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SECURITE FERROVIAIRE: TECHNIQUES D’EVALUATION DES RISQUES

Communication des Gouvernements de 1’ Allemagne, du Bélarus, du Danemark,
de I’ex-République yougoslave de Macédoine, de la Hongrie, de la Lettonie,
de la Lituanie, des Pays-Bas, de la République tchéque, du Royaume-Uni,
de la Slovaquie, de la Slovénie, de la Suéde et de la Turquie

Note: Au cours de sa cinquante-troisiéme session (6-8 octobre 1999), le Groupe de travail
des transports par chemin de fer a invité les gouvernements a communiquer au secrétariat des
informations sur I’application a la sécurité ferroviaire des techniques d’évaluation des risques
(TRANS/SC.2/192, par. 23), notamment concernant les points suivants:

a)  Accidents ferroviaires (sur la base des définitions utilisées dans les statistiques
de I’UIC);

b)  Méthodes utilisées pour déterminer les priorités en matiére d’investissement dans
le domaine de la sécurité ferroviaire;

c¢)  Trafic de marchandises dangereuses sur le réseau de I’ Accord européen sur
les grandes lignes internationales de chemin de fer (AGC);

d)  Gares de triage principalement utilisées dans les transports de marchandises
dangereuses.

Les informations présentées par les gouvernements sont présentées ci-apres.
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BELARUS

Les chemins de fer bélarussiens poursuivent leurs travaux visant a protéger en priorité
la vie et la santé des cheminots. Ceci est un des grands objectifs de la politique de 1’Etat en
matiere d’hygiéne et de sécurité du travail.

L’application de la lIégislation sur I’hygiéne et la sécurité du travail et les mesures
organisationnelles et techniques adoptées pour prévenir les accidents du travail ont permis
de réduire, en 2000, le nombre total d’accidents, notamment mortels et graves.

Actuellement, des couloirs spéciaux sont réservés aux chemins de fer bélarussiens pour
le transport de marchandises dangereuses sur le réseau des lignes définies par I’ Accord européen
sur les grandes lignes internationales de chemin de fer (AGC), des limites de concentration
des marchandises dangereuses ont été fixées aux nceuds ferroviaires et aux gares de triage,
et des niveaux de risque ont été fixés pour les zones habitées ou circulent des marchandises
dangereuses.

REPUBLIQUE TCHEQUE

a)  Accidents ferroviaires (sur la base des définitions utilisées dans les statistiques de 1’'UIC):

En ce qui concerne les chemins de fer tcheéques, la définition des accidents ferroviaires,
leur classification et les méthodes d’enquéte sont données dans les dispositions du réglement
n° CD D 17 qui est fondé sur les principes énoncés par la 1égislation supréme de la République
tchéque (en particulier la loi n° 266/94 Coll. et le réglement n°® 173/95 Coll. tel que modifié
ultérieurement). Ces définitions et cette classification différent de celles des statistiques de
’UIC, mais un systéme permettant le passage du réglement n° CD D 17 aux normes de 1’UIC
a déja été établi. Les données sur les accidents, fondées sur les résultats obtenus au moyen de ce
systéeme, sont envoyées chaque année aux services statistiques de I’UIC par la Direction générale
des chemins de fer tchéques.

b)  Méthodes utilisées pour déterminer les priorités en matiere d’investissement dans
le domaine de la sécurité ferroviaire

Afin de fixer les priorités en matiére d’investissement dans le domaine de la sécurité du
transport ferroviaire, les chemins de fer tchéques suivent une démarche rationnelle, fondée sur
les méthodes et les procédures suivantes:

o Les chemins de fer tchéques demandent en permanence que soient appliquées,
a compter de 2000, les recommandations de la CE en ce qui concerne la ventilation,
dans les budgets gouvernementaux tchéques, des dépenses en capitaux pour
I’infrastructure des transports. Environ 2 % du PNB tcheéque est investi dans
I’infrastructure des transports, I’infrastructure ferroviaire représentant au moins 45 %
de cette proportion.

. Les méthodes d’évaluation des priorités en matiére d’investissement sont en outre
fondées sur la surveillance, les analyses et les évaluations régulieres des conditions
techniques d’exploitation de I’équipement d’infrastructure, des causes des accidents



TRANS/SC.2/2001/14
page 3

et de leur nombre, ainsi que 1’évaluation des risques potentiels dans 1’exploitation
et le transport ferroviaires.

. Sur la base des analyses des accidents et de leur nombre effectuées par les chemins
de fer tcheques, les priorités en matiere d’investissement visent a:

— ¢tablir des réseaux de radiocommunication a commutation de canaux (TRS)
sur les lignes secondaires (a I’avenir, systtmes mondiaux de communication
mobile (GSM-R) sur les lignes principales);

—  améliorer les systémes d’enclenchement montés sur les motrices;

— introduire de nouvelles techniques ou des modifications des installations
d’enclenchement dans les gares ferroviaires;

— moderniser les systémes de passage a niveau et les passages en dessous
et en dessus, tels que les ponts et les tunnels.

. Les priorités en matiere d’investissement n’ont pas seulement pour objet de garantir
le respect de normes de sécurité strictes en ce qui concerne I’exploitation et le
transport, mais aussi d’accroitre les capacités de trafic des voies et la ponctualité
des services.

c)  Trafic de marchandises dangereuses sur le réseau de I’ Accord européen sur les grandes
lignes internationales de chemin de fer (AGC)

Pour le transport tchéque intérieur et international de marchandises dangereuses,
on applique le «Réglement concernant le transport international ferroviaire des marchandises
dangereuses (RID)».

Le transport intérieur est régi par ce réglement en vertu de la résolution n°® 1/2000 Coll.
adoptée par le Gouvernement tchéque. Le transport des marchandises dangereuses se fait en
provenance ou vers les gares ferroviaires autorisées a traiter les chargements par wagon entier,
ou, le cas échéant, le fret expres, ainsi que dans le cadre du trafic en transit passant par le
territoire tcheque.

Pour le cas ou des incidents exceptionnels se produiraient au cours du transport des
marchandises dangereuses, les réglements s’appliquant aux gares énoncent des instructions
destinées aux employés des chemins de fer tchéques sur la maniére de procéder pour éviter
les effets et dégats en cas d’accident (informations HZS CD, etc.).

Les chemins de fer tchéques collaborent activement avec le Ministere tchéque des
transports et des communications sur ’application des amendements et mises a jour des
dispositions du RID.
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d)  Gares de triage principalement utilisées dans les transports de marchandises dangereuses

Pour le transport des marchandises dangereuses dans la République tcheéque, toutes les
gares de triage disponibles sont utilisées; aucune restriction n’est imposée par les autorités
compétentes en ce qui concerne les marchandises dangereuses.

La sécurité est garantie par une application stricte des prescriptions du RID, a savoir que
tous les envois doivent étre marqués, étiquetés et identifiés conformément aux dispositions du
RID dans les documents de fret pertinents. Aucune dérogation aux régles du RID n’est consentie
par les chemins de fer tcheques.

DANEMARK

a)  Accidents ferroviaires (sur la base des définitions utilisées dans les statistiques de I’'UIC)

Les accidents ayant eu lieu de 1990 a 1999 dans les infrastructures ferroviaires appartenant
a I’Etat et dans les infrastructures des chemins de fer privés danois sont les suivants, selon
I’analyse de I’ Agence nationale des chemins de fer danois (Banestyrelsen):

Collisions ferroviaires 51
Déraillements 73
Accidents d’aiguillage 3815
Accidents aux passages a niveau 179
Incendies 88
Total 4206

b)  Méthodes utilisées pour déterminer les priorités en matiére d’investissement dans
le domaine de la sécurité ferroviaire

Les priorités en maticre d’investissement relatives a la sécurité ferroviaire ont été établies
sur la base d’analyses colits-avantages ainsi que d’évaluations de risques qui ont été effectuces
par I’Agence nationale des chemins de fer danois.

c¢)  Trafic de marchandises dangereuses sur le réseau de I’ Accord européen sur les grandes
lignes internationales de chemin de fer (AGC)

Les marchandises dangereuses sont transportées sur le réseau ferroviaire de 1’Etat danois,
la liaison de I’Oresund et celle du Grand Belt, I’ Agence nationale des chemins de fer danois étant
chargée de I’application des normes de sécurité.

Cette agence a acces aux bases de données contenant des informations indiquant si les
marchandises dangereuses sont transportées sur le réseau ferroviaire de 1’Etat danois ou sur
les deux liaisons susmentionnées.

Des données sur la nature et le volume des marchandises dangereuses transportées
ont régulicrement été recueillies par DSB Gods (Division du fret des chemins de fer de
I’Etat danois).
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d)  Gares de triage principalement utilisées dans les transports de marchandises dangereuses

Les gares de triage principalement utilisées pour le trafic de marchandises dangereuses
sont celles de Copenhague, Fredericia, Kolding, Aarhus et Padborg.

ALLEMAGNE

a)  Accidents ferroviaires (sur la base des définitions utilisées dans les statistiques de I’'UIC)

Actuellement, les seules données disponibles sur les accidents sont celles qui sont fournies
par la Deutsche Bahn AG. Conformément a la proposition de réglement du Parlement et
du Conseil européens sur les statistiques des transports ferroviaires, les autres organismes
de gestion de I’infrastructure et autres entreprises ferroviaires devront étre inclus a I’avenir
dans les statistiques.

Les statistiques concernant les accidents fournies par la Deutsche Bahn AG pour 1999
et 2000 sont les suivantes:

Nombre d’ accidents 1999 2000
Collisions et déraillements 361 337
Autres accidents 494 436
Nombr es de personnes tuées

Collisions et déraillements 3 12
Autres accidents 227 213
Nombr es de per sonnes blessées

Collisions et déraillements 35 192
Autres accidents 236 200

Source: statistiques de la DB AG.

Les données relatives aux accidents fournies par la Deutsche Bahn AG illustrent le haut
niveau de sécurité sur le réseau ferroviaire. Etant donné le faible nombre absolu d’accidents,
la comparaison entre 1999 et 2000 doit étre vue a la lumiére de la dispersion statistique
habituelle.

b)  Méthodes utilisées pour déterminer les priorités en matiére d’investissement dans
le domaine de la sécurité ferroviaire

En vertu de la section 4 1) de la loi générale relative aux chemins de fer, les compagnies de
chemins de fer sont tenues de veiller a ce que leur infrastructure et leur matériel roulant soient en
bon état et a ce que leur exploitation s’effectue de maniére sire. Dans ce contexte, elles fixent
aussi les priorités en matiére d’investissement, tout en devant respecter les prescriptions stipulées
dans la législation et dans la réglementation. En outre, elles sont tenues de se conformer aux
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régles de I’art (par exemple, normes ISO, EN ou DIN), et ne peuvent y déroger que si elles
attestent que le niveau de sécurité offert est au moins égal a celui obtenu en appliquant les
régles de I’art. En ce qui concerne I’évaluation des priorités en matieére d’investissement en vue
d’améliorer la sécurité opérationnelle, on se base sur le guide intitulé «Données concernant

la sécurité en fonction des risques dans I’exploitation ferroviaire» (voir la réponse a la

question E. b) du questionnaire de 1998).

Dans le domaine de la sécurité technique (par exemple, le guidage, les techniques de
régulation et de signalisation, les systémes de sécurité et de sauvetage), un haut niveau est déja
atteint, et il en est tenu compte lorsqu’il s’agit d’effectuer des investissements pour appliquer
les pratiques les meilleures.

La plupart des accidents, toutefois, sont dus a une erreur humaine. C’est pourquoi
les investissements tendent a étre affectés a des systémes qui excluent I’erreur humaine.

Dans le domaine des techniques de régulation et de signalisation, des mécanismes
de protection trés développés ont déja été installés.

d)  Gares de triage principalement utilisées dans les transports de marchandises dangereuses

Transport des mar chandises danger euses par chemin defer

1996 1997
Total des marchandises dangereuses millions de tonnes 42,7 42,7
—  Pourcentage de marchandises 0
dangereuses dans le trafic total % 13,9 13,5
Marchand1s§s (’iqngereuses s millions de tonnes 34,5 33,9
le transport intérieur
- Pourcentage dans le trafic total % 15,4 15,0

Source: Verkehr in Zahlen 2000.

Aucune donnée n’est disponible sur le transport des marchandises dangereuses suivant
des itinéraires particuliers ou passant par des gares de triage particulicres.
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HONGRIE

a)  Accidents ferroviaires (sur la base des définitions utilisées dans les statistiques de I’"UIC)

Conséquences des accidents ferroviaires pour les personnes

1999 2000 Index
Nombre de voyageurs tués 15 11 73
Nombre de voyageurs blessés 218 223 102
Nombre d’employés de chemins de fer tués 4 1 25
Nombre d’employés de chemins de fer blessés 22 23 140
Nombre d’autres personnes tuées 108 105 97
Nombre d’autres personnes blessées 357 382 107

En 2000, les principales causes d’accidents corporels avaient été les suivantes: montée
ou descente d’un train en marche (26 %), la traversée de la voie en des endroits non autorisés
(23 %), la chute des quais (20 %), collisions aux passages a niveau (18 %).

b)  Méthodes utilisées pour déterminer les priorités en matiere d’investissement dans
le domaine de la sécurité ferroviaire

Les priorités en matiere d’investissement découlent de calculs de rentabilité qui se fondent
sur des considérations commerciales ainsi que sur les impératifs de sécurité. Au niveau des
calculs, les économies réalisées par la prévention des dommages sont un facteur décisif en
ce qui concerne le calcul des bénéfices nets de 1’investissement.

c¢)  Trafic de marchandises dangereuses sur le réseau de I’ Accord européen sur les grandes
lignes internationales de chemin de fer (AGC)

Les marchandises dangereuses, soit 9 millions de tonnes en 2000, représentent
20 % du volume total de fret transporté par chemin de fer et parcourent en moyenne 200 km.
Environ 80 % est transporté sur les grandes lignes, y compris le réseau des grandes lignes
internationales (AGC). Parmi les 12 gares ou les volumes les plus importants de marchandises
dangereuses sont traités, 4 gares ne sont pas situées le long des grandes lignes internationales
(AGC), mais a une distance de 20 a 30 km le long de lignes secondaires. Le volume des
marchandises dangereuses n’est pas enregistré pour les différentes lignes dans le systéme
¢lectronique de suivi des wagons en temps réel.

d)  Gares de triage principalement utilisées dans les transports de marchandises dangereuses

Les gares de triage principalement utilisées pour le trafic de marchandises dangereuses
sont au nombre de quatre, une d’entre elles faisant partie de la liste des gares de triage du
réseau des grandes lignes internationales (AGC).
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LETTONIE

a)  Accidents ferroviaires (sur la base des définitions utilisées dans les statistiques de I’"UIC)

1998 1999 2000

Personnes victimes d’un accident ferroviaire 106 69 82

b)  Méthodes utilisées pour déterminer les priorités en matiere d’investissement dans
le domaine de la sécurité ferroviaire

Les priorités de la Compagnie des chemins de fer lettons (LDz) en maticre
d’investissement sont établies sur la base des criteres suivants: division des lignes de chemin
de fer en catégories (infrastructure ayant une signification stratégique et infrastructure régionale),
contraintes en ce qui concerne la capacité des trongons et des gares ferroviaires, prévisions
concernant les volumes de trafic, campagne visant a mettre le réseau ferroviaire aux normes
techniques de ’'UE.

c¢)  Trafic de marchandises dangereuses sur le réseau de I’ Accord européen sur les grandes
lignes internationales de chemin de fer (AGC)

La Lettonie n’a pas encore adhéré a I’ Accord européen sur les grandes lignes
internationales de chemin de fer (AGC).

d)  Gares de triage principalement utilisées dans les transports de marchandises dangereuses

Les gares de triage principalement utilisées pour le trafic des marchandises dangereuses
sont les suivantes: Skirotava, Daugavpils, R€zekne et Ventspils.

LITUANIE

a)  Accidents ferroviaires (sur la base des définitions utilisées dans les statistiques de I’'UIC)

Nombre total d’accidents en 2000 dans le secteur des transports par chemin de fer:

- 1 accident;

— 110 arréts imputables aux chemins de fer lituaniens;

— 15 arréts imputables a des compagnies de chemins de fer d’autres états;
— 3 arréts par accident de passage a niveau,

— 3 arréts pour incendie de locomotive;

— 2 arréts imputables a d’autres entreprises.

b)  Méthodes utilisées pour déterminer les priorités en matiere d’investissement dans
le domaine de la sécurité ferroviaire

1.  Amélioration des infrastructures (routes, automatisation, communications, etc.);.
2. Modernisation du matériel roulant et construction de I’infrastructure de réparation;
3. Formation du personnel,;
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4.  Acquisition des techniques et de I’équipement pour faire face aux conséquences
des accidents.

c¢)  Trafic de marchandises dangereuses sur le réseau de I’ Accord européen sur les grandes
lignes internationales de chemin de fer (AGC)

Environ 200 000 t. de fret sont transportées, par les gares ferroviaires de Sestokai et
Mockava, y compris 5 000 t. de marchandises dangereuses de diverses catégories (classes 1, 2, 4,
8et9).

d)  Gares de triage principalement utilisées dans les transports de marchandises dangereuses

Les wagons transportant des marchandises dangereuses sont affectés aux gares ferroviaires
de Vaidotai, Radviliskis, Klaipéda, Bugeniai, «Draugysté» et Kaunas.

PAYS-BAS

a)  Accidents ferroviaires (sur la base des définitions utilisées dans les statistiques de I’'UIC)

Accidents ferroviaires:

Voyageurs 1994 1995 1996 1997

blessés 160 11 116 141

tués 0 0 1 6
SLOVAQUIE

a)  Accidents ferroviaires (sur la base des définitions utilisées dans les statistiques de I’'UIC)

Du point de vue de 1’évolution a long terme du nombre d’accidents au cours des
cinq dernicres années, la situation est la suivante:

Accidents survenus de 1995 a 2000

Total/ZSR

Catégorie 1996 1997 1998 1999 2000

A 23/6 24/10 20/4 14/2 11/1
B 91 12/3 13/5 15/7 10/1
C 106/38 102/36 100/36 92/37 73/35
D 1 060/818 949/736 836/625 915/685 888/655
Total 1198/863| 1085/785 969/670| 1038/729 982/692

Il ressort du tableau ci-dessus que le nombre d’accidents est variable d’une année a ’autre.
Malgré une augmentation en 2000, cependant, on observe une tendance générale a la baisse.
Les facteurs humains en sont toujours responsables pour une large part.
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Les passages a niveau restent un probleme. En 2000, un certain nombre de collisions entre
trains et véhicules routiers se sont produites avec un accroissement du nombre de victimes.
Cette tendance est liée a une dégradation de la discipline chez les conducteurs de véhicules
routiers. Pour remédier a ce probléme, lorsque cela est faisable sur le plan économique, en
particulier sur les voies modernisées et rénovées des couloirs paneuropéens, la ZSR a commencé
a construire des croisements a niveaux séparés, dont la réalisation nécessite toutefois de gros
moyens financiers.

b)  Méthodes utilisées pour déterminer les priorités en matiére d’investissement dans le
domaine de la sécurité ferroviaire

L’évaluation économique des avantages sociaux du projet fait partie intégrante de tout
projet d’investissement dans le réseau de la ZSR. Parmi ces avantages, une augmentation de la
sécurité des transports par chemin de fer est un élément important. Un autre avantage est la
diminution supposée des frais encourus pour faire face aux conséquences des accidents liés au
transport ferroviaire.

Grace a un haut niveau de sécurité dans le transport par chemin de fer et a la conformité
avec les normes nationales et internationales, la ZSR n’a pas de priorité distincte dans le
domaine de la sécurité du transport ferroviaire.

c)  Trafic de marchandises dangereuses dans le cadre de I’ Accord européen sur les grandes
lignes internationales de chemin de fer (AGC)

Le trafic des marchandises dangereuses sur tout le réseau de la ZSR est réglementé par le
Reéglement concernant le transport international ferroviaire des marchandises dangereuses (RID).
La ZSR a mis en place des structures, des unités organisationnelles et une base technique et
matérielle, et €laboré des procédures visant a sécuriser le transport des marchandises dangereuses
et a faire face aux éventuelles situations de risque et d’urgence.

La question du transport des marchandises dangereuses et les mesures destinées a éviter les
situations d’urgence font partie intégrante de la formation et de I’enseignement collectifs des
travailleurs de la ZSR.

d)  Gares de triage principalement utilisées dans les transports de marchandises dangereuses

Les gares de triage sont utilisées pour les transports de marchandises dangereuses
conformément aux normes juridiques et techniques nationales et internationales applicables.
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a)  Accidents ferroviaires (sur la base des définitions utilisées dans les statistiques de 1’'UIC)

Nombre d’ accidents Nombre de voyageurstués
. Autres Collisions | Collisions | Collisions et | Autres par milliard
, = accidents | aux de déraillements | accidents | de
ANNEE 2 qé (sauf col. | passages |matériel (aux col. |km-voyageurs
2 = 5 et 6) aniveau |roulant 4,5 et 6)
= £ avec des
O A personnes
1996 2 5 6 29 35 - - -
1997 3 9 1 27 36 - 1 1,6
1998 1 1 5 20 34 - - -
1999 6 3 4 16 40 - - -
2000 4 2 3 15 32 - - -
Nombre de voyageurs blessés
ANNEE Collisions et Autres accidents par milliard de
déraillements (aux col. 4, 5 et 6) km-voyageurs
1996 - 6 9,8
1997 1 11 19,5
1998 - 7 10,9
1999 - 12 19,3
2000 - 7 9,9

b)  Méthodes utilisées pour déterminer les priorités en matiére d’investissement dans le
domaine de la sécurité ferroviaire

Les priorités en mati¢re d’investissement dans le domaine de la sécurité ferroviaire sont
définies conformément aux méthodes unifiées d’établissement des programmes concernant les
marchés publics prescrites par le Gouvernement de la République de Slovénie. La procédure
comporte les étapes de base suivantes:

¢évaluation et détermination de ’investissement

type et contenu obligatoire des documents concernant 1’investissement

procédures et participants chargés d’établir les documents

mesures devant permettre d’assurer 1’efficacité de I’investissement
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c¢)  Trafic de marchandises dangereuses sur le réseau de I’ Accord européen sur les grandes
lignes internationales de chemin de fer (AGC)

ANNEE TONNES
1996 851 906
1997 1207 556
1998 814 368
1999 800 489
2000 950 455

d)  Gares de triage principalement utilisées dans les transports de marchandises dangereuses

Ljubljana - Zalog et Maribor - Tezno.
SUEDE

Les définitions utilisées dans les statistiques suédoises officielles différent un peu de celles
des normes de I’UIC. Voir la page 60 du fichier «railways 1997.pdf» joint.

a)  Accidents ferroviaires (sur la base des définitions utilisées dans les statistiques de I’'UIC)

Accidents

Déraillements de trains en mouvement 12
Collisions de trains en mouvement 3
Collisions aux passages a niveau 20
Autres accidents 72
Total 107
Nombre de décés

Voyageurs 0
Employés des chemins de fer 1
Autres personnes 21
Total 22
— en sus, suicides 58
Nombr e de blesses

Voyageurs 1
Employés des chemins de fer 1
Autres personnes 14
Total 16

— en sus, tentatives de suicide non connu
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Faits concernant les collisions aux passages a

niveau

Collisions impliquant:

— des véhicules, des camions et des autobus 17
— d’autres véhicules a moteur 0
— des véhicules sans moteur et des piétons

traversant la voie 3
Total 20
— dont nombre de tués 15
— dont nombre de blessés 10

Source: Inspection suédoise des chemins de fer.

b)  Méthodes utilisées pour déterminer les priorités en matieére d’investissement dans le
domaine de la sécurité ferroviaire

La plupart des décisions sur les normes de sécurité sont prises apres que des personnes
expérimentées se soient concertées. La raison en est que les accidents sont généralement si peu
nombreux qu’il est difficile de construire des mod¢les statistiques pour prévoir les futurs
accidents, exception faite des calculs colits-avantages relatifs a I’amélioration de la sécurité aux
passages a niveau. Le modele de prévision des accidents est fondé sur les parametres: débit
journalier de trains et de wagons, vitesse des trains et type de protection. Il est décrit au
chapitre 2.14 de la publication en suédois Banverket BVH706.00.

Source; Administration nationale des chemins de fer suédois.

c¢)  Trafic de marchandises dangereuses sur le réseau de I’ Accord européen sur les grandes
lignes internationales de chemin fer (AGC)

Le trafic des marchandises dangereuses sur le réseau de I’AGC n’est pas connu. Ci-apres
sont donnés les chiffres pour I’ensemble des transports de marchandises dangereuses en Suede,
agrégés a un niveau NHM a quatre chiffres.

Année Million detonnes Millions de tonnes-kilometres
1996 1,8 895
1997 1,9 932
1998 1,9 922
1999 1,9 951

Source: Green Cargo AB.
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d)  Gares de triage principalement utilisées dans les transports de marchandises dangereuses

- Malmo

- Hallsberg

- Goteborg - Sdvenis
- Sundsvall

Source: Green Cargo AB.
L’EX-REPUBLIQUE YOUGOSLAVE DE MACEDOINE

a)  Accidents ferroviaires (sur la base des définitions utilisées dans les statistiques de 1’'UIC)

1999 2000 Index
1. | Accidents graves de circulation ferroviaire 10 1 10
2. | Accidents de circulation ferroviaire 48 73 152
3. | Accidents graves aux passages a niveau 26 19 73
4, Accidents aux passages a niveau 4 9 225
Total 88 102 116
1999 2000 Index
1. | Défaillances humaines dans la conduite ferroviaire 23 30 130
2. | Motifs techniques 26 32 123
3. Cas de force majeure 2 4 200
4. | Négligence de la part de voyageurs ou de tiers 37 36 97
Total 88 102 116
TURQUIE

a)  Accidents ferroviaires (sur la base des définitions utilisées dans les statistiques de I’'UIC)

1998 1999 2000
ACCIDENTS D’EXPLOITATION ’
1.  Nombre d’accidents
- Collisions 27 36
- Déraillements 113 89
- Collisions aux passages a niveau 311 307

+ Collisions contre du matériel roulant en
mouvement 133 91



ACCIDENTS D’EXPLOITATION

Chutes de train
Trains heurtant une personne
Autres accidents

Nombre total d’accidents

2. Nombre de déces

Voyageurs

Employés des chemins de fer

Autres personnes (trains heurtant une personne)
Aux passages a niveau

Nombre total de déceés

3. Nombre de blessés

"Les données portant sur 2000 n’ont pas encore été traitées.

b)  Méthodes utilisées pour déterminer les priorités en matiére d’investissement dans le

Voyageurs

Employés des chemins de fer

Autres personnes (trains heurtant une personne)
Aux passages a niveau

Nombre total de blessés

1998

230
21
835

22

133
69
227

92

74

107
276
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1999

247
29
799

12

152
64
233

156
34
97

211

498

domaine de la sécurité ferroviaire

Les principaux facteurs qui constituent un risque pour la sécurité ferroviaire sont les

2000

*

collisions, les déraillements, les accidents aux passages a niveau, les chutes a partir d’un train,
ainsi que le roulement incontr6lé d’un train ou d’un wagon, etc. Les investissements ferroviaires
bénéficiant d’une priorité et d’une protection au cours de la planification sont ceux ayant pour

objectifs:

i)

d’éviter les déraillements en remettant en état les infrastructures ferroviaires, et a
cette fin, en renouvelant périodiquement les infrastructures existantes, et en
procédant en outre a la pose de renforcements et au renouvellement des aiguillages et
des joints soudés en fonction des dégats subis par les rails et la voie.

d’éviter la collision de trains en menant a bien des projets de signalisation et en
réduisant I’impact des erreurs humaines en ce qui concerne cette question, ainsi
qu’en tirant parti du progres technique, et, dans le cadre d’un programme, en

réalisant la signalisation de I’ensemble du réseau TCDD.
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i)  d’éviter les collisions aux passages a niveau en menant a bien des projets
d’installations mécaniques et électroniques de sécurité sur le réseau existant.

iv)  d’éviter les chutes a partir d’un train ou le mouvement incontrdlé de wagons ou de
trains en réalisant des projets de modernisation des trains et des wagons et en
particulier de modernisation des trains de banlieue.

ROYAUME-UNI

a)  Accidents ferroviaires (sur la base des définitions utilisées dans les statistiques de I’'UIC)

Le document HM Chief Inspector of Railways Annual Report 1999-00 publié en
décembre 2000 a révélé que la sécurité ferroviaire dans son ensemble continue de s’améliorer
graduellement d’année en année. Pendant la période du ler avril 1999 au 31 mars 2000, le
nombre de collisions a diminué de 27, passant de 121 a 94, chiffre le plus bas enregistré.

Le nombre de déraillements était de 90, correspondant au chiffre enregistré le plus bas. Le
nombre d’incidents importants a diminué de 7, passant de 104 a 97, ce chiffre étant le deuxiéme
total annuel le plus bas jamais enregistré. Le nombre de voyageurs mortellement blessés qui sont
tombés de trains en mouvement, a portes fermant manuellement, est passé de 5 pour I’année
précédente a 2, correspondant au chiffre enregistré le plus bas. L’accident a Ladbroke Grove en
octobre 1999, qui a causé la mort de 31 personnes, €tait le seul accident ferroviaire ou des
voyageurs aient trouvé la mort pendant cette année. Il est a noter en outre que le vandalisme
restait la cause de plus de la moitié des incidents ferroviaires.

b)  Méthodes utilisées pour déterminer les priorités en matiére d’investissement dans le
domaine de la sécurité ferroviaire

La compagnie Railtrack a donné des indications précises dans 1’étude Railway Safety Case
qui a été acceptée par I’Inspection ferroviaire de Sa Majesté (HMRI) sur la prise de décisions
concernant la sécurité des infrastructures qu’elle contrdle. En résumé, lorsque les risques sont
«aussi faibles qu’il est raisonnablement possible» («as low as reasonably practicable», ALARP),
les décisions concernant la mise en ceuvre de mesures éventuelles de sécurité supplémentaires
sont prises apres la comparaison des avantages liés a la sécurité (c’est-a-dire la réduction des
risques) et des inconvénients liés au colit de 1’application de ces mesures.

Les avantages li€s a la sécurité sont mesurés en termes de morts et de blessés évités qui
peuvent étre convertis en un indice d’équivalent perte de vie (10 blessés graves ou 200 blessés
légers équivalant a un mort). Le nombre d’équivalents perte de vie évité est évalué en utilisant un
montant approprié pour la prévention d’une perte de vie («value of preventing a fatality, VPF»).
En 2000 et 2001, ces montants, calculés au moyen de la formule du Département de
I’environnement, des transports et des régions (DETR) pour les dépenses en matiere de sécurité
routiere, se sont €levés a 1,15 million de livres sterling par équivalent perte de vie évité dans le
cas de morts uniques, et a 3,22 millions de livres sterling pour la prévention de morts multiples
ou de cas présentant des risques difficilement tolérables.

En mai 1999, I’ Administration de la santé et de la sécurité (HSE) a publi¢ un document de
synthése Reducing Risks, Protecting People qui donne d’autres indications sur la prise de
décisions.
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Trafic de marchandises dangereuses dans le cadre de I’ Accord européen sur les grandes

lignes internationales de chemin de fer (AGC)

Sans objet — Le Royaume-Uni n’a pas ratifi¢ I’AGC.

Gares de triage principalement utilisées dans les transports de marchandises dangereuses

Cette information sera communiquée prochainement.



