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Les accidents mortels de passages à niveau 

Claude GOT ς septembre 2012 

Intérêt 

Les interactions accidentelles entre les grands moyens de transport (route, chemin de fer, air, eau) 
ǎƻƴǘ ǇǊŀǘƛǉǳŜƳŜƴǘ ƴǳƭƭŜǎ ǇƻǳǊ ƭΩŜŀǳ Ŝǘ ƭΩŀƛǊ avec la route, rares entre les deux dispositifs 
« terrestres », la route et le chemin de fer. Un usager peut perdre le contrôle de son véhicule et 
tomber ŘΩǳƴ Ǉƻƴǘ ƻǳ ŘΩǳƴŜ ǊƻǳǘŜ ǎǳǊ ǳƴŜ ǾƻƛŜ ŦŜǊǊŞŜΣ Ǉƭǳǎ ǎƻǳǾŜƴǘ ŎΩŜǎǘ Ł ƭΩƛƴǘŜǊǎŜŎǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜǎ ŘŜǳȄ 
ǎȅǎǘŝƳŜǎ ǉǳŜ ƭΩŀŎŎƛŘŜƴǘ ǎǳǊǾƛŜƴǘΣ ƭƻǊǎǉǳΩŜƭƭŜ pǊŜƴŘ ƭŀ ŦƻǊƳŜ ŘΩun passage à niveau (PN dans la suite 
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 de confrontation est assurée 
par la séparation des trafics. Elle est coûteuse et il serait absurde de privilégier ce type d'équipement 
et d'y consacrer des sommes très importantes, alors que la rationalisation des investissements pour 
un objectif de sécurité ne le justifie pas Ŝǘ ǉǳΩƛƭ ȅ ŀ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳŞǘƘƻŘŜǎ Ł ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ǇƻǳǊ 
ǊŞŘǳƛǊŜ ƭΩŀŎŎƛŘŜƴǘŀƭƛǘé sur les PN. 

[Ωaffirmation du caractère secondaire du problème peut paraître surprenante alors que ces accidents 
sont régulièrement 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 mesure de protection n'est pas un critère 
suffisant pour justifier sa mise en ǆǳǾǊŜ. Il convient d'appliquer à ce type de problème les principes 
de base de la rationalisation du choix des dépenses. C'est dans le domaine de la sécurité routière que 
les techniques d'optimisation des investissements ont été développées, depuis maintenant une 
cinquantaine d'années.  

Quand des dépenses permettent de réduire l'insécurité routière, il faut les programmer dans un 
ordre accordant une priorité à celles qui permettent d'éviter le plus grand nombre d'accidents à coût 
égal. Ce principe n'est cependant pas appliqué avec une rigueur ne souffrant aucune exception. Les 
décideurs sont habitués à donner une place à des mesures peu "rentables", pour montrer leur 
volonté d'agir dans les différents domaines concernés et ne pas apparaître comme des êtres froids 
dépourvus de sentiments, capables de ne pas mettre en ǆǳǾǊŜ des mesures qui "peuvent sauver des 
vies".  

Cette attitude est acceptable dans une société attentive à toutes les formes du malheur humain. Il 
faut cependant éviter de gaspiller les moyens disponibles et conserver un équilibre raisonnable entre 
les mesures prises pour répondre à une demande qui peut avoir des aspects simplistes et irrationnels 
et celles qui correspondent à un choix solidement argumenté. L'aménagement des PN fait partie de 
ce type de problématique qui n'est pas spécifique de la sécurité routière, elle domine la sécurité 
sanitaire dans tous ses aspects. Des pratiques coûteuses peuvent être mises en ǆǳǾǊŜ pour 
des  bénéfices minimes, allant jusqu'à l'irrationalité la plus complète quand l'usage dépourvu de 
modération du principe de précaution remplace le bon sens. En ce qui concerne les PNΣ ƭΩŜŦŦƛŎŀŎƛǘŞ ŘŜ 
leur suppression ne se discute pas, mais elle est coûteuseΦ [ΩŀǘǘƛǘǳŘŜ ǊŀǘƛƻƴƴŜƭƭŜ ŎƻƴǎƛǎǘŜ Ł ŎƻƳǇŀǊŜǊ 
ƭΩŜŦŦƛŎŀŎƛǘŞ ŘŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ǎƻƭǳǘƛƻƴǎΦ Lƭ Ŧŀǳǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŞǾŀƭǳŜǊ ƭŜ ŎƻǶǘ Ŝǘ ƭΩŜŦŦƛŎŀŎƛǘŞ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴǎ 
simples portant sur tous les passages à niveau par rapport à la solution radicale de la suppression 
ŘΩun nombre limité ŘΩŜƴǘǊŜ ŜǳȄΣ considérés comme particulièrement accidentogènes. 
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L'exemple de la réduction du risque lié aux passages à niveau est particulièrement adapté pour 
développer une pédagogie de la gestion d'un risque routier. Il convient : 

¶ de recenser les données descriptives disponibles sur l'implantation des différents types de 
passages à niveau, 

¶ de résumer les données accidentologiques disponibles, 
¶ de tenter de produire des données nouvelles et pertinentes capables de contribuer à la 

compréhension du problème, en distinguant : 
o le rôle des infrastructures 
o le rôle des comportements 

¶ de décrire les méthodes de protection utilisées et les principes sur lesquels elles reposent, 
¶ de conclure en portant un jugement sur la situation et en proposant éventuellement des 

améliorations des dispositifs actuelsΣ ƭŀ ƎŞƴŞǊŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴǎ déjà utilisées 
ponctuellement, voire la recherche de solutions spécifiques de problèmes bien identifiés et 
non traités. 

Il convient de ne pas opposer ces pratiques ŘΩƻǇǘƛƳƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǊŞǎǳƭǘŀǘǎ Řŀƴǎ ƭŜ ŘƻƳŀƛƴŜ ŘŜ ƭŀ 
sécurité routière et les objectifs du type « zéro accidents » ou  « zéro tués sur les routes », soutenus 
par des gouvernements ou par des mouvements associatifs (gouvernement suédois, Ligue contre la 
violence routière notamment). Le sens de ces formulations est de ne négliger aucune typologie 
ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘΦ vǳŀƴŘ ŎŜǎ ǘȅǇƻƭƻƎƛŜǎ ǎƻƴǘ ƳƛŜǳȄ ŎƻƳǇǊƛǎŜǎ Ŝǘ ƭŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŎŀǇŀōƭŜǎ ŘΩŜƴ ǊŞŘǳƛǊŜ ƭŀ 
fréquence sont identifiées, opérationnelles, Ŝǘ ŘΩǳƴ ŎƻǶǘ ŀŎŎŜǇǘŀōƭŜΣ il convient de les mettre en 
ǆǳǾǊŜ ŘŜ ƭŀ Ŧŀœƻƴ ƭŀ Ǉƭǳǎ ǊŀǘƛƻƴƴŜƭƭŜ ǇƻǎǎƛōƭŜΦ 

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 à niveau (PN) sur le réseau routier et de leurs 
caractéristiques (notamment un rapport au Premier ministre de 2008). 

Il y avait en 2010 15 028 PN en France ouverts au trafic routier, dont 2 893 ne sont pas équipés de 
barrières.  748 PN sont ouverts uniquement aux piétons. Le nombre total de PN est en réduction, 
notamment du fait de la fermeture de nombreuses voies secondaires et du remplacement des PN 
par des passages supérieurs ou inférieurs. 66% des PN se situent sur des voies communales, 33% sur 
des voies départementales et il ne subsiste que 53 PN sur des routes nationales (la dévolution aux 
ŘŞǇŀǊǘŜƳŜƴǘǎ ŘΩǳƴŜ ƎǊŀƴŘŜ ǇŀǊǘƛŜ ŘŜǎ ǊƻǳǘŜǎ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜǎ réduit la ǇŜǊǘƛƴŜƴŎŜ ŘΩǳƴŜ ŘƛǎǘƛƴŎǘƛƻƴ ŜƴǘǊŜ 
ces voies). La diminution du nombre de PN est faible dans la période récente, 4% au cours des 10 
dernières années. 

216 de ces PN sont considérés comme préoccupants sur des critères qui peuvent être des heurts 
avec des trains ou des bris de barrières, mais également un trafic combiné de trains et de véhicules 
routiers très important. 

Les données statistiques. 

Le rapport au Premier ministre de 2008 indique que les accidents de PN représentent de 115 à 140 
collisions annuelles, responsables d'environ 1% de la mortalité routière. Il fait état de 38 victimes en 
2007, 27 automobilistes et 11 piétons. Cette formulation  est doublement inexacte : 
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¶ il y a bien entendu des cyclistes, des cyclomotoristes, des motocyclistes et des conducteurs 
de véhicules utilitaires dans les victimes d'accidents sur les PN. Il fallait écrire 27 usagers de 
véhicules et 11 piétons. 

¶ [ŀ ƳƻǊǘŀƭƛǘŞ ŘŜǎ ǇƛŞǘƻƴǎ ǉǳƛ ǘǊŀǾŜǊǎŜƴǘ ǎŀƴǎ ǇǊŞŎŀǳǘƛƻƴ ŘŜǎ tb ƴΩŀǇǇŀǊǘƛŜƴǘ Ǉŀǎ ŀǳ ŘƻƳŀƛƴŜ 
de la sécurité routière. 

Le bilan des accidents survenus sur un passage à niveau est établi annuellement par la SNCF et 
Réseau Ferré de France. Il subdivise  l'insécurité routière publié par l'Observatoire National 
Interministériel de Sécurité Routiere (ONISR) comporte un tableau subdivisant les accidents de 
passages à niveau en fonction de leur aménagement pour ceux 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 1990 1994 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 

 PN gardés 7 9 6 6 1 2 4 0 0 0 0 1 0 1 

 signalisation 
automatique 

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

 PN sans barrière  50 32 26 35 37 26 40 26 23 29 20 24 17 11 

 accidents de piétons 21 24 17 20 15 15 24 16 12 12 13 9 8 11 

 nombre d'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 risque en valeur absolue entre 1990 et 
2010 (nombre d'accidents et nombre de tués) et il faut éviter de la présenter comme en aggravation 
régulière d'année en année. La réduction en proportion du nombre d'accidents pendant cette 
période est de 49,4 % et celui des décès de 52 %. 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 : 

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

¶ connaît-on les débits de véhicules et de trains sur les différents types de passages à niveau 
ŀǾŜŎ ǳƴŜ ǇǊŞŎƛǎƛƻƴ ǎǳŦŦƛǎŀƴǘŜ ǇƻǳǊ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŜǊ ƭŜǎ ŘŜǳȄ ǘȅǇŜǎ ŘŜ ǊƛǎǉǳŜǎΣ ŎŜƭǳƛ ŘŜ ƭΩǳǎŀƎŜr et 
ŎŜƭǳƛ ŘŜ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ? 

¶ quelle est la correspondance entre la liste des passages à niveau considérés comme "les plus 
dangereux" à un moment donné (et dont la transformation est envisagée) et le nombre 
d'accidents observés l'année suivante sur ces passages à niveau (calcul du risque relatif 
d'observer un accident sur un passage à niveau dangereux par rapport au risque de 
l'observer sur un passage à niveau considéré comme "non dangereux"). 

Ce dernier point est particulièrement important puisqu'il détermine l'efficacité de la démarche 
consistant à remplacer les PN par des passages avec dénivelée, supprimant le risque de collision. Il 
est abordé dans le rapport au Premier ministre dans les termes suivants : "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 l'existence d'accidents ou d'incidents précurseurs qualifiés ainsi (bris de 
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barrières...). Ces PN qui étaient à 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, même 
pour ces PN préoccupants, l'accidentologie si elle est statistiquement prévisible, reste aléatoire, 
puisqu'en moyenne, pour chaque PN 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 connaître la période d'observation des événements recensés et la méthode utilisée pour 
passer d'un constat d'accidentalité, matérielle ou corporelle, à une estimation du surrisque 
d'accident pour ces PN préoccupants et à la confirmation de la validité de la prédiction. La meilleure 
méthode de validation  est empirique. Il faudrait disposer de la liste de ces 437 PN "préoccupants" et 
du nombre d'accidents ƻǳ ŘΩƛƴŎƛŘŜƴǘǎ enregistrés à leur niveau depuis le début de la période 
ŘΩƻōǎŜǊǾŀǘƛƻƴ, ainsi que du trafic moyen de véhicules les empruntant. 

/Ŝǎ ƛƴŎŜǊǘƛǘǳŘŜǎ ǎƻƴǘ ƛŘŜƴǘƛǉǳŜǎ Ł ŎŜƭƭŜǎ ǉǳŜ ƭΩƻƴ ǇƻǳǾŀƛǘ ǊŜƳŀǊǉǳŜǊ ƭƻǊǎ Řǳ ŘŞōŀǘ Ƴŀƭ ŎƻƴŘǳƛǘ ǎǳǊ ƭŜǎ 
zones dangereuses à ƭŀ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜ ŘΩǳƴŜ ƧǳǎǘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ du signalement de ces zones par des 
ǇǊŜǎǘŀǘŀƛǊŜǎ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ŀǳ ŎƻǳǊǎ ŘŜ ƭΩŀƴƴŞŜ нлммΦ Lƭ Ŧŀǳǘ ǘƻǳƧƻǳǊǎ ŘƛǎǘƛƴƎǳŜǊ ƭŜ ǊƛǎǉǳŜ ǇƻǳǊ ǳƴ ǳǎŀƎŜǊ 
Ŝǘ ƭŜ ǊƛǎǉǳŜ ŘŜ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜΦ {ǳǊ ǳƴŜ ǾƻƛŜ ŘŜ ǘȅǇŜ ŀǳǘƻǊƻǳǘƛŝǊŜ Ŏƻmme le périphérique parisien, le 
ǊƛǎǉǳŜ ŀǳ ƪƛƭƻƳŝǘǊŜ ǇŀǊŎƻǳǊǳ Ŝǎǘ ǘǊŝǎ ŦŀƛōƭŜΣ Ł ƭΩƻǇǇƻǎŞ ƭŜ ǊƛǎǉǳŜ ŘΩƻōǎŜǊǾŜǊ ǳƴ ƳƻǊǘ ǎǳǊ ǳƴ ƪƛƭƻƳŝǘǊŜ 
ŘŜ ǾƻƛŜ Ŝǎǘ ŞƭŜǾŞ Řǳ Ŧŀƛǘ ŘŜ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴΦ Lƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŘΩƛƴǎƛǎǘŜǊ ǎǳǊ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜ 
cette distinction appliquée à la sécurité des passages à niveau. [Ŝ ǊŀƛǎƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜǳǊ-
ƎŜǎǘƛƻƴƴŀƛǊŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ŎŜƭǳƛ ŘŜ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘŜǳǊΣ ƭŜ ǇǊŜƳƛŜǊ ǎŜ ŘŜƳŀƴŘŜ ŎƻƳƳŜƴǘ ǳǘƛƭƛǎŜǊ ŀǳ ƳƛŜǳȄ ǎŜǎ 
moyens financiers pour réduire la mortalité sur les passages à niveau, le second se demande quel est 
ƭŜ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ǊƛǎǉǳŜ ŀǳǉǳŜƭ ƛƭ ǎΩŜȄǇƻǎŜ ǉǳŀƴŘ ƛƭ ǳǘƛƭƛǎŜ une forme particulière de cet aménagement. 

Les variantes de passages à niveau et leur mode de fonctionnement. 

Le passage à niveau sans barrière existe encore et malgré sa rareté il provoque un taux d'accident 
très 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 Beynes. [ΩŀƴŎƛŜƴƴŜ 
maison du garde barrières ŘΩǳƴ ŎƾǘŞ Ŝǘ ƭŀ ǾŞƎŞǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǳǘǊŜ ƻōǎǘǊǳŜƴǘ ǘƻǘŀƭŜƳŜƴǘ ƭŀ ǾƛǎƛōƛƭƛǘŞ Ŝǘ ƭŜ 
risque est alors majeur quand un usager ne marque pas le stop pour explorer visuellement la voie 
des deux côtés. 

Du fait de la très faible circulation et de son usage par un ƴƻƳōǊŜ ǊŞŘǳƛǘ ŘΩƘŀōƛǘǳŞǎΣ ŘŜǎ ŘŞŎŜƴƴƛŜǎ 
peuvent se passer sans le moindre accident sur un tel PN, il est cependant très « dangereux » pour 
ŎŜƭǳƛ ǉǳƛ ƭΩǳǘƛƭƛǎŜΦ 
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Le passage à niveau avec une barrière complète ou deux demi-barrières de chaque côté de la voie a 
l'avantage de ne pas rendre possible le passage en slalom qui est observé sur les PN équipés d'une 
seule demi-barrière. [ΩŜȄŜƳǇƭŜ ǎǳƛǾŀƴǘ Ŝǎǘ ǎƛǘǳŞ Ł aŀǊƭȅ ƭŜ wƻƛ. 5ǳ Ŧŀƛǘ ŘŜ ƭŀ ǇǊŞǎŜƴŎŜ ŘΩǳƴŜ 
intersection avec une rue parallèle à la voie ferrée, un feu de signalisation traditionnel (R11 de la 
nomenclature) synchronisé à la signalisation spécifique du passage à niveau (R 24) a été implanté 
ŀǾŀƴǘ ƭŜ ŎŀǊǊŜŦƻǳǊ Ŝǘ ƴΩest pas visible sur cette photo. 
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Le passage à niveau avec une demi-barrière dans chaque sens est la forme la plus répandue. Il faut 
distinguer deux variantes : 

- les PN avec un séparateur médian assurant la prévention du passage en slalom quand la 
barrière se ferme ou est déjà ferméeΦ [ΩŜȄŜƳǇƭŜ ǎǳƛǾŀƴǘ Ŝǎǘ ǎƛǘǳŞ Ł aŀǊŜƛƭ ǎǳǊ aŀǳƭŘǊŜΦ [ŀ 
capacité de dissuasion dépend de la longueur du séparateur.  Sa largeur réduit celle des deux 
ŎƘŀǳǎǎŞŜǎ ǎƛǘǳŞŜǎ ŘŜ ǇŀǊǘ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜΣ ŎŜ ǉǳƛ favorise le ralentissement des véhicules. 
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- les PN sans séparateur médian qui sont les plus nombreux. [ΩŜȄŜƳǇƭŜ Ŏƛ-dessous est situé à 
la Maladrerie de Beynes (78). Il faut remarquer  la hauteur relativement faible du feu de 
signalisation du PN (un mètre cinquante). Cette hauteur est inférieure à celle des feux de 
signalisation des intersections routières. Cette faible hauteur a un inconvénient, le feu peut 
şǘǊŜ ƳŀǎǉǳŞ ǇŀǊ ƭŜ ǇǊŜƳƛŜǊ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ǉǳƛ Ǿŀ ǎΩŀǊǊşǘŜǊ ƭƻǊǎǉǳŜ ǎƻƴ ŎƻƴŘǳŎǘŜǳǊ ǇŜǊœƻƛǘ ƭŜ ŘŞōǳǘ 
du clignotement. Le conducteur du véhicule suivant peut ƴŜ Ǉŀǎ ŀǾƻƛǊ Ǿǳ ƭŜ ŦŜǳ ǎΩŀƭƭǳƳŜǊ Ŝǘ 
être surpris par son freinage, le heurter (en le projetant éventuellement sur la voie) ou faire 
un écart et perdre le contrôle de son véhicule qui peut atteindre les voies (un exemple avec 
trois personnes décéŘŞŜǎ Řŀƴǎ ƭŀ ǎŞǊƛŜ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ŞǘǳŘƛŞŜύΦ [ŀ ǇǊŞǎŜƴŎŜ ŘΩǳƴ ǎŜŎƻƴŘ feu du 
côté gauche de la voie est destinée à prévenir ce type de risque, mais la faible puissance de 
ŎŜǎ ŦŜǳȄ ǇŜǳǘ ƴŜ Ǉŀǎ ŀǘǘƛǊŜǊ ƭΩŀǘǘŜƴǘƛƻƴ ǇŀǊ ǳƴ ǘŜƳǇǎ ǘǊŝǎ ŜƴǎƻƭŜƛƭƭŞ όƭΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘ ŀǾŜŎ ŘŜǎ 
lampes plus puissantes est en cours). 

 

Les critères retenus pour équiper un PN avec des barrières 

Lƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘΩǳƴŜ ŎƻƳōƛƴŀƛǎƻƴ ƭƻƎƛǉǳŜ ŜƴǘǊŜ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ǘǊŀƛƴǎ ǳǘƛƭƛǎŀƴǘ ǉǳƻǘƛŘƛŜƴƴŜƳŜƴǘ ƭŀ ǾƻƛŜ Ŝǘ 
ƭΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ Řǳ ƴƻƳōǊŜ ƳƻȅŜƴ ŘŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ǉǳƛ ǘǊŀǾŜǊǎŜ ŎŜ ǇŀǎǎŀƎŜ Ł ƴƛǾŜŀǳΦ Dans un des procès-
verbaux ǉǳŜ ƧΩŀƛ ŜȄǇƭƻƛǘŞǎ, ƛƭ Şǘŀƛǘ Ŧŀƛǘ Şǘŀǘ ŘΩun trafic estimé à 14 véhicules jour et 40 trains 
représentant  un "moment de circulation" de 560. La SNCF place une barrière quand le nombre de 
véhicules multiplié par le nombre de trains dépasse 5000. Tous les intermédiaires existent entre des 
PN de ce type sur des routes très peu utilisées desservant une ferme isolée, une carrière, ou des 
terres agricoles, alors que la ligne de chemin de fer supporte un trafic relativement important et à 
ƭΩƻǇǇƻǎŞ ŘŜǎ ǊƻǳǘŜǎ ƻǴ ŎΩest le trafic routier qui est relativement important, alors que la voie ferrée 
ne voit passer que quelques trains par jour, voire par semaine sur des lignes desservant à la demande 
des sites industriels. 
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Les règles utilisées pour le fonctionnement des barrières automatiques 

Un détecteur placé à une distance du PN variant avec la vitesse maximale des trains circulant sur la 
ǾƻƛŜ Ǿŀ ǇǊƻǾƻǉǳŜǊ ǳƴŜ ǎŞǉǳŜƴŎŜ ŘΩƛƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴǎ ŘŜǎǘƛƴŞŜǎ Ł ǇǊŞǾŜƴƛǊ ƭΩǳǎŀƎŜǊ, puis à fermer les 
barrières : 

¶ allumage du feu rouge clignotant et déclenchement de la sonnerie, 

¶ séquence de fermeture des barrières 

¶ ƳŀƛƴǘƛŜƴ ŘŜǎ ōŀǊǊƛŝǊŜǎ ŦŜǊƳŞŜǎ ƧǳǎǉǳΩŁ ƭΩŀŎǘƛǾŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ŀǳǘǊŜ ŎŀǇǘŜǳǊ ǉǳŀƴŘ ƭŜ ŎƻƴǾƻƛ a 
achevé de franchir le PN 

Exemple de séquence mesurée après un accident et rapportée dans la procédure : détecteur situé 
972 mètres avant le PN, les barrières commencent à s'abaisser 7 secondes après lΩŀƭƭǳƳŀƎŜ ŘŜs feux 
et le début du signal sonore, ǘŜƳǇǎ ŘΩŀōŀƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ōŀǊǊƛŝǊŜǎ ŘŜ 7 secondes, le train roulait à 128 
km/h et il a franchi le PN 13 secondes après la fermeture complète des barrières. 

Lƭ Ŧŀǳǘ ŎƘǊƻƴƻƳŞǘǊŜǊ ŎŜǘǘŜ ŘǳǊŞŜ ŘΩǳƴŜ ǉǳƛƴȊŀƛƴŜ ŘŜ ǎŜŎƻƴŘŜǎ ŜƴǘǊŜ ƭŜ ŘŞōǳǘ ŘŜ ƭŀ ǎŞǉǳŜƴŎŜ Ŝǘ 
ƭΩŀŎƘŝǾŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ŦŜǊƳŜǘǳǊŜ ǇƻǳǊ ǊŞŀƭƛǎŜǊ ǉǳŜ ŎŜ ǘŜƳǇǎ Ŝǎǘ ǊŜƭŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ƭƻƴƎΦ ¦ƴŜ ǾƻƛǘǳǊŜ Ǌƻǳƭŀƴǘ Ł 
36 km/h (10 mètres par seconde) ǇŀǊŎƻǳǊǘ мрл ƳŝǘǊŜǎ Ŝƴ мр ǎŜŎƻƴŘŜǎΦ Lƭ Ŝǎǘ ŘƻƴŎ ƛƳǇƻǎǎƛōƭŜ ŘΩşǘǊŜ 
ǎǳǊǇǊƛǎ ǇŀǊ ƭŀ ŦŜǊƳŜǘǳǊŜ ŘŜǎ ōŀǊǊƛŝǊŜǎ ǎƛ ƭΩƻƴ Ŝǎǘ ŀǘǘŜƴǘƛŦ Ł ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ǊƻǳǘƛŜǊ. Le conducteur 
ƛƴŀǘǘŜƴǘƛŦ ǉǳƛ ƴΩŀ Ǉŀǎ ǇŜǊœǳ ƭŜs signaux visuels et sonores et qui réalise son erreur au début de la 
fermeture des barrières a lui aussi lŜ ǘŜƳǇǎ ŘŜ ǎΩŀǊǊşǘŜǊ ǎΩƛƭ ǊƻǳƭŜ ŘƻǳŎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘŜ ǘǊŀǾŜǊǎŜǊ ƭŜ tb 
ŀǾŀƴǘ ƭŀ Ŧƛƴ ŘŜ ƭŀ ŦŜǊƳŜǘǳǊŜ ǎΩƛƭ ǊƻǳƭŜ ǊŀǇƛŘŜƳŜƴǘΦ bƻǳǎ ǾŜǊǊƻƴǎ ǉǳΩǳƴ ŘŜǎ ǇǊƻōƭŝƳŜǎ ōƛŜƴ ƛŘŜƴǘƛŦƛŞ 
dans la gestion des risques liés aux passages à niveau est celui de la visibilité du PN lors de son 
approche. 

[Ŝ ǘŜƳǇǎ ǉǳƛ ǎΩŞŎƻǳƭŜ ŜƴǘǊŜ ƭŀ ŦŜǊƳŜǘǳǊŜ ŘŜǎ ōŀǊǊƛŝǊes et le passage du train dépend de la vitesse de 
ŎŜ ŘŜǊƴƛŜǊΦ 5Ŝǎ ǘǊŀƛƴǎ ŘŜ ƳŀǊŎƘŀƴŘƛǎŜǎ ƭŜƴǘǎΣ ƻǳ ƭΩŀǊǊşǘ ŘΩǳn train à une gare proche du PN peuvent 
ǇǊƻǾƻǉǳŜǊ ǳƴŜ ŀǘǘŜƴǘŜ ƭƻƴƎǳŜ ŘŜǾŀƴǘ ƭŜǎ ōŀǊǊƛŝǊŜǎ ŀōŀƛǎǎŞŜǎΦ [ΩǳǎŀƎŜǊ ƴŜ ǊŜǎǇŜŎǘŀƴǘ Ǉŀǎ ƭŜǎ ǊŝƎƭŜǎ 
peut ǎΩŀǇǇǳȅŜǊ ǎǳǊ son expérience de longues attentes pour slalomer entre les barrières en étant 
ǇŜǊǎǳŀŘŞ ǉǳΩƛƭ ŀ ƭŜ temps de passer, alors que le délai est très variable et peut être court. Dans un 
ŘŜǎ ŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ƳƻǊǘŜƭǎ ŞǘǳŘƛŞǎ ƛƭ ƴΩŀ ŞǘŞ ǉǳŜ ŘŜ т ǎŜŎƻƴŘŜǎ entre la fin de la fermeture des barrières 
et le passage du train roulant à 138 km/h. /ŜǘǘŜ ƴƻǘƛƻƴ ŘΩƛƴŎŜǊǘƛǘǳŘŜ ǎǳr le temps qui sépare la mise 
Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŘŜǎ ǎƛƎƴŀǳȄ ǾƛǎǳŜƭǎ Ŝǘ ǎƻƴƻǊŜǎ Řǳ ƳƻƳŜƴǘ Řǳ ǇŀǎǎŀƎŜ Řǳ ǘǊŀƛƴ Ŝǎǘ ǘǊŝǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜΦ 

 

Les études accidentologiques disponibles 

La seule étude détaillée faite en France ǉǳŜ ƧŜ Ŏƻƴƴŀƛǎ Ŝǎǘ ŎŜƭƭŜ ŎƻƴŘǳƛǘŜ ǇŀǊ ¸ǾŜǎ DƛǊŀǊŘ ŘŜ ƭΩLbw9¢{ 
Ŝƴ нлллΣ ŀǾŜŎ ƭŜ ŎƻƴŎƻǳǊǎ ŘŜ /ƻǊƛƴŜ tƛƴ Ŝǘ ŘΩ¸ǾŜǎ [ŜǊƴƻǳŘΦ ¸ǾŜǎ DƛǊŀǊŘ ǘǊŀǾŀƛƭƭŀƛǘ Řŀƴǎ ƭΩǳƴƛǘŞ ŘŜ 
ǊŜŎƘŜǊŎƘŜ a! όŘŞǇŀǊǘŜƳŜƴǘ ƳŞŎŀƴƛǎƳŜ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎύ Ł {ŀƭƻƴ ŘŜ tǊƻǾŜƴŎŜΦ 9ƭƭŜ a été ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩun 
rapport de 68 pages. 

La fiche bibliographique annexée au rapport indique que : 
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! Ƴŀ ŎƻƴƴŀƛǎǎŀƴŎŜΣ ŎŜ ǊŀǇǇƻǊǘ ƴΩŀ Ǉŀǎ ŞǘŞ ŘƛŦŦǳǎŞ ǇŀǊ ƭΩLbw9¢{Φ Lƭ ƴΩŀǇǇŀǊŀƞǘ Ǉŀǎ Řŀƴǎ ƭŀ ƭƛǎǘŜ ŘŜǎ 
ǇǳōƭƛŎŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎƳŜΦ 5Ŝǎ ŞƭŞƳŜƴǘǎ ǇǊƻǾŜƴŀƴǘ ŘŜ ƭΩŞǘǳŘŜ ǎƻƴǘ ǳǘƛƭƛǎŞǎ dans le rapport au 
Premier ministre de 2008. Je produis ici un résumé de ce rapport. 

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

- les accidents peuvent avoir provoqué seulement des blessures, légères ou graves, alors que 
ƧŜ ƴΩŀƛ ǊŜǘŜƴǳ ǉǳŜ ŘŜǎ ŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ƳƻǊǘŜƭǎΣ 

- les accidents pouvaient concerner des PN non fermés, sans collision avec un matériel roulant 
de la SNCF, ou des passages à niveaux fermés, sans collision avec le matériel roulant. Mon 
étude ne retient que les accidents comportant un impact avec le matériel roulant, incluant 
les cas où les occupants étaient sortis de leur véhicule mais ƴΩŀǾŀƛŜƴǘ Ǉŀǎ ŜƴŎƻǊŜ ǉǳƛǘǘŞǎ 
ƭΩŜƳǇǊƛǎŜ Řǳ tbΦ Lƭǎ ont pu être tués directement par un élément du train ou par la projection 
de leur véhicule. 

Les typologies retenues Řŀƴǎ ƭŜ ǊŀǇǇƻǊǘ ŘΩ¸ǾŜǎ DƛǊŀǊŘ sont les suivantes (les titres sont ceux utilisés 
dans le rapport, les commentaires qui suivent les valeurs entre parenthèses sont de moi) : 

- surprise de la confrontation avec un PN « actif » (26 cas) 
o ǇǊƻōƭŝƳŜ ŘŜ ǾƛǎƛōƛƭƛǘŞ ǇŀǊ ǘǊŀŎŞ όс ŎŀǎύΣ ƭΩǳǎŀƎŜǊ ŘŞŎƻǳǾǊŜ Řŀƴǎ ǳƴŜ ŎƻǳǊōŜ ƭŀ 

fermeture du PN 
o problème de gêne à la visibilité (5 cas) 
o ǇŜǊǘǳǊōŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǘǘŜƴǘƛƻƴ όн cas) 
o en approche, surpris par le déclenchement de la fermeture du PN (2 cas) 
o ǎǳǊǇǊƛǎŜ ŀƎƎǊŀǾŞŜ ǇŀǊ ƭΩŀƭŎƻƻƭƛǎŀǘƛƻƴ όр Ŏŀǎύ 
o ŎƻƴŦƛƎǳǊŀǘƛƻƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜ ŀǎǎƻŎƛŞŜ Ł ƭΩŃƎŜ όс ŎŀǎύΣ Řŀƴǎ ŎŜǎ ǎƛȄ Ŏŀǎ ŎŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ 

âgées ont été surprises par le fait que le PN était fermé, ŀƭƻǊǎ ǉǳΩŜƭƭŜǎ étaient 
engagées dans une courbe Ł ŦŀƛōƭŜ ǾƛǘŜǎǎŜ όƛƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘΩǳƴŜ ǘȅǇƻƭƻƎƛŜ ǉǳƛ est une 
variante de la première citée : problème de visibilité lié au tracé). 

- sǳǊǇǊƛǎŜ ŘŜ ƭΩŀǊǊƛǾŞŜ ŘΩǳƴ ǘǊŀƛƴ ŀǳ non-respect ŘΩǳƴ ǎǘƻǇ όф ŎŀǎΣ Řŀƴǎ ƭΩǳƴ ŘΩŜƴǘǊŜ ŜǳȄ ƛƭ ȅ ŀǾŀƛǘ 
une croix de saint André, sans stop) 

- passage en chicane (16 cas) 
o aǇǊŝǎ ǇŀǎǎŀƎŜ ŘΩǳƴ ǘǊŀƛƴ ǎŀƴǎ ŀǘǘŜƴŘǊŜ ƭŀ ǊŞƻǳǾŜǊǘǳǊŜ όп Ŏŀǎύ 
o tǊŀǾŜǊǎŞŜ ŘΩŜƳōƭŞŜ Ŝƴ ŎƘƛŎŀƴŜ όмн Ŏŀǎύ 

- immobilisation sur PN (5 cas) par contrainte de trafic, défaillance mécanique 
- pertes de contrôle (14 cas, le plus souvent en courbe sauf pour deux accidents) 

o cƘǳǘŜ ŘŜ н ǊƻǳŜǎ Ł ƭΩƻŎŎŀǎƛƻƴ Řǳ ŦǊŀƴŎƘƛǎǎement de la voie ferrée (dans les trois cas 
ƭŜǎ ŎƻƴǎŞǉǳŜƴŎŜǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ŘŜǎ ōƭŜǎǎǳǊŜǎ Ŝǘ ƛƭ ƴΩȅ ŀ Ǉŀǎ Ŝǳ ŘŜ ŎƘƻŎ ŀǾec un train, ƧŜ ƴΩŀƛ 
pas retenu les accidents de ce type dans mon étude) 

o pŜǊǘŜ ŘŜ ŎƻƴǘǊƾƭŜ Ŝƴ ŎƻǳǊōŜ όмн ŎŀǎΣ ƧŜ ƴΩŀƛ Ǉŀǎ conservé ces accidents dans lesquels 
ƭŜ tb ƴΩŞǘŀƛǘ Ǉŀǎ ŦŜǊƳŞ Ŝǘ ǉǳƛ ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ ǇǊƻǾƻǉǳŞ ŘŜ Ŏƻƭƭƛǎƛƻƴ ŀǾŜŎ ǳƴ ǘǊŀƛƴ. Dans 
ƭΩŞǘǳŘŜ ŘŜ ƭΩLbw9¢{ ƭŜǎ ōŀǊǊƛŝǊŜǎ ǎŜ ǎƻƴǘ ŦŜǊƳŞŜǎ ŀǇǊŝǎ ƭΩŀŎŎƛŘŜƴǘ Řŀƴǎ ǳƴ Ŏŀǎ, mais le 
véhicule avait été évacué par les occupants. 

o pŜǊǘŜ ŘŜ ŎƻƴǘǊƾƭŜ ŀƎƎǊŀǾŞŜ ǇŀǊ ƭΩŀƭŎƻƻƭƛǎŀǘƛƻƴ όмм ŎŀǎΣ у Ŧƻƛǎ ƛƭ ƴΩȅ ŀǾŀƛǘ Ǉŀǎ ŘŜ ǘǊŀƛƴ 
Ŝƴ ŎŀǳǎŜ Ŝǘ ƭŜ tb ƴΩŞǘŀƛǘ Ǉŀǎ ŦŜǊƳŞ ŀǳ ƳƻƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀŎŎƛŘŜƴǘΣ Řŀƴǎ о ŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ǳƴ 
ǘǊŀƛƴ Ŝǎǘ ŀǊǊƛǾŞ ŜƴǎǳƛǘŜ Ƴŀƛǎ ƭŜǎ ƻŎŎǳǇŀƴǘǎ ŀǾŀƛŜƴǘ ŞǾŀŎǳŞ ƭŜǳǊ ǾŞƘƛŎǳƭŜΣ ƧŜ ƴΩŀƛ Ǉŀǎ 
retenu ces typologies dans mon étude). 

- 10 cas singuliers non classés (ce sont plus des accidents sur des passages à niveau que des 
ŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ŘŜ ǇŀǎǎŀƎŜ Ł ƴƛǾŜŀǳΣ ƭŜ Ǉƭǳǎ ǎƻǳǾŜƴǘ ǎŀƴǎ ōƭŜǎǎǳǊŜ ƎǊŀǾŜΣ ƭΩǳƴ ŘΩŜƴǘǊŜ ŜǳȄ 
impliquant un train après engagement en slalom est considéré comme un suicide. 
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[ΩŞǘǳŘŜ ŎƻƳǇƻǊǘŜ Ŝƴ ŀƴƴŜȄŜ ƭŜǎ ŦƛŎƘŜǎ ŘŜ ǎŀƛǎƛŜ utilisées pour coder les données concernant 
ƭΩaccident. Elle ne contient pas de propositions concernant la prévention des accidents de PN, 
ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ŀ ŞǘŞ ŀǾŀƴǘ ǘƻǳǘ ŘŜ ǇǊƻŘǳƛǊŜ ǳƴŜ ŀƴŀƭȅǎŜ ǘȅǇƻƭƻƎƛǉǳŜ ŘŜ ces accidents. 

{ƛ ƭΩƻƴ ƴŜ ǘƛŜƴǘ Ǉŀǎ ŎƻƳǇǘŜ ŘŜǎ мл ŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ƴƻƴ ǊŜǘŜƴǳǎΣ ƭŜǎ ун ŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ǎŜ ŘŞŎƻƳǇƻǎŜƴǘ Ŝƴ нт 
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 de 100 accidents mortels de la période 2001/2009 

Conditions de sélection des procès-verbaux utilisés. 

Les études accidentologiques ont quatre sources principales de données.  

- [Ŝǎ ōǳƭƭŜǘƛƴǎ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ŎƻǊǇƻǊŜƭǎ (BAAC) qui sont établis par les gendarmes et les 
policiers pour tous les accidents corporels de la route. Outre les conditions générales de 
ǎǳǊǾŜƴǳŜ ŘŜ ƭΩŀŎŎƛŘŜƴǘΣ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ŎƻŘŞŜǎ ŎƻƴŎŜǊƴŜƴǘ ƭŀ ǾƻƛŜǊƛŜΣ ƭŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ Ŝǘ ƭŜǎ 
véhicules. Ce codage permet des analyses descriptives portant sur tous les accidents. Il ne 
ǇŜǊƳŜǘ Ǉŀǎ ŘŜ ŎƻƳǇǊŜƴŘǊŜ ƭŜǎ ƳŞŎŀƴƛǎƳŜǎ ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜǎ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ŀǳǎǎƛ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊǎ ǉǳŜ ƭŜǎ 
accidents de PN. [ΩƛƴǘŞǊşǘ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭ ŘŜǎ .!!/ ǇƻǳǊ ŀōƻǊŘŜǊ ƭΩŀŎŎƛŘŜƴǘƻƭƻƎƛŜ ŘŜǎ ŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ŘŜ 
PN est de les identifier, de les dénombrer et de les situer géographiquement et dans le 
temps, ce qui permettra de rechercher des documents complémentaires pour les étudier. 
 

- Les analyses approfondies ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ réalisées par des équipes spécialisées qui couvrent un 
territoire donné, ŀǾŜŎ ǳƴ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘΩŀǇǇŜƭ ŎƻǳǇƭŞ Ł ƭΩŀŎǘƛƻƴ ŘŜǎ ǎŜŎƻǳǊǎ ǉǳƛ ǇŜǊƳŜǘ ŘΩŜƴǾƻȅŜǊ 
ƭŜǎ ŜƴǉǳşǘŜǳǊǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ƭƛŜǳȄ ŘŜ ƭΩŀŎŎƛŘŜƴǘΦ [Ŝ ƴƻƳōǊŜ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ǇƻǳǾŀƴǘ şǘǊŜ ŞǘǳŘƛŞǎ Ŝǎǘ 
nécessairement réduit, le coût par accident est élevé, mais ces études sont précieuses pour 
ƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ ŘŜǎ ŦŀŎǘŜǳǊǎ ŘŜ ǊƛǎǉǳŜ Ŝǘ ŘŜǎ ƳŞŎŀƴƛǎƳŜǎ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘ ǉǳƛ ŞŎƘŀǇǇŜƴǘ Ł ŘŜǎ ŀƴŀƭȅǎŜǎ 
moins approfondies. [ŀ ƳŞǘƘƻŘŜ Ŝǎǘ ǘƻǘŀƭŜƳŜƴǘ ƛƴŀŘŀǇǘŞŜ Ł ƭΩŞǘǳŘŜ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ǊŀǊŜǎ ǎǳǊ ǳƴ 
territoire donné, tels que les accidents de PN. En France deux groupes de recherche ont 
réalisé de telles études approfondies au cours des quarante dernières années : 

o lΩhǊƎŀƴƛǎƳŜ bŀǘƛƻƴŀƭ ŘŜ {ŞŎǳǊƛǘŞ wƻǳǘƛŝǊŜ όhb{9wύ ŘŜǾŜƴǳ ŜƴǎǳƛǘŜ ƭΩLbw9¢{ puis 
ƭΩLC{¢¢!w, notamment avec des équipes opérant à Lyon et à Salon de Provence 

o le gǊƻǳǇŜ ŘŜ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜ ŘŜǎ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘŜǳǊǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜǎ ŀǾŜŎ ƭŜǉǳŜƭ ƧΩŀƛ ǘǊŀǾŀƛƭƭŞ 
depuis le début des années soixante-dix. Il est devenu le LAB, travaillant en 
collaboration avec une association de chercheurs, le CEESAR (Centre Européen 
ŘΩ9ǘǳŘŜǎ ŘŜ {ŞŎǳǊƛǘŞ Ŝǘ ŘΩ!ƴŀƭȅǎŜǎ ŘŜǎ wƛǎǉǳŜǎύ Řƻƴǘ ƧŜ Ŧŀƛǎ ǇŀǊǘƛŜ ŘŜǇǳƛǎ ǎŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴΦ 
 

- Les analyses exploitant les procès-verbaux établis par les gendarmes et les policiers après un 
ŀŎŎƛŘŜƴǘ ŎƻǊǇƻǊŜƭΦ [Ωhb{9w Ǉǳƛǎ ƭΩLbw9¢{ Ŝǘ ƭΩLC{¢¢!w ont exploité ou exploitent encore des 
ŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴǎ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ Řƻƴǘ ƛƭǎ ƻōǘƛŜƴƴŜƴǘ ƭŜǎ ǇǊƻŎŞŘǳǊŜǎΦ [Ŝ ƎǊƻǳǇŜ ŘŜ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜ ŘŜǎ 
constructeurs (maintenant LAB), en collaboration avec des médecins, a pu obtenir des séries 
limitées de procédures, ƛƭ ǎΩŀƎƛǘ notŀƳƳŜƴǘ ŘŜǎ t± ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ƳƻǊǘŜƭǎ ǎǳǊǾŜƴǳǎ au second 
trimestre 1981 et ǇŜƴŘŀƴǘ ǘƻǳǘŜ ƭΩŀƴƴŞŜ 1990. Leur exploitation nous a montré la capacité 
ŘΩƻōǘŜƴƛǊ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜ ŎŜǎ ǇǊƻŎŞŘǳǊŜǎ ŘŜǎ ǊŜƴǎŜƛƎƴŜƳŜƴǘǎ ŎƻƳǇƭŞǘŀƴǘ ŎŜǳȄ ŘŜǎ .!!/, avec 
des effectifs traités beaucoup plus importants ǉǳŜ ŎŜǳȄ ŘŜǎ ŞǘǳŘŜǎ ŀǇǇǊƻŦƻƴŘƛŜǎ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎΦ 
/Ŝ ǘȅǇŜ ŘΩŞǘǳŘŜ ŀ ŞǘŞ notamment utilisé de façon extensive pour documenter le rôle des 
stupéfiants dans les accidents de la circulation (étude SAM dirigée par Bernard Laumon de 
ƭΩLbw9¢{ύΦ [es procès-verbaux des accidents mortels correspondant à deux années ont été 
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recueillis du 1er ƻŎǘƻōǊŜ нллм ŀǳ ол ǎŜǇǘŜƳōǊŜ нллоΦ [ΩŞǘǳŘŜ ŘŜ ŎŜǎ t± ǇŀǊ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ŞǉǳƛǇŜǎ 
a été facilitée par la  numérisation de ces procédures assurée ǇŀǊ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎƳŜ ¢w!b{t± qui a 
en charge la collecte de tous les procès-verbaux ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ Ŝǘ ƭŜǳǊ ǘǊŀƴǎƳƛǎǎƛƻƴ ŀǳȄ 
assureurs. Cette organisation a été décidée par les pouvoirs publics pour faciliter 
ƭΩƛƴŘŜƳƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǾƛŎǘƛƳŜǎ Ŝǘ ŜƭƭŜ Ŝǎǘ réalisée par un organisme dépendant des assureurs 
(AGIRA). 5ŀƴǎ ǳƴ ƴƻƳōǊŜ ƭƛƳƛǘŞ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎΣ ƭŀ ǇǊƻŎŞŘǳǊŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǘǊŀƴǎƳƛǎŜ Ł ¢w!b{t±Φ Lƭ 
ǎΩŀƎƛǘ ƘŀōƛǘǳŜƭƭŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴŜ ŘŞŎƛǎƛƻƴ Řǳ Parquet concernant des accidents particulièrement 
graves ayant provoqué des mises en examen et nécessitant des expertises. Le très grave 
accident de passage à niveau dΩAllinges impliquant un car scolaire fait partie de ce groupe. Il 
ŀ ŞǘŞ ŀƴŀƭȅǎŞ ǇŀǊ ƭŜ .ǳǊŜŀǳ ŘΩ9ƴǉǳşǘŜǎ ǎǳǊ ƭŜǎ !ŎŎƛŘŜƴǘǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǘŜǊǊŜǎǘǊŜǎ Ŝǘ ƭŜ 
rapport est disponible sur le site internet de cet organisme : http://www.bea-
tt.equipement.gouv.fr/allinges-r105.html (Parmi les 83 enquêtes techniques publiées à ce 
jour par le BEA, 12 enquêtes portent sur des accidents au droit de passages à niveau et 5 
concernent des accidents mortels : http://www.bea-tt.equipement.gouv.fr/les-passages-a-
niveau-r109.html). La mise à disposition des chercheurs des procédures collectées et 
numérisées par TRANSPV est maintenant prévue ǇŀǊ ǳƴ ǘŜȄǘŜ ǊŞƎƭŜƳŜƴǘŀƛǊŜΣ ŀǾŜŎ ƭΩŀŎŎƻǊŘ 
des parquets. Mon étude utilise ŎŜǘǘŜ ƳŞǘƘƻŘƻƭƻƎƛŜ ǉǳƛ ǇŜǊƳŜǘ ŘΩŀǇǇǊƻŦƻƴŘƛǊ ƭŀ 
ŎƻƳǇǊŞƘŜƴǎƛƻƴ ŘΩǳƴ ǘȅǇŜ ŘΩaccident relativement rare en recherchant les cas observés sur 
ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜΦ 
 

- [Ŝǎ ǊŜƎƛǎǘǊŜǎ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘŞǎ ŘŜ ƭŀ ǊƻǳǘŜ. Il convient de dire « le » registre des accidentés de la 
route car il en existe un seul, développé à Lyon pour le département du Rhône, sous la 
ŘƛǊŜŎǘƛƻƴ ŘŜ .ŜǊƴŀǊŘ [ŀǳƳƻƴΦ [ŀ ǎƻǳǊŎŜ ƴΩŜǎǘ Ǉƭǳǎ ƭΩƛntervention de policiers ou de 
gendarmes sur ƭŜ ƭƛŜǳ ŘΩǳƴ ŀŎŎƛŘŜƴǘ ŀȅŀƴǘ ǇǊƻǾƻǉǳŞ ŘŜǎ ōƭŜǎǎǳǊŜǎΣ Ƴŀƛǎ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ des 
établissements de soins qui reçoivent 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 police. Cette difféǊŜƴŎŜ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜ Ł ƭŀ Ŧƻƛǎ par les 
niveaux de gravité et par les typologies des accidents. Un cycliste qui tombe de son vélo et 
ǉǳƛ Ŝǎǘ ǎŜǳƭ Ŝƴ ŎŀǳǎŜ Řŀƴǎ ƭΩŀŎŎƛŘŜƴǘ ǇŜǳǘ şǘǊŜ ŜƳƳŜƴŞ ǾŜǊǎ ǳƴŜ ǳƴƛǘŞ ŘŜ ǎƻƛƴǎ ǎŀƴǎ ǉǳŜ ƭŜǎ 
gendarmes ou les policiers soient prévenus. Ce registre ne peut être utilisé pour comprendre 
les accidents de PN. Parmi les 100 ŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ƳƻǊǘŜƭǎ ŘŜ tb Řƻƴǘ ƧΩŀƛ Ǉǳ ǊŞǳƴƛǊ ƭŜǎ t± ǳƴ ǎŜǳƭ 
ǎΩŞǘŀƛǘ ǇǊƻŘǳƛǘ Řŀƴǎ ƭŜ wƘƾƴŜΦ  

Comment associer les procédures TRANSPV et BAAC pour ǳƴ ǘȅǇŜ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ 

Pour identifier un accident ayant des caractéristiques particulières et le relier au  fichier numérique 
de TRANSPV établissant la liste des procès-verbaux qui lui ont été transmis, il faut : 

¶ Identifier à partir du BAAC les données codées permettant de caractériser le ǘȅǇŜ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘ 
recherché 

¶ établir une correspondance ŜƴǘǊŜ ƭΩƛŘŜƴǘƛŦƛŀƴǘ Řǳ .!!/ Ŝǘ ƭΩƛŘŜƴǘƛŦƛŀƴǘ TRANSPV. Ces deux 
fichiers ne sont pas nominatifs, il faut donc utiliser des champs communs pour établir un lien 
ŜƴǘǊŜ ŜǳȄΦ /ƘŀǉǳŜ ŜǊǊŜǳǊ ǎǳǊ ƭΩǳƴ ŘŜǎ ŎƘŀƳǇǎ va faire échouer la relation automatique entre 
les fichiers et cela se produit pour environ 20% des enregistrements (relation établie avec la 
date, le département et le numéro de la procédure). Dans mon expérience de 
ƭΩŞǘŀōƭƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ǊŜƭŀǘƛƻƴ, son échec ne produit pas de biais de sélection, ŎŀǊ ƛƭ ǎΩŀƎƛǘ 
dans la quasi-ǘƻǘŀƭƛǘŞ ŘŜǎ Ŏŀǎ ŘΩŜǊǊŜǳǊǎ ne portant pas sur des éléments particuliers aux 
ŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ŘŜ ǇŀǎǎŀƎŜ Ł ƴƛǾŜŀǳΦ Lƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘΩŜǊǊŜǳǊǎ ǎǳǊ la date ŘŜ ƭΩŀŎŎƛŘŜƴǘΣ ƭΩƛŘŜƴǘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Řǳ 
numéro du t± ƻǳ ƭŜ ŎŀǊŀŎǘŝǊŜ ƳƻǊǘŜƭ ƻǳ ƴƻƴ ŘŜ ƭΩŀŎŎƛŘŜƴǘ, qui peut ne pas avoir été saisi 
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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WΩŀƛ Ǉǳ ǊŞǳƴƛǊ 100 procès-verbaux ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ƳƻǊǘŜƭǎ ǎǳǊǾŜƴǳǎ ǎǳǊ ǳƴ ǇŀǎǎŀƎŜ Ł ƴƛǾŜŀǳΣ ces 
accidents ont été responsables de la mort de 125 personnes. Ils sont survenus : 

- tŜƴŘŀƴǘ ƭŀ ǇŞǊƛƻŘŜ ŘŜ ŎƻƭƭŜŎǘŜ ŘŜǎ t± ŘŜ ƭΩŞǘǳŘŜ {!a όмer octobre 2001 ς 30 septembre 
2003), 

- Pendant les années 2005 à 2009. 
- La sélection des enregistrements du BAAC était faite en recherchant le code 8 (passage à 

niveau) dans la colonne « intersection » de la rubrique « caractéristiques ŘŜ ƭΩŀŎŎƛŘŜƴǘ » du 
BAAC. 

- [Ŝ ǎŜŎƻƴŘ ŎǊƛǘŝǊŜ Şǘŀƛǘ ƭŀ ǊŞǳǎǎƛǘŜ ŘŜ ƭΩŀǇǇŀǊƛŜƳŜƴǘ Řǳ .!!/ ŀƛƴǎƛ ƛŘŜƴǘƛŦƛŞ Ł ǳƴ t± ǊŜœǳ ǇŀǊ 
TRANSPV. 

Sur ces critères et pour les 7 années concernées, ƧΩŀǾŀƛǎ Ǉǳ ƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ dans un premier temps 98 
procédures répondant aux critères définis ci-dessus. Pour simplifier ƭŀ ƭƛǎƛōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŞǘǳŘŜ Ŝǘ éviter des 
ŘŞŎƛƳŀƭŜǎ ǎŀƴǎ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴΣ ƧΩŀƛ ǊŜŎƘŜǊŎƘŞ ŘŜǳȄ procès-verbaux supplémentaires en faisant 
ƭΩƘȅǇƻǘƘèse que sur les 20% de procédures TRANSPV ƴƻƴ ǊŀǇǇǊƻŎƘŞŜǎ ŘΩǳƴ .!!/ Ł ƭŀ ǎǳƛǘŜ ŘΩǳƴŜ 
erreur de codage, il devait y en avoir qui concernaient des accidents mortels de PN et que je pouvais 
les identifier en ouvrant le fichier texte du PV et en lisant la ŘŜǎŎǊƛǇǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀŎŎƛŘŜƴǘ ǉǳƛ Ŝǎǘ ǘƻǳƧƻǳǊǎ 
présente dans la première page de la procédureΦ WΩŜƴ ŀƛ ǊŞŎǳǇŞǊŞ ǳƴŜ Ŝƴ нллф όŜǊǊŜǳǊ ǎǳǊ ƭŜ ƴǳƳŞǊƻ 
de  PV) et une en 2008 (erreur sur la date).  

 

Les caractéristiques descriptives de ces accidents 

Constat par  

 Gendarmerie 89 

 Police 11 

Situation 

 Agglomération : 47 

 Hors agglomération : 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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Sexe des conducteurs 

Hommes : 84 

Femmes : 16 

 

Véhicules 

1 camping-car 

 15 cyclomoteurs et scooters de moins de 50 cm3 

 3 motos 

 3 poids lourds 

 1 quad 

 1 tracteur agricole 

 1 utilitaire léger 

6 vélos 

 69 voitures 

 

Type de PN et typologie ŘŜ ƭΩŀŎŎƛŘŜƴǘ  

 20 : sans barrière 

 80 : avec barrières 

¶ 35 : slalom entre les barrières abaissées 

¶ 29 : impact contre une barrière déjà fermée 

¶ 14 : engagement au feu ou barrière en cours de fermeture 

¶ 1 chute de deux roues sur un PN, passager écrasé par le train 

¶ 1 engagement de VL sur la voie ferrée de nuit (PN avec voie oblique par 

rapport à la route Ŝǘ ǳǎŀƎŜǊ ǎƻǳǎ ƭΩƛƴŦƭǳŜƴŎŜ ŘŜ ƭΩŀƭŎƻƻƭ) 

 

Alcool : 

¶ тп ǊŜŎƘŜǊŎƘŜǎ ŘΩŀƭŎƻƻƭƛǎŀǘƛƻƴ ǇƻǎǎƛōƭŜǎ ŀǾŜŎ ǊŞǎǳƭǘŀǘ ŎƻƴƴǳΣ  

¶ 12 alcoolémies dépassant le seuil légal, 

o 1 au niveau contraventionnel 

o 11 au niveau du délit (dont 4 dépassant 2 g/l) 

¶ н ƛǾǊŜǎǎŜǎ ƛŘŜƴǘƛŦƛŞŜǎ ǎŀƴǎ ŘƻǎŀƎŜ ǇƻǎǎƛōƭŜ ŘŜ ƭΩŀƭŎƻƻƭŞƳƛŜ 

Sƻƛǘ мф҈ ŘΩŀƭŎƻƻƭƛǎŀǘƛƻƴǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜǎ Řŀƴǎ ƭŜǎ Ŏŀǎ ƻǴ ƭΩŀƭŎƻƻƭƛǎŀǘƛƻƴ a été mesurée ou 

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 recherche faite et disponible. 
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Commentaires sur ces caractéristiques générales 

Les principales ŘƛŦŦŞǊŜƴŎŜǎ ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ƳƻǊǘŜƭǎ ǎƻƴǘ ƭŜǎ ǎǳƛǾŀƴǘŜǎ : 

- Proportionnellement mƻƛƴǎ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ŘŜ ƴǳƛǘ. (16,5% sur les PN, 44,3% en 2008 pour 
ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ŀŎŎƛŘŜƴǘǎύΦ /ŜǘǘŜ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜ ǎΩƻōǎŜǊǾŜ ŀǳǎǎƛ ōƛŜƴ Ŝƴ ŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ 
ǉǳΩƘƻǊǎ ŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴΦ 

- Proportionnellement pƭǳǎ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ Ŝƴ ŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ όпнΣо ҈ sur les PN, 29,3 %  pour 
ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ŀŎŎƛŘŜƴǘǎύ 

- Proportionnellement pƭǳǎ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ Řŀƴǎ ƭŜǎ ȊƻƴŜǎ ƎŞƻƎǊŀǇƘƛǉǳŜǎ Ŝƴ ŎƘŀǊƎŜ ŘŜ ƭŀ 
gendarmerie (84,7% sur les PN, 73,8 ҈ ǇƻǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ŀŎŎƛŘŜƴǘǎύΦ /Ŝ ǊŞǎǳƭǘŀǘ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ 
facile à interpréter Ŝƴ ƭΩŀōǎŜnce de connaissance de la répartition des PN en fonction de ce 
critère. Lƭ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ƛƴŎƻƳǇŀǘƛōƭŜ ŀǾŜŎ ƭŀ ǇǊƻǇƻǊǘƛƻƴ élevée ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ŘŜ tb Ŝƴ 
agglomération, car les petites agglomérations sont dans les zones gendarmerie et il peut y 
ŀǾƻƛǊ ǳƴŜ ƛƴŦƭǳŜƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ǘŀƛƭƭŜ ŘŜ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ Ł ƭŀ Ŧƻƛǎ ǎǳǊ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ tb Ŝǘ ǎǳǊ ƭŜ 
risque par PN.  

- aŀƭƎǊŞ ƭŜǎ ŦŀƛōƭŜǎ ŜŦŦŜŎǘƛŦǎΣ ƛƭ Ŝǎǘ ǇƻǎǎƛōƭŜ ŘΩƛƴŘƛǉǳŜǊ ǉǳΩƛƭ ȅ ŀ ǇǊƻǇortionnellement : 
o Ƴƻƛƴǎ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ŘŜ ƳƻǘƻŎȅŎƭƛǎǘŜǎ, de conducteurs de poids lourds et ŘΩǳǘƛƭƛǘŀƛǊŜǎ 

légers 
o Ǉƭǳǎ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ŘŜ voitures légères, de cyclistes et de cyclomotoristes. 

- Proportionnellement mƻƛƴǎ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ƛƳǇƭƛǉǳŀƴǘ ŘŜǎ ŦŜƳƳŜǎ (12,9 %). Nous connaissons 
ǇŀǊ ƭŜǎ .!!/ ƭŀ ǇǊƻǇƻǊǘƛƻƴ ŘΩǳǎŀƎŜǊǎ tués dans des accidents mortels en fonction du sexe, la 
proportion de femmes a été de 23,7% en 2008. Il est plus pertinent dans ce ǘȅǇŜ ŘΩŞǘǳŘŜ de 
ǇǊŜƴŘǊŜ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ ƭŀ ǇǊƻǇƻǊǘƛƻƴ ŘΩǳǎŀƎŜǊǎ ƛƳpliqués au sens des statistiques de sécurité 
routière, c'est-à-ŘƛǊŜ ŘŜ ŎŜǳȄ ǉǳƛ ƻƴǘ Ǉǳ ŀǾƻƛǊ ǳƴ ǊƾƭŜ Řŀƴǎ ƭŀ ǎǳǊǾŜƴǳŜ ŘŜ ƭΩŀŎŎƛŘŜƴǘΣ ŎŜ ǉǳƛ 
exclut les passagers des véhicules. La proportion est alors réduite à 17,7% de femmes et 
ŎŜǘǘŜ ǇǊƻǇƻǊǘƛƻƴ ŘŜƳŜǳǊŜ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ǎǳǇŞǊƛŜǳǊŜ ŀǳȄ мнΣф ҈ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ŘŜ ǇŀǎǎŀƎŜ Ł 
niveau impliquant des femmes. La proportion de 17,7 %  ŀ ŞǘŞ ŎŀƭŎǳƭŞŜ ǇƻǳǊ ƭΩŀƴƴŞŜ нллу 
pendant laquelle 6246 impliqués dans des accidents mortels étaient codés 1 dans les BAAC 
pour la place dans le véhicule (conducteurs), 5129 étaient des hommes et 1107 des femmes. 
bƻǳǎ ǾŜǊǊƻƴǎ ǉǳŜ ƭŜ ƭƛŜƴ ŜƴǘǊŜ ƭŀ ǘȅǇƻƭƻƎƛŜ ŘŜ ƭΩŀŎcident et le sexe est très net dans les 
accidents de PN. 

Les typologies ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ǎǳǊ ƭŜǎ tb 

[Ωŀƴŀlyse accidentologique doit relier des faits concernant les trois éléments du système qui 
concourent à  la sécurité routière : le réseau routier, les usagers qui y circulent et les véhicules ǉǳΩƛƭǎ 
utilisent. Un dysfonctionnement dans leurs relations peut produire un accident et le but de 
ƭΩŀŎŎƛŘŜƴǘƻƭƻƎƛŜ Ŝǎǘ ŘŜ ǇǊŞŎƛǎŜǊ ŎƻƳƳŜƴǘ Ŝǘ ǇƻǳǊǉǳƻƛ ŎŜǘ ŀŎŎƛŘŜƴǘ ǎΩŜǎǘ ǇǊƻŘǳƛǘΦ Plusieurs facteurs 
ǇŜǳǾŜƴǘ ǎΩŀǎǎƻŎƛŜǊΦ 

[ΩŀŎŎƛŘŜƴǘ Ł ǳƴ tb ǎŀƴǎ ōŀǊǊƛŝǊŜ ƴƛ ǎƛƎƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ƭǳƳƛƴŜǳǎŜ 

Description 

Je commence par cette typologiŜ ǉǳƛ Ŝǎǘ ƭŀ Ǉƭǳǎ ŦŀŎƛƭŜ Ł ŀƴŀƭȅǎŜǊΦ Lƭ ƴΩȅ ŀ ŀǳŎǳƴŜ ŘƛǎŎǳǎǎƛƻƴ ǇƻǎǎƛōƭŜ 
ǎǳǊ ƭŀ ŎƘǊƻƴƻƭƻƎƛŜ ŘŜǎ ŞǾŞƴŜƳŜƴǘǎΦ ¦ƴ ǳǎŀƎŜǊ ŘŜ ƭŀ ǊƻǳǘŜ Ŝǎǘ ǎǳǊǇǊƛǎ ǇŀǊ ƭΩŀǊǊƛǾŞŜ Řǳ ǘǊŀƛƴ ŀƭƻǊǎ ǉǳΩƛƭ 
ǎΩŜǎǘ ŜƴƎŀƎŞ ǎǳǊ ƭe PN sans avoir pris les précautions qui lui auraient permis ŘŜ ǊŜǇŞǊŜǊ ƭΩŀpproche du 
train et ŘΩŞǾƛǘŜǊ ŘŜ ǎΩŜƴƎŀƎŜǊ. Il faut remarquer que le conducteur du train doit signaler son approche 
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Řǳ tb ǇŀǊ ǳƴ ǎƛƎƴŀƭ ǎƻƴƻǊŜΦ !ǳŎǳƴ ŘŜǎ ǘŞƳƻƛƎƴŀƎŜǎ ǊŜŎǳŜƛƭƭƛǎ Řŀƴǎ ŎŜǎ нл ŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ƴΩŀ ǇŜǊƳƛǎ 
ŘΩƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ ǳƴŜ ŀōǎŜƴŎŜ ŘΩǳǎŀƎŜ de ce signal. 

Les 20 accidents correspondant à cette typologie ont provoqué la mort de 30 usagers (24% des tués). 
Le seul accident avec cinq tués appartenait à  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  
- р ǎƻƴǘ ǎǳǊǾŜƴǳǎ ƭŀ ƴǳƛǘΣ мо ŘŜ ƧƻǳǊ όм Ł ƭΩŀǳōŜύ 
- [ΩŃƎŜ ƳƻȅŜƴ ŀ ŞǘŞ ŘŜ оуΣу ŀƴǎ όмо Ł сл ŀƴǎύ 

Les éléments importants pour la compréhension de ces accidents proviennent : 

- prŜǎǉǳŜ ǘƻǳƧƻǳǊǎ Řǳ ǘŞƳƻƛƎƴŀƎŜ Řǳ ŎƻƴŘǳŎǘŜǳǊ Řǳ ǘǊŀƛƴ Ŝƴ ŎŜ ǉǳƛ ŎƻƴŎŜǊƴŜ ƭΩŀŎŎƛŘŜƴǘ ƭǳƛ-
même, 

- du témoignage des proches qui indiquent si le conducteur du véhicule utilisait souvent ce PN 
- du témoignage éventuel de survivants ou de témoins qui connaissent les habitudes de la 

personne impliquée (ces accidents surviennent sur des routes où le trafic est faible). 

Le non-respect ŘΩǳƴ ǎǘƻǇ Ŝǎǘ ƭŀ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜ ŘƻƳƛƴŀƴǘŜ ŘŜ ŎŜ ƎǊƻǳǇŜ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ : 

- Řŀƴǎ мс ŎŀǎΣ ƭΩǳǎŀƎŜǊ ŘŜ ƭŀ ǊƻǳǘŜ ƴΩŀ Ǉŀǎ ǊŜǎǇŜŎǘŞ ƭŜ ǎǘƻǇΣ 
- deux PN ƴŜ ŎƻƳǇƻǊǘŀƛŜƴǘ Ǉŀǎ ŘŜ ǎƛƎƴŀƭ ǎǘƻǇ ǎΩŀƧƻǳǘŀƴǘ Ł ƭŀ ǎƛƎƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ǊŞƎƭŜƳŜƴǘŀƛǊŜ όŎǊƻƛȄ 
ŘŜ ǎǘ !ƴŘǊŞΣ ǇƛŎǘƻƎǊŀƳƳŜ ŘΩǳƴŜ ƭƻŎƻƳƻǘƛǾŜ Ŝǘ ǘǊƻƛǎ ōŀƭƛǎŜǎ ōƭŀƴŎƘŜǎ ŀǾŜŎ мΣ н Ŝǘ о ōŀƴŘŜǎ 
rouges), 

- Řŀƴǎ ŘŜǳȄ ŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜ ǎΩŜǎǘ ŀǊǊşǘŞ ǘŀǊŘƛǾŜƳŜƴǘ ŀǇǊŝǎ ƭŜ ǎǘƻǇ Ŝƴ Ǿƻȅŀƴǘ ǉǳΩƛƭ ƴŜ 
ǇƻǳǾŀƛǘ Ǉŀǎ ŀŎƘŜǾŜǊ ǎŀ ƳŀƴǆǳǾǊŜ sans risque, mais il était trop avancé et a été heurté par le 
ǘǊŀƛƴ ŀǾŀƴǘ ŘΩŀǾƻƛǊ Ŝǳ ƭŜ ǘŜƳǇǎ ŘŜ ǊŜŎǳƭŜǊ όǇƻǳǊ ƭΩǳƴ ŘŜǳȄΣ ƭΩŀƭŎƻƻƭŞƳƛŜ Şǘŀƛǘ ŘŜ лΣпу Ǝκƭύ. 

La procédure indique souvent le contexte de la ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǎŀƎŜǊ ŘŜ ƭŀ ǊƻǳǘŜ, ou identifie un 
facteur de risque particulier. Ces situations sont très diverses, les accidents se sont produits : 

- soit avec des personnes familières du Pb Ŝǘ ǉǳƛ ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ ǊŜǎǇŜŎǘŞ ƭŜ ǎtop (5 fois lorsque ce 
renseignement est disponible), 

- soit avec des personnes qui ne fréquentaient jamais ou très rarement ce PN, notamment à la 
ǎǳƛǘŜ ŘΩǳƴŜ ŘŞǾƛŀǘƛƻƴ ǇƻǳǊ ǘǊŀǾŀǳȄ ƻǳ Ł ƭŀ ǎǳƛǘŜ ŘΩǳƴ ŀŎŎƛŘŜƴǘ (6 fois lorsque le 
renseignement est disponible), 

- dŜǳȄ ƧŜǳƴŜǎ ŎȅŎƭƻƳƻǘƻǊƛǎǘŜǎ ǉǳƛ ƴΩŀǾŀƛŜƴǘ Ǉŀǎ ƭΩŃƎŜ ŘŜ мп ŀƴǎ ǊŜǉǳƛǎ ǇƻǳǊ ǳǘƛƭƛǎŜǊ ǳƴ 
cyclomoteur ont été tués sur un PN sans barrière, 

- un seul automobiliste avait une alcoolémie au-delà du seuil légal (1,22 g/l) 
- dans les accidents survenant de nuit, il semōƭŜ ǉǳŜ ƭŀ ŦŀƛōƭŜ ǾƛǎƛōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŞŎƭŀƛǊŀƎŜ ŘŜǎ ǘǊŀƛƴǎ 
ǇŜǳǘ şǘǊŜ ǳƴ ŦŀŎǘŜǳǊ ŦŀǾƻǊƛǎŀƴǘΦ ¦ƴ ƳƻǘƻŎȅŎƭƛǎǘŜ όǉǳƛ ƴΩŀǾŀƛǘ Ǉŀǎ ǊŜǎǇŜŎǘŞ ǳƴ ǎǘƻǇύ ŀ ƘŜǳǊǘŞ 
ƭŀǘŞǊŀƭŜƳŜƴǘ ƭŀ ƳƻǘǊƛŎŜ Řǳ ǘǊŀƛƴΦ ! ŘŜǳȄ ǊŜǇǊƛǎŜǎΣ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜ ƛƳǇƭƛǉǳŞ Řŀƴǎ ƭΩŀŎŎƛŘŜƴǘ ŀ 
été heurté par ǳƴ ǘǊŀƛƴ ŘŜ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎ ǇƛƭƻǘŞ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘΩǳƴŜ ŎŀōƛƴŜ ǎƛǘǳŞŜ Ł ƭΩŀǾŀƴǘ Řǳ ǇǊŜƳƛŜǊ 
ǿŀƎƻƴ Řǳ ǘǊŀƛƴ όƭƻŎƻƳƻǘƛǾŜ Ł ƭΩŀǊǊƛŝǊŜ Řǳ ǘǊŀƛƴύΦ 

Quelles solutions possibles pour réduire les accidents sur les PN sans barrière ni feu ? 

Commencer par une typologie relativemŜƴǘ ǎƛƳǇƭŜ ŦŀŎƛƭƛǘŜ ƭΩŜȄǇƭƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇƛǎǘŜǎ ƛƴŘƛǉǳŞŜǎ ǇŀǊ 
ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜ ŎŜǎ t±Φ Lƭ Ŧŀǳǘ ŘΩŜƳōƭŞŜ ǎƛƎƴŀƭŜǊ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ǊŜƭŀǘƛǾŜ ŘŜǎ ŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ǎǳǊ ŎŜǘǘŜ ǾŀǊƛŞǘŞ ŘŜ 
tbΦ wŞǎŜŀǳ CŜǊǊŞ ŘŜ CǊŀƴŎŜ ŀ ƛƴŘƛǉǳŞ ƭƻǊǎ ŘŜ ƭŀ ǊŞŘŀŎǘƛƻƴ Řǳ ǊŀǇǇƻǊǘ ŀǳ tǊŜƳƛŜǊ ƳƛƴƛǎǘǊŜ ǉǳΩƛls 
ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŀƛŜƴǘ нмΣс҈ ŘŜǎ tbΦ ¦ƴŜ ǘŜƭƭŜ ǇǊƻǇƻǊǘƛƻƴ ǇŜǳǘ şǘǊŜ ǊŀǇǇǊƻŎƘŞŜ ŘŜǎ нл҈ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ Ŝǘ ŘŜǎ 
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24 % de tués observés dans cette étude et faire conclure à une dangerosité comparable à celle des 
PN avec barrière. Cette interprétation Ŝǎǘ ŦƻƴŘŞŜ ǎƛ ƭΩƻƴ ǇǊŜƴŘ ŎƻƳƳŜ ǊŞŦŞǊŜƴŎŜ ƭŜ tbΣ ŜƭƭŜ ƴŜ ƭΩŜǎǘ 
Ǉŀǎ ǎƛ ŎΩŜǎǘ ƭŜ ǊƛǎǉǳŜ ǇƻǳǊ ǳƴ ǳǎŀƎŜǊ ƭŜ ŦǊŀƴŎƘƛǎǎŀƴǘ ǉǳƛ Ŝǎǘ ǇǊƛǎ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜΦ [Ŝ ǘǊŀŦƛŎ ǊƻǳǘƛŜǊ Şǘŀƴǘ 
beaucoup plus important sur les PN équipés de barrière, le risque pour un usager qui les franchit est 
beaucoup plus faible que pour un PN sans barrière. 5ΩŀǇǊŝǎ wŞǎŜŀǳ CŜǊǊŞ ŘŜ CǊŀƴŎŜΣ ǳƴ tb ŀǾŜŎ 
barrière est utilisé quotidiennement en moyenne par 1 007 usagers et les PN sans barrière par 17 
usagers, soit environ 60 fois plus de passages, donc 60 fois moins de risque que sur un PN sans 
barrière. Ce rapport de risque est considérable et doit être répété aux usagers dans toutes les 
campagnes de prévention des risques sur les PN. 

[ŀ ǇǊƛǎŜ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ŘƛŦŦŞǊŜƴŎŜ ŜƴǘǊŜ ƭΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǊƛǎǉǳŜ ǊŀǇǇƻǊǘŞ Ł ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ou 
ŀǳȄ ǳǎŀƎŜǊǎ ǉǳƛ ƭΩǳǘƛƭƛǎŜƴǘ est un problème constant en matière de description des risques routiers. 
Une autoroute peut supporter un trafic élevé et avoir une mortalité très faible quand elle est 
rapportée ŀǳ ƴƻƳōǊŜ ŘΩǳǎŀƎŜǊǎ ǉǳƛ ƭΩǳǘƛƭƛǎŜƴǘ (nombre de kilomètres parcourus par les usagers divisé 
par le nombre de tués) et élevée si la référence est le kilomètre de voie. La situation sera inversée sur 
une route comportant de nombreux facteurs de risque, mais supportant une faible circulation. Le 
ǊƛǎǉǳŜ ŀǳ ƪƛƭƻƳŝǘǊŜ ǇŀǊŎƻǳǊǳ ǇŜǳǘ şǘǊŜ ŞƭŜǾŞ ŀƭƻǊǎ ǉǳΩƛƭ ǎŜǊŀ ŦŀƛōƭŜ ǇƻǳǊ ǳƴ ƪƛƭƻƳŝǘǊŜ ŘŜ ǾƻƛŜΦ 

bƻǳǎ ŀǾƻƴǎ Ǿǳ ǉǳŜ ƭŜ ǊŀǇǇƻǊǘ ŘŜ нллу ŀǳ tǊŜƳƛŜǊ ƳƛƴƛǎǘǊŜ Ŧŀƛǎŀƛǘ Şǘŀǘ ŘΩǳƴŜ ƭƛǎǘŜ ŘŜ пот tb ǎǳǊ 
lesquels sont survenus 15 ҈ ŘŜǎ ŀŎŎƛŘŜƴǘǎΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳΩƛƭǎ ƴŜ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜƴǘ ǉǳŜ о҈ ŘŜǎ tbΦ [Ŝ ǊŀǇǇƻǊǘ ƴŜ 
Řƛǘ Ǉŀǎ ǎΩƛƭ ȅ ŀ ŘŜǎ tb ǎŀƴǎ ōŀǊǊƛŝǊŜ Řŀƴǎ ŎŜǘǘŜ ƭƛǎǘŜΦ Lƭ Ŝǎǘ ǇǊƻōŀōƭŜ ǉǳŜ ƴƻƴΣ Ƴŀƛǎ il serait utile de le 
ǇǊŞŎƛǎŜǊΣ ŎŀǊ ƛƭ Ŧŀǳǘ ŀǾƻƛǊ Ł ƭΩŜǎǇǊƛǘ ǉǳΩǳƴ tb ǎŀƴǎ ōŀǊǊƛŝǊŜ ŀ Ŝƴ ƳƻȅŜƴƴŜ ǳƴ ǘŀǳȄ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘŀƭƛǘŞ 
ŀƴƴǳŜƭƭŜ ƛŘŜƴǘƛǉǳŜ Ł ŎŜƭƭŜ ŘΩǳƴ tb ŞǉǳƛǇŞ ŘŜ ōŀǊǊƛŝǊŜǎΦ  

Quatre mesures sont envisageables pour réduire le risque sur ce type de PN : 

- [ΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘ ǇǊƻƎǊŜǎǎƛŦ ŀǾec des feux et des barrières en utilisant comme principaux 
critères de priorité la visibilité de la ligne de chemin de fer par les usagers de la route et le 
ƴƻƳōǊŜ ŘΩǳǎŀƎŜǊǎ ǳǘƛƭƛǎŀƴǘ ƭŜ tb ƳǳƭǘƛǇƭƛŞ ǇŀǊ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ǘǊŀƛƴǎΦ  

- 5ŀƴǎ ƭΩŀǘǘŜƴǘŜ ŘŜ ƭŀ ƎŞƴŞǊŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǘŜƭ ŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘΣ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǾƛǎƛōƛƭƛǘŞ Řǳ ǘǊŀƛƴ 
paǊ ƭΩǳǎŀƎŜǊ ǉǳƛ Ǿŀ ǘǊŀǾŜǊǎŜǊ ǳƴ ǘŜƭ tb ǇŜǳǘ şǘǊŜ ŀǎǎǳǊŞŜ ǇŀǊ ƭŜ  ŘŞōǊƻǳǎǎŀƛƭƭŀƎŜ Ł ƭΩŀǇǇǊƻŎƘŜ 
du PN, tant le long de la ligne de chemin de fer que le long de la route qui va la croiser. Un 
Ǉƻƛƴǘ ƴΩŜǎǘ ƧŀƳŀƛǎ ǎƻǳƭŜǾŞ Řŀƴǎ ƭŀ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜ ŘŜ ǎƻƭǳǘƛƻƴǎ ŘŜǎǘƛƴŞŜǎ à réduire le risque sur les 
tbΣ ŎŜƭǳƛ ŘŜ ƭŀ ǾƛǎƛōƛƭƛǘŞ ŘŜǎ ǘǊŀƛƴǎ Ŝƴ ŀǇǇǊƻŎƘŜ ƭŀ ƴǳƛǘΦ !ƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭΩŞŎƭŀƛǊŀƎŜ ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ 
ǊƻǳǘƛŜǊǎ ǎΩŜǎǘ ŀƳŞƭƛƻǊŞ ŀǾŜŎ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ ŘŜǎ ŀƳǇƻǳƭŜǎΣ ŎŜƭǳƛ ŘŜǎ ƭƻŎƻƳƻǘƛǾŜǎ Ŝst 
demeuré très faible. 6 accidents sont ǎǳǊǾŜƴǳǎ ƭŀ ƴǳƛǘ ƻǳ Ł ƭΩŀǳōŜ. Il serait utile de mettre en 
ǆǳǾǊŜ ǳƴ ŞŎƭŀƛǊŀƎŜ Ǉǳƛǎǎŀƴǘ ŀǾŀƴǘ ŘŜ ŦǊŀƴŎƘƛǊ ǳƴ tb ǎŀƴǎ ōŀǊǊƛŝǊŜ ŘŜ ƴǳƛǘΦ /Ŝǘ ŞŎƭŀƛǊŀƎŜ 
ǇƻǳǊǊŀƛǘ şǘǊŜ ŎƻǳǇƭŞ ŀǳ ǎƛƎƴŀƭ ǎƻƴƻǊŜ ǉǳƛ Ŝǎǘ Ƴƛǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ǊŞƎƭŜƳŜƴǘŀƛǊŜƳŜƴǘΦ , Il faut que 
ƭΩŞŎƭŀƛǊŀƎŜ ŀǾŀƴǘ ŘΩǳƴ ŎƻƴǾƻƛ ǇǊƻŘǳƛǎŜ ǳƴ ŦŀƛǎŎŜŀǳ ōƛŜƴ ǾƛǎƛōƭŜΦ /ŜǘǘŜ ƳŜǎǳǊŜ pourrait 
également avoir une efficacité sur les accidents de PN avec demi-barrières, notamment 
ƭƻǊǎǉǳΩǳƴ ǳǎŀƎŜǊ ƛƳǇǊǳŘŜƴǘ ƭŜǎ ŎƻƴǘƻǳǊƴŜ de nuit ŀǾŀƴǘ ǉǳΩŜƭƭŜǎ ƴŜ ǎŜ ǊŜƭŝǾŜƴǘ 
(cyclomotoriste le pƭǳǎ ǎƻǳǾŜƴǘύ Ŝǘ ǇŀǎǎŜ ŘŜǊǊƛŝǊŜ ƭŜ ŘŜǊƴƛŜǊ ǿŀƎƻƴ ŘΩǳƴ ǘǊŀƛƴ ǉǳƛ ƭŜ ŦǊŀƴŎƘƛǘ 
et se fait tuer par un second train circulant en sens inverse. 

- [ΩƛƳǇƭŀƴǘŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǎǘƻǇ ǎǳǊ ƭŀ ƳƛƴƻǊƛǘŞ ŘΩŜƴǘǊŜ ŜǳȄ ǉǳƛ ƻƴǘ ŜƴŎƻǊŜ une simple croix de saint 
André, 

- Une communication ǇǊŞŎƛǎŜ ǎǳǊ ƭŜ ǊƛǎǉǳŜ ƭƛŞ ŀǳ ŦǊŀƴŎƘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴ tb ǎŀƴǎ ōŀǊǊƛŝǊŜΣ ǎŜ 
ŦƻƴŘŀƴǘ ǎǳǊ ƭŜ ŎŀƭŎǳƭ Řǳ ƴƻƳōǊŜ ŘΩǳǎŀƎŜǊǎ ƳƻȅŜƴǎ ŦǊŀƴŎƘƛǎǎŀƴǘ ƭŜǎ tb ŀǾŜŎ ōŀǊǊƛŝǊŜ Ŝǘ ŎŜǳȄ 
qui en sont dépourvus. Ce risque serait exprimé par un avertissement très simple : « quand 
vous traversez un PN sans barrière, le risque de vous faire tuer est 60 fois plus élevé que 
lorsque le PN est équipé de barrière.  



18 
 

 

[ΩŀŎŎƛŘŜƴǘ ǇǊƻŘǳƛǘ ǇŀǊ ǳƴ ǳǎŀƎŜǊ ǉǳƛ ŎƻƴǘƻǳǊƴŜ ǳƴŜ demi-barrière fermée 
ŘΩǳƴ tb ŞǉǳƛǇŞ ŘΩǳƴŜ ǎƛƎƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ƭǳƳƛƴŜǳǎŜ Ŝǘ ŘΩǳƴŜ demi-barrière dans 
chaque sens de circulation 

Cette pratique du « slalom » entre les demi-barrières est redoutable pour les usagers qui 
commettent une telle infraction. Elle a été responsable de 35 accidents mortels sur 80 accidents de 
PN avec demi-barrières, avec 45 tués, soit 43,75 % des accidents sur des PN équipés de barrière et 35 
% du total des tués ǇŀǊ ǳƴ ǘǊŀƛƴ ǎǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ tb. 

[ΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜǎ ŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ŘŜ ŎŜ ǘȅǇŜ ǇŜǊƳŜǘ ŘŜ constater ŘΩǳƴŜ ǇŀǊt ŘŜǎ Ŧŀƛǘǎ ǉǳƛ ƴΩƛǎƻƭŜƴǘ Ǉŀǎ ŎŜ ǘȅǇŜ 
ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ŘŜ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ŘŜ tb Ŝǘ dΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘ Ře distinguer deux caractéristiques 
particulières.  

- [ΩǳƴŜ ŎƻƳǇƻǊǘŜƳŜƴǘŀƭŜΣ 22 fois sur 25 ce sont des hommes qui ont effectué cette 
ƳŀƴǆǳǾǊŜΣ 

- [ΩŀǳǘǊŜ ǘƻǇƻƎǊŀǇƘƛǉǳŜΣ му accidents de ce type sont survenus en agglomération et 7 hors 
agglomération, cette proportion est inverse par rapport aux autres typologies fréquentes 
dans les accidents de PN. 

{ǳǊ ƭŜǎ ŀǳǘǊŜǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎΣ ǇŜǳ ŘΩŞƭŞƳŜƴǘǎ ǎƻƴǘ Ł ǊŜǘŜƴƛǊ ŎŀǊ ƛƭǎ ƴΩƛƴŘƛǉǳŜƴǘ Ǉŀǎ ǳƴŜ ŘƛŦŦŞǊŜƴŎŜ 
significativŜ ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ Ŏŀǎ ƻōǎŜǊǾŞǎ : 

- 20 sont survenus le jour et 5 la nuit, 
- [ŀ ŘƛǎǘǊƛōǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ŃƎŜǎ Ǿŀ ŘŜ мн ŀƴǎ Ł уп ŀƴǎΣ ŀǳŎǳƴŜ ŎƭŀǎǎŜ ƴŜ ǎŜƳōƭŜ ŘƻƴŎ Ł ƭΩŀōǊƛ ŘŜ ŎŜ 

comportement aberrant. Chez les moins de 18 ans, deux cyclistes et trois cyclomotoristes ont 
ŞǘŞ ǘǳŞǎ ŀǾŜŎ ŎŜǘǘŜ ǘȅǇƻƭƻƎƛŜ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘΣ ǘƻǳǎ ŘŜ ǎŜȄŜ ƳŀǎŎǳƭƛƴΦ 

Quelles solutions sont envisageables pour réduire les accidents avec slalom entre les  barrières ? 

[ΩƛƴŦǊŀŎǘƛƻƴ Şǘŀƴǘ ǾƻƭƻƴǘŀƛǊŜΣ ŜƭƭŜ ƴŜ ǇŜǳǘ şǘǊŜ ŞǾƛǘŞŜ ǉǳŜ ǇŀǊ ǳƴ ŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ qui la rend impossible 
ou par une dissuasion crédible : 

- La sécurité « structurelle » peut être assurée par : 
o la mise en place de doubles barrières obstruant la totalité de la largeur de la 

chaussée, elles existent sur certains PN. 
o ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘΩǳƴ séparateur médian avec une longueur et une hauteur 
ǎǳŦŦƛǎŀƴǘŜ ǇƻǳǊ ǊŜƴŘǊŜ ƭŀ  ƳŀƴǆǳǾǊŜ ƛƳǇƻǎǎƛōƭŜ. 

- La dissuasion crédible peut être assurée par un radar spécialement conçu pour identifier et 
photographier un véhicule qui passe malgré la fermeture des demi-barrières. Ces dispositifs 
existent et quelques PN ont été équipés. Il est possible de dissuader le passage lorsque le feu 
rouge clignote par un dispositif de contrôle et de sanction moins onéreux. Les caméras 
numériques ont actuellement un coût très faible et il est facile de les placer sur des poteaux 
souvent préexistants dans un tel contexte de voie ferrée. Deux caméras enregistreraient en 
continu une séquence à partir de la quatrième seconde après le passage du feu au rouge 
clignotant. Les images seraient transmises à un centre de traitement (analogue à celui de 
Rennes pour les radars automatiques, il pourrait d'ailleurs s'agir du même centre) qui 
analyserait les images avec une procédure automatisée. Ce type de traitement est assuré par 
des logiciels déjà disponibles qui dépistent le déplacement d'un corps mobile dans le champ 
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d'une caméra numérique. Ils sont capables de distinguer un véhicule slalomant entre les 
barrières abaissées, un train, ou un piéton. La lecture de la plaque d'immatriculation 
permettrait de fonder une procédure sanctionnant l'infraction. 

[ΩŀŎŎƛŘŜƴǘ ǇǊƻŘǳƛǘ ǇŀǊ ǳƴ ǳǎŀƎŜǊ ǉǳƛ ǎΩŜƴƎŀƎŜ ǎǳǊ ǳƴ tb ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭŜ ŦŜǳ ǊƻǳƎŜ ŎƭƛƎƴƻǘŀƴǘ Ŝǎǘ 
allumé et que la demi-barrière ǎΩŀōŀƛǎǎŜ ŀǾŀƴǘ ǉǳΩƛƭ ŀƛǘ ŀŎƘŜǾŞ ǎŀ ǘǊŀǾŜǊǎŞŜ 

14 accidents relèvent de cette typologie. 2 fois, le véhicule était un VL, une fois un poids lourd en 
agglomération et une fois un camping-car qui semble avoir eu un problème pour redémarrer sur une 
ŎƘŀǳǎǎŞŜ ǾŜǊƎƭŀŎŞŜ ŀƭƻǊǎ ǉǳΩƛƭ ŀǾŀƛǘ ŘǶ ǎΩŀǊǊşǘŜǊ ǎǳǊ ƭŜ tb Ł ƭŀ ǎǳƛǘŜ ŘΩǳƴŜ ƳŀƴǆǳǾǊŜ Řǳ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ǉǳƛ 
le précédait. Eƴ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ ǘŞƳƻƛƎƴŀƎŜΣ ƛƭ est parfois difficile de distinguer les différentes variantes 
ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ŘŜ ŎŜ ǘȅǇŜΣ notamment celles dans lesquelles la demi-barrière ƴΩŀǾŀƛǘ Ǉŀǎ ŎƻƳƳŜƴŎŞ ǎŀ 
descente de celles ƻǴ ŜƭƭŜ Şǘŀƛǘ Ŝƴ ŎƻǳǊǎ ŘΩŀōŀƛǎǎŜƳŜƴǘ ŀǳ ƳƻƳŜƴǘ ƻǴ ƭΩǳǎŀƎŜǊ ǎΩŜƴƎŀƎŜΦ [ŀ ŘǳǊŞŜ ŘŜ 
la descente est longue, 7 secondes, et même à faible vitesse un PN se traverse complètement dans 
un délai plus court. Un usager peut voir le feu rouge allumé, avaƴǘ ƭΩŀōŀƛǎǎement des barrières et ne 
pas ralentir son allure, voire accélérer. Il peut alors şǘǊŜ ǎǳǊǇǊƛǎ ǇŀǊ ƭŜ ŘŞōǳǘ ŘΩŀōŀƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ 
barrières sans ŀǾƻƛǊ ƭŀ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞ ŘŜ ŦǊŜƛƴŜǊ Ŝǘ ŘŜ ǎΩŀǊǊşǘŜǊ avant la première ŘΩŜƴǘǊŜ ŜƭƭŜǎ. Il va la 
franchir ŀƭƻǊǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ŎƻƳƳŜƴŎŜ Ł ǎΩŀōŀƛǎǎŜǊ et le temps pour achever la traversée du passage à 
niveau est trop court pour permettre de passer sous la seconde barrière. 

Des doutes peuvent persister ǎǳǊ ƭΩƛƴǘŜƴǘƛƻƴ ŘŜ franchir le PN malgré le feu rouge clignotant, qui peut 
ne pas avoir été perçu, notamment quand le soleil est de face. La proportion de 1 femme pour 13 
hommes est cependant un argument solide Ŝƴ ŦŀǾŜǳǊ ŘŜ ƭΩƛƴǘŜƴǘƛƻƴƴŀƭƛǘŞ ŘŜ ǇŀǎǎŜǊ ƳŀƭƎǊŞ ƭŜ ŦŜǳ Ŝǘ 
éventuellement le début de fermeture des barrières. La vitesse assez élevée des trains impliqués 
dans ces accidents (moyenne de 109,6 km/h) explique la difficulté de sortir à temps du véhicule 
ǉǳŀƴŘ ƭΩǳǎŀƎŜǊ ǎΩŀǇŜǊœƻƛǘ ǉǳΩƛƭ ƴŜ ǇƻǳǊǊŀ Ǉŀǎ ŦǊŀƴŎƘƛǊ ƭŀ ǎŜŎƻƴŘŜ ōŀǊǊƛŝǊŜ Ŝǘ ǎΩŀǊǊşǘŜ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ǾƻƛŜǎ 
(au lieu de poursuivre sa route et de soulever la barrière avec son capot, sans grand dommage pour 
le véhicule, ces barrières étant conçues pour ne pas opposer de résistance importante).  

 

vǳŜƭƭŜǎ ǎƻƭǳǘƛƻƴǎ ǎƻƴǘ ǇƻǎǎƛōƭŜǎ ǇƻǳǊ ǇǊŞǾŜƴƛǊ ƭΩŜƴƎŀƎŜƳŜƴǘ ǎǳǊ ǳƴ tb ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ le feu rouge 
clignotant est allumé ? 

WŜ ǘǊŀƛǘŜǊŀƛ ŀǾŜŎ ƭŀ ǘȅǇƻƭƻƎƛŜ ǎǳƛǾŀƴǘŜ όƘŜǳǊǘ ŘΩǳƴŜ ōŀǊǊƛŝǊŜ ŦŜǊƳŞŜύ ƭŜ Ŏŀǎ ŘŜ ƭΩǳǎŀƎŜǊ ǉǳƛ ǎΩŜƴƎŀƎŜ 
alors que les demi-barrières sont en cours de fermeture, ǇŀǊŎŜ ǉǳΩƛƭ ƴΩŀ Ǉŀǎ Ǿǳ ƭŜ ŦŜǳ ǊƻǳƎŜ ƴƛ 
entendu le signal sonore, les méthodes de prévention sont les mêmes.  

Peut-ƻƴ ǇǊŞǾŜƴƛǊ ƭΩŜƴƎŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ ŎƻƴŘǳŎǘŜǳǊ ǉǳƛ ζ pense avoir le temps de passer » ? La seule 
méthode efficace me semble la dissuasion par la crainte de la sanction, cette dernière étant rendue 
possible par ƭΩŜƴǊŜƎƛǎǘǊŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴ ŘƻŎǳƳŜƴǘ ǇǊƻǳǾŀƴǘ ƭŀ ŦŀǳǘŜΣ ǎƻƛǘ ǳƴ ǊŀŘŀǊ ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜΣ ǎƻƛǘ ǳƴŜ 
caméra enregistrant en continu comme décrit dans la typologie précédente (slalom entre les 
barrières). 

 

[ΩŀŎŎƛŘŜƴǘ ǇǊƻŘǳƛǘ ǇŀǊ ǳƴ ǳǎŀƎŜǊ ǉǳƛ heurte la demi- barrière fermée située avant le PN alors que le 
feu rouge clignotant est allumé depuis plus de 14 secondes 

29 accidents appartiennent à cette typologie. Là encore une hétérogénéité est manifeste, mais il est 
difficile de recueillir des arguments indiscutables permettant de séparer plusieurs catégories, 
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pouvant être elles- mêmes subdivisées en différents  groupesΦ [Ŝ ǊƛǎǉǳŜ ŘΩŜǊǊŜǳǊ ŘŜ ŎƭŀǎǎŜƳŜƴǘ 
ŜȄƛǎǘŜ ŜƴǘǊŜ ƭŜ ƎǊƻǳǇŜ ŘŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ǉǳƛ ƻƴǘ Ŝǳ ƭŜ ǘŜƳǇǎ ŘΩŀƳƻǊŎŜǊ ǳƴ ŦǊŜƛƴŀƎŜ ŀǾŀƴǘ ŘŜ ƘŜǳǊǘŜǊ ƭŀ 
demi-barrière et celui des usagers qui semblent ne pas avoir vu que la demie barrière était fermée : 

¶ 11 usagers voient trop tardivement les barrières abaissées avec le feu clignotant ŀƭƻǊǎ ǉǳΩƛƭǎ 
circulent alors à une vitesse ou ŀǾŜŎ ǳƴ ŘŞŦƛŎƛǘ ŘΩattention qui ne leur permettent pas de 
ǎΩŀǊǊşǘŜǊ à temps. Ils vont heurter la demi-barrière Ŝƴ ŎƻǳǊǎ ŘŜ ŦǊŜƛƴŀƎŜ Ŝǘ ǎΩƛƳƳƻōƛƭƛǎŜǊ ǎǳǊ 
ƭŜǎ ǾƻƛŜǎ ƻǳ şǘǊŜ ƘŜǳǊǘŞǎ ǇŀǊ ƭŜ ǘǊŀƛƴ ŀƭƻǊǎ ǉǳΩƛƭǎ ǎƻƴǘ ŜƴŎƻǊŜ Ŝƴ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘ : 

o 7 usagers pouvaient voir le PN mais ont réagi trop tardivement  
o 4 fois, les usagers ont découvert trop tardivement un PN fermé, parce que sa 
ŦŜǊƳŜǘǳǊŜ ƴΩŞǘŀƛǘ Ǉŀǎ ǾƛǎƛōƭŜ Ł ǳƴŜ ŘƛǎǘŀƴŎŜ ƭŜǳǊ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ŘŜ ǎΩŀǊǊşǘŜǊΣ ŎƻƳǇǘŜ 
tenu de leur vitesse. Cette topographie se rencontre notamment quand une petite 
route et la voie de chemin de fer suivent une vallée avec des trajets parallèles, un 
virage précédant et suivant le croisement de la voie au niveau du PN. 

¶ 9 usagers semblent ne jamais avoir perçu la demi-barrière ŦŜǊƳŞŜ Ŝǘ ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ ŦǊŜƛƴŞ ŀǾŀƴǘ 
de la heurter. Ce groupe peut être lui-même subdivisé en deux : 

o 4  fois sans raison identifiable 
o 5 fois avec une cause ŘΩƛƴŀǘǘŜƴǘƛƻƴ plausible ( 1 alcoolémie à plus de 3 g/l chez le 

seul conducteur de tracteur agricole impliqué dans un accident de PN, 1 heurt à 
faible vitesse de la barrière alors que la conductrice discutait avec sa passagère, 1 
ŎƻƴŘǳŎǘǊƛŎŜ ǊŜƎŀǊŘŀƴǘ ǎƻƴ ŎƘŀǘƻƴ ǉǳΩŜƭƭŜ ŀǾŀƛǘ ŜƳƳŜƴŞ ŎƘŜȊ ƭŜ ǾŞǘŞǊƛƴŀƛǊŜ, 1 
conducteur avec un pare-ōǊƛǎŜ ŜƳōǳŞ Ŝǘ ǉǳƛ ƴΩŞǘŀƛǘ Ǉŀǎ ŦŀƳiliarisé avec le véhicule 
ǉǳΩƛƭ ǳǘƛƭƛǎŀƛǘΣ м ŎƻƴŘǳŎǘǊƛŎŜ ŀǾŜŎ ŘŜǳȄ ŜƴŦŀƴǘǎ Ł ƭΩŀǊǊƛŝǊŜ heurtant sans freiner la 
ōŀǊǊƛŝǊŜ ŘΩǳƴ tb ǉǳƛ ƭǳƛ Şǘŀƛǘ ŦŀƳƛƭƛŜǊύ  

¶ 3 fois une perte de contrôle est survenue avant le passage à niveau (freinage tardif en 
Ŏƻƴǎǘŀǘŀƴǘ ƭΩŀǊǊşǘ ŘΩǳƴŜ ŦƛƭŜ ŘŜ ǾƻƛǘǳǊŜ ŀǳ tbΣ ƘŜǳǊǘ ŘŜ ƭŀ ōƻǊŘǳǊŜ ŘΩǳƴ ǊƻƴŘ-point situé avant 
le PN avec une alcoolémie à 1,34 g/l et dans le troisième cas une perte de contrôle avec 
ǇŀǎǎŀƎŜ ǎǳǊ ƭΩƘŜǊōŜ он ƳŝǘǊŜǎ ŀǾŀƴǘ ƭŜ tbύ 

¶ с ŦƻƛǎΣ ƭŜǎ ŀǳǘŜǳǊǎ Řǳ Ŏƻƴǎǘŀǘ ŘŜ ƭΩŀŎŎƛŘŜƴǘ ŎƻƴǎƛŘŝǊŜƴǘ ŎƻƳƳŜ ŎǊŞŘƛōƭŜ ƭΩƘȅǇƻǘƘŝǎŜ ŘΩǳƴŜ 
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 conductrice âgée de 71 ans avait une alcoolémie à 0,66 g/ƭ Ŝǘ ƛƭ ǎΩŀƎƛǎǎŀƛǘ ŘŜ 
ƭΩǳƴƛǉǳŜ ŦŜƳƳŜ ŀǾŜŎ ǳƴŜ ŀƭŎƻƻƭŞƳƛŜ ŞƭŜǾŞŜ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ŞǘǳŘŜΦ 

 

Quelles solutions sont possibles pour prévenir lΩŀŎŎƛŘŜƴǘ avec un impact contre la première demi-
barrière ? 

Les points importants sont à mes yeux : 

¶ 5ΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭŀ ǾƛǎƛōƛƭƛǘŞ Řǳ ŘƛǎǇƻǎƛǘƛŦ ŀǾŜǊǘƛǎǎŀƴǘ ŘŜ ƭŀ ŦŜǊƳŜǘǳǊŜΦ [es feux rouges clignotants 
qui équipaient les passages à niveau avec signalisation automatique (sur lesquels sont 
observés le plus grand nombre d'accidents) sont insuffisamment puissants. Ils sont en cours 
de remplacement par de nouvelles ampoules rendant le dispositif plus visible, notamment 
par un temps très ensoleillé. 

¶ Transformer la signalisation visuelle pour la rapprocher des signaux tricolores utilisés pour 
traverser des intersections. Cette harmonisation serait plus lisible pour les usagers, elle 
permettrait de distinguer nettement la période qui précède l'interdiction absolue de 
passage, ce qui n'est pas le cas actuellement. Si le feu orange a été introduit dans les 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 à niveau, le passage du feu au clignotant 
rouge fait prendre l'habitude de passer un feu d'interdiction, car un usager qui roule à 70 ou 
80 km/h ne peut pas s'arrêter à un feu qui vient de se mettre à clignoter. Il est dans la 
situation de l'usager face à un feu qui passe à l'orange et qui doit s'arrêter s'il peut le faire 
avec un freinage "normal". L'idée n'est pas neuve et j'ai déjà rencontré ce type 
d'équipement, le feu tricolore s'ajoutant au feu ordinaire de la SNCF. Ce type 
ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ est documentéΣ ƭΩŜȄŜƳǇƭŜ présenté ci-dessous est implanté sur la commune 
de Verton dans le Pas-de-Calais et il ƴΩȅ ŀ Ǉŀǎ ŘΩƛƴǘŜǊǎŜŎǘƛƻƴ ǊƻǳǘƛŝǊŜ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ŎŜ tb. Les 
deux intersections situées à une centaine de mètres ont leur propre signalisation tricolore. 
Outre la meilleure information des usagers, ce type d'équipement faciliterait l'observation 
des infractions et la sanction du passage au rouge par des caméras de surveillance. 
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¶ 5ΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭŀ ǾƛǎƛōƛƭƛǘŞ ŘŜǎ ŘŜƳƛ-barrières qui ne sont pas suffisamment visibles, notamment 
ǉǳŀƴŘ ƭŜ ǎƻƭŜƛƭ Ŝǎǘ ŦŀŎŜ Ł ƭΩǳǎŀƎŜǊ ǉǳƛ Ǿŀ ǎΩŜƴƎŀƎŜǊ ǎǳǊ ƭŜ tbΦ Lƭ Ŧŀǳǘ Řŀƴǎ ŎŜǎ ǎƛǘǳŀǘions 
abandonner des notions qui paraissent de bon sens sur ce qui est observable dans un champ 
ǾƛǎǳŜƭΦ /Ŝ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǇŀǊŎŜ ǉǳΩǳƴŜ ŘŜƳƛ-ōŀǊǊƛŝǊŜ Ŝǎǘ ŀōŀƛǎǎŞŜ ǉǳŜ ƭΩƻƴ ǊŜƳŀǊǉǳŜ cette 
position. 5Ŝ ƴƻƳōǊŜǳǎŜǎ ŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜǎ ƻƴǘ ǇǊƻǳǾŞ ǉǳΩǳƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ŀǾŜŎ ŘŜǎ ǇƘŀǊŜs allumés  en 
ǇƭŜƛƴ ƧƻǳǊ Şǘŀƛǘ ƳƛŜǳȄ ǇŜǊœǳ ǉǳΩǳƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ƴƻƴ ŞŎƭŀƛǊŞ Ŝǘ ǉǳŜ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ŎŜ ǘȅǇŜ ŘΩŞŎƭŀƛǊŀƎŜ 
ǊŞŘǳƛǎŀƛǘ ƭΩŀŎŎƛŘŜƴǘŀƭƛǘŞΦ /Ŝ Ŏƻƴǎǘŀǘ ŀ ŎƻƴŘǳƛǘ ƭŜǎ ƻǊƎŀƴƛǎƳŜǎ ŎƻƳƳǳƴŀǳǘŀƛǊŜǎ Ł ǊŜƴŘǊŜ ŎŜǘ 
éclairage obligatoire, malgré toutes les objections fondéŜǎ ǎǳǊ ƭΩƛƴǳǘƛƭƛǘŞ apparente de 
signaler un véhicule visible de jour. Il faut placer un éclairage puissant sur la demi-barrière, 
ƭŜǎ [95 ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ ŘΩƻōǘŜƴƛǊ ŎŜ ǊŞǎǳƭǘŀǘ ŀǾŜŎ ŘŜ ŦŀƛōƭŜǎ ŎƻƴǎƻƳƳŀǘƛƻƴǎ et elles pourraient 
être placées tout au long de la barrière, en plus de la signalisation par feux. 

 

{ȅƴǘƘŝǎŜ ŘŜ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ Ŝǘ Ŏonclusions 

[ΩŀŎŎƛŘŜƴǘ ŘŜ tb ŀ ǳƴŜ ǇŀǊǘƛŎǳƭŀǊƛǘŞ Υ ƭΩǳƴ ŘŜǎ ŘŜǳȄ ƛƳǇƭƛǉǳŞǎ Řŀƴǎ ƭΩŀŎŎƛŘŜƴǘΣ ƭŜ ŎƻƴŘǳŎǘŜǳǊ Řǳ ǘǊŀƛƴΣ 
ƴΩŀ Řŀƴǎ ƭŀ quasi-totalité ŘŜǎ Ŏŀǎ ŀǳŎǳƴŜ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞ ŘŜ ŦǊŜƛƴŀƎŜ ƭǳƛ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ŘΩŞǾƛǘŜǊ ƭΩŀŎŎƛŘŜƴǘΦ 
¢ƻǳǘŜ ƭŀ ǊŜǎǇƻƴǎŀōƛƭƛǘŞ ǊŜǇƻǎŜ ǎǳǊ ƭΩǳǎŀƎŜǊ ŘŜ ƭŀ ǊƻǳǘŜ ǉǳƛ ǘǊŀǾŜǊǎŜ ƭŜ tbΦ   

De nombreuses solutions ont été envisagées et discutées ŎƘŀǉǳŜ Ŧƻƛǎ ǉǳΩǳƴ ŀŎŎƛŘŜƴǘ 
ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ƎǊŀǾŜ ǊŜǇƭŀŎŜ Řŀƴǎ ƭΩŀŎǘǳŀƭƛǘŞ ƭŜǎ ŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ŘŜ PNΦ Lƭ ǎϥŀƎƛǘ Ǉƭǳǎ ŘΩǳƴ ǊŜŎŜƴǎŜƳŜƴǘ 
que d'une procédure définissant une politique publique différente de celle qui a été mise en ǆǳǾǊŜ 
depuis plusieurs années par les partenaires concernés (Réseau ferré de France, SNCF, ministère ayant 
en charge la sécurité routière, collectivités locales). [ΩŀŦŦƛǊƳŀǘƛƻƴ ƭŀ Ǉƭǳǎ ŦǊŞǉǳŜƴǘŜ Ŝǎǘ ƭŀ ƴŞŎŜǎǎƛǘŞ ŘŜ 
transformer le plus rapidement possible les passages à niveau en passages supérieurs ou inférieurs. 
Je ne partage pas cette opinion, ǎƛ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ Ŝǎǘ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǎŞŎǳǊƛǘŞΣ ƛƭ Ŝǎǘ Ǉƭǳǎ ŜŦŦƛŎŀŎŜ ŘŜ 




