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‘_Z/' ‘//?/'////‘//'- //'///:} .7/ Par‘is, le 30 décembre 1988

N° 1065/SGG

Monsieur le députe,

Le Gouvernement est attaché a entreprendre une politique
active ‘pour proteger les Frangals contre toutes les formes de
risques qui menacent leur sante ou leur vie, qu'elles soient
d'origine technologique ou naturelle. Lors d'une récente
communication au, Conseil des ministres, le secrétaire d'Etat
charge de la prevention des risques tqchnologiques et naturels
majeurs a annonce des mesures concretes, qui concernent ' en
particulier le transport des matieres dangereuses.

Une politique cohérente de preventlon des rlsques liés au
transport des mgtleres dangereuses nécessite, outre 1' amelloration
technique des vehicules, des contenants et des regles a’ ethuetage,
la prise  en compte d'aspects variés. Sont a cet egard
partlcullerement importants :

- les modalités selon lesquelles s'effectuent les choix
d'itineraires, principalement pour les transports routiers.
L'articulation des responsabllltes des elus et de 1' Etat, aux
dlfferents niveaux territoriaux, meérite d'etre examinée, ainsi que
les différentes optlons reglementalres en vigueur en France ou a
1! etranger (itineraires interdits, obligatoires, recommandés,
systemes d'autorisation prealable...) ;

- les possibilités de recours aux modes de transports
combigés (rail/route et voie d'eau/route). Il convient d'estimer
l'1nterét pour, la surete de ces solutions, de proposer les
amellorations eventuelles destinees a en renforcer les conditions
de securlte. et d'imaginer les conditions propres a en assurer la
compet1tiv1te dans un contexte concurrentiel ;

- l'amelloratlon de la formatlon initxale et permanente deS‘
chauffeurs routiers ;

- les garanties de qualite offertes, - au plan de leur
organisation de securité et du serleux de leur comportement, par
les entreprises de transport de matleres dangereuses. La création
d'un "label" s'appuyant sur une procedure de certification peut
etre envisagée.
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Je souhaite qQue vous puissiez examiner ces dleerents sujets

dans le cadre d'une mission parlementaire. Vous serez placé aupres

du ministre des transports et de 1la mer, du secrétaire d'Ztat

vnarge de 1la preventlon des risques technologiques et naturels

majeurs et du secretalﬂe d'EZtat aupres du ministre des transports
et de la mer, charge des transports routiers et fluviaux.

En vous appuyant sur le bilan des actions menées a la suite
des rapports du prefet Julia et du Conseil Economique et Social,
vous analyserez les pratiques en vigueur dans notre pays ainsi que
chez nos principaux partenaires, et vous ferez au Gouvernement
toutes propositions utiles pour l'orientation de sa politique dans
les quatre domaines rappeles ci-dessus. Vous veill_erez dans
l'en§emble de votre mission, a poursuivre un objectif prioritaire
d'amélioration de la securité, tout en prenant en compte la
perspective communautalﬁe dans laquelle les initiatives nationales
doivent désormais s'inscrire.

Veuillez croire, Monsieur le député, a l'assurance de mes
sentiments les meilleurs.

Michel ROCARD

Monszeur Bernard CARTON
Depute

Assemblée Nationale ,
126, rue de l'Universite
75007 PARIS
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INTRODUCTION






Parmi les risques technologj ‘ !
tfanSpqrt des matiéres dangereuses estgtgﬁ?Zussjizriﬁﬁéi
?ququlétude pqu: la population. Une.-enquéte effectuce 5ar
1 fLT 2 de l’Université .2 Grenoble dans les Bouches du
Rhone =nontre en  effet gque la confiance accordée a
L’orqgnisation de la sécuritée dans ce domaine est
inferieure 4 celle reconnue pour d’autres domaines
sensibles comme la circulation routiére, les incendies de
fdrets, l’industrie nucleéaire ou méme l’industrie chimique.
Bien plus un sentiment de dissimulation de la verité sur
les dangers potentiels du transport des nmatieres
dangereuses est largement dominant par rapport a d’autres
sources de risques. Une information sur la reéalité des
risques et sur les mesures de preévention apparait -donc
comme une absolue necessité.

Devant l’importance des dangers potentiels, le
domaine du transport des matiéres dangereuses est un
domaine ou, plus gqu’‘ailleurs, il convient d’adopter une
attitude prospective pour eviter d’avoir a prendre des
décisions '"a chaud". C’est un dossier qui ne doit pas étre
geré au quotidien.

Conscient du probleme, le Gouvernement avait
deéja demande en 1985 au Préefet JULIA un audit
interministériel pour faire le point sur l’ensemble des
problémes posés par le transport des matieres dangereuses.
Cet audit avait éeteé suivi d’une saisine du Conseil
Economique et Social. Une gamme tres complete de
recommandations fut formuleéee suite aux . reflexions
entreprises et une Mission fut creéée fin 1986 aupres du
Ministre des Transports pour les mettre en ceuvre. Un bilan
des premiers resultats obtenus figure en annexe du present

rapport.

Les avancées qui ont pu étre réalisées doivent
pouvoir servir de base a un .nouvel elan vers une
amelioration de la sécurité que le Gouvernement Juge
indispensable. La Mission parlementaire misa en place
correspond precisément a la deéfinition d’axes d‘action
principaux pour <cette relance. Elle ne couvre pas
l’ensemble du champ du transport des matieres dangereuses
et exclut, par exemple les transports aérien, maritime et
par pipe-line ainsi que les déchets' toxiques et dangereux.
Le preésent rapport ne pretend donc pas a l’exhaustivita
mais il ne s’est interdit aucune reflexion nécessaire a la
coherence des actions a entreprendre pour la prévention des

risques.

lLes objectifs fixés dans la lettre de Mission
seront donc traites non pas de maniere isoléa nais dans la
perspective d‘une action glcbale en faveur de la securite.
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QUELS ACCIDENTS ?






L’accident de transport est la riférence type
de la traduction du risque bien que d’autras opérations
representent des dangers equivalents comme les chargements
2t déchargements. ’

| La desc;iption d‘un certain nombre d’événements
recents permet ' neanmoins une bonne appréhension des
sequences les plus dangereuses.

A) ACCIDENTS SURVENUS EN FRANCE

MARS 1988 : 1 mort 50 ha de foréts brulés

1) Le 11 mars 1988 sur le territoire de la commune de ST
PRIVAT de VALLONGUE (48) sur la RN 106, dans une montée, a
la sortie d’une courbe a droite, un veéhicule transportant
32.000 1 de carburant (fuel, super, gas-oil) quitte la
route et s‘écrase en contre-bas de la chaussée. Le vehicule
s’enflamme allumant différents foyers. Le conducteur périt
dans l’incendie et 30 hectares de foréts seront brilés
ainsi que des habitations déteriorees.

Les causes exactes de cet accident n’‘ont pu reéellement étre
identifiées. Toutefois, differentes traces laissées sur la
chaussée par les pneumatiques laisse supposer gque des
deésordres techniques sont survenus au moment ou le véehicule
abordait la courbe. La citerne déséquilibree suite a un
freinage brusque se serait renversée entrainant l’ensemble
dans le ravin.

JUILLET 1988 : 2 morts

2) Le 11 juillet 1988, a St CYR/MER (84) en fin d’apres
midi, un véhicule transportant 30.000 1 de super et gas-oil
quitte l’autoroute A 50 et emprunte la bretelle de sortie,
direction St Cyr/Mer a tres vive allure suite
vraisemblablement a une ddfaillance du systeme de freinage.
Le conducteur arrive sur un rond point. Sans pouvoir
ralentir son ensemble, il vire sur sa droite en direction
de La Ciotat. Mais dans la courbe, la citerne rippe sur la
chaussée et heurte la bordure d‘un 1ilot directionnal
'central. Elle oscille et se couche sur la chaussée
entrainant le "~ tracteur. Une fumée noire - sa deégage
immeédiatement de l’arriere de la citerne, une premiére
lexplosion se fait entendre. Une coulée d’essence s’'enflamme
et une deuxieme explosion se produit puis une troisieme
provoquant un jet d’essence enflammé qui met le feu a une
ipinede. Le conducteur est tue sur le coup lors des
%explosions et son passager tres gravement bruleé decedera de
'ses blessures 48 heures apres l’accident.




| JUIN 1988 : 1 blessé, un ruisseau pollué

13) Le 14 juln 1988 un vehicule transportant 4y bitume
clrcule sur le CD 999, commune de St ROME de CERNON (12).
In Dbas d’une descente et a la sortie d’une courbe, le
,conducteur perd le contrdle de son 2nsemble, empiéte sur
,L’accotement, percute les glissiéres de sécurité et tombe
‘dans un champ 5 & 6 m plus bas. Dans la chute, la semi-
jremorque se detache du tracteur et s’immobilise, l’arriere
dans un ruisseau asseéché. La cuve perforée, du bitume
s’écoule dans le champ et dans le ruisseau asséche et
pénétre dans la cabine du tracteur immobilisé sur le toit
10 m plus bas, bridlant le conducteur aux membres
inférieurs.

Il est fort probable que les freins n’ont plus fonctionné
suite & une sollicitation intensive dans les Kkilométres en
{descente precedant le lieu de l’accident.

SEPTEMBRE 1988 : 1 bléssé, 15000 | d'essence répandus
4) Le 19 septembre 1988 sur la commune de St EGREVE (38),
un veéhicule transportant du carburant s’‘engage sur la
|bretelle d’acces a 1l’autoroute A48. Le conducteur qui
conduit en état d’ivresse aborde le dernier virage a gauche
a4 une vitesse trop élevée compte tenu des lieux. Il perd le.
contrdle de son ensemble, qui arrache les glissieres de
securiteé, bascule sur le cdéte droit, effectue un tonneau et
se retrouve sur le cdété une dizaine de metres en contre-
bas. La citerne perforée en 3 endroits par les montants des
glissiéres et par les longerons du chassis du tracteur,
laisse s’écouler 15.000 1 d’essence. Le conducteur, éjectse,
retrouvé la téte dans l‘’essence est gravement bleésseé.

JANVIER 1988 : déraillement d'un wagon de propane
5) Le 11 janvier 1988 a St DENIS de 1'HOTEL (45) un wagon-
citerne transportant du propane deéraille et  vient se
'perforer sur l’angle du wagon précédent. La nappe de gaz
s’enflamme et provoque la destruction de 3 wagons, d‘une
motrice et de véhicules routiers en stationnnement prés de
la gare. : ‘

'8




B) ACCIDENTS SURVENUS A L'ETRANGER

'1) le 4 juin 1988 a ARZAMAS en U.R.S.S., explosion de trois
wagons chargées de 120 tonnes d’explesifs provoquant 73
imorts, 720 blessés et détruisant 150 maisons.

2) Le 19 septembre 1988 déraillement a ZURICH de plusieurs
wagons transportant du kérosene avec incendie et épandage
de 200.000 litres de carburant.

3) Le 14 avril 1989 a BERLIN-OUEST, une manceuvre
intempestive de six wagons-citernes en cours de
déchargement provoque l’épandange de 100.000 1 d’essence.




C) ACCIDENTOLOGIE

On trouvera en annexe une liste des accidents
de transport tous modes les plus significatifs survenus en
1988 en France et a l'’étranger.

Les eveéenements deéecrits ci-dessus mettent en
évidence d‘une part les problémes d’instabilite des
véhicules~-citernes routiers, d’autre part les effets de
masse des accidents concernant le transport par fer.

- laroute : 200 accidents par an

Concernant la France, le nombre moyen annuel
d’accidents est de 200 pour le transport par route. Pour 30
$ des cas, ces accidents concernent des renversements de
véhicules~citernes seuls en cause et pour raison de vitesse
excessive ou inadaptée.

Les anverse t concernent o] 'essentie
des citernes affectées au transport des produits

petruliers. Ceci s’explique par l’importance relative du
tonnage des hydrocarbures dans ce type de transport mais
également par le vieillissement du matériel qui lui est
affecte (la majoriteé des 5 000 citernes de plus de 20 ans)
et par des conditions de rémuneration peu favorables a une
bonne prise en compte de la sécuritae.

Le pourcentage d’accidents corporels est de 60

¥ et Lg nompre move n annuel de tués est de 25 dont 2
s em a matiere d euse s une peérjod

ans.

Les accidents sont en fait tous des _gggggn;g

g cirgulation liés pour 55 % a deg fauteg de conduite dy
chauffeur du vehicule de transport de matieéres dangereuses.

Le probleme posé est donc pour partie celul
d’une meilleure formation a la conduite des vehicules-
citernes et non pas celui de la formation speciale matiere
dangereuse (lors des accidents la comportement des
chauffeurs face au danger est en genéral tres convenable).

30



- lavoieterrée : 5 accidents par an

Le nombre nmoyen annuel deg accidents de
transport par fer est de 5. La cause principale de ces
accidents est le déraillement soit par deéfaillance du wagon
solt par défaillance au niveau de l’infrastructure (volie,
aiguillage seul ou fausse manoeuvre sur algulllaqe) Les
Tmanoeuvres intempestives en triage ou gare sont | ‘origine
d’épandages plus ou moins importants. -

Les matieres dangereuses les plus souvent en
cause sont la aussi les hydrocarbures qui constituent plus
de S0 % des tonnages transportés.

On doit noter que les statistiques d’accidents
cu d’incidents concernant le transport par fer n’ont pas un
caractere d’exhaustivite totale. Les incidents de manceuvre
en gare de triage ne sont pas répertoriés ainsi que les
quasz-acc1dents repreésentés par des déraillements dans des
convois oG des wagons de matiéeres dangereuses n’ont
heureusement pas été concernés.

Un certain nombre d’autres faiblesses dans le
dispositif de seécurité de la SNCF feront l’objet d‘un
examen ultérieur :

- formation insuffisante du personnel

- contrdle des wagons de particuliers

- reconnaissance des chargements

- stationnement abusif des wagons dans les gares sans
surveillance particuliere et sans consignes en. cas
d’accident

Depuis quatre ans la matiere dangereuse n’a
jamais éeté la cause premiere d‘’un accident pour l’un ou
l’autre des deux modes de transport concernés.

A'e de ce: statisti 1l convi
mentj arei : (s} T S
matieres gnge;euseg en colis. Les accidents ou incidents

sont relativement moins connus en raison de la faiblesse
des quantites en causa et des consequences moindres pour
l’environnement naturel  ou humain. Les accidents de
chargement ou déchargement sont egalement mal reépertorieés
dans la nomenclature transport. Ils sont pourtant
relativement nombreux at trouvent leur causa

- dans une absence de formation specifique pour les

personnels intervenant dans ces opérations : neqociants,
commissionnaires~-groupeurs, chauffeurs et manutention-
naires

e



-dgns une ipsuffisance de l’etiquetage des colis et de la
signalisation des veéhicules.

' . Les comptes rendus des accidents transmis a la
Mlssicn du Transport des Matiéres Dangereuses font l’objet
1’un dépouillement et d‘une analyse systématiques, avec
introduction dans une banque de donneées informatisee
cermettant des exploitations diverses.(Un exemple de fiche
est donneée en annexe).

: Par ailleurs des equipes d’analyse du type
"REAGIR" specialiseées dans le transport des matieéres
dangereuses ont éeteé mises en place dans neuf départements
pilotes chefs lieux des régions les plus industrielles a
l’automne 88. Le reésultat de cette expérience pourra étre
evalue a la fin de 1989. Si les conclusions sont positives,
il sera souhaitable d’étendre le dispositif aux
départements les plus concernés par le transport des
matieres dangereuses.

L'analyse des accidents ou des
incidents joue un role essentiel pour la prévision
des enchainements de situations dangereuses et
pour la prévention des risques. Une alimentation
la plus iarge possible de la banque de données
existante est donc indispensable.

Il conviendrait donc :

. de rappeler aux divers services concernés
(Gendarmerie, Polices Urbaines) la nécessité
pour chaque évenement méme mineur de
'envol d’'un message d'alerte suffisamment
explicite et d'un compte-rendu détaillé (ce

" dernier point concerne également les
Directions Régionales de !'Industrie et de Ia
Recherche pour les accidents les plus graves)

. d'étendre le dispositit d'analyse des accidents
du type REAGIR a une large majorité des
départements

. d'lnviter 1]a SNCF a une plus grande exhaustivité
dans la déclaration des accidents et incidents

. de compléter les sources d'information
précitées par les renseignements issus d’autres
recueils de données statistiques (Direction de
la - Sécurité  Clvile, Ministére ~ de
I'Environnement) - '

. de prévoir une obllgation réglementaire de
déclaration des accidents et des incidents pour
les transporteurs et pour les chargeurs.

32



D) DES PREMIERES PRIORITES

;’analyse des accidents et de leurs causes
cermet de deqaqgr une premiére serie de reéflexions qui
sercnt approfondies par la suite : .

1°) pour le transport routier en veéhicules-citernes en
particulier pour les produits pétroliers

- améliorer la formation a la conduite

- ameliorer la stabilité des veéhicules

- uniformiser les exigences de qualité pour les citernes

- retirer de la circulation les citernes les plus anciennes

- revoir la reglementation relative a la circulation des
week end, jours féries et jours de pointe dans un sens
plus restrictif

- ameéliorer la securité des opérations de chargement et de
deéchargement

2°') pour le transport en colis

- former les opérateurs ©pour obtenir un étiguetage
systématique des <colis et donc une signalisation
convenable des veéhicules

- former le chauffeurs pour ce type de transport

- favoriser la creation d’entreprises spécialisées pour la
messagerie du transport des matieres dangereuses

- favoriser la «creéation de plateformes et d’entrepdts
spécifiques ;

3') pou e transport par voje ferrée

- renforcer la formation des agents de la SNCF dans le
domaine du transport des matieres dangereuses

- mise en place d’equipes et de dispositions de seécurite
dans les gares de triage

- assurer un meilleur contrdle des wagons-citernes

- assurer une meilleure reconnaissance des wagons et de
leur contenu (partenarlat a cet eqatd entre la SNCF et
les chargeurs)

- developper le trafic par traxns-blocs pour redulre ‘les
passages en triage

4°) developpem d info tiong statistique
- assurer la diffusion de l’information sur les accidents
et incidents pour tous les modes de transport

-utiliser les moyens modernes de teélécommunicactions
notamment pour la messagerie

23
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QUELS RISQUES ?
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L’evaluation des risques 1lies a un accident
mettant en cause des natiéres dangereuses a sensiblement
prqqressé depuls guelques années. Des npodeles permettent
1’evaluer les conséquences d’un éclatement de Citerne
d’une explosion aérienne, d’une boule de feu ou d&
relachement de gaz toxiques. L’utilisation d‘un certain
nc-cre de fichiers statistiques permet d’évaluer la
preoabilité d’un accident ou de la rupture de l’emballage
contenant la matiere dangereuse. Le couple probabilité-
consequences permet d’acceder a diverses possibilites
d’évaluation du risque et donc a des mesures de prevention
et de gestion des situations dangereuses.

La connaissance précise des tonnages de
matieres dangereuses transporteées est difficile a
appréhender compte tenu de 1l’importance des volumes
distribués en petites quantités pour des usages non
industriels. De plus certains produits comme les
hydrocarbures liquides ou les gaz de petrole liquefiés font
l’objet d’un double transport (vers les deépdts puis vers
les clients). '

Les transports par véhicules-citernes ou
wagons-citernes sont par contre connus d‘une maniére assez
precise.

'On peut ainsi citer : - ]

- 66,5 millions de tonnes pour les hydrocarbures liquides

- 4,65 millions de tonnes pour les gaz de petrole liquéfiés

- 12,5 millions de tonnes pour les produits de base de la
chimie. '

La connaissance des tonnages n’‘est toutefois
qu’un élément pour l’évaluation des risques car elle permet
seulement de définir des moyennes annuelles de protabilite
d’évenements sur 1l’ensemble d’un territoire donne. Le
nombre "attendu" de morts est en géneral faible, de l’ordre
de un par an. Or le risque est en fait constitue par les

accidents rares et dramatiques. U L S+ de un mort
est pe differemme de celuj d £ morts t e e
ans et c’est le dernie i se a redouta. .

"A cet égard, le risque "certain ou chronique”
est celui de la vie quotidienne mais 1l’individu a le
sentiment de pouvoir le maitriser a son niveau (on peut
comparer le tres faible nombre des victimes des risques
technologiques majeurs aux 10.000 morts sur la route ou aux
25.000 victimes des accidents domestiques). Le risque
catastrophique renvoie a l’impuissance de l’individu face a

4



des forces naturelles ou technologiques censées &tre non
maltr;sgb;es Ou 1mpossibles a connaitre avec suffisamment
de preécision.

Il n’en demeure pas moins que les méthodes
d’’évaluation des risques sont riches d’enseignements et
qu’elles doivent permettre un accés progressif aux
mellleures mesures de preévention et d’information.

En effet les risques é¢voluent d’une part par

l’évolution des fabrications de la chimje, d‘autre part par
l1’évolution des modes d’emballage, de transport ou de

stockage transitoire.

. Un travail de recherche permanent sur
I'évaluation et la prévention des risques est
donc nécessaire.

. Il doit conduire & une maeilleure connaissance
des produits et de leurs conditions de transport
et une hiérarchisation convenable des
potentialités de catastrophe étant entendu que
i@ risque nul n’existe pas.

. Une attention particuliére devra étre portée aux
lleux de concentration de  matieres
dangereuses (gares de triage, ports, aires de
stationnement, points singuliers sur itinéraires
routiers, tunnels).

. De méme le risque du transport en colis devra
étre bien situé par rapport a celui du transport
en citerne pour adapter les mesures de
prévention a la réalité des enjeux.

. Enfin un éclairage tout particuiier doit étre mis
sur les produits issus des biotechnologies et
notamment sur les souches pathogenes. Ces
substances devraient étre définies avec
précision et Introduites dans la nomenclature
des matiéres dangereuses. Leurs conditions
d'emballage et d'expédition doivent étre
également précisées (la plupart des envois se
font actuellement par voie postale ou
messagerie rapide).

28



vV

LA REGLEMENTATION PEUT ELLE SEULE
ASSURER LA SECURITE ’
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A) SECURITE ET REGLEMENTATION

‘ La reglementation du transport des matiéres
dangeregses couvre un champ treés large de mesures de
prevention

- connaissance et classement des substances

- conception, construction et essai des divers emnallaqes
- éequipement des vehicules

- identification en cours de transport

Elle doit donc tenir compte des textes issus de
ministéres différents et répondre a l’attente du corps
social qui souhaite une de codification aussi détaillée que
possible des prescripitons de sécurité a prendre, pour
minimiser les risques. On attend en effet de la
réglementation qu‘elle puisse assurer la sécuriteé par la
précision et 1l’exhaustivité de ses dispositions et cela
d’autant plus que l’on doit faire face a des situations
dangereuses.

La complexité du domaine traitée et les
implications des accords internationaux signés par la
France cconduisent malheureusement A& une acgcunmulation de
textes destines a reépondre au besoin de codification et
donc a un resultat pey en rapport avec les g¢obijectifs
initiaux de clarté et de lecture aisée des textes
réglementaires.

En fait nous restons esclaves d’une
réglementation qui date de 1945 et qui s’est formidablement
"enrichie" par stratifications successives.

Dans ces conditions, la reglementatjion ne peut
A elle seule assurer la securiteé et elle dojt donc étre
comglgtée par une _ plug grande responsabjilisation
des agteu dans le cadre des regles
essentlelles de seécurité édictées par les pouvoirs publics.
Les finalités réelles de la reglementation peuvent dés lors
étre clairement mise en évidence alors qu’‘elles sont
souvent perdues de vue dans une optique de simple mise en
regle avec la "lettre" -du reglement. Ce dernier ne peut
étre un alibi pour éluder L’ orqanxsatlon du travail et la
mise en jeu de la conscience individuelle.

Au dell du respect des prescriptions
techniques, l'’importance des procedures dans la gestion de
la securité est évidente. Il n‘existe pas de mesure si
petite soit-elle qui puisse étre nagligee car une
catastrophe peut decouler d‘’un enchainement de causes
ancdines lorsque elles sont prises isolément. La gestion du
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L’'homme doit prendre toute sa place dans _cetta

chaine de la securits. Il faut donc veiller a la

transparence et 3 la circulation de l’information, a une

Sormation gualifiante, a l’ergonomie des postes de travaijl,

a }a preparation des reactions face aux situations
accidentelles.

. La sécurité est donc acquise au
prix d’un partenariat muitiple :

partenariat entre les acteurs économiques
responsables du respect de la réglementation
des procédures et les pouvoirs publics
responsables de [I'édiction des régles
fondamentales du contrdle de leur application ;

partenariat entre les différents acteurs
économiques pour assurer l1a cohérence des
chaines de sécurité ;

. partenariat véritable entre les hommes au sein
des entreprises et de la société en géneral.

B) ACTIONS DES PQUVOIRS PUBLI

1) présence internationale
Comme on vient de le souligner, l'Etat se doit,
malgré les difficultés, d’edjicter deg regles srécises et
d’acgé co . La réaecriture de la reglementation

francajse basée sur la reglementation internationale
(accord européen A.D.R.) sera achevée début 1990 et elle
permettra un pas important vers la reéalisation de cet
objectif. La mise sur informatique de ce nouveau texte
accompagnée d’‘une reféerence a une série de mots-clefs
procurera une commodité supplémentaire.’

La nouvelle reglementation frangaise s’écartera au
minimum des regles internationales. Chaque specificite
introduite ou conservee sera justifiée par des imperatifs
de sécurite et etayée de telle maniere qu‘elle pulisse étre
defendue aupres de nos partenaires internationaux avec une
probabilité de reussite suffisante. '

=
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La France a reussi a retrouver una place im ortante
dans les organismes internationaux charges de l’elaboration
de la réglementation du transport des matieres dangereuses
Son influence s’est traduite )

-~ par la présidence d’un groupe d’experts chargeés de

l’accord eurcpeen A.D.R.

- par l’intermeédiaire de prescriptions d’origine francaise
dans le texte de cet accord.

L moyen né aire a
maintien d'un liti active d r ne
dans | reunions international ivent étr

dégagés maigré les rigueurs budgétaires.

2) Normalisation

La nouvelle réglementation frangaise fera un
large appel a la normaljisatjon. Ceci est un changement
d’habitudes par rapport a une reéférence plus volontiers
dirigee vers 1l’abri procure par une réglementation
deétaillée. Il nous e impose e contexte europe
(directive de 1985 sur la nouvelle approche en matieéere de.
régles techniques, directive a venir sur la certification
et les essais. La_France dispose d’un arsenal de normes
nettement insuffisant dapns le domaine du transport des
matiéres dangereuses. lLe recours a des normes éetrangeres
sera souvent indispensable.

Il importe néanmoins de mener
une politique offensive en matiere de
normalisation. L'aide de I'Etat qui est la régle
dans de nombreux pays européens est
indispensable pour un progrés significatit face a
I’échéance de 1993. '

_3) Réle du Ministre chargé des Transports
La coo;d;nggién deg actions et raflexions dané

le domaine du transport des matiéres. dangereuses ;g;g;;g
d’un accord de coopeération passé entre leg Hin;;gg;eg
concernes et donnant ce rdéle auy Minjistre charge deg
¢omme en matiére de

Transports. Peut-étre serait-il utile,

seécurite routiere, d’‘affirmer d‘une mapjéere plus formelle
cette fonction sans remettre en cause les principes tacites
actuels qui ont permis des progres significatifs vers la

sécurite. Vo nebili

.1/Administration.
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4) Simplification administrative

‘ Le développement de 1l’intermodalisme et des
echanqes lnternat}onaux milite pour une fusion des
commissions Interministérielles compétentes d’une part pour

le transport par mer d‘autre part pour le transport par

zoute, vole ferrée, voie d’eau et aérien. Ce regroupement
seralt l’occasion d’une redéfinition des missions de ces

deux organismes ; la nouvelle instance aurait pour vocation
la définition de politiques de sécurité et l’harmonisation
des finalites et des prescriptions des diverses
reglementations notamment au niveau international.

La gestion et l’évolution quotidienne de
l’application de la reglementation serait tranférée a up
bureau unique de cerxtification agrée par les Ministéres
concernes et leur fournissant un appui technique pour tout
probléeme concernant 1l’évolution reglementaire. Il serait
déepositaire de la doctrine relative aux essais et
coordonnerait et gererait l’activité des organismes de
contrdle et des centres d’essais. Un de ses rdles
essentiels serait de permettre aux industriels et aux
transporteurs d’obtenir de maniere centralisée des
agréments relatifs a plusieurs modes de transport.

Une nouvelle organisation administrative pour le
divers modes de transport -

commission Supérieur Transportd

matiéres Dangereuses et Ministéres concernés

- définissent une politique sécuritaire basée sur
I’évaluation des risques

- élaborent et gerent |a réglementation nationale
et internationale

- contrdlent le bureau unique de certification.

- agréent et surveillent les organismes de
contrdle et les centres d’'essails

-Bureay unique de certitication

- élabore les procédures et gére I'application des
reglements

- assiste les ministdres concernés dans les
discussions internationales '

- attribue et gére les agréments par délégation
des ministéres concernés - :

. coordonne et organise l'activité des
organismes de contrdle - '

.Qrganismes de controle
- recoivent les dossiers des constructeurs
. assistent aux essais ot présentent Ies
-agréments au bureau unique de certitication
- assurent les vérifications de fabrication

34



3) les contrdles

L’Etat se doit de veiller a 1’a i '
: . . ! pplication de 1la
reqlgmentatlon. Il doit donc disposer de corps de contrdle
competents et en nombre suffisant.

_ . . L’effort de formation entrepris soit en
d;rect}on des controleurs des transports terrestres soit en
direction des forces de l’ordre doit étre amplifisé.

Des banques de donnees ocu des fiches doivent
permettre d’‘accroitre la pertinence et l’efficacite des
contrdles.

Des moyens sont indispensables pour obtenir ces
resultats

- - contréleurs en nombre sutfisapt (I'effectit
actuel devrait étre augmenté de 10 %)

- véhicules spécialement équipés (la

Communauté Européenne a fait procéder a
I'étude d’'un véhicule-type pour le: contrdle
matiéres dangereuses) -

- lieyx de stationnement permettant i'inspection

des vehicules sans mettre en danger
I'environnement.

A l’horizon 1993 la technicité des corps de
contrdle sera le garant essentiel de la sécurite.

' Dans cette perspective, les
améliorations suivantes sont a prévoir au niveau
de diverses procédures :

- permettre aux contréleurs des transport
tarrestres de sanctionner !es excés de vitesse
constatés sur les ~ disques  de
chronotachygraphes '

- redonner aux services de douanes ia possibilité
de poursuivre les infractions a la
réglementation du transport des matiéres

dangereuses

- permettre une immobilisation de longue durée
plus facile pour les citernes accidenteées en vue
de procéder a tout constat utile
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VERS UNE PLUS GRANDE EXIGENCE DANS
| LA QUALITE DU MATERIEL
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La reduction du risque passe P ;
s z par la d4diminuticn
d? la probabilite d’un accident et de la défaillance de
1’emballage contenant la matiere dangereuse.

'A) LAMELIORATION DES VEHICULES ROUTIER

Les professionnels frangais ont consenti de

gros efforts pour agir sur l’une des causes principales des

accidents : le renversement des vehicules-citernes.

La conception de la citerne, l’utilisation des

suspensions pneumatiques puis celle des suspensions a roues
indépendantes, ont permis de concevoir des véhicules avec
un centre de graviteé abaisse donc moins vulnerables au

renversement.

Les experts internationaux continuent a étudier
une série d’ameliorations concernant

- l’adoption d’un limiteur automatique de vitesse qui
devrait etre inviolable (un tel dispositif est deja
obligatoire en France)

- 1’adoption du ralentisseur soit électfique - soit
hydraulique

-la prise en compte de l’accélération transversale
critique pour caractériser les phénoménes de renversement
(une recherche scientifique de haut niveau est a conduire
sur ce probleme)

I serait hautement souhaitable
d’'unir les etforts des constructeurs de Ia
Communauté pour |a mise au point d'un “véhicule
matidres dangereuses” réunissant 'ensemble des
perfectionnements possibles. Un tel véhicule
pourrait se concevoir, dans le cadre du
programme EUREKA. Les industriels francals se
doivent de prendre des initiatives dans ce sens.
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De méme les pays de Ia
Communauté devraient pour ce qui Zoncerne le
transport des matiéres dangereuses se mettre

d’'accord sur:

- la ralisation de la limitation de vite

construction (limiteur de vitesse inviglable) que
| A

seule la France a imposé,

- leg dispositifs ralentisseurs

- larrét de la course a la puissance sur les
véhicules-tracteurs, génératrice de vitesses

excessives.

Enfin il est urgent d’arriver a un
accord sur les poids et dimensions des véhicules
pour éviter le développement exagéré de la
capacité des citernes.

B) LAMELIORATION D ITERN

La reésistance au choc des citernes est lieée
d’une part a4 la qualité des matériaux utilisés pour leur
construction, d’autre part & leur mode de conception et de
réealisation.

Il est donc

" fragiles au choc dont l’utilisation est encore prevue par
le reglement international ADR (ils sont Dbiens sir
interdits en France) dans la perspective du marche unifie
de 1993.

. Il faut eégalement imposer des épajsseurs
" nipimum adaptéees a chaque nuance  d’acier ou . type
d’utilisation de <citernes. Ceci est particulierement
important pour les transports de gaz ou de produits
corrosifs.

Lo
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Le arc des vehicules=cite doi A

rogressivement adapté aux conceptions lesrnfis ;222;:e:c§e
Tatiere de securité. Or, il existe encore un parc important
de_cxternes de plus de vingt ans (environ 5 000) utilisees
301t pour le transport des hydrocarbures, soit pour le
transport des gaz (dans ce deuxieme cas, les citernes en
cause sont la plupart du temps d’épaisseur supérieure a
celle exigée par la reéglementation actuelle). De plus, le
reglement francgais actuel permet des diminutions
d’épaisseur pour les citernes affectées aux produits
petroliers. Or, ce sont ces citernes que l’on trouve le
plus fréquemment en milieu urbain.-

Il est donc nécessaire :

- de mettre en place un plan progressit de retrait

d irculation d iternes | lus ancienn
(antérieures a 1970 dans un premier temps). Co
plan pourrait s'étaler sur une période de 5 ans.

- de supprimer immédiatement toute dérogation
[l i rs des citernes affectées au

transport des hydrocarbures.

Concernant les conteneurs-citernes et les
caisses~mobiles citernes, une attention particuliere doit
étre apportée a leur stabilité dans les parcours routliers.
En effet, ces matériels sont en général placés sur des
semi-remorques dont la position du plateau induit des
hauteurs excessives des centres de gravité. De plus, les
conteneurs-citernes et caisses-mobiles citernes de grande
capacité sont sensibles au phénoméne de ballant liquide.

Il est donc nécessaire de prévoir :

- la_mise en place de brise-tiots a partir d'une

certaine capacité comme cela est prévu pour
les véhicules-citernes

- 'ytilisation remaor
‘ i pour diminuer la hauteur du centre
de gravité (il sembie qu’une soiution ait été
trouvée jusqu'a une longueur de conteneur de

30 pieds). ~

41



C) LES WAGONS-CITERNES

Il est nécessaire :

- de rendre plﬁs performants les contrdles
périodiques effectués sur les wagons-citernes
et sur ies wagons en provenance d'autres pays

- d’améliorer la qualité des wagons-citernes
affectés au transport de certains produits
~ particulierement dangereux (oxyde d'éthyiéne
par exempie) _

- d’assurer par un entretien convenabie une
meilleur lisibilité de la signalisation des wagons

D) LE TRANSPORT PAR COLIS ‘

La sécurité doit étre améliorée :

- par [lutiisation systématique d'emballages
agréés ayant subl les essais réglementaires
(une attention insutfisantes est apportée par les
chargeurs sur le respect de cette obligation) et
convenablement étiquetés

- par la mise au point et 'observation de régles
de /l'art pour l'arrimage des colis (trop
d’accidents de perte de chargement sont
actuellement observés)

Il serait bon d’/étudier égalément la
possibilite de placer au dogs des plaques orange de
signalisation et dans un logement reésistant ay feu copieg

d déc tio e des cons]
sécurité -

(2
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OPTIMISER LES MODES DE TRANSPORT
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A) CONSIDERATIONS GENERALES :

: . Une polemique sur les transferts modaux
n‘aurait guere d’utilite si elle n’est pas accompagnée
d’une etude sérieuse sur les conditions réelles de sécurite
de chaque mcde et sur leurs possibilités d’utilisation.

De toute maniére les grandes chaines de
transport s’orienteront assez naturellement vers
l’intermodalisme tout d’abord pour des raisons economiques
mais également pour des raisons de securite.

La part du trafic matieres dangereuses effectue
par la route se situe a un niveau assez homogéne dans les
pays 1industrialisés ou elle est voisine de 72 %. Ceci
s’explique par l’influence des circuits de distribution a
courte distance dont l’effet est prepondérant. Méme pour la
RFA, qui pratique une politique volontariste en direction
du fer compte tenu de la saturation de son reéseau routier,
la part de la route ne pourra vraisemblablement descendre

en dessous de 60 %,

En France si l’on ne considere que le trafic
longue distance la part de la route tombe aux environs de
50 3 alors gqu’‘elle est de 75 % sur l’ensemble.

De grands equilibres se sont donc établis sur
la base des moyens actuellement disponibles mais c’est a
partir de cette situation qu’il faut encore progresser dans
le sens de la sécurité. Chaque mode dispose d’atouts
spécifiques, mais tous doivent développer leur fiabilite.

B) LE TRANSPORT ROUTIER :

' Outre les ~mesures d'ordre
technique déja évoquées, il est nécessaire de
prévoir les mesures d’'exploitation suivantes

. gestion des points de passage obligés pour le
trafic et des concentrations de risques qui en

résuitent,

. réexamen de [linterdiction de passage
systématique en tunnel,
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- signalisation de vitesse particulidre aux points
singuliers (en particulier les sorties
d’autoroute) ‘

- interdiction de la circulation par temps de
verglas ou de brouillard,(comme en RFA et aux
Pays-Bas)

- organisation des points de stationnement de
vehicules de matieres dangereuses,

C) LES ENTREPOTS :
Les lieux de dépdt ou de stockage intermeédiaire

de matieres apparaissent souvent comme inadapteés et font
l’objet d’une attention insuffisante en ce qui concerne
leur exploitation. Ils servent parfois de palliatifs pour
des insuffisances ou des inadaptations de stockage chez des
utilisateurs en induisant des transferts de danger. Ils

doivent donc faire 1l’objet de mesures de prévention

an es celles ise Q les installations fixes.

Il est donc nécessaire :

- de procéder & un recensement systématique
des dépdits

- d’appliquer avec rigueur les textes relatifs aux
entrepdts lorsque sont concernées des
matieres dangereuses

- de réduire ay maximum le nombre de sites
concernés, de les spécialiser autant que
possible et de voir leur ipement

! n

D) LE TRANSPQRT FERRQVIAIRE ;
www

pour les gares de ¢trjiage tout en . s’adaptant a la

specificite de la SNCF.

Cette derniére a commenceé a mettre en p}ace ;es
dispositions necessaires a la prevention et a la gestion
des risques. : .

L'une des plus importantes se rapporte au
repérage des wagons a distance, l‘objectif etant 2i’‘cbtenir
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le maximum de renseignements sur un wagon a tout noment de
Son voyage, sans qu’il soit necessaire d’étre a proximite,
Les progres apportés dans la gestion informatique du trafic
permettent d’obtenir, a ce sujet, des reésultats de plus en
plus preécis. ~ :

o En effet pour chaque wagon, il y a possibilite
d‘interrcger le systéme de gestion informatique qui donne
alors les codes danger-matiere, les gares expeditrice et
destinataire, le nom du destinataire, la nature de la
marchandise.

Avant la fin de 1989, le systéeme permettra en
plus de connaitre le classement RID ou RTMD ainsi que le
nom, l’adresse et le numéro de téléphone de l’expeéditeur.

A la fin de 1989, les 25 postes de commandement
chargés de surveiller la circulation des trains sur le
réseau pourront interroger le systéame pour connaitre la
composition des trains en circulation.

Un programme est en cours d’application et
permet pour chaque chantier, de visualiser sur ecran, voie
par voie, la presence des wagons de matieres dangereuses
avec indication pour chacun : du numero de wagon, de la
voie ou se trouve le vehicule, du rang du wagon sur la
voie, des <codes danger-matiere, de la nature de la

marchandise.

Un tel repérage informatique ne suffit pas, il
faut ameliorer les moyens d’intervention en cas d‘accident.
Les actions suivantes doivent étre entreprises sur le

terrain :

- réalisation d’etudes de risque avec l’aide des
pouvoirs publics. Une telle étude est a mener pour
les matiéres dangereuses transitant en Juantita
importante dans les gares de triage.

- direction des .premiers secours par le Chef
d’établissement Jjusqu’a l’arrivéee des pouvoirs
publics et dans le cadre de cette organisation,
perfectionnement de la formation des ' agents des
triages, exercices d’intervention.. - - ‘

- examen avec les services de secours des
ameliorations a apporter pour faciliter les
interventions, aménagements des reéserves d’'eau, des
bouches d’incendie, creation de stocks de poudre, de

mousse, adaptation des accées routiers, csreaticn
éventuelle de voie d’écart, transmission autcmatique
d’informations sur les matieres dangereuses
presentes.

|
i
]
I
|
|
{
y
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. Enfin il faut mettre en place des spécialistes
des natieres dangeresuses dans les Directions Reégionales
SNCF. -

Ces dispositits ne prendront leur
efficacité qu'au prix d'une formation accrue du
personnel SNCF, en particulier celui affecté aux
gares de triage. Il n'est pas question de les
transformer en spécialistes de I'intervention, mais
d’'obtenir: '

1° des reflexes d’alerte basés sur une bonne
connaissance des dangers,

2° des refiexes pour une intervention minimum
de nature a éviter les enchainements de
causes mineures a potentiel catastrophique,

3° une attention soutenue pour les manoeuvres
en triage, cause de nombreux incidents a

potentiel de danger important

4° la reconnaissance des wagons (état, vannes,
contenu) '

5° 'acheminement des wagons dans de bonnes
conditions de fiabilité

6° I'absence de stationnement intempestif et non
surveillé des wagons chargés de matiares
dangereuses

Les problémes de sécurité ne se
posent pas qu'en gare de triage. Des accidents
récents ont montré I'importance :

1) d'un entretien convenable des infrastructures
en particulier pour les voies secondaires
supportant un trafic matieres dangereuses ;

2) des manoeuvres d'aiguillage ;
3) des mouvements des trains dans les gares.

L3



s
Q)

E) LE TRANSPORT COMBINE RAIL-ROQUTE :

L’attention portée aux conditions sécuritaires
du transport par fer traduit le souci d‘assurer un
développement du transport combine rail-route. Ce dernier
offre une solution pour des expeéditions unitaires de taille
de plus en plus reduites, correspondant a Ll’évolution
logistique des industriels alors que le wagon-citerne
classique ne répond pas a la question. Le conteneur-citerne
ou la caisse-mobile citerne offre toute la souplesse
nécessaire et permet de passer aisément d‘’un mode de
transport a l’autre. De plus la charge admissible pour le
poids total brut passe de 44 tonnes contre 40 tonnes en
trafic routier, avantage appreéciable méme pour des
transports terminaux. :

Le transport combine repreésente actuellement 15
$ du trafic ferroviaire et 7 % du trafic routier. Il permet
aux transporteurs routiers de garder la maitrise de leurs
chaines de transport tout en béneficiant des avantages
specifiques du transport ferroviaire.

Son développement est subordonneé aux conditions
suivantes:

- distance superieure a 450/500 km

- trafics équilibrés et superieurs a 10 000 tonnes par an

- stabilite de l’offre de prix

- tarification ameéliorée sinon unique sur les axes da
transport a trafic plus faible

- fiabilita des delais de transport.

Des lignes '"matieres dangereuses" pourraient
étre envisagées sur les axes cités en annexe et notamment
pour les trafics de la vallée du Rhdéne vers le Nord, le
Béneélux et 1l’Allemagne, ainsi que pour des trafics
inteéressant nos ports (Dunkerque, Le havre, Marseille).
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Le transport combiné des matiéres
dange;eusgs doit étre accompagné d'une série
de précautions relatives a la sécurité :

. les chantiers de transport combiné doivent étre
congus pour la prévention et la gestion des
risques et le personnel doit recevoir une
formation spéciale. :

. la sécurité des manutentions déja largement
assurée peut encore s'améliorer par Ie
développement des manutentions
horizontales ;

. les conteneurs-citernes et les caisses-mobiles
citernes ne doivent pas passer a la bosse dans
les triages sans &tre accompagnés (préférence
évidente du transport par trains-blocs) ;

. les parcours terminaux routiers doivent étre
limités au trajet entre I'expéditeur ou le
destinataire et le chantier de transport combiné
l@ plus proche ( et en tout état de cause a
moins de 250 km) ; .

. l'utilisation de remorques surbaissées doit
devenir systématique (a défaut la vitesse doit
étre plus strictement limitée) ; :

. les chautfeurs des véhicules porte-conteneurs
doivent bien entendu étre titulaires d'une
attestation de formation (il faudra veiller a ce
point dans les procédures de prise en charge).

Le développement du transport
combiné est un enjeu important pour la sécurité
du transport des matieres dangereuses qu'll soit
national ou européen. Les investissements qu'l
suppose ne pourront pas étre supportés par les
seuls opérateurs. L'aide publique apparait donc
commae indispensable pour l@ mise en place de
chantiers modernes et convenablement équipés.

-



F) LE TRANSPORT FLUVIAL .

‘ Le développement du transport fluvial se heurte
4 de nompreuses difficulteés compte tenu de la structure du
reseau des voies navigables et de la batellerie francaise.
Ze transport fluvial est pourtant une technique sure,
intrinsequement peu cheére et A& priori dotée des qualites
neécessaires pour apporter des solutions satisfaisantes pour
le transport des matieres dangereuses.

Les trafics actuellement. assurés par la voie
d’eau sont tres faibles en dehors du transport des
hydrocarbures. Le trafic par conteneurs en est au stade des

essais sur le Rhéne (en ne tenant pas compte bien entendu
du trafic rhénan).

La voie d’eau doit donc essayer de développer
des atouts specifiques en proposant des évolutions des
methodes et des moyens disponibles. La ftechnique dy
transport fluvio-maritime est certainement susceptible de
déeveloppement. Une recherche dans la massification des flux
analogue a celle faite pour le rail-route devrait également
favoriser un développement du transport-combineé. Enfin la
voie d’eauy peut tirer parti de la creatjon de plateformes
totalement multimodales ou la fonction transport serait
valorisée par des prestations complémentaires. ;

Il n’en reste pas moins que des problémes
d’investissement se posent face a un marche potentiel
étroit ne permettant pas des rentabilités immédiates.

L/intervention publique sera neécessajire pour

ermett nceme de certajnes cpérations ar exem

: achat de bateaux specjalisés).
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TELEMATIQUE ET INFORMATIQUE
AU SERVICE DE LA SECURITE
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A) MIEUX SUIVRE LES PRODUITS ET LES VEHICULES

L’ideptification des matieres dangereuses et
des wvehicules qul les transportent sont une preoccupation
premiere des services chargeés d’une eventuelle intervention
sur accident.

La réglementation preévoit bien l’étiquetage des
colis et la signalisation des vehicules nais des
défaillances des systémes d’information sont toujours
possibles soit par négligence d’un expéditeur soit par
destruction des plaques d’identification dans l’accident.

Les _moyens meodexrnes de communication et

d’identification apparajssent comme une voie toute
naturelle pour reégle certaj ca [fficiles. Des

expériences ont déja eu lieu dans ce sens en Reépublique
Fédérale Allemande.

Une expérience de suivi et de gestion de flotte
pour du transport frigorifique a egalement eu lieu dans le
Pas-de-Calais et Michel Delebarre alors Ministre des
Transports, a annoncé A l’automne 88 son intention
d’étendre l’expérience au sujvi d’une flotte de transport

e mgt;eres dangereuses et A& la création d’un centre
a’ tion sur ce transport.

Le probléme essentiel a régler est plus celui
de 1l’identification d‘un véhicule gque celui de sa
localisation qui est en géneéral parfaitement connue lors
d’un accident.

La localisation et le suivi présentent par
contre un intérét évident pour le transport multimodal
particuliérement maritime et pour la gestion des entrepdts.

. Il devrait étre possible de pallier les
défaillances eventuelles d’étiquetage resultant de la
cascade des intervenants pat un -mg;ggggg type "code A
barres" des emba es de coli Cela néce;;;;g

toutefois une “o;mg;;sat;og de ces ma;gggg § pour qu’‘ils

soient susceptibles d’une lecture commune dans l’aire
européenne par exemple.

Si l’on s’en tient au territoire francais il
est possible de prevoir les premiers dispositifs suivants
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- pour la nessagerie disposant de moyens informatiques
sufflsapts, expérience de iaison directe entre le ia
d’expédition et les services de secours ccmpétents pour
ldentifier le contenu d’un véhicule livrant des colis sur
un lieu de reexpédition,

- pour tout type de transport, installation sur le module

de transport d’une boite noire "indestructible" munie

d’un fichier -mobile caracteérisant les matieres
transportées et capable sur commande de transmettre ces
données via un émetteur reécepteur radio. En cas

d’accident, le véhicule d’intervention muni d‘un terminal
embarqué a coupleur radio peut interroger le module de
transport. Le cout approximatif d’un tel équipement
serait de 10.000 francs. A

On peut bien sir imaginer d’autres équipements
dont notamment un ordinateur de bord qui pourrait
enregistrer les parametres de fonctionnement d’un veéhicule
ou des indications sur le comportement du contenu d’une

citerne.

It importe de tester la faisabilité et
la fiabilité de tels dispositits et de situer leur
développement dans le cadre du futur marché
européen notamment pour ce qui concerne les
télécommunications. Ce sera i@ but de I'étude et
de l'expérien Nord Pa -Calais men

mmun_av | Pays- t la R li
F rale Allemandg. L'aide financiére de I'Etat
devra naturellement accompagner cette initiative.

5S¢



(W]
. n

B) MIEUX INTERVENIR SUR ACCIDENT

La formation des personnels des services de
secours et d’incendie a fait de treés grands progres. Les
moyens natériels ou informatiques mis a leur disposition se
sont consideérablement amplifiés. :

Des ameéliorations restent toujours. possibles
compte tenu des observations faites sur le terrain. On peut

ainsi citer :

I'accent 3 mettre sur le "réflexe qui sauve" aux
premiers stades de I'intervention, 'acquisition
de ce réflexe pouvant étre étendue a d’autres
intervenants (gendarmerie, police)

. la mise en place d'outils simples d'information
au premier stade d'intervention

la mise au point d’outils de gestion de crise :
. systéme expert d'identitication des matieres

dangereuses
guides par produits pour les périmetres

d'isolement et de protection

amélioration des télécommunications entre les
sarvices de secours et ies forces de |'ordre.
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MIEUX FORMER LES HOMMES
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A) CONSIDERATIONS GENERALES

L’homme est un naillon essentiel dans la chaine
de la securiteé. On a examine un certain nombre de moyens
Tachnigques susceptibles de reéduire les risques, encore
faut-11l que les moyens disponibles soient utilisés et bien
utilises.

On ne saurait tout d’abord passer sous silence

les problemes créés par le non respect de la legislation
socjale sur les temps de conduite au sein de 1l’espace

européen. Une enquéte reécente menée A& ce niveau aupres de
650 chauffeurs met en évidence les résultats suivants

- la durée moyenne de conduite est de 7 heures
par jour et de 43 heures par semaine

- la durée moyenne du temps de travail est de 12
heures par jour et de 74 heures par semaine

- le nombre moyen d’'heures de sommeil par jour
calendaire est de 6 heures 30.

Les phénoméenes de perte de vigilance et de somnolence au’
volant ne sont donc pas étonnants (pour un tiers des

reponses) .

Il est donc absolument neécessaire, d’une part
de revoir la reglementation européenne en tenant compte du
temps de travail (seul le temps de conduite est
actuellement pris en compte) pour obtenir des structures
d’horaire plus reégulieres, d’autre part d’étre rigoureux
sur le respect de la législation sociale.

La formation speéciale donnée aux conducteurs de
véhicules de ¢transport de matiéeres dangereuses ne peut
prendre tout son sens qu‘a cette premieéere condition.

: Une deuxieme condition est celle de .la
formation a la sécuriteé des acteurs dans l’environnement du

chauffeur.

Une obligation de formation
spéciale doit donc étre prévue par les divers
ministdres concernés aussi bien pour les
personnels d'exécution que pour I'encadrement.
Ceci concerne les expéditeurs et les chargeurs
de toute nature ainsi que ies destinataires.
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- Les diverses reglementations relatives aux
EatLeres.dangereu;es doivent étre harmonisées pour Preciser
ie maniere coheérente les responsabilités des divers

Lntervenants.

' Il serait souhaitable d’organiser des stages de
formation reunlssant des participants de l’ensemble de la
chaine du transport.

Dans tous les cas, ces stages ne
peuvent remplacer une formation continue a (a
sécurité au sein des entreprises qui est la plus
apte a induire des rétlexes et des comportements

permanents.

B) LA FORMATION DES CHAUFFEURS ROUTIERS

: Un groupe de travail du Conseil Géneral des
Ponts et Chaussées a fait un rapport tres complet sur la
formation des chauffeurs de veéhicules de transport de
matieres dangereuses. Cette formation apparait comme une
qualite satisfaisante et competitive par rapport a celle
des autres pays de la communauté. Toutefois, un certain

nombre de mesures concernant la formation des chauffeurs

proprement dits ont éte proposées.

Les améliorations prioritaires a
retenir sont :

1°) rendre 1@ contenu des stages de formation
plus pratique en traitant prioritairement :

- les questions relatives au comportement
des véhicules-citernes (en attendant un
éventuel permis spécial pour ce type de
véhicule)

- l'acquisition du. "reflexe qui sauve" aussi
bien en direction des populations que des
conducteurs eux-mémes -

2°) procéder 3 une sélection systématique des
candidats au métier de chautfeur de vehicuies
matidres dangereuses, pour éliminer ceux qui
présenteraient des risques trop marqués
pouvant influer sur leur comportement

€2
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3°) instaurer une procédure d'agrément et de
controle par I'Etat des organismes de
tormation (une grocédure de certification de
la qualité serait a envisager établissement par
etablissement).

4°) étendre I'obligation de la - formation au
transport en colis conformément aux
dispositions prévisibles d'une directive
européenne en cours d'éiaboration.

C) LA FORMATION DANS LA MESSAGERIE

Les distributeurs de produits chimiques et les
commissionnaires-groupeurs ont un rdle essentiel a jouer
dans la sécurité du transport des matieres dangereuses par

colis.

En liaison avec les producteurs, il contribuent
4 un eéetiquetage correct des colis et a la redaction de
déclarations de chargement convenablement renseignées.

Ces objectifs ne peuventétre atteints ‘Jque par
une formation de 1l’ensemble des personnels de ces
entreprises (encadrement, chefs de quai, manutentionnaires)
qui a deja eteé evoquee.

Outre cette obligation de formation distributeurs
et commissionnaires-groupeurs devront .

- pratiquer une exploitation de leurs entrepdts
conforme a la réglementation des

établissements classés

- s'assurer de la formation des chauffeurs
routiers

- leur donner toute information ou toute
congigne nécessaire a 1a sécurité

D) LA FORMATION DES AGENTS DE N

Les reflexions actuelles de la SNCF sur les
problémes de sécuriteée mettent en évidence l’importance du
facteur humain au sein de l’entreprise. La formation et la
motivation des hcmmes sont donc essentielles. Plus gJue
l’affaire de tous, la securite doit étre l’'affaire de
‘hacun a sa place dans un rdle bien defini et une

organisation bien etablie.
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’ _ Les moyens matériels ne peuvent ©pallier
1 ab;ence de competence ou de professionnalisme. Ceci est
carticulierement vrai pour le transport des matieres
dangereuses. '

_ Les ' procéssus de formation
existants 31oivent donc étre améliorés pour
obtenir :

- une bonne connaissance des risques

- une@ bonne  détection des  situations
potentiellement dangereuses permettant le
déclenchement des mesures préventives en
temps opportun

- une capacité de premiére intervention limitée 3
des opérations simples mais susceptibles de
prevenir des situations catastrophiques

- une capacité de reconnaissance des wagons

- des précautions particulieres pour les
mouvements de wagons dans les triages
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VERS LA QUALITE TOTALE
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A) CONSIDERATIONS GENERALES

; L'utilisation d’un matériel performant et bien
entretenu, la formation des hommes, le respect des
procedures sont le fondement de la sécurite du transport
des natieres dangeresuses dans le respect des regles de
securite fixees par les pouvoirs publics.

Ce partenariat dans la sécurité peut se
. concreétiser dans le cadre des procedures d’assurance de la
qualité qui est le maitre mot actuel de la politique
d’accroissement de la productivité et l’amélioration de
l1’image de marque des entreprises.

Dans la chaine du transport, l’approche qualite
inplique. autant les transporteurs et les loueurs d’engins
ae transport Jue les entrepreneurs concerneés par les
opérations de pré et post acheminement. Elle vise a assurer
au moindre cout, les garanties suffisantes de conformits,
de suyreté, de fiabilité, de ponctualite exigées par les
acteurs éconcmiques, la transparence des informations vy
afférentes, et concerne tous les modes de transport (air,
terre, mer).

Paradoxalement, la recherche de 1la qualite et
l’obligation de son assurance peuvent contribuer a

l’alléegement des ispositi et des contrdles
reglementajires et a l’assainissement de la competition dont
l/élement cout cesserait d’étre le seul critere,.

De plus, il n’est pas interdit de penser que
les assureurs tiendront compte dans la détermination des
primes, de l‘’element de securite que peut presenter une
certification par un tiers indépendant du systeéme
d’assurance de la qualiteée d’une entreprise.

Par ailleurs, l’élaboration et la gestion de
prescriptions de plus en plus complexes et supposant, dans
le contexte international des transports, des consensus
relativement difficiles et longs A obtenir, conduisent les
autorites a se limiter a la deéfinition  d‘exigences
essentielles de sécurita exprimées en terme de résultats,
laissant ainsi plus de liberta aux opérateurs économiques
dans la recher-he des moyens les mieux adaptés. L’assurance
de la qualité des moyens mis en ceuvre devient dans un tel
contexte un outil privilégieé et indispensable a la reussite
et a la credibiliteée d’une telle approche.

Ceci est particulierement vrai dans le secteur
reglementeé du transport de matieres dangereuses 23U le

¥



recours-a.l’assurancg de la qualite apparait étre 1’gytil
de certlflgatlon le mieux adapté a la diversite des métiers
de la chaine du transport, de plus en plus multimodal et
lnternational. :

La qualité de la chaine de transport dépend
dans une trés large mesure de celle du partenariat entre
les acteurs économiques intervenant tout au long de la
chaine pour appréhender adéquatement les besoins et les
moyens a mettre en oeuvre pour les satisfaire. Les
partenaires se doivent d‘identifier et de défin.: ces
besoins et de vérifier que les exigences de l’assurance de
la qualité sont respectées tout au long de la chaine vy
compris pour le chargement et le déchargement.

Ce travail vient d'étre etfectué par
les professionnels de la chimie et du transport et
un référentiel permettant la certification de la
qualité est maintenant au point.

/

B) PARTENARIAT AU SEIN EE L'AESEQIATIQN FRANCAISE
P SUKRA

L’Association Francaise pour l’Assurance de la
Qualite (AFAQ) qui a eté fondée le 30 juin 1988 par des
représentants de toutes les parties concernées par la
certification de systémes Qualité apparait aujourd’hui étre
le cadre idéal de développement d’un tel partenariat. Cette
association qui bénéficie de 1l’appui des Pouvoirs Publics,
regroupe en son sein des Feédérations professionnelles des
grands donneurs d’ordre et des organismes de contrdle. '

Pour permettre aux acteurs
économiques de !a chaine du transport de
bénéficier pleinement des outils de la qualité, il
apparait opportun que les organismes
professionneis qui les représentent adherent a
I'AFAQ pour Initier la création d'un Comité
sactoriel Transport. -

Une telle initiative permettrait aux
opérateurs frangals de la chaine du transport, de
bénéticier des mémes !acilités que Ileurs
homologues européens en créant des conditions
tavorables 2 I'amélioration de 1a sécurité et, par
conséquent, a l'alileggement des dispositions
régilementaires et a3 une meilleure protection
juridique en cas de sinistre.
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C) NDITIONS DE MISE EN VR

Il serait certainement souhaitable ‘gqu‘une
procédure d’assurance de la qualité s’applique a toutes les
entreprises de transport de matiéres dangereuses quelles
Jque solent les catégories et les quantités transportées.

Toutefois il apparait comme piug

raisonnable de limiter I'obligation de certification
ay transport d'un_ certain nombre de produits
!

consider mme | | dangereux. La
Mission du Transport des Matiares Dangereuses
a étudié une liste de substances qui pourrait étre
utilisée 3 cet etfet (le nombre de matieres en
cause serait de I'ordre de deux cents).

Une attention toute particuliére devra étre

apportée a la définition preécise des responsabjliteées dans
les operations de chargement et déchargement. Il serait

nécessaire que le chargeur se preoccupe des dispositions
prises pour le déchargement et Qque cetta opération soit
incluse dans la neégociation de l’assurance de la qgualité,

Pour les autres  matieres

- dangereuses, I'gbligation d'un moniteur de
sécurité ou d'un cadre spécialement formé doit

étre la ragle lor I'entreprise trait
tonna matier nger igniticatit (le
seuil pourait étre pris aux environs de 500 tonnes
par an).

Toute opération de matieres
dangereuses doit donner lieu a I'établissement
d'un contrat précisant les responsabilités de
chaque intervenant et les précautions a prendre.

D l@ cas oy le tran rteur fai

appel a un_soys-traitant, un contrat doit
| nt iser | nditions d'ex tion

| i I’ ti -traiteaq.

D) VERS UNE EXTENSION DE LA CERTIFICATION

les difficultés liées a la gestion des deépdts
et aux opérations de livraison intermediaires
(dépositaires, commissionnaires-groupeurs) amenent  a
s’interroger sur la nécessite d‘une meilleure qualification

des opérateurs concernes.
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La spécialisation apparait i
' . comme une voie
incontournable face aux exigences des industriels de 1la
chimie européenne.

. Dg rocedur d rtification
doivent donc etre mises en place pour la

qualification deg installations de dépét ou de
stocka t de leyr exploitation. Elles seront le
comp@cment des mesures de formation déja
préconisées. Elles sont de plus indispensables
pour mettre les opérateurs en position favorable

face A la concurrence a prévoir dans le futur
marché unitié.

E) LA RANCE DE LA RESPONSABILITE CIVIL

L’article R 211-7 du Code des Assurances
préevoit une obligation d’assurance sans limitation de somnme
pour les transports effectués avec des veéhicules exigeant
des permis de catégorie C, D ou E. Par contre, les articles
R 211 - 8 et R 211 - 11 prévoient une exclusion a priori de

~garantie pour le transport des matieres dangereuses. La
couverture du risque nécessite une stipulation particuliere
assortie du paiment d’une surprime. Il est indispensable de
modifier la portée de ces dispositions en préevoyant une
obligation d’assurance pour le transport des matieéres

dangereuses.

La proposition a introduire serait :

"Nonobstant les dispositions des
articles R211-7, R211-8et R 211 - 11 du Code
des Assurances, toute personne physique ou
morale dont la responsabilité civile peut étre
engagée par le transport des matiéres
dangereuses doit souscrire une assurance
garantissant cette responsabilité sans limitation
de somme quel que soit le poids total autorisé en
“charge du vehicule attecté a ce transport”.
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DES PLANS REGIONAUX ET DEPARTEMENTAUX
DE PREVENTION
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o Si 1l’Etat Jjoue un rdle essentiel dans la
definition des prescriptions techniques concernant le
transport des matiéeres dangereuses, les acteurs locaux ont
un rdle essentiel pour la circulation et le stationnement
ies.vehicules routiers, le contrdle et l’intervention sur
accident. Les Maires disposent en particulier du pouvoir
d’interdire le transport des matiéeres dangereuses dJdans la
traversée de leur commune.

Si la notion d’itinéraires obligatoires ou
interdits apparait ccmme séduisante de prime abord, sa mise
en oeuvre et son intérét sont plus discutables apres
analyse du probléme :

- les trafics de transit sont souvent faibles a 1l’échelle
d’une agglomeération (15% dans le sens nord-sud a Lyon) -

- les trafics locaux restent importants (livraison des
hydrocarbures, des distributeurs, des ateliers de
transformation)

- il existe rarement un itinéraire de substitution a risque
nul qui recueillerait eévidemment une adhésion unanime.

L’évaluation et la prevention des risques au
plan local apparait donc la deémarche preéalable a toute
décision relative aux itinéraires qui ne pourrait supprimer
qu’une petite partie des dangers potentiels.

: Pour satisfaire a cette necessite, de
nombreuses initiatives ont déja éte prises dans diverses
régions soit pour la mise au point ou l’adoption
d’itinéraires soit pour la connaissance des risques.

Par ailleurs une circulaire du 22 novembre 1988
du Mxnlstére de l’Intérieur a prescrit 1’ établissement de
plans de secours specialisés pour intervention  sur
accidents de transport de matieres dangereuses. La demarche
preconxsee est trés ambitieuse car elle implique wune
connaissance preéalable des risques et une information des
élus et de la population.

13
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~ Elle nous parait étre I'occasion de
prescrire simultanément I'établissement de plans
réglonaux et départementaux de prévention des
riSques de transport de matieres dangereuses qui
seraient le complément naturel des plans
d’'intervention sur accidents. '

Ces documents seraient élaborés
sous l'autorité conjointe des Prétets et des Elus
Locaux (Présidents des Conseils Régionaux,
Présidents de Conseils Généraux, Présidents des
C_ﬁmrr;unautés Urbaines, Maires des grandes
villes.

En effet, si les plans d’interventicn sur

accident reléevent de la responsabilit. de l’Etat, la mise
au point des mesures de prévention relevent d’actions
multiples ou les élus locaux jouent un rdle important.

Les plans reégionaux et départementaux devraient

reunir les données concernant

-les flux de matieres dahgereuses et les modes
de transport avec un examen particulier pour
livraisons en milieu urbain

-les 1itinéraires concernes et leurs points
sensibles (virages, declivites, carrefours,
lieux de concentration de trafic)

~-les établisserents de production ou de
transformation et les deépdts (distributeurs.de
produits chimiques, messagerie) concernes

-l’environnement naturel et humain (densiteée de
population, hopitaux, écoles, nappes
aquiferes, rivieres) '

-les gares de triage et les ports

-les aires de stationnement concernees par le
transport des nmatieres dangereuses (parkings
en milieu urbain ou industriels, parkings de
restaurants-routiers, parkings le long des
voies de circulation principales) _

-les stations-servicé et les points de
livraison importants d’hydrocarbures

(chaufferies urbaines)

-les accidents

-les contrdoles et les infractions

th




, o L’exploitation de ces donnees serait la base
d’une serie de mesures de prévention.

1°) le repérage des points a hauts risques sur
itineraires routiers ou la potentialité d’'accident
catastrophique est élevée et les mesures a
prendre pour réduire ces risques :

- utilisation d’'une déviation dans les cas les
plus tavorables

- utilisation de I'itinéraires le moins dangereux
au sens de l'évaluation probabiliste des
risques

- amaelioration des points singuliers (virages,
pentes, carretours)

- régulation du trafic en cas d’embouteillage
ou d'événement accidentel

- possibilité de tranfert modal dans les cas ou
l@ tratic de transit est prépondérant

2°) la gestion des itinéraires routiers
- signalisation éventuelle particulidre pour les

points singuliers
- continuité de la signalisation pour les
itinéraires de détournement des matieres

dangereuses
- développement de [I'information routiere

dans le cadre des centres serveurs publi
ou privés ,

3°) la création d'aires de stationnement

spécialisées et équipées
- 3 la périphérie des agglomérations
- dans les zones industrielles
-le long des voies de circulation

Le financement de ces opérations devra faire
appel A I'ensemble des partenaires concernés

(Etat, Collectivités locales, professionnels)

4°) la création d'aires de stockage spécialisées
pour les matiéres dangereuses et munies des
équipements convenables pour la prévemton des

risques '

5°) 'analyse des accidents et des infractions en
vue de campagnes pour la sécurité



6°) I'amélioration de l'intervention sur accident
par une information permanente sur !a nature des
risques et sur leur évoiution et la création
eventuelle de centres serveurs régionaux de
recueil de donnees sur les transports.

7°) I'information du public sur la politique menée
en matiere de prévention des risques

- Des cellules d’'observation et d’action
"matiéres dangereuses" doivent étre créées dans
les régions et les départements pour la mise en
oeuvre des mesures préconisées. Elles relaieront
I’action entreprise au niveau national.

1<



Xl

L'EUROPE:
HARMONISATION OU GUERRE ECONOMIQUE

7¥



18



. Comme en beaucoup de domaines, la libre
circulation des natieres dangereuses ay sein du futur
Tarcne unique pose une série d’interrogations. La plus
Laportante est celle des comportements protectionnistes qui
pourraient se deéguiser sous des prescriptions apparemment
tres justifiees de securité. Or malgre l’existence d’une
réglementation reégissant les transports internationaux, les
problémes de la seécurité du transport des nmatieéres
dangereuses sont mal regleés.

Cette situation preéoccupe depuis de nombreuses
années la Commlssion des Communauteés et le Parlement

Europeens.

Ce souci s’est exprimé le plus reécemment par
une reésolution du Parlement adoptée le 7 juillet 1988
(jointe en annexe) sur la base d’un rapport du 23 juin 1987
de la Commission et par un projet de directive de la
Commission sur la formation des conducteurs d’octobre 1588
adopteé par le Parlement le 20 janvier.

Constatant l’existence d’accords
internationaux, éelaborés dans le <cadre du Comite des
Transports Intérieurs de la Commission Economique pour
l’Europe des Nations-Unies, la Commission et le Parlement
on éte amenés a formuler les recommandations suivantes :

-~ la Communauté doit éviter de leégiférer parallelement
aux reglements internationaux, mais veiller & une
application cohérente de ces réeglements par les Etats

membres ;

- l’ensemble des Etats membres doit bien entendu
adhérer aux reglements internationaux en cause

- l’application larmonisée des reglements
internationaux doit étre la base des réglementations

nationales.

: Le gouvernement frangais ne peut étre due
favorable a l’application de ces recommandations de nature
a faciliter la mise en place d‘’un marcheé intérieur unifie
pour le transport des matieres dangereuses et une action
doit étre entreprise de maniere urgente compte tenu de la
proximite de l’echeance de 19913. :

¥3
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| Il, importe de .- creéer les conditions d’une
concertation d’une part entre la Communaute et les Etats
membres, d’autre part entre Etats membres.

. Il est donc proposé a Ia
Commission de mettre en place un Comité
composé d'experts communautaires et nationaux
(ces derniers comprenant obligatoirement les
experts siégeant au sein des groupes de travail
de Genéve) et chargé d’harmoniser les
conditions  d'application des réglements
internationaux et de préparer ainsi les bases de
réglementations nationales unitiées. :

. Outre la fonction précitée, ce

Comité devrait promouvoir une politique de
. sécurité commune pour le trnasport des matiéres
dangereuses dans la mesure ou les prescriptions
des réglementations internationales  sont
considérees commae insuftisantes ou imprécises.

En effet, bien que les Etats membres acceptent
assez largement le transport international des marchandises
dangereuses dans les conditions prevues par les accords
internationaux, 11 apparait évident que certains d’entre
eux considérent que ces conditions sont insuffisantes pour
assurer la sécurite des transports nationaux et méme
parfois des transports internationaux. Ils en deéduisent la
nécessité du maintien des contrdles frontaliers au dela de

l1’échéance de 1993.

Une telle situation est incompatible avec
l’objectif de réalisation d’un marché intérieur unifie.

Des positions  commu
impérativement degagees par le
notamment sur les points suivants :

nes doivent atre
Conmite a cCcreer et

Ak s -
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- définition d'exigences egsentieiles de urité
au dela de celles formyiées dans les :igords
internationaux 10rsque ces dernidres seront
reconnues insuffisantes (qualité des aciers,
conception: des citernes, stabilit4 et
equipement des véhicules, etc..). Ces
exigences seront évidemment proposées par la
Communauté pour une intégration dans Ia
reglementation internationale.

- cohérence des politiques de transport par
mode sur la base d'une analyse des risques et
de mesures de prévention adaptées (en
particulier pour les transports combinés) ;

- adoption d'une limitation de vitesse uniforme
qui pourrait étre de 70 km/h sur route ordinaire
et de 90 km/h sur autoroute ;

- exigences harmonisées pour la forhatlon des
hommes et 1a certification des entreprises ;

- harmonisation des contrdles ;

- dans une phase ultérieure, harmonisation des
sanctions. -

~ La politique communautaire pour le transport
des matiéres dangereuses doit de plus s’insérer Hans le
cadre des directives existantes ou a venir concernant
l’harmonisation technique et la normalisaticn (il s’agit de
la directive du 7 mai 1985 'nouvelle approche" et des
travaux en cours sur la base des documents CERTIF 38).
Certains Etats utilisent d’ailleurs trés largement la
normalisation comme complément des prescriptions de la
réglementation internationale pour constituer leur
réglementation nationale.

S’impose donc la necessité d‘’une approche
globale en matiére d’essais et da certification pour
assurer la libre circulation des biens et des services
satisfaisant aux exigences essentielles de sécurite
communes pour .le transport des matieres dangereuses.

- ,'Dans - un domaine sensible
concernant la sécurité des personnes et de

I'environnement, il est essentiel d’'arriver a une

reconnaissance mutueile en matiére d'essais et
" de certification pour dviter toute tentation de

protectionnisme.

Le travail a accomplir est important nais faute
d’harmonisation des reglementations sécuritaires et d’une
reconnaissance mutuelle de la qualite, les comportenents
protectionnistes viendront a la fois perturber l’écononie
et introduire des inégalités dans la securite des
populations sur le territoire européen.
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o Les investigations menees ont conduit a
%gborder largement le zadre des objectifs initialement
fixes.

Mais 11 est bien évidemment impossible de
decouper les mesures de prévention des risques en segments
indépendants et 1l aurait d’ailleurs été souhaitable de
proceder a des analyses encore plus approndies.

: Toutefois compte tenu des travaux  deja
entrepris et des rapports preéecedents il n’a pas paru
nécessaire de procéder Aa une compilation portant sur
l’ensemble du domaine.

Le rdle de ce rapport nous parait devoir étre
plutét axe sur une relance de la prise en compte d’un
secteur tres sensible a l’occasion d’accidents graves mais.
ou la faible probabilité de tels évenements peut conduire &
un relachement de l’attention souhaitable.

La volonté politique est dans ce domaine
indispensable.

Nous espérons que les suggestions faites seront
de nature a la soutenir et a faire naitre une méme volonté
dans l’ensemble de la Communauté Europeéenne.
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RELEVE DES PRINCIPALES PROPOSITIONS

| - Concernant les itinéraires

1. Mise en place de plans régionaux et départementaux de prévention.
Mise en place d'aires de stationnement spécialisées.

Interdiction de circulation par temps de brouillard ou de verglas.
Signalisation partic_uliére aux points singuliers notamment les virages.

Révision de (a réglementation relative aux tunnels.

o a0 & 0 N

Réduction des dérogations aux restrictions de circulation de week-end et jours
fériés.

Il - Concernant |a formation des hommes

1. Assurer le respect de la législation sociale en particulier pour les temps de
conduite de travail

2. Généralisation de I'obligation de formation a I'ensemble des intervenants
(industrie, negoce, messagerie).

3. Amélioration de la formation des chauffeurs routiers
3.1 Stages a contenu plus pratique avec prise en compte de la conduite.
3.2 Sélection des chauffeurs par tests psychotechniques.

3.3 Contrdle de la qualité des stages par une garantie d'assurance-qualité des
organismes de formation.

4. Extension de |'obligation de formation au transport en colis.
5. Amélioration de la formation des agents de la SNCF.
5.1 Sensibilisation a la connaissance et a la détection des risques.

5.2 Formation spéciale pour les agents des gares de triage (reconnaissance,
intervention, dlerte). - '

5.3 Formation spéciale pour les manoeuvres en triage des wagons de matiéres
dangereuses.
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ll - Concernant la certification des entreprises

1.

Création d'un Comité Sectoriel Transport au sein de IAssocuatlon Frangaise
pour I'Assurance de la qualité.

. Obligation d'une certification de I'assurance-qualité pour le transport des

produits les plus dangereux.

Obligation de la présence d'un cadre qualifié pour la sécurité dans les
entreprises transportant un certain tonnage de marchandises dangereuses au
cours d'une annee.

Interdiction de sous-traitance sans contrat précisant les responsabilités des
parties.

Extension de la certification de I'assurance- quaute aux distributeurs de produits
chimiques et aux commissionnaires groupeurs.

Obligation d’'assurance de responsabilité civile.
6.1 Obligation de paiement de surprimes.

8.2 Obligation étendue a toutes catégories de véhicules transportant des
matieres dangereuses.

Vv - ancgrnant les transports ggmginés

1.

.w.msn.h.wsu

Déveiopper, moderniser et équiper les chantiers en vue du transport des
matiéres dangereuses.

Former spécialement les opérateurs.

Promouvoir de nouvelles lignes et une offre de prix stable et attractive.
Assurer |a fiabilité des délais de transport.

Eviter le passage des caisses-mobiles citernes a la bosse dans les triages.
Limiter a un maximum de 250 km ies transports terminaux routiers.

Généralisation de I'utilisation des remorques surbaissées pour les caisses-
mobules citernes.

Promouvour I'obligation de brise- ﬂots pour les caisses- mobsles cnernes et les
conteneurs- c:ternes de grande capacits.

V - Concernant les matériel

1. Continuer les recherches sur I'amélioration de |a stabilité des véhicules routiers.

2.

3.

Renforcer la sécurité des citernes affectées au transport des produits pétroliers
(augmentation des épaisseurs de parais).

interdire ia circulation des citernes de plus de 20 ans.

E



4. Amélicrer I'arrimage des colis sur les véhicules.

5.

Renforcer les contrdles des wagons-citernes.

VI - Concernant |a préevention des risques

1.

7.
8.

Instaurer une obligation réglementaire de déclaration des accidents de
‘ransport pour les industriels et les transporteurs.

Améliorer ia connaissance statistique des accidents et incidents (fiabilité et
multiplication des sources d'information).

Etendre le dispositif expérimental d'analyse des accidents de type REAGIR.
Continuer les études d'évaluation et de hiérarchisation des risques.

Introduire les substances pathogenes dans la nomenclature des matiéres
dangereuses ; etudier leurs conditions de transport.

Dévelépper I'utilisation de l'informatique et de la télématique

6.1 Suivi des mobiles.

6.2 |dentification des matiéres transportées.

6.3 Bangues de données.

6.4 Systeme expert de gestion de crise.

6.5 Meilleure liaison entre les systemes de télécommunication des divers
intervenants.

Création d'entrepdts spécialisés pour la messagerie matieres dangereuses.

Meilleur entretien des infrastructures de la SNCF (voies, aiguillages).

Vil - Concernant le réle des pouvoirs publics

1.

Confirmer et formaliser le réle de coordinatian et d'animation du Ministre charge.
des Transports. : _

Maintenir les moyens nécessairés pour une politique de présence active dans
les reunions internationales.

Promouvoir et aider financiérement la normalisation.
Simplifier I'organisation administrative.
4.1 Fusion des Commissions compétentes en terrestre, aérien et maritime.

4.2 Regroupement des instances d’'agrément des matériels.
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5. Renforcer I'efficacité des contrdles.

5.1 Formation des corps de contrdle.

5.2

Amélioration des conditions matérielles de contrdles (véhicules
specialement equipes, aires de stationnement).

5.3 Sanction de 'exces de vitesse.

5.4 Faculté d'immobilisation des véhicules améliorée.

VIl - Concernant 'Europe

1.

Mise en place d'un Comité d'experts chargé d’harmoniser les conditions

d'application des reglements internationaux et de préparer I'unification des
reglements nationaux.

Mise en place par le Comité d'une politique de sécurité commune lorsque les
reglements internationaux constituent une base insuffisante.

2.1 Adoption d'une limitation de vitesse uniforme.

2.2 Adoption d'une limitation de vitesse par éonstruction pour les vehicules.

2.3 Equipement des véhicules de dispositifs ralentisseurs.

2.4 Adoption de dispositions communes pour les nuances d'acier et
I'épaisseur des citernes.

Promotion d’un véhicule européen pour le transport des matiéres dangereusés.

Coordination des politiques de transport multimodales.

Adoption de normes communes pour la formation des chauffeurs et la
certification des entreprises.

Harmonisation des contréles.
Harmonisation des sanctions.

Reconnaissance mutuelle des essais et de |a certification.
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PERSONNES RENCONTREES

1 - Cabinets Ministériels

- M. d'ANNUNZIO Conseiller Technique - Ministére de I'Equipement du Logement des
Transports et de la Mer

- M. DEMARCQ Conseiller Technique & I'ancien Secrétariat d’Etat a la Prévention
des Risques Naturels et Technologiques Majeurs

- M. LEGRAND Conseiller Technique, Secrétariat d'Etat & I'Environnement
- M. BARTOU Directeur de Cabinet - Ministre chargé des Transports Routiers et
Fluviaux '

2 - Personnalités

- M. JULIA Préfet, Président de la SOFIREM
- M. SERUSCLAT Sénateur Maire de Saint-Fons
- Mme SUBLET Député du Rhéne

3 - Administration

- M. CARRERE Préfet de la Région Rhénes-Alpes

- M. AUROUSSEAU Préfet de la Région Nord Pas-de-Calais

- M. MOUSEL — Directeur de I'Eau, de la Prévention des Pollutions et des Risques

- M. GRESSIER Directeur des Transports Terrestres

- M. BELMAIN - Chef de'la Mission du Transport des Matiéres Dangereuses

- M. GIRARDIN Président de la Commission Interministérielle du Transport des

Matiéres Dangereuses

- M. REVILLON Inspecteur Général de I'Equipement

-M. CARDOT o _ Direction de !a Sécuritd Civile, Sous-Direction des Risques
: Technologiques

MM JACQ, GUERINOT | ' : |

ET DESACHY ' e Direction de 'Eau, de la Prévention des Poliutions et dgs Risques

- M. HURBES Directeur de la Protection Civile du Département du Nord

- M. DUMOULIN Directeur Service incendie et Secours du Nbrd

- M. MANNESSIER Directeur de la Protection Civile du Département du Pas-de-Calais

.M. GHESQUIERE Directeur Service Incendie et Secours Pas de Calais

- M. ROUILLE Direction Régionale de I'Equipement Rhdnes-Alpes
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- M. OLLIER
- M. TALMANT
- M. BOURGES
- M. MUTEZ

- M. MINNE
- M. BETTENS

- M. HUBERT

4 - Qrganisation Syndicales
- MM FAUCHEUX,
LETOURNEUR,
SNQOEC et VERITA
- MM COMBRQUZE,

RAVEREAU
et STOCKER

5 - Professionnels
- M. FIQUET

- M. PLOYART

-M. GIRAUD
- M. HENRY
- M. LE BRET

-M. WAUTHIER

- M. GINESTE

. - MM COLUIN et
DE LAAGE DE MEUX

- MM MANSILLON
et TAYLOR

- M. BENARD

- M. DUBOST
-M. BECQUET

- M. BLANCO
et GUILLERMIN

Inspecteur Régional des Transports

Directeur Régional de I'Equipement Nord Pas-de-Calais
Directeur Départemental de I'Equipement du Nord

Inspecteur Régional des Transports

Contréleur des Transports Terrestres

Controleur des Transports Terrestres

Centre d'Etudes pour la Protection Nucléaire

C.FDT.

CGT.

¢

Chef du Département Matériel et Logistique, Direction Commerciale
Fret SNCF

Service Matiéres Dangereuses, Direction Commerciale Fret SNCF

Entreprise Giraud
Chef Service Logistique ATOCHEM
Chambre Syndicale Nationale des Loueurs de Véhicules Industrieis

Président Commission Matiéres Dangereuses
Fédération Nationale des Transporteurs Routiers

Fédération Nationale des Transporteurs Routiers
Union des Industries Chimiques

Union dés Chambres Syncicales de I'industrie Pétroliére

Association pour la Prévention dans les Transports
d’'Hydrocarbures

Entreprise Dumont-Fouyou
Citernord

Novatrans
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SUITES DONNEES AUX CONCLUSIONS DU RAPPORT JULIAETA
L’'AVIS DU CONSEIL ECONOMIQUE ET SOCIAL

FICHES D’ANALYSE
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I -

FICHE 1

PREVENTION DES RISQUES

Propositions du rapport Julia

Etudier systématique%nent les accidents au niveau local et au niveau
national

Inciter réglementairement a la déclaration des accidents

Identifier les dangers dans les gares de triage

-

Mettre au point une méthodologie d'étude des risques pour tous les modes
de transport

Etudier les possibilités de réduction de transport

Effectuer des évaluations sur les principaux produits transportés et sur
les produits les plus dangereux

Gérer les risques au plan local par I'etablissement de documents de
synthese :

Propositions du Conseil Economique et Social

Le Conseil Economique et Social reprend les propositions du rapport

Julia en ajoutant les points suivants :

a criteres égaux, privilégier le transport en site propre et le transport
en conteneurs-citernes

obligation de limiteurs de vitesse

Rendre les escortes obligatoires pour certains produits ainsi que le
radio-telephone

Signaler de maniére spéciale les vehicules de transport des produits les
plus dangereux : : .
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llI - Objectifs réalises
La quasi totalité des propositions ci-dessus est intégrée dans les études
en cours. :
Le limiteur de vitesse est déja obligatoire en France.

Les seuls points non traités relatifs aux produits les plus dangereux
sont :

- la signalisation spéeciale des vehicules

- les escortes obligatoires

IIs devraient faire l'objet d'une reflexion au niveau europeen.

IV - Objectifs a court terme

- Editer des documents de synthese en 1989 ‘exposant le résultat des
etudes et les mesures prises

- promouvoir le développement du transport combiné et du ferroutage
en liaison avec les professionnels et les reseaux des pays voisins
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FICHE 2

REGLEMENTATION

[ - Propositions du rapport Julia

- Faire converger le réglement national avec les reglements internationaux
- Relayer la réglementation par la normalisation

- Résoudre les probléemes de compétence et de réglementation locales en
matiere de police de la circulation

- Assurer la publication de la réglementation au Journa! Officiel

- Assurer de maniere convenable et efficace la présence frangaise dans les
réunions internationales -

Il - Propositions du Conseil Economique et Social

Le Conseil Economique et Social reprend les propositions du rapport
Julia en ajoutant les points suivants : :
- Neécessité d'opérer une pause dans la réglementation

- Possibilité d'une réglementation "a deux vitesses" pour traiter du cas
des produits les plus dangereux

- Harmonisation des fiches de sécurité

Il - Objectifs réalisés

- La réécriture-de la réglementation frangaise a €té entreprise sur les bases
fixees par le rapport Julia. Le travail devrait étre.acheve a la fin de 1989.

- Le relai de la réglementation par la normalisation sera utilisé dans toute
la mesure du possible mais la France a un important retard dans ce
domaine. '



Les problemes juridiques liés a la publication des divers reglements "in
extenso" dans le Journal Officiel ont été reglés. Les dlfflCUlteS antérieures
vont donc disparaitre par la simplification des arrétes. :

La délégation francaise dans les réunions internationales a bénéficié de
moyens suffisants pour mener une- politique active et faire .prévaloir un
certain nombre de dispositions relatives a la securité des matériels.
La France vient d'obtenir la présidence du groupe d' experts charge
d'élaborer la réglementation ADR.

Il est difficile de pratiquer une pause dans la reéglementation pendant une
période de réécriture qui nécessite de nombreux ajustements. Il est par
ailleurs indispensable de s'adapter aux evolutions de la réglementation
internationale. L'effort essentiel ne pourra porter que sur la mise en place
d'outils facilitant l'acces des professionnels au nouveau réglement.

IV - Objectifs a court terme

La réécriture de la réglementation doit &tre un moyen de faire prévaloir
les conceptions francaises en matieére de sécurité soit au niveau des exi-
gences essentlelles, soit au niveau de la normalisation dans le respect des
directives européennes.

D'une maniére générale, la France proposera a ses partenaires européens
une politique de sécurité complémentaire aux dispositions de l'accord inter-
national sur le transport des matieres dangereuses. Elle comportera en
particulier un volet sur la qualification des entreprises de nature a satis-
faire la demande du CES d'une réglementation "a deux vitesses" par des
exigences supplémentaires pour le transport de certains produits.

Les pouvoirs donnés aux Maires par le nouvel article L 131-4-2 ‘du
Code des Communes pourraient poser un certain nombre de probiemes qui
sont a étudier en concertation avec I'Association des Maires .de France
et les professions concernées :

. liste des produits dangereux visés par cet article

P R P

. definition de la desserte locale

. concertation intercommunale et modalités d'arbitrage en cas de
situation de blocage ' ' '

. en finale, réécriture éventuelle de l'article L 131-4-2
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FICHE 3

FORMATION ET QUALIFICATION

[ - Propositions du rapport Julia

- Harmoniser les réglementations frangaise et internationale.
- Contrdler la qualité des formations.
- Possibilité d'étendre la formation pour le transport en colis.

- Etendre la formation a d'autres acteurs du transport.

II - Propositions du Conseil Economigue et Social

- Créer un label pour les transporteurs des produits les plus dangereux.

- Ne délivrer I'attestation de formation qu'aux chauffeurs détenteurs d'un .
permis poids-lourd depuis cing ans au moins.

- Faire homologuer l'attestation de formation par l'Etat.
- Etendre la formation au transport par colis.
- Etendre la formation aux personnels de manutention.

- Donner aux conducteurs une information convenable pour leur permettre
de faire face aux aleas possibles.

[ll - Objectifs & venir pour 1989

1) Pour les conducteurs

- Modifier le contenu des stages de formation pour l'orienter vers les
aspects pratiques et la gestion des situations difficiles.
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- Imposer une visite medicale spéciale.
- Etendre progressivement la formation au transport par cohs.

- Contrdler la qualité des formations et des organismes.

2) Pour les entreprises

- Une étude est en cours au sein des professions pour définir les conditions
de la creation d'une procedure d'assurance de la qualité. Les résultats
en sont attendus pour l'été 1989.

Une telle mesure ne peut se concevoir que dans un cadre européen compte

tenu de l'horizon 1993. La France compte donc faire des propositions
a la Communaute au cours du deuxieme semestre |989.
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FICHE &

INTERVENTION SUR ACCIDENT
ET RESPONSABILITES DES DIVERS ACTEURS

[ - Propositions du rapport Julia

- S'assurer le concours des professionnels en cas d'accident (répertoire
d'entreprises, statut des personnels requisitionnes)

- Informatiser l'acces au fichier des matiéres dangereuses de la Sécurité
Civile

- Accentuer les actions pour mieux gérer les crises et approfondir la coopée-
ration européenne

- Prescrire la refonte des plans ORSEC-TOX et ORSEC- HYDROCARBURES
pour le transport des matiéres dangereuses

- Participer a la définition des regles internationales pour les dommages
causes en cas d'accidents de transport

Il - Propositions du Conseil Economique et Social

Les propositions du C.E.S. rejoignent celles du rapport Julia en
ajoutant :

- la création du Centre National d'Information avec permanence 24 heures
sur 24 et numéro de téléphone unique

- le renforcement du matériel de lutte contre les marées noires

- le principe du "pollueur-payeur"
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ill - Objectifs réalisés

Les propositions du rapport Julia ont €té mises en oeuvre notamment
dans le cadre de la loi de juillet 1987 et des textes pris pour son appli-
cation.

La France participe activement a l'élaboration de la convention inter-
nationale "UNIDROIT" sur l'indemnisation des dommages d'accidents de trans-
port.

Le fichier de la Securité Civile a été informatisé et son centre
operationnel est accessible 24 heures sur 24.

IV - Objectifs a court terme

- Des études sont poursuivies avec la Sécurité Civile pour améliorer l'infor-
mation des services de secours sur la nature des risques et les moyens de
lutte en cas d'accidents de transport.

- La réécriture du reglement francais sera l'occasion d'une meilleure

définition des responsabilites des divers intervenants que l'on proposera
d'introduire dans la reglementation internationale.
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FICHE 5

INFORMATION ET BANQUE DE DONNEES

Propositions du rapport Julia

- Aborder le probleme de l'information des élus et du public.

- Mettre a jour la plaquette sur le transport des matieres dangereuses
et en assurer une large diffusion.

- Accentuer le recours aux techniques modernes de l'information (banques
de donnees).

Propositions du Conseil Economique et Social

- Création d'une banque centrale de donnees.

Objectifs realisés

- Les principaux vecteurs d'information utilisés ont €té ceux de la confé-
rence de presse et de la participation a de nombreux colloques.

- La plaquette matiéres dangereuses a été largement diffusée en 1987.

- Les fiches d'intervention sur accident de la Sécurité Civile ont été infor-
matisées et sont accessibles sur Minitel par les services de secours.

- Le Ministére des Transports a apporté son concours financier a la banque
de données de la Chambre Syndicale des Loueurs de Vehicules Industriels
la plus adaptee au service des professionnels.

- La banque de données sur les accidents de la Mission du Transport des
Matieres Dangereuses a ete informatisee.

- Le nouveau reglement frangais sera disponible sur support informatique.
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IV - Objectifs a court terme

- Des plaquettes d'information a usage des élus des professionnels et du
public seront mises en place en [989.

- Une action est prévue en 1989 pour la coordination des banques de
données mises ‘au point par divers intervenants. Il est indispensable d'en
assurer la cohérence et la complémentarité. Une action identique est a
prévoir au niveau européen.
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FICHE 6

ACTION ADMINISTRATIVE

Propositions du Rapport Julia

- Renforcement du service des matieres dangereuses.
- Coordination interministérielle.

- Réunion annuelle des directeurs concernés suivie d'un rapport au gouver-
nement.

- Relai de l'action au plan local par les services extérieurs du Ministere.

- Restructuration de la Commission Interministérielle pour le Transport des
Matieres Dangereuses (C.I.T.M.D.)

Propositions du Consetl Economique et Social

- Mise en place d'un Délégué au Transport des Matieres Dangereuses.

- Création d'un centre d'information et d'analyse avec permanence téle-
phonique et banque de donnees.

Objectifs realisés

Les propositions du rapport Julia ont €té mises en oeuvre a l'exception
de l'envoi annuel d'un rapport au Gouvernemsnt et de la restructuration
de la C.I.T.M.D.

La premxere proposition du Conseil Economique et Social a éte par voie

de consequence ecartée, tout au moins sur un plan formel (la coope-
ration mtermmlstenelle s'est faite par consensus).
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., Pour, la deuxieme proposition du Conseil Economique et Social, il .a gte
juge preferable de repartir les actions sur les partenalres les plus concernes :

. Permanence teléphonique pour intervention sur accidents : Sécurité
Civile
. Banques de données :

- pour l'intervention : Sécurité Civile

- pour les usagers : Organisations Professionnelles : :

- pour !'analyse des accidents et l'information en général : Mission
Matieres Dangereuses

IV - Objectifs a court terme

- Mise en place d'un bureau commun aux divers modes de transport (terres- -
tres, aeriens et maritimes) pour les agréements et les autorisations spe-
ciales relatifs aux emballages et au materiel.

Ce bureau aurait pour mission de coordonner l'action des laboratoires
et organismes agrees, de delivrer les divers documents et d'en assurer la
gestion et le suivi. '

Il jouerait un rdle important pour la promotion de l'activité de l'indus-
trie frangaise. :

- Fusion de la Commission Interministérielle pour le Transport des Matiéres
Dangereuses et de la Commission Interministerielle Mer en une seule
instance chargee de fixer les grandes orientations en matiere de securite

du transport.
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FICHE 7

CONTROLES ET SANCTIONS

Propositions du rapport Julia

- Coordonner les contrdles et en accroitre le nombre et l'efficacité
- Assurer une meilleure formation des agents de contrdle

- Exploiter le fichier informatisé des contrdles périodiques des vehicules
et citernes :

- Informer l'expediteur des infractions relevées a l'encontre de son trans-
porteur '

- Suivre les jugements des tribunaux sur les infractions relevees
- Mettre au point des méthodes pour réaliser des contrdles techniques

- Porter une attention spéciale aux conditions matérielles des contrdles

Propositions du Conseil Economigue et Social

Ces propositions reprennent celles du rapport Julia en les complétant
par les points suivants :

- Augmenter le nombre des contrdleurs

- Apporter une attention particuliere au contrdle des vehicules étrangers

.- Prévoir des aires de stationnement spéciales pour les contrdles

- Accroitre la sevérité des sanctions (retrait de licences ou d'autorisation
d'exercer la profession, retrait des -attestations de formation des chauf-
feurs)
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[l - Objectifs realises

- Un effort particulier a été mené pour sensibiliser et former les corps
de contrdle (la Mission du Transport des Matiéres Dangereuses affecte un
agent a temps plein pour cette tache).

Compte tenu de l'évolution de la réglementation, on peut s'attendre a
un accroissement progressif du nombre des contréles matieres dangereuses.

Le nombre annue.l'd'infractions constatées est de l'ordre de 10 000
(soit 20 % du nombre des véhicules contrdles).

Pour les vehicules en infraction grave a la réglementation, l'immobili-
sation et la consignation sont couramment appliquees.

Un suivi des infractions graves est assuré par la Mission.

- La loi de juillet 87 va permettre le développement du contrdle de tous les
pipe-lines quel que soit leur statut juridique. :

IV - Objectifs a venir

- Mettre au point un guide du contrdle
- Accroitre la compétence technique des corps de contrdle
- Reéaliser des aires de stationnement spécialisées

- Realiser un veéhicule type pour le contrdle technique matiere dangereuse
(dans le cadre d'une réflexion européenne)
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LISTE DES PRINCIPAUX ACCIDENTS ROUTIERS
[988~

1

DATE LOCALISATION. DESCRIPTION CONSEQUENCES
25/01/88 59 LOOS Fissuration d'une citerne a l'arriére au niveau des soudures lors d'un Mise en place d'un périmétre de sécurité et
: passage sur un cassis. 5000l de fuei déversés dans le fossé. traitement de [I'épandage par les sapeurs-
pompiers.

01/02/88 13 BOUC BEL AIR Renversement d'un camion-citerne sur l'autoroute A 51 Déversement de 4 000 litres de fuel ; évacuation

' * des terres contaminées. '

08/02/88 | 52 BREUVANNES EN Collision d'un véhicule contre un camionbiteme contenant de l'huile Légére pollution du FLAMBARD

BASSIGNY de goudron de houille ; fuite de produit ;
24/02/88 58 SOUGY SUR LOIRE Renversement d'un camion-citerne contenant de {'acide Emanations toxiques
' ' chlorhydrique ; échappement de produits

08/03/88 72 SPAY Collision entre 2 camions dont un chargé de fuel - 8 000 | de fuel Pollution sur 1 km du ruisseau “LE BUARD"

s’échappe de la citerne percée. malgré la mise en place de barrage.

11/03/88 48 ST PRIVAT DE Incendie suite & une sortie de chaussée et au basculement en contre- 1 mort (le chauffeur) et 50 hectares de foréts

VALLONGUE bas d'un véhicule transportant 32 000 | de carburant. brllés ainsi que des habitations détériorées.

07/04/88 26 PIERRELATTE Un camion transportant 150 f(ts de déchets radioactifs perd une Pas de conséquences.

partie de son chargement (une dizaine de f(ts).

07/04/88 69 CUBLIZE Renversement d'un camion-citerne contenant 20 000 litres de super Pollution du sol et menace d'une pollution de la

et de gaz oll ; 15 000 litres s'infiltrent dans le sol. REINS, riviére voisine.

04/05/88 69 VILLEURBANNE Renversement d’un camion-citerne contenant 35 000 litres de gaz-oil. 20 000 litres de gaz-oil rejetés dans les égofits et
rejoints la station d'épuration, interruption d'un
puits de captage.

13/05/88 67 NIEDERNAI Déversement de 6 000 litres d'hydrobarbures surla RN 422, Deux pompiers blessés, récupération de 50 md

de terres polluées.
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27/05/88

02/06/88

02/06/88

' 14/06/88

15/06/88

21/06/88

29/06/88

11/07//88
12/07/88
15/07/88

18/07/88

83 SAINT CYR SUR MER

38 REVENTIN VAUGRIS

58 ARMES

12 ST ROME DE CERNON

89 VILLICIEN

64 BALIRACQ

25 VILLARS SOUS ECOT

83 SAINT CYR SUR MER -
07 VIVIERS
54 CHAVIGNY

37 NOUATRE VALLEE

Feu sur une citerne routiére transponant 29 000 litres de super et
6000 litres de gaz-oil.

Incendie d'un véhicule et de son chargement suite a I'éclatement
d'un pneumatique qui s'enflamme. Sous I'effet de la chaleur, les flts
contenant de I'huile de moteur éclatent et le liquide s'enflamme.

Renversement d'un camion-citerne contenant 25 000 Iitrés de
bisulfite de sodium.

Sortie de route d'un poids-lourd qui chute dans un champ. 25 000
litres de bitume se déversent de la citerne perforée.

Collision entre deux poids-lourds dont un transportait du Baquacil SB
(produit peu toxique) ; 600 litres de produits déversés sur la
chaussée. :

Renversement d'une citerne d’ammoniaque (3 m3) dans une ferme,
écoulement de produit suite & une fissure sur la citerne.

Dérapage et renversement d'un camion transportant 115 fits de 200

litres de terpéne d'orange.

Renversement et .explosion d'un camion-citerne transportant de
I'essence (30 000 litres).

Sortie de route d'un poids-Hourd transportant 32 000 litres de
goudron liquide. La totalité se déverse dans le champ.

Renversement d'un camion-citerne contenant 30 000 litres de fuel,
écoulement de 3 000 litres de produit sur la chaussée.

Fuite de 4 000 litres sur une vanne d'un camion-citerne contenant 16
000 litres d'acide nitrique sur une aire de repos de I'autoroute A 10.

Important dispositif d'extinction mis en oeuvre,
pas de conséquences.

Le feu est maitrisé par les pompiers, mais le
véhicule et son chargement sont entierement
détruits.

Déversement de 15 000 litres de prodLiits dans les
caves d'immeubles voisins, les égouts et
I'YONNE ; mortalité de poissons, déviation de la
circulation, mise en place de barrages sur
I'YONNE.

Le conducteur est gravement brdilé aux membres
inférieurs.

Mise en place d'un périmétre de sécurité ;
épandage de produits absorbants ; interruption
de la circulation.

1 vache, 5 veaux, 4 porcs ei Jes volailles morts
par asphyxie. .

Interruption de a circulation, mise en place d'un
périmétre de sécurité, déversement de produits
absorbants sur la chaussée.

1 mort (le chauffeur) et un brGié grave (passager,
décédé 48 h apres), incendie de la garrigue.

1 mort (le conducteur) écrasé sous la citerne et
végétation détruite.

Récupération du fuel par épandage de produits
absorbants, transvasement de la citerne.

Déversement de sable, mise en place d'un bassin
de rétention, transvasement du produit.
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18/07/88

20/07/88

05/08/88

08/08/88

24/08/88

07/09/88

19/09/99

21/09/88

07/10/88

10/10/88

18/10/88

57 WALDWISSE
54 VANDIERES

91 GRIGNY
76 FAUVILLE EN CAUX

13 MARSEILLE

63 LEZOUX -

38 ST EGREVE
34 LA PEYRADE

54 CONFLANS-JARNY

38 LAC DE BESSON

09 SOUEIX

‘Erreur de manipulation lors du dépotage de fuel dans une citerne ;

5000 litres de fuel déversés dans une riviére.

Arrachement, suite & une collision, d’'une vanne de dépotage de la
citerne d'un camion de I'armée de I'air transportant 32 000 litres de
gaz-oil ; 3 000 litres déversés sur la chaussée.

Renversement d’'un camion-citerne contenant des hydrocarbures,
15000 litres déversés sur le sol a proximité de la SEINE.

Vol d'un véhicule contenant une source radioactive (césium 137).

Renversement dans un tunnel d’'un camion transportant des produits
chimiques dangereux.

Renversement d'un camion-citerne transportant 20 000 litres de fuel
lourd. 10 000 litres de liquide s'écoulent sur la chaussée.

Sortie de route avec basculement du véhicule-citerne transportant
36000 litres d'essence ; 15 000 | s’écoulent de la citerne perforée.

incendie sur un camion en stationnement transportant des produits

_ d’entretien (javel, détergents...)

Renversement d'un camion-citerne miilitaire contenant 3 000 litres
d’essence dans la riviere ORNE.

Basculement du véhicule-citerne en contre-bas de la chaussée. Fuite

de 3 500 litres dans la rividre "LE SALAL"

Mise en place de barrages flottants et écfémage
du produit ; pas de conséquences sur la flore ou
la faune.

Interruption de la circulation, mise en place de
barrages dans les fossés et récupération du
produit.

Mise en place d'un barrage, récupération du
produit.

La source est retrouvée quelques jours aprés sur
un dépdt d'ordures. _

Pas de conséquences, détournement de fa
circulation, mise en place d'un périmétre de
sécurité.

Iintervention du centre de secours afin d'éviter
I'écoulement de fuel dans les égouts. Pompage
du fuel épandu et nettoyage et réfection de la
chaussée.

1 blessé grave (le conducteur) ayant respiré des
vapeurs d'essence. 9 000 | récupérés par
pompage. Pas de poliution des eaux.

Poliution du canal du Rhone par les eaux
d'extinction d'incendie contenant des détergents
quelques poissons morts.

Mise en place d'un barrage flottant, pas de
conséquences.

Poliution du lac de BESSON par du fuel
provenant d'un déversement lors d'un accident
mettant en cause un camion-citerne une dizaine
de jours auparavant.

Pas de pollution en raison de hmportance de la
riviere.

W




21/10/88

24/10/88

.04/11/88

24/11/88

30/11/88

02/12/88
22/1é/aa

23/12/88

26/12/88

08 POIX TERRON

52 QUERS

33 LANGON

' 42 FEURS

77 GRETZ
ARMAINVILLIERS

07 PEAUGRES.
83 DRAGUIGNAN

12 SAINT AFRIQUE

93 VILLEPINTE

Renversement d’un semi-remorque chargé d'aluminium en fusion.

Un camion perd 20 fats de 30 litres d'acide nitrique et d'eau de javel,
8 tiits éclatent (200 litres au total déversés dans les égouts rejoignant
la station d’épuration).

Collision entre deux poids-lourds suite a I'aséoupissement du
conducteur du véhicule transportant 32 Q00 litres de gaz-oil. 1
compartiment percé d’ol s’écoulent 6 000 litres de liquide.

Fuite de produits toxiques (phénols, acides, ..) sur un camion
transportant des fits.

Renversement d'un camion-citerne militaire contenant 5 000 litres de
kéroséne.

Collision entre deux véhicules, l'un transportant 1,5 tonnes de
peintures et solvants.

Accident d’'un camion-citerne transportant de I'essence et du gaz-oil.

Accident d’'un poids-lourd transportant 21 tonnes de dichromate de
soude.

‘Renversement d'un camion-citerne contenant 25 000 litres

d’essence, 20 000 litres renversés dans un champ.

1 poche percée et 1 qui a résisté.

Epandage de lessive de soude pour éviter les
émanations d'acide, mise en place de barrages ;
interruption de la distribution d'eau pendant une
matinée.

Récupération de 2 000 litres par pompage et
traitement sur place du reste de I'épandage.
Eloignement du camion en dehors de
I'agglomération, colmatage de la fuite.

Mise-en place d'un barrage de terre et pompage
des 2 000 litres renversés dans le fossé,
interruption de la circulation pendant 2 heures.
Embrasement des deux véhicules - 1 mort.

10 000 litres répandus sur le sol, évacuation d'un
quartier, interruption de la circulation.

19 pompiers et une ' dizaine ¢‘employés
communaux atteints de troubles physiques a la

suite de I'évacuation du produit.

Risque de pollution de fa nappe phréatique.
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LISTE DES ACCIDENTS
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DATE LOCALISATION DE L'ACCIDENT PAYS ORIGINE DESCRIPTION CONSEQUENCES '

08/01/68 TERNEUZEN PAYS-BAS MER Déversement de 350 tonnes de pétrole & la suite d'une Nappe d'hydrocarbures de 35 km de long sur
déchirure dans la coque d'un pétrolier roumain, le 500 m de large ; mortalité de millier d'oiseaux ;
"BOREA". pollution des cOtes néerlandaises et beiges.

24/01/88 BRUINISSE PAYS-BAS MER Déversement d'une centaine de tonnes de pétrole brut Marée noire, oiseaux touchés.
suite & une collision entre un tanker belge, le "RAPIDE
VIER" et un pétrolier néeriandais, te "VLAARDINGEN".

01/02/88 IAROSLAV URSS FER Déraillement de plusieurs wagons de marchandises sur Evacuation de fa population dans un rayon de
un pont enjambant la VOLGA ; fuite de produits toxiques 500 metres ; pollution du sol et de la VOLGA ;
ot explosifs non-connus. évacuation des terres contaminées.

21/03/68 "OULIANOVSK . URSS ROUTE Déversement de 6 tonnes d'acide sulfurique suite & un Poliution de ia VOLGA.

: accident lors d'une manoeuvre d'un camion-Citerne.

21/03/88 KHARKOV URSS FER Fuite d'un wagon-citerne contenant un produit toxique, Evacuation de 200 personnes et d’animaux d‘un
explosif et soporifique (ASSORGUEN 2). kollhoze voisin ; périmétre de protection dans un

rayon d'un kilométre.

31/03/88 XANTHI GRECE ROUTE Renversement d'un camion transportant deux citernes Pas de fuite de produit, pas de conséquences.
contenant 18 tonnes de plomb tétraéthyle.

26/04/88 MASSA- ITALIE MER Un cargo, le ZANOOBIA, chargé de 2180 tonnes de 18 hommes d'équipage intoxiqués sérieusement
déchets toxiques est bloqué au large de MASSA. par les émanations.

04/05/88 DESA - GURJURAT INDE ROUTE Renversement d'un camion-citerne contenant de l'acide. Au moins 16 morts et 50 blessés, la plupart des

enfants, dont 33 sérieusement.

27/05/88 WMUIDEN PAYS-BAS MER Naufrage d'un cargo néerlandais I'ANNA BROERE (suite

r a une collision avec un cargo suédois) transportant 250
tonnes d’acrylonitrile et 300 tonnes de produits
chimiques.
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04/06/85

30/06/68

04/07/88
21/07/88
28/07/88
10/08/88

29/08/88

14/09/88

19/09/88

03/10/88

10/11/88

04/12/88.

23/12/85

ARZAMAS

UMUIDEN
CHAKHNOUNIA
COIMBRA

DUSSELDORF

ELM GROVE - WISCONIN

MEXIQUE

SENICA

ZURICH

SVERDLOVSK

OCEAN ATLANTIQUE

MER DU NORD

MEMPHIS - TENNESSEE

URSS

PAYS-BAS

URSS

PORTUGAL
ALLEMAGNE
ETATS-UNIS

ESPAGNE

TCHECOSLOVAQUIE

SUISSE

URSS

PAYS-BAS

-

ETATS-UNIS

FER

MER

FER

ROUTE

FLUVIAL

FER
USINE
D'ALCOOL

GAZODUC

FER

FER

MER

MER

ROUTE

Explosion de 120 tonnes d'explosifs transportées sur
trois wagons de chemin de fer.

Lors du renflouement du cargo ANNA BROERE coulé le
27 mai 1988 & la suite d'un choc, une fuite se produit
dans la casgaison (250 tonnes d'acrylonitrile).

Fuite sur un wagon contenant 60 tonnes d'herbicide.

Collision entre un camion-citerne transportant 38 tonnes
d'acide sulfurique et une voiture de tourisme.

Fuite sur un bateau-citerne, plusieurs milliers de litres
d'essence déversés sur le RHIN.

Déraillement d'un train : 1 wagon contenant du méthanol
et 1 wagon contenant de l'isobutane renversés.

Incendie dans une unité de production et stockage
d'alcool suite a I'explosion d'une chaudiére, 1 500 m".
d‘alcool ont brQ1é.

Brache de 17 métres dans un gazoduc {(gaz naturel en
provenance d'URSS).

Déraillement de plusieurs wagons transportant du
ké&oséne et incendie, déversement de kérosdne (200
m°),

Explosion de 2 wagons chargés d'explosifs et incendie

d'une citerne de mazout.

Naufrage du pétrolier libérien ODYSSEY et fuite de

pétrole, oo

Lors d'une tempéte, un cargo frangais, 'AQUILA, perd 14. |

conteneurs contenant du triméthyle aluminium.

Explosion d'un camion-citerne.

. milliomrde m® de verre). . -

73 morts, 720 blessés soignés dans des centres
de secours 230 hospitalisés ; 150 maisons
détruites et 250 endommagées, 600 familles
sans abris, 90 000 personnes évacuées, vitres
brisées sur 15 kmz.

Evacuation de I'équipagé et du personnel &
plusieurs km. :
Evacuation de 20 000 personnes.

Circulation interdite et évacuation de |Ia
population voisine.

Interruption de la navigation, alerte des autorités
néerlandaises.

- Evacuation de 1 000 personnes, pas de fuite.

7 mornts, 2 disparus, 4 blessés.

Mise hors service de la conduite sur 50 km, 350
000 § de pertes.
Pas de pollution grave.

4 morts, 500 blessés dont 90 hospitalisés, 12
maisons, 8 immeubles détruits et 14 autres
endommagés, 360 familles sans abri, 2 000
habitations ayant subi -des bris de vitres (1

Tae

‘Nappe de pétrole de 15 km.de long et 5 km de

large sur PATLANTIQUE.

S morts. \ Z 0’
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1. INTRODUCTION

Le phosgéne, ou chlorure'de carbonyle, est un gaz liquéfié (1,55 bar & 20°C) transporté
dans des conteneurs ou des bouteilles conformes a la réglementation des appareils & pression.

Le phosgene est un intermédiaire servant & la production de mousses et résines
polyuréthane, de produits phytosanitaires et pharmaceutiques et de colorants.

Classement RTMD 14101
classe id

Classement RID/ADR  266-1076
classe2 - 3°at
2. ANALYSE DU SYSTEME DE TRANSPORT ACTUEL
2.1. Le produit
Température d'ébullition 8,2°C
Densité du gaz par rapport al'air 3,5
Solﬁble dans I'eau et la plupart des soivants organiques

Ininflammable mais dégage H, par action corrosive en présence d’eau sur de nombreux
métaux

Toxique pulmonaire suffocant plus actif que le chiore

2.2, Descriptidn générale du systéeme de transport actuel

2.2.1 Général

La S.N.P.E. (Toulouse) est le seul expéditeur frangais de phosgéne.
Pas d'importation de phosgéne.
2.2.2 Transport de cylindres de 800 litres

Flux annuel : 1 100 tonnes (en 1987)

par rail entre Toulouse et Sisteron (SANOFi)
wagons plats SNCF K 50
durée d'acheminement 2 a 3 jours ou ptus

par rail /route entre Toulouse et Région Lyonnaise
(Saint Fons--CIBA GEIGY

Saint Clair du Rhdne--ICI-FRANCOLOR _
Roussillon--RHONE POULENC)

Caisses mobiles ou semi-remorques sur wagons NOVATRANS
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2.2.3 Transport de cylindres de 550 kilos

Flux annuel : 74 tonnes (en 1987) vers la Suisse
wagons couverts SNCF H 37 ou H 38

2.2.4 Transport en bouteilles vers I'Allemagne
Flux annuel : 52 tonnes (en 1987) {(soit 7 wagons)

bouteilles de 60, 40, 12 ou 6 litres
wagons couverts SNCF H 38

2.2.5 Transport de bouteilies de 34 litres pour le marché frangais

Flux annuet : 1,6 tonne (e'n 1987)
transport SERNAM : trains puis camions

Transport vers la Belgique (voir 2.3.)

" Flux annuel : 6 tonnes

2.3. Flux de phosgéne

voir carte

2.4, Le contenant du produit

2.4.1 Spécification des contenants

Cyiindres de 800 litres

208 anciens cylindres de chlore dont le disque de rupture a été renforcé , propriété de
SNPE. Epaisseur 14 mm

Cylindres de 550 kg
conception identique a cylmdre de 800 litres

Bouteilles de 34 litres
599 bouteilles possédées par SNPE, Epaisseur 12 mm

Bouteilles allemandes 6, 12, 40 et 60 htres

propriété de GERLING HOLZ
robinet en lgiton (et non en fer forgé)

2.4.2 Contrdles aprés construction

Cylindres et bouteilles SNPE : Service des Mines
Cylindres de CIBA-GEIGY : Autorités Suisses

Bouteilles allemandes.: TUV



2.4.3 Visites et épreuves périodigues

Equipements frangais  : APAVE, périodicité 2 ans
Equipements étrangers  : périodicité 2,5 ans (RID)
2.4.4 Dispositifs d'étanchéité

Robinetterie pointea.
Soupapes éventuelles protégées par disque de rupture (RTMD).

2.4.5 Protection contre les chocs

Point sensible : robinetterie, protégée par capot métallique (cylindre) ou par manchon
métallique (bouteille). :

2.4.6 Possibilité de colmater fa fuite

Cloche d'intervention si fuite sur tubulure des cylindres de 800 litres.
Réparations de fortune sur parois.

2.4.7 Normalisation

Cylindres de 800 litres.

2.5. Les réglementations de transport applicables

Définition des textes reglementaires

Selon RTMD, cylindres de 550 kg et 800 litres seraient des récipients sous pression et non

des conteneurs. SNPE transporte comme des conteneurs-citernes. SNCF dénomme MD et
non GD.

Selon ADR et RID, il pourrait s'agir de "conteneurs-citernes”

Etude comparative des divers réglements

Signalisation : & partir de 25 kg pour ADR
200 kg pour RTMD

Manutention : tampon & ressert (RTMD)
Equipement électrique du véhicule routier imposé par RTMD
Accessoires du véhicule routier imposés par ADR

Taux de rempiissage : 5% de gaz a 50°C pour RTMD,
' 11,23 kg/litre pour ADR et RID

Pression de calcul : 20 bar pour RTMD
22 bar pour ADR et RID

Calculs d'épaisseurs non précisés pour récipients a pression
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Organe interne d’obturation pdur ouvertures de diametre supérieur a 1,5 mm demandé par
RID et ADR.

OQuverture située au dessous du niveau liquide interdite par RID et ADR sur les nouveaux
conteneurs citernes.

2.9. Choix du mode de transport
La durée du transport par chemin de fer entre Toulouse et Sisteron excéde 2 jours.
La température du phosgene, chargé a -10°C, s'éleve au dessus du point d’ébullition
(8,2°C), ce qui aggrave les conséquences d'une fuite éventuelle.
3. EVALUATION QUANTITATIVE DES RISQUES

3.4. Modélisation de la perte de confinement

Probabilité de rupture par véhicute-km

route ' rail
choc 7.4%x10°8 1.65x 101
feu 1.32x 108 45x 10710

3.5. Conséquences d’une perte de confinement
3.5.2 Fuite de 9 mm au niveau d'un conteneur de 800 litres

Probabilité : |

route 4,82 x 10'4/an
rail 3,86 x 10'5/an
Etude des conséquences

La fuite & travers un orifice de 9 mm de diametre est supposée ne durer que 6 h (et non
56h). Température initiale 40°C.

Danger sur 620 m x (2x110) m (ZOLERI)

3.5.3 Fuite de 6 mm sur une bouteille de 66 kg
Danger sur 212 m x (2x35) m - (ZOLERI)

3.5.4 Rugtu{'e totale d'un conteneur de 800 |

Probabilité :
route 1,7% 10‘5 an
rail 1.33x 107 /an

A température ambiante de 35°C :
Danger sur 1280 m x (2 x 260) m (ZOLERI)

1.9%



3.5.5 13 conteneurs de 800 [ pris dans un feu giobal

Probabilité :

route 1.6x10 ‘s/an

rail 48x10 B/an

Danger sur 3280 m x (2 x 474) m (ZOLERY)

4. PROCEDURES D’INTERVENTION EN CAS D'ACCIDENTS
4.1. Consigne SNPE
Limiter la fuite au gaz, en réduire la dispersion par des écrans d’eau pulvérisée.

Pas d'eau sur le liquide, mais I'absorber avec sciure de bois séche imprégnée de kérosene.
Utiliser ensuite carbonate de chaux.

4.3, Action Sécurité Civile

Pour un feu global, la ZOLERI s'étend au dela de la zone prise en compte par la Sécurité
Civile.
5. POSSIBILITES DE REDUCTION DE TRANSPORT
6. POSSIBILITES DE REDUCTION DU RISQUE LIE AU TRANSPORT
* connaissance par le transporteur routier des localisations de :

- stocks de matériaux & utiliser en cas d'épandage en phase liquide (sciure, kéroséne,
carbonate de chaux) ’
- cloche d'intervention (éventuellement sur le véhicule)

formation spéciale de sécurité civile et conducteurs aux risques associées au phosgene (surle
parcours)

mise au pbint d'une fiche d'intervention (avec I'aide de la SNPE)

mise en place de petits stocks de matériaux pour lutter contre les épandages en phaée liquide
amélioration du calage des cylindres dans lla caisse mobile |

* Vérifier les procedure d'intervention

* Pourle transpo& SNCF

- changer dénomination du phosgéne de MD en GD
- éloigner le phosgéne de la queue du train et des wagons de gaz inflammable

12,8




7. CONCLUSION

Le transport actuel du phosgéne en France montre chez les différents mtervenants
impliqués (le producteur et fournisseur, les transporteurs) un souci constant d’avoir ce transport réafisé
dans les meilleures conditions possibles de sécurité.

La situation actuelle d'un transport mixte rail/route entre Toulouse (région productrice) et
et Lyon (région consommatrice) nous semble représenter la meilleure alternative. - -

Il est certain que I'arrimage actuel des récipients de phosgeéne dans les ¢aisses mobiles
utilisées dans le mode de transport rail/route, n'est pas aussi bon que celui qui peut étre réalisé par la
SNCF sur les transports de phosgéne en wagons plats.

Cependant ce mode de transport rail/route a le trés grand avantage d'étre réalisé dans un
délai trés court qui permet d'effectuer tout le transport & une température trés basse. En cas,
heureusement fort improbable, d’accident et d'épandage de phosgene, cela peut étre d'une importance

capitale pour la minimisation des risques du fait de la température d'ébullition relativement élevée du
phosgene.

D’autre part ce mode de transport permet de rri;nimiser le nombre total de conteneurs en
circulation, et donc aussi de cette fagon de minimiser les risques de fuite.

Nous récapitulons ci-aprés les mesures qui devraient étre prises pour assurer encore une
meﬂleure sécurité au transport de phosgéne :

- faire entreprendre des contréles périodiques et inopinés du transport routier

- obtenir de la SNCF que [es wagons de phosgéne rie puissent étre placés ni en queue de tram ni
auprés de wagons de gaz inflammables

- obtenir de la SNCF que le phosgéne bien que transporté en récipients et non en conteneurs-citernes,
puisse étre rangé dans la catégorie des gaz dangereux (GD) au lieu de matiéres dangereuse (MD)

- obtenir du transporteur rail/route qu'il améiiore le systeme de cales métalliques utilisées (prévoir face
antidérapante par exemple)

- faire installer un mégaphone dans la cabine des tracteurs routiers
t
- faire installer une cloche d'intervention dans la caisse mobile

- mettre en place des stocks de produits d'intervention contre épandage liquide

- faire entreprendre des stages de formation regroupant chauffeurs et sécurité civile (vonr chapitre
précédent)

- s'assurer d'une coordination étroite entre les transporteurs (rail et rail/route) et ia sécurité civile
- faire préparer en coordination entre SNPE et la sécurité civile une fiche d'intervention pratique qui
serait disponible dans toutes les casernes de pompiers impliquées dans le transport routier et dans

toutes les gares de triage impliquées dans le transport par rail

- nommer dés maintenant des responsables coté sécurité civi!e (région Lyonnaise et région
Toulousaine) en charge des plans d'urgence d'intervention en cas de fuite de produit chimique

- mettre en oeuvre le projet TRANSAID.
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Ministere des Transports
et de la Mer

Direction des Transports Terrestres
Transports des Matiéres Dangereuses

Rét. :
(a rappeler] PARIS, le
ARSINE A H4
Etude des dangers du transport d’arsine
Etude réalisée par PAIR LIQUIDE - Division Alphagaz
Introduction

‘ L’arsine est un gaz liquéfié (13,4 bars a 15°C) transporté ‘dans des
bouteilles coriformes a la réglementation des appareils & pression.

L'arsine est utilisée principalement dans [industrie électronique
(fabrication de semi-conducteurs).

classement RTMD 20209 a)
2¢& catégorie de classe 2.B.B1
(gaz liquéfiés non réfrigérés)

Sommaire

1) description des transports d’arsine

2) identification des risques

3) analyse des antécédents

4) propositions de mesures éomplémentaires

S) scénario d’accident retenu
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1) Descriptions des transports d arsine

1.1 flux
année de référence 1986

. 170 kgs/an transportés soit 400 bouteilles dont 80 d’arsine pure éf 320 'de_

mélanges

. 'arsine utilisée en France vient de L
50 % Belgique _ région parisienne 60 %

et est acheminée vers région Grenobloise 30 %
50 % importation : divers 10 %
par l'intermédiaire
du port dy Havre
évolution

En 1988 a démarré une usine de production prés de Carcassonne

dont la production a terme pourra atteindre plusieurs tonnes, destinées pr1nc1palement a
'exportation.

1.2 mode de transport : route
1.3 contenants : bouteilles

1.4 remplissage et vidange
Conditionnement de bouteilles & Chalon sur Sadne et en Belgique

Utilisation sur une vingtaine de sites en France, les plus 1mportants
étant en Régions Parisienne et Grenobloise.

2) Identification des risques
2.1 risques liés au produit

V.M.E. (pour un poste de travail 81) : 0,05 ppm vol

2.2. risques liés au matériel de transport
défaillance des contenants

fuite au travers du limiteur de débit logé dans l'orifice de sortie

2.3 risques liés au déplacement

chocs violents

22
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3)-Ant'-écédents

néant

4) Proposition de mesures complémentaires
rendre réglementaires les précautions suivantes :

- utiliser des récipients 4 pression d’épreuve 300 bars (Actuellement ’ADR impose une
pression d’épreuve de 42 bars) _

- limiter le taux de chargement 2 0,55 kg/! ('ADR le limite 2 1,1)
- utiliser des robinets en acier inoxydable munis d*un limiteur de débit
- limiter la charge maximum & 20 kgs/emballage

- arrimer les récipients pour empécher tout déplacement des récipients dans le vehlcule
ou le conteneur les renfermant.

5) Scénario d’accident

5.1 probabilité d’accident routier |

_ -‘Au cours d’une année type, 1 tonne d’arsine est transportée soit 50
bouteilles de 20 kg.

La probgblhte d’accident d 1 véhicule transportant une bouteille chargée
de 20 kg est de 4.3 10™/an.

52 prgbabilité de fuite sachant accident
phase gaz 10° 2

phase liquide 103
au total :

. probabilité d’une fUéte d’arsine en phase liquide lors d’un accident
de transport : 4 10° /an _

. probabilité d’une fuite d’arsine en phase gazeuse lors d’un accxdem
de transport 4 10™/an



5.3 zones de danger

Distance de la source au-deld de laquelle on peut se tenir sans

qu’apparaissent de symptomes sérieux

pendant pendant pendant
plusieurs heures | 30 minutes 10 minutes
(nocive apres (mortelle en
lh d’exposition) [1/2 heure)
fuite gazeuse 20 métres 12 métres 7 métres
fuite liquide 80 métres 55 metres 30 métres

V3L




annexe n°vVv

STATISTIQUES SUR LE TRANSPORT DES
MATIERES DANGEREUSES
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PRINCIPAUX GAZ ET PRODUITS PETROLIERS TR_ANSPORTESV

I - Butane et propane liquéfiés

BUTANE en vrac 260.000 t
en bouteilles 850.000.t

PROPANE en vrac 1.250.000 t
en bouteilles 300.000 t

CARBURANT A 60.000 t

IT - Gaz de 1l’air

AZOTE 214.000 millions de m°
OXYGENE 97.000 millions de m3
ARGON 15.000 millions de m3

IIT - Autres dgaz

voir annexe

IV - Produits pétroliers

ESSENCE AUTO 18.500.000 t

GAZ-0OIL 12.800.000 t
FUEL-OIL 19.600.000 t
FUELS LOURDS 7.000.000 t
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Pays-Bas, Belgique
Luxembourg, RFA

‘NOM QUANTITES | LIEUX DE PRODUCTION IMPORTATION EXPORTATION
EN TONNES

Ammoniac - 1.000.000 Toulouse, Carling, Mazingarbe, Grand-Quevilly Pays-Bas, Belgique, RFA, Royaume-Uni
Ottmarsheim, Parides, La Madeleine, Montoir Luxcmbourg, RFA Espagne
Waziers, Gonfreville, Grand-Quévilly
Saint-Auban

Ethyléne 1.000.000 Lavera, Lacq, Feyzin, N.D. de Gravenchon Pays-Bas, Royaume-Uni Belgique-Luxembourg
Carling, Berre, Gonfreville, Dunkerque Algérie Pays-Bas, ltalie

Chlorure de vinyle 650 000 Tavaux, Saint-Auban, Lavera, Belgique, Luxembourg Gréce, ltalie,

Turquic, Pologne

Propylenc 640.000 Lavera, Feyzin, N.D. de Gravenchon Belgique, Luxembourg Belgique, Luxembourg
Carling, Dunkerque, Berre, pouillac Espagne, Portugal RFA, Pays-Bas
Gonfreville

Chlore 300.000 Saint-Auban, Lavera, Jarrie, Fos, Pont-de- Belgique, Luxembourg, RFA, Belgique,
Clais, Thann, Plombiére, Loos, La Madeleine lalie, Espagne Espagne, ltalic
Tavaux, Dombasle, Harbonni2res '

Chlorure d’hydrogenc 340.000 Saint-Auban, Péage de Roussitlon Belgigue, Luxembourg Belgique, Luxcmbourg,

anhydre Lille, Salindres, Melle ltalie, Espagne Espagne, ltalic ‘

Butadiene 192.000 t N. D. de Gravenchon, Gonfreville, Feyzin, RFA, Pays-Bas U.S.A, Royaume-Uni
Berre Autriche RFA

Isobutylene 90.000 N. D. de Gravenchon

Oxyde d’éthylénc 62.000 Lavera
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NOM QUANTITES | LIEUX DE PRODUCTION" IMPORTATION EXPORTATION
EN TONNES
Butylene 36,000 Gonfreville, Dunkerque, Port-Jérome RFA, Pays-Bas Royaume-Uni
Berre Belgique, Luxembourg Italic, Pays-Bas
Monoxyde de carbone 30.000 Toulouse, Pardies, Mitry-Mory, Lille -
Chlorure de méthyle .18.000 Jarrie, Saint-auban, Péage de Roussillon RFA RFA, B'elgiquc
Luxembourg, Italie

Dioxyde de soufre 17.500 La Madeleine, Cuise-Lamotte Suéde, RFA Belgique, Luxembourg
Pays-Bas

Phosgéne 16.500 Pont de Claix, La Madeleine, Toulouse

Méthylamine 16.000 Royaume-Uni, Belgique
Luxembourg, Pays-Bas

Chlorure d’éthyle 15.000 ~ Paimbeuf RFA

Ethylamine 15.000 La Chambre

Fluorure de vinylidéne 8.500 Pierre-Bénite

Ether méthylique 8.000 k’ardics




millions dec m

Belgique, Luxembourg
USA A

NOM QUANTITES | LIEUX DE PRODUCTION IMPORTATION EXPORTATION
EN TONNES ’
- Mercaptan méthylique 7.500 Lacq
Fluorure d’éthyléne 5.000 Pierre Bénite
Hydroggne sulfure 5.000 Lacq
Bromure de mélﬂyle 4.500 Fos Belgique, Luxembourg Suisse, Pays-Bas
S ' RFA-Pays-Bas Maroc
Bromure d’hydrogene | 1.000 Thann, Fos
Arsine 700 Chalon
Fluor . 400 Salandres, Pierre-Bénite
Hydrogéne comprimé 2.100

Belgique, Luxembourg
Suisse, RFA

Acétylene

10.000

Lannemezan, Pardies

Suisse

Oxydes d’azote

Autriche, Belgique,
Luxembourg, Hongric

lalie, Belgique,
Luxembourg, Pays-Bas
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PRINCIPALES MATIERES LES PLUS DANGEREUSES OU LES PLUS TRANSPORTEES
(hors_gaz et explosifs)
classées par ordre de production décroissante (en tonnes)

Nom .

18.500

Code Production Consommation Importations Exportations Flux de
danger nationale nationale transport
Acide sulfurique 800u886 | 3.950.000 3.890.000 143.000 211.000 2.018.000
Acide nitrique 800u 885 | 3.350.000 3.375.000 14.000 44.000 164.000
Nitrate d>ammonium :
solide ou liquide 589 2.600.000 2.985.000 1.165.000 - 441.000 3.765.000
Soufre solide et liquide 80 1.500.000 1.420.000 17.000 100.000 1.517.000
Soufre fondu 44 1.325.000 1.450.000 530.000 367.000 1.633.000
Acide phosphorique 80 1.180.000 1.136.000 285.000 425.000 885.000
Benzene 33 604.000 636.000 145.000 113.000 330.000
Ethylbenzene 33 550.000 530.000 42.000 24.000 66.000
Styrene 39 455.000 610.000 285.000 130.000 465.000
Acide acétique - 83. 238.000 185.000 15.500 68.400 153.000
Acétate de vinyle 339 125.000 52.000 9.000 82.000 20.000
Phénol fondu 68 120.000 145.000 51.000 26:500 156.500
Acétone 33 115.000 135.000 40.000 "118.000
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Nom code Production Consommation Importations Exportations Flux de
danger nationale nationale | transport
.~ Isocyanates 336 105.000 50.000 10.000 65.000 105.000
Trioxyde de soufre X88 100.000 75.000 25.400 30.000
Propanol 33 95.700 110.000 27.000 12.000 67.000
Ethanol 33 95.000 92.000 1.000 4.500 81.000
 Acide acrylique 89 95.000 95.000 2.000 2.000 4.000
Eau oxygénée 85 85.000 85.000 9.000 * 24.000
Formaldéhyde 83 85.000 81.000 11,000 15.000 51.000
Anhydride acétique 83 85.000 45.000 3.000 43.000 68.000
Hypochlorite de soude 85 ~75.000 82.000 17.000 10.000 32.000
Methyl-ethyl-cétone 33 72.000 26.000 14.000 60.000 84.000
Cyclohexane 33 63.000_ 160.000 121.500 15.000 175.00
Oxyde de propyiéne 33 62.000 75.000 14.500 1.500 30.000
Acrylonitrile 339 60.000 90.000 44.000 15.000 64.000
Chlorosilanes X83 60.000 60.000 500
Sulfure de carbone 1336 56.000 27.000 7.700 36.000 51.000




Nom code " Production Consommation Importations Exportations Flux de
danger nationale nationale transport
Methacrylate de methyle 339 .50.000 23.000 19.000 46.000 67.000
Acétone cyanhydrique 66 46.000 51.000 2.000 3.000
Acide fluorhydrique 886 45.000 50.000 4.000 19.200
Chloropréne 336 40.000 40.000 1.000
Toluéne 33 38.000 130.800 93.000 7.300 23200
Plomb tetraethyle 66 30.000 10.000 20.000 30.000
Acide peracétique 27.500 15.000 12.500 22.500
Epichlorhydrine 63 25.000 15.000 10.000 22.000
Chlorure d’allyle 336 20.000 10,000 10.000 15.000
Acide nitrosylsulfurique_ 88 20.000 3.000 27.800 20.000
Brome 886 19.000 26.000 7.000 20.000
Acide cyanhydrique 663 18.500 36.500 18.000 39.000
Acroleine 336 15.000 11.000 4.000 6.000 -
Cyanure de sodium 66 15.000 10.000 19.500 24500 ¥33.500
Sodium X423 13.000 10.000 1.000 4.000 13.000
Anhydride phosphorique 88 10.000 10.000 22.000 20.000 27.000
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Nom code Production Consommation | Importations Exportations Flux de
danger nationale nationale transport
- Chloroformiates 336,638 10.000 1.500 1.000 10.000 9.600
Hydrazine 86 9.000 5.000 1.800 5.800 8.800
Chlorure de soufre 88 8.000 3.500 1.100 5.600 9.100
~ Sulfate de dimethyle 66 7.600 2.000 5.600 6.600
Plomb tetramethyle 663 ©7.000 2.000 5.000 7.000
Mercaptan ethylique 336 6.000 4.000 2.000 5.500
Alcool allylique 663 5.000 2.000 3.000 4;500
Chlorure d’acetyle X338 5.000 1.000 4.000 . 4.600
Alcoylates de soude’ 338 2.500 2.800 2.000-
Methacrylate d’ethyle 339 2.000 2.000 1.500
Dymethyl hydrazine 338 2.000 2.000 2.000
Acrylates d’ethyle et de
methyle 330 3.000 1.600 5.800 7.200 8.400
Methanol 336 ' 480.000 480.000 480.000
Isopréne 339 15.400 15.400 15.400
Acétate d’ethyle 33 24.000 27.000 3.000 27.000
Chlorure de benzyle 68 14.000 14.000 14.000
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annexe n° Vi

RECHERCHE SUR LES FLUX POSSIBLES POUR LE
TRANSPORT COMBINE DES MATIERES
DANGEREUSES

Trois critéres de base ont servi a la définition des flux :
- trafics d’'une distance minimum de 450/500 km
- trafics équilibrés routiers

- trafics supérieurs a 10.000 tonnes/an
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A FLUX NATIONAUX
Al- AXE: Rhoéne-Alpes <-cee---- > Nord
Trafic équilibré < & 80.000 T

Offre actuelle

Depart Lille 20 H - Lyon 18h30
Arrivée Lyon 6h30 - Lille 6h30

All - AXE : Rhdne-Alpes < =-e-e-ee- > Picardie
Trafic équilibré > 100.000 t/an

Pas d'offres spécifiques

Possible Jour A soir - Jour B midi sur St Quentin

Alll -AXE : P.ACA. <eccacenn > Nord

Nord - Sud : 20.000 t
Sud - Nord : 34 000 t

Offre actuella

Départ Marseille 18h45 - Lille 18h45

Arrivée Lille 10h - Marseille vers 10 h

Déparnt Avignon 1gh45 - Lille 19h45
Lille 10h - Avigneon 10h

AlV -AXE : Rhone Alpes < --s----- > Lorraine

Flux équilibre < 80 000 t

Pas d'offre actuelle performante

AV- AXE: . PA.CA. <-ve-e-e- > Alsace-Lorraine
Flux déséquilibré :

Nord-Sud : 26 000 t
Sud-Nord : 80 000 t

Offre actuelle : Marseille Nancy Strasbourg A.R.

Départ A soir
Arrivée B matin
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AVl -AXE : Haute-Normandie = <-------- > Rhéne-Alpes
Basse Normandie

Trafic équilibré > 150000t
Offre actuelle :

Départ Lyon 19h30
Arrivée Sotteville 8h

Départ Le Havre-Sotteville 12 h
Arrivée Lyon5h

L'offre de départ du Havre et de Sotteville peut étre améliorée

AVl - AXE : Haute-Normandie ( P.A.C.A.
Basse-Normandie )

Trafic déséquilibré :

Nord-Sud : 18 000 t
Sud-Nord : 55 000 t

Offre actuelle

Départ Marseille 18h45  Sotteville-le Havre 12 h
Arrivée Sotteville 14h Marseille 6h15

AVIll - AXE: Midi-Pyrénées Rhones Alpes
Trafic déséquilibré :

Est-Ouest : 64 000 t
Quest-Est : 20000 t

Offre actuelle

Départ Toulouse 21 h
Arrivée Lyon 6h30

Départ Lyon 20h15
Arrivée Toulouse 5h15
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B FLUX INTERNATIONAUX

Bl Echanges avec la Belgique et les Pays-Bas
~ Rhéne-Alpes <---------> Belgique

fmport: 136 000 t
Export: 80000t

offre actuelle : , .

départ Anvers A 23h35
arrivée Lyon B 16h39

départ Lyon A 5h15
arrivée Anvers B 4h000

-1a S.N.C.F. va étudier une offre plus compétitive.

Rhdne-Alpes <

> Pays-Bas

import : 95 000 ¢
Export : 58 000 t

-1a S.N.C.F. va étudier une offre plus compétitive que |'actuelle qui propose :

départ joun; A 18h Lyon
arrivée jour C 7h Rotterdam

Haute Normandie < > Belgique et Pays Bas

Basse Normandie

Import : 200 000 t
Export : 270 000 t

- pas d’offre actuellement en dehors de Jour_A -Jour G

P.AC.A.< > Belgique et Pays Bas

Import : 60000t
Export : 125 000t

- pas d'offre actuellement en dehors de Jour A - Jour C




Aquitaine <

-> Belgique et Pays-Bas

Import : 60 000 t
Export : 25 000t

- offre actuelle
Départ Bordeaux A soir

Arrivée Anvers C matin
Rotterdam

Bll Echanges avec 'ltalie

lle de France <--—-—--> Italie

- Import: 150 000 t
Export : 103 000t

- offre actuelle
Départ Paris A 17h15 - Novarre A 18h15 .
Arrivée Novarre B 8h30 - Paris B 9h

Haute-Normandie < > ltalie

Basse-Normandie

Import : 37000t
Export: 140 000 t

- Offre actuelle

Départ le Havre A 14 h - Novarre A 18h15
Arrivée Novarre B 8h30 - Le Havre B 12h

Nord < > ltalie

Import: 5000t
Export: 124000t

- offre actuelle

Départ Lille A 19h15 - Novarre A 20h30
Arrivée Novarre B 16h - Lille C 7h

L'offre Novarre - Lille peut étre améliorée en Jour A - Jour B
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Picardie <—-

> [talie

Import : 150 000 t
. Export: 79000t

Aquitaine - Midi-Pyrénées <

- nouvelle offre & étudier

> [talie

Import: 30000t
Export: 115000t

- nouvelle offre a étudier

Bill Echanges avec I’Allemagne

Rhéne-Alpes<

> Allemagne

Import: 280000 t
Export : 230 000 t

P.A.C.A.<

- offre proposable au mois de Juin

Départ Lyon A 17h40
Arrivée Cologne B 5h50
Manheim B 5h10

Départ Cologne A 18h

Manheim A 18h15
Lyon B 6h15

> Allemagne

Import : 12 000 t
Export: 157000 t

I'arrivée de Lyon

- offre restant & structurer et qui pourrait &tre raccordée sur I'offre au départ et 3



lledz France <---—----—-> Allemagne

5.

Import : 380 000 t
Export: 85000t
| - offre proposable au mois de juin
Départ Paris A 18h20
Cologne B 5h50
Manheim B 5h15
Départ Cologne A 18h
Manheim A 18h15
Paris B 4h30
Haute-Normandie <--------> Allemagne

Basse-Normandie

Import : 225 000 t
Export : 200 000 t

- offre proposable au mois de juin

Départ Sotteville A (12h
Le Havre A )

Arrivée Cologne B 5h50
Manheim B 5h15

Départ Cologne A
Manheim A
Sotteville B(14h
LehavreB )"

Aquitaine <

> Allemagne

Import : 80000 t

Export : 65000 t

. - pas d'offre compétitive
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QUESTIONNAIRE DE L'AUDIT
TRANSPORTEUR ROUTIER

1. Profil de la sociéte

1.1 Organisation

a) Breve description de l'organisation et de la structure de la société. Signale-
ment des postes-clés & l'intérieur de 'organisation et liste des qualifications
et de l'expérience du personnel occupant ces postes-clés.

b) Sila société {ait partie d'un groupe. indiquer quel groupé.
¢) Lieu du siege de la société.

d) Quels sont les autres établissements opérationnels?

e) Est-ce une societé publique ou privée?

f) De quels syndicats professionnels {ait-elle partie?

g) Quelle est la couverture de leur assurance R.C.?
1. nationale
2. internationale

1.2 Secteur d'activités

a) Decrire brievement le secteur d’activités de l'établissement: _
(i) nombre de tracteurs, remorques-citernes, conteneurs-citernes, remor-

ques squelettes, efc..., nombre d'engins en propriété, en leasing ou en
location; ‘

(ii) types de camions citernes/conteneurs — leur utilisation: produits pétro-
liers, produits chimiques, gaz, etc...

b) Quels sont les pro&iuits généralement transportés? Par exemple: gaz
liquétiés, liquides inflammables. substances oxydantes, peroxydes organi-
ques; liquides toxiques, corrosifs et aqutres...

2. Sécurité opérationnelle

2.1 Politique de sécurité de la société
a) L'entreprise a-t-elle un plan écrit de politique de sécurité?

b) Si oul, quelle est la date de la version en cours et qui est le sighataire de
cette charte?

¢) Le plan de sécurité de !l'entreprise indique-t-ii au personnel de toute la
société les responsabilités individuelles en matiére de sécurité?

d) Une copie de ce plan est-elle disponible pour le client?

2.2 Communication de la politique de sécurité

a) Comment la politique de sécurité est-elle communiquée aux membres du
.personnel?

b) Comment discute-t-on les problémes de sécurité?
¢) Une réaction émanant du personnel est-elle encouragée?
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2.3 Procédures et instructions

a) Quelles sont les procedures et instructions écrites qui existent? Les mdxquer
d'aprés la liste ci- dessous et noter la date de pubhccmon oL

‘Date

Procedures/instructions opércttionnelles des conducteurs . ’

Meéthode de recrutement des conducteurs . .

Programme de formation des conducteurs

Comptes rendus Incident/AccidenV«Presque » accident

Comptes rendus des chargements/déchargements dangereux o

Comptes rendus des véhicules defectueux et procédures de rectification

Prograrmme et procédures de contréle des flexibles

Programme d’'entretien des tracteurs et remorques

Examens, contréles et certifications des citernes

Préparation des véhicules pour le contréle technique réglemsnitaire
Evaluation des conducteurs

Systéme de permis de travait
Procédures d'urgence
Divers:

2.4 Equipement personnel de sécurité

a) Quels sont les équipements et véternents de protection de base fournis aux
conducteurs?

b) Quel est 'équipement specialisé fourni qux conducteurs. complémentaire &
l'équipement standard et & quelle occasion? (par exemple: appareils
respiratoires, antidotes, décontarinants, etc...).

¢) Quelle formation est donnée sur l'utilisation de l'équipement de securité et
par qui? Quels registres sont tenus?

d) Comment s'assure-t-on du maintien en bon état de 'équipement de sécu-
rité et de son utilisation par le chauffeur?

e) Qui effectue ces contréles?
f) Qui est chargé de s‘assurer qu'un systéme de contrdle est opérationnel?

2.5 Politique de sous-traitance
a) Quelle est votre politique de sous-traitance ?

b) Comment vous assurez-vous que le sous-traitant respecte les regles de
securité de votre sociéte?

3. Politique de conduite

3.1 Recrutement

a) Quelle est votre politique de recrutement pour les conducteurs:

emplois précédents

dossier de conduite

age limite (plus jeune que/plus vieux que)

experience

visite médicale d’'embauche/examen de la.vue

test de conduite

degré d'instruction/connaissance des langues nationales et étrangeres



3.3

3.4

3.5

3.6

3.2 Politique de formation

~a) Quelle est votre politique de formation des conducteurs complémentaire

aux exigences de 'ADR?
b) Quels sont les cours de formation utilisés (dans 'entreprise et & l'extérieur)?
C) Quels sont vos critéres pour renouveler la foermation?
d) Quels sont les contrdles etfectués sur l'efficacité de la tormation?

e) Quelles informations sont enregistrées pour mesurer les résultats en matiére
de formation et sécurité?

Examen médical

a) Quel est votre programme pour 'examen médical périodique des conduc-
teurs?

b) Est-ce que des dossiers sont tenus & jour?

Discipline

a) Quelles sont les procédures de discipline en vigueur?
b) Qui est responsable de la discipline?

¢) Quels sont les dossiers tenus?

Rémunération

a) Y-a-t-il une politique de bonus sur salaire pour les chauffeurs, et si oul,
comment fonctionne-t-elle?

b) Quelle est votre politique de rémunération des heures suppléementaires et
des heures d'attente?

Conducteurs temporaires

_ a) Vous arrive-t-il d'employer des'conducteurs temporaires?

b) Quelle est votre politique de sélection?

. Fonctionnement du dépéot

4.1 Description générale

a) Pendant queiles heures de la journee le personnel est-il présent dans le

depét?

b) Est-ce que des véhicules quires que les votres utilisent le deépédt?

¢) Quelles sont les possibilités données aux conducteurs pour avoir un point de
contact en dehors des heures normales? Y-a-t-il une couverture 24 h sur 247

d) Est-ce que des véhicules chargés sont parqués & l'intérieur du depét pen-
dant la nuit? : ‘

e) Quelles procédures de séparation des vehicules chargés sont appliquées? -
f) Quelles sont les mesures de sécurité dans le dépdt?
(i) Y-a-t-il un systeme de contréle des entrées?
(if) Y-a-t-il une cldture valable autour du dépdt? Les portes d'entrée sont-
elles fermées et verrouillées quand elles ne sont pas en service?

@) Quelle est la nature de l'environnement immediat: zone industrielle, usine
(indiquer le genre d'activités), habitations, terrains vagues, etc...?
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4.2 Moyens d'intervention du dépét

a) Quels sont les moyens disponibles pour fournir une réponse urgeme en cas'
d'incident de transport?

b) Quels sont les mesures de premier secours”?

c) Quels arrangements pratiques y-a-t-il pour trmter des snucnons durgence
dans le dépét? 4

4.3 Conirdle des conducteurs

a) Quelles sont les instructions donnees aux conducteurs pour choisir: 1eur
parking de nuit?

b) Est-ce que les conducteurs sont obligés de signaler au dépét le lieu de leur
parking de nuit?

c) Est-ce que les conducteurs doivent utiliser des itinéraires bien détinis? Si oui,
comment ces itineraires sont-iis détinis et communiqués”?

4.4 Inspection des tachygraphes
a) Quelle est votre politique de contrdle des tachygraphes?

4.5 Nettoyage des citernes

a) Existe-t-il sur le site des possibilités de nettoyage des citernes? Avez-vous
une autorisation d'exploitation?

D) Quelle est la procédure pour garaniir la sécurité d'entrée dans les citernes?

c) Sioui, quelles procédures de sécurité existent et quels sont les arrangements
- pour l'évacuation des effluents?

d) Existe-t-il des consignes écrites précisant en detail 1es méthodes de net-
toyage en tonction du dernier chargement?

e) Sile nettoyage des citernes est effectué par un sous-traitant local, quels sont
les moyens de s'assurer de la securite ofterte?

4.6 Liaison avec les services locaux de protection

a) Quels sont les contacts maintenus avec les autorités locales, par ex. la
- police, les pompiers?

5. Contrdle, épreuve et entretien des citernes, équipements 2t flexibles

5.1 Entrée dans les citernes
a) Quelle est la procédure pour la sécurité d'entrée dans les citernes?

5.2 Contrdle des citernes et conteneurs

.a) Quels sont les contrdles et essais effectués pour s c:ssurer de l'integrite de la
citerne et de ses accessoires? Par exemple:
Inspection visuelle (extérieur et inférieur)
. Etanchéiteé
Systéme de pression des vannes de streté

b) Qui est la personne responsable?
C) Qui effectue les divers contrdles et essais?



5.3 Entretien des véhicules et citernes

a) Quelle est la frequence de revision des véhicules/citernes/remorques et de
leurs accessoires?

b) Comment assurez-vous l'entretien effectif des véhicules/citernes/remorques
qui ne sont pas en service regulier?

¢) Existe-t-il des listes de conirdie?

d) Est-ce que l'entretien inclut les clapets et soupapes, joints, termetures,
jauges, equipement de securité?

e) Est-ce que l'entretien est effectué dans la societé ou & l'extérieur?
f) Sila maintenance est taite par la societe, qui en est responsable ?
g) Quelle est votre politique de remplacement des pneus?

h) Comrment traitez-vous les rapports des chautfeurs sur les défectuosités des
véhicules? '

i) Comment organisez-vous l'entretien des véhicules/citernes/remorques de
location?

5.4 Inspection et épreuve des flexibles
a) Quelles sortes de tuyaux sont utilisés?
b) Est-ce que vous contréler la compatibilité des flexibles et du chargement?
¢) Comment sont identifies les diiférents types de flexibles?
d) Quels sont les procédures d'inspections periodiques?
e) Existe-t-il un registre des examens des flexibles?
f) Qui est responsable et qui exécute les examens?

g) Y-a-t-il un systéme d'épreuves périodiques? Si oui, quelles procédures et test
recistre avez-vous et qui esi responsakle pour les erreuves”?

6. Audit de sécurité interne

a) Existe-t-il des procédures et des contrdles pour vérifier la bonne application

de la politique de sécurité de l'entreprise. des procedures et des instruc-
tions?

b) Qui entreprend ces audits?

C) Quelle est la frequence des qudits?

d) Quels rapports sont disponibles?

e) Quel est le suivi donné aux recommandations de l'audit?

7. Autres informations _
Prieére de fournir tout autre renseignement jugeé nécessaire.

\sl-
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TRANSP?PORT ET SECURITE
Le transport routier de matiéres dangereuses constitue 1’axe
de réflexion principal de cette étude. Les flux recus et émis par
les entreprises régionales ont été quantifids et qualifiés.
L3N
Toutefois, des questions restent posées

- Quelle est la stratégie des chargeurs en matidre de transport
routier ? _

- Comment la réglementation est-elle ressentie par les chargsurs
et par les transporteurs 9 Est-elle adaptde aux conditions
actuelles de circulation 7

- Quel est l’état du réseau routier régional ? Y existe~t-il des

points A& hauts risques ? Si oui, quels sont-ils et que
pourrait-on faire pour les éliminer ?

Cettes quatriéme et derniére partie de 1l’'dtude se proposs
d’apporter des éléments de réponse & ces différentes questions.

4.1 STRATEGIE DES CHARGEURS

Le tableau ci-aprés récapitule en distinguant les réceptions
et les émissions, le comportement des entreprises par rapport au
t:ansport routier et sa maitrise.

Quatre cas ont étéd distingués :

- L’entreprise posséde une flotte de véhicules en propriéts,
- Elle utilise des véhicules en location longue durés,

- Elle affrate, réguliédrement ou occasionnellement, des véhicules
.auprés de transporteurs,

-~ Elle ne s’occupe pas du transport. C’est son client ou son
fournisseur qui en prend l’organisation A sa charge.

V85
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MOMBRE DE MOUVEMENTS PAR TYPE DE TRANSPORT

: TYPE DE TRANSPORT '+ EXPEDITIONS - RECEPTIONS  :  ENSEMBLE :
H | H H H
. - : NONBRE : Y : NOMBRE : % : NOMBRE : 1% :
: FLOTTE EN PROPRIETE © 30097 : 14,55 ¢ 1668 : 3,33 : 375 : 12,37 ¢
: FLOTTE EN LOCATION LONGUE OUREE : 15730 : 7, 807 : L4 ¢ L8SIT: b,

AFFRETEMENT ENTREPRISE ¢ 67193

28,02

32,9 ¢+ 4759 9,52 : T1952

oo fou  ee

e oo v o
os fee

QRGANISATION DU TRANSPORT PAR
LE CLIENT QU LE FOURNISSEUR

93776 : 45,35 2739+ 85,35 ¢ 136815 ¢ S3,17

“TOTAL

204796 : 100,00 9973 : 100,00 : 256769 : 100,00

ea oo o fee e
.
ee e ee Tea en ee we es

Une premiére remarque s’impose & la lecture des chiffres
ci-dessus. Les entreprises n’intégrent pas, dans leur-grande
majorite, la fonction <transport a leur activitdé. Cette
constatation, qui doit 8&tre nuancée en fonction des secteurs
d’activité des chargeurs, est la manifestation d’une tendance a
désengager 1l’entreprise des taches qui ne sont pas directement
liédes a son activité principale.

Il n’entre pas dans la vocation d’un producteur d’assurer le
transport de ses matidres premidres ou de ses produits. Gérer un
parc de véhicules et en assurer l’entretien constitue un métier a-
part entiére, qui est par définition mieux réalisé par- un
spécialiste. Si bon nombre d’entreprises conssrvent 1la maltrise
de la logistique (fréquence et quantité des approvisionnements ou
des livraisons), peu d’entre elles assurent la gestion physique
d’un parc de véhicules.

. Un secteur fait exception & cette régle : la distribution.

C’est dans les raffineries, ainsi que chez les distributeurs

"de gaz et de produits chimiques que subsistent les derniares
flottes en propriété. La distribution est étroitement lide au
transport. Le transport de certains produits (les gaz liquéfiés
par exemplse) nécessite 1’emploi de véhicules hautement
spécialisés, parfois - congus par l’entreprise elle-m€me. Il
s’avere toutefois que si ces entreprises cherchent, pour des
raisons techniques et commerciales, A& maitriser complétement le
transport, elles ont de plus en plus recours 4 la location longue
durée, qui leur permet de disposer d un parc de véhicules sans en
assurer l’entretien.
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Les mouvements concernant les hydrocarbures ont été
supprimés du tableau ci-aprés. Il décrit donc la stratégie des
chargeurs, a 1’exception des pétroliers. Cette distinction ne
fait pas apparaitre de différence fondamentale quant au
comportement des chargeurs. :

NOMBRE OE MOUVENENTS PAR TYPE DE TRANSPORT
(SANS LES HYDROCARBURES)

: TYPE DE TRANSPORT 4 +  EXPEDITIONS : RECEPTICNS : ENSEMBLE
: NOWBRE : 1 : NOMBRE ¢+ % : NOMBRE : 1
FLOTTE EN PROPRIETE ¢ 10816 12,17. : 68 ¢+ 1,2+ lligd: 9.4
: FLOTTE EN LOCATION LONGUE QUREE : 46970 : 7,8 gor 2,7 7 6,3
! AFFRETEMENT ENTREPRISE : 51967. ;38,39 ¢ 4017 ¢ 13,67 ¢ 33984 : 47,33
: ORGANISATION QU TRANSPORT PAR : 19078 : 21,33 : 24192 : 82,43 : 43270 : 34,73

LE CLIENT QU LE FOURNISSEUR : : :

TQTAL ¢ 96831 : (00,00 : 29384 : 100,00 : 118215 : 100,00

Chargeurs et transporteurs sont contraints de se scumettre A
la réglementation régissant le transport de matiéres dangereuses.

Les uns comme les autres comprennent la nécessitéd de
s’entourer du maximum de garanties lors du transport de matiéres
dangereuses, mais ils ont pourtant des remarques & formuler
concernant la réglementation et son application. Il a été jugé
intéressant de se faire 1’écho de ces observations et de ces
souhaits puisqu’ils émanent de professionnels conscients des
risques que comporte leur métier et désireux de trouver des
solutions aptes a améliorer leurs conditions de travail et la
sécurité sur le réseau routier. 'Plusieurs sujets ont été abordés
par ces professionnels lors de l’enquete.

- La limitation de vitesse

Les véhicules transportant des matiéres dangereuses ne
doivent pas dépasser 60 km/heure lorsqu’ils circulent sur les
routes. Cette limitation est jugée dangereuse pour la raison
dun poids-lourd roulant a 60 km/heure ralentit 1le flot de
véhicules circulant sur la méme voie. I1 en résulte des
dépassements de la part des autres véhicules alors que le profil
de la voie ne s’y préte pas avec tous les risques d’accidents que
cela comporte. Les poids-lourds actuels seraient pourtant
suffisamment fiables pour rouler a 80 km/heure sans danger.

\54‘
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"Il est en revanche Jjugé indispensable que les camions ne
puissent pas circuler A plus de 80 km/heure et que les contrdles
visant & faire respecter cette limitation soient plus sévéres.

- Les contrdles routiers

Les professionnels souhaiteraient que 1’égalité entre
francais et étrangers soit respectée lors des contrdles. Ils ont
le sentiment que, pour diverses raisons (barriére de la langue,
documents différant des documents frangais...), les autorités
hésitent & controler les camionneurs étrangers, ce qui provoque
une grogne des chauffeurs francais.

- Les temps de conduite réglemenﬁaires

"La réglementation impose Aux chauffeurs des temps de
conduite maximaux. Elle prévoit également que 1les véhicules
transportant des matiéres dangereuses doivent stationner sur des
aires de stationnement aménagées et éloignées des habitations.

I1 n’existe malheureusement que fort peu d’aires de
stationnement aménagées en dehors des autorocutes et, quand elles
existent, elles sont en rase campagne. Les chauffeurs désirant

s’arréter pour manger sont contraints de stationner sur la
chaussée.

De nombreuses aires de stationnement possibles existent
(portions de routes  inutilisées, suite 4 des modifications de

tracé) mais la plupart d’entre elles ne sont ni signalées, ni
amdnagees,

Remaraues et souhaits

L’évolution de la réglementation et celle de 1la conbdrrénce‘
entre les transporteurs sont difficiles a concilier.

Tandis que la réglementation impose aux chauffeurs des
limitations de vitesse et des temps maximums de conduite; la
demande en transport est trop faible par rapport au nombre de .
citernes en circulation. Il s’ensuit une forte baisse des prix ‘-
qui contraint certains transporteurs & avoir des comportements
incompatibles avec la sécurité

- Vitesse excessive,

Temps de conduite trop importants,
Véhicules insuffisamment entretenus,
Citernes et tracteurs vétustes.

30 % environ des citernes en - circulation seraient
dangereuses car trop vétustes (la moyenne d’dge des citernes en
circulation est de plus de 10 ans).

La nécessité de réduire a tout prix les colts pour rester

concurrentiel entraine d’autres comportements "incompatibles avec
la sécurits. ‘ -

|68
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Le colt d’un lavage “dans les régles” étant parfois jugé
trop élevé par certains transporteurs, ceux-ci lavent leurs
citernes de fagon "sauvage”, avec les risques que cela comporte
. pour l’environnement et les transports futurs. Des citernes mal
nettoyées se présentent dans 1les entreprises pour charger des
produits chimiques incompatibles avec les précédents. La sévérité
des contrdles de sécurité chez les chargeurs réduit heureusement
le nombre d’incidents, voire d’accidents.

L’amélioration de 1la sécurité passe par 1l’utilisation de
matériels récents, en parfait état et de chauffeurs responsables,
bien formés et conscients des risques. Peu d’accidents sont
directement imputables a des matériels conformes et en bon état.
La négligeance et les erreurs humaines, ainsi qu’un entretien et
un contrdle insuffisants des matériels constituent les
principales causes d’accidents. '

Les efforts des pouvoirs publics doivent se faire dans ce
sens, plus que dans la suppression de "points noirs” bien connus
et retenant l’attention des chauffeurs.

Une évolution doit se faire aussi concernant 1la
régdlementation en France. Elle est a la fois trés complexe, treés
contraignante et trés mal appliguée.

Par manque de formation des personnels, les contrdles se
bornent trop souvent a la vérification des documents
réglementaires devant &tre en possession des chauffeurs, sans
s'attacher A l’essentiesl : le contr8le technique des véhicules
(conformiteé, vétusté, entretien...).

D’'autre part, 1’absence de standardisation des étiquetages
routiers et maritimes constitue un casse-téte pour les
transporteurs.

Eafin, les codes apposés sur les véhicules manqueraient de
clarté pour les pompiers ou les secours en cas d’accident.

4.3 LE RESEAU ROUTIER REGIONAL

Les transporteurs et les chargeurs sont unanimes. La
Haute-Normandie posséde sur certains axes, un réseau routier que
l1’'on peut qualifier de vétuste et archaique. Selon certains
d’entre-eux, l’activité économique haute-normande et le transport
qu’elle génere, - placent cette région au dernier rang francgais,

si 1’on fait un ratio "qgalité du réseau routier/densité du
trafic”. : : ‘

Les axes cités le plus souvent comme étant dangereux SOnt.
les suivants

L’axe Rouen Neufchatel - Amiens,

- La R.N. 138 - Maison-Brulée - Bernay - Brionne,
- La R.N. 31 - Rouen - Beauvais,
- La R.N. 15 =~

Rouen - Paris.

Ces axes ont des caractéristiques communes
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- Ils sont & deux voies (parfois A trois voies mals ils
. restent dangereux,

- Le revetement est souvent en mauvais édtat,

. = La route est mal profilée (mauvaise visibilits, §rob1émes
' de tenue de route),

- Les traversées d’agglomérations sont nombreuses et mal
aménagées,

- Le trafic poids-lourds est trés dense.

s I .! ! .!.

Les transporteurs sont conscients de 1’ampleur des travaux
et des aménagements qui devraient 2tre entrepris pour améliorer
le réseau routier régional. Si l’élargissement a quatre voies de
l’ensemble des routes naticnales semble utopique, certains
aménagements  simples permettraient selon eux d’améliorer
grandement la sécuritsd

- Installation de séparateurs physiques alternéds sur les routes a
trois voles, comme cela existe en Suisse,

- Aménagement d’aires de stationnement sur les portions de route
désaffectées,

- Contrdle et amélioration de la signalisation et des marquages
horizontaux, '

- Standardlsat1on 4 l’ensemble des poids-lourds de la llmltatlon
de vitesse a 80 km/heure,

- Transformer les deml-échangeurs" de 1l’autoroute Al3 afin de
faciliter le report du trafic sur 1’autoroute (notemment A
Gaillon et pour accéder a Pont-de-1’Arche si on vient de Rouen).

4.4 LES "POINTS NOIRS"

La liste de points & risque qui va suivre a été établie sur
la base de l’enqudte réalisée auprés des transporteurs et des
chargeurs. Elle ne prétend pas a 1l’exhaustivité mais a pour
objectif de décrire l’ensemble des lzeux qui ont été cités comme
potentiellement dangereux.

. Ces lieux éeuvent 8tre définiS'globélement ({la traversée des
Rouen sur l’axe nord-sud) ou précisément (un carrefour).
LW&M&I&M&M&

- Traversés de Rouen

Aucun itinéraire de dégagement ne permet d’éviter la traversée de
Rouen sur l’axe nord-sud. Les véhicules transportant des matiéres
dangereuses empruntent en grand nombre l’axe -carrefour de la

gare - boulevard des Belges -  quais-, saturéeé et bordé
d'habitations. '

1to
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I1 est urgent d’envisager un contournement routier pour éliminer
les camions du centre-ville. Il faut d’autre part que les
éventuels ouvrages d’arts nécessaires a sa construction

permettent le passage de véhicules transportant des matiéres
dangereuses. :

- Traversées de Lillebonne, Notre-Dame-De-Gravenchon, Villequier:

Ces trois agglomérations se trouvent a proximité immédiate de la
zone industrielle de Port-Jérome. Des comptages dé véhicules y
ont été effectués

- Notre-Dame-De-Gravenchon : 700 a 800 poids-lourds / Jjour
- Villequier : 500 poids-lourds / Jjour

A Notre-Dame-De-Gravenchon, la circulation est déviée les jours
de marché. Cela a pour conséquence de détourner 1’ensemble du
trafic (y compris les camions) dans une zone rdsidentielle.

- Traversée de Buchy (D. 919)

Les jours de marché les camions passent dans le marché au ras des
étalages. '

On pourrait multiplier la liste des agglomérations traversées par
les camions. Citons encore Caudebec-en-~Caux, Le Trait, Brionne et
Yvetot. Il existe dans ce dernier cas un itinéraire de dégagement

permettant d’éviter l’agglomération mais il n’est ni obligatoire,
ni signalsé. '

Les carrefours :
- Gaillon - Aubevoye :

Le carrefour entre la R.N. 15 et 1la voie d’acceés & la zone
industrielle est en cours de rénovation. - Il n’a malheureusement
pas été prévu de 1’éclairer, ce quli est trés dangereux en raison
de sa forte fréquentation.

- Accés a la zone -industrielle d’Oissel en venant de Sotteville

Le carrefour est équipé d’un feu tricolore a déclenchement
électronique. Pour le déclencher avec une semi-remorque, il faut
se positionner de telle fagon gque le véhicule coupe la route.

Les carrefours sont tous potentiellement dangereux. Il serait
utile de vérifier et d’améliorer leur signalisation (mise en
place de feux clignotants, etc...).

Ed
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Autres points dangereux
- Le boulevard industriei de bord de Seine Rouen - Petit-Couronne

Ce boulevard est en tres mauvals &tat. Le revétement est défoncsé,
1a signalisation insuffisante et 1le trafic trés dense. De plus,
les véhicules y cir¢ulent trop vite (y compris les camions).

- Le passage a niveau de la zone industrielle de Gaillon-Aubevoye

Ce passage a niveau est situé en pleine zone industrielle. Il est
étroit et si deux camions s’y ensagent en meme temps, 1ils ne
pruvent se croiser et se trouvent tlzqués sur les voles ferrdes.
Un grave accident y a été récemment évité de justesse. La SNCF
accepte de financer la construction d’un passage supérieur, mais

il faut que 1’Equipement finance 1les accés. Le projet est
actuellement au point mort.

\t2



Consciente de la subsistance de risques potentiels liés au
transport routier de matieres dangereuses, la Direction
Régionale de l'Equipement de Haute-Normandie a souhaité mieux
comnalitre qualitativement et quantitativement les flux de
matiéres dangereuses transportées dans une région dont
l'économie se caractérise par une Forte implantatiom indus-
trielle liéde &8 sa situation géographique privilégiée dams la
Communauté Ecomomique Européenne.

Une enquéte auprés des chargeurs régionaux, réalisée entre
novembre 13986 et mars 1387, a permis de décrire les flux
transportés et de les analyser par mode de transport.

Les principaux résultats de cette enquéte ont Fait 1'ob jet .
d'un rapport remis a la ORE en juin 18987,

Le présent complément a pour aobjet la descriptiom guantita-
tive des flux maoyens journaliers de véhicules transportant
des matiéres dangereuses sur les principaux axes du réseau
routier régional.

La méthade retenue pour obtemir ces informations est
expliquée ci-aprés, les résultats obtenus sont reportés sur
des cartes schématiques figurant en annexe.

o - 1¥3



B METHODE

Les chargeurs inferrogés lors de l'enquéte ont dans leur
grande majorité été capables, pour chacume des matieres
dangereuses regue ou expédiée par leur entreprise, de commu-
migquer l'origine ou la destination de cette matiere, ainsi que
le nombre de mouvements annuels relatif & som transport.

Décrire l'itinéraire précis emprunté par les véhicules sur
le réseau raoutier régiomal ne leur a en revanche pas été
possible.

Ny

Les contacts pris aupreés des transporteurs omt permis de
défimir un ensemble d'itiméraires logiques emn fonction de la
localisation des entreprises dams la régiomn et de celle de
leurs clients ou fournisseurs. (Ce point est développé dans le
chapitre 3.2.2. du rapport d'étude remis & la DRAE en juin 1987,

Une exploitation complémentaire du fichier informatique élabaoré
suite 3 l'enquéte aupres des chargeurs a permis d'obtenir
précisément pour chagque commumne ol sont implantées des entre-
prises génératrices de flux, les origimes ou destinmations des
Flux arrivamt ou partant de cette commune,

Le prinmcipal probléme subsistamt 3 ce stade du travail était
de connaltre la part de chaque itinéraire logique possible
entre la commune etudiée et les points de provenance ou de
destination des Flux. ‘

La solution choisie a été de calculer le poids de chaque
itinéraire grice aux comptages de poids-lourds effectués oar
les Oirectioris Départementales de l'Eure, de la Seinme-Mar  .time
et de la SAPN (société des Autoroutes Paris-Normandie).

VFL



Les primcipaux axes du réseau routier haut-normand ont &té
divisés en '"trongons', chaque trongon correspondant a une
portion d'axe situgée entre deux intersections.

L'ensemble des mouvements correspondant & une méme origine
et destination ont ensuite été affectés, tronmgon par trongon,
aux différents itinéraires logiques en fonction des poids
obtenus par le bisdlis des comptages de poids-lourds.

Le trafic diffus a nécessité unm traitement particulier
puisqu'il est par définition impossible & affecter sur des
axes précis. La méthode retenue a été la suivante :

. les trongons situés au voisinmage immédiat des communes
d'émission de flux diffus ont été '"chargés'" de fagon iderntigue,
Exemple : - émission de S000 mouvements sur 5 trongons,

1000 mouvements par trongon :

. la charge des autres trongons du réseau routier régional
a été accrue de 24,54 % correspondant 38 la part globale du
trafic diffus par rapport 38 l'ensemble des mouvements comp-
tabilisés lors de l'enquéte.

Un débit moyen jourmnalier amnuel a2 été calculé pour chague
trongon en divisant le nmombre de mouvements annuel sur un
trongon par le nombre de jours de circulation autorisés sur une
annee. Ce nombre de jours, calculé sur la base de S jours par
semaine perdant S2 semaimes est de 260, et tiemnt compte des
interdictions de circulation du samedi et du dimanche.

La méthode retenue permet d'obtemnir une bomne évaluation de
la charge des trongons les uns par rapport aux autres.



Les valeurs des débits moyens journaliers annuels sont a
considérer avec plus de réserve pour les raisons suivantes :

. les entreprises générant de fForts flux de matiéres de caté-
gorie 4, faiblement dangereuses (bois, papier, charbon, carton
paille) m'ont pas été retenues comme intéressantes lors de
l'engquéte et n'ont pas &été comptabilisées,

. le poids de 1'échantillon snquété par rapport a8 l'ensemble
des flux générés par les entreprises régionmales n'est pas connu

. le trafic lié aux véhicules en transit n'est pas pris en
compte ;les débits obtenus pour la AN13 le manisfestent a
l'évidence,

. les débits journaliers inférieurs a 15 sont aléatoires du
fait du trop faible mombre de mouvements annuels ayant abouti
a leur obtention.

Une campagne de comptages routiers sur les axes les plus chargé
ainmsi que sur ceux oU le présent travail ne fourmnit pas
d'éléments suffisants, permettrait da mieux appréhender 'le
trafic dams son ensemble et de mieux oriemter l'effort qui doit
étre comsenti pour améliorer la sécurité sur le réseau routier
régional. ' .

| LTS
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annexe n° IX

RESOLUTION DU PARLEMENT EUROPEEN
du 7 juillet 1988
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TRANSPORT ROUTIER INTERNATIONAL .

(Extrait de la résolution du Parlement européen
sur le transport des marchandises et substances dangereuses
adoptée le 7 juiilet 1988 : J.0.C.E., n° C 235
du 12 septembre 1988, p. 117)

Résolution du Parlement européen
Le Parlement européen :

1. estime indispensable que les régiementations communautaires en matiere de transport de
marchandises et de substances dangereuses scient rendues exhaustives et mises en oceuvre de
maniére appropriée et rappelle & cet égard son avis déja adopté antérieurement selon lequel la
préférence doit étre accordée dans ce domaine a des réglements et non plus a des directives, afin de
faciliter leur mise en oeuvre uniforme ;

1
4. estime que dans les cas ol des réglementations internationales satisfaisantes existent, la
Communauté doit éviter de légiférer en paralléle, mais considére qu'il est vivement souhaitable que la
Commission soit associée et intervienne autant que faire se peut lors de I'élaboration de ces
réglementations, de maniére a préserver les intéréts spécifiques de la Communauté dans la perspective
de I'achévement du marché intérieur pour 1992 ;

6. constate qu'au sein de la Communauté, les légistations nationales en la matiére présentent des
différences notables et estime par conséquent qu'il faut accorder la priorité nécessaire a une
harmonisation et au probiéme de la responsabilité civile ; estime que la Commission se doit de
constituer une banque de données, auprés de laquelle les entreprises peuvent obtenir des informations
sur toutes les prescriptions 4 observer en matiére de transport de marchandises et de substances
dangereuses ; : '

7. plaide une nouvelle fois en faveur de lintroduction d'un systéme d'autorisations pour
'importation de déchets nocifs dans un Etat membre en rempiacement du systéme de notifications
avec accusé de réception (1), en vue de réduire le transport des substances dangereuses ;

(1) résolution du 8 juin 1983, J.0., n° C 184 du 11 juillet 1983, p. 50



10. estime souhaitable que le transport des produits et substances dangereuses puisse étre suivi
a n'importe quel moment ; pense qu'un contrble dans les entreprises concernées, la fixation
d'itinéraires spéciaux, I'introduction de techniques informatiques ainsi que I'amélioration des mesures
d'intervention d’'urgence en cas d'accident impliquant des marchandises de substances dangereuses
en élaborant des régles de conduite en cas d'accident pourraient y contribuer ;

11. estime en principe que les produits et déchets dangereux doivent dans la mesure du possible
étre transportés par chemin de fer, par voie navigable, par pipe-lines ou par transport combiné et
demande a la Commission d’examiner, compte tenu de 'ensemble du processus de transport -- y
compris les chargements (parfois mixtes)-- si cette démarche est souhaitable afin de limiter les risques
sur la voie publique ; estime par ailleurs qu'au sein de la Communauté européenne, il convient de
procéder & un inventaire aussi précis que possible des types de transport les plus appropriés, étant
entendu que la protection de la santé et de I'environnement doit passer avant toute considération
économique ;

13. estime de la plus haute importance que le Etats membres améliorent sensiblement le contrdle
du respect des réglementations relatives au transport des marchandises et des substances
dangereuses et que des sanctions harmonisées soient appliguées en cas de violation des
prescriptions ; ceci s'applique également en ce qui concerne le respect des dispositions relatives aux
- temps de repos et de conduite, au contrdle technique des véhicules et au contrdle du comportement
routier du conducteur ; les corps de controleurs des substances dangereuses a créer dans les Etats
membres pourront étre chargés de ces contrdles ;

14. rappelle ses déclarations antérieures selon lesquelles la priorité doit étre accordée a la
formation des conducteurs et du personnel chargé du transport des marchandises et des substances
dangereuses ainsi qu'a celle des entrepreneurs de transport routier et des bateliers ; les exigences
professionnelles doivent étre harmonisées au niveau communautaire ; en outre, un examen sanitaire
obligatoire devrait permettre de s'assurer de l'aptitude physique du personnel chargé d'effectuer ce
genre de transport ;

15. en appelle aux gouvernements des Etats membres pour qu'ils veillent a ce que le transport
des marchandises et des substances dangereuses traversant des agglomérations urbanisées et des
tunnels soit protégé dans la mesure du possible, notamment en imposant des itinéraires obligatoires,
des interdictions de circuler, etc. ;

16. estime déslors que le transport de tels produits doit s'effectuer par des itinéraires fixes, qu'il
faut obligatoirement disposer d'équipements sanitaires préventifs, spécialisés dans la lutte contre
d'éventueltes catastrophes et disposant des ressources humaines et matérielles requises ;

17. estime qu'il est trés important, compte tenu du nombre des accidents graves récents en ce
qui concerne le transport de marchandises et de substances dangereuses ;

- d'élaborer et de prescrire des mesures de preventlon techniques en vue d' évnter que |es pouds
lourds ne transportent des charges trop lourdes ; :

- de munir des poids lourds de systémes de freinage renforcés et bien adaptés et en outre de les
“équiper d'un ralentisseur de vitesse ; : .

- de renforcer, en conformité avec I'état actuel de la technique, les prescriptions relatives a la
résistance des récipients a pression et des citernes ; :

- d'équiper les véhicules de dispositifs de sécurité optimum, tant passifs qu actxfs (abalssement du
‘ centre de gravité, protection du bas de caisse, extincteurs automatiques, etc.) ;
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de faire figuer sur les documents de transport, les régles a suivre en cas d’urgence ou d’accident,
en veillant 4 les libeller de telle fagon que les conducteurs et secouristes puissent facilement en

x.saisir le sens, et d'équiper les véhicules des dispositifs spéciaux qui seraient nécessaires en cas
d'accidents ;

d'harmoniser les classifications de maniére & grouper les substances pour lesquelles les
méthodes a appliquer en cas de danger ou d'accident sont identiques ; de désigner par des
chiffres des. différents méthodes d'intervention ou d'évacuation, pour éviter les données
chimiques, physiques et techniques peu compréhensibies, lesdits chiffres devant apparaitre en
plusieurs endroits de la carrosserie du véhicule et des citernes ;

de dissocier par principe le transport des substances dangereuses du transport des personnes et
d’interdire le transport mixte (par exemple dans les transbordeurs et les avions) et les envois
postaux ;

d’apprendre a la police, aux équipes de secours, aux pompiers, etc comment traiter et évacuer
les substances dangereuses ;

d'informer préalablement les services de police et de secours situés sur l'itinéraire que doivent
suivre des transports particuliérement dangereux ;

de développer, par deld les frontiéres, un programme d’assistance et de coopération entre les
services de secours et les corps de pompiers ;

de garantir, par la voie de plans de lutte contre les catastrophes, ne se limitant pas au plan
national,une protection aussi rapide que possible de la population et de I'environnement ; de
rendre ces plans publics et de garantir une sécurité optimale en équipant les véhicules routiers,
ferroviaires et fluviaux des dispositifs techniques requis ;

d'étendre la responsabilité des .producteurs de substances dangereuses, qui seront tenus
d'éliminer les déchets, et de ne pas fixer de limite financiére pour cette responsabilité ;

de s'assurer de la consicence professionnelle des transporteurs et de prendre en cas d'infraction
des sanctions sévéres telles que le retrait de la licence ;

. invite la Commission &4 examiner les possiblités en la matiére et & présenter des propositions ;






