FICHE 11

EVALUATION DES RISQUES ROUTIERS LIES AUX
TMD EN ILE-DE-FRANCE

Résumeé :

La démarche ici présentée visait a constituer un état des lieux du TMD en Ile-de-France
et a développer une connaissance affinée des flux. A partir de 13, elle comportait deux
volets : une étude de I'impact de I’éventuelle fermeture de stockages d’hydrocarbures sur
le risque TMD (voir fiche 12) et une approche plus large des flux de TMD, avec en
particulier I'objectif de repenser les livraisons en centre-ville.

Etude relativement lourde et de grande ampleur, elle est intéressante par les méthodes
d’évaluation des flux utilisées et des risques induits utilisées.

Modes considérés Données analysées
Route Fer Meie—dleay | Canalisatiens Flux Aléas Vulnérabilités
Thémes Niveau de prise en compte
Connaissance des flux et des interdictions Oui

Evaluation des risques : aléas et vulnérabilité | Oui

Etat des lieux au niveau : agglomération, Région - Agglomération
département, région

Choix d’itinéraires et/ou de mode Oui

Plans des circulations internes a une Objectif a partir de cette étude
agglomération - Organisation des livraisons

Prise en compte des TMD dans Objectif a partir de cette étude
I'aménagement et la gestion d’un territoire

Préparation a la gestion de la crise Pas explicitement

1. Les porteurs de la démarche

La DRE d’Ile-de-France, Service Sécurité Défense, PdOle préparation a la gestion de
crise, Jean-Francgois Mangin; POle Déplacement, Mission Marchandises, Julien Pittion.

L'Ecole Nationale Supérieure des Mines d’Alés - Centre de recherche LGEI,
Gilles Dusserre, responsable du Département Management des Risques et
Environnement ; Jérdme Tixier, enseignant chercheur.




2. Le contexte et les objectifs de la démarche

L'étude a été lancée en 2004. Elle visait, tout d'abord, a présenter un état des lieux du
TMD en Ile-de-France et a développer une connaissance affinée des flux.

Puis, a partir de 13, elle comportait une évaluation des risques selon deux volets :

L'évaluation des risques liés aux transports de tous types de marchandises dangereuses
en Ile-de-France, afin de déterminer des itinéraires préférentiels, en particulier pour
les livraisons dans Paris. Ce volet, au cceur de la mission du Service Sécurité Défense
de la DREIF s’inscrivait dans le cadre de la réflexion TMD pilotée par la Zone de
Défense de Paris.

Une étude sur les transports d’hydrocarbures et les impacts, en termes de risque et de
sécurité d’approvisionnement, de la fermeture de dépdéts d’hydrocarbures en Petite
Couronne. Suite au souhait d’élus de la Petite Couronne de voir fermer certains
dépots, le Préfet de la Région Ile-de-France, a demandé a la DRE et a la DRIRE de
réaliser une telle étude, en partenariat avec la Direction Générale de I’Energie et des
Matiéres Premieres (DGEMP) du Ministere de I’Economie, des Finances et de
I'Industrie. [Cet aspect de I’'étude est développé dans la fiche 12]

3. La méthodologie mise en ceuvre

Géoréférencement des interdictions de circulation et des
accidents

Une cartographie des trongons d’‘autoroutes, routes nationales et départementales
interdits au TMD a été réalisée et mise en ligne sur le site de la DREIF. L'examen des
arrétés d’interdiction a mis en évidence des incohérences ou, a tout le moins, des risques
de confusion. Ainsi, il existe des documents précisant les horaires d’interdiction les week-
ends et les jours fériés pour des axes interdits en permanence.

Dans un second temps, I’étude a été élargie aux routes secondaires de la compétence
des communes. Un questionnaire a été envoyé aux 1 300 communes d’Ile-de-France
dans le but de connaitre leur réglementation du trafic poids lourds et TMD. A partir des
résultats de I'enquéte, une base de données été constituée, notamment pour identifier
les communes accueillant des clients d’'un dép6t pétrolier.

Le bilan des accidents TMD entre 1996 et 2003 a été repris. La Mission TMD a recensé 80
accidents TMD sur |'Ile-de-France. Une partie de ces accidents ont eu lieu sur des
troncons interdits ! ... Toutefois, dans les modélisations ultérieures, I'étude a considéré
qu’il n'y avait pas de transport de matiéres dangereuses sur les trongons interdits.

Enquétes et géoréférencement des poles générateurs de
TMD

Le recensement des flux de matiéres dangereuses a été mené de facons différentes pour
les hydrocarbures et pour les autres produits.

En Ile-de-France, les hydrocarbures représentent 80% du tonnage et peu de donneurs
d’ordres. Aussi, il est apparu préférable d’aborder ces flux a un niveau régional par
I'intermédiaire des dépots (raffineurs et centrales d’achats des grandes surfaces), plutot
que par les clients (stations-services, magasins...). [Voir fiche 12 pour une présentation
plus détaillée de la méthodologie]

L'information est relativement plus délicate a obtenir pour les autres matiéres
dangereuses. Le nombre d’interlocuteurs concernés est plus grand, et il n’est pas aisé de
les localiser.



Le principal probléme méthodologique a donc été celui de la sélection des entreprises
susceptibles de générer (expédier ou réceptionner) des marchandises dangereuses. Etant
donné qu'il n’existait pas de base de données regroupant une telle information, il a fallu
en créer une a partir des données disponibles. La méthode utilisée en Ile-de-France a
consisté a sélectionner, en partenariat avec les CCI, les entreprises dont |'activité (codes
NAF) supposait I'utilisation de marchandises dangereuses.

Une plaquette sur la réglementation a été envoyée a une premiere sélection de 25 000
sites. Puis le panel de sites a été restreint a 3500 environ en ne conservant que les
entreprises de plus de 5 salariés, et en supprimant certaines activités moins susceptibles
de générer des TMD.

Cette derniére liste a ensuite été confrontée a trois autres bases de données disponibles :
les sites SEVESO, les installations classées (ICPE) et les adhérents de I'UIC-IDF (Union
des Industries Chimiques) et AFINEGE (Association Francilienne des Industries pour
I’Etude et la gestion de I'Environnement).

La base de données ainsi constituée (comportant alors environ 800 entreprises) a enfin
été revue en interne par des agents ayant une trés bonne connaissance industrielle du
territoire ; ceux-ci ont pu sélectionner les plus importants poéles susceptibles de générer
des TMD, voire méme rajouter certains sites n'y figurant pas ou plus.

La liste des péles a ainsi été limitée a 215 sites, censés générer au moins 80% du trafic
résiduel de marchandises dangereuses.

Etude des flux de matiéres dangereuses

Une fois la liste des poles établie, des questionnaires ont été envoyés a toutes les
entreprises ciblées (taux de retour de 34%) ; I'objectif était d’obtenir les quantités livrées
par an ainsi que les zones livrées.

Lorsque les questionnaires ont été exploités, il a été possible de reconstituer une matrice
origine-destination des flux de matiéres dangereuses en Ile-de-France, et d’affecter cette
matrice sur le réseau routier en intégrant les interdictions au TMD.

Une cartographie des zones de chargement et de livraison et une modélisation des flux
ont ainsi pu étre établis.

Flux total des
matiéres dangereuses :
hydrocarbures, gaz et

produits chimiques

Flux d'hydrocarbures 4 la semaine
&n nombre emaine (dewx sens confondus)

Tunnels interdits
aux marchandises dangereuses
.

Communes desservies
Tonnes livrées par an

Sources :DREIF/Service sécurité défense
BD-Topo (R} de IGN (C)
Echelle : 1/450 000
Date:  mars 2006




Evaluation de l'aléa

La modélisation des flux a permis de localiser |'aléa et de le quantifier en utilisant les
statistiques d’accidentologie et la dangerosité des produits.

Evaluation des vulnérabilités

Le long des itinéraires identifiés précédemment, I’évaluation de la vulnérabilité a été
réalisée en mettant en évidence sur une carte les enjeux suivants :

Humains :
Etablissements recevant du public (ERP) et autres lieux de regroupement ;
Ecoles, hopitaux, musées, marchés, stades...
Zones a forte densité de population ;
Zones de fort trafic (cartes de congestion, efficacité et vitesse).
Activités :
Activités industrielles a risques (usines Seveso) ;
Stations-services.
Environnement :
Captage des eaux, cours d’eau, nappes phréatiques ;
Forét, agriculture...

Une hiérarchisation de ces éléments est proposée en fonction des conséquences d’un
accident sur chacun d’entre eux, selon la méthodologie mise au point dans le cadre du
projet européen ARAMIS (http://aramis.jrc.it/index.html et fiche 5).

Evaluation du risque

L'étude de risque a été réalisée uniquement pour la distribution des hydrocarbures. En
effet les impacts d’un accident impliquant un véhicule transportant des produits chimique
(notamment du fait de leur toxicité, et de la nature volatile des gaz) n‘ont pas été
modélisés dans I'étude.

L'évaluation de |'aléa est croisée avec celle de la vulnérabilité autour de chaque axe
(mailles de 50 m sur 50 m, 150 m de part et d’autres de I'axe) pour déterminer le niveau
de risque autour des itinéraires empruntés par les transports de matiéres dangereuses.

Ce niveau de risque est apprécié sur une échelle d’indices de risque dans chacun des
domaines suivants :

Colts humains : usagers de la route, riverains des zones adjacentes ;
Colts environnementaux : dégats a I'eau, I'air, aux espaces naturels ;

Colits matériels et économiques, en termes de :

Destruction : véhicules, équipements routiers, ouvrages de transport et de
distribution d’énergie, usines, habitations, commerces...

Pertes d’activité : perturbation des réseaux routiers, commerces, production
industrielle...

Remise en état : nappes aquiferes, réseaux d’assainissement, sol ;
Intervention : services de secours, sociétés spécialisées.
Un indice global, permet de cumuler les trois domaines de risque (humains,

environnementaux et économiques). La encore, les principes élaborés dans le cadre du
projet ARAMIS ont été mis en ceuvre.



Définition d’itinéraires préférentiels de desserte et de
transit

En s’appuyant sur I'étude de risque, notamment I'analyse de la vulnérabilité, il est prévu
de déterminer, en partenariat avec les professionnels, les forces de police et les services
de secours, comme cela s’est fait sur l'agglomération lyonnaise, des itinéraires
préférentiels pour la desserte de l'agglomération parisienne et le transit. Il s’agit ainsi
d’augmenter encore la sécurité du transport routier de matiéres dangereuses.

4. Les résultats obtenus

Cette étude a permis d’accroitre de fagon significative la connaissance des flux de TMD
sur la Région Ile-de-France, et de sensibiliser les différents acteurs concernés au travers
de la démarche d’enquéte.

Elle devrait permettre de définir des axes préférentiels pour la desserte de
I'agglomération parisienne et le transit.

Parallelement, sur le volet «Impact sur le risque de la fermeture de dépots
d’hydrocarbures en Petite Couronne », cette démarche a permis de donner des éléments
de réflexion et d’argumentation (voir fiche 12).

5. Les moyens requis

Moyens humains : Un ingénieur TPE a 80% de son temps sur environ 4 ans,
pour lI'étude d’ensemble, y compris approche de l'impact
de la fermeture éventuelle de dépots pétroliers

Moyens techniques : SIG bien renseigné sur I'usage de sols
logiciel de modélisation des trafics
logiciel d’évaluation de I'aléa et des risques

Colt de la démarche :
Délai de mis en ceuvre : Une fois les objectifs définis et le choix de la méthode
opéré : 18 a 24 mois.

6. Bilan de le démarche

Points forts Une démarche d’ensemble.

La collecte et le traitement d'une information importante, tout en
faisant preuve de pragmatisme.

Une bonne mobilisation des acteurs a travers I'étude.

Points faibles | Les flux de fioul domestique n‘ont pas pu étre modélisés ; en
et limites pratique, ils sont difficilement modélisables car ils correspondent a
des tournées de 30 a 40 km sur I'ensemble du territoire.

Les flux de GPL ont été agrégés au canton.

L'étude de risque a été réalisée uniquement pour la distribution des
hydrocarbures.

La vulnérabilité de la population est basée sur les statistiques de
population résidente ou au travail. Ainsi, des espaces comme le
Jardin des Tuileries ou la Seine sont considérés comme ayant une




population nulle, alors que la population présente sur ces espaces est
a l'air libre, et donc trés vulnérable. Cette imprécision est acceptable
dans la mesure ou les livraisons se font trés tot le matin (ouverture
des dépb6ts a 4 h 2, 4 a 6 rotations).

Toutefois, si les livraisons d’hydrocarbures partent de la Grande
Couronne, les citernes arrivent dans Paris au milieu des bouchons.

Facteurs de
succes

Des moyens humains importants

L'Ile de France dispose d'une base de données de |'occupation des
sols (le MOS géré par I'IAURIF) extrémement compléte (population a
IMlot), et de modéles de trafic aussi tres performants. Des outils qui
se rentabilisent a travers de nombreuses applications et pas
seulement des études TMD.

L'appui de la DGEMP pour obtenir l'information auprés des pétroliers.

Une bonne collaboration entre les services.

7. Pour en savoir plus : contacts, sources documentaires

Contacts :

Organisme : DRE Ile-de-France
Personne(s) Julien PITTION (julien.pittion@equipement.gouv.fr)
ressource(s) : | A remplacé Jean-Francois MANGIN, dans ses fonctions

(jean-francois.mangin@equipement.gouv.fr)

Téléphone :

01 40 61 83 49

Adresse :

21-23 rue Miollis 75732 Paris Cedex 15

Site Internet

http://www.ile-de-
france.equipement.qgouv.fr/rubrique.php3?id rubrique=27

Organisme : Ecole des Mines d'Alés - Centre de recherche LGEI
Personne(s) Gilles DUSSERRE, Responsable du Département Management des
ressource(s) : | Risques et Environnement

Tél : 04 66 78 27 52 ; email : Gilles.Dusserre@ema.fr

Jérome TIXIER,

Tél : 04 66 78 27 52 ; email : jerome.tixier@ema.fr
Adresse : 6, Avenue de Claviéres 30319 Alés Cedex

Site Internet

http://www.ensm-ales.fr/

Sources documentaires (ouvrages, publications, page Internet)




FICHE 12

EVALUATION DES IMPACTS DE LA FERMETURE DE
DEPOTS D'HYDROCARBURES EN ILE-DE-FRANCE

Résumeé :

La démarche ici présentée est I'un des volets d’une étude plus large sur les TMD en Ile-
de-France (voir Fiche 11 : Evaluation des risques routiers liés aux TMD en Ile-de-France).
Elle porte sur les transports d’hydrocarbures et les impacts en termes de risque de la
fermeture de dépdbts d’hydrocarbures en Petite Couronne.

Elle est intéressante par la méthode d’évaluation des flux et le travail de modélisation de
Iimpact de différents scénarios de fermetures de dépdts, en termes de réorganisation
des flux et de risques.

Modes considérés Données analysées
Route Fer Yeoie—d‘eat | Canalisatiens Flux Aléas Vulnérabilités
Thémes Niveau de prise en compte
Connaissance des flux et des interdictions Oui

Evaluation des risques : aléas et vulnérabilité | Oui

Etat des lieux au niveau : agglomération, Non
département, région

Choix d’itinéraires et/ou de mode Non

Plans des circulations internes a une Oui
agglomération - Organisation des livraisons

Prise en compte des TMD dans Oui
I'aménagement et la gestion d’un territoire

Préparation a la gestion de la crise Non

1. Les porteurs de la démarche

La DRE d’Ile-de-France, Service Sécurité Défense, POle préparation a la gestion de
crise, Jean-Frangois Mangin ; Péle Déplacement, Mission Marchandises, Julien Pittion.

La Direction Générale de I'Energie et des Matiéres Premiéres (DGEMP) du
Ministére de I'Economie des Finances et de I'Industrie, Patrice Lacourrége.

L'Ecole Nationale Supérieure des Mines d’Alés - Centre de recherche LGEI,
Gilles Dusserre, responsable du Département Management des Risques et
Environnement ; Jérome Tixier, enseignant chercheur a I’Ecole des Mines d’Alés.




2. Le contexte et les objectifs de la démarche

Depuis une vingtaine d’années, le nombre des dépots pétroliers en Petite Couronne n’a
cessé de diminuer, compte tenu essentiellement de la pression fonciére exercée sur les
terrains et a leurs abords. L’éloignement des dépoOts pétroliers des zones a
approvisionner, induit par la fermeture d'un ou plusieurs sites en Petite Couronne, se
traduit par un renforcement des difficultés de distribution des produits pétroliers, déja
complexe du fait des nombreuses interdictions de circuler ; difficultés importantes en
temps « normal », qui sont aggravées en cas de crise. Cet éloignement pose également
le probleme du transfert des risques d’installations de stockages fixes vers la route. En
effet, augmenter les distances pour une méme livraison implique soit d’augmenter le
nombre de camions simultanément en circulation, soit d’allonger les plages horaires de
livraison, soit d’augmenter, si c’est possible, les quantités transportées par camion. Dans
tous les cas, I'aléa lié au transport est renforcé.

Suite a un souhait exprimé par des élus de Petite Couronne, le préfet de la Région
Ile-de-France a demandé a la Direction Régionale de I’Equipement et la Direction
Régionale de I’Industrie de la Recherche et de I’Environnement de réaliser, en
partenariat avec la Direction Générale de I’Energie et des Matiéres Premiéres, une
étude spécifique sur la distribution des hydrocarbures en Ile-de-France.

Cette étude a eu pour but d’apporter des éléments chiffrés et une cartographie
permettant d’évaluer les relations entre :

- L’état des lieux de la distribution d’hydrocarburdscalisation des dépots pétroliers
et aires de chalandises ;

- Les itinéraires empruntés actuellement pour laatéssles hydrocarbures ;

- L’impact des fermetures éventuelles de dépbts tieeReouronne (lvry-sur-Seine,
Vitry-sur-Seine, Villeneuve-le-Roi, Grigny, Nante)rsur : I'organisation des
modalités d’approvisionnement des différentes eardu territoire régional, les flux
de distribution et les risques associés.

3. La méthodologie mise en ccuvre

Pour évaluer les différents paramétres du risque (flux, aléa, vulnérabilité et risque), la
méthodologie utilisée est la méme que pour I'approche globale du TMD en Ile-de-France
(voir fiche 11).

Modélisation des flux

Rappelons que les flux d'hydrocarbures ont été évalués a un niveau régional par
I'intermédiaire des dépots (raffineurs et centrales d’achats des grandes surfaces), plutot
que par les clients (stations-services, magasins...).

Etat des lieux en 2005

L'état des lieux de la distribution d’hydrocarbures établi pour I'année 2005 a servi de
référence pour les différents scénarios de fermeture de dépots envisagés. Les données
fournies par les pétroliers (lieux de stockage, zones de chalandise correspondantes et
tonnages livrés) ont permis de réaliser une modélisation des trajets empruntés lors des
livraisons, et ainsi de reconstituer le flux de poids-lourds transportant des hydrocarbures
en Ile-de-France. Cette modélisation a tenu compte des interdictions de circuler sur les
autoroutes et les voies rapides uniquement.

Pour chaque livraison d’une origine et une destination donnée, le chemin retenu est le
chemin autorisé le plus rapide, sans tenir compte des conditions de trafic.



Cette modélisation a donc permis d’obtenir les itinéraires empruntés et les indicateurs
suivants : axes empruntés compte-tenu des coupures dues aux interdictions, nombre de
camions journaliers, véhicules.km totaux et par type de voie (autoroutes, nationales ou
départementales), temps passés sur le réseau...

Les cartes des flux ainsi obtenues ont été validées par les sociétés assurant le transport
francilien des hydrocarbures. Leurs remarques ont permis de modifier certains itinéraires
initialement donnés par le modeéle, pour les ajuster au plus pres a la réalité.

Impact de la fermeture d’lvry-sur-Seine

Le dépot d'Ivry-sur-Seine a officiellement fermé le 1er janvier 2005. Considérant sa zone
de chalandise, les flux générés par l'approvisionnement de cette zone lorsque le dépot
était encore ouvert en 2003 ont été comparés avec ceux générés depuis sa fermeture.
Total a fourni la clé de répartition permettant d’identifier le nouveau dépot d’origine pour
chague commune de la zone précédemment livrée par Ivry (principalement Grandpuits,
ainsi que Coigniéres et Gennevilliers dans une moindre mesure).

Cas de fermeture de Vitry-sur-Seine, Nanterre ¢6t8, Villeneuve-le-Roi, Grigny et
Gennevilliers (2 dépots)

De la méme maniére que pour Ivry, ont été réalisées des cartes des flux résultant de la
fermeture de chacun des dépots pétroliers de Petite Couronne, les autres dépots de
Petite Couronne étant maintenus. Cette nouvelle répartition des livraisons entre les
dépots se base sur un ensemble d’hypothéses validées par le groupe de travail et les
compagnies pétroliéres. Celles-ci ont ainsi indiqué les possibilités d’accueil dans chacun
des dépots restants. L'hypothése de I'ouverture d’'un nouveau dép6t en Grande Couronne
a été écartée, car jugée peu réaliste.

Cumul échelonné des fermetures des dépbts de Wiamnterre (2 dépobts), Villeneuve-le-Roi,
Grigny et Gennevilliers (2 dépbts)

Puis, a été modélisé ce que serait I'approvisionnement de la région francilienne si
plusieurs dépots de Petite Couronne venaient a fermer. Il s’agissait la aussi de créer les
scénarios de répartition des hydrocarbures selon les différentes hypothéses de
fermetures retenues, puis de batir une nouvelle modélisation des flux, et enfin d’identifier
les différents scénarios ne permettant plus de garantir la sécurité d’approvisionnement
de la région. Une liste de scénarios a modéliser a été définie avec les pétroliers.

Modélisation de I'impact des différents scénarios en termes
d’aléa et de risques

Cette partie de |'étude a été confiée a I'Ecole des Mines d’Alés dans le cadre d‘une
convention DGEMP- ARMINES. La méthodologie de conversion des flux en aléas, de
détermination des vulnérabilités des territoires traversés et d’évaluation du risque en
croisant ces deux parameétres, est exposée dans la fiche 12.



Les résultats obtenus

A titre d’illustration, on peut montrer les effets de la fermeture du dépot d'Ivry.

En termes de flux, on constate une nette augmentation des distances parcourues pour
effectuer les mémes livraisons : passage de 11 000 a prés de 29 000 Véh.km a la
semaine, soit environ 2.6 fois plus.

Flux d'hydrocarbures
dépét d'lvry fermé

E
% o

Flux d'hydrocarbures & la semaine
en nombre de PL/semaine (deux sens confondus)

Tunnels interdits
aux marchandises dangereuses

marchandises inflammables
toutes les marchandises dangereuses

Voles rapides interdites &

=" toutes marchandises dangereuses

Type de voies

Dépéts d'origine des communes desservies
Dépot d'lvry fermé

Sources :DREIF/Service sécurité défense
BD-Topo (R) de I'GN (C)

Echelle : 1/300 000

Date:  février 2006

Dépot Dépot
Type ouvert fermé Dépbt ferme - ouvert
Véh x km | Véh x km Véh x km %
Autoroutes 1390 7474 6083 438%
Routes Grande Couronne| 3767 18640 14873 395%
Routes Petite Couronne 5201 2264 -2937 -56%
Paris 726 494 -232 -32%
Bd Périphérique 27 86 59 219%
Total 11111 28958 17848 161%




En termes de risque associé, on constate une hausse du risque global de l'ordre de

200%.
DIcizlel Dép6t fermé | Dépodt fermé - ouvert
ouvert
Type InQ|ce de In(_jlce de In(_jlce de %

risque risque risque

Risque humain — proche

BV, 76 55 -21 -27.6%

Risque humain — grande

BV, 59 158 99 167.8%

Risque humain total 135 248 113 83 7%

(Rw)

Risque environnemental —

proche couronne 20 12 -8 -40.0%

Risque environnemental —

grande couronne 62 788 726 1171.0%

Risque

environnemental total 81 788 707 872.8%

(Re)

Risque global

(=0.6*Ry + 0.25*Rg + 136.35 406.85 270.5 198.4%

0.15*Ry)

De fagon générale on observe dans tous les scénarios une hausse des flux routiers et du
niveau de risque global associé, avec un transfert du risque de la Proche Couronne vers
la Grande Couronne.

Toutefois, ce scénario de fermeture d’Ivry conduit aux plus fortes hausses, car les
hypothéses de répartition retenue pour les autres scénarios de fermeture conduisent a
minimiser leur impact, et sont donc des scénarios minorants.

4. Les résultats de la démarche

La situation a ce jour n'a été modifiée que sur deux sites, essentiellement du fait du
changement de propriétaire des installations. La modification des flux par rapport au
nouveau contexte ne sera visible qu'en 2007.

L'étude va officiellement étre rendue au préfet et aux administrations concernées. A
charge pour elles, notamment pour la DGEMP, de donner l'information a divers
interlocuteurs intéressés, comme les opérateurs pétroliers par exemple.

Suite a la création d'Opérations d'Intérét National et d'Etablissements Publics
d'Aménagement du Territoire, et compte tenu du fait que la fermeture de deux dépots de
Petite Couronne (Vitry et Villeneuve le Roi) est envisagée dans ce cadre, I'étude va servir
de base a la réflexion sur la logistique pétroliére en Ile de France.

Il s'agira donc de réactualiser toutes les données en 2007, dans un délai rapide,
notamment celles concernant le scénario de fermeture de Vitry, et de créer un scénario
reprenant la fermeture des 2 dépots concernés.



Cette étude doit donc rester vivante, et le partenariat DREIF-DGEMP se poursuivre, afin
d'utiliser les outils existants en fonction des besoins d'information et de simulation, ce qui
nécessite une actualisation permanente.

5. Les moyens requis

Moyens humains : Un ingénieur TPE a 80% de son temps sur environ 4 ans,

pour |'étude d’ensemble, y compris |'approche de I'impact
de la fermeture éventuelle de dépots pétroliers

Moyens techniques : SIG bien renseigné sur I'usage de sols

logiciel de modélisation des trafics
logiciel d’évaluation de l'aléa et des risques

Colit de la démarche : DGEMP : 25 000 €

Délai de mis en ceuvre : Une fois les objectifs définis et le choix de la méthode

opéré : 18 a 24 mois.

6. Bilan de le démarche

Points forts

La collecte et le traitement d’une information importante, tout en
faisant preuve de pragmatisme.

Une bonne mobilisation des acteurs a travers |'étude.

Points faibles
et limites

Les flux de fioul domestique n’ont pas pu étre modélisés ; en
pratique, ils sont difficilement modélisables car ils correspondent a
des tournées de 30 a 40 km sur I'ensemble du territoire.

Les flux de GPL ont été agrégés au canton.

Les trajets retour des poids lourds a vide, et donc le flux routier et le
risque associés a ces trajets, ne sont pas pris en compte.

Les limitations dues a l'approvisionnement des dép6ts par les
oléoducs n’‘ont pas été considérées.

L'évaluation du risque au niveau des stockages eux-mémes n’‘a pas
été prise en compte, ce qui aurait permis un bilan global en termes
de risques (cf. le projet GLOBAL et la fiche 9)

Facteurs de
succes

L'enjeu trés important de la question, avec des décisions a prendre
au niveau local

Des moyens humains importants

L'Ile de France dispose d'une base de données de |'occupation des
sols (le MOS géré par I'IAURIF) extrémement compléte (population a
IMlot), et de modéles de trafic aussi tres performants. Des outils qui
se rentabilisent a travers de nombreuses applications et pas
seulement des études TMD.

L'appui de la DGEMP pour obtenir |'information auprés des pétroliers.




7. Pour en savoir plus : contacts, sources documentaires

Contacts :

Organisme : DRE Ile-de-France
Personne(s) Julien PITTION (julien.pittion@equipement.gouv.fr)
ressource(s) : | A remplacé Jean-Frangois MANGIN, dans ses fonctions

(jean-francois.mangin@equipement.gouv.fr)

Téléphone :

01 40 61 83 49

Adresse :

21-23 rue Miollis 75732 Paris Cedex 15

Site Internet

http://www.ile-de-
france.equipement.gouv.fr/rubrique.php3?id rubrique=27

Organisme : Direction Générale de I'Energie et des Matiéres Premiéeres
(DGEMP), Ministére de I'Economie des Finances et de
I'Industrie

Personne(s) Patrice Lacourrege ; Tél : 01 44 97 07 89 ;

ressource(s) : | email : patrice.lacourrege@industrie.gouv.fr

Adresse : 61 bd Vincent Auriol 75013 PARIS

Site Internet

Organisme : Ecole des Mines d'Ales
Personne(s) Gilles DUSSERRE, Responsable du Département Management des
ressource(s) : | Risques et Environnement
Tél : 04 66 78 27 52 ; email : Gilles.Dusserre@ema.fr
Jérome TIXIER,
Tél : 04 66 78 27 52 ; email : jerome.tixier@ema.fr
Adresse : 6, Avenue de Claviéres 30319 Alés Cedex

Site Internet

http://www.ensm-ales.fr/




Sources documentaires (ouvrages, publications, page
Internet)

Voir aussi les travaux réalisés auparavant sur I'Ile de France par Sandrine GLATRON :

GLATRON Sandrine [1997] : L‘%valuation des risques technologiques majeurs en
milieu urbain : approche géographique. Le cas de la distribution des carburants dans
la Région Ile-de-France, These de Géographie sous la direction du Pr J. MALEZIEUX,
U. Paris I Panthéon-Sorbonne.

GLATRON Sandrine [1999]: “Une évaluation géographique des risques
technologiques. L'exemple du stockage et de la distribution des carburants en Ile-de-
France”, Espace Géographique, vol. 28, n°® 4, p. 361-372.

GLATRON Sandrine [1996] : "Evaluer les risques liés au stockage et au transport des
hydrocarbures en milieu urbain : I'exemple du dép6t d'Ivry-sur-Seine", Revue de
Géographie de Lyon n°71: 17-22.



FICHE 13

ELABORATION DES PLANS DE CIRCULATION
DANS L’AGGLOMERATION LYONNAISE

Résumeé :

Les travaux du Groupe TMD du SPIRAL ont permis |"élaboration d’un schéma de transit et
de desserte interne, qui s’est traduit par la prise d’un arrété préfectoral fin 2000, et la
publication de cartes destinées a guider les chauffeurs de TMD.

Le succes de la démarche est basé sur un travail de concertation étroite avec les acteurs
de terrains concernés au premier chef : chauffeurs, services de police chargés de faire
appliquer la réglementation, services de secours pour définir les axes et sites a éviter,
élus et services techniques des communes traversées.

Modes considérés

Données analysées

Route Fer Yeie-dlean | Canalisatiens Flux Aléas Vulnérabilités
Thémes Niveau de prise en compte
Connaissance des flux et des interdictions Oui
Evaluation des risques : aléas et vulnérabilité | Oui

Etat des lieux au niveau : agglomération,

département, région

Choix d’itinéraires et/ou de mode

Choix d'itinéraires

Plans des circulations internes a une
agglomération - Organisation des livraisons

Oui

Prise en compte des TMD dans
I'aménagement et la gestion d’un territoire

Prévue dans la révision du plan qui va étre
lancée

Préparation a la gestion de la crise

Non

1. Les porteurs de la démarche

SPIRAL (Secrétariat Permanent pour la Prévention des Pollutions Industrielles
et des Risques dans I’Agglomération Lyonnaise) - Groupe TMD

Grand Lyon - Communauté Urbaine de Lyon

DRIRE Rhone-Alpes - DRE Rhone-Alpes




2. Le contexte et les objectifs de la démarche

Du fait de la configuration du nceud de communication lyonnais (relief accidenté a
l'ouest, passage de l|'autoroute A7 en centre-ville par le Tunnel de Fourviere) et de
Iimportance des flux, la question du transit des matiéres dangereuses a préoccupé les
responsables de la Direction de I'Equipement et de la Communauté Urbaine, dés les
années 70.

En 1987-1988, une étude' a été réalisée par une équipe du CEPN, en vue de comparer
deux itinéraires d’évitement du Tunnel de Fourviére. Cette étude s’appuyait sur des
évaluations quantitatives des risques, estimés en probabilité du nombre de déces (du
type de celles réalisée actuellement par I'INERIS, voir la Fiche 4 : Le modéle d’évaluation
guantitative des risques TMD développé par I'INERIS) ; elles intégraient aussi des
approches qualitatives des vulnérabilités via la cartographie, et des évaluations
économiques des dommages.

A partir de 1991, la question va étre traitée dans le cadre des travaux du SPIRAL (voir la
Fiche 16 : Démarches et travaux du SPIRAL a Lyon).

3. La méthodologie mise en ccuvre

Un théme ancien qui a mobilisé le Groupe TMD dés sa
création

La question du transit et celle de la desserte interne mobilisent les efforts du Groupe TMD
du SPIRAL dés sa constitution. Ces premiers travaux aboutissent en 1993 a une premiére
réglementation de la circulation des véhicules de transport de matiéres dangereuses dans
I'agglomération. Un arrété préfectoral est pris pour une durée d’un an (renouvelé d’année
en année puis rendu permanent en 1998) ; mais il ne répond que partiellement aux
problémes constatés.

Apreés la publication du Livre Blanc, en 1998, le groupe va travailler de maniere plus fine
a définir :
un périmétre homogéne interdit au transit TMD ;

un périmetre réglementé pour la desserte interne, assorti d’une interdiction de circulation
aux heures de pointe pour les véhicules de plus de 19 tonnes, d’axes privilégiés a
emprunter et d’interdictions de circulation sur certains lieux de rassemblement tels
gue les marchés forains.

Une démarche concertée et pragmatique

La démarche d’élaboration a été extrémement pragmatique, et s’est s’appuyée sur une
concertation trés importante avec les chauffeurs de camions de TMD, les forces de |'ordre
chargées d’appliquer la réglementation, les services de secours... Dans la mesure ou ce
sont eux qui connaissent le mieux le terrain, leur participation active va se révéler
essentielle dans la réussite de la démarche et va largement faciliter la phase de
concertation nécessaire avec les communes.

HUBERT Ph., PAGES P., DEGRANGE J. P., 1988, Estimation régionale du risque associé au trafic
de matiéres dangereuses : comparaison d'itinéraires routiers a Lyon, Rapport CEPN 129, pour
le Ministere chargé de I'Environnement. Le CEPN est le Centre d’études sur I’Evaluation de la
Protection dans le domaine Nucléaire ; 1'équipe a ensuite rejoint I'IPSN (Institut de Protection
et de Sdreté Nucléaire).



Le chargé de mission mandaté pour aider a élaborer ce plan, connaissait les études
menées par |'équipe CEPN-IPSN, mais il a opté pour une méthode beaucoup moins
lourde, basée sur une approche géographique fine a I'échelle de Lyon et de cing
communes proches, au Nord.

Dans un premier temps, il a essayé de déterminer les itinéraires potentiels a partir d'une
méthode multicritére simple : notation selon différents critéres (qualité de la voirie,
proximité d’établissements sensibles...), puis somme des notes. A l'issue de ce premier
traitement, aucune voie n’était parfaitement satisfaisante. A partir de la, partant du
constat que les chauffeurs ne cherchent pas, par principe, a se mettre dans des
situations difficiles, et que les locaux connaissent la ville ; c’est avec eux qu'il a travaillé
pour comprendre les problémes qu’ils pouvaient rencontrer et déterminer les voies les
mieux adaptées.

De plus, les services de police ont été consultés sur leur expérience en termes
d’'infractions et d’accidents, et sur les possibilités et difficultés pour faire respecter les
interdictions. Pour eux, plus 'arrété serait simple, plus il serait facile a faire appliquer.

Un ensemble de mesures cohérentes soumises a l'avis des
maires

Un projet de schéma de transit et de desserte interne a été mis au point et testé via une
« sortie camion’ ».

Il reposait sur cing mesures complémentaires :

Le périmétre interdit au transit est élargi par rapport a 'arrété précédent pour obtenir un
ensemble plus cohérent, car délimité par les itinéraires recommandés pour le transit ;

La desserte interne s'inscrit dans un périmétre réglementé. Certains axes sont
recommandés (les chauffeurs sont incités a les employer prioritairement), compte
tenu de leurs caractéristiques techniques favorables (structure des chaussées,
assainissement, accidentologie) et de leur adaptation aux contraintes de sécurité
(proximité des centres de secours, surveillance...) ;

Les créneaux horaires pour la desserte interne sont modifiés : les périodes d’interdiction
correspondent aux heures de pointe (7h - 9h et 16h - 20h) ;

Les lieux de rassemblement font I'objet de dispositions spécifiques et de restrictions ou
d'interdictions a la circulation et au stationnement : le Stade de Gerland, les alentours
de la Halle Tony Garnier et certains marchés (de 7h a 13 h).

La mise en place de panneaux afin d'informer les transporteurs est prévue

Sur cette base, une proposition d‘arrété préfectoral a été soumise pour avis aux élus des
communes concernées. Le président du Groupe TMD a, le plus souvent, accompagné le
chargé de mission et le pompier en charge du dossier lors des rencontres avec ces élus,
pour aider a les mobiliser.

En septembre 1999, la question de la mise en place des panneaux de signalisation s’est
posée de facon concrete, et s'est révélée assez délicate. Ces panneaux d’interdiction
devaient étre implantés sur toutes les voies franchissant les différents périmeétres. Une
telle opération nécessitait d’'impliquer les grands gestionnaires des infrastructures
routiéres - Etat, sociétés d’autoroutes (ASF, SAPPR, AREA), Communauté Urbaine,
Conseil Général -, mais aussi des petites communes. Aussi, une étude spécifique a été
commanditée par la DDE pour en apprécier le co(t.



4. Les résultats obtenus

Un arrété préfectoral...

Le projet d'arrété a été finalisé fin 99. Le Préfet, sur proposition du secrétariat du SPIRAL
TMD, a signé un arrété, le 7 décembre 2000 ; pour la partie transit, il est devenu
applicable a la mise en place de la signalétique correspondante par chaque gestionnaire
des voiries concernées, c’est-a-dire fin 2001.

... et une cartographie informative

Les termes de l'arrété ont été traduits sous forme de deux cartes (voir ci-dessous)
destinées aux chauffeurs et éditées a plusieurs milliers d'exemplaires ; elles ont
notamment été envoyées aux entreprises de la région Rhone-Alpes.

La premiere carte
“« Transit a proximité
de Lyon » explique en
en transit 3 proximité de Lyon | 8 plusieurs langues
o ' comment  contourner

p—

Fikoade da frumsity

e TR e el I'agglomération. Outre
Fokdide da manais, ’ . .
I e e I'envoi aux entreprl§e§
Tt de la région, elle a été
T p— diffusée a plus de 20
poligeeass s s aplvmenaide de Lyos . .
Fobionle ou sninsite 000 exemplaires via
L Srosingrmydehmsnied e les gares de péage des

autoroutes.




La deuxiéme, « Transport des marchandises dangereuses dans
I'agglomération lyonnaise », détaille le schéma de desserte locale en
indiquant les stations services a desservir, les entreprises productrices de
matieres dangereuses et les itinéraires conseillés dans I’'agglomération.

De fagon treés significative, ces cartes s’intitulent « Outils d'aide a la
circulation ».

Une actualisation et une extension prochaines

En 2007, il est prévu l|'évaluation, aprés quatre années d’application, du plan de
circulation, afin de proposer des adaptations et faire des propositions pour une éventuelle
transposition au niveau départemental, mais aussi pour examiner quelles pourraient étre
les dispositions de prévention du risque le long de ces itinéraires imposés.

Ainsi, les deux cartes seront actualisées et rééditées pour étre distribuées aux mémes
destinataires. Leur version informatique sera consultable sur les sites du SPIRAL, d'Info
trafic, du Grand Lyon, de la DDE, de la DRE.

5. Les moyens requis

Moyens humains :

Moyens techniques requis :

Colit de la démarche :

Délai de mis en occuvre :

6. Bilan de le démarche

Points forts

Un schéma opérationnel qui permet d’améliorer la sécurité du TMD
dans I'agglomération

Points faibles Des contraintes fortes en termes de circulation qui limite les

et limites

possibilités d’amélioration

Facteurs de

succes

La qualité de la concertation et le pragmatisme.




7. Pour en savoir plus : contacts, sources documentaires

Contacts :

Organisme : Grand Lyon - Communauté Urbaine de Lyon
Mission Prévention des Risques

Personne(s) Yves DELACRETAZ, Tél. : 04 78 63 46 74

ressource(s) : | ydelacretaz@grandlyon.org

Adresse : 20 rue du Lac 69399 Lyon Cedex 03

Site Internet

Organisme : Direction Régionale de I'Equipement Rhone-Alpes
Service défense et sécurité civile

Personne(s) Marc DELEIGUE ; Tél. : 04 78 62 52 35 ;

ressource(s) : | marc.deleigue@equipement.gouv.fr
Max FORNERO ; Tél. : 04 78 62 51 14 ;
Max.Fornero@equipement.gouv.fr

Adresse : 33 rue Moncey 69421 Lyon Cedex03

Site Internet

Organisme : Direction Régionale de I'Industrie de la Recherche et de
I’Environnement Rhone-Alpes
Secrétariat du SPIRAL
Personne(s) Gérard BERNE ; Tél. : 04 37 91 44 60 gerard.berne@industrie.gouv.fr
ressource(s) :
Adresse : 2 rue Antoine Charial 69426 Lyon Cedex 03

Site Internet

http://www.lyon-spiral.org

Sources documentaires (ouvrages, publications, page
Internet)




FICHE 14

CONCEPTION ET REALISATION D'UNE AIRE DE
STATIONNEMENT DES TMD SUR AUTOROUTES
DANS L’AGGLOMERATION LYONNAISE

Résumé :

Le groupe de travail SPIRAL-TMD a mené une réflexion sur les dispositifs qui pourraient
étre recommandés dans |'aménagement des aires de services des autoroutes,
susceptibles de recevoir un trafic TMD important. L'aire de service de Communay, gérée
par la Société ASF, a servi de site expérimental pour la conception et la mise en place

d’un tel aménagement.

Modes considérés

Données analysées

Route Fer Yotedear | Sanatisatiens

Flux

Aléas

Vulnérabilités

Thémes

Niveau de prise en compte

Connaissance des flux et des interdictions

Prise en compte

Evaluation des risques : aléas et vulnérabilité | Non
Etat des lieux au niveau : agglomération, Non
département, région

Choix d’itinéraires et/ou de mode Non
Plans des circulations internes a une Non
agglomération - Organisation des livraisons

Prise en compte des TMD dans Oui
I'aménagement et la gestion d’un territoire
Préparation a la gestion de la crise Oui

1. Les porteurs de la démarche

SPIRAL (Secrétariat Permanent pour la Prévention des Pollutions Industrielles et des

Risques dans I’Agglomération Lyonnaise)
Grand Lyon - Communauté Urbaine de Lyon
DRIRE Rhone-Alpes - DRE Rhone-Alpes




2. Le contexte et les objectifs de la démarche

L'activité économique de lI'agglomération lyonnaise, et plus particuliérement le « couloir
de la chimie », sont générateurs d’échanges de marchandises dangereuses, pour
lesquelles 70% du transport se fait par le mode routier.

Sur l'axe de transit Nord-Sud, le Tunnel de Fourviere, interdit aux TMD, impose
I'utilisation du contournement Est de Lyon. L‘analyse des flux dans l|'agglomération
lyonnaise (étude CETE - février 2004) estime le trafic TMD sur I’A46 Nord et Sud, a 400
poids-lourds/jour dans chacun des sens.

Deux aires de services permettent le stationnement des poids-lourds sur le
Contournement Est. Sur I’A46 Nord, l'aire de Mionnay offre une capacité d’accueil de 25
poids-lourds en Nord-Sud et 79 poids-lourds en Sud-Nord. Sur A46 Sud, l'aire de
Communay peut accueillir 38 poids-lourds en Nord-Sud et 45 poids-lourds en Sud-Nord.

Devant le constat, d’'une part de la saturation en poids-lourds des aires de services
(étude ASF - avril 2003) et d’autre part du risque que peut représenter le stationnement
des TMD, le groupe de travail SPIRAL-TMD a mené une réflexion sur les dispositifs qui
pourraient étre recommandés dans I'aménagement des aires de services des autoroutes.

L'aire de service de Communay, gérée par la Société ASF, a été prise en comme site de
réflexion, car elle faisait I'objet d’un projet d’agrandissement et, de plus, située en partie
sud du contournement Est, proche du « couloir de la chimie », elle s’averait trés
concernée par les TMD.

3. La méthodologie mise en ccuvre

Un groupe de travail

Un groupe de travail a été constitué pour identifier les dispositions simples qui pourraient
favoriser la sécurité des TMD en stationnement. Il était composé de représentants des
structures suivantes :

Structures publiques Entreprises
Mission du contréle des sociétés SAPRR
concessionnaires d’‘autoroutes
DDE du Rhone ASF
Communauté Urbaine de Lyon, Rhénatrans
Mission Prévention des Risques
Groupement du Rhéne de Gendarmerie Dentresangle-chimie
SDIS du Rhone Bureau d’ingénierie PVI

Ce groupe de réflexion a proposé que les principes d'aménagement de sécurité décrits ci
dessous soient mis en ceuvre dans la réalisation de toute aire de services d'une
autoroute, ou autant que possible, dans I'extension d'une aire existante.




Principes d’aménagement de sécurité proposés

Les aires de services sur autoroute disposent damadisation du stationnement spécifique
aux poids-lourds.

Ce secteur de stationnement poids-lourds qui ateles TMD doit, pour prendre en compte
le risque lié aux matieres dangereuses, sans préjugrespect de la réglementation ADR,
satisfaire aux principes d’aménagements suivants :

| — Organisation du stationnement

Parmi les emplacements spécifiques aux poids-lpurdeombre de places au moins égal a 5
% de la capacité d’accueil poids-lourds sera ré&samnx TMD.

Le lieu de stationnement des TMD sera défini derieg étre a la distance la plus importante
possible a la fois de la voie autoroutiére et dmsxlles plus fréquentés de l'aire de service,
mais aussi de toute habitation, voire établissemamsvant du public, situé en dehors du
domaine autoroutier. Ces distances, au moins égaeam, seront appreciées en fonction de
la configuration du terrain et des aménagementmatection spécifiques (par exemple des
merlons).

Cet espace TMD sera, si possible, desservi painéraire identifié poids-lourds-TMD, qui
ne traverse pas la zone de l'aire de servicesimfptquentée par le public.

Ce lieu de stationnement TMD sera situé pres damnep de service pour permettre, en tant
que de besoin, la sortie rapide et sans manceuVlig@réede service, comme l'arrivée
d’éventuels moyens de secours.

Il — Equipements recommandés

Le lieu de stationnement des TMD sera jalonné parmp@nneaux pour guider et recommander
exclusivement le stationnement des marchandisegedaunses.

Le sol du lieu de stationnement des TMD devraréaéisé de facon a pouvoir recueillir les
eaux de lavage, les eaux d’extinction et les pted@pandus accidentellement. Sa conception
s’opposera au ruissellement au-dela du lieu destegment TMD.

Une ressource en eau de 99mpendant 2 h devra étre disponible & moins den26 lieu
de stationnement TMD.

Une borne d’appel d'urgence sera située et sigriafFeximité des places de stationnement
TMD.

Le schéma ci-dessous (page suivante) illustre Gesipes d’'aménagement de sécurite.
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eaux de ruissellement
Itinéraires de circulations




4. Les résultats obtenus

Les aménagements préconisés ont bien été réalisés sur l'aire de services de Communay
par ASF. Par contre seul ce site fait I'objet a ce jour de ce type d'aménagement qui reste
expérimental.

5. Les moyens requis

Moyens humains :
Moyens techniques :
Colt de la démarche :

Délai de mis en ccuvre :

6. Bilan de le démarche

Points forts Une démarche trés pragmatique

Points faibles | L'absence de levier réglementaire pour généraliser la démarche et

et limites obliger les TMD a se garer dans cet espace payant
Facteurs de Une démarche partenariale
succes

7. Pour en savoir plus : contacts, sources documentaires

Contacts :

Organisme : Grand Lyon - Communauté Urbaine de Lyon
Mission Prévention des Risques

Personne(s) Yves DELACRETAZ, Tél. : 04 78 63 46 74
ressource(s) : | ydelacretaz@grandlyon.org

Adresse : 20 rue du Lac 69399 Lyon Cedex 03

Site Internet http://www.grandlyon.com

Organisme : Direction Régionale de I'Equipement Rhone-Alpes
Service défense et sécurité civile

Personne(s) Marc DELEIGUE ; Tél. : 04 78 62 52 35 ;
ressource(s) : | marc.deleigue@equipement.gouv.fr

Max FORNERO ; Tél. : 04 78 62 51 14 ;
Max.Fornero@equipement.gouv.fr

Adresse : 33 rue Moncey 69421 Lyon Cedex03




Site Internet

http://www.rhone-alpes.equipement.gouv.fr/

Organisme : Direction Régionale de I'Industrie de la Recherche et de
I’Environnement Rhone-Alpes
Secrétariat du SPIRAL
Personne(s) Gérard BERNE ; Tél. : 04 37 91 44 60 gerard.berne@industrie.gouv.fr
ressource(s) :
Adresse : 2 rue Antoine Charial 69426 Lyon Cedex 03

Site Internet

http://www.lyon-spiral.org

Sources documentaires (ouvrages, publications, page
Internet)




FICHE 15

PRISE EN COMPTE DU RISQUE TMD Aux PAYs-
BAS

Résumé :

La gestion des TMD aux Pays-Bas est portée par le gouvernement, les provinces et les
communes. Elle inclut un recensement poussé des flux et I'évaluation quantitative du
risque, selon une méthode préconisée au niveau national et appliquée localement. Une
base de données gérée nationalement, permet I'agrégation et I’échange de données ainsi
recueillies entre collectivités, entreprises et représentants de |'Etat. Des mesures doivent
en découler au niveau de l'organisation des trafics, I'aménagement du territoire et la
préparation a la gestion de crise. Des atlas du risque TMD sont mis a la disposition du
public.

Modes considérés Données analysées
Route Fer Voie d'eau | €Canalisations Flux Aléas Vulnérabilités
Thémes Niveau de prise en compte
Connaissance des flux et des interdictions Niveau élevé

Evaluation des risques : aléas et vulnérabilité | Niveau élevé

Etat des lieux au niveau : agglomération, Oui
département, région

Choix d’itinéraires et/ou de mode Choix d‘itinéraires a venir en 2007
(législation sur les réseaux de base)

Plans des circulations internes a une Pas d’information
agglomération - Organisation des livraisons

Prise en compte des TMD dans Niveau élevé de prise en compte
I'aménagement et la gestion d’un territoire

Préparation a la gestion de la crise Prise en compte de la gestion de crise dans
I’évaluation du risque

1. Les porteurs de la démarche

La gestion des TMD aux Pays-Bas est portée par le gouvernement, les provinces et les
communes en accord avec la loi relative au transport de matiéres dangereuses de 1996,
modifiée en 2004. La majeure partie des responsabilités incombe cependant aux




provinces : recensement des flux, coordination des plans d’'aménagement du territoire et
coordination des plans de secours. Les principaux organismes concernés par la gestion
des TMD sont le Ministére de I’Environnement (VROM), le Ministére des Transports (V&W)
et I'Institut National de la Santé Publique et de I’Environnement (RIVM).

L'étude du systéme néerlandais a été réalisée par Alice Van Zanten de I'Institut Européen
des Risques, en appui a |'« élaboration d'une stratégie de gestion et de maitrise des
risques liés aux TMD dans |I'agglomération havraise » (voir fiche 18).

2. Le contexte et les objectifs de la démarche

Les Pays-Bas sont trés « touchés » par la problématique du transport de matiéres
dangereuses du fait de :

Un trafic TMD s’élevant a 180 millions de tonnes par an (hors cabotage), se répartissant
de la fagon suivante entre les modes :
Voie d’eau : 2,5 milliards de t.km par an (70%) ;
Route : 1 milliard de t.km par an (26%) ;
Fer : 0,12 milliard de t.km par an (4%) ;
La présence de 5 000 établissements traitant des matieres dangereuses : 2 ports

majeurs (Rotterdam et Amsterdam), 2 200 stations de GPL, 1 000 établissements de
stockage, 300 établissements Seveso et 30 gares de triage ;

La forte densité de population du pays ;

la catastrophe d’Enschede (accident dans une usine pyrotechnique entrainant la mort de
22 personnes, blessant 946 personnes et 2000 personnes a évacuer.).

Les Pays-Bas se sont dotés depuis 1996 d’une législation spécifique TMD, qui prend en
compte le transport ferroviaire, routier, et fluvial. Le transport par pipeline fait partie
d'une législation spécifique. Cette |égislation a été modifiée en 2004, suite a l'accident
d’Enschede? :

Elle est basée sur une évaluation probabiliste du risque ; une méthode de calcul est
préconisée,

Les lieux de stockage et d'entreposage, les gares de triage... sont inclus dans la
Iégislation sur les installations fixes.

Pour le transport proprement dit, la cohérence avec les lois portant sur les installations
fixes est recherchée (méthode de calcul harmonisée).

Sur tous ces points, on peut noter des différences avec la Iégislation francaise

La législation oblige I'Etat, les Provinces et &8smmunes a enregistrer toutes les situations a
risques majeurs dans un registre central géréedaNM ; ce registre est consultable par tous
sur I'Internet.

Le 13 mai 2000, I'explosion de feux d’artifice, puis un incendie, dans une usine pyrotechnique a
Enschede ont eu un impact trés important. Un nuage de fumée noire était visible a 40 km. Une
zone de 40 ha était comme bombardée, avec 400 maisons incendiées, un supermarché rasé,
des morceaux de verre et de béton projetés a plusieurs kilometres. L'accident a fait 22 morts,
dont 4 pompiers, et 946 blessés. 2 000 personnes ont été évacuées. Il s’en est suivi tout un
ensemble de mesures, notamment en terme législatif.



3. La méthodologie mise en ccuvre

Acquisition des données de flux

L'acquisition de données sur les flux routiers s’organise a |I’échelle nationale, provinciale
et communale en fonction des types de routes (nationales, provinciales...).

Au niveau national, le Ministére des Transports procéde a des campagnes de comptages
(repérage visuel des plaques), et va mettre en place un systéme de détection
automatique des plaques TMD en 2007. Les communes et collectivités doivent de leur
coté demander les données de flux aux exploitants afin de prendre en compte les TMD
dans leurs plans d’aménagement du territoire. Si ces données ne sont pas disponibles,
elles doivent alors procéder a des comptages.

Réalisées entre 2001 et 2003, les campagnes de comptage pour le registre RIVM ont été
organisées de la fagon suivante :

300 points de comptage ;
observation pendant 8 heures ;
observation selon la catégorie de danger.

La méthode de comptage a été définie par le ministére. Il n'y a pas eu d’entretiens et
d’enquétes, car ces procédures ne sont pas réglementaires. Les transports en colis n‘ont
pas été pris en compte. Et, dans le traitement des données, il a été considéré que 80%
du trafic se déroulait dans la période d’observation (entre 6 h 30 et 18 h 30, en
semaine). 84% des routes nationales ont été couvertes par ces comptages, 24% des
routes provinciales, et ponctuellement des routes locales.

Enfin, les données relatives aux flux ferroviaires sont récoltées principalement par
I’entreprise Prorail. Les données concernant les flux par pipelines sont disponibles auprés
des exploitants de pipelines.

Méthodes de calcul des risques

Le calcul du risque est basé sur le croisement probabilité / effet.
Deux indicateurs sont pris en compte, le risque individuel et le risque sociétal :

Le risque individuel ou localisé est la probabilité en un endroit donné, qu’au cours d‘une
année, une personne aux « caractéristiques moyennes », décéde des suites d'un
accident de TMD, sans prendre en compte le niveau de protection individuelle.

Le risque sociétal est la probabilité qu’un certain nombre de personnes (10, 100, 1000)
dans un espace donné, décéde dans l'année des suites d’un accident TMD. Ici, est
prise en compte la densité de population, pondérée par la probabilité de la présence
des personnes, pour tenir compte de l'occupation effective du lieu, le niveau de
protection individuelle et la gestion de l'accident. Les résultats sont présentés sous la
forme d’une courbe de Farmer (probabilité/conséquence).

Le gouvernement des Pays-Bas impose depuis 2005 une méthode de calcul des risques
TMD pour un grand nombre de situations. Cette méthode quantitative est appelée RBMII,
elle succede a I'IPORBM. Cette méthode est seulement appliqué pour des situations ou le
risque est évalué au dessus un certain seuil. Les autorités sont tenus de faire une
premiére estimation du risque au moyen du registre géré par le RIVM ou grace a une
méthode simple de comparaison des flux avec un certain seuil. Si le seuil est dépassé les
autorités doivent faire une évaluation quantitatif.



Ainsi, a partir d’un certain seuil, les exploitants des gares de triage et de certains lieux de
stockage et d’entreposage a évaluer le risque localisé et le risque sociétal dus a leur
installation : risque individuel avec une probabilité 10°, 10, 107, 108 ; risque sociétal
supérieur a 10, 100 et 1000 morts par an.

Les gestionnaires des routes (provinces, communes), des chemins de fer et des voies
fluviales peuvent calculer les risques liés aux flux de TMD sur leur infrastructure en
consultant le registre. Toutefois, si le trafic sur cette infrastructure dépasse une certaine
limite, ils doivent appliquer la méthode RBMII, pour définir les secteurs concernés par un
risque individuel de probabilité 10>, 10, et calculer le risque sociétal pour 10, 100 et
1 000 morts par an.

A noter que les services de controle de [I'environnement industriel sont de la
responsabilité des communes.

Prise en compte du risque dans 'aménagement du territoire

Seuils et valeurs de référence

Si le risque est significatif, les autorités responsables évaluent la vulnérabilité du
territoire, en distinguant, sur la base de la la législation BEVI, les structures dites
“vulnérables” (habitations, écoles, créches, hopitaux...) et les “moins vulnérables”
(habitations isolées, immeubles de bureaux, centres sportifs...).

A partir de |3, les principes d'aménagement suivants doivent étre appliqués:

Pour les situations existantes, les critéres suivants sont appliqués :

D’ici 2007, plus aucune structure ne doit étre exposée a un risque individuel de 10
>/an. En 2010, seules les structures moins vulnérables pourront étre exposées a
un risque compris entre 10 et 10%/an ;

La valeur de référence pour le risque localisé concernant les structures “moins
vulnérables” est 107;

Dans tous les cas, concernant le risque sociétal, les valeurs de référence suivantes
sont retenues, pour considérer un risque comme acceptable : probabilité de 10™
pour un accident faisant 10 morts, 10 pour un accident faisant 100 morts, 108
pour un accident faisant 1 000 morts.

Pour des aménagements nouveaux, les critéres suivants sont appliqués :

Il est totalement interdit de construire dans la zone de risque individuel de 10/an ou
plus, sauf si la construction est temporaire ;

La valeur de référence pour le risque localisé concernant les structures “moins
vulnérables” est de 10%/an ;

Les valeurs de référence pour le risque sociétal sont les mémes que pour les
situations existantes.

Le réseau de base

C’est en 2005 que le gouvernement néerlandais a introduit ce nouveau concept qui méle
aménagement du territoire, logistique et gestion du risque TMD

Le réseau de base regroupe des routes nationales, des chemins de fer, des fleuves qui
transportent des matiéres dangereuses destinées a |’étranger, susceptibles de constituer
une menace pour I’homme en cas d’accident. L'objectif est d'imposer de nouveaux seuils
de sécurité tout en assurant de bonnes connections pour le transport international de
matieres dangereuses.



Une législation spécifique devrait voir le jour en 2007, elle devrait définir trois types
d’itinéraires :

1. des itinéraires ou 'aménagement a proximité seumis a certaines restrictions ;
2. des itinéraires ou le transport et 'aménagerserdnt soumis a certaines restrictions ;
3. des itinéraires ou le transport sera soumistaiones restrictions.

Autour de ces itinéraires, deux zones seront d&fink la zone d’utilisation » dans laquelle il
a y possibilité d’appliquer des restrictions aunsfaort lui-méme (en termes de quantités et
nature de la matiéere), et « le périmetre de sé&curdans lequel il est possible de mettre en
ceuvre des restrictions en terme d’aménagementelimétre de sécurité dans lequel les
structures vulnérables seront interdites sera#i88 metres.

Gestion de crise

Organisation communale

Depuis la catastrophe d’Enschede en 2000, les autorités hollandaises ont tenu a renforcer
les plans d’urgence. La loi demande aux communes de rédiger au moins une fois tous les
quatre ans, un plan de gestion de crise, dans lequel les risques majeurs sont recensés et
I'organisation ainsi que les responsabilités en cas d’accident sont précisées. Cette méme
loi oblige les communes a rédiger un plan d’urgence relatif a chaque type d’accident
majeur. La population doit étre consultée lors de I'élaboration et des phases de
modification du plan. Plus généralement, les communes sont dans I'obligation de fournir
des informations concernant les accidents majeurs potentiels, et la conduite a tenir en
cas d’accident, sans que le citoyen en fasse explicitement la demande. Enfin, les
communes sont tenues d’organiser régulierement des exercices de gestion de crise.

Prise en compte de la gestion de crise dans I'évaluation du risque

La législation néerlandaise prévoit la prise en compte des modalités de gestion de crise
dans la constitution du réseau de base et dans le calcul du risque sociétal.

Concernant le réseau de base, les communes devront étudier les possibilités d'accés pour
les services de secours ainsi que les possibilités de mise a I'abri en cas d’accident autour
d’une infrastructure de transport.

Concernant le risque sociétal, la loi stipule I'obligation de prendre en compte dans le
calcul les possiblilités de mise a l'abri sans l'intervention des secours (mobilité des
personnes, types d’habitation, audibilité des sirénes d’alerte...).

Information publique

Depuis 1985, les communes ont l'obligation d’informer la population sur les risques
majeurs qu’elle encourt sur son territoire, et elles doivent tout mettre en oeuvre pour
diffuser lI'information nécessaire en cas d’accident. Au niveau régional, la province de
Hollande du Sud et les communautés de l'estuaire du Rhin (DCMR®) ont publié des
brochures d‘information sur les risques, consultables en mairie ou directement au DCMR.
Les communes organisent par ailleurs des campagnes annuelles d’information sur les
risques, et les habitants peuvent aussi s’informer grdace aux plateformes citoyennes
(réunions publiques sur les risques).

La Iégislation de 2004 fait obligation de rassembler les données sur les situations a risque
dans un registre central national.

3 Agence de Protection de I'Environnement pour les collectives locales et régionales du Rijnmond,

la grande région du Port de Rotterdam



Ce registre est composé d'une base de données couplée a un SIG. Il est accessible a
tous, via I'Internet, mais les collectivités et les entreprises ont acces a des informations
plus compléetes et plus précises, qu’elles peuvent utiliser pour leurs décisions
d’aménagement et I’élaboration des plans d’urbanisme.

Au niveau grand public, pour chaque installation fixe, route, fleuve ou chemin de fer, on
y trouve a minima le nom de |'entreprise, la situation géographique, les contours du
risque individuel de niveau 10°/an, et la distance d’effet maximale correspondant & un
seuil de létalité de 1%.

Les données recensées dans ce registre ont servi a la création de |'atlas de risques TMD,
développé par le Ministére des Transports. Ces atlas sont consultables sur internet.

Liens vers les atlas de risques TMD

http://www.verkeerenwaterstaat.nl/?lc=nl&page=290

Ce lien renvoie vers le site du Ministére des Transports et permet d’accéder aux trois
atlas disponibles au niveau national : Risicoatlas wegvervoer pour le transport routier,
Riscoatlas spoor pour le ferré et Risicoatlas hoofdvaarwegen pour le fluvial.

En cliquant sur celui du transport routier, on trouve une explication des atlas, avec un
premier lien vers un fichier pdf qui correspond a un rapport technique, et en bas de page,
un lien vers I'atlas lui-méme sous forme de fichier zippé (cliquer sur gezipte bestand). Il
est alors possible de télécharger les différentes cartes pdf qui donnent : les routes
empruntées, les points de comptage, les flux de liquides inflammables, les flux de gaz
inflammables, le total des flux de TMD, les risques individuels et les risques sociétaux.
Pour l'atlas des voies fluviales, c’est identique. En suivant le lien vers l|'atlas pour le
transport par voie ferrée, celui-ci peut étre téléchargé en cliquant sur l'icbne a coté de
Bijlage 2 kaarten.

Certaines provinces ou communes ont représenté le risque TMD a un niveau plus détaillé.

La province du Friesland par exemple a représenté le risque TMD routier, fluvial et par
canalisations. Voir |'adresse : http://www.fryslan.nl/risicokaart2/startrisicokaart.htm.
Ensuite, cliquer sur open de kaart schermvullend in een nieuw window, et choisir une
commune dans le menu déroulant en haut kies een gemeente, comme par exemple
Leeuwarden. La légende se trouve dans les menus en bas de page ; la carte représente
en rouge le risque individuel du au TMD routier de niveau 10°®. Elle localise également les
structures dites vulnérables : on peut donc vérifier si des écoles, hopitaux ou maisons de
retraite..., sont concernés par le risque TMD.

4. Les résultats obtenus

La démarche mise en ceuvre au Pays-Bas permet donc a tous d’avoir accés a une
information importante.

Cette information publique suscite une prise de conscience collective par rapport aux
TMD, conduisant a des réactions vives des habitants qui demandent l'arrét des
circulations de TMD dans leur commune.

Une enquéte a montré que 30% des communes avaient défini des itinéraires pour le
TMD. Des investigations plus poussées seraient nécessaires pour évaluer la portée des
mesures prises tant en termes d’aménagement du territoire que d’organisation de la
circulation.




5. Les moyens requis

Moyens humains :

Moyens techniques :

Coiit de la démarche : Le colt du registre est estimé entre 2,3 et 3,7 millions

d’euros. Les colts pour la collecte des données sont
estimés a 1,282 millions d’euros pour le VROM, 67 000 €
pour les provinces et 106 000 € pour les communes.

Délai de mis en ccuvre : mois

6. Bilan de le démarche

Points forts

Une législation nationale spécifique au TMD.

Une méthode de recensement des flux et de calcul du risque TMD
préconisée au niveau national et appliquée localement.

Une prise en compte poussée du risque TMD dans I'aménagement du
territoire, tout en laissant une certaine liberté aux collectivités pour
choisir la stratégie de réduction du risque.

Une base de données gérée nationalement, permettant l'agrégation
et I’échange de données entre collectivités, entreprises et
représentants de |I'Etat.

Un atlas de risque qui répond a la demande de l'information public,
détaillée et objective.

Un processus de concertation des différents acteurs au moyen
notamment de réunions publiques (plateformes citoyennes).

Points faibles
et limites

Le recensement des flux est basé uniquement sur les comptages, on
peut se demander si cela donne une vision compléte.

Facteurs de
succes

Une volonté nationale de maitrise du risque TMD, forte. Les autres
facteurs du succés en découlent (voire les points forts).

7. Pour en savoir plus : contacts, sources documentaires

Contacts :

Organisme : Institut Européen des Risques

Personne(s) Alice Van Zanten, Téléphone : 02 31 14 43 23
ressource(s) : a.vanzanten@institut-risques.org

Adresse : 33 cours des fossés - BP 40010 - 14601 Honfleur Cedex

Site Internet

www.institut-risques.org




Sources documentaires (ouvrages, publications, page
Internet)

Rapports et études
VNG [2002]: « Handreiking rolverdeling overheid » Slagen voor Veiligheid.
Provincie Zuid-Holland [2005] : Uitvoeringsprogramma Externe Veiligheid 2006-2010.
J. GUTTELING, M. KUTTSCHREUTER [a paraitre] : The Dutch digital risk map.

Législation néerladaise

Risico Normering vervoer gevaarlijke stoffen [1996]
Circulaire Risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen [2004]

Decreet Registratie gegevens externe veiligheid inrichtingen, transportroutes en
buisleidingen [2004]

Toelichting Registratie gegevens externe veiligheid inrichtingen», transportroutes en
buisleidingen [ 2004]

Besluit Externe Veiligheid Inrichtingen(BEVI) [2004]
Nota Vervoer gevaarlijke stoffen [2005]

Sites Internet

www.ikcro.nl
www.slagenvoorveiligheid.nl

Entretiens

Rijks Instituut voor Volksgezondheid en Milieu (RIVM) : Jan Peter VAN T SANT, Johan
LEMBRECHTS

Milieu Dienst Rijnmond (DCMR) : Wim KOOIJMAN, Luc VIJGEN Sjoerd POST
Havenbedrijf Rotterdam : Alan DIRKS



FICHE 16

MISE EN EUVRE DES PLANS COMMUNAUX DE
SAUVEGARDE ET PRISE EN COMPTE DES TMD

Résumeé :

La procédure des Plans Communaux de Sauvegarde (PCS), créée par la loi du 13/8/2004
de modernisation de la sécurité civile, ameéne les communes (ou intercommunalités) a un
recensement et une analyse des risques a leur échelle, et a la mise en place d'une
organisation leur permettant de faire face a la réalisation de ces risques. C’est donc
I'opportunité de les sensibiliser au risque TMD qui les concerne, et de les inciter a
prendre des mesures dans ce domaine. Mais ceci n'est possible que dans la mesure ou,
en amont, une connaissance des risques a été développée au niveau de |'agglomération
ou du département. LInstitut des Risques Majeurs (Grenoble) accompagne les
communes et intercommunalités) dans |’élaboration des PCS ; cette fiche s’appuie sur les
réflexions et I'expérience de I'IRMA.

Modes considérés Données analysées
Route Fer Voie d’eau | Canalisations Flux Aléas Vulnérabilités
Thémes Niveau de prise en compte
Connaissance des flux et des interdictions En amont
Evaluation des risques : aléas et vulnérabilité En amont
Etat des lieux au niveau : agglomération, En amont

département, région

Choix d’itinéraires et/ou de mode Parallelement

Plans des circulations internes a une Parallélement
agglomération - Organisation des livraisons

Prise en compte des TMD dans Parallélement
I'aménagement et la gestion d’un territoire

Préparation a la gestion de la crise Oui

1. Les porteurs de la démarche

Le ministére de I'Intérieur et la Protection Civile.

Les communes et les intercommunalités concernées, en relation avec la Préfecture et les
services de secours.

En appui, I'IRMa (Marion Hébert, ingénieur sécurité a I'IRMa).




2. Le contexte et les objectifs de la démarche

Depuis la loi 87-565 du 22/07/1987 relative a l'organisation de la sécurité civile, a la
protection de la forét contre I'incendie et a la prévention des risques majeurs, différentes
réflexions ont été menées sur les modalités d’organisation de la gestion de crise au
niveau des communes ou de leurs structures de coopération intercommunales.

L'article 13 de la loi n°® 2004-811 du 13 aolit 2004 de modernisation de la sécurité civile,
est un aboutissement de ces réflexions, il crée les plans communaux de sauvegarde
(PCS), et les rend « obligatoire dans les communes dotées d'un plan de prévention des
risques naturels prévisibles approuvé ou comprises dans le champ d'application d'un plan
particulier d'intervention ».

Dans le décret d’application de cette mesure?, l'article 1 précise que: « Le plan
communal de sauvegarde définit, sous l'autorité du maire, I’'organisation prévue par la
commune pour assurer |'alerte, I'information, la protection et le soutien de la population
au regard des risques connus. Il établit un recensement et une analyse des risques a
I’échelle de la commune. Il integre et compléte les documents d’information élaborés au
titre des actions de prévention. Le plan communal de sauvegarde compléte les plans
ORSEC de protection générale des populations ».

Cette démarche du Plan Communal de Sauvegarde a été initiée dans le département de
I'Isére, notamment sous lI'impulsion de I'Institut des Risques Majeurs (IRMa) de Grenoble.
I'IRMa est une association loi de 1901, dont les objectifs sont de promouvoir des actions
d'information et de sensibilisation aux risques majeurs, et d'aider les collectivités
territoriales, au premier rang desquelles les communes, a mettre en place une politique
de prévention des risques adaptée, notamment dans les domaines de |'organisation des
secours et de l'information du public a travers les DICRIM (Dossier d'Information
Communal sur les Risques Majeurs).

Le role de I'IRMa dans cette activité d'assistance technique vise donc un double objectif :
satisfaire les besoins des communes requérantes (répondre a leurs attentes) ;
enrichir les connaissances sur ce theme notamment en testant de nouveaux outils.

Par ce travail d'accompagnement de communes, et donc de terrain, I'IRMa a pu, au cours
du temps, mettre au point, tester et affiner des méthodologies.

La méthodologie d’organisation des secours a donné lieu a la publication, en 2002, d’un
premier ouvrage sur le Plan Communal d’Action (terme utilisé a cette époque), toujours
disponible auprés de la lettre du cadre territorial (Voiron).

Aprés la parution de la loi de modernisation de la sécurité civile, le Ministére de
I'Intérieur et de I’Aménagement du Territoire (Direction de la Défense et de la Sécurité
Civiles) a souhaité rédiger un guide méthodologique national sur le sujet. C'est ainsi
qu’un groupe de travail de 11 partenaires nationaux a été créé. L'IRMa était chargée de
la rédaction et de la conduite du projet aux cotés de la DDSC. Ce guide a vu le jour en fin
d’année 2005, il est disponible sur le site du Ministére (voir adresse en fin de fiche).

L'objectif de cette fiche est de mettre en valeur les points essentiels de la
méthodologie des PCS, et la nécessité, les modalités et les conditions de prise
en compte des TMD dans ces documents.

Concernant la nécessité, les deux témoignages ci-dessous, montrent les probléemes que
rencontre une commune non ou mal préparée a gérer un risque TMD.,

L'accident de chemin de fer a Chavanay dans la Loire

* Décret n° 2005-1156 du 13 septembre 2005, relatif au plan communal de sauvegarde et pris
pour application de I'article 13 de la loi n°® 2004-811 du 13 aolt 2004 de modernisation de la
sécurité civile



Témoignage de M. Edouard ROCHE, maire de Chavanay a I’époque et encore aujourd’hui

Le 3 décembre 1990 a 23 h 50 un train d’hydrocarbure de 22 wagons a déraillé dans la traversée
du village de Chavanay. J'ai été réveillé par le bruit du déraillement, et je me suis immédiatement
rendu dans le quartier de la gare. La, les sapeurs pompiers étaient déja sur place en train de
dérouler les lances a incendie.

Dans un premier temps, il m’a fallu trés vite trouver un téléphone, ce qui n'a pas été évident. Fort
heureusement, le patron du restaurant de la gare habitait sur place, et a pu m’ouvrir ses portes.
J'ai appelé trés rapidement la gendarmerie et la DDE car il fallait couper la circulation sur la
nationale 86 et sur les deux routes départementales. Le chef des sapeurs-pompiers de Chavanay
m‘a dit : « Le sinistre est beaucoup trop grave, je dois faire appel a tous les pompiers de la région,
de Lyon, de Vienne, de Saint-Etienne, il faut que tu préviennes le Préfet. » ; ce que j‘ai fait aussi
rapidement que j'ai pu.

Il m’a également demandé de joindre EDF, car il fallait faire couper le courant. En effet, il y avait
des risques pour les sapeurs pompiers. J'ai eu beaucoup de difficultés a joindre EDF, car comme
vous le savez, EDF dispose de nombreux numéros de téléphone et pour trouver celui des urgences,
ce n'est pas évident. Lorsque le courant a été coupé, nous avons di gérer limprévu, a savoir
I'absence totale de lumiére dans tout le quartier qui était plongé dans le noir. Il a fallu rapidement
chercher dans |'obscurité : des bougies et des lampes de poches.

Et puis, panique chez les pompiers : un quart d’heure apres, I'eau n’arrivait plus dans les lances
d’incendie, et la on venait de découvrir qu’en ayant coupé I'électricité, on avait arrété la station de
pompage qui alimentait les lances des sapeurs pompiers. Les sapeurs pompiers ont di mettre en
route leur motopompe, se déplacer vers le contre canal de maniére a continuer a combattre
I'incendie.

Ensuite, j'ai d{ faire appel a quelques médecins sur les conseils du chef de corps, parce qu'il y avait
un risque de blessés. Il a fallu, peu aprés, réveiller tous les gens du quartier qui ne I'étaient pas
encore, car le sinistre menagait de s’étendre sur un grand périmétre. Jai di réaliser le
recensement de la population pour m’assurer que personne n’était resté coincé dans une maison
en flammes. C'est a ce moment que j’ai di calmer une famille prise de panique, car un de leurs
enfants était absent. Dans l'affolement, ils n‘avaient pas pensé que cet enfant dormait chez un
ami. On a d{ rapidement trouver des vétements, des couvertures, car la plupart des sinistrés
étaient sortis en pyjama, et au mois de décembre, il y avait lieu de faire trés vite.

Puis, il a fallu accueillir Monsieur le Préfet, qui est arrivé sur les lieux trés rapidement, et lui
expliquer ce qu'il s'était passé. Enfin, j'ai di rapidement faire ouvrir la boulangerie, I’épicerie, la
charcuterie, de maniére a alimenter les sapeurs pompiers, a la fois en boisson et en nourriture.
Lorsque les responsables de la SNCF sont arrivés sur les lieux, il a fallu a nouveau expliquer
I'accident. Moins de deux heures apreés, tous les journalistes étaient présents sur le sinistre. Ils ont
posés de nombreuses questions, et ¢ca, cela m’a pris encore beaucoup de temps.

Au matin il a fallu trés vite rechercher, avec I'aide de la SNCF, une entreprise de dépollution de
maniére a protéger les puits de captage d’eau potable qui étaient situés a quelques centaines de
metres du sinistre.

J’en tire les enseignements suivants. Tout d’abord, qu’il n'y a pas de culture du risque
TMD, comme il peut y en avoir, dans une certaine mesure, du risque lié¢ a I'industrie chimique ou
nucléaire. La gestion de la crise s'est faite dans la précipitation, le stress, et sans aucune
organisation préalable de la Commune. Je devais répondre a des questions auxquelles je n’étais
pas préparé, puisque aucun plan d’intervention n’existait. Aprés cette expérience, je ressens tout a
fait I'urgence et la nécessité d’équiper chaque commune, et particuliérement les petites
communes qui n‘ont pas de structures, d’'un plan communal de sauvegarde.

Plusieurs éléments doivent étre, selon moi, pris en compte :
Trouver les interlocuteurs compétents et arriver a les joindre pour qu’ils interviennent ;
Dénombrer les personnes se trouvant dans le périmétre de sécurité fixé ;

Fournir les premiers soins: trouver des meédecins, de la nourriture, des vétements, des
couvertures...

Gérer les médias.
Organiser des liens d’intervention et d’information cohérents avec les différents acteurs.

Renversement d’un camion transportant du toluéne diisocyanate sur I'A 480 a Grenoble




Témoignages du Lieutenant-Colonel Nicolas JAL, responsable du service prévision du SDIS de
I'Isére, de Laurent THOVISTE, adjoint a I’'environnement et aux NTC de la Ville de Fontaine, du
Capitaine Alain VIDAL, responsable des sapeurs pompiers de la Plate-forme Chimique de Pont de
Claix.

Le 12 décembre 2001 au matin, un camion porte-conteneur s'est renversé sur I'A 480 a Grenoble,
a l'aplomb du Pont de Catane, dans un secteur entouré par des habitations. Il transportait 23
tonnes d’un produit treés toxique (le toluéne diisocyanate), provenant de cuves de Rhodia sur la
plate-forme chimique de Pont-de-Claix, qui devait étre livré ensuite a une entreprise sous-
traitante. Le transport était assuré par la SAMAT, société spécialisée dans le transport des produits
dangereux. Pompiers, police et gendarmerie sont intervenus sur place quelques minutes apres
I'accident.

Au cours de la phase réflexe, un périmétre de 300 m est fixé, la circulation sur 'autoroute est
coupée dans les deux sens, et la population est maintenue a distance. Au cours de la phase
réfléchie, les secours ainsi que les services de sécurité industrielle vérifient s’il existe des fuites.
Compte-tenu du danger que représente le produit (il est fortement déconseillé d'en respirer les
émanations), les premiers sapeurs pompiers sont intervenus avec des scaphandres pour éviter tout
risque d'exposition di a une fuite éventuelle. Aucune fuite n'étant décelée, les opérations pour
évacuer la citerne ont pu commencer.

Le toluéne diisocyanate est un produit qui se solidifie a 15°C. Il est donc réchauffé au moment des
transvasements (dépotage) et se solidifie lors de son transport. C'est un produit qui se neutralise
trés facilement : a l'aide d'un produit a base d'eau, d'ammoniac et autres, on peut le transformer
en urée (produit sans risque). Un véhicule de la plate-forme chimique s'est rendu rapidement sur le
lieu de I'accident avec ce produit neutralisant pour le cas ou il y aurait une fuite.

Pendant les opérations, les gestionnaires de la crise ont percu que l'intégrité du stockage n'était
pas remise en cause. Il a alors été décidé de relever la citerne, et non de procéder au
transvasement du produit. Cette manceuvre était possible dans la mesure ou le stockage était
suffisamment solide ; il s’agissait en effet d'un conteneur ISO avec une armature entourant la
citerne.

La circulation n’est redevenue fluide qu’en fin de journée, vers 22 heures, grace au travail des
nombreux secouristes. Toute la journée, il y a eu des bouchons trés importants, la vie des
communes de Grenoble, Seyssinet et Fontaine a été fortement perturbée.

Les enseignements suivants peuvent étre tirés de cet accident.

La bonne collaboration avec la plateforme chimique a été un élément important de bonne gestion
de l'accident.

Cet accident montre la difficulté de mettre en place et de maintenir un périmeétre de sécurité de
cette ampleur (300 m) en milieu urbain ; cela demande des forces de police importantes. A ce
propos, les représentants de la commune de Fontaine soulignent le fait qu’ils ont été trés
mal informés et associés a la gestion de cette crise, alors qu’ils ont eu a subir et gérer
les effets importants du blocage de la circulation et de la mise en place du périmétre de
sécurité. IIs étaient incapables de répondre aux questions des habitants.

Sur une part importante du territoire la population peut étre concernée par un accident TMD, avec
I'obligation de se confiner ou d’évacuer. Pour Laurent THOVISTE, le DICRIM n’est pas suffisant, il
faut pouvoir développer une culture du risque. Concernant le systéme d’alerte se pose la question
du message, de l'incident a une crise majeure.




3. La méthodologie a mettre en ccuvre

Le role du PCS dans la phase de planification

L'élaboration du PCS suppose de réaliser un diagnostic incluant :
La connaissance du phénoméne :

Identification de la source de danger : nature des produits, si possible quantification
des flux, zones géographiques concernées....

Identification de I'emprise du phénomeéne (taille du scénario majorant) ;
Identification de “points probables” d’accident ;
La connaissance des enjeux du territoire :

Identification des populations potentiellement concernées, notamment populations
sensibles ;

Identification des lieux de regroupement : ERP, marchés, lieux d’habitation dense...
Identification des enjeux économiques : entreprises, monuments classés...

Identification des enjeux environnementaux : zones naturelles sensibles, cours
d’eau...

Identification des réseaux d’eau pluviale et de leurs débouchées : riviére, station de
traitement...

La connaissance des moyens
Capacités communales de répercussions de l'alerte, a obtenir en priorité ;
Moyens d’évacuation, éventuellement ;
Moyens de relogement ;
Moyens de ravitaillement ;
Moyens spécifiques a ce risque, éventuellement : nappes absorbantes...

C'est a partir de la que peut étre élaborée la réponse opérationnelle, qui consiste a
définir le role de la commune dans le domaine de la sauvegarde, par un travail en
commun avec les services de secours. Celui-ci permet de caler la réponse communale
par rapport a celle des services de secours.

Concrétement, cela inclut :
L'élaboration d’'un organigramme de crise (qui fait quoi ?) ;
L'élaboration de cartographies spécifiques, éventuellement ;

La définition la plus précise possible des rdoles de chacun (quoi et comment ?)
Notamment par I’élaboration de fiches d’aide a la décision.

Cette proposition suppose une bonne information préventive de la population.
L'objectif est de faire en sorte que la population soit informée de la nature des
phénoménes prévisibles, capable d'appliquer les consignes de sécurité, capable de réagir
face a I’événement. Le DICRIM est I'un des moyens de cette information, mais il ne suffit
pas, et il faut pouvoir utiliser tout autre moyen pertinent d‘information. In fine, il est
important d‘assurer une pérennité a cette démarche d’information/préparation de la
population.

Le role de la commune pendant l'intervention



Le réglement d’emploi des moyens d’alerte est une obligation réglementaire issue du
décret 2005-1156 du 13/9/2005 sur les PCS. Il définit :

Les modalités de réception de l'alerte par l'autorité (ou les services de secours
départementaux) ;

Les modalités de traitement (actions communales qui découlent de la réception de
I'alerte) ;

Les modalités pratiques de répercussion de l'alerte a la population si la situation le
nécessite.

Dans le contexte d’un accident de TMD, la collectivité locale doit pouvoir assurer des
missions de soutien au dispositif de secours. En effet, du fait de la spécificité d'un tel
phénoméne et du risque potentiel pour les intervenants, les services de secours
interviennent avec un équipement et une formation adéquats, dans la zone de proximité.
Leur priorité est d’assurer la lutte contre le sinistre et la protection des populations
immédiatement menacées.

De ce fait, le role de la commune (ou de lI'intercommunalité) peut-étre, par exemple :

d’établir ou de participer a |'établissement du périmétre de sécurité en concertation avec
les services de secours ;

de prendre en charge les personnes évacuées (non blessées) ;

d’assurer la communication, le réconfort des personnes, et éventuellement Ile
ravitaillement, selon la durée.

de contribuer a I'hébergement d’urgence, I’hébergement transitoire ou le relogement de
personnes sinistrées, selon I'ampleur des dégats qu’a connu leur habitation

De par sa connaissance du territoire et de son fonctionnement, la commune est capable
d’apporter des éléments de réponse opérationnelle en soutien au dispositif de secours :

Proposition d'itinéraires d’évacuation ;
Proposition des zones de bouclage pour la constitution du périmétre de sécurité

Proposition d’une base d’accueil des médias, des personnes relogées, d'un poste médical
avancé ou une base de vie pour les services de secours.

De plus, la commune, tout particulierement a travers le maire et ses élus, doit assurer
une présence forte auprés de la population, lui apporter un soutien moral, en plus du
soutien matériel.

‘IL"accident de Chavanay



Une synergie entre la commune et les services de secours

Il est important de souligner le fait que la commune (ou l'intercommunalité) et les
services de secours doivent agir en synergie pour assurer la protection de la population
par des mesures de sauvegarde et de secours ; les deux fonctions sont complémentaires
comme le montre le schéma ci-dessous.

Figure 1 : Complémentarité entre les actions de sauvegarde et de secours

Toutefois, au-dela des acteurs de la gestion de,aeci n’est possible que dans la mesure
ou, en amont, une connaissance des risques a été déppte Les grandes agglomérations
pourvues de moyens importants, peuvent a la rigaeguérir cette connaissance a leur
niveau, méme si une bonne connaissance des fltramgt et d’échanges nécessite une
approche a une échelle plus large ; mais pourdesrunes et intercommunalités plus petites,
il estnécessaire que cette démarche soit engagée au nivdapartemental

A ce titre, I'IRMa présente comme exemplaire I'organisation mise en place par la

Un dispositif de gestion de crise a I'échelle intercommunale :
la démarche de Nantes Métropole

Isabelle BESANCON de la Mission risques et pollutias de Nantes Métropolea exposé,
lors de l'atelier de Fontaine-sur-Isére, le disfibsiis en place par sa structure.

Risques et accidents sur le territoire de Nantestipole

L'agglomération de Nantes est soumise a différents types de risques : inondation par des
eaux superficielles, mouvements de terrain, risque industriel, TMD. Toutes les communes
sont plus ou moins concernées par le risque TMD. Les services de I'Equipement ont
déterminé son ampleur en croisant les flux et la population exposée. La Mission a
complété cette information avec les stations service et le transit du a la raffinerie de
Donge et au Port (fer).




En 1987, I'agglomération a connu une crise qui est restée dans la mémoire collective.
Lors de l'incendie d’un dépo6t d’engrais, un nuage toxique s’est répandu sur 8 communes.
35 000 personnes ont été évacuées.

Evoquons d’autres accidents de moindre ampleur :

L'explosion d’un dépot d’hydrocarbures en 1991 a Saint-Herblain : 1 mort et 6 blessés
graves ;

La pollution du chateau d’eau de Carquefou en 1991 (Styréne) : 30 000 personnes ont
été privées d'eau pendant 3 jours ;

Plusieurs accidents de TMD, dans les années 1990, qui ont généré des pollutions
importantes : une série noire due a l'état de la chaussée et au non-bouclage du
périphérique.

La légitimité de I'action intercommunale

La communauté urbaine a été créée le ler janvier 2001. Elle regroupe 24 communes,
avec une population de 570 000 habitants sur une surface de 52 336 ha.

Nantes Métropole a, de facon obligatoire (O) ou volontaire (V), différentes compétences
qui impactent sur la gestion des risques :

Des compétences en matiére de risques et pollutions :

La prévention des risques technologiques et naturels majeurs et la lutte contre les
pollutions (V) ;

La lutte contre la pollution de I'air (O) ;
La lutte contre les nuisances sonores (O) ;
La défense incendie (O).

Des compétences opérationnelles pour la gestion de services urbains (0) : l'eau,
I'assainissement, les transports, la voirie.

Des compétences en matieére d’aménagement (O) : urbanisme et économie.

La pertinence de I'action intercommunale pour la prévention des risques et des pollutions
est fondée sur plusieurs arguments :

Les élus communautaires ont affirmé leur volonté de solidarité pour traiter des
thématiques dont les enjeux dépassent presque toujours le territoire communal ;

Or, les risques et les conséquences d’événements graves ne s’‘arrétent pas aux limites
communales ;

La coordination de I’ensemble des acteurs est indispensable, la Métropole peut impulser
une dynamique ;

Les transferts de compétences a Nantes Métropole se sont traduits par un transfert de
moyens a coordonner obligatoirement avec ceux des communes ;

La mutualisation de certains moyens permettra de faire des économies d’échelle ;

Les structures intercommunales sont reconnues comme acteur a part entiére de la
prévention des risques dans la loi de modernisation de la sécurité civile du 13 ao(t
2004.

Le projet local de la prévention des risques etlptibns

Ce projet traduit une ambition pour Nantes Métropole, partagée avec les 24 communes.
Il s'agit de :



Appréhender la prévention des risques de maniére globale par la prise en compte des
risques naturels et technologiques, mais aussi de I'ensemble des pollutions et des
nuisances.

Garantir la sécurité et la santé des citoyens en réduisant, ou en supprimant si possible,
toutes les zones de vulnérabilité tant des territoires que des organisations.

Agir sur toute la chaine du risque, de la prévention a l'intervention en cas de crise
Les conditions de la réussite s’appuient sur un triptyque :

Un socle juridique : une délibération-cadre (18.06.2004), une charte (11.02.2005), 24
conventions avec les communes (signées en 2005) ;

Des partenariats locaux solides et des relations de confiance avec les communes, |I'Etat,
le SDIS, la société civile a travers le Conseil de Développement ;

Des ouvertures et échanges d’expériences avec les Ministéres, d’autres collectivités,
I'Europe...

Le projet a deux objectifs majeurs :

Agir en amont : les chantiers en cours en 2006 sont les suivants :

La poursuite de l'action de la COPR (Cellule Opérationnelle de Préventions des Risques
Industriels) ;

L'harmonisation de la défense externe contre l'incendie (rattrapage en cours depuis
2004).

La prise en compte des risques et des nuisances dans les zonages des PLU et des
PADD.

La formation des élus et des services de Nantes Métropole et des communes, et les
échanges d’expériences. 3 formations ont été réalisées a ce jour : les PCS, le volet
juridique, la gestion de crise.

L'Observatoire des risques et des nuisances : SIG, cartographie.

Etre prét le jour ou : les chantiers en cours en 2006 sont les suivants :
Le Plan d’intervention communautaire en cas de crise.

Le CRAIOL (Centre de Réception des Appels Institutionnels et d’Organisation de la
Logistique) ;

L'assistance méthodologique au PCS : animation d’un groupe de travail avec les
référents risques des communes.

La participation a des exercices de simulation de crise avec I'Etat et les communes, et
I'organisation d’exercices internes a Nantes Métropole. En juin 2005, la Préfecture
a organisé un exercice basé sur un scénario d’accident TMD impactant deux
communes.

Le renforcement des outils d’alerte : RNA (Réseau National d’Alerte, les sirénes),
mutualisation de véhicules sonorisés.

L'information préventive de la population : réalisation en cours d'un DICRIM
communautaire avec des zooms par communes.

Dispositif d’'intervention de la Cellule Opérationiie de Prévention des Risques

Rattachée a la Mission Risques et Pollutions, la COPR est localisée dans une caserne du
SDIS a Nantes. En fait, cette structure existe depuis 30 ans ; au départ, elle concernait 2
communes, avec la création du district, c’est passé a 12, et aujourd’hui 24.

Ses missions couvrent : la prévention des risques et pollutions (2 800 entreprises
industrielles visitées, lors de visites préventives, des sortes d’audit de sécurité) et
I'intervention sur pollutions (200 par an). La Cellule agit dans un champ complémentaire
de celui de la DRIRE qui n’a pas les moyens de suivre toutes les entreprises, et qui se



concentre sur les plus grosses et/ou les plus polluantes. Cette structure permet de suivre
les petites industries qui sont source de risques.

Ses moyens humains actuels sont les suivant : 1 ingénieur inspecteur de salubrité ; 4
techniciens inspecteurs de salubrité, dont un mis a disposition de la DRIRE, qui est
également inspecteur ICPE ; 1 secrétaire.

En situation de crise, la cellule prend le relais des pompiers pour résorber la pollution. La
COPR facture la pollution au responsable ce qui permet de financer du matériel qui sera
mis a la disposition du SDIS. [Voir le diaporama pour plus de détails sur les modalités
d’intervention de la COPR]

Le schéma ci-dessous montre plus spécifiquement les modalités d’intervention en cas
d’accident TMD.

Accident TMD
Nuage toxigque
impactant 2 communes x ety
avec victimes

Préfet = DOS

Déclench PCS

4

k.

y

hement PCS

Nantes Métropole

L CRAIOL l i

: ,

]

Cellule technique de
gestion crise

Déclenchement du
Plan d'intervention
communautaire

COPR

Movyens logistiques :
Pdles de proximité
Services urbains
Opérateurs privés

Figure 2 : Roles et coordination des acteurs en cas d’accident TMD

4. Les résultats obtenus

Le guide et la prise en compte des TMD dans les PCS de différentes

collectivités comme Fontaine (38).

5. Les moyens requis

Moyens humains :
Moyens techniques requis :
Coiit de la démarche :



Délai de mis en ccuvre :

6. Bilan de la démarche

Points forts

Le PCS fournit un bon outil de prise en compte des TMD par les
communes et intercommunalités

Points faibles
et limites

est nécessaire. Le PCS n’est obligatoire que dans des communes
dotées d’'un PPR ou un PPI. La sensibilisation des communes a ce
risque est encore trop faible, et les services de secours, au niveau
départemental, n‘ont pas toujours la volonté de mobiliser les
communes sur cette question.

Facteurs de
succes

La bonne implication des élus
Une bonne synergie entre communes et services de secours

En amont, une bonne connaissance des flux et des risques

7. Pour en savoir plus : contacts, sources documentaires

Contacts :

Organisme : Ministere de I'Intérieur et de ’Aménagement du Territoire
Direction de la Défense et de la Sécurité Civiles

Personne(s)

ressource(s) :

Adresse : 87-95, quai du Docteur Dervaux

92600 Asnieres-sur-Seine. Tél. : 01.49.27.49.27

Site Internet

http://www.interieur.gouv.fr/sections/a | interieur/defense et securite civiles/

Organisme : Institut des Risques Majeurs (IRMA)
Personne(s) Francois Giannoccaro, Tél : (04) 76 47 73 73
ressource(s) : | francois.giannoccaro@irma-grenoble.com

Marion Hébert, marion.hebert@irma-grenoble.com
Adresse : 9, rue Lesdiguieres 38000 Grenoble

Site Internet

http://www.irma-grenoble.com/

Sources documentaires (ouvrages, publications, page
Internet)

Ministére de I'Intérieur et de ’'Aménagement du Territoire - Direction de la Défense et
de la Sécurité Civiles [2005], Plan Communal de Sauvegarde - Guide Pratique
d’élaboration, 202 p




Téléchargeables a I'adresse suivante :
http://www.interieur.gouv.fr/sections/a | interieur/defense et securite civiles/gestion-risques/plan-

communal-sauvegarde)

IRMA [2006], Le transport des marchandises dangereuses en Rhéne-Alpes, Risques
Infos n°17, juin 2006, 28 p.

http://www.irma-grenoble.com/




FICHE 17

1. DEMARCHES ET TRAVAUX DU SPIRAL A
LYON

Résumeé :

Depuis 1991, le Groupe TMD du SPIRAL (Secrétariat Permanent pour la Prévention des
Pollutions Industrielles et des Risques dans I’Agglomération Lyonnaise) regroupe les
acteurs locaux concernés par la question des TMD. Il a permis de développer une
réflexion collective sur cette question, un partage de l'information et une production de
nouvelles connaissances, au plus prés des acteurs de terrain (synthétisée dans un Livre
blanc). Sur la base d’objectifs définis en commun, il a permis d’élaborer et de mettre en
ceuvre des projets concrets comme : la définition d’itinéraires de transit et d’'un plan de
desserte interne, I'élaboration du cahier des charges d’une plateforme multimodales
modele, la conception et I'aménagement d’une aire de service et de parking sur
autoroute dédiée au TMD...

Modes considérés Données analysées
Route Fer Voie d’eau | Canalisations Flux Aléas Vulnérabilités
Thémes Niveau de prise en compte
Connaissance des flux et des interdictions Oui

Evaluation des risques : aléas et vulnérabilité | Oui, sur des aspects précis, dont les
parkings et les plateformes-multimodales

Etat des lieux au niveau : agglomération, Oui
département, région

Choix d’itinéraires et/ou de mode Oui

Plans des circulations internes a une Oui
agglomération - Organisation des livraisons

Prise en compte des TMD dans Oui
I'aménagement et la gestion d’un territoire

Préparation a la gestion de la crise Oui

1. Les porteurs de la démarche

SPIRAL (Secrétariat Permanent pour la Prévention des Pollutions Industrielles et des
Risques dans I’Agglomération Lyonnaise)

Grand Lyon - Communauté Urbaine de Lyon




DRIRE Rhone-Alpes - DRE Rhone-Alpes

Cette fiche reprend des éléments de l'article : Gérard BERNE (secrétaire délégué du
SPIRAL), « Comment peut-on prendre en compte le transport de matiéres dangereuses
dans une agglomération ? - L'exemple de l'agglomération lyonnaise », 2 p, in Risques
Infos n°17, Le transport des marchandises dangereuses en Rhone-Alpes, juin 2006, 28 p

2. Le contexte et les objectifs de la démarche

Quantités de matiéres dangereuses aux entrées de Lyon
selon le mode de transport

Année 2002
De par sa situation géographique,
I'agglomération lyonnaise se place au coeur COUPURE NORD
d'un systéme d’infrastructures de TR COUPURE NORD-EST
communication européen, notamment pour 99900‘.“ Neuville 2007000
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Source : Enquéte TMD, 2002. ROUTE
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FLEUVE
* 10458000 t= dont 4474000 t a I'Ouest de Lyon

La prise de conscience des problemes inhérents aux transports de matiéres dangereuses
dans I'agglomération remonte aux années 1970 -1980, mais il faudra attendre I'année
2000 pour que soit mis en place un véritable plan de circulation des matiéres
dangereuses par route. Le travail pour y parvenir a été conduit au sein du SPIRAL
(Secrétariat Permanent pour la Prévention des Pollutions Industrielles et des Risques
dans I’Agglomération Lyonnaise), structure collégiale présidée par le Préfet, qui regroupe
administrations  d’Etat, collectivités territoriales, industriels, associations de
consommateurs ou de protection de I’'environnement et personnalités qualifiées.

Le SPIRAL a été créé en 1991°, Il s’est, trés rapidement doté de 4 groupes de travail,
tous liés a des préoccupations environnementales locales, dont un sur les TMD. Celui-ci a
eu pour mission de proposer une politique de réduction des risques dus au transport des

matiéres dangereuses ; a |’époque, méme les flux de transit (trés importants)
traversaient la ville de Lyon, elle-méme.

L'agglomération lyonnaise a été considérée, avec la Haute-Garonne et PACA, comme |'un
des sites pilotes ou devait étre expérimentée la Stratégie pour traiter du risque du

Dans un contexte de tensions fortes entre les services de |'Etat, les collectivités locales et les
industriels, dues principalement a la mise en ceuvre de la loi du 22 juillet 1987 qui obligeait a
prendre en compte les risques technologiques dans les documents d’urbanisme.



transport des matiéres dangereuses au niveau des régions, des départements et des
communes, élaborée en 1991 par la Mission des Transports de Matiéres Dangereuses®.

3. La méthodologie mise en ceuvre

Implication forte des acteurs professionnels et des services
de sécurité

A cOté des services de I'Etat et des collectivités locales, les organismes professionnels
(chargeurs industriels, transporteurs, syndicats professionnels) et les services de sécurité
(police nationale, police municipale, CRS, gendarmerie, pompiers) sont trés présents au
sein du groupe de travail TMD. En tant qu’utilisateurs des axes de circulation, contrdleurs
des infractions ou intervenants en cas d’accidents, ce sont eux qui connaissent le mieux
le terrain et les problémes concrets rencontrés. Leur participation active, va se révéler
essentielle dans la réussite de la démarche et va largement faciliter la phase de
concertation nécessaire avec les communes.

Depuis sa création, le SPIRAL TMD est présidé, par un des vice-présidents de la
Communauté urbaine de Lyon, trés investi sur cette question, M. Claude PILLONEL, ce
qui conforte I'engagement de cette collectivité pour remédier a ce probléeme.

Les premiers travaux du groupe : premiére réglementation
des transports routiers et livre blanc

La premiére période de travail correspond a une prise de connaissance collective des
problémes liés aux TMD notamment par route : transit, desserte interne, passage en
tunnel, stationnement, absence d’aires de lavage des citernes vides...

Ces travaux aboutissent en 1993 a une premiére réglementation de la circulation des
véhicules de transport de matiéres dangereuses dans |'agglomération ; un arrété
préfectoral est pris pour une durée d'un an (renouvelé d’année en année puis rendu
permanent en 1998), il définit les périmeétres interdits a la circulation des véhicules
transportant des matiéres dangereuses ou réglementés, mais cet arrété ne répond
néanmoins que partiellement aux problémes constatés.

Parallelement, deux zones d’accueil et de lavage des citernes sont aménages suite a ces
travaux.

Fin 1993, les travaux du groupe aboutissent a I’élaboration d’un livre blanc sur trois des
modes de transport : routier, ferroviaire et fluvial (le transport par canalisation n’a pas
été abordé, a ce stade). Il fait le point sur le TMD dans I'agglomération lyonnaise : ce qui
a déja été réalisé, les actions en cours et les recommandations du groupe.

Ce document est actualisé et publié en juillet 1998. La diffusion concerne, outre les
membres du groupe et les instances qu’ils représentent, les communes de la
communauté urbaine, les différentes collectivités territoriales, les entreprises de
transport de matiéres dangereuses du département du Rhone et des départements
limitrophes (Ain, Loire, Isére), les lycées professionnels.

La réglementation des TMD par route

Apreés la publication du Livre Blanc, le groupe va travailler de maniére plus fine a définir :

un périméetre homogeéne interdit au transit TMD ;

Reprise, en bonne part, dans l'article : Bénédicte VALLET, Frangois GIGER (Mission TMD) :
« Transport des matieres dangereuses vers une coordination des actions de prévention des
risques », Préventique n° 40, pp 71 - 75, juillet-ao(t-septembre 1991.



un périmetre réglementé pour la desserte interne, assorti d’une interdiction de circulation
aux heures de pointe pour les véhicules de plus de 19 tonnes, d'axes privilégiés a
emprunter et d’interdictions de circulation sur certains lieux de rassemblement tels
que les marchés forains.

Ces travaux aboutiront a la publication d'un arrété le 7/12/2000 et a la publication de
deux cartes a destination des professionnels, |'une pour le transit et l'autre pour la
desserte interne. (Pour plus de détails, voir Fiche 12 : Elaboration des plans de
circulation dans I'agglomération lyonnaise).

L'élaboration d'un cahier des charges pour I'aménagement
d’une plateforme modele d'échanges rail-route

En septembre 1998, le probléme du statut réglementaire des plates-formes multimodales
a été posé au sein du SPIRAL.

D’un point de vue réglementaire, il est admis que les conditions de transport peuvent
nécessiter un temps de présence des matiéres dangereuses sur ces sites supérieur au
temps de manutention (48 heures pour les plates-formes multimodales en France), au
dela la législation sur les stockages devrait étre adoptée.

En pratique, des conflits fréquents surgissent entre le chargeur ou le commissionnaire et
le gestionnaire de la plate-forme. En effet, les premiers souhaitent pouvoir disposer ou
imposent un délai de quelques jours :

pour gérer des impondérables dans la chaine transport (gréve, retard d’un navire,
probléme technique chez un industriel I'empéchant d’accepter la livraison...), ce qui
est admis par la réglementation, dans une certaine limite ;

ou pour rationaliser leurs déplacements, ce qui, par contre, n'est pas admis.

De ce fait, les plateformes sont susceptibles d’accueillir des quantités importantes de
matiéres dangereuses sur des périodes significatives. Les plateformes n’étaient pas
soumises a la |égislation sur les installations classées, et il avait été décidé de ne pas leur
appliquer la Directive Seveso II. Toutefois, elles restaient dans un flou juridique et sous
la menace d’un durcissement de la Iégislation.

Cette question a soulevé un trés grand intérét au sein du SPIRAL, et une commission
spécifique a été mise en place, avec des responsables locaux et nationaux des sociétés
gestionnaires de ces infrastructures. Ces derniers ont trouvé, au sein de cette structure,
le lieu et les interlocuteurs pour avancer de fagon trés concréte et trés pragmatique, sur
cette question.

La commission a élaboré un cahier des charges type en termes d’aménagement et
d’exploitation qui puisse servir de guide pour tous les décideurs dans la construction de
nouvelles plateformes, et proposé qu'un chantier modéle soit implanté le long du
contournement fret de I'agglomération, en zone peu urbanisée (ce qui n‘a pas encore pu
étre réalisé).

De plus, elle a défini les modalités de conception d’un plan de secours. Le principe est de
I’élaborer sans étude de danger du type de celles réalisées pour les installations classées,
mais a partir de scénarios d’accidents convertis en distance d'effets au moyen d'abaques
utilisant des valeurs forfaitaires (démarche suivie par les pompiers de Genéve).

La encore, le pragmatisme et la recherche d’un consensus allant dans le sens d’une
amélioration de la protection de I'environnement et de la sécurité ont été les principes
d’action du Groupe TMD du SPIRAL.

Depuis, l'article 6 de la loi 2003-699 du 30 juillet 2003 a prévu l'insertion d'un article
L551-2 dans le Code de I'environnement: <« lorsque du fait du stationnement,
chargement ou déchargement de véhicules ou d'engins de transport contenant des
matiéres dangereuses, l'exploitation d'un ouvrage d'infrastructure routiére, ferroviaire,
portuaire ou de navigation intérieure ou d'une installation multimodale peut présenter de



graves dangers pour la sécurité des populations, la salubrité et la santé publiques,
directement ou par pollution du milieu, le maitre d'ouvrage fournit a [l'autorité
administrative compétente une étude de dangers. » Les propositions du SPIRAL ont été
utiles aux travaux chargés de préparation du décret d’application’.

Aménagement d'une zone de stationnement des TMD sur
une aire de service et de repos d’'une autoroute

Plus récemment, le Groupe TMD du SPIRAL a élaboré un cahier des charges pour
I'aménagement d’une zone de stationnement des TMD sur une aire de service et de repos
d’'une autoroute. Des principes d’aménagement simples ont été retenus : distance
d’éloignement des habitations, des sites sensibles, des lieux les plus fréquentés et de
l'autoroute, équipements particuliers pour la protection des eaux et réserve d’eau de
secours incendie, borne d’appel d’urgence... Cette zone a été réalisée sur un site pilote.
(Pour plus de détails, voir Fiche 13 : Conception et réalisation d’une aire de
stationnement des TMD sur autoroutes dans I'agglomération lyonnaise).

Des réflexions ou des actions plus limitées ont été menées dans d’autres domaines
comme le transport par canalisations, la sécurité des gares de triage...

4. Les résultats obtenus et les perspectives

L’ensemble de ces réflexions et projets ont été transmis a la Mission TMD de la Direction
Générale des Transports Maritimes et Terrestres, ainsi qu’a la Direction Générale des
Routes du Ministére des Transports, de I'Equipement, du Tourisme et de la Mer. Chacun
des projets du SPIRAL participe ainsi, au niveau national, a la réflexion pour améliorer
encore la sécurité du transport des matiéres dangereuses.

Le SPIRAL TMD poursuit actuellement sa réflexion dans le droit fil de ce qu’il avait
entamé dés sa constitution, mais il intégre également le souhait du Préfet d’étre le
support de la réflexion sur les risques TMD dans le département du Rhone.

Dans cette perspective, ses principaux objectifs pour 2006 ont été les suivants :

L'actualisation du Livre blanc sur les TMD, en prenant notamment en compte I'évolution
de la réglementation et les nouvelles données sur les trafics apportées par I'enquéte
cordon de 2005 (enquéte sur les flux de circulation entrant et sortant dans
I'agglomération lyonnaise). Il comportera également un chapitre sur le transport par
canalisations, ainsi qu’une liste d’initiatives et d’études destinées a réduire les risques
d’accidents et a améliorer la sécurité. Il devrait étre publié au premier semestre
2007.

L'évaluation, aprés quatre années d’application, du plan de circulation, afin de proposer
des adaptations et faire des propositions pour une éventuelle transposition au niveau
départemental, mais aussi pour examiner quelles pourraient étre les dispositions de
prévention du risque le long de ces itinéraires imposés.

En 2007, le SPIRAL devrait publier et diffuser une plaquette (4 pages) a destination du
grand public ; elle devrait regrouper les thémes importants, la signalétique particuliere,
les précautions et réflexes en cas d’incident ou d’accident de TMD.

Conseil Général des Ponts et Chaussées, Conseil Général des Mines, Inspection Générale de
I'Environnement : Application de [l'article L 551-2 du code de l'environnement aux ouvrages
d'infrastructure de transport de matiéres dangereuses, Denis CARDOT, Yves LECOINTE, Henri
LEGRAND, décembre 2005.



5. Les moyens requis

Moyens humains :

Moyens techniques :

Colit de la démarche :

Délai de mis en ccuvre :

6. Bilan de le démarche

Points forts

La capacité a avoir mené une réflexion globale sur les TMD au niveau
de I'agglomération, des réflexions pragmatiques et originales et des
actions significatives ; et ceci dans la durée

Points faibles
et limites

Les délais de mise en ceuvre des actions ont été importants

Les marges de manceuvre se sont souvent révélées faibles

Facteurs de
succes

Une prise en charge forte par la Communauté Urbaine, tant au niveau
politique que technique, la Direction Régionale de I'Equipement et la
DRIRE ; qui ont mis en place une collaboration fructueuse.

La capacité a associer les acteurs proches du terrain (acteurs
économiques, services de secours et de police...), qui de leur coté se
sont fortement mobilisés.

7. Pour en savoir plus : contacts, sources documentaires

Contacts :

Organisme : Grand Lyon - Communauté Urbaine de Lyon
Mission Prévention des Risques

Personne(s) Yves DELACRETAZ, Tél. : 04 78 63 46 74

ressource(s) : | ydelacretaz@grandlyon.org

Adresse : 20 rue du Lac 69399 Lyon Cedex 03

Site Internet

http://www.grandlyon.com

Organisme : Direction Régionale de I'Equipement Rhone-Alpes
Service défense et sécurité civile

Personne(s) Marc DELEIGUE ; Tél. : 04 78 62 52 35 ;

ressource(s) : | marc.deleigue@equipement.gouv.fr
Max FORNERO ; Tél. : 04 78 62 51 14 ;
Max.Fornero@equipement.gouv.fr

Adresse : 33 rue Moncey 69421 Lyon Cedex03

Site Internet

http://www.rhone-alpes.equipement.gouv.fr/




Organisme : Direction Régionale de I'Industrie de la Recherche et de
I’Environnement Rhone-Alpes

Secrétariat du SPIRAL

Personne(s) Gérard BERNE ; Tél. : 04 37 91 44 60 gerard.berne@industrie.gouv.fr
ressource(s) :

Adresse : 2 rue Antoine Charial 69426 Lyon Cedex 03

Site Internet http://www.lyon-spiral.org

Sources documentaires (ouvrages, publications, page
Internet)

SPIRAL TMD (2006), Livre blanc sur le transport de matieres dangereuses dans
I'agglomération lyonnaise. Téléchargeable sur le site du SPIRAL




FICHE 18

ELABORATION D'UNE STRATEGIE DE GESTION ET
DE MAITRISE DES RISQUES LIES AUX TMD DANS
L’AGGLOMERATION HAVRAISE

Résumé :

Aprés un retour sur la prise en compte du TMD dans |'estuaire de la Seine depuis une
quinzaine d'années, cette fiche rend compte d’une étude de cadrage et de définition en
vue d’'une maitrise et d’'une gestion des risques liés au TMD dans |'agglomération
havraise. Celle-ci s’est basée sur un important travail d’analyse des expériences menées
dans différentes régions et pays.

Modes considérés Données analysées
Route Fer Voie d’eau | Canalisations Flux Aléas Vulnérabilités
Thémes Niveau de prise en compte
Connaissance des flux et des interdictions Faible sur le territoire havrais

Evaluation des risques : aléas et vulnérabilité | A venir

Etat des lieux au niveau : agglomération, Fait par la présente étude
département, région

Choix d’itinéraires et/ou de mode A venir

Plans des circulations internes a une A venir
agglomération - Organisation des livraisons

Prise en compte des TMD dans A venir
I'aménagement et la gestion d’un territoire

Préparation a la gestion de la crise Forte sur le territoire havrais

1. Les porteurs de la démarche

La maitrise d’ouvrage de I'étude est confiée a la Direction Régionale de I'Equipement de
la Haute-Normandie, la Direction Départementale de I'Equipement de la Seine-Maritime,
la CODAH (Communauté de I’Agglomération Havraise), le PAH (Port Autonome du Havre)
ainsi qu‘a la CCI du Havre. L'Institut Européen des Risques et le CETE Normandie Centre
ont été mandatés pour réaliser cette étude de cadrage.




2. Le contexte et les objectifs de la démarche

Etudes sur les TMD en Basse-Seine depuis 20 ans

Depuis 20 ans, des travaux ont été régulieremenéssur les TMD en Basse-Seine :
1986 : Enquéte chargeurs et transporteurs, DREe-datmandie ;

1989 : Les risques liés aux transports de matieres danga®: Seine-Maritime
département pilote - Une étude méthodologiguuir le Ministére de I'Intérieur
- Direction de la Sécurité Civile, Labo MTG - UR&51 du CNRS ;

1992 . Transports de matieres dangereuses - Seine-Mariime
Cartographie/information préventiyeour le Ministére de I'Environnement -
Délégation aux risques majeurs, Labo MTG - URA 186ICNRS,
une des premiéres actions d’'information prévergiweles TMD en France ;

1992 - 93 : Maquette de SIG TMDpour le Comité interministériel pour I'informatiq et la
bureautique dans I'administration et le Ministeed’&nvironnement —
Délégation aux risques majeurs, Labo MTG - URA 186 CNRS ;

1996 : Enquéte chargeurs et transporteurs, DREeHdormandie ;

1996 : Etude de 'INERIS sur 13 scénarios de gffée d’accidents TMD en routier et
ferroviaire: phénomene prépondérant par rappopraduit phare, rayon
correspondant a la limite des effets irréversibles

1999: Dans le cadre de I'élaboration du PEtijde TMD de I'agglomération
havraise SYndicat intercommunal de TRAnsport de I'aggloatén Havraise
(SYTRAH) ;

2006 : Elaboration d’'une stratégie de gestion et de mséties risques liés aux TMD

dans I'agglomération havrais&tude réalisée sous la maitrise d’ouvrage de
I'Institut Européen des Risques (IER).

L'étude pilote de 1989 pour la Direction de la Sécurité Civile

Cette étude avait pour but d’établir une méthodologie de diagnostic des risques TMD
préalable a I’établissement de Plans de Secours Spécialisé TMD (PSS TMD). Pascal Mallet
I’a réalisée sous la direction d’Yves Guermond le directeur du Labo MTG (Laboratoire de
Modélisation, Traitements graphiques en Géographie) de I'Université de Rouen et du
CNRS (URA CNRS 1351).

Il y avait un contexte national favorable : la loi sécurité civile de juillet 1987, le rapport
parlementaire du député Carton qui préconisait de mener une réflexion sur les TMD au
niveau des bassins de risques. Au niveau régional, la Basse-Seine est un des complexes
industrialo-portuaires frangais majeurs. La DRE et le SIRACED-PC étaient trés impliqués
dans ces questions. Enfin, le laboratoire de géographie de I’Université de Rouen se
spécialisait dans les risques majeurs.

Concernant la délicate question de recueil de données, plus difficile encore a I'époque ou
on ne disposait pas des bases de données et des systemes de cartographie actuels, un
apport important de I'étude a été de :

Identifier les sources d‘information pertinentes et facilement mobilisables par les
administrations compétentes (voir tableaux ci-dessous) ;

Proposer les traitements d‘informations adaptés (statistiques simples, traitements
graphiques et cartographiques de l'information) ;

Décrire l'outillage géomatique nécessaire.



Gestion globale des risques majeurs au niveau de la CODAH

Créée en 2001, la Communauté de I’Agglomération Havraise (CODAH) regroupe 17
communes et 255 000 habitants. Elle a pris la compétence « Risques Majeurs » et a mis
en place une Direction pour I'Information sur les Risques Majeurs (DIRM). La DIRM
apporte assistance et conseils aux communes membres pour : l'information préventive
des populations; le recensement des risques; I'élaboration des documents
réglementaires ; la rédaction des plans d'intervention ; la gestion de l'alerte des
populations (2002).

En 2002/2003, la CODAH a arrété son programme pluriannuel d’actions. Dans ce cadre,
elle méne deux démarches, globales et convergentes :

Une démarche d’amélioration des connaissances et de |'information, a travers le Systéme
d’Informations Géographiques sur le bassin de RIsques Majeurs de l'estuaire de la
Seine (SIGRIMAS) et ses modules de modélisations®. Le SIGRIMAS est développé sur
la base des risques inscrits géographiquement et des compétences des Collectivités
Locales ;

Une démarche stratégique et organisationnelle consistant a : changer d’échelle (par
rapport aux approches communales), réunir les conditions d‘une approche
partenariale, multi-acteurs, multi-territoires, complexe. La CODAH collabore entre
autres avec |'Office des Risques Majeurs de |'Estuaire de la Seine (ORMES) et I'Institut
Européen des Risques (IER) basé a Honfleur, ce dernier organisme participant a
I'atelier PREDIT.

Les TMD dans le PDU de I'agglomération havraise

La plupart des Plans de Déplacements Urbains (PDU) ne prennent pas en compte les
TMD. L'agglomération havraise est une des seules a l'avoir fait a travers les axes
« sécurité » et « transports de marchandises » ; le PDU rend compte de la connaissance
du trafic, des itinéraires, des matiéres transportées.

Ce travail a permis de :

Réaliser un état de I'art des connaissances sur les risques majeurs associés au TMD sur
I'agglomération havraise, caractérisé par : une sensibilité forte au risque TMD ; une
connaissance scientifique et technique dispersée et incompléte.

Faire des propositions sur :

Les études a mener : identifier les itinéraires TMD et estimer les trafics ; lutter contre
I'effet d’'ombre des sites Seveso qui masquent les autres risques ; prendre en
compte les infrastructures particulieres (tunnels, ponts, passages a niveau,
quais) ; étudier le transport des liguides inflammables, un phénoméne diffus mal
connu.

Les actions a mener a court terme (recenser les dispositifs existants et vérifier leur
conformité) et a long terme (sécuriser les itinéraires et les stationnements).

Etude de I'IER et du CETE de Normandie en cours

Suite au PDU, a de nouvelles dispositions réglementaires (article L 551-2 du Code de
I'environnement relatif aux ouvrages d'infrastructure de transport de matiéeres
dangereuses), a la pression sociale est de plus en plus forte (CLIC...), le nécessité d'une
réflexion globale est apparue.

& Mallet P., Lions P. : « Le systeme d’information géographique du bassin des risques majeurs de

I’'estuaire de la Seine », Chapitre V - pp 65-97, in Systemes d'information et risques naturels,
Presses de I'Ecole des Mines de Paris, coordonné par F. Guarnieri & E. Garbolino, 2003, 241 p.



L'étude de cadrage, dont rend compte cette fiche, a pour objectif principal la construction
d’une stratégie de maitrise et de gestion des risques TMD dans |I'agglomération havraise.

Elle se décline d’'une part au travers d'une premiére proposition de programme d’action,
et d’autre part, d’'un complément d’investigation débouchant sur un programme d’actions
complémentaire. Elle se base sur trois points forts :

s’appuyer sur des expériences existantes pour ne pas reproduire les erreurs du passé ;

proposer une prestation qui est validé dans sa démarche et son contenu par I'ensemble
des acteurs locaux ;

répondre a des attentes des acteurs locaux et de la population en matiére de gestion des
risques TMD.

L'étude de cadrage constitue un préalable indispensable a toute investigation
complémentaire (flux, aléas, vulnérabilité).

3. La méthodologie mise en ceuvre

L'examen de démarches similaires montre que les colts initialement estimés ont parfois
été dépassés, faute d'un retour d’expérience et d’'un cadrage suffisants. La présente
étude s’est donc proposée de suivre la méthodologie suivante :

Un retour d’expérience pour capitaliser les bonnes pratiques : recensement des
expériences frangaises et étrangeres de gestion territoriale des TMD afin d’en retirer
des éléments de démarche globale, de méthodologie et de cadrage. Les équipes ont
identifiés un certain nombre d’expériences intéressantes dont : les agglomérations
lyonnaise et dunkerquoise, la région PACA, le département de la Loire-Atlantique, les
Pays-Bas, la région italienne d’Emilie-Romagne, le Royaume-Uni, I’Allemagne, la
Suisse,le Canada et les Etats-Unis. Ce travail a été réalisé par I'IER.

Une analyse des textes réglementaires du fait de I'actualité du théme. La prise en
compte de la réglementation en vigueur et de ses évolutions probables permet de
proposer un programme d’actions anticipant les mesures a venir.

Le suivi de projets paralléles : projet dans le cadre du programme Risque Décision
Territoire du ministére de I’Ecologie et du Développement Durable (suivi par I'IER),
atelier PREDIT, démarche du CYPRES en PACA, projet GLOBAL de I'INERIS.

Une description du contexte local qui s’attache a identifier les acteurs locaux du TMD,
examiner les actions engagées en Haute-Normandie depuis 20 ans en matiere de
gestion des risques liés au TMD, et d’exprimer les difficultés rencontrées et les
attentes exprimées par les différents acteurs locaux. Ce travail a été réalisé par I'IER.

Une synthése et une premiére série de propositions d’action sur la base des
phases précédentes.

Tous les documents réalisés au cours de ces différentes phases ont fait I'objet de
discussions en comité technique et d’une validation en comité de pilotage.

4. Les résultats obtenus

Le rapport sur I’'analyse réglementaire approfondit les sujets suivants :

une réglementation orientée essentiellement pour gérer les points d’accumulation de
matiéres dangereuses ou des sites particuliers ;

I'application de I'article L 552-1 du Code de I'Environnement : I'extension des études de
danger aux TMD ;

pas de réelle prise en compte du risque TMD dans les documents d’urbanisme.



Le rapport sur le contexte local havrais approfondit les sujets suivants :

le grand nombre d’acteurs sur le territoire havrais, du a la présence du Port Autonome du
Havre ;

la présence de structures conscientes et innovantes (ORMES, CLIC, S3PI, UIC,
associations...) ;

la non identification des itinéraires et du transit ;

I'obtention des données routiéres, ferroviaires, fluviales et portuaires ;

la dispersion, méconnaissance et non utilisation des informations relatives au TMD ;
la nécessaire capitalisation des données ;

les avancés en matiére de gestion de crise.

Un rapport sur le retour d’expérience du réseau technique et scientifique du ministéere
des Transports et de I’Equipement présente les études menées au sein du réseau
scientifique concernant la problématique du risque des transports de matiéres
dangereuses. Aprés avoir caractérisé la typologie des études réalisées, une analyse des
différentes méthodologies est proposée (flux, itinéraires, vulnérabilité...) et quelques-uns
des résultats obtenus sont mis en lumiére. L'étude se termine par la mise en évidence de
réflexions, suite au retour d’expériences et au vu du contexte de l'agglomération
havraise, qui pourront étre prises en compte pour I’élaboration d’une stratégie du risque
TMD dans I’'agglomération havraise.

Le rapport sur le retour d'expérience étudie la situation dans plusieurs pays : France,
Pays-Bas, Italie, Royaume-Uni, Belgique, Allemagne, Suisse, Canada, Etats-Unis. Il
approfondit dans chaque pays : la Iégislation nationale, les méthodes d’évaluation de flux
et d'évaluation du risque, la prise en compte du TMD dans I'aménagement du territoire,
la gestion de crise et lI'information public concernant le TMD.

On peut retenir quelques constats mis en valeur par le rapport :
La dispersion des responsabilités en France et dans d’autres pays ;

La présence d’une l|égislation spécifique et fournie pour les TMD aux Pays-Bas et en
Suisse ;

Le peu d'information sur les méthodes d’évaluation des flux dans tous les pays, sauf aux
Pays-Bas ou la méthode de comptages a été décrite dans un guide national ;

Le comptage automatique (détection des plaques par caméra) est une méthode
prometteuse, et est en voie de développement notamment aux Pays-Bas et en Italie ;

L'expérience des régions frangaises montre une combinaison de méthodes d’évaluation
des flux, jouant sur la complémentarité des enquétes et des comptages ;

Le développement en France de méthodes de superposition des flux et des vulnérabilités,
ainsi gqu’'une méthode de pondération des vulnérabilités (Saaty) ;

L'analyse quantitative du risque aux Pays-Bas, développée pour une application au
niveau local ;

L'utilisation des distances de sécurité au Canada, USA et Pays-Bas ;

Un certain nombre de dispositifs de planification d’urgence : TRANSAID (France),
CANUTEC (Canada), Méthode Augustus (Italie), Guide Orange genevois (Suisse)... Ils
constituent des exemples intéressant et pourraient étre appliqués sur d’autres
territoires ;

Une demande en hausse d’information du public :.



5. Les moyens requis

Moyens humains : Equipe de I'Institut Européen des Risques : A. Van Zanten, C.
Bordeaux
Equipe du CETE Normandie Centre : M. Bentley, F. Bogiatto,
S. Belinga-Bilounga

Moyens techniques :
Colit de la démarche : environ 75 000 €

Délai de mis en ceuvre : 18 mois

6. Bilan de le démarche

Points forts L'étude a permis de constituer un groupe de travail sur le territoire
havrais et de mettre en commun un grand nombre de données. Elle a
aussi été l'occasion de faire le point sur la politique globale de
maitrise du risque TMD que souhaitent mettre en ceuvre les maitres
d’'ouvrage de l'étude. Le retour d’expérience a permis de mettre en
ceuvre un étude d’évaluation du risque (prévue pour 2007) efficace et
a faible co(t.

Points faibles | Un grand nombre de méthodes recensées par le retour d’expérience
et limites ne sont pas applicables au niveau local francais, méme si
I'information sur ces méthodes peut étre « source d’inspiration » pour
la politique locale.

Facteurs de Les entretiens et réunions avec les acteurs locaux ont été une source
succeés d'informations précieuse.

7. Pour en savoir plus : contacts, sources documentaires

Contacts :

Organisme : Institut Européen des Risques

Personne(s) Alice Van Zanten ; Tél :02 31 14 43 23
ressource(s) : | Courriel : a.vanzanten@institut-risques.org

Adresse : 33 cours des fossés - BP 40010 - 14601 Honfleur Cedex

Site Internet www.institut-risques.org

Organisme : CETE Normandie Centre

Personne(s) Michaél Bentley ; Tél. : 02 35 68 81 07 ;
ressource(s) : | courriel : michael.bentley@equipement.gouv.fr

Adresse : 10 chemin de la Poudriére 76121 Le Braud Quevily Cedex

Site Internet




Organisme : Communauté de I’Agglomération Havraise (CODAH)

Personne(s) Pasacal Mallet ; Tél : 02 32 74 89 99
ressource(s) : | Courriel : pascal.mallet@agglo-havraise.fr

Adresse : Siége de I'Ho6tel de Ville du Havre 76085 Le Havre Cedex

Site Internet

Sources documentaires (ouvrages, publications, page
Internet)

Pour le rapport « Contexte local »

- P. MALLET [1989] :Les risques liés aux transports de matieres danga®- La Seine-Maritime
département pilote

- B. VALLET, Ph HUBERT, B. JEGOU, J.P. PAGES [1990[ransport des matiéres dangereuses et gestion
des risque - Comment favoriser I'action des déaisléacaux ? Théorie et Analyse, Rapport a la Missla Transport
de Matiéres Dangereuses.

- P. MALLET [1993] : « Transport de matiéres dangse=uet risques majeurs ». Article apparu dans « La
revue d’ici » n° 7

- INERIS ; J-F. LECHAUDEL, F. MASSON et O. SALVI [1996Evaluation des Risques Transport de
Matiéres Dangereuses Haute-Normandie

- DIRECTION REGIONALE DE L'EQUIPEMENT - OBSERVATIORE REGIOAL DES
TRANSPORTS ET ACTIVITES LOGISTISQUES [1999] : « L'essiel du transport de matiéres dangereuses en
Haute-Normandie féglementation - flux — accidentologie Cahier technique N° 8 — Septembre 1999.

- P. MALLET [1999] : Transport de matieéres dangereuses et Plan de Déplant Urbain de
I'agglomération havraise : Le point sur le bassimrisque en I'an 2000.

- P. BLANCHER et B. VALLET [2003] L'inscription de la gestion des risques liés awansports de
matiéres dangereuses dans les pratiques des aaelimménagement et de la gestion des territoiressources et
réseaux de compétence et d'expérimentation

- ORMES [2004] Gestion des risques majeurs naturels et technol@giqgle I'estuaire de la Seine

Pour le rapport « Retour d’expérience »

- P.HUBERT, P.PAGES, JP. DEGRANGE, rapport CEPN n°95]L9B'évaluation du risque
d’accidents graves dus au transport de matiéregdesuses dans la région sud de Lyon.

- P. MALLET [1989] :Les risques liés aux transports de matieres danga®- La Seine-Maritime
département pilote

- B. VALLET, Ph HUBERT, B. JEGOU, J.P. PAGES [199(Jransport des matieres dangereuses et
gestion des risques - Comment favoriser I'actiondfasdeurs locaux ? Théorie et Analyse, Rappaat iksion du
Transport de Matiéres Dangereuses.

- P.HUBERT, P.BLANCHER, S.BONNEFOIS [1991lmpact du Boulevard Urbain Sud sur le risques
industriel dans I'agglomération lyonnaise.

- N. PETRINGA [1997] : Risk Regulation_Legal Requirements, Conceptual, Foundations andtRac
Experiences in Italy. Case Study of the Italian [ggeBector

- U.HAUPTMANNS [1997] : Risk assessment in the fetlezpublic of Germany.

- DIRECTION REGIONALE DE L'EQUIPEMENT - OBSERVATIORE REGIOAL DES
TRANSPORTS ET ACTIVITES LOGISTISQUES [1999] Léessentiel du transport de matiéres dangereuses en
Haute-Normandie — réglementation - flux — accidesda.» Cahier technique N° 8 — Septembre 1999.

- P. MALLET [1999] : Transport de matieéres dangereuses et Plan de Déplant Urbain de
I'agglomération havraise : Le point sur le bassimrisque en I'an 2000.

- VNG [2002]: «Handreiking rolverdeling overheid Slagen voor Veiligheid.



- P. BLANCHER et B. VALLET [2003] L'inscription de la gestion des risques liés awnsports de
matieres dangereuses dans les pratiques des adeui@ménagement et de la gestion des territoiressources et
réseaux de compétence et d'expérimentation

- N. ZIEHMS [2004] : «_e transport multimodal de fret, p.64, mémoire de fin d’études, Panthéon
Sorbonne.

- CERTU [2004] :Etude des flux de marchandises générés par I'aétimdustrialo-portuaire de
Dunkerque.

- Ministerie van Volksgezondheid, Ruimtelijke OrdenirgMilieu (VROM) [2005] :Comparing Notes :
Opportunities for learning and co-operation in exigl safety policy.

- Department for Transport [2005] : Guidance for the security of dangerous goods by road.

- G2RM, Ville de Marseille [2006] : Mise en place d’outils de gestion pour le Transport routier
de Matiéres Dangereuses sur le territoire de la ville de Marseille.

- JF. MANGIN, DREIF [en cours]L’évaluation du risque routier li¢ aux transports tharchandises dangereuses.
- J. GUTTELING, M. KUTTSCHREUTER [a apparaitre[he Dutch digital risk map

Sites Internet :

- France
www.nantesmetropole.fr
www.irma-grenoble.com
www.mementodumaire.net

http://pompiers.fr

- Royaume-Uni
www.hse.co.uk
www.hse-databases.co.uk/landuseplanning/lupcurrent.pdf
www.dft.gov.uk
WWW.0pSsi.gov.uk

www.the-ncec.com

- Pays-Bas
www.ikcro.nl

www.slagenvoorveiligheid.nl

- Italie

www.protezionecivile.it

- Allemagne
www.bmvbs.de/Verkehr/Gefahrgut

www.gesetze-im-internet.de

- Suisse

www.admin.ch

- Etats-unis
www.chemtrec.org

www.aniq.org.mx/setiq

- Canada

www.edu.psc-cfp.gc.ca



www.aiem.qc.ca

www.tc.gc.ca
WWW.psepc-sppcc.gc.ca
http://infosource.gc.ca/inst.tsb
http://lois.justice.gc.ca/fr



FICHE 19

VERS UNE GESTION INTEGREE DU TMD EN
VILLE, INITIATIVE DE VILLES EN PACA

Résumeé :

Le TMD, de par les risques qui lui sont associés et le déficit d’outils d’aide a la décision
dans sa gestion au sein des communes a suscité toute |'attention du Cyprés (Centre
d'information du public pour la prévention du risque industriel et la protection de
I’environnement). Le Centre a donc entrepris la réalisation d’'un guide méthodologique de
gestion du TMD dans les communes en collaboration avec les villes de Grasse, Marseille
et Nice. Le guide est constitué de deux axes principaux : un ensemble d’éléments
organisationnels et réglementaires ; les modalités d’élaboration d'un plan de circulation.

Modes considérés

Données analysées

Route Fer Meiedlean | Canalisatiens Flux Aléas Vulnérabilités
Thémes Niveau de prise en compte

Connaissance des flux et des interdictions Oui

Evaluation des risques : aléas et vulnérabilité | Oui

Etat des lieux au niveau : agglomération, Oui

département, région

Choix d'itinéraires et/ou de mode Oui

Plans des circulations internes a une Oui

agglomération - Organisation des livraisons

Prise en compte des TMD dans Oui

I'aménagement et la gestion d’un territoire

Préparation a la gestion de la crise Oui

1. Les porteurs de la démarche

Cyprés, Michel SACHER et Yoann MARTIN
Ville de Grasse, Johan TATIN

Ville de Nice, Yannick FERRAND

Ville de Marseille, Gabriel BERRON




2. Le contexte et les objectifs de la démarche

Par sa situation a la croisée des grands axes de communication et par son
développement industriel, la région Provence-Alpes-Cote d’Azur connait un trafic de TMD
intense, qui touche en particulier certaines villes comme Marseille, du fait de l'activité
portuaire.

Le Cyprés en partenariat avec la ville de Marseille et les villes de Grasse et Nice, met
actuellement au point un « guide méthodologique pour la gestion du TMD en ville ».

Ce guide est né du constat d’un manque. La gestion des TMD nécessite des savoir-faire
et des connaissances en termes de : réglementation ; recensement des flux et des
itinéraires ; repérage des zones accidentogénes ; géolocalisation des enjeux ; définition
des scénarii de risques ; information du public. Or, ces savoir-faire et connaissances ne
sont généralement pas disponibles.

Le guide est constitué de deux axes principaux :

Le premier axe est composé d’éléments organisationnels et réglementaires. Les quatre
parties qui le composent sont indépendantes, et peuvent donc étre mises en ceuvre
sur le territoire communal séparément. L'ensemble des thémes traités dans cet axe
est accessible a toute commune souhaitant informer les citoyens sur les réflexes a
avoir en cas d’accident TMD, former ses agents communaux afin de repérer les
usages défaillants, s'informer sur la réglementation en vigueur en matiére de TMD. II
s’agira de s’intéresser de plus a la mise en place d’un plan de sauvegarde.

Le second axe a été créé dans l'objectif d’aboutir a un plan de circulation adapté pour les
véhicules TMD en fonction entre autres de |'adaptation des axes routiers, de la
présence d’enjeux (humains, environnementaux et économiques) a proximité des
voies, de |'accidentologie et de la possibilité d’étre adopté par les transporteurs. Les
quatre parties qui le composent sont en interaction.

3. La méthodologie mise en ceuvre

Les principes de I'élaboration de ce guide sonsiggantes :

Proposition d’'une méthode globale, allant jusqu’a la proposition de plan de circulation
incluant les TMD ;

Des grands axes applicables indépendamment ;
Une validation multipartite ;

Un suivi sur le terrain pendant un an.

La structure du guide vise a la maitrise du risgtravers le triptyque :
Information-formation (la mission premiére et le savoir-faire principal du Cyprés) ;
Prévention : protection, aménagement, surveillance ;

Gestion de crise : préparation, suivi-traitement, post-crise.



Le tableau ci-dessous présente les grands axe®pdpegs pour le guide :

Axe de travail Communes plus impliquées

Réglementation Toutes

Analyse de la situation préalable Toutes
Accidentologie (*) Marseille
Caractérisation du risque Marseille
Formation des agents Grasse
Information du public Grasse

Plan d’alerte Nice

Plan de circulation TMD Nice

(*) Localisation des accidents de poids lourds dansensemble ; les accidents TMD
étant trop peu nombreux.

Les modalités de validation des différentes compiesasont les suivantes :

Composantes Modalités
Proposition de méthode Cypres - Expert
Accord pour application Ville accompagnée
Mise en pratique Cypres — Expert - Ville accompagné

Evaluation de I'application Cypreés - Ville accompég

Groupe des villes les plus anciennes

Proposition de modification Cypres - Ville accompég

Intégration au guide Cyprés

4. Les résultats obtenus

L'action étant en cours, il est difficile d’en évaluer les résultats pour le moment.

5. Les moyens requis

Moyens humains : Une personne a temps plein sur un an au Cyprés + temps
passés par les villes + mobilisations d’étudiants pour le
comptage

Moyens techniques : Moyens de comptage

Colit de la démarche : 80 000 €

Délai de mis en ceuvre : 12 mois

6. Bilan de le démarche

Points forts

La mutualisation des connaissances, méthode clef en main adaptable
selon la taille de la commune Une démarche trés opérationnelle car
impliquant fortement les services des villes

Points faibles
et limites

Nécessite un fort investissement en temps de la part des villes pour
un résultat peu visible pour les habitants

Facteurs de
succes

L'implication des différents partenaires.
L'existence d’une structure d’animation comme le Cypreés




7. Pour en savoir plus : contacts, sources documentaires

Contacts :

Organisme : Cyprés
Centre d'information du public pour la prévention des risques
industriels et la protection de I’'environnement
Personne(s) Michel SACHER, Tél : 04 42 13 01 00
ressource(s) : | msacher@cypres.org
Yoann MARTIN, Tél. :
ymartin@cypres.fr
Adresse : Route de la Vierge 13500 Martigues

Site Internet

http://www.cypres.org/spip/

Organisme : Cypres
Centre d'information du public pour la prévention des risques
industriels et la protection de I'environnement
Personne(s) Michel SACHER, Tél : 04 42 13 01 00, Courriel : msacher@cypres.org
ressource(s) : | Yoann MARTIN, Courriel : ymartin@cypres.fr
Adresse : Route de la Vierge 13500 Martigues

Site Internet

http://www.cypres.org/spip/

Organisme : Ville de Grasse
Personne(s) : Johan TATIN, Tél : 04 97 05 52 45, Courriel : hygiene@ville-grasse.fr
Adresse : Mairie de Grasse, Service hygiene santé

4, rue de la délivrance - 06130 GRASSE

Site Internet

http://www.ville-grasse.fr/

Organisme : Ville de Nice

Personne(s) Yannick FERRAND, tél : 04 97 13 26 36,
ressource(s) : | Courriel : yannick.ferrand@uville-nice.fr
Adresse : P6le Prévention - Etudes prospectives

Direction de la Prévention des Risques Urbains
7/9 Promenade des Anglais, Le Royal Luxembourg

Site Internet

www.nice.fr/

Organisme :

Ville de Marseille




Personne(s) Gabriel BERRON, Tél : 04 91 55 40 46
ressource(s) : | Courriel : gberron@mairie-marseille.fr

Adresse : DPSP Mairie Marseille
44, Av. Alexandre Dumas, 13008 Marseille

Site Internet www.mairie-marseille.fr/

Sources documentaires (ouvrages, publications, page
Internet)

Livre blanc du TMD a Lyon
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ANNEXE 1 -
Liste des participants




NOM

DUPLAN

BLANCHER

BERERD

MAILLET

GUEZO

DUBUIS

NAVE

GIANNOCCARO

BERNADET

FREROT

GONDRAN
DESPOUY

DELACRETAZ

DELEIGUE

BERNE

PRENOM
Sylvie

Philippe

Olivier

Sandrine
Bernard
Thierry
Francis

Francois

Maurice
Olivier

Natacha
Tiphaine

Yves

Marc

Gérard

FRENGER PECH GOURG Marc

STRUCTURE TEL ADRESSE MAIL
62 bd Niels Bohr 69603
ASCONIT Consultants 04 72 82 35 54Villeurbanne Cedex sylvie.duplan@asconit.com
62 bd Niels Bohr 69603
ASCONIT Consultants 04 72 82 3b 5 Villeurbanne Cedex philippe.blancher@asconit.com
Centre International en Ressource et
Innovation pour le Développement 60 rue des Aciéries 42000 Saint-
Durable (CIRIDD) 04 77 92 23 41 Etienne olivier.bererd@ciridd.org
Centre International en Ressource et
Innovation pour le Développement 60 rue des Aciéries 42000 Saint-
Durable (CIRIDD) 04 77 92 23 44 Etienne sandrine.maillet@ciridd.org
Centre d'Etude sur les Réseaux de 9 rue Juliette Recamier 69456
Transports et I'Urbanisme 04 72 74 58 51 .yon Cedex06 bernard.guezo@equipement.gouv.fr
0328238150 tdubuis@nordnet.fr
Agence d'Urbanisme et de
Développement Région Flandre 38 quai des Hollandais 59140
Dunkerque 03 28 58 06 50 Dunkerque f.nave@aqur-dunkerque.org
Institut des Risques Majeurs de 9 rue Lesdiguiéres 38000
Grenoble 04 76 47 73 73 Grenoble francois.giannoccaro@irma-grenoble.com
Laboratoire d'Economie des
Transports 0472726442 maurice.bernadet@let.ish-lyon.cnrs.fr
Direction Départementale de
I'Equipement de la Loire olivier.frerot@equipement.gouv.fr
Ecole Nationale Supérieure des mines 158 cours Fauriel 42 023 Saint
de Saint Etienne 04 77 42 01 75Etienne Cedex ngondran@emse.fr

tiphaine.despouy@equipement.gouv.fr
20 rue du Lac 69399 Lyon Cedex

Communauté Urbaine de Lyon 04 7816310 03 ydelacretaz@grandlyon.org
Direction Régionale de I'Equipement
Rhoéne Alpes- Service défense et 33 rue Moncey 69421 Lyon
sécurité civile 04 78 62 52 35 Cedex03 marc.deleigue@equipement.gouv.fr
2 rue Antoine Charial 69426
DRIRE Rhéne-Alpes 04 37 91 44 6Qyon Cedex 03 gerard.berne@industrie.gouv.fr
67/69 avenue du Prado 13286
DRIRE Provence Cotes d'Azur 04 91 83 63 88 Marseille Cedex 6 marc.frenger@industrie.gouv.fr




NOM

MARTIN

SACHER

MARTIN

COLLIN

WALLART

GIRARD

AMATO

ROUX CAILLEBOT

VIE

MENE

CROS

HERSEMUL

HASIAK

PONCHIE

NEDELEC

BRANTHOMME

VAN ZANTEN

PRENOM
Albert
Michel
Yoann
Claude
Jacques
Delphine
Pascale
Patrice
Jocelyn
Francis
Pierre
Michel
Fabrice
Bruno
Brigitte
Michel

Alice

STRUCTURE TEL ADRESSE MAIL
Direction Régionale de I'Equipement 37 boulevard Périer 13285
Provence Cotes d'Azur 04 91 00 52 8aMarseille Cedex 08 albert.martin@equipement.gouv.fr
Route de la Vierge 13500
CYPRES 04 42 13 01 00 Martigues msacher@cypres.org
Route de la Vierge 13500
CYPRES 04 42 13 01 00 Martigues ymartin@cupres.org
Institut de Prévention et de Gestion des 19A rue Paul Codaccioni 13007
Risques Urbains 04 91 31 00 64Marseille ipgr@wanadoo.fr
67/69 avenue du Prado 13286
DRIRE Provence Cotes d'Azur 0495863 Marseille Cedex 6 jacques.vallart@industrie.gouv.fr
67/69 avenue du Prado 13286
DRIRE Provence Cotes d'Azur 04 8168 63 Marseille Cedex 6 delphine.girard @industrie.gouv.fr
Institut de Prévention et de Gestion des
Risques Urbains 06 09 21 63 39 amatopascale@wanadoo.fr
33 cours des Fossés 14601
Institut Européen des Risgue 02 31 14 43 24 Honfleur p.roux-caillebot@institut-risques.org
Direction Départementale de 43 avenue de la Libération 42000
I'Equipement de la Loire 04 77 43 31 40Saint Etienne jocelyn.vie@equipement.gouv.fr
Boulevard Paul Peytral 13282
Préfecture Zone Défense Sud 04 424909 Marseille Cedex 20 francis.mene@interieur.gouv.fr
Centre d'Etude Techniques de Pdle d'activité d'Aix les Milles
I'Equipement Méditerranée 04 42 24 77 48.3791 Aix en provence Cedex 3pierre.cros@equipement.gouv.fr
Centre d'Etude Techniques de Pdle d'activité d'Aix les Milles
I'Equipement Méditerranée 04 42 24 77 03791 Aix en provence Cedex 3michel.hersemul@equipement.gouv.fr
Centre d'Etude Techniques de
I'Equipement Méditerranée 0320496204 fabrice.hasiak@equipement.gouv.fr
Le Panoramic A 2 cours Honoré
BGP Conseil 04 93 36 47 31Cresp 06310 Grasse bruno.ponchie@wanadoo.fr
Institut National de I'Environnement Parc Technologique Alata 60550
Industriel et des Risques 03 44 55 64 5%erneuil en Halatte brigitte.nedelec@ineris.fr
Direction Régionale de I'Equipement 37 bd Perrier 13285 Marseille
Provence Cotes d'Azur 04 91 00 52 66Cedex 08 michel.brandhomme @equipement.gouv.fr
33 cours des Fossés 14601
Institut Européen des Risques 11 43 23 Honfleur a.vanzanten@institut-risques.org




NOM PRENOM STRUCTURE TEL ADRESSE MAIL
Communauté d'Agglomération Siege de I'Hotel de Ville du
MALLET Pascal Havraise 02 32 74 89 99 Havre 76085 Le Havre Cedex pascal.mallet@agglo-havraise.fr
Centre d'Etude Techniques de 10 chemin de la Poudriére 76121
BOGIATTO Fabienne I'Equipement Normandie Centre 02 35 68 88 02e Braud Quevily Cedex fabienne.bogiatto @equipement.gouv.fr
Centre d'Etude Techniques de 10 chemin de la Poudriére 76121
BENTLEY Michaél I'Equipement Normandie Centre 02 35 68 81 0TLe Braud Quevily Cedex michael.bentley@equipement.gouv.fr
Institut National de I'Environnement Parc Technologique Alata 60550
RUFFIN Emmanuel Industriel et des Risques 03 44 55 68 2Nerneuil en Halatte emmanuel.ruffin@ineris.fr
Institut National de I'Environnement Parc Technologique Alata 60550
RODRIGUES Nelson Industriel et des Risques 03 44 55 62 0%/erneuil en Halatte nebon.rodrigues@ineris.fr
Institut National de I'Environnement Parc Technologique Alata 60550
GASTON Didier Industriel et des Risques 03 44 55 65 08/erneuil en Halatte didier.gaston@ineris.fr
35 P.D Ponchardier 42100 Saint
MEYER Ludovic Saint Etienne Métropole 04 77 49 B®4 1 Etienne l.meyer@agglo-st-etienne.fr
61 bd Vincent Auriol 75013
LACOURREGE Patrice Ministéere des finances 01 49DB9 Paris patrice.lacourrege@industrie.gouv.fr
Ecole Nationale Supérieure des Mines
TIXIER Jérdome d'Ales 04 66 78 27 53 6 avenue Claviéres 30100 Alegrome.tixier@ema.fr
Ecole Nationale Supérieure des mines 158 cours Fauriel 42 023 Saint
HUBERT Emmanuel de Saint Etienne 06 61 56 59 54Etienne Cedex emmanelhubert@hotmail.com
Direction régionale de I'Equipement
MANGIN Jean Francois lle de France 0140618349 21 rue Miolis 750158sPa jean-francois.mangin@equipement.gouv.fr
PILLONEL Communauté Urbaine de Lyon 04 78 63 40 4@0 rue du Lac 69399 Lyon Cedex
03
Atelier 4 - Grenoble
Bataillon des marins pompiers de
RAMU Christophe  Marseille 0495093231 christophe.ramu@bmpm.gouv.fr
06 32289851
Direction régional de I'Equipement du
FORNERO Max Rhoéne max.fornero@equipement.gouv.fr
BESANCON Isabelle Nantes Métropole isabelle.besancon@nantesmetropole.fr
GODIN David BMPM davidgodin@free.fr
Institut des Risques Majeurs de 9 rue Lesdiguieres 38000
HEBERT Marion Grenoble 04 76 47 73 73 Grenoble marion.hebert@irma-grenoble.com




NOM PRENOM STRUCTURE ADRESSE MAIL
Institut des Risques Majeurs de 9 rue Lesdiguieres 38000
PHILIP Eric Grenoble 04 76 47 73 73 Grenoble eric.philip@irma.grenoble.com
GANDILHON Stéphanie Mairie de La Tronche s.gandilhon@ville-latronche.fr
GUSMEROLI Stéphane La Métro - Grenoble stephane.gusmeroli@Ila-metro.org
Direction régional de 'Equipement de
GUILLAUD Gilles I'lsére gilles.quillaud@equipement.gouv.fr
LESCOAT Vanessa Ville d'Echirolles v.lescoat@uville-echirolles.fr
GERBY Patrick Ville de Domene patrick.gerby@ maidomene.fr
BRUN BELLUT Dominique Ville de Domene dominique.bbellut@mairie-domene.fr
THEDEVUIDE Céline Ville de Pont-de-Claix celine.thedevuide @ville-pontdeclaix.fr
BEUZEBOC Elodie Ville de La Tronche beuzeboc@yahoo.fr
PINELLE Allan Ville de Crolles pinelle.a@ville-crolles.fr
BLANC Philippe Ville de Grenaoble philippe.blanc@ville-grenoble.fr
LE RISLE Bernard Ville de Jarrie elu@mairie-jarrie.fr
DALVAI Frédéric Conseil Général de I'lsére f.dalvai@cqg38.fr
MENU Natacha Préfecture de I'lsére natacha.menu@iser.pref.gouv.fr
REGNY Nicolas Préfecture de I'lsere
YAHI Claudine Préfecture de I'lsére
Direction régionale
IMBERT Alain Société Nationale des Chemins de Fed 79 60 91 43 Infrastructures de Chambéry  al.imbert@sncf.fr
JAL Nicolas 04 76 26 89 00 nicolas.jal@sdis38.fr
01 49 27 49 27 Place Beauvau - 75800 Paris
QUINQUIS Lucien Ministére de I'Intérieur 01 4007 60 60 cedex 08 lucien.quinquis@interieur.gouv.fr
VIDAL Alain Plateforme chimique de Pont-de-Claix alain.vidal@eu.Rhodia.com
Atelier 5 - Honfleur
Direction Régionale de I'Equipement
VILBERT André de Normandie 0231431938 Bd gal Vanier - Caen andre.vilbert@equipement.gouv.fr
Communauté d'agglomération du Siege de I'Hbétel de Ville du
LIONS Patrick Havre 02 32 74 89 90 Havre 76085 Le Havre Cedex patrick.lions@agglo-havraise.fr
BP95 - 76700 Gonfreville
LEPADATU Nicuale Mairie de Gonfreville I'Orcher a& 754092 L'Orcher niculaesh@yahoo.com
Union des Industries Chimiques de 26 rue A. Kastler - 76 Mont St
DUFRESNE Bastien Normandie 02 32 19 55 00 Aignan bastien.dufresne@ui-normandie.org
BP95 - 76700 Gonfreville
CHICOT Christian Mairie de Gonfreville I'Orcher L'Orcher christian.chicot@gonfreville-l-orcher.fr
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NOM PRENOM STRUCTURE TEL ADRESSE MAIL
Chaussée Kenedy - 76 600 Le

CHEVRY Nicolas Port Autonome du Havre 02 32 7420 Havre cedex nicolas.chevry@havre-port.fr

Terre Plein de la Barre - 76600
DE LA LAURENCE Olivier Port Autonome du Havre 02347350 LeHavre olivier.delalaurence @havre-port.fr

11, rue des Jardins Nicole -
FLEURIEL Yanis APEX Entreprises 06 23 43 43 6861600 La Ferme Mage yanis-fleuriel@wanadoo.fr

Route de Paris - BP 282 - 61105
CHESNAIS Frédéric Napoly Transports 02 33 64 00 3Elers cedex f.chesnais@wanadoo.fr

Esplanade de la Paix - 14032
SAINT GERAND Thierry Geosycom - Université de Caen 02 3156 56 99 Caen cedex thierry.saint-gerand @unicaen.fr
PROPECK- Esplanade de la Paix - 14032
ZIMMERMANN Eliane Geosycom - Université de Caen 356 62 41 Caen cedex eliane.propeck@unicaen.fr

Atelier 6 - METL Paris

LIPINSKI Jean-Marie Ministere de I'Equipement 0181011 14  Arche Sud - La Défense jean-marie.lipinsky@equipement.gouv.fr
OLAMPI Samuel Ecole des Mines de Paris 04 93 9374 Sophia Antipolis samuel.olampi@ensmp.fr
GARBOLINO Emmanuel Ecole des Mines de Paris 04®34975 Sophia Antipolis emmanuel.garbolino@ensmp.fr
PITTION Julien Direction Régionale d'lle de France 01 40 61 89 63  21-23 rue Miollis - 75013 Parisjulien.pittion@eqguipement.gouv.fr
PFAUVADEL Claude Ministére de I'Equipement 01 4087166  Arche Sud - La Défense claude.pfauvadel@equipement.gouv.fr




ANNEXE 2 -
Caractéristiques et mode d’utilisation du forum
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CENTRE INTERNATIONAL
" DE RESSOURCES ET D'INNOVATION
CIRIDIBF pOUR LE DEVELOPPEMENT DURABLE

Hlm‘

CONSULTANTS

Opération ° « Gestion des risques liés
aux transports de matieres dangereuses au niveau de s
agglomérations »

Mode d’utilisation du forum privé
mis a disposition des participants aux ateliers

A - Caractéristigues du Forum

Nom du forum :
Les risques liés aux transports de matiéres dangereuses : quelle gestion territoriale ?

Objet du forum :

Ce forum permet I'échange entre un groupe d’experts et d’acteurs du territoire spécialisés dans le
domaine des risques technologiques pour la définition d’'une gestion territoriale des risques liés
aux transports de matiéres dangereuses en vue de I'élaboration d’un guide méthodologique.

Fonctionnalité :
Il est possible de joindre des pieces d’'une capacité limitée a 2 Mégaoctets.

Public :

Ce forum est accessible uniquement aux personnes participant a 'opération « Gestion des risques
liés aux transports de matiéres dangereuses au niveau des agglomérations » et qui souhaitent
échanger a travers ce forum.

Modérateur :
Sandrine Malillet du CIRIDD (tél : 04 77 92 23 44, mail : sandrine.maillet@ciridd.orq)

Mise en ligne du forum :
A partir du 6 octobre 2005

B — Mode d'utilisation du Forum

1 — Accéder au forum :

www3.agora2l.org/forum/

2 — Se loguer

- Rentrer le nom d'utilisateur et le mot de passe (transmis par internet par le CIRIDD)

® Cette opération s'inscrit dans un appel a propositions lancé par le PREDIT (Programme national de Recherche et
d’'Innovation dans les Transports Terrestres)
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3 — Rentrer dans le forum

- Cliquer sur « Les risques liés aux transports de matieres dangereuses : quelle gestion
territoriale ? »

- Pour écrire un message : cliquer sur « nouveau »

- Possibilité de joindre un fichier (fichier limité a 2 Mégaoctets : ne pas transmettre de fichier
avec images)

- Possibilité de prévisualiser le message avant envoi : cliquer sur « prévisualisation »

- Envoyer : cliquer sur « envoi »

4 — Visualiser son message

- « Cliquer ici pour voir votre message »

5 — Répondre a un message
- Cliquer sur « répondre »

- Possibilité de joindre un fichier (fichier limité a 2 Mégaoctets : ne pas transmettre de fichier
avec images)
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ANNEXE 3 -
Comptes-rendus des ateliers
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CENTRE INTERNATIONAL
{ DE RESSOURCES ET D'INNOVATION
NRIDBF  POUR LE DEVELOPPEMENT DURABLE

Hlm‘

(@)

CONSULTANTS

Comité de pilotage du 29 juin 2005
Opération « Gestion des risques liés
aux transports de matiéres dangereuses au niveau de s agglomérations »

Compte-rendu de réunion

Personnes présentes

Claude PILLONEL, vice-président du Grand Lyon, président du groupe de travail TMD du SPIRAL
Marc DELEIGUE, DRE Rhéne-Alpes

Patrice ROUX-CAILLEBOT, Institut Européen des Risques (Honfleur)

Albert MARTIN, DRE PACA

Frangois GIANNOCCARO, Institut des Risques Majeurs — IRMA (Grenoble)
Jocelyn VIE, DDE Loire

Tiphaine DESPOUY, Stagiaire a la DDE Loire, Ecole des Mines de Saint Etienne
Philippe BLANCHER, ASCONIT Consultants

Olivier BERERD, Centre International de Ressources et d’Innovation pour le
Développement Durable - CIRIDD

Sandrine MAILLET, CIRIDD

Invités n’ayant pas pu se libérer

Thierry DUBUIS, DRIRE Dunkerque, SPPPI Cote d’Opale

Francis NAVE, Agence d'Urbanisme et de Développement de la Région Flandre-Dunkerque
Yves DELACRETAZ, Grand Lyon

Gérard BERNE, DRIRE Rhbéne-Alpes

Marc FRENGER PECH-GOURG, DRIRE PACA

Michel SACHER, CYPRES (Martigues)

Claude COLIN, Institut Gestion et Prévention des Risques — IGPR (Marseille)

Bernard GUEZO, CERTU

Maurice BERNADET, LET / ISH (Lyon)

Lieu : Grand-Lyon

Philippe Blancher remercie M. Claude Pillonel d’avoir accepté d’accueillir la réunion de ce Comité
de pilotage dans les locaux du Grand Lyon.
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1 - Rappel du contexte

Cette premiére réunion est le point de lancement de 'opération « élaboration de recommandations
et d'outils méthodologiques pour la gestion des risques liés aux transports de matiéres
dangereuses (TMD) au niveau des agglomérations ».

Les personnes présentes et invitées a cette réunion constituent le comité de pilotage de
I'opération.

Cette opération s'inscrit dans un appel a propositions lancé par le PREDIT — Groupe opérationnel
3'% en mars 2003, auquel a I'époque I'APDD"" et Philippe Blancher avaient répondu. La proposition
a été retenue en juin 2003. Pour des raisons budgétaires, le ministére de I'Equipement a reporté la
notification du financement a mars 2005. L'opération doit se terminer en octobre 2006.

Conduire cette étude aujourd'hui est finalement plut6t favorable car des collectivités et des experts
ont avancé entre temps sur la problématique. Cette étude va permettre de capitaliser I'avancement
et les résultats de ces travaux.

Parmi les personnes invitées a participer aux comités de pilotage, la plupart se sont déclarées
intéressées, voire tres intéressées. Michel Sacher du Cyprés n'a pas donné de réponse, mais la
DRE PACA, la DRIRE PACA et le Cypres coordonnent leur participation. En revanche, la
participation de la Cote d'Opale n’est pas acquise.

En terme de répartition des taches entre Asconit Consultants et le CIRIDD :

. Asconit
Consultants (Philippe Blancher) réalise la partie technique de I'étude ;

. Le
CIRIDD (Sandrine Maillet) est chargé des aspects logistiques (invitations aux réunions,
comptes-rendus...) et de la valorisation. Il mettra a disposition un forum internet. Il
capitalisera le résultat de I'étude via : la publication du guide méthodologique, la diffusion
des résultats sur son site Internet (mediaterre.org), les formations dispensées aupres des
acteurs du territoire (collectivités locales, services de I'équipement, entreprises...).

A noter que cette valorisation par le CIRIDD n’est pas exclusive. D'autres formes de valorisation

par les autres participants a la démarche peuvent étre envisagées. La valorisation par le CIRIDD
s’inscrira dans son objet qui est le développement durable des territoires.

2 - Objet et modalités de conduite de |'étude

Cette étude fait suite a une recherche réalisée par Philippe Blancher dans le cadre du programme
Evaluation et prise en compte des risques (EPR) du Ministére de I'Ecologie et du Développement
Durable (http://www.ecologie.gouv.fr/rubrique.php3?id _rubrigue=1113). Cette recherche analysait
les difficultés de mise en ceuvre d’'une gestion locale et régionale des risques TMD, telle que I'avait
préconisée la Mission des Transports de Matiéres Dangereuses, dans une stratégie élaborée au
début des années 90.

L'objet du projet d’étude, tel gu’il avait été concu en concertation avec le PREDIT et la Mission des
Transports de Matieres Dangereuses, était de dégager des pistes permettant de surmonter ces

1 pREDIT : Programme national de recherche et d'innovation dans les transports terrestres (http://www.predit.prd.
fr/predit3/goDirect.fo?cmd=go&inCde=3)

' APDD (Association pour les Pratiques du Développement Durable) a fusionné, le 1% janvier 2005, avec deux autres
associations stéphanoises (Agora 21 et le Pbdle de I'Eau) pour constituer le CIRIDD (Centre International de
Ressources et d’Innovation pour le Développement Durable)
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difficultés. Pour mener a bien cette tache, il était proposé d’animer un séminaire de cing réunions
avec les parties concernées et des experts (spécifiqgues aux thémes traités dans chaque réunion).

Aujourd’hui, les modalités de réalisation de ce travail peuvent étre revues pour tenir compte de la
situation telle qu’elle a pu évoluer. Dans plusieurs régions, des initiatives nouvelles ont été prises.
Le travail réalisé dans le cadre de ce projet doit étre complémentaire de I'ensemble des travaux
réalisés par ailleurs, et doit répondre aux besoins actuels des collectivités et administrations
publiques.

L’objet de la réunion d’aujourd’hui est de permettre ce recadrage.
L'étude s'attachera essentiellement a des expériences francgaises. Cependant pour une approche
spécifique, des investigations internationales peuvent étre envisagées en sachant toutefois

gu'elles resteront limitées.

A priori, I'étude sera basée sur cing rencontres permettant les échanges. D'autres experts pourront
étre associés.

A lissue de ces réunions, il est prévu de produire un guide méthodologique publié par le CIRIDD,
pouvant étre cosigné par les participants a la démarche.

3 - Objet de la réunion

Cette réunion est le premier comité de pilotage.
Ce comité de pilotage de lancement a pour objet :
« la prise de connaissances des participants et de leurs activités
« le recueil des besoins et des attentes vis-a-vis du travail a engager
« le recueil de l'avis des participants sur I'organisation de la conduite de I'étude et sur son
(ses) produit(s).

4 - Recueil des activités des participants et de le  urs besoins vis-a-vis du travail & engager

DRE PACA

Actuellement, un groupe de travail « TMD » est conduit et animé par la DRE, a la demande de la
DRIRE. Il regroupe des collectivités locales, des chargeurs et des transporteurs. Le groupe
cherche a collecter des données (pbles émetteurs, flux...), a repérer des manques. Il permet de
mutualiser des problématiques, des expériences et des esquisses de solutions. Des sous-groupes
de travail ont été constitués sur les agglo de Nice-Grace, la ville de Marseille, Toulon..

Les partenaires locaux participent & un projet Interreg sur cette question avec l'ltalie et 'Espagne.

Attentes vis-a-vis de l'opération :

» échanger sur les méthodes d’évaluation des flux, y compris au niveau des échanges
internationaux (avec l'ltalie et 'Espagne, en ce qui concerne la région PACA) ou il existe
des problémes particuliers. La dimension internationale est incontournable pour certains
trafics.

» aborder des thémes qui intéressent particulierement la DRE : étude des dangers par
territoire, transferts modaux minimisant les risques...

« permettre I'échange et faire savoir ce qui a été réalisé

e connaitre les acteurs et territoires qui sont sur les mémes problématiques pour gagner du
temps en réflexion et en solutions.
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L'Institut Européen des Risques (Honfleur)

Cette structure associative a été créée en 2002.

Elle s'attache a I'approche territoriale des risques majeurs et des technologiques en travaillant
notamment au niveau des politiques de planification et d’approches relevant des sciences
humaines et sociales (perception du risque, concertation avec les populations...).

Elle étudie les « risques liés aux activités industrielles » dans une approche globale du risque qui
ne se limite par aux sites industriels, mais qui s’intéresse aux flux qu’ils générent (TMD).

Actuellement, les travaux en cours portent sur :
- Un projet de recherche dans le cadre du programme Risques Décisions Territoire du MEDD.
Il va permettre 'intégration de données sur les TMD et les risques qu’ils générent dans un SIG
sur I'Estuaire de la Seine
- Un travail, mené en lien avec la DGUHC et le CERTU, sur la prise en compte des TMD dans
la planification
- Une étude d'« Elaboration d’une stratégie de gestion et de maitrise des risques liés aux
transports de matiéres dangereuses dans I'agglomération havraise », avec le CETE
Normandie Centre. Cette étude prendra bien en compte l'aspect sociétal du risque et le retour
d'expérience.
- la participation au projet GLOBAL (Evaluation Globale des risques technologiques liés au
transport et au stockage des produits dangereux) de I'INERIS. Ce projet prévoit une
application de la méthode mise au point sur un territoire.

Parallelement, I'Institut européen des risques valorise des expériences via son centre de
ressources et en assure la capitalisation et la diffusion via un site web.

Attentes vis-a-vis de l'opération :
« retour d'expérience et capitalisation
« articulation entre les démarches : cette opération est I'occasion de bien articuler I'ensemble
des travaux et des expériences menés.

Proposition pour I'organisation de I'étude :
« Une réunion pourra étre organisée en Hte Normandie

IRMA - Institut des Risques Majeurs (Isére)

Cette structure a été créée en 1988. Elle a pour objet d’informer la population et les acteurs
locaux.
Les principales missions de cette structure sont de :

. Connaitre et faire connaitre (site Internet, bulletin « Risques info »)

« Prévenir : préparer a faire face (développement de savoir faire en terme de planification
des secours, méthodologie pour application de l'article 13 portant sur les plans communaux
de sauvegarde)

« Former : éducation aux risques majeurs, intervention aupres des établissements recevant
du public

« Susciter des partenariats et des réseaux de collaboration.

L'IRMA a réalisé une petite étude pour connaitre les flux de TMD sur I'agglomération grenobloise,
et les retranscrire en carte d'aléas. Cette carte qui a le mérite d'étre empirique doit &tre améliorée.
Il engage une démarche similaire sur I'lsére rhodanienne.

Attentes de I'Institut vis-a-vis de |'opération :
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« Avoir des outils méthodologiques construits a partir de I'évaluation de différentes
expériences et de la constitution d’'un référentiel ;

* Application expérimentale en Rhéne-Alpes des méthodes développées : Isere
rhodanienne et Grenoble

Proposition pour l'organisation de I'étude :
. Une réunion pourra étre organisée a Grenoble
. Possibilité de communiquer des expériences meneées par les participants dans le
bulletin « Risques Infos » édité par I'IRMA et diffusé auprés des communes rhdnalpines.
Une communication sur les TMD peut étre prévue dans le bulletin n°17 (1 " trimestre
2006).

DDE Loire

A la suite de la publication du DDRM (Document Départemental des Risques Majeurs), la DDE de
la Loire travaille sur un diagnostic du risque TMD qui n'avait pas été traité dans ce document.
L'objectif est d’affiner le DDRM.

Une étude a été confiée a I'Ecole des Mines pour réaliser une évaluation assez fine du risque sur
les différents axes par rapport aux différents enjeux (économiques / sociaux / environnementaux).
Les enjeux seront inventoriés sur un SIG qui permettra leur comparaison et leur croisement afin de
définir des zones a des niveaux de risques différents. L'intérét du SIG est d’objectiver spatialement
I'étude afin d'apporter des solutions a I'échelle d'une commune voire du quartier. Le premier rendu
est prévu en septembre-octobre. On peut trouver une note présentant I'étude a I'adresse :
http:/www.loire.equipement.gouv.fr/_archive_article.php3.

Il s’agit d’aboutir & des propositions concrétes en terme d'aménagement des infrastructures ou
d'organisation (procédures).

Ce travail permet également une mise a plat et I'engagement d'une réflexion avec les autres
acteurs territoriaux concernés tels que le SDIS, la Préfecture, la DRIRE....

L'étude a été « rattrapée » par le SCOT Sud Loire. Alors qu’elle n’est pas aboutie, I'équipe
réalisant I'étude a été invitée a participer a un atelier sur les risques.

Attentes vis-a-vis de I'opération :

. échange d’expériences

. échange sur les indicateurs pertinents par types d’enjeux

. organiser plus largement le partage des expériences.
SPIRAL

(Intervention du représentant du Grand Lyon et de la DRE)

L'intérét d'une structure comme le SPIRAL réside dans la méthode qui permet des échanges entre
acteurs qui ont des intéréts tres différents et qui ne connaissent pas forcément le sujet. Elle
s'appuie sur I'analyse de situations concrétes et sur I'élaboration de propositions pratiques pour
améliorer la situation.

Par exemple, le syndicat de chauffeurs participant au Spiral a mis en évidence le lien qu'il pouvait
y avoir entre signalisation et TMD.

Le Spiral permet également de réfléchir et d'agir sur I'ensemble de la problématique. Il permet
d'intervenir au niveau du plan de circulation jusqu'a la maitrise d'oeuvre sur les aspects de
signalétique, de bornes incendie, de stationnement...
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Il est important de se focaliser sur les aspects concrets avant d’engager de grands projets.

Au niveau de I'agglomération lyonnaise, un travail important a été réalisé sur le risque TMD en
stationnement du fait de la vulnérabilité & un attentat un sujet d'actualité au cours de ces derniéres
annees.

La DRE tient a travailler sur des opérations trés pragmatiques en essayant de résoudre
prioritairement des problemes pratiques plutét que d'engager des opérations ambitieuses qui
n'aboutiront pas forcément.

Par exemple, un travail sur la conformité des centres de lavage de citerne a été engagé par le
SPIRAL. Aujourd'hui il y a 5 centres de lavage conformes.

Attentes vis-a-vis de I'opération
» Le guide méthodologique doit pouvoir étre une synthése de ce qui a été fait jusqu'a
présent. Par exemple le Grand Lyon a réalisé deux guides « centres multimodaux » et
« stationnements » qui peuvent étre utilisés pour apporter du contenu dans le guide et qui
peuvent également valorisés dans le guide.
» ldentifier les « niches » non abordées ou posant probléemes. Par exemple, les matiéres
dangereuses en diffus posent des problemes et il y a peu de solutions actuellement.

5 — Modalités de production du quide des bonnes pra tigues

L’étude doit permettre de travailler sur les bonnes pratiques en ayant trois niveaux de réflexion :
» niveau organisationnel
- niveau fonctionnel (horaires d'approvisionnement...)
« niveau technique (a partir des référentiels internationaux).

Il pourrait étre intéressant de faire cet état des lieux a partir d’une grille d’analyse de I'efficience
des méthodes : qu’est-ce qui s’est fait, qu’est-ce qui en est sorti, quels ont été les éléments de
succeés dans la conduite du projet, le contexte local (politique, social...) dans lequel le projet est
mené... ASCONIT produira une grille de ce type avant la prochaine réunion.

Le fondement du guide est empirique. Le guide se base sur la réalité des expériences menées sur
différents lieux. A partir de thématiques, il illustre des réalisations concrétes et pragmatiques.

La réflexion doit pouvoir aborder différents points importants tels que :

« Les méthodes de connaissance et d’évaluation des flux : qualifier et quantifier les TMD en
France, a partir d'exemples territoriaux ;

« L’intégration du volet TMD dans les documents d'urbanisme (PLU, SCOT). Cette question
est d'autant plus d'actualité que ces documents d'urbanisme sont pour la plupart en cours
d'élaboration ou de révision.

« L'information préventive (auprés de différents publics tels que conducteurs, habitants des
zZones exposeées...) ;

« La capacité a se projeter a court et moyen terme en terme d’engagement des
responsabilités des acteurs publics. Par exemple, dans le cas d'AZF ou la pression
sociétale est extrémement forte, I'attribution des responsabilités est difficile a gérer alors

gu'AZF était une installation fixe. Qu'en est-il pour une TMD qui est une installation mobile
?

L'idée de la grille d’évaluation des bonnes pratiques est retenue. Sur ce modele, un travail
d’enquéte auprés des organismes ayant mené des actions sera réalisé pendant I'été 2005. Il
permettra de faire état des lieux d'efficience des méthodes.
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A l'issue de ce panorama, les réunions de travail pourront étre programmeées avec une collectivité
sur un théme donné. L'expérience présentée sera complétée par d'autres expériences.

6 - Elargissement des contacts et des personnes a i mpliquer

Le groupe de travail peut étre élargi a des experts ou des acteurs qui ont expérimenté des
démarches et qui peuvent contribuer en témoignant.

La mission TMD, le CERTU et la DGUHC (Pascal Lelarge) devront étre impliqués dans la
démarche. Le lien avec le projet GLOBAL de I'INERIS devra aussi étre établi.

L'Institut Européen des Risques propose de mener conjointement cette opération et une étude
pour laquelle sa structure a été financée dans le cadre d'un projet européen.

Cette étude porte sur un premier retour d'expériences francaises et européennes. L'apport
financier européen complémentaire est de 40000 euros. En terme d'organisation du travail, un
partage du travail peut étre envisagé : I'opération PREDIT étudie les expériences francaises et
l'institut européen des risques, les expériences étrangeres.

Le projet européen est fondé sur une démarche de réseau. Les participants peuvent largement
diffuser l'information sur cette opération.

La DRE lle-de-France réalise un travail intéressant (contact : M Manjat).
Afin que le réseau puisse échanger tout au long de I'opération, un outil basé sur une liste de
diffusion avec un serveur dédié au groupe de travail TMD (avec éventuellement un accés sur

Médiaterre.org) sera mis a disposition par le CIRIDD a partir de septembre 2005. Cet outil
présente l'intérét d'archiver les échanges, de joindre des fichiers...

7 — Planning de juillet a début octobre 2005

- été 2005 :
- Elaboration et diffusion du questionnaire par Asconit Consultants
« Création de l'outil réseau Internet (que I'on appellera « forum ») par le CIRIDD
- Traduction du questionnaire et diffusion du questionnaire en anglais par l'institut
régional des risques auprés des collectivités étrangéres.

- septembre 2005 :
*  Mise a disposition du forum Internet par le CIRIDD
» Exploitation du questionnaire et mise en ligne des résultats sur le forum

- octobre 2005 : organisation de la réunion
. date retenue : le 7 octobre 2005
. Théme retenu : connaissance des flux.  L'intérét de ce theme est qu'il permet de
fédérer d'emblée les acteurs. L'enquéte nationale en cours sur les transits sur le territoire
national devrait étre disponible en octobre 2005.
. Lieu : Aix-en-Provence : a confirmer
. Intervenants envisagés :
» CETE d'Aix-en-Provence (contacté par la DRE PACA)
e CETE Nord Picardie (contacté par l'institut des risques européens)
* Maurice Bernadet, LET
* SNCF
D'ici la prochaine réunion, chaque participant peut faire des propositions sur d'autres personnes a
associer.
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CENTRE INTERNATIONAL
i DE RESSOURCES ET D'INNOVATION
CIRIDIBF pOUR LE DEVELOPPEMENT DURABLE

Mmm‘

CONSULTANTS

Opération « Gestion des risques liés
aux transports de matiéres dangereuses au niveausdagglomeérations »

Atelier sur le theme « Connaissance des flux »
7 octobre 2005

Compte-rendu
Personnes présentes
Représentant des organismes membres permanentswhege travail

Michel Branthomme DRE PACA

Delphine Wrona DRIRE PACA

Jacques Vallart DRIRE PACA

Michel Sacher Cypres, Martigues

Pascale Amato Institut de Prévention et de Gestlea Risques Urbains (IPGR),
Marseille

Bruno Ponchie BGP Conseil, Nice

Jocelyn Vié DDE Loire

Typhaine Despouy Stagiaire Ecole des Mines de Fdiahne a la DDE Loire

Patrice Roux-Caillebot Institut Européen des Ris(lieR), Honfleur

Yves Delacretaz Grand Lyon

Francois Giannoccaro Institut des Risques Majd&®®IQ), Grnoble

Brigitte Nédélec INERIS, Verneuil-en-Halatte

Philippe Blancher ASCONIT Consultants, Villeurbanne

Sandrine Maillet Centre International de Ressources d'Innovation pour le

Développement Durable (CIRIDD), Saint-Etienne

Personnes invitées a la séance du 7 octobre

Francis Mené Chef d’Etat major de la Zone de Dé&feSisd, Préfecture.
Michel Hersemul CETE Méditerranée
Pierre Cros CETE Méditerranée
Fabrice Hasiak CETE Nord Picardie

Personnes invitées n'ayant pu se libérer

Claude Pillonel Grand Lyon (représenté par M Deltaz)
Marc Deleigue DRE Rhoéne-Alpes

Gérard Berne DRIRE Rhbéne-Alpes

Bernard Guezo CERTU

Maurice Bernardet Laboratoire d’Economie des TrarntsgLET)
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Albert Martin DRE PACA

Yohan Martin CYPRES (représenté par M Sacher)

Claude Collin IPGR (représenté par Mme Amato)

Marc Frenger Pech-Gourg DRIRE PACA (représentép#iallart et Mme Wrona)

Lieu : CETE Méditerranée a Aix en Provence
Philippe Blancher remercie Michel Branthomme d'awoganisé I'atelier dans les locaux du CETE

Méditerranée avec I'apport d’intervenants du CEdiBsi que M. Roux-Caillebot d’avoir fait le lien
avec le CETE Nord Picardie.

1. RAPPEL DU CONTEXTE

L'opération « Elaboration de recommandations et d'outils méthodologiques pour la gestion
des risques liés aux transports de matiéres dangereuses (TMD) au niveau des
agglomérations » s'inscrit dans un appel a propositions de recherche lanceé par le PREDIT
— Groupe opérationnel 3 en mars 2003. A I'époque I'APDD*® et Philippe Blancher avaient
fait une proposition qui a été retenue en juin 2003. Pour des raisons budgétaires, le

ministere de I'Equipement a reporté la notification du financement a mars 2005.
L'opération doit se terminer en octobre 2006.

Conduire cette étude aujourd’hui est finalement plutét favorable car des collectivités et des
experts, dont plusieurs sont représentés dans le groupe de travail, ont avancé entre temps
sur la problématique. Cette étude va permettre de capitaliser I'avancement et les résultats
de ces travaux.

Dans ce compte-rendu, on appellera I'opératioiopétation PREDIT ».

La réunion de ce jour constitue le premier atalierl'opération PREDIT. Cet atelier porte sur la
connaissance des flux.

Cing ateliers sont prévus au total jusqu'en jutléd6 (voir détail au 8§ 5.).

12 PREDIT : Programme national de recherche et d'innovation dans les transports terrestres (http://www.predit.prd.
fr/predit3/goDirect.fo?cmd=go&inCde=3)

13 ' APDD (Association pour les Pratiques du Développement Durable) a fusionné, le 1% janvier 2005, avec deux autres
associations stéphanoises (Agora 21 et le Pbdle de I'Eau) pour constituer le CIRIDD (Centre International de
Ressources et d’Innovation pour le Développement Durable)
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2. PRESENTATION DES DIFFERENTS ORGANISMES
ET DE LEURS ATTENTES VIS-A-VIS DE L'OPERATION
PREDIT

Le CETE Méditerranée mene des études globalement sur les flux de
personnes et de marchandises, dans ce cadre des données sont recueillies sur
les flux de TMD ; mais ces enquétes ne sont pas spécifiques au TMD. Le recueil
de données est basé sur des enquétes, des comptages ou des recensements.
De plus, le CETE Méditerranée a eu l'occasion d’analyser les accidents de la
circulation impliquant des véhicules TMD.

Enfin en 1993, le CETE Méditerranée a élaboré un SIG permettant le repérage
de tous les sites de production et de consommation générateurs de flux de
TMD.

Le CETE conduit également des études portant sur :

les flux régionaux de matiéres dangereuses, tous modes ;
les interdictions des traversées d'agglomération pour les poids lourds en PACA.

Le Cyprés a pour mission principale l'information préventive des populations
sur les risques technologiques, y compris les TMD. Il met en place un outil pour
mieux connaitre les TMD (parkings, interfaces...). A ce propos, M Sacher
voudrait savoir comment obtenir les données SNCF, car il ne trouve plus
d'interlocuteur au sein de la SNCF qui puisse l'informer sans demander une
rémunération disproportionnée. M. Sacher voudrait aussi savoir a quelle
échelle travaille ce groupe: région ou agglomération; a ce échelles
différentes, correspondent des questions différentes et des interlocuteurs
différents.

Le CETE Nord Picardie travaille sur la problématique des déplacements
(voyageurs et marchandises) en milieu urbain. Ses études, dont celle qui va
étre présentée aujourd’hui, ne sont pas spécifiques au TMD.

L'INERIS anime le Projet GLOBAL (Evaluation Globale des risques
technologiques liés au transport et au stockage de produits dangereux) ; projet
sur 3 ans, a l'échelle nationale voire internationale, qui consiste a développer
une méthodologie d'évaluation des risques liés au stockage et au transport des
produits dangereux sur un territoire. Les principaux partenaires de ce projet
sont le ministere de I'Ecologie et du Développement Durable, le ministére de
I'Equipement, des Transports, du Tourisme et de la Mer, le ministere de
I'Economie, des Finances et I'Industrie, le ministére des Affaires Sociales, du
Travail et de la Solidarité, des industries représentant les acteurs de la chaine
logistique (SNCF, Air Liquide, Gaz de France, Arkema...), la Communauté
Urbaine du Grand Lyon, etc.
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La DDE Loire a réalisé une étude d’évaluation des flux de TMD, des
vulnérabilités et des risques induits a I'échelle du département de la Loire. Ce
travail a été réalisé avec I'appui de I'Ecole des Mines de Saint-Etienne, qui a
développé une méthode adaptée'®. L'étude s’intéresse, en particulier, aux voies
rapides régulierement saturées en fond de vallée et aux problemes liés aux
tranchées couvertes et aux tunnels.

L'objectif est d'intégrer la problématique des TMD dans tout projet afin
d'aboutir a des propositions d'actions. Un des groupes de travail du SCOT Loire
Sud va travailler spécifiquement sur la thématique des TMD afin qu'elle soit
prise en compte dans le SCOT.

BGP Conseil intervient comme conseiller a la sécurité dans des entreprises
concernées par le transport de matiéres dangereuses (transporteurs,
chargeurs, transitaires). BGP Conseil travaille sur la connaissance des flux de
TMD et le transport multimodal de matieres dangereuses. Il anime également
des formations, notamment dans le secteur maritime. M. Ponchie participe aux
activités du SPPPI PACA. Son objectif est de faire remonter des informations a
partir de son expérience, plus particulierement sur les flux. M. Ponchie souléve
la question du transport de colis.

L'IER s'attache a la gestion territoriale des risques majeurs. Actuellement,
I'institut porte un projet de recherche dans le cadre du programme Risques
Décision Territoire. Ce projet va permettre l'intégration dans un SIG des
données sur les TMD et les risques qu'ils générent, au niveau de I'Estuaire de
la Seine. L'IER travaille également sur la prise en compte des TMD dans la
planification. Il conduit enfin une étude d'« Elaboration d'une stratégie de
gestion et de maitrise des risques liés aux transports de matiéres dangereuses
dans l'agglomération havraise », avec le CETE Normandie-Centre. Cette étude
prendra en compte |'aspect sociétal du risque et le retour d'expériences.

Les attentes de I'IER vis-a-vis de cet atelier portent essentiellement sur :

I'acquisition automatisée de données sur les flux ;
la collaboration des acteurs privés et publics pour obtenir des données ;
la gestion pérenne de base de données ;

I'acquisition de données sur les transferts des risques des installations fixes et de stockage
au TMD ;

les statistiques d’accidents.

Mme Amato participe a double titre a cet atelier : en tant que membre et
représentante de I'IPGR et en tant que conseillere sécurité de la société ATA
(transport de fret). Elle est spécialiste de la réglementation. L'IPGR travaille a
la mise au point d’un outil méthodologique pour la gestion local des transports

% Des renseignements sur I'étude menée par la DDE de la Loire sur les risques liées aux transports routiers de matieres
dangereuses ont été déposés sur le forum www3.agora21.org/forum/, par Tiphaine Despouy, de I'école des mines
de Saint Etienne, stagiaire a la DDE de la Loire. Le rapport complet est téléchargeable sur l'intranet de la DDE 42.
Pour les personnes n'ayant pas accés a lintranet, des articles sont disponibles sur le site
http://www.loire.equipement.gouv.fr/rubrique.php3?id rubrique=212 . Pour obtenir le rapport complet,
contactez Jocelyn Vié (tél : 04 77 43 31 40 — jocelyn.vie@equipement.gouv.fr)
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de matieres dangereuses. En participant a l'opération PREDIT, Mme Amato
compte faire part de son expérience et celle de I'IPGR.

L’'Etat-Major de la Préfecture de Zone de Défense Sud coordonne les
secours lorsqu'un évenement accidentel dépasse les limites départementales.
Cet organisme élabore actuellement un SIG zonal sur I'ensemble des risques
naturels et technologiques. Pour cela, il a confié une mission au CETE
Méditerranée de coordination du recueil de données détenues par différents
acteurs, avec réalisation d'une base de données commune. De nombreuses
données existent en différents lieux, mais les Préfets de département n’en
disposent pas en situation de crise ; ce projet a pour but de combler cette
lacune. L'opération PREDIT est une occasion d'échanger et de collaborer avec
des professionnels du risque.

L'IRMA a pour principales missions d'informer la population et les acteurs
locaux sur les risques majeurs via un site Internet, la publication d'un bulletin
de liaison, la formation, I'accompagnement méthodologique... Ses attentes vis-
a-vis de l'opération PREDIT portent essentiellement sur les flux de transit, le
recueil de données.

Le prochain numéro de la revue de I'IRMA, Risques Infos, pourrait porter sur
les TMD, et s’appuyer sur les projets et expériences des membres du groupe
de travail. M. Giannoccaro lance un appel a communication a tous dans ce
sens.

La DRIRE PACA assure l'animation globale du SPPPI PACA. A la demande
générale des élus locaux, la DRIRE garantit I'information de I'ensemble des
parties prenantes sur le risque TMD et l'intégration de ces problématiques dans
la gestion du territoire.
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3. LA CONNAISSANCE DES FLUX : RETOUR
D'EXPERIENCES ET METHODES

Expérience n°1 : Présentation de deux études mengmde CETE Méditerranée :
a) Flux routiers de marchandises en transit et écliges transpyrénéen et transalpin en 2004
b) Recensement quinquennal des flux de TMD routietsautoroutiers en PACA

De facon générale, le CETE Méditerranée abord€NH3 dans les contextes suivants :

Enquétes, comptages, recensements des flux de transports (cf. études présentées ci-
dessous) ;

Analyse d’accidents de la circulation (corporels ou non) impliquant des véhicules TMD ;

Etudes des générateurs départementaux : sites de production, sites Seveso, sites de
consommation, stations-service, entreprises...

Etudes des flux régionaux non-routiers de matieres dangereuses : ferroviaires, fluviaux et
maritimes, canalisations ;

Etudes des interdictions de traversées d’agglomération pour les PL en PACA ;
Etudes spécifiques a une infrastructure, tunnels en particulier.

En revanche, le CETE ne fait pas d’études de risque
Pierre Cros présente les enseignements, résultdimites de ces deux études de flux TMD
routiers.Pour le détail de la présentation : se reporter diaporama joint (diaporama sans les

cartes du fait de la lourdeur du fichier).

a) Flux routiers de marchandises en transit etrégmtranspyrénéen et transalpin en 2004

Lesobjectifsde cette étude étaient de :

connaitre les flux internationaux de marchandises transportés par route a travers le
territoire frangais ;

connaitre les flux franchissant I'Arc Alpin et I'Arc Pyrénéen ;
analyser les évolutions par rapport aux enquétes précédentes de 1993 et 1999.

La méthodea été fondée sur :

le recueil de données : enquétes par interviews des conducteurs, recensement exhaustif de
tous les poids lourds par catégorie et par pavillon, comptages automatiques du trafic
PL ;

une stratification : sept postes et deux sens de circulation (entrée en France, sortie), toute
période de I'année (mois, jours, heures) ;

un plan de sondage ;
le report des itinéraires sous forme cartographique, puis intégration dans un SIG.

En terme deésultats cette étude a permis :

la connaissance, en nombre de véhicules et en tonnes, de flux internationaux de matiéeres
dangereuses, aussi bien de transit a travers la France que d’échanges, qui franchissent
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les barrieres montagneuses (Alpes et Pyrénées) ;

la connaissance de l'origine et de la destination, de la classe des produits transportés et de
leur conditionnement.

b) Recensement quinquennal des flux de TMD rougeritoroutiers en PACA :
Sondage SETRA 2004-2005

Les objectifsde ce recensement visaient :
la connaissance de la composition du trafic (type et pavillon) ;
I'estimation de la part du trafic lourd, du trafic étranger et local ;
I'analyse des évolutions, par rapport a la derniére enquéte de 1996.

La méthodologiea été basée sur :
I'étude de I'ensemble du réseau national (RN, autoroutes non concédées et concédées)
le recueil du type de véhicules a partir d'une station SIREDO (station de comptage
permanent qui classifie en 14 catégories les véhicules).
une stratification (durée et période d'observation, sens de circulation).

Les résultatsdu recensement 2004 sont disponibles a partirird®dtobre 2005 a la Direction
Régionale de I'Equipement. lls permettront d'amaly&volution des flux entre 1996 et 2004.
Toutefois, en 1996, le recensement n'a pas portiesyroduits transportés, par conséquent, il n'a
pas permis de recueillir de distinguer les fluxmdatieres dangereuses. En 2004, le recueil de la
matiere transportée a été pris en compte danslééetu
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Expérience n°2 - La quantification des flux de mdrandises sur la zone industrialo-portuaire de
Dunkerqgue — M. Hasiak — CETE Nord Picardie

Un document présentant I'étude est téléchargeable site du CERTU :
http://www1.certu.fr/catalogue/scripts/pur.asp@titi=860&Ig=0

Fabrice Hasiak présente les enseignements, résdtdimites de cette étude.
Pour le détail de la présentation : se reporterdiaporama joint (diaporama sans les cartes du fait
de la lourdeur du fichier).

Contexte de I'étude

Cette étude a été lancée en 2003 a la demandebd@Halu Nord.

L’étude a mobilisé plusieurs entités au sein ddnfimistration de I'Equipement (DTMPL, DRE
Nord-Pas-de-Calais, DDE du Nord, CERTU), et a aéste hombreux partenaires locaux tels que
la Communauté Urbaine de Dunkerque, la CCIl de Dupke le Port Autonome de Dunkerque
(PAD), I'Agence d’'Urbanisme de Dunkerque.

L’étude n’était pas spécifigue au TMD, mais ellengégré des aspects TMD dans une étude sur
'ensemble des flux de marchandises.

Le périmetre d'étude s’étend de Gravelines a Zugtigoincluant Dunkerque, Coudekerque,
Grande-Synthe. On trouve, sur ce territoire, un @gxeirculation majeur, 'A16, et 300 grosses et
moyennes entreprises (entreprises de commercedgtgansports...)

L'objectif de cette étude était d’apporter des éléments disjettquantifies relatifs aux transports
de marchandises générés par I'activité industpaldeiaire.
La méthodologie été fondée sur :

une approche quantitative sur les flux de marchandises : par mode de transports, par

nature et volume (y compris les TMD), par origine / destination et suivant les itinéraires
empruntés ;

une approche qualitative qui a consisté a étudier la satisfaction des entreprises vis-a-vis des
modes de transport utilisés et leurs perspectives.

Elle a consisté a croiser les différentes méthoéagcueil de données :

Une analyse de données existantes a partir de différentes sources : documents de référence
(PDU, DVA, GPV), statistiques du PAD (source d'information fiable sur les
entrées/sorties : le port a des données sur le tonnage et la nature des marchandises,
mais moins sur les origines et destinations), les arrétés de circulation...

Des méthodes de recueil quantitatif de données :

Une campagne de comptage routier (56 points) : trafic PL journalier, trafic horaire...
En particulier, utilisation des stations SIREDO (boucles magnétiques de comptage
permanentes).

L'envoi d'un questionnaires par voie postale a 372 établissements, taux retour : 27 %.
Le questionnaire avait pour objectif de recueillir des données sur la nature et la
guantité de marchandises transportées, les modes de transports utilisés, I'origine
et la destination des flux.

Une campagne de suivi physique de PL pour mieux connaitre les itinéraires les plus
empruntés et de les situer par rapport aux points sensibles. La démarche a
consisté a se positionner dans un véhicule, sur des points de sortie d'un
établissement et de suivre le poids lourd jusqu'a la limite du périmeétre d'étude.
Deux enquéteurs ont été nécessaires : I'un conduisant, l'autre chargé d’informer la
carte, de relever lI'immatriculation du camion, le type de TMD, des informations
concernant le conducteur du PL (s’il cherche sa route par exemple...). 300 poids-
lourds ont été suivis.
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Un recueil qualitatif de données :

Entretiens en face a face auprés de gros générateurs de marchandises, afin de
recueillir leur niveau de satisfaction et les perspectives de développement
envisagées par ces établissements. 21 entretiens ont été réalisés sur les 46
prévus.

Pour lesenquétesles criteres de choix des établissements oné st les activités économiques
lites directement ou indirectement au port. Lex flyenérés par l'activité urbaine (petits
commerces, artisanat...) n‘ont pas été pris en tmnie comité technique mis en place a participé
au choix des entreprises enquétées et a I'élabardti questionnaire.

Initialement, le questionnaire était plutdt exhaustif et comprenait des cartesréAptest du
guestionnaire aupres de quelques entreprise€téd seformulé et simplifié. En effet, le libelléde
guestions était souvent non compris. Le test dstgurenaire en préalable a I'envoi postal aupres de
'ensemble des établissements sélectionnés esttape primordiale. Deux relances téléphoniques
ont été nécessaires pour avoir un taux de retosirgdestionnaires satisfaisants. Sur la base des
répondants, les résultats ont été extrapolés &eleble des établissements du territoire par
modélisation : selon l'activité, déterminée a padti code NAF, un ratio « génération annuelle de
poids-lourds/effectif de salarié » a été calcula sérvi a I'extrapolation.

Concernanf'enquéte en face a fagecertaines difficultés ont été rencontrées pouuegir des
données auprés des grosses entreprises notamméiorigine / destination, I'itinéraire suivi. En
effet, ces établissements sont souvent trés commeentes (service client, service achat....), par
conséquent, il n'y a pas d’interlocuteur unique apritralise les données ; méme le conseil sécurité
de l'entreprise a du mal a recueillir les inforroas. Les entreprises ne disposent pas d’outils
informatiques leur permettant d’assurer un suivil'swigine, la destination, les itinéraires.

L’intérét d’'un entretien en face a face est le aohtlirect avec I'entreprise et son rdle pédagagiqu

La méthode a présenté quelqliestes :

concernant les questionnaires : I’échantillon est faible et la fiabilité des données en est par
conséquent limitée ;

concernant les comptages : ils n‘ont pas pu donner d’éléments sur le type de marchandises
transportées ;

concernant le suivi de PL : le recueil est lourd en terme de temps et de moyen humain
(deux enquéteurs), et I'échantillon est faible ;

concernant les entretiens : ils sont coliteux en temps et ne peuvent étre généralisés a
toutes les entreprises.

Les résultat®nt été restitués sur Maplinfo.

Le coltde I'étude a été sous-estimé au départ. Le cdi#lide 85 000 euros a été doublé du fait du
colt des enquétes. L'étude a duré deux ans.

Les suites envisagépsur cette étude consisteront a :
Organiser un recueil régulier des données (observatoire) ;
Mieux connaitre les flux des déchets générés par I'activité industrialo-portuaire ;

Elaborer des schémas de référence : transports exceptionnels, accés aux établissements
sensibles ;

Favoriser l'implantation des établissements a proximité des embranchements ferrés ou
fluviaux ;

Sensibiliser a la prise en compte des contraintes de circulation des PL dans les cahiers des
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charges d'aménagement de voirie ;
Harmoniser et faire connaitre la réglementation PL ;
Aménager les points d'intersection entre axes routiers structurants et zones urbaines.

Ces axes ont été validés par le CETE et les actecasix. Leur mise en ceuvre n’est pas encore
effective.

Expérience n°3 : La constitution d'une base de daas des flux — M. Sacher — Cypres

Michel SACHER présente les enseignements, résudtalisnites de cette étude.
Pour le détail de la présentation : se reporterdiaporama joint (diaporama sans les cartes du fait
de la lourdeur du fichier).

Tous les acteurs du groupe de travail TMD du SHBRRTA ont participé a la constitution de la
base de données. La construction de cette basenthees est fondée sur une approche qui permet
de qualifier et quantifier les éléments suivants :

flux de TMD ; sites producteurs ;
référencement des parkings ; points-noirs ;

sécurité des réseaux ; itinéraires ;

transit ; interdictions de circulations ;
accidentologie ; cartographie des villes.

L'objectif est de constituer un guichet unique mettant a dipo des données (pratiquement en
simultané) a tout acteur intéressé. La réflexiorét@ conduite differemment selon I'échelle
territoriale considérée : échelle régionale ou Betecale (zone urbaine notamment).

L’approche gualitativea consisté a repérer auprés de différents actearssporteurs, industriels,
services de I'Etat, collectivités, gestionnairesnfiastructure, associations de transporteurs et
services de secours) les problemes et les atteistasvis de la problématique « flux de TMD ».

Pour cela, des groupes de travail thématiquestértohstitués.

L’approche guantitativea été fondée sur une méthode de recueil de dorétébke de la facon
suivante :

Pour les flux de TMD : L'information sur les flux de TMD est recueillie au niveau régional. Il
est prévu de la pérenniser en l'actualisant une fois par an. Sont identifiés 'origine du
flux, les types de flux de TMD (entrant, sortant ou en transit), les origines/destinations,
les classes de dangers, la cartographie des principaux flux.
Le recueil de données est effectué aupres du CETE, des chargeurs, des industriels. Il est
souvent difficile d’obtenir des données auprés des chargeurs et des industriels. Raisons
évoquées explicitement : le caractére non obligatoire, le manque de temps. Des raisons
plus profondes non explicites relévent des questions de confidentialité vis-a-vis de la
concurrence.

Pour les sites producteurs : les sites producteurs sont interrogés directement.

Pour les itinéraires :

Réalisation de comptages ;

Report sur une cartographie des contraintes : zones sensibles, aire urbaine, zones
naturelles type ZNIEFF, écoles, hopitaux, périmétre de protection de la nappe...

Recensement des flux a partir de données CETE : répartition des produits en classe de
danger ;

Visualisation sur une carte des arrétés de circulation ;

Analyse des interfaces (voire conflits) entre réglementations qu’il est nécessaire de
gérer : interdiction de circulation, interdiction de stationnement, temps limité de
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conduite des chauffeurs PL...

Pour les restrictions de circulation des poids lourds : établissement d’une cartographie des
ICPE (Installations Classées pour la Protection de I'Environnement), des stations service
et des arrétés de circulation.

Tout ce travail de recensement est basé sur desédsrfiables, actualisées, pérennes, et ce a
différentes échelles, établies en accord avec ifé&rehts partenaires. Ces données sont croisées
avec des enjeux locaux (politiques, sociaux...). Bgsésentant des salariés des transporteurs /
chargeurs, des syndicats sont associés pour racleir avis sur les conditions de travall
(exemple : horaires).

A partir du croisement de I'ensemble de ces donrdEsitinéraires adaptés peuvent étre proposés
ainsi que des horaires de circulation. Plusieiméridires sont proposeés et compareés afin d’aidker a
décision. Au final, l'itinéraire a moindre risquera choisi.

Les perspectives du travail partenarial du Cypresnt :
L'élaboration d’un livre blanc ;
La rédaction d’un guide méthodologique pour les collectivités ;
La mise en place d'un guichet unique avec un outil SIG en ligne ;
La conduite d’un projet Interreg ;
Une réflexion sur la pérennisation du systeme.

Par ailleurs, le Cypres travaille avec les MinesRdgis sur le reconnaissance automatique des
plaques

3. DEBATS

A partir des expériences présentées et de leurgmxpérience, les participants ont dégagé des
éléments de méthode autour :

du recueil de données relatif aux flux de TMD ;
de la valorisation et du partage des données ;
de I'évaluation de I'accidentologie et de la dangerosité liées aux flux de TMD.

Le recueil de données relatif aux flux de TMD

Dans la mesure du possible, le moins colteux egiuter un volet TMD a des études plus larges ;
mais tous les aspects ne peuvent pas étre abardéttd facon.

Le travail par sondage permet une analyse fine sur les temps d’obsenati&n revanche, la
limite en est le manque de données. C’est d’ayiaistvrai que la durée d’observation est courte. Il
ne permet pas également la retranscription d’événgsrninstantanés dont les effets en terme de
risques peuvent étre importants ; c’'est le casegample de la concentration des PL TMD, lors
d’'une gréve.
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En terme de méthode, il est nécessaire de rechranohjgiste équilibre entre le recueil permanent
qui est en l'occurrence colteux et le relevé pagictue plan de sondage doit veiller a la bonne
répartition du sondage dans le temps et dans bespa

L’élaboration de la méthode dépend notamment d#sdes suivants :

1. Des moyens disponibles pour I'étude Avant d’établir une méthode, il s’agit de coresiet
dans un premier temps les moyens disponibles. Ungiéte, par exemple, est un des
eléments les plus colteux du recueil de données.

2. Des questions poséesUn plan de sondage exhaustif est inutile. Il iegbortant d’étre
précis sur les éléements que I'on souhaite recueijue souhaite-t-on recueillir ? pour qui ?
guels objectifs ? qu’'intégre-t-on ? quel niveaufidesse ? doit-on aller jusqu’a la prise en
compte des colis ? quelle prise en compte des reat@angereuses des laboratoires, des
hopitaux, des hypermarchés, des déchetteries 2 dablelle territoriale ?

Une enquéte sur les TMD doit pouvoir étre croiséxal’autres enquétes portant sur d’autres types
de transports.

La méthode utilisée par le CETE Méditerranée ausda I'étude menée a I'échelle nationale peut
se transposer sur des échelles territoriales beputmins grandes et sur des espaces urbains. En
revanche, elle ne permet pas de traiter les quessiiées a la maille minimale permettant de
respecter la représentativité locale (niveau deigioh de desserte locale), pour une diffusion
d’'informations auprés des élus.

L’interview en face a face est a privilégier cartdeix de retour des enquétes écrites est souvent
faible.

Les interlocuteurs a interroger lors d’'un sondage sont multiples. Il peut s’agas ctchargeurs,
transporteurs, destinataires, entreprises cliestasons services...

L’enquéte en face a face auprés ohekistrielsparait essentielle. En effet, elle présente urblgou
avantage : elle permet de recueillir des donnébgt(@néme du sondage) et en méme temps de
sensibiliser l'entreprise grace a un contact diedcprivilégié avec elle. Le fait de rencontrer
I'entreprise peut 'amener a réfléchir sur la goesties TMD. |l est possible, voire recommandé, de
la rencontrer de nouveau pour I'accompagner damredaerche de solutions, si elle en émet le
besoin.

L'entreprise expéditrice ou réceptrice n’'est pasément le bon interlocuteur pour traiter des
guestions d'amélioration des infrastructures carnest pas forcément elle qui organise les
transports. Parmi les services a interroger au deifentreprise, le conseil-sécurité de I'entrseri
devrait étre un tres bon interlocuteur et une bosmérce d'information. Egalement, le service
clients peut disposer d’informations sur l'itinéeade la marchandise (pour certains produits).

Les stations-servicesont des interlocuteurs incontournables gu'il métessaire d’interroger car
elles connaissent exactement les types et quaniigsoduits livrés. 75 % des flux de TMD en
ville sont des hydrocarbures : essence ou gazaleséination des stations-service, des garages
publics (services municipaux, poste...), fioul dstigue... Parfois, les stations-service ne
répondent pas a des demandes d’informations, tdddieur caractére non obligatoire. Des villes
comme Nice ont obtenu des informations précieusessestant lourdement auprés de ces stations :
4 lettres sur 6 mois / 1 an, avec des relances...
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La SNCF est également un interlocuteur privilégié pour ratre le transport ferroviaire de
matieres dangereuses. Dans le cadre des enq@eNCIF doit étre interrogée au méme titre que
les autres entreprises. La SNCF a pour obligatiétalolir un plan de sécurité sur les gares dedriag
En revanche, les difficultés a obtenir des donraégses de la SNCF sont, depuis quelques temps,
réelles ; elles ont été rencontrées par I'ensemdéeorganismes travaillant sur les flux de TMD. I
est indispensable d’analyser les raisons de césulliés, et ce en associant la SNCF pour essayer
de faire des propositions. A priori, les raisonsurpaient étre liées aux questions de mise
concurrence sur le fret... Un groupe de travail amig en place au niveau de la Direction a
I’Action Economique et Internationale (DAEI) du ristere de 'Equipement. Il serait intéressant de
suivre les travaux de ce groupe.

D’autre part, afin d’aboutir a des solutions, it gsoposé d’inviter dans le cadre de prochains
ateliers de I'opération PREDIT, les interlocutesugvants :

La SNCF (fret national), car c'est un acteur unique et qui a des données qui intéressent tout
le monde ; il reste a trouver la clé d'entrée.

Les gestionnaires de gare de triage qui disposent des registres des trains.
Réseau Ferré de France (RFF) qui peut avoir une influence sur I’exploitant SNCF.

D’une maniere généralgla récolte de données est complexe et fastididuse détenteurs et

producteurs de données, privés ou publics, nenliypas toujours facilement I'information (enjeu
de pouvoir ?).

Lors de la diffusion des données, il est nécess#imeoir un réle pédagogique et dexpliquer
comment interpréter les données.

La donnée restituée doit pouvoir étre dynamiqueoatplus statique.

Expérience intéressante signalée :

Au Pays Bas, les itinéraires TMD sont identifiéséahelle nationale, provinciale et communale.
L’information est systématisée et centralisée.

Valorisation et partage des données

Afin de rendre efficaces les bases de donnéeppdrait nécessaire de structurer les données et de
mettre a disposition une base de données natiogaleintéresse tous les territoires. Le
particularisme territorial devrait pouvoir étre é@ppé sur la base d'une trame de fond commune ;

sinon, en plusieurs, les mémes données sont sess callectées par les uns et les autres.

Dans un premier temps, dans le cadre de l'opéra®BEDIT, il est proposé de réaliser un
recensement de I'ensemble des bases de donnéestedst exploitables.
De méme un fond documentaire devrait étre accessibl

La valorisation et le partage des données pernagitra
De les organiser, les exploiter et les communiquer en fonction des attentes.

De confronter des données entre différentes sources (interférence des flux entre deux
territoires) ; attention toutefois aux risques de double compte.

De qualifier et caractériser I'aléa.

Développer des outils et tendre a les normaliser, en constituant plusieurs modéles et en les
articulant. La modélisation est plus aisée en partant du local que sur une échelle plus
importante. Par exemple, actuellement une modélisation, impulsée par le ministére est
en cours dans le domaine de |'accidentologie.
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Accidentologie et dangerosité liées aux flux de TMD

Source d’'information sur la sécurité

Les données relatives a un accident sont retraesgar les forces de I'ordre sur des fiches BAC.
Ces fiches sont ensuite saisies sur le logicielc€da qui constitue une base de données fiable sur
I'accidentologie en France. Les données sont desdes au SETRA a Paris et mises a disposition
des DDE apres traitement de I'information sous fostatistique et cartographique. Ce suivi assez
fin précise les circonstances de l'accident : dateure, conditions climatiques, type d'accidents,
type de véhicules (VL, PL et gabarit...). Si lehBcBAC est suffisamment renseignée par les forces
de l'ordre, ce qui n’est pas souvent le cas, adlat [Indiquer si le véhicule accidenté transporte de
matiéres dangereuses ou non ; le géo-référencemestt pas toujours possible. Cette base de
données constitue la source de données officieti€accidentologie en France. Elle est accessible
en DDE.

Niveau de dangerosité
Définir un niveau de dangerosité consiste a :

Caractériser les types de marchandises transportées selon les critéres de I'’ADR. La clé
d’entrée : la fiche d'identité du produit en les 16 points ; il n’'y malheureusement pas de
base de données de I'ensemble de ces fiches ;
Croiser la nature du produit et ses effets sur I'environnement, la santé...
Or, la définition du niveau de dangerosité est mmt€e a un probleme de cohérence réglementaire.
En effet, la dangerosité est variable selon laeréghtation considérée : réglementation du travail,
sur les ICPE, sur les TMD... Parfois, la classtfara des fiches techniques est différente selon les
organismes, et les écarts peuvent étre importants.
Des recoupements entre niveau de danger et péeia@sécurité doivent étre mis en ceuvre.

Source de données sur la dangerosité :

Il existe une base de données INRS sur les nivdawdangerosité, mais elle n’est pas exhaustive et
ne précise pas les effets. Mention est faite dwidé& orange » des pompiers de Genéve. Au
Canada, le CANUTEC, organisme spécialisé sur leglests de TMD, a élaboré le GMU2004, un
guide pouvant aider les premiers intervenants @rohéer rapidement les dangers précis ou
généraux de la (des) matiere(s) visée(s), et actéger et a protéger le grand public au courade |
phase d'intervention initiale consécutive a cetdieat (ttp://www.tc.gc.ca/canut@cElle permet
d’'informer tout public, 24 h sur 24, sur le nived@ dangerosité a partir de fiches techniques. Il
n'existe pas d'équivalent en France. Toutefoi®HRIS intervient en appui aux pouvoirs publics
dans le cadre d’'une Cellule d’Appui d’'Urgence.

Caractérisation territoriale de I'aléa et des vulrabilités

Caractériser l'aléa revient a s'intéresser a diffty parametres qui vont concerner chaque
territoire : flux de transit, d’échanges, internesacteristiques des produits...

Une carte de vulnérabilité permet de faire des @sitipns. Une carte des flux n’est pas
indispensable pour cela, c’est d'ailleurs la méthamii a été utilisée sur le territoire de Saint
Etienne avec la DDE et I'Ecole des mines.

D’une maniére générale, les préfectures sont isgéées par des informations qui leur permettent
de:

délimiter la couverture des risques,
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mieux communiquer sur I'événement accidentogéne,
intervenir lors de I'événement,
mieux former les services de secours.

Beaucoup d’'acteurs disposent d’informations, mais caurs d'un événement accidentel, la
Préfecture en est dépourvue. Une base de donnésmrmnte («toile de fond ») permettrait
d'intervenir lors d’'un événement accidentel en temdel et d'anticiper en terme de moyens a
déployer.

L’amélioration de la gestion des évenements actéliepasse par des actions a quatre niveaux :
la mise en place d’une base de données, pour améliorer connaissance de l'aléa ;
I'amélioration de l'information auprés des acteurs concernés ;
I'alerte lors de I'événement ;
la gestion de la crise.

Pour une gestion de I'événement accidentel effidaceoordination entre acteurs de la prévention a
I'amont et acteurs de la gestion de crise est #sienCes différents acteurs doivent se connaitre
améliorer ensemble leur efficacité.

Prendre en compte, dans l'opération PREDIT, leditaréalisé par I'Ecole des Mines d’Alés
(logiciels CAMEO et OSIRIS), cf. M. Sauvegnharguessage.

Source de données sur les risques :
Les renseignements généraux centralisent des doti@éés aux risques sur le territoire.

Expérience intéressante signalée :

Au Pays-Bas, il existe une réflexion sur les itamas TMD a trois niveaux
(national/provincial/communal). Les pouvoirs publiont obligation de produire un atlas des
risques TMD, accessible sur Internet.

Liens en ligne vers les « atlas néerlandais de risgs TMD »

http://www.verkeerenwaterstaat.nl/?lc=nl&page=2%@ lien renvoie vers le site du Ministéere des
Transports et donne les trois atlas disponiblesiaeau national : « Risicoatlas wegvervoer » pour
le transport routier, «riscoatlas spoor » pour tlensport par voie ferrée et «risicoatlas
hoofdvaarwegen » pour le transport fluvial.

En cliquant sur celui du transport routier, celaydonne une explication des atlas, avec un premier
lien vers un fichier PDF qui consiste en un rappechnique et en bas de page, un lien vers I'atlas
lui-méme sous forme de fichier « zippé » : cligear « gezipte bestand ». Cela permet alors de
télécharger les différentes cartes PDF qui donnkas routes empruntées, les points de comptage,
les flux de liquides inflammables, les flux de galammables, le total des flux de TMD, les
risques localisés et les risques sociétaux. Patla$ des voies fluviales c’est identique. En sutiva
le lien vers l'atlas pour le transport par voierdéer, celui-ci peut étre téléchargé en cliquant|sur
l'icbne a c6té de « Bijlage 2 kaarten ».
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Certaines provinces ou communes ont visualisé dgueé TMD a un niveau plus détaillé. La
province du « Friesland » par exemple a indiquasigue TMD routier, fluvial et par pipe-lines ;

pour cela voir le lien http://www.fryslan.nl/risicokaart2/startrisicokadutim
Ensuite, cliquer sur « open de kaart schermvullereen nieuw window », et choisir une commune

dans le menu déroulant en haut « kies een gemegntamme par exemple « Leeuwarden ».| La
légende se trouve dans les menus en bas de pagda; carte on situe en rouge le risque TMD
routier qui correspond au risque de nivead. XDette carte localise également les structures
vulnérables » ; on peut donc vérifier sur la caiteles écoles, hdpitaux et maisons de retraite...,
sont concernés par le risque TMD.

Source : Alice van Zanten, chargée de mission Eyrngstitut Européen des Risques

4. PERSPECTIVES DE TRAVAIL DES PROCHAINS
ATELIERS

Les questionnaires remplis (6 répondants) ont gees dégager des themes pour les quatre
ateliers qui auront lieu d’ici juillet 2006. L'uii& pour les collectivités locales et les acteuwnd
territoire est le critére a privilégier pour le chdes thémes des ateliers qui constitueront la das
'ouvrage issu de I'étude PREDIT.
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Déroulement des quatre prochains ateliers

Atelier | Date Theme Lieu/Organisateur | Intervenants pressendi
2 mardi 10| Evaluation des Verneuil-en-Halatte| INERIS, ???
janvier 2006| vulnérabilités et des | INERIS Pascal Mallet,
risques, aide a la Communauté
décision pour le choix d’Agglomération du Havre
d’itinéraires et du et/ou
mode Michaél Bentley, CETE
Normandie Centre
3 mardi 14| Prise en compte des | Saint Etienne, Jocelyn Vié, DDE Loire
mars 2006 | TMD dans DDE 42 Eliane Propeck-
'aménagement : Ziemmermann, Université
SCOT, aménagement de Caen
des infrastructures,
choix d’itinéraires,
aires de stationnement,
plateformes-
multimodales...
4 jeudi 1lmai Gestion de la crise : | Grenoble Ministere de I'Intérieur
2006 retour d'expérience IRMA IRMA
d'une gestion de crise|; SDIS
relations transporteurs| /
industriels / pouvoirs
publics /
formation des
transporteurs...
5 mardi 4| Modalités de mise en | Honfleur
juillet 2006 | place de démarches

territoriales :
problemes de
gouvernance,
organisation de
I'information et de la
formation a différents
niveaux (acteurs
locaux, grand

public...)

Appel & communication (rappel):

L'IRMA propose aux membres de l'atelier PREDIT dwtigiper a la rédaction d’'un article portant

sur les TMD et leurs expériences dans le prochamémno de la revue de I'IRMARisques Infosa
paraitre au premier trimestre 2006.

Contacter directement M. Giannoccaro : Tél. 04 76146 90 ; Mél : francois.giannoccaro@irma-
grenoble.com
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CENTRE INTERNATIONAL
U —— DE RESSOURCES ET D'INNOVATION
CIRIDIBF pOUR LE DEVELOPPEMENT DURABLE

\

|

\

CONSULTANTS

Opération « Gestion des risques liés aux transportde matieres dangereuses
au niveau des agglomérations »

Atelier n° 2 sur le theme « Evaluation de la vulnéabilité et des risques »
10 janvier 2006

Compte-rendu

Personnes présentes
Représentant des organismes membres permanentsupegle travail

Yohann Martin Cyprés

Bruno Ponchie BGP Conseil, Grasse

Pascal Mallet Communauté d'agglomération du Havre
Alice Van Zanten Institut Européen des Risques,fldan
Fabienne Bogiatto CETE Normandie Centre

Michael Bentley CETE Normandie Centre

Fabrice Hasiak CETE Nord Picardie

Brigitte Nédélec INERIS, Verneuil-en-Halatte

Marc Deleigue DRE Rhone-Alpes

Yves Delacretaz Grand Lyon

Philippe Blancher ASCONIT Consultants, Villeurbanne
Sandrine Maillet Centre International de Ressouete&binnovation pour le

Développement Durable (CIRIDD), Saint-Etienne

Personnes expertes de la séance du 10 janvier 2006

Tous les intervenants appartenaient a la DirecteamRisques Accidentels de I'INERIS, et sont basés
au siege a Verneuil-en-Halatte.

Didier Gaston Directeur adjoint de la Direction dRsques Accidentels
Emmanuel Ruffin Responsable du programme transports

Nelson Rodriguez Responsable du programme GESO

Olivier Salvi Responsable scientifique de la DRA

Christian Pelligand Responsable de l'unité retiexpériences, DRA)

Personnes invitées n'ayant pu se libérer
Claude Pillonel Grand Lyon (représenté par M Deltaz)
Gérard Berne DRIRE Rhéne-Alpes
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Francois Giannoccaro Institut des Risques Majd&®lQ), Grenoble

Jocelyn Vié DDE de la Loire

Maurice Bernardet Laboratoire d’Economie des TrartsgLET)

Bernard Guezo CERTU

Patrice Roux-Caillebot IER (représenté par Ali@\Zanten)

Albert Martin DRE PACA

Marc Frenger Pech-Gourg DRIRE PACA

Claude Collin IPGR

Francis Mené Chef d’Etat major de la Zone de Dé&feisd, Préfecture.
Michel Hersemul CETE Méditerranée

Pierre Cros CETE Méditerranée

Thierry Dubuis DRIRE — Sudvision de Dunkerque

Francis Nave Agence d'Urbanisme de la région Feanrddunkerque

Lieu : INERIS a Verneuil en Halatte

Remarque : Dans ce compte-rendu, on appellera «atipé PREDIT », I'opération « Gestion des
risques liés aux transports de matieres dangereasasveau des agglomérations » financée par le
PREDIT

Introduction

En ouverture, Brigitte Nédelec manifeste son plalsiccueillir les participants a I'opération

PREDIT. Elle précise que la matinée sera consatais un premier temps a la présentation de
I'INERIS, plus particulierement de la Direction d@isques Accidentels et de ses activités, et dans u
second temps a celle de quelques études et operatienées par I'INERIS, utiles a notre réflexion
sur les TMD.

Philippe Blancher remercie 'INERIS de son acceetlle la disponibilité de tous les intervenants de
la matinée. Il précise que, depuis la derniéreaetre de I'atelier, il a pris contacts avec les
personnes suivantes pour leur parler de notre déraar

— Claude Pfauvadel, directeur-adjoint, Mission des Transports de Matiéres Dangereuses. Il est intéressé

a nous rencontrer et a connaitre le travail que nous faisons. Il suit les discussions et négociations en
cours au niveau international, et il pense que nous devons veiller a bien intégrer cet aspect.

— Jean-Francois Mangin, responsable du pdle préparation a la gestion de crise du Service Sécurité
Défense a la Direction Régionale lle-de-France (DREIF), qui a lancé, au mois de septembre 2005, un
projet d’étude sur la distribution des hydrocarbures en lle-de-France ;

— Gilles Dusserre, Ecole des Mines d'Alés, qui conduit le volet « Evaluation des risques » de I'étude
pour le DREIF, dans le cadre d’'une convention dans le cadre d’'une convention DGEMP- ARMINES ;

— Nicolas Vogelgesang de la DRE Alsace qui a aussi conduit une étude sur les TMD.

Philippe Blancher et Patrice Roux-Caillebot doivearicontrer Claude Pfauvadel et Jean-Francois
Mangin le 16 février.
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1 - PRESENTATION DE L'INERIS ET DE SA
DIRECTION DES RISQUES ACCIDENTELS

1.1 - L'INERIS

La présentation de I'INERIS (Institut National #enivironnement Industriel et des Risques)
commence tout d’abord par la projection d'un filnec@ntinue par I'intervention deidier Gaston,
Directeur adjoint de la Direction des Risques Accidntels (DRA).

L'INERIS est un établissement public a caractedestriel et commercial placé sous la tutelle du
Ministere de I'Ecologie et du Développement Durabble été créé en 1990, et compte aujourd’hui
550 personnes.

L’'INERIS assure plusieunsissions:

— La coordination ou la participation a des programmes de recherche sur les problématiques liées a
I'environnement et aux risques depuis 1997/1999. La recherche développée par 'INERIS devient de
plus en plus partenariale et de plus en plus fondée sur des projets publics / privés. L'INERIS contribue
d’ailleurs a la création de la Fondation Carnot pour développer des partenariats publics / privés. De
plus, I'INERIS souhaite initier de plus en plus une collaboration entre ingénieurs et des personnes
ayant des compétences en sciences humaines.

— L'appui technique aux pouvoirs publics pour I'élaboration et la mise en ceuvre des réglementations,
des normes, des méthodes de référence et des systtmes de certification.

— Laréalisation de prestations d'études et de conseil pour le compte de I'administration, des entreprises
et des collectivités locales.

— La mise au point d'outils méthodologiques et d'aide a la décision.

— Des actions de sensibilisation, d'information et de formation au bénéfice des acteurs économiques et
institutionnels. L'INERIS contribue également a I'émergence d'une culture du risque aupres d'un large
public.

Le transfert et la diffusion de la connaissanced s&alisés a travers :

— La formation, formation continue ou interventions en appui dans le cadre de formation initiale (Ecole
des Mines, Ecole génie des procédés...) ;

— La mise en ligne de documents sur le site Internet de I'INERIS. Ce mode de diffusion doit étre
amélioré car les rapports mis en ligne sont encore un peu trop techniques ;

— La publication d’'ouvrages, axe en cours de développement.

Pour mener a bien ses missions, I'INERIS s'appwielesméthodes et moyens techniques tels que

— l'approche expérimentale, la modélisation, I'approche méthodologique des risques ainsi que le retour
d'expériences ;

— des laboratoires d'analyses physico-chimiques et de moyens d'essais importants ;

— une cellule d'appui aux situations d'urgence (CASU), mobilisable en cas d'accident industriel majeur
(voir exposé plus loin, § 2.3.2).

Les activitésde I'INERIS se développent autour de cinq graralealnes d'expertise, qui fondent les
cing directions de la structure :

— Les risques chroniques (160 personnes) : pollutions liées aux activités, aux déchets, problématique
santé / environnement, impact des produits chimiques domestiques, impact pollution atmosphérique,
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écotoxicologie.
— Lesrisques accidentels (116 personnes), voir plus loin les actions menées ;

— Les risques du sol et du sous-sol : évaluation et prévention des risques de mouvement de terrain liés
aux anciennes exploitations ainsi qu'a certains sites naturels, surveillance et auscultation des
ouvrages souterrains, évaluation des risques liés aux émanations gazeuses des sols.

— La certification (40 personnes) : certification autour des produits et des équipements (directive
produits explosifs et dérivés)...

— La valorisation et la formation : formation, accompagnement dans la mise en place de Systémes de
Management Hygiéne, Santé, Sécurité, Environnement (collectivités et industriels).

La Direction des Risques Accidentels

Dans son organisation (deux directions difféerené¢ses activités, I'INERIS distingue :
— Lesrisques industriels chroniques (faible dose, diffuse dans le temps) ;
— Les risques industriels accidentels (forte dose a un temps donné).

L’évaluation des risques industriels consiste auredeur impact sur I'environnement, les biens et
I'homme.

En 2005, le budget de la Direction des Risquesdetels s’'est élevé a 12,5 M€, alimenté par des
financements d’origine publique a 57% et d’origomenmerciale a 43%.

La Direction des Risques Accidentels est orgarsséen plusieurs axes :

Dans le domaine de la prévention :

— Analyse des risques, se répartissant en deux unités :
Risques liés aux procédés (mieux réduire les risques sur les procédés existants, aider a
I’émergence de nouveaux procédés a travers des programmes européens)
Risques liés aux technologies nouvelles : a travers deux axes : vecteur énergétique et
application (projet européen), risques liés aux nanotechnologies (exemple : projet
européen Saphyr)

— Evaluation des dérives de procédés : incendies, explosions, développement d'outils pour caractériser
les risques industriels, modélisation, essais en grand.

— Prévention et maitrise des risques : management de la sécurité, dispositifs de sécurité.
Dans le domaine de la gestion du risque :

— Gestion sociale du risque : impact du risque industriel et gestion des risques par les différents acteurs
(PPRT, CLIC), unité en cours de création

Dans le domaine de la gestion de l'aprés-crise :

— Retour d'expérience et amélioration de la gestion des risques : prise en compte du facteur
organisationnel et du facteur humain.

L’activité expérimentale, au coeur de la missiorcete direction, se traduit par la production de

connaissances (observation, expérimentation, ngadigln), la capitalisation du savoir, la mise en
ceuvre et le transfert pour répondre a la demandalso
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1.2 - PRESENTATION D’'ETUDES ET METHODES
DEVELOPPEES PAR L'INERIS

1.2.1 - Intervention de Emmanuel Ruffin, responsable du
programme transport

a) Syntheése des activités de I'INERIS dans le domaine des transports

L'INERIS contribue a la prévention des risquesa@atiels et chroniques liés aux transports. Ses
activités dans le domaine des transports s’organadour de deux thémes :

— Les TMD : compréhension des risques liés aux différents modes, projet GLOBAL, projet MITRA en
lien avec différents pbles de compétitivité ;

— Les infrastructures et en particulier les milieux confinés (tunnels) : risques majeurs liés a 80% a des
incendies, modélisation des effets accidentels en milieux confinés (projet New Vendis, projet
européen pluridisciplinaire UPTUN, projet STRATUS)

L’activité de recherche dans le domaine des trangpest structurée autour :
— Du classement et de I'étude des matieres (sécurité des bio-carburants, pdle agro-ressources).

— De limpact sur I'environnement des transports : valorisation des déchets pour les routes, qualité de
I'air autour des grandes infrastructures de transport (PREDIT 7), gestion des risques et vulnérabilité
des territoires.

— La mise en place de plates-formes d'essais : Centre européen de Recherche sur les Technologies
Environnementales et la Sécurité (CERTES), Plate-forme européenne pour la sécurité et la slreté en
milieux confinés (L-SURF)

L’'appui technique dans le domaine des transpostgscrit dans un accord cadre d'objectif fixéave
le ministére de 'Equipement des Transports et dgeiment pour la prévention de différents risques :

— risques liés aux TMD ;

— risques dans les chaines logistiques ;

— risques dans les milieux confinés ;

— risques dans les périmeétres des installation ou infrastructures présentant un caractére dangereux ;

— risques liés aux mouvements de terrain ;

— mesures et risques liés aux pollutions, notamment de I'air.

Les activités d'appui technique peuvent étre pamgte :
— la contribution a I'élaboration de guides méthodologiques pour la sécurité en tunnel ;
— la conduite d’enquétes aprées accidents (Tunnel du Mont-Blanc) ;

— le suivi du tunnel sous la Manche, dans le cadre de la révision tous les 3 ans (volet technique et
organisationnel) ;

— l'expertise au CESTR (Comité d'évaluation de la sécurité des tunnels routiers) ;

— l'accompagnement dans I'application de la réglementation TMD ;

— un role d’expertise dans le domaine des transports par canalisation ;

— laréalisation d'un modéle d'évaluation des risques TMD ;

— les interventions dans le cadre de la cellule d'appui aux situations d'urgences (CASU).

Dans le domaine des transports, 'INERIS assurteggmtdes prestations privées auprés
d’'industriels.
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Par exemple, sur les risques liés aux infrastraestuwsuvrages d'art et nouvelles technologies,
'INERIS a conduit :

— la conception de la sécurité incendie des navettes de tourisme du tunnel sous la Manche ;

— une étude préalable a I'ouverture du tunnel TGV de Marseille ;

— lanalyse systémique des risques pour Réseau Ferré Francais ;

— des études de sécurité véhicules (GPL, GNV...) ;

une expertise pour le tunnel routier A86.

Sur Ia question des produits dangereux, du classetles matiéres transportées, de la certification
d'équipements, I'INERIS participe par exemple :

— alaclassification des matiéres dangereuses toutes classes

— aux développements technologiques.

b) Evaluation des risques TMD (routiers et ferroviaires) : le modéle
dévaluation quantitative du risque TMD

La démarche engagée par la DRA comporte un plalédeloppement modulaire du modéle
d’évaluation des risques TMD (nous parlerons, dassite, du modele EQR TMD). Chaque module
correspond a un modele spécifique a un systéemmagport (route, rail, plateforme multi-modale) ;

il est interfacé avec les autres modules. Les rewwveéveloppements utilisent un SIG qui permet de
coupler le systéme de transport et son environnemen

Le modéle routier

Dés 1995, I'INERIS a commencélavelopper des modeles d'évaluation quantitativées risques
qui puissent répondre a des problématiques de choiitinéraire air libre ou tunnel .

Cette réflexion a été conduite a un niveau intéonat en lien avec I'OCDE et I'’Association
Mondiale de la Route (AIPCR) Il était en effet nécessaire d’apporter une répamohérente et
harmonisée entre les pays dans le choix entrenéraire a I'air libre et un itinéraire empruntamt
tunnel. La méthodologie devait étre commune et@téeepar tous les Etats. En d’autres termes, la
méthode d'évaluation des risques devait étre has@ee facon a pouvoir I'appliquer dans le cadre
de 'ADR® (article 1.9.2 : analyse des risques par les s réduire le trafic des matiéres des
dangereuses autour d'infrastructures a risquds)deVait permettre I'évaluation objective de la
mesure prise et ne doit pas créer une distorsiam pbint de vue économique.

La modélisation mise en ceuvre par le modeéle d'é&imin quantitative du risqgfeeTMD routier

(nous parlerons, dans la suite, du modéle EQR TtiDiar) s’appuie sur une analyse systémique du
systeme de transport et de son environnementdévieloppement de scénarios potentiels. Un
scénario correspond a une défaillance du systendqeuouaccident initiateur qui engendre ou pas un
scénario d’accident TMD de type M, c'est-a-direiqulique la matiere dangereuse (a contrario,

dans les accidents de type C, comme circulatiomatere reste confinée et n’est pas impliquée dans
I'accident). La construction du scénario impligaeplise en compte de la fréequence d'un événement
et la conséquence qu'implique cet événement. leaardétation des conséquences suppose des études
des vulnérabilités potentielles. La modélisatioengren compte des conditions d'environnement, de

> OECDIUE/PIARC [2000] : QRA Model for Transport of Dangerous Goods through Road Tunnels and Open Routes,
INERIS, W.S. Atkins, Université Waterloo, Projet ESR2.

18 Accord européen relatif au transport international des marchandises par la route.
= anglais, quantative risk analysis (QRA).
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densité de population a proximité de I'accidensifténts et usagers du systeme de transport), e bat
de météo...

Le modele s’intéresse aux impacts humains et netgdidont la vulnérabilité du bati), il ne prendspa
en compte les impacts environnementaux.

La modélisation comporte une simplification desbhpématiques et I'évaluation d’'un nombre
restreint de scénarios typiques et représentatifgant pouvoir donner une indication sur la mesure
du risque sur différents itinéraires. Elle corregp@ une vue schématique du systeme de transport.
Le choix des scénarios représentatifs a été conskestre les différents pays ; on imagine la
difficulté de la démarche dans la mesure ou elipase de prendre des mesures restrictives sur la
base de choix méthodologiques qui ont une parbdraire.

Le modele est capable de prendre en compte 13rszengprésentatifs.

La mesure du risque consiste a identifier les gffietces scénarios, a en évaluer les effets
physiologiques, a étudier les possibilités d'évacnaa déterminer les fréquences.

Remarque de Pascal Mallet.e paramétre « population locale » ne doit pass l@disé uniguement sur
les statistiques INSEE qui ne prennent en compgddaypopulation résidente, et qui ne sont pas
représentatives de l'occupation du territoire anement donné. En journée, la population exposée
integre la population active présente dans legpnges et bureaux, les clients et usagers des
équipements publics (hopitaux, écoles...) et comragrci. La nuit, le nombre d’habitants
correspond de facon plus fidele aux statistique3HH.

L’outil d’évaluation du risque développé par la DR&rmet de prendre en compte trois périodes de
temps fonctions de la saison ou d’'un moment pdig¢icde la journée.

La mise en ceuvre du modéele EQR TMD routier supdese

— connaitre les caractéristiques du trafic et la composition des matiéres transportées,
— définir les principaux effets sur I'homme (toxique, thermique, surpression...)
— connaitre les fréquences sur la base d’arbres de défaillance.

Le modele est actuellement diffusé par I'ANPCR (étedonctionnant sous Excel).

En France, le modéle est appligué systématiquepmemtla comparaison d'itinéraires dans le cadre
de la « réglementation tunnéf »seule réglementation, dans le domaine des TMDjemande une
comparaison d'itinéraires. Toutefois, il permetsalescomparaison d'itinéraires uniquement « air
libre », dans le cadre d’'une démarche volontaimejehors de toute réglementation. Dans le cadre
réglementaire, en 3 ans, 30 dossiers ont étédrait@’'est de probleme majeur, ce qui a confiteé
robustesse de la méthodologie.

Bien que complexe, la méthode déployée est capldpprehender des scénarios types pour tout
territoire.

L'utilisation de I'outil et I'analyse des résultatsnécessitent d'acquérir une compétence en la
matiere. Un guide méthodologique, expliquant contraéhser ce modele et comment développer

18 . - s P . . y 2. N
Dossier de sécurité des tunnels du réseau routier national d’'une longueur supérieure a 300 m. Ce dossier comporte une
étude spécifique des dangers.
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cette compétence, a été édité par le CETILE guide aide notamment a affiner I'analyse phwaisir
précisément l'itinéraire dans les cas ou les r@sutlu modele ne sont pas discriminants.

L’interfacage de I'outil routier avec le SIG Mapinfo permet une meilleure analyse de
I'environnement, y compris pour des itinérairessdlings. Le SIG intégre plusieurs bases de
données : une base de données cartographiquesoniesirs IRIS et les llots (découpage
géographique) ; la base de données INSEE (décowjgagegraphique).

Cette approche a été utilisée pour le calcul degids sur l'itinéraire Bourgoin Jallieu / Chamb@y
itinéraires possibles : itinéraire direct par lertal de 'Epine et itinéraire indirect via Grendblees
caractéristiques du trafic TMD ont été donnéedgaociété AREA. Les scénarios ont été classés de
la facon suivante :

— scénario trés fréquent mais peu dangereux (de type incendie : de 1 a 2 morts) ;
— scénario peu fréquent mais a effet trées dangereux ;
— scénario intermédiaire nécessitant une analyse plus fine.

En terme de préconisation, le modéle peut propseaméliorations quant a la gestion du tunnel,
mais I'outil EQR TMD est parfois inadapté pour éard'impact en terme de risque de certaines
options.

Si, par exemple, parmi les options proposées, aaesdlutions porte sur I'organisation de convois
(bien que dans la pratique, les mesures de coniemntsdifficiles a mettre en ceuvre) ; celle-ci se
traduit par un report des risques sur un parkiagtehtes ou vont se retrouver regroupés plusieurs
camions de TMDL outil EQR TMD ne permet pas d’évaluer ce report de risques

Le modéele ferroviaire

Le modele ferroviaire développé devait étre conigarat homogene avec le modele routier pour
permettre la comparaison d'itinéraires rail / roltes choix méthodologiques ne doivent pas
favoriser un mode de transport plutét qu'un autras doit bien permettre d’analyser le scénario en
fonction du risque potentiel.

Les hypotheses de départ du modéle ferroviaire soquasiment identiques a celles du modéle
routier. Elles prennent en compte toutefois gasticularités du ferroviaire telles que : la nature
des accidents ferroviaires (déraillement, collisidn le maillage qui differe de celui du rout{@o0 a
300 km).

Le modele EQR TMD ferroviaire permet la mise enligpgion du chapitre 1.9.2.du RID
(Réglementation sur le transport internationald@aire de marchandises dangereuses). Un guide
permettant I'utilisation de ce modele sera biedi§ponible sur le site de I'OTIF : il fixe les pripes
de base a prendre en compte par les différents. Htatété mis au point au niveau francais, mess |
systemes ferrés sont assez homogenes au nivegéenro

Il reste néanmoins une difficulté pour mettre ainpocompletement le modele. Les fréquences
d’événements accidentels sont difficiles a metirpa@int du fait de la difficulté a obtenir des
données d’accidentologie et sur les flux TMD aupleé$a SNCF.

9 « Guide des dossiers de sécurité des tunnels routiers - Fascicule 3 : les analyses des risques liés aux transports de
matieres dangereuses - Décembre 2005 » sera sous forme informatique sur le site du CETU d’ici fin janvier 2006
(www.cetu.equipement.gouv.fr).
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Conclusion :

Le modéle EQR TMD est fondé sur deux modeéles calvipatdéveloppés au niveau européen. En
France, cet outil permet la comparaison rail /eotn fonction de ce qui est transporté sur route o
sur rail, la comparaison est possible selon lesamno@ transports « route seule », « rail seul »,

« multimodal ».

Les ltaliens ont aussi développé beaucoup d'qailsettant ce type de comparaison, mais leur
philosophie un peu différente.

Le modele EQR TMD est un outil colteux en développat : 'INERIS y travaille depuis 1995.
Actuellement, I'INERIS n'a pas de budget pour cardr a le développer et le maintenir, alors que
I'INERIS a la mission d'anticiper sur la réglemépotainternationale.

Le développement de ce type d’outils pourrait g fdans le cadre de prestations. Mais, en
développant la méthodologie et en mettant a diipadioutil, le marché est ouvert ; il est reppar
les cabinets d'études, et 'INERIS ne peut pagsues développements.

1.2.2 - Intervention de Nelson Rodriguez, responsable
programme GESO

Appui pour la mise en place des PPRT : le logiciel CARTAL

A la demande des ministéres de I'Ecologie et dguigement, 'INERIS et le CERTU ont permis de
développer une méthodologie permettant aux serinssicteurs (DRIRE) de caractériser l'aléa
généré par des industrielles dans le cadre ddbtédion d’'un PPRT (Plan de Prévention des
Risques Technologiques). Cette méthodologie pedmgisser d’'une approche déterministe (axée
uniguement sur les effets, conforme a I'applicatierla loi de 1987) & une approche combinant
effets et probabilité (conforme a la loi de 2003).

Le guide présentant cette méthode est en lignke site du MEDD. Le logiciel CARTAL permet la
mise en ceuvre « automatisée » de cette méthode.

Pour comprendre dans le détail de la méthode, oéféeera au guide, retenons ici que
l'identification d’un niveau d’aléa consiste a ddtrer, en chaque point inclus dans le périmétre
d’exposition aux risques, un niveau d’aléa sur écteelle en comportant 7 (tres fort +, trés fontt fo
+, fort, moyen +, moyen, faible) pour chaque tyfedfdt, a partir du niveau d’intensité des effets
attendus en ce point et du cumul des probabilitéscdrrence.

La caractérisation de l'aléaest ainsi fondée sur :
— Lasynthese des études dangers, y compris, la prise en compte des effets domino ;

— L'identification de tous les sites « dangers » et de leur « sphére dangers » (déterminée selon I'étude
dangers) incluant les distances « effets dangers ». Les probabilités du phénoméne dangereux sont
classées de E (moins probable) a A (plus probable)®.

2 Afin de permettre l'utilisation de différentes méthodes et une utilisation homogéne des résultats de différentes études
des dangers, I'arrété du 29 septembre 2005 publié au JO du 07 octobre 2005, relatif a I'évaluation et a la prise en
compte de la probabilité d'occurrence, de la cinétique, de l'intensité des effets et de la gravité des conséquences des
accidents potentiels dans les études de dangers des installations classées soumises a autorisation fixe cing classes
de probabilité croissante allant de E a A.
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— L'option d'écarter dans I'élaboration des PPRT les phénoménes dangereux qui ont une probabilité trés
faible, et dont la prise en compte conduirait a des situations ingérables au niveau d'un territoire (une
option que ne permettait pas I'approche probabiliste) ;

— Lattribution d'un niveau d'aléa a chaque point du périmétre d'étude ;
— Laprise en compte de la cinétique du phénomeéne pour adapter la réponse réglementaire.

En résumé, les données d'entrées sont les suivantes

— probabilité, niveau d'intensité, niveau cinétique (la cinétique est traitée a part car la cinétique lente fait
I'objet d'une réglementation future), etc.

— plan des installations

Les fonctionnalités de CARTAL sont :
— le géo-référencement des phénomeénes dangereux ;
— laréalisation d'une analyse spatiale ;
— I'édition de cartes simples d'aide a la décision et de communication.

La cartographie est mise au point par la DRIREl@tiansmet a la DDE pour instruction du PPRT.

Pour utiliser CARTAL, 2 heures de formation sontessaires. L’outil est relativement ergonomique
et facilement utilisable. C’est un outil d'aidea&dcision.
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Remarque des participants a I'atelier :Pour améliorer I'opérationnalité de I'outil, lagabilité doit
pouvoir étre simplifiée pour que le classementaléd technologique puisse étre justifié facilement
et simplement.

La construction de la méthodologie de cet outiiéap@artagée du fait d’'une volonté nationale de
définir une méthodologie commune pour I'élaborate’ensemble des PPRT. Le classement de
I'aléa technologique est non négociable, car parlagommun au niveau national. A partir de 13, le
contexte local a travers la concertation intervgir I'élaboration des mesures contenues dans le
PPRT.

1.2.3 - Intervention de Christian Pelligand, responsable
d’unité GREX

a) Présentation de la CASU (Cellule d’Appui aux Situations d’'Urgence)

Une Cellule d’Appui aux Situations d’Urgence esérgtionnelle depuis le 15 avril 2003.

Les objectifs de la CASU visent a apporter des élémde décision aux pouvoirs publics a travers la
mobilisation de la capacité d'expertise de I'INERMemps réel. Il s’agit de pouvoir donner un avis
en situation d'urgence.

La CASU fonctionne autour :
— de deux ingénieurs d'astreinte spécialisés coordinateur cellule et coordinateur technique ;
— de la mobilisation de la capacité d'expertise interne et/ou externe, dés que la CASU recoit un appel ;
— de latransmission des premiers éléments collectés en 30 min ;
— du montage d’'une modélisation en 25 min.

Ce dispositif met a disposition gratuitement (adihancement du MEDD) 8 heures de travail pour
les pouvoirs publics. Pour une expertise compléaienet plus longue, la prestation est payante.

Le dispositif est payant pour les acteurs privés.
Pour les TMD, la CASU n’est sollicitée qu'apresemvention de Transaid, dans le cas ou le Transaid
ne peut apporter de réponse. La CASU n’est paisiséd pour chaque accident TMD. Méme si elle

ne doit pas intervenir au final, la CASU peut @révenue des occurrence de lI'accident pour
anticiper une intervention.
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b) Appui pour I’'élaboration de plans communaux de sauvegarde

Dans le cadre de sa mission sur la gestion detisitis d'urgences, I'INERIS aide a I'élaboratios de
Plans Communaux de Sauvegarde. Le plan commursaldegarde, issu de la loi sur la sécurité
civile de 2004 est un document opérationnel quvoelilensemble des événements de sécurité civile
et qui répartit les rbles entre préfet et maire.

C’est une approche globale de la maitrise desegsqui consiste a :
— se préparer, s'organiser, se former, s'entrainer, communiquer ;
— anticiper l'aprés-accident avec des missions de sauvegarde ;
— favoriser une démarche citoyenne de la population.

Il est élaboré avec I'appui d'experts a partiralednnaissance des sources de dangers ou de risques
telle que :
— la connaissance des produits et dangers associés : apport des pompiers ;

— la connaissance des facteurs d'exposition (connaissance des effets, cinétique des phénomeénes,
phénoméne domino...) : apport de I'INERIS.

2 - DEBATS

A partir des outils et méthodes présentés par IRINEet de leurs propres expériences, les
participants ont débattu autour :

de I'évaluation du risque TMD et de la modélisation,

de l'anticipation du risque et de sa vulgarisation,
de I'évaluation du risque et 'aménagement du territoire
— de la nécessité de mutualisation et d’homogénéisation de I'évaluation des risques.

2.1 - Evaluation du risque et modélisation

Face a des questions, sur la complexité de la méflitmmanuel Ruffin souligne le fait que le
modele EQR TMD a été mis au point, pour une apjticdocale, le plus difficile reste le recueil des
données, et tout de méme un savoir-faire dangtjmétation des résultats.

Mention est faite d’outils pour modéliser et sintdes accidents qui ne vont pas jusqu’a modéle
I’évaluation quantitative du risque TMD :
— le logiciel OSIRIS développé par I'Ecole des Mines d’Alés ;

— le logiciel PHAST (les scénarios accidentels du EQR TMD route sont d'ailleurs basés sur ce logiciel
ainsi que I'ensemble des calculs) ;

— l'outil EFFECT GIS.

Ces outils permettent I'analyse de situations paligres. Le modéle EQR TMD est plus orienté pour
mesurer le niveau de risque d’itinéraires altefaa&ntre un point A et B. Il permet d’étudier un
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ensemble d'itinéraires potentiels qui ont vocatlerfaciliter le transit, et ce sont ces itinéragas
peuvent étre comparés. La démarche doit étre mneemgeima a I’échelle d’'une agglomération.

Parallelement a la mise en ceuvre du modele EQR TgUDy’a pas été concu pour faire de la
cartographie, I'utilisation complémentaire d’'un &met de détecter des vulnérabilités
particulieres (par exemple) qui n’entrent pas dawaluation quantitative.

De fait, la comparaison et le choix d’itinéraireupgent se faire sur la base d’analyses multicstere
prenant en compte différents parametres tels gpeekence de lieux accidentogenes ou de sites
vulnérables (hopitaux, des captages d’eau potable).

L’approche EQR TMD et les approches multicritérast complémentaires. C’est ce qui a d’ailleurs
éteé fait par I'lPSN pour évaluer I'impact sur leque TMD de la mise en service du Boulevard
Urbain Sud a Lyofi.

Philippe Blancher souligne le fait que des évatraiquantitatives des risques ont été réaliséds par
CEPN a la fin des années 80 pour déterminer leSrdires de contournement de Lyon et de
Grenoblé ; pour établir le plan de circulation des TMD iatérieur de I'agglomération, le SPIRAL

a eu recours a des approches de type multi-critéesspragmatiques.

Le recueil de données reste difficile quelle quelspproche retenue. Ainsi, en 1989, Pascal Malle

a réalisé une étude pour la Protection Ci¥jilgui avait pour but d’établir une méthodologie de
diagnostic des risques TMD préalable a I'établissgtnde Plan de Secours Spécialisé, le recueil de
données a été problématique. Aujourd’hui, on abdees de données et des systemes de cartographie
beaucoup plus performants, mais les mémes questiopssent sur le recueil des données.

Quelgue soit I'outil utilisé, I'essentiel résiderdda qualité de la réflexion, la capacité a seples
bonnes questions (que veut-on tirer de I'outil enisceuvre), la qualité de I'analyse. L’outil est
important mais I'utilisateur est tout aussi importtdl est essentiel de bien veiller & la techgicié
l'utilisateur pour interpréter les résultats.

Ces outils restent des outils d’aide a la décidiandécision reste politique, mais elle s’appuieles
données techniques fournies par ces outils.

2.2 - Anticipation du risque et vulgarisation

La formation des élusaux risques des matiéres dangereuses peut étréporese a I'anticipation

des risques. En effet, généralement les élus éarmohes a risques sont déja formés ou avertis, mai
ceux dont les communes longent par exemple les@uas ne sont pas informés. La formation est
essentielle pour leur implication dans la décision.

21 HUBERT P., AILLOUD D., BLANCHER Ph., BONNEFOUS S., BRENOT J. [1991] : Impact du boulevard urbain sud sur
le risque industriel dans I'agglomération lyonnaise, Commissariat a I'Energie Atomique, Direction Départementale de
'Equipement du Rhéne, 71 p + annexes.

* BRENOT Jean, DESPRES Alain et al. [1988] : Trafic des matiéres dangereuses sur l'itinéraire pilote de I'agglomération
de Grenoble - Evaluation du risque, Rapport CEPN n°42 pour I'INRETS.
HUBERT Ph., PAGES Pierre, DEGRANGE Jean-Pierre, [1987] : "Estimation régionale du risque associé au trafic de
matieres dangereuses : comparaison d'itinéraires routiers a Lyon". Rapport CEPN 129 pour le Ministéere chargé de
I'Environnement.

MALLET P., GUERMOND Yves, CHERON Sandrine, LEMAIRE H. [1989] : Les risques liés aux transports de matieres
dangereuses. La Seine-Maritime, département pilote, Rapport de 'URA-CNRS 1351 au Ministéere de ['Intérieur,
octobre 1989.

23
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Les élus ne doivent pas étre des spécialistesdoaient avoir une connaissance de base leur
permettant de gérer les crises (a travers un glamwnal de sauvegarde, par exemple).

Le SPIRAL s’est ainsi donné pour objectif de réaligne évaluation du risque TMD a I'échelle du
département du Rhéne, et ainsi de pouvoir appate€lus du département I'information dont ils
ont besoin pour pouvoir élaborer le volet TMD derlplan communal de sauvegarde.

Dans le cadre de I'opération PREDLN plan de formation-type pourrait étre élaboré, aec
proposition d'intervenants.

A Grasse, une expérience unique a été conduitgertonne qui gere les TMD prépare un module de
formation (reconnaissance de plaques TMD...) déstila police municipale pour que ces acteurs
de terrain fassent remonter l'information en temgs.

L’'INERIS dispense également des formations de gewrs sur le modele routier.

La motivation des élusest également essentielle pour que le risque TMiDpEse en compte le plus
en amont possible. C’est d’autant plus vrai quetdectivités sont peu incitées a prendre en cempt
les TMD, alors qu’elles font déja face a de nombesicontraintes a I'urbanisation (PPRN puis
PPRT...). Imanque de leviers au niveau locgdour prendre en compte les TMD.

Certaines collectivités souhaiteraient disposar lgiciel de simulationqu’elles utiliseraient en
interne a des fins d’information préventive, deebds réflexion et de communication. En effet, elles
souhaiteraient aller plus loin que les Plans Conauxrde Sauvegarde en sachant définir le risque
méme si le résultat est un petit peu majorant.l@gsiels restent toutefois colteux pour une
collectivité (par exemple 6000 euros pour I'outifde€t Gis). La mutualisation pourrait étre une
solution pour acquérir de tels outils. Le Cyprésdestemps en temps sollicité dans ce sens.

Prendre en compte les TMD consiste a conduire @nmetthe de projet en déterminant le porteur,
les objectifs précis... La sensibilisation des élois faire partie intégrante du projet.

2.3 - Evaluation des risques et aménagement du territoire

Un Plan de Déplacements UrbaingPDU) est obligatoire pour les agglomérations lds pe

100 000 habitants, mais la plupart des PDU ne ppasden compte les TMD. L'agglomération
havraise est une des seules a I'avoir fait dan$*8u a travers deux axes « sécurité » et « tratspor
de marchandises » ; le PDU rend compte de la cesenraie du trafic, des itinéraires, des matieres
transportees...

De facon plus largalans 'aménagement et la gestion du territoirgil est nécessaire de prendre en
compte l'impact du risque TMD par rapport a un @ernombre d’enjeux. Il est nécessaire d’'aller
plus loin que la prise en compte des dommages @omees et aux biens, et d’inclure les questions
environnementales, la prise en compte des réseaseaux d’eau, en particulier) et des canalisations
(évolution de leur implantation : approfondisseme@es domaines représentent un vaste champ
d'investigation.

LesPLU pourront intégrer 'ensemble des problématiquesngtux sur un fonds d'étude disponible.
Les élus gestionnaires de leur territoire doivastatmment prendre des décisions sur le devenir des

infrastructures. Quelle décision prendre en terme de risques TMD effets bénéfiques entre deux
hypothéses : construire une nouvelle infrastrucburaméliorer la ou les infrastructures existante(s
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La contrainte TMD est un critere a prendre daraged’une nouvelle infrastructure et doit étre un
critere de décision de création ou non de cettasiucture.

Des mesures d’accompagnement peuvent étre égalenogaisées pour limiter le risque lié a
I'infrastructure elle-méme.

Par exemple, dans le cadre de I'étude sur le BauleMrbain Sud a Lyon (mentionnée ci-dessus) :

— La conclusion était que la mise en service du Boulevard Urbain Sud permettait de réduire le risque
TMD, mais sans étude, il apparaissait bien qu'avec le BUS, les camions empruntaient un axe moins
chargé en circulation, qui traversait une zone moins dense ;

— Toutefois, le BUS rejoint I'autoroute A7 avec un échangeur dont le rayon de courbure est trés réduit ;
I'étude montrait la trés forte contribution de ce point au risque, mais aucune amélioration n'a été
apportée sur le moment ;

— Cen’est que récemment que quelque chose a été fait, avec l'installation d'un radar automatique.

2.4 - Mutualisation et homogénéisation de I'évaluation des
risques.

Comme cela a été évoquée la derniére fois, plusEngi@ismes et collectivités engagent des études
sur les TMD. Mais il manque un dispositif d’échamgele partenariat permettant de définir une
procédure de collecte et de pérennisation les dmnné

Du fait de la perte de mémoires des organisatiansgpitalisation et le rafraichissement des dosinée
déja recueillies sont absolument nécessaires. iblessf « recettes » par exemple pourraient étre
mises en place.

La méthode de collecte des informations doit &tecente dans le temps et sur le plan géographique
afin gu’elle soit harmonisée.

Une « super instance » pourrait capitaliser I'efdemies données recueillies sur plusieurs teregoir
a travers la mise en réseau de centre de ressppacesxemple.

La Mission TMD pourrait étre le gardien des démascht assurer la capitalisation.

Par ailleurs, des demandes groupées donneraientielpoids pour I'obtention des données surtout
lorsqu’elle est difficile (cf. SNCF).

Plusieurs participants soulignent I'intérét d’asepa nos débats des représentants des profesisionne
(syndicats de transporteurs, chargeurs...). Le &aled associer rendra plus efficace la gestion des
risques.

Philippe Blancher demande s’il n’est pas possiklengttre en ceuvre des méthodes telle que celle
appliguée par 'APSYS sur le site de ChateaunestMartigues. Il s’agissait d’évaluer les risques
liés aux interactions entre gestionnaires de résgslniques. L'évaluation était basée sur le deg
gestionnaires, lui-méme plus ou moins étayé pagdaluations techniques. Mais quel que soit le
niveau de connaissance le systéme de notatioreta#me, ce qui permet d’enrichir
progressivement la connaissance, la ou c’est n&icessans changer la structure du « tableau de
bord ».

Emmanuel Ruffin et d’autres personnes soulignantefois I'importance d’une harmonisation des
systemes d’évaluation des risques afin d’évitectdss trés élevés de développement par outil (d0 a
de nombreuses hypothéses et a la technicité) diffesilités de comparaison de résultats obtenus a
partir d’outils différents. C’est dans cette pertpe que I'INERIS a répondu une demande
d’harmonisation de la réglementation entre les p@géte harmonisation est difficile si I'évaluation
est fondée sur un dire d’expert. Le dire des espioit pouvoir étre justifié a partir d’'une réfleri
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solide, vérifiable et argumentée, c’est ce qudlunera toute sa valeur. En cas de désaccordlestre
experts, un compromis justifié et justifiable détite recherché.

Toutefois, la mutualisation et 'amélioration d’dsitn’empéche pas des approches complémentaires
et des approches non quantitatives.

L’harmonisation s’appuie sur :
— un cadre général sur les bonnes fagons de procéder (a la main ou outil de calcul) ;
— la mutualisation a partir d'un outil qui permet des résultats partagés ;
— une démarche intellectuelle a homogénéiser, par le biais de guides de bonnes pratiques par exemple.

Un corpus d’évaluations communes peut permettrizlolié des références applicables a plusieurs
situations. Par exemple, sur Geneve, les plansamuss sont élaborés par les pompiers sans étude de
danger au sens des installations classées, maisiade scénarios d’accident convertis en distance
d'effets au moyen d'abaques, utilisant des vafeuiataires. Le SPIRAL s’est appuyé sur ce travail
pour évaluer le risque TMD autour des plates-formatimodales et des parkings.

Dans le méme esprit, il serait intéressant de dénsi les démarches menées au Canada.

3 - DEROULEMENT DE L'OPERATION PREDIT

3.1 - Maquette du guide méthodologique produit en fin
d’opération

A lissue des ateliers de travail conduits jusqylahet 2006, un guide méthodologique sera rédige
partir des apports des ateliers et des différemtiicipants. Cguide méthodologiquedévrait

prendre la forme état de I'art sur la gestion locale du risque TMD». Il pourra étre cosigné par
les participants a la démarche.

Cet état de I'art fera une synthése de I'existannettant en évidence les points forts et poiribdda
de chaque expérience, et traitera les differeniestgpns methodologiques sous-jacentes a ces
expériences. Il sera validé par le comité de piletdl sera finalisé pour octobre 2006.

Philippe Blancher présente une ébauche de maglietiaide produit a l'issue de I'opération
PREDIT (document joint en annexe). Celle-ci sersen@n ligne sur le forum pour que chaque
participant puisse réagir librement sur la struation de ce guide.

3.2 - Rappel sur le forum « Les risques liés aux TMD : quelle
gestion territoriale ? »

Afin de faciliter les échanges entre participaatspctobre 2005, un forum privé a été créé par le
CIRIDD sur le site Agora21.org. Il est ouvert addes participants a I'opération PREDIT.

Chaque participant peut y accéder :
— en allant sur le site www3.agora21.org/forum/
— en se dirigeant en fin de page électronique afin de saisir son login et mot de passe, transmis par le
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CIRIDD en octobre 2005.

Le CIRIDD attribuera également un login et un mefpadsse a chaque nouveau participant.
Une fois le login et le mot de passe saisis, vousverez le forum tout en bas de la page électusniq
(c’est le dernier forum).

Actuellement, dans ce forum figurent :

— Une contribution de la DDE de la Loire qui présente la synthése de I'étude qu’elle a menée sur
I'évaluation des flux de TMD, des vulnérabilités et des risques induits a I'échelle du département de la
Loire.

— Une contribution du Cypres qui présente des plaquettes de sensibilisation du grand public aux risques
TMD, et qui met a disposition un tableau comparatif de logiciels de modélisation (dispersion,
explosion, autres).

— Une contribution de 'IRMA qui présente I'étude du risque au niveau de I'agglomération grenobloise.
— Le compte-rendu de l'atelier du 7 octobre sur la connaissance des flux TMD.

Les comptes-rendus des ateliers et comités deagéade I'opération PREDIT sont téléchargeables
sur ce site.

Chaque participant est invité a partager et échateginformations, des propositions...N’hésitez

pas a utiliser ce forum. En cas de probleme d’acmgactez Sandrine Maillet au CIRIDD (tél : 04
77 92 23 44).

3.4 - Perspectives de travail des prochains ateliers

Le prochain atelief;atelier n°3 aura lieu le 14 mars 2006 a Saint E¢inne

Il portera sut’évaluation des vulnérabilités d’un territoire dta prise en compte des TMD dans
'aménagement du territoire SCOT, aménagement des infrastructures, chdixéraires, aires de
stationnement, plateformes-multimodales...

Interviendront :

— Jocelyn Vié de la DDE de la Loire, pour présenter I'étude réalisée sur le département avec I'Ecole des
Mines de Saint-Etienne ;

— Pascal Mallet de la Communauté d’Agglomération du Havre, pour présenter I'étude réalisée pour la
Protection Civile a la fin des années 80, ainsi que ses démarches en cours ;

— Un autre intervenant a déterminer.

Rappel des dates et thémes des ateliers suivants :

Atelier Date Theme Lieu - Organisateur
4 Jeudi Gestion de la crise : retour d'expérience d'une | Grenoble
11 mai | gestion de crise ; relations transporteurs / IRMA
2006 industriels / pouvoirs publics dans la préparation
la gestion de crise
5 Mardi Modalités de mise en place de démarches Honfleur
4 juillet | territoriales : problemes de gouvernance, IER
2006 organisation de l'information et de la formation a
différents niveaux (acteurs locaux, grand
public...)

Le Cyprés se propose pour accueillir une éventuedienion supplémentaire.
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3.5 - Divers

En septembre 2006, le congrés de 'ESREL est os§atu 18 au 22 septembre au Portugal. Des
projets de communication sur les TMD seraient énbénue. Attention, il ne reste que peu de temps
pour proposer des communications. Information digge sur Internet.

ANNEXE : MAQUETTE DU GUIDE METHODOLOGIQUE
PRODUIT EN FIN D'OPERATION

121/172



'% CENTRE INTERNATIONAL

0 — DE RESSOURCES ET D'INNOVATION
CIR Ig POUR LE DEVELOPPEMENT DURABLE
; CONSULTANTS

Opération « Gestion des risques liés aux transportde matieres dangereuses
au niveau des agglomérations »

Compte-rendu de l'atelier n°3
Analyse des vulnérabilités et prise en compte dedvMD dans 'aménagement

14 mars 2006 a Saint-Etienne

Lieu : Salle Platini au Stade Geoffroy Guichard a SBirgnne — 14, rue Paul et Pierre Guichard -
42028 Saint-Etienne

Personnes présentes
Représentant des organismes membres permanentsupegle travail

Yohann MARTIN Cyprés

Michel BRANTHOMME DRE PACA

Bruno PONCHIE BGP Consell

Pascal MALLET Agglomération Havraise

Alice VAN ZANTEN Institut Européen des Risques
Michael BENTLEY CETE Normandie Centre
Brigitte NEDELEC INERIS

Jean-Francois MANGIN DREIF

Jérbme TIXIER Enseignant chercheur a I'Ecole desdadlid’Ales — LGEI
Francois GIANNOCCARO Institut Européen des Risques
Jocelyn VIE DDE Loire

Yves DELACRETAZ Communauté Urbaine du Grand Lyon
Philippe BLANCHER ASCONIT Consultants, Villeurbanne
Mathilde BUTTEFEY ASCONIT Consultants, Villeurbasn
Marion ATHIEL CIRIDD, Saint-Etienne

Personnes invitées a la séance du 7 octobre

Patrice LACOURREGE Ministére de 'Economie, desdrices et de I'Industrie — Direction
Générale de I'Energie et des Matieres Premieress(@&DIREM).

Ludovic MEYER Saint-Etienne Métropole - Service Asport (suit le PDU)
Emmanuel HUBERT Ecole des Mines de Saint-Etienne
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Emmanuel Hubert vient de soutenir une these iggtwiGouvernance et vulnérabilités du territoire
péri-industriel : Méthodologie d'aide a la réflaxipour une maitrise de l'urbanisation efficace et
durable vis-a-vis du risque industriel majeur »Vveasion définitive de ce document est désormais
disponible en ligne :http://www.mediaterre.org/scientifiqgues/redirecZ3Rhtml

Personnes invitées n'ayant pu se libérer
Claude PFAUVADEL Mission des Transports de mati®@asgereuses (Directeur adjoint)

Fabrice HASIAK CETE Nord Picardie

Albert MARTIN DRE PACA

Pascal AMATO IPGR

Marc DELEIGUE DRE Rhéne Alpes

Claude PILLONEL Communauté Urbaine du Grand Lyap(ésenté par M. Delacretaz)
Gérard BERNE DRIRE Rhbéne-Alpes

Maurice BERNADET Laboratoire d’Economie des Tramspo
Cécilia MALHERBE Saint-Etienne Métropole

Sylvain PETITET ENTPE, Laboratoire RIVES
Francois DUCHENE ENTPE, Laboratoire RIVES
Thierry COANUS ENTPE, Laboratoire RIVES

Emmanuel MARTINAIS ENTPE, Laboratoire RIVES

Remarques :

- Dans ce compte-rendu, on appellera « opération PRED |'opération « Gestion des risques
liés aux transports de matiéres dangereuses auaniges agglomérations » financée par le
PREDIT.

- Les 3 études exposées étaient illustrées par dpei@dimas joints a ce compte-rendu.
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INTRODUCTION

En ouverture, Philippe Blancher remercie le CIRI@Bvoir organisé I'atelier dans les locaux du
stade, ainsi que les intervenants de la journéelpaudisponibilité et les participants pour leur
présence. Il précise que la matinée sera consauréaterventions suivantes :

- Jocelyn Vié, chargé de mission déplacements auicgetransports et infrastructures de la
DDE de la Loire, présentera une étude intitutdgmlyse géographique des risques liés au
transport routier de matiéres dangereuses dansoieel;

- Jean-Francois Mangin, responsable du Péle préparatila gestion de crise du Service
sécurité défense a la Direction Regionale de I'gguient lle-De-France (DREIF), et Jérdme
Tixier, enseignant chercheur a I'Ecole des Minesla&s, présenteront I'étude sura
distribution des hydrocarbures en lle-de-France

L’aprés-midi sera dédiée a I'intervention de Pasdallet, chef de projet au sein de la Communauté
d’agglomération du Havre (CODAH), concernant latigesglobale des risques majeurs dans
I'estuaire de la Seine et la prise en compte deBDTM

Philippe Blancher demande a ce que les intervemaiétssent bien les motivations et objectifs des
démarches présentées, ainsi que les limites etuslies pistes opérationnelles du travail réalisé.

En effet, il est trés important que I'état de I'arbduit, en fin de projet, montre bien les actiqosl

est possible de mener, et comment les étudedetioifs en amont permettent de les concevoir. Sur
ce point, un questionnaire « Actions concrétesvisager de mener » a été envoyé depuis notre
derniere réunion ; seul Jocelyn Vié I'a retourngnptété. Par contre, les débats d’aujourd’hui ne
doivent pas perdre de vue cette préoccupation.

1 - ANALYSE GEOGRAPHIQUE DES RISQUES LIES
AUX TMD DANS LA LOIRE

Nota : Une synthése de I'étude est téléchargeable site du Forum (cf. § 7.2.). Le rapport d’é&ud
est disponible auprés de Jocelyn Vié. Quelquesariérdu rapport ont été repris dans ce compte-
rendu pour en rendre la lecture plus facile. (\&oissi diaporama sur le site du groupe de travail).

1.1 - Objectifs et modalités de réalisation de I'étude

L'étude présentée par Jocelyn Vié a été réalisébespace de six mois, par Tiphaine Despouy,
éléve-ingénieur a I'Ecole Nationale SupérieureMiees de Saint-Etienne, dans le cadre d’un stage a
la DDE de la Loire. C’est donc une étude réaliséz ales moyens limités et dans un temps limité,
mais qui avait pour but d’apporter de premiers éiéis permettant de définir comment aller plus

loin : études complémentaires ; mise en place dgensde protection et de prévention prioritaires...
En effet, la DDE partait de rien et était peu atuda cette question.

Le travail réalisé a donc des limites certainegsnha le mérite d’avoir répondu aux objectifs
initiaux. Cette étude n'est qu'un premier jalonsdamalyse du risque lié aux TMD dans la Loire.
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Elle a d’'ores et déja permis d’aborder la questies TMD dans le cadre d’'un groupe de travail du
SCOT Sud Loire. [Ludovic MEYER précise qu’a coniwatans le PDU élaboré avant I'étude, il y a
guelques références aux transports de marchandisésrien sur le TMD].

1.2 - Rappel du contexte du territoire d’étude

- Un territoire contraint : un Y entre trois vallées

- Des voies rapides accidentogénes et la présencmaels ;
- Un secteur industriel significatif ;

- Pas de travaux spécifiqgues aux TMD, réalisés awe |

1.3 - La démarche mise en ccuvre

La démarche mise en ceuvre a eu trois composantes :

- Une approche générale des TMD, qui a consistéiaidief transport de matieres dangereuses
et les risques qui lui sont associés, et a effectnenventaire de la réglementation existante ;

- Puis, le recensement des méthodes d'analyse die risponibles pour déterminer celle qui
était la plus adaptée au cas présent. Bien gqusteede nombreuses méthodes, trés peu sont
adaptées a un risque mobile. Le choix s’est pant@se analyse spatiale et multicritere des
vulnérabilités du territoire, qui a été appliquée a1 département de la Loire

- Enfin, ont été abordés, face a ces vulnérabiliEs,outils réglementaires et opérationnels
permettant de mettre en ceuvre une stratégie demntién du risque TMD, et de traitement
efficace de la crise.

Le choix de la méthode part, en particulier, dgélé qu’il n’est pas possible au niveau d’un teinéto
d’agir sur les sources de danger constituées pdiube de véhicules. Par contre, le risque pewt étr
réduit en déplacant les flux vers des trongcons sautnérables ou en réduisant en certain points la
vulnérabilité du territoire. La méthode de hiérasation multicritere permet ainsi de classer les
routes en fonction de leurs vulnérabilités. Tantdrét de cette méthode réside dans sa simpétité
son adaptation a un grand nombre de trongons.

L’analyse spatiale et multicritere des vulnéra@ditu territoire est basée sur :

- La définition de criteres permettant d’évaluer fiantance des enjeux exposés au risque
TMD sur une partie du territoire : enjeux enviromsmtaux ; enjeux humains ; enjeux
economiques et culturels ; réseaux ; difficultéatdrvention.

- La détermination du poids accordé a chaque enjeatalissant la sensibilité des acteurs
locaux face a chacun d’eux ;

- La traduction spatialisée, au niveau des différérdncons routiers du département, de la
vulnérabilité résultant du produit des enjeux pnés@ar le poids qui leur est accordé.

L'aléa quant a lui a été estimé a partir des flbeux-ci ont été évalués sur la base d'un questi@nna
diffusé a un panel d'entreprises utilisant desénedi dangereuses.

La superposition de la vulnérabilité et du fluximsapermis d'évaluer le risque par trongon, a un
niveau géographique relativement précis.

On peut reprendre ici, plus en détail, les difféesrétapes de I'analyse.
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Premiere étape de la démarche d’analyse : constrioh de la hiérarchie multi-criteres

Le poids accordé a chaque enjeu a été détermiagiagune enquéte auprés des acteurs publics
concerneés, structurée et traitée a l'aide de lhaougt SAATY

La méthode de hiérarchie multicritere (MHM) créé phomas L. SAATY* permet de prendre des
décisions efficaces relatives a des problemes aotapl Pour ce faire, la méthode simplifie et
accélére nos processus de prise de décision raaurel

- Décomposant une situation complexe et non strugturé
- Classant les parties variables selon un ordre oidéGue ;

- Attribuant des valeurs numériques a des jugemeuttfectifs sur l'importance relative de
chaque variable ;

- Synthétisant les jugements pour déterminer leslobes prioritaires ;
- Testant la cohérence des appréciations et des grgem

Le questionnaire a été envoyé a 30 acteurs pubbesix (administrations, €lus, services techniques)
15 ont renvoyé leur réponse, avec une bonne représentation tant des zones urbaines que
des zones rurales.

Par exemple, pour déterminer 'importance des enfieumains, on a entre autres les criteres
suivants : densité de I'habitatprésence d’ERP (établissement recevant du pupliésence d’'ERP
sensibles.

Au final, le poids des enjeux humains est de 7%8ui des enjeux environnementaux de 20%, celui
des enjeux matériels de 5%.

Deuxieme étape de la démarche d’analyse : évaluatioes vulnérabilités

La vulnérabilité d’'un troncon est déterminée en :
- identifiant les enjeux présents dans une band®derb;

- déterminant la vulnérabilité liee a chaque critegoduit de la valeur de l'indicateur
correspondant par son poids (coefficient de sditgildieterminé préecédemment) ;

- faisant la somme de ces vulnérabilités spécifiquasype d’enjeu, puis de facon globale. Le
traitement se fait de facon automatisée sous Sigque criteére correspondant a une couche.
On dispose ainsi de cartes de vulnérabilités théomeg et d’'une carte de vulnérabilité
globale.

Cette méthode a été appliquée et validée surttaigons tests : Saint Héand (D103 - zone agricole
de vulnérabilité faible) ; Chambles (D108 - zonevdmérabilité moyenne a forts enjeux
environnementaux) ; Rive-de-Gier (A47 - zone dimérabilité forte avec des enjeux humains forts).

% Décrite dans son livre Decision making for leaders traduit en frangais sous le nom Décider face a la
complexité.

Evaluée non pas en habitant au km?2, faute de données, mais par une échelle rendant compte de la
forme urbaine : habitat dense, habitat discontinu.

25
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Troisieme étape de la démarche d’analyse : prise @ompte des flux et détermination d’un
niveau de risque

L’étude a ensuite cherché a déterminer les fluXi® de la fagon suivante :

Envoi d’'un questionnaire aux 74 ICPE disposant danseiller a la sécurité pour le TMD, et
a un échantillon de 30 stations-services repréeesade I'ensemble des 204 stations-
services du département.

Analyse des questionnaires recus et réflexionatagdon d’extrapoler a 'ensemble des ICPE
et des stations de service. A l'issue de troisneda, 14 stations services et 37 ICPE ont
répondu ; une réponse est inexploitable, 6 ontatiéche pas manipuler de marchandises
dangereuses et 4 n'ont déclaré que des déchetstriiedki

Interprétation des itinéraires et comparaison &®données des comptages de la DRE.

Pour chaque trongon routier a été déterminé :

Un niveau de flux TMD (estimé en 4 classes) ;
Un niveau de vulnérabilité (estimé en 3 classes) ;
Un niveau de flux TMD (estimé en 5 classes) a pditin croisement des deux.

Chacune de ces évaluations a été cartographiée.

Matrice Vulnérabilité
d’évaluation du Faible Moyen Fort
niveau de risque
Fort Moyen Fort Trés fort
x Moyen Faible Moyen Fort
[ Faible Tres faible Faible Moyen
Aucun Tres faible Faible Moyen

1.4 - Propositions d’actions

La réglementation des itinéraires, mais elle serdlfficile a appliquer.

L'amélioration des infrastructures et des cond#iome circulation : vitesses autorisées,
stationnement, bandes et lits d'arrét d'urgencsibsde rétention...

La limitation de l'urbanisation autour des zonesaque, et pour les zones déja urbanisées, la
sensibilisation des acteurs.

La préparation et la coordination des moyens dewscet des acteurs intervenant dans la
gestion d’'un accident.

La prise en compte des TMD dans les documentsedtation ou de planification (SCOT,
PDU...) et les portés a connaissance des PLU, PLH..

Intérét et limites de la méthode retenue

Les points positifs de la méthode sont :
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- Limplication des différents acteurs concernés @arisque pour pondérer les criteres, et la
prise en compte des différentes perceptions ;

- L'utilisation d’'un systeme d'information géographég(SIG) permettant des études a grande
échelle ;

- Laterritorialisation du risque par axe, ce quiarilite I'analyse.
- Le fait que c’est une approche rapide, perfectilaisée a compléter.

Les points négatifs ou les limites sont :
- La quantité et la qualité des données disponildedé@erminante ;
- Il est nécessaire de disposer de capacités ldggiehportantes ;
- _L_a méthode donne une place importante a l'inteapogt, en particulier sur les flux et
itinéraires ;
- L’enquéte portant uniquement sur des expéditeurslesttinataires de la marchandise

dangereuse du département, les flux de transibnepas pris en compte, alors qu’ils sont
potentiellement importants (cf. la RN 88) ;

- Les enjeux surfaciques sont sur-représentés aumeétr des ponctuels (cf. la prédominance
des enjeux agricoles).

- La DDE n’a pas eu acces aux données de la SNOB, @le les accidents de TMD marquant
dans la Loire sont des accidents de chemin de Gdravanay en 1990 et Saint-Galmier en
2000.

Cette étude est un outil d’aide a la décision,tahdes lieux, et non une étude opérationnélle.
serait nécessaire de la compléter par des donedasdthute-Loire et de prendre en compte d’autres
variables comme le climat (vent).

1.5 - Enseignements de I’étude et conclusions

L’étude montre qu’il n'y a pas encore de méthodmrmalisée » adaptable a tous les territoires. Elle
a bien mis en évidence que le réseau était inégalesensible a ce risque.

Il N’y a pas de lieu ou cette thématique est almedérs qu’elle fait I'objet d’'un intérét croissatd
la part de divers acteurs, qui partagent certa@ssethjeux déterminés par I'étude.

Les acteurs de la crise sont opérationnels, maiildisposent pas d’appui « amont » de la part des
différents services concernés : carte des bassiasa@s rapide...

1.6 - Remarques et interrogations des participants

Cette étude a le mérite d’étre avant tout un éatli@ux trés exploratoire (photo a I'instant t)nest
en aucun cas une étude opérationnelle. Elle psentisque d’obsolescence rapide.

Elle pose la question du périmétre d’étude. Popréxer le risque sur le département de la Loire, a
guel périmétre mener I'évaluation des flux. Le garge possible disent certains ? Mais qu’est @& qu
cela veut dire. La base de données SitraM (Systeim@rmation sur les Transports de
Marchandises), gérée par le ministéere des Trarsgmtmet d’obtenir des données sur les
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marchandises qui transitent et de déterminer las Mais, comment attribuer un flux a un

itinéraire ? M. LACOURREGE précise qu'’il est possile contacter les opérateurs pétroliers par le
biais du Ministére de I'Industrie. L'étude réalisgre lle-de-France apporte des éléments de réponse a
ces questions.

La question de la difficulté d'obtention de certgimlonnées est un élément commun a toute étude sur
les TMD. Les acteurs présents ont insisté sur i ke temps pour obtenir les données, et
souhaiteraient qu’une partie de la collecte de dersoit coordonnée au niveau national.

Mention de l'expérience de Chéalons-sur-Sadne, ou il y a modification du mode de transport (du
fluvial au ferré) en fonction du climat.

Réflexions sur les parties souterraines des ousragkes risques d’effondrement associés.

Référence au rapport : Conseil Général des Pothaissees, Conseil Général des Mines,
Inspection Générale de I'Environneme#tpplication de l'article L 551-2 du code de
I'environnement aux ouvrages d'infrastructure @msport de matiéres dangereusbgnis
CARDOT, Yves LECOINTE, Henri LEGRAND, décembre 2005

Nota : L'article 6 de la loi 2003-699 du 30 juil@203 prévoit l'insertion d'un article L551-2 ddms
code de I'environnement : « lorsque du fait dustaement, chargement ou déchargement de
véhicules ou d'engins de transport contenant déems dangereuses, I'exploitation d'un ouvrage
d'infrastructure routiere, ferroviaire, portuaire @e navigation intérieure ou d'une installation
multimodale peut présenter de graves dangers paédurité des populations, la salubrité et lagsant
publiques, directement ou par pollution du milieumaitre d'ouvrage fournit a l'autorité
administrative compétente une étude de dangers. »

2 - EVALUATION DES RISQUES ROUTIERS LIES AUX
TMD EN ILE-DE-FRANCE

2.1 - Objectifs et contexte de I'étude

L’étude conduite par Jean-Francois Mangin (DREJ#eFrance) et Jérébme Tixier (Mines d’Alés) a
éte lancée il y a deux ans. Elle vise a la foiséggnter un état des lieux du TMD en lle-de-Fraaice
a développer une connaissance affinée des flwir (Waporama sur le site du groupe de travail).

Elle comporte deux volets :

- L’évaluation des risques liés aux transports ds tgpes de marchandises dangereuses en lle-
de-France, afin de déterminer des itinéraires peéfiels. Ce volet correspond a la mission du
Bureau Sécurité Défense de la DREIF dans le caglta teflexion TMD pilotée par la Zone
de Défense de Paris ;

- Une étude sur les transports d’hydrocarbures etingsacts de la fermeture de dépodts
d’hydrocarbures. Suite au souhait d’élus de lat®€&ouronne de voir fermer certains déepots
d’hydrocarbures, le Préfet de la Région lle-de-Eeam demandé a la DRE et a la DRIRE de
réaliser, en partenariat avec la Direction Génédald’'Energie et des Matieéres Premieres
(DGEMP) du MINEFI, une étude spécifique sur laritsttion des hydrocarbures en lle-de-
France.
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Cette étude doit apporter des e€léments chiffrémetcartographie permettant d’évaluer les relations
entre :

- Lalocalisation des dépbts pétroliers ;
- Les itinéraires empruntés pour la desserte deohgdvures ;
- L’évolution des risques associés aux differentmagnés envisages.

Elle doit ainsi permettre de mieux évaluer les éguences liees a la fermeture éventuelle de dépbts
d’hydrocarbures de Petite Couronne d’une partagécturité d’approvisionnement en hydrocarbures
de la région, et d’autre part sur les risques ersithssociés.

Pour la DGEMP, c’est Patrice Lacourrége qui setiide. Il présente sa mission au sein de cette
direction. Celle-ci consiste a s’assurer de lagtd’approvisionnement du pays en hydrocarbures,
en particulier : suivi des 240 dépbts de plus demd; anticipation des crises : météo, blocage

routier, tensions sur les prix, greves, guerre..p&gennité de nombreux dépbts est mise en cause par
leurs communes d’accuell, car ils rapportent petage professionnelle et occupent une surface
importante. Celles-ci exercent des pressions potana la fermeture de nombreuses installations. La
DGEMP est donc amenée a simuler le fermeture ddag@dts afin que les Préfets aient une vision
globale pour décider.

En lle-de-France, les TMD représentent 4 a 8% ldesde marchandises. Le transport

d’hydrocarbures représente 86% des TMD. Il s’agitaddistribution a partir des dépéts, puisque, en
lle de France, ceux-ci sont quasi-totalement appi@wmné a partir de canalisations.

2.2 - Contenu et déroulement de I'étude

Données de cadrage

Unecartographie des trongons d’autoroutes, routes nadinales et départementales interdita
ete réalisée et mise en ligne sur le site de lalIBREexamen des arrétés d’interdiction a mis en
évidence des incohérences ou, a tout le moingjsteges de confusion. Ainsi, il existe des
documents précisant les horaires d’interdictionnNesk-ends et les jours fériés, pour des axes
interdits en permanence.

L’étude a considéré qu’il n’y avait pas de transgler matieres dangereuses sur les trongons irgterdit

Dans un second temps, I'étude a été élargie aurg@econdaires de la compétence des communes.
Un questionnaire a été envoyé aux 1 300 communlesdi-France dans le but de connaitre leur
réglementation du trafic poids lourds et TMD. Atpaites résultats de I'enquéte, une base de
données été constituée, notamment pour identdfgeecdbmmunes accueillant des clients d’'un dépot
pétrolier.

Le bilan des accidents TMDentre 1996 et 2003 a été repris. La Mission TMBcensé 80
accidents TMD sur I'lle-de-France. Une partie de aecidents ont eu lieu sur des troncons interdits
A partir de 13, les deux volets de I'étude ontrégnés en paralléle, mais pour la clarté de I'expesé

compte-rendu distingue les deux démarches.
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Etude sur les dépbts d’hydrocarbures

L'étude a consisté a :

Localiser les dépoéts pétroliers ;

Déterminer les itinéraires empruntés pour la distiron des hydrocarbures, et ainsi modéliser
les flux correspondants ;

- Evaluer I'mpact de la fermeture d'un dépbt sur dksx (réorganisation des sources
d’approvisionnement et modification des flux) ;

- Réaliser une évaluation et analyse fine des ris@ss®ciés en fonction des différents
scénarios envisagés, avec une cartographie deal'alés vulnérabilités et des risques
résultants.

Concernante recueil des donnéedeshydrocarbures représentent 80% du tonnage et peu de
donneurs d’ordres. L'information est donc relatiwnplus facile a obtenir que pour les autres
matieres dangereuses. En tout cas, il faut abosteflux a un niveau régional par l'intermédiaiesd
dépbts (raffineurs et centrales d’achats des geasadaces), et non par les clients (stations-cesyi
magasins...). La présence de la DGEMP a été tresriemyie pour que ces professionnels mettent
pleinement a disposition leurs données. L'informmatollectée a donc été les tonnages livrés a
'année par communes et par type de produits, partde chacun des dépbts pétroliers franciliens.
Pour le gaz, la DRE est passée par le Comité FsadgaButane et du Propane (CFBP) pour
déterminer les entreprises présentes dans la région

La modélisation des flux d’hydrocarbures a étél@abpartir des données fournies par les pétsolier
(lieux de stockage et zones de chalandise correspbes), qui ont été entrées dans un logiciel
modélisant les trajets entre les stockages elessza approvisionner, en tenant compte des
interdictions de circuler et en empruntant le cheanitorisé le plus rapide entre les lieux de dégtart
d’arrivée (logiciel déja disponible a la DREIF). tarte des flux ainsi obtenue a été validée par les
sociétés assurant le transport francilien des logdbures. Leurs remarques permettront si besoin de
modifier certains itinéraires initialement donnés [@ modéle, pour les ajuster au plus prés a la
réalité.

Dans un deuxieme temps, I'étude s’est focalisééestepot d’'Ivry-sur-Seine, officiellement fermé

le 1°" janvier 2005. Considérant la zone de chalandise du dép6t d’lesyflux générés par
I'approvisionnement de cette zone lorsque le dégHit encore ouvert en 2003 ont été comparés avec
ceux geneéres depuis sa fermeture. Les modalitgpaiaisionnement des communes précédemment
desservies par le dépobt d’lvry ont été vues avealTG’est principalement le dép6t de Grandpuits

qui est sollicité, ainsi que ceux de CoigniereGetnnevilliers dans une moindre mesure.

En termes de trafic, la fermeture de dépbt d’lvpravoqué :

- Une nette augmentation des distances parcourues gftectuer les mémes livraisons :
passage de 6 000 a 15 000 véhicules x km par sensaiit environ 2.5 fois plus ;

- Un report de trafic de la Petite Couronne versrian@e Couronne ;
- Une augmentation du temps de présence sur le rdsgalus de 70% ;
- Une augmentation du trafic dans Paris (livraisopuike Gennevilliers)
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Etude globale marchandises dangereuses et défintial’itinéraires

L’'analyse des flux des autres matiéres dangererggm®sentant 20% du trafic, est plus délicate dans
la mesure ou le nombre d’interlocuteurs concerséplas grand, et qu’il n’est pas aisé de les
localiser.

Le recensement des entreprises générant un tafitatichandises dangereuses s’est fait en
identifiant les conseillers a la sécurité (a patéina base nationale) et les ICPE (installatidassées
pour la protection de I'environnement). De pluguls six mois, la DRE a engagé un travail de mise
en commun des données avec les contréleurs deoramsrrestre. Ceux-ci mettent en place un plan
de contrble des TMD régional qui vise a controBar des TMD chaque année.

250 questionnaires ont été envoyés aux consedllErsécurité des entreprises ciblées, parallelemen
une démarche de sensibilisation a été menée eanpaet avec la CCl (envoi d’une plaquette sur les
TMD).

Une cartographie des zones de chargement et désbwret une modélisation des flux ont été établis.
La modélisation des flux a permis de localiseaét de le quantifier (en utilisant les statis®u
d’accidentologie). L'aléa a été ensuite reporté&rmihaque scénario, sur des cartes.

L’étude de vulnérabilité de la région franciliermété réalisée en mettant en évidence sur une carte
les différents enjeux suivants :

—  Humains:
Etablissements recevant du public (ERP) et autres lieux de regroupement ;
Ecoles, hopitaux, musées, marchés, stades...
Zones a forte densité de population ;
- Zones de fort trafic (cartes de congestion, efficacité et vitesse).
— Activités :
- Activités industrielles a risques (usines Seveso) ;
- Stations-services.

— Environnement :
- Captage des eaux, cours d’eau, nappes phréatiques ;
- Forét, agriculture...

Une hiérarchisation de ces éléments est propostmetion des conséquences d’'un accident sur
chacun d’entre eux.

L’évaluation de 'aléa est croisée avec I'évaluatite la vulnérabilité autour de chaque axe (mailles
de 50 m sur 50 m, 150 m de part et d’autres de)’apur déterminer le niveau de risque autour des
itinéraires empruntés par les transports d’hyditmeoas, sous forme d’'une échelle d’'indices de risque
dans chacun des domaines suivants :
— Humain : usagers de la route, riverains des zones adjacentes ;
— Environnement : dégats a I'eau, I'air, espaces naturels ;
— Matériels et économiques :

- Destruction : véhicules, équipements routiers, ouvrages de transport et de distribution

d’énergie, usines, habitations, commerces...

- Perte d’activité : perturbation des réseaux routiers, commerces, production industrielle...

- Remise en état : nappes aquiferes, réseaux d’assainissement, sol ;

- Intervention : services de secours, sociétés spécialisées
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Il s’agira ensuite de construire un indice glolpgimettant de cumuler les trois domaines de risque
(humains, environnementaux et économiques).

Pour ce faire, la méthode d’évaluation de la vidb#ité retenue a été celle développée dans leecadr
du projet européen ARAMIS, dans la méme filiati@md que ce qui a été fait a Saint-Etienne ou
pour I'élaboration des PPRT (voir séminaire a I'RIE, en janvier).

A partir de 13, I'idée est de définir les axes préfitiels pour le transit et la desserte de
'agglomération parisienne, en partenariat ave@tegessionnels, les forces de police et les sesvic
de secours, comme cela s’est fait sur I'agglom@mdtionnaise. L'objectif est d’aboutir a des
partenariats.

2.3 - Remarques et interrogations des participants

Cette méthode est applicable a d’autres territpimess tout dépend des données disponibles. Il est
vrai que I'lle de France dispose d’'une base de éese I'occupation des sols (le MOS géré par
'NAURIF) extrémement compléte (population a I'jat de modéles de trafic aussi trés performants.
Des outils qui se rentabilisent a travers de nood®e applications et pas seulement une étude TMD.

Toutefois, la base de données ne prend pas en edanpbpulation hors de son domicile ou de son
lieu de travail. Ainsi, des espaces comme le JatdmTuileries ou la Seine sont considérés comme
ayant une population nulle, alors que la populapigsente sur ces espaces a l'air libre est la plus
vulnérable. Cette imprécision est acceptable dansasure ou les livraisons se font tres tot lemmati
(ouverture des dépbts a 4 h %2, 4 a 6 rotation®ll& partent de la Grande Couronne, les citernes
arriveront dans Paris au milieu des bouchons.

De plus, il faut étre conscient des limites de tmaslele, en fonction de sa conception et des dannée
sur lesquelles il travaille.

3 - GESTION GLOBALE DES RISQUES MAJEURS DANS
L'ESTUAIRE DE LA SEINE ET PRISE EN COMPTE DES
TMD

L’exposé suivant est présenté par Pascal MALLE®gggEphe - ingénieur territorial, Chef de projet a
la Direction pour I'Information sur les Risques Majs de la Communauté de I’Agglomération
Havraise (DIRM-CODAH). Voir diaporama sur le site groupe de travail.

Il porte sur :
— Lagestion globale des risques majeurs dans I'estuaire de la Seine ;

— Les études et projets relatifs aux TMD réalisés sur ce territoire, en particulier une étude de 1989 pour la
Direction de la Sécurité Civile qui a représenté un travail précurseur.
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3.1 - La gestion globale des risques majeurs dans l'estuaire
de la Seine

Créée en 2001, la Communauté de I’Agglomeérationrdlag (CODAH) regroupe 17 communes et
255 000 habitants. Elle a pris la compétence «uRisd/ajeurs » et a mis en place une Direction
pour I'Information sur les Risques Majeurs (DIRMa DIRM apporte assistance et conseils aux
communes membres pour : l'information préventivepigpulations ; le recensement des risques ;
I'élaboration des documents réglementaires ; laatéxh des plans d'intervention ; la gestion de
I'alerte des populations (2002).

En 2002/2003, la CODAH a arrété son programme gohmtiel d’actions (voir détails sur le
diaporama).

La CODAH mene ainsi deux démarches, globales, iani@s et convergentes :

— Une démarche d’amélioration des connaissances et de I'information, a travers le Systéme d’Informations
Géographiques sur le bassin de RIsques Majeurs de I'estuaire de la Seine (SIGRIMAS) et ses modules de
modélisations®. Le SIGRIMAS est développé sur la base des risques inscrits géographiquement et des
compétences des Collectivités Locales ;

— Une démarche stratégique et organisationnelle consistant a: changer déchelle (par rapport aux
approches communales), réunir les conditions d’'une approche partenariale, multi-acteurs, multi-territoires,
complexe. La CODAH collabore entre autres avec I'Office des Risques Majeurs de I'Estuaire de la Seine
(ORMES) et I'Institut Européen des Risques (IER) basé a Honfleur, ce dernier organisme participant a
I'atelier PREDIT.

3.2 - Etudes sur les TMD en Basse-Seine depuis 20 ans

Depuis 20 ans, des travaux ont été régulieremenéssur les TMD en Basse-Seine :
1986/1996 : Deux enquétes chargeurs et transpsrte®RE Haute-Normandie ;

1989 : Les risques liés aux transports de matiéres dange®: Seine-Maritime département
pilote - Une étude méthodologiqumour le Ministere de I'Intérieur - Direction de |
Sécurité Civile, Labo MTG - URA 1351 du CNRS ;

1992 : Transports de matiéres dangereuses - Seine-Marii@ertographie/information
préventive pour le Ministere de 'Environnement - Délégatanrx risques majeurs,
Labo MTG - URA 1351 du CNRS ;

1992/1993 :Maquette de SIG TMDpour le Comité interministériel pour I'informatig et la
bureautiqgue dans I'administration (CIIBA) et le Ntere de I'Environnement —
Délégation aux risques majeurs, Labo MTG - URA 1861 CNRS ;

1996 : Etude de I'INERIS sur les scénarios deregfée des accidents TMD ;

1999: Dans le cadre de I'élaboration du PBtlide TMD de I'agglomération havraise
SYndicat intercommunal de TRAnsport de I'agglomiératHavraise (SYTRAH) ;

2006 : Elaboration d’'une stratégie de gestion et de mséties risques liés aux TMD dans
I'agglomération havraisgétude réalisée sous la maitrise d’ouvrage dstitint
Européen des Risques (IER).

% Mallet P., Lions P. : « Le systéme d’information géographique du bassin des risques majeurs de

I'estuaire de la Seine », Chapitre V - pp 65-97, in Systémes d'information et risques naturels, Presses
de I’Ecole des Mines de Paris, coordonné par F. Guarnieri & E. Garbolino, 2003, 241 pages.
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L’étude pilote de 1989 pour la Direction de la Séaité Civile

Il s’agit d’une étude qui avait pour but d’étahlime méthodologie de diagnostic des risques TMD
préalable a I'établissement de Plans de Secourdadipé TMD (PSS TMD). Pascal Mallet I'a
réalisée sous la direction d’Yves Guermond le dénercdu Labo MTG (Laboratoire de Modélisation,
Traitements graphiques en Géographie) de I'Uniteedg Rouen et du CNRS (URA CNRS 1351).

Il y avait un contexte national favorable a cettelé : la loi sécurité civile de juillet 1987, kpport
parlementaire du député Carton qui préconisait eieamune réflexion sur les TMD au niveau des
bassins de risques. Au niveau régional, la Basse ®st un des complexes industrialo-portuaires
francais majeurs. La DRE et le SIRACED-PC étaisrg impliqués dans ces questions. Enfin, le
laboratoire de géographie de I'Université de Roseespécialisait dans les risques majeurs.

Comme nous l'avons vu précédemment, le recueibt@éks reste difficile quelle que soit

'approche retenue. Et encore aujourd’hui, on alideses de données et des systemes de cartographie
beaucoup plus performants, mais les mémes questiopssaient sur le recueil des données en 1989,
avec des outils moins performants.

Dans cette perspective, un apport important ded@t été de :

— lIdentifier les sources d’information pertinentes et facilement mobilisables par les administrations
compétentes (voir tableaux ci-dessous) ;

— Proposer les traitements d'informations adaptés (statistiques simples, traitements graphiques et
cartographiques de l'information) ;

— Décrire « l'outillage » géomatique nécessaire ;
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ANNEXE 5
TABLEAU RECAPITULATIF

[LEPSSR T PR Y TR

La cartographie et I'information préventive de 1992

L’opération de 1992 a été I'une des premieres astinformation préventive sur les TMD en
France

Etude de I'INERIS sur les scénarios de référence deaccidents TMD

En 1996, 'INERIS a réalisé une étude de 13 scénate référence d’accidents TMD en routier et
ferroviaire : phénomene prépondérant / produit @arRayon correspondant a la limite des effets
irréversibles. C’est quelque chose d’équivalent autxes références de ce type : BATEX ; Guide des
pompiers genevois ; guide CANUTECH.

Les TMD dans le PDU de I'agglomération havraise

La plupart des Plans de Déplacements Urbains (Ri2iyennent pas en compte les TMD.
L'agglomération havraise est une des seules ail’taiba travers les axes « sécurité » et « trartsp
de marchandises » ; le PDU rend compte de la cesenace du trafic, des itinéraires, des matieres
transportées.

Ce travail a permis de :
— Réaliser un état de I'art des connaissances sur les risques majeurs associés au TMD sur I'agglomération

havraise, caractérisé par: une sensibilité forte au risque TMD ; une connaissance scientifique et
technique dispersée et incompléte ;
— Faire des propositions sur
- Les études a mener : identifier les itinéraires TMD et estimer les trafics ; lutter contre
I'effet d’ombre des sites Seveso qui masquent les autres risques ; prendre en compte
les infrastructures particuliéres (tunnels, ponts, passages a niveau, quais) ; étudier le
transport des liquides inflammables, un phénoméne diffus mal connu.

- Les actions a mener a court terme (recenser les dispositifs existants et vérifier leur
conformité) et a long terme (sécuriser les itinéraires et les stationnements).

Aujourd’hui, la « boite de Pandore » est ouvert@eers les dernieres dispositions réglementaires
(article L 551-2 du Code de I'environnement relatik ouvrages d'infrastructure de transport de
matieres dangereuses, voir ci-dessus) ; mais igdégur n'a pas fourni la « boite a outils » plasr
décideurs locaux (maitrise de I'urbanisation, notemt). Les responsabilités des exploitants
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d’ouvrages et des communes (ou de leurs groupejrsamtsrenforcées. La pression sociale est de
plus en plus forte (CLIC...). Les acteurs locauxlerthoix entre deux attitudes : attendre et subir ;
anticiper et accompagner.

En vue de I'élaboration d’une stratégie local&C@DAH a donc proposé un programme d’actions
simples, et un complément d’investigations (étwatgtoriale) pour un programme d’actions
ultérieures ; complément d’'investigation structnéoar de trois axes forts : s'appuyer sur des
expériences existantes (France et étranger) girdgds en cours afin de ne pas reproduire les
erreurs du passé (retour d’expérience et capitaigg faire des propositions validées par
'ensemble des acteurs locaux ; apporter des ré@sansx attentes de ces acteurs et des populations.
C’est I'étude en cours pilotée par I'lER et le CEd&Normandie.

Etude de I'lER et du CETE de Normandie en cours

Cette étude doit constituer un « lieu d’échangdagipropriation » pour les partenaires de la
démarche.

Calendrier : novembre 2005 a novembre 2006

Budget : 75 000 € ;

Proposition de financement :

- Etat (DRIRE et DRE) : 44 000 € ;
- CODAH : 24 000 € ;
- Port Autonome : 7 000 €.

4 - DEBATS ET CONCLUSIONS

A partir des outils et méthodes présentés parit&sehts intervenants et de leurs propres
expériences, les participants ont débattu autour :

— de la nécessité de mutualisation et d’homogénéisation de I'évaluation des risques ;

— de la nécessité d'une réflexion nationale concernant les TMD, qui trouvera ses applications au niveau
local.

Le groupe revient sur 'intérét de créer une stiweet’observation nationale et en relais des
structures d’accompagnement locales, qui auraigmt mission de produire, centraliser, capitaliser
et distribuer les données sur les TMD. Cette atregbourrait aussi avoir un role de normalisation
des données : un IGN du risque qui apporteraitagsestance sur les projets menés a un niveau
régional ou d’agglomération.

Mention du rble possible des CETE et d'organisretsdue la Régie de Gestion des Données des
Pays de Savoidttp://www.rqd74.frJ, qui met a disposition les données nécessairestdat un
ensemble de domaines au niveau départementalQatilldu réseau des données de I'environnement
en Provence Alpes Céte d'Azur. Mention aussi diepeuropéen de normalisation de 'information
géographique INSPIRE{tp://www.ec-gis.org/inspirg/de facon a ce que les approches
transfrontalieres disposent de données cohérentes.

Il faudrait aussi harmoniser les rapports des dbbesea la sécurité dans un sens permettant leur
exploitation pour des études sur les TMD

Débat sur la diversité des niveaux de réflexiodest études présentées et des budgets :
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— 75000 € pour un cadrage en Basse-Normandie ;

— La DREIF annonce un budget de 50 000 €, mais qui ne prend pas en compte le travail trés important
réalisé par Jean-Francois Mangin sur une longue période ;

— 120 000 € pour la totalité de I'étude du Cypres sur Marseille.

A distinguer les contextes d’émergence de ces stude

— Sur la Loire, il s’agit de partir de zéro, sans demande trés forte, et de rassembler les données qui
permettront d’amorcer une démarche ;

— En Basse-Normandie, des démarches ont déja été menées et il s'agit de savoir comment aller plus
loin du fait des pressions réglementaires ;

— En lle-de-France, il s’agit d’'introduire des éléments objectifs dans un débat trés houleux concernant
les dépbts d’hydrocarbures en Petite Couronne ;

— En PACA, c’est le dossier des transports d’oxyde d'éthylene de BP Lavera vers I'ltalie (7 camions par
jour) par I'A8 qui a mis le feu aux poudres et a suscité un besoin d'études. La Préfecture a pris
brutalement un arrété d’interdiction qui a surpris BP et les transporteurs. Deux transporteurs ont
attaqué I'arrété, et le Préfet I'a modifié et autorisé les TMD de 22 h a 6 h du matin, et a demandé un
transfert de mode.

Autre question, quelle est la méthode la plus pentie pour favoriser une gestion territorialisée du
risque TMD : la méthode descendante (engagemditEtde qui se traduit par une application locale)
ou une méthode ascendante (diagnostic participaii$, détermination des actions précises en
fonction des particularités de son territoire) néthode ascendante permet de susciter le délaat et
mobilisation locale. Elle peut servir de base awdil de I'Etat pour valoriser les actions menégs o
élaborer un projet d’ensemble a partir d’initiaiecales, et impulser une dynamique la ou il rdg p
d’initiative locale.

5 - DEROULEMENT DE L'OPERATION PREDIT

5.1 - Maquette du guide méthodologique produit en fin
d’opération

A lissue des ateliers de travail conduits jusqylahet 2006, un guide méthodologique sera rédige
partir des apports des ateliers et des différemtiicipants. Cguide méthodologiquedevrait

prendre la forme d’ugtat de I'art sur la gestion locale du risque TMD Le corps de ce guide
présenterait, dans une premiére partie, les typgsablématiques et d’actions menées et a mener ;
les différentes études et démarches présentéesddsis ateliers seront restituées sous forme de
fiches dans une deuxiéme partie.

L’ébauche de maquette du guide mise en ligne sforlen a suscité peu de réactions jusqu’ici :
n’hésitez pas a faire part de vos remarques eestiggs !

Remarques des participants :

— Corps du document : types actions possibles, problématiques et un renvoi aux fiches décrivant les
méthodes ou les outils.

— Fiches : incorporer la durée de réalisation de la démarche, le co(t et les avantages/limites.
— Insister sur I'aide a la décision
— Outils de suivi au sein de la ville : ou se trouvent les TMD ?...
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2.

Point particulier sur les « données » et la création d’un organisme-ressource ;
Probleme des financements.

5.2 - Des nouvelles du forum Les risques liés aux TMD : quelle

gestion territoriale ?

Chaque participant connait maintenant I'existencédum en ligne sur le site
www3.agora21.org/forumkt peut donc a la fois le consulter et I'alimenkn cas de probleme

d’acces, contactez Marion Athiel, remplagcant SaredMaillet pendant son congé maternité, au
CIRIDD (tel : 04 77 92 23 44, mail : sandrine.meti®ciridd.org).

Le CIRIDD attribue un login et un mot de passe agcke nouveau participant. Une fois le login et le
mot de passe saisis, vous trouverez le forum tobks de la page électronique (c’est le dernier
forum).

Actuellement, figurent sur ce forum :

Une contribution de la DDE de la Loire qui présente la synthése de I'étude qu’elle a menée ;
Les coordonnées de la DDE Loire.

Une contribution du Cyprés : plaquettes de sensibilisation du grand public aux risques TMD ; tableau
comparatif de logiciels de modélisation (dispersion, explosion, autres) ;

Une contribution de I'IRMA : étude du risque TMD au niveau de I'agglomération grenobloise ;
Le compte-rendu de l'atelier du 7 octobre sur la connaissance des flux TMD ;
Des fiches informatives sur le TMD a destination du grand public ;

Les comptes-rendus des ateliers et comités deagdade I'opération PREDIT sont téléchargeables
sur ce site.
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5.3 - Perspectives de travail des prochains ateliers

Le prochain atelief;atelier n°4 aura lieu le 11 mai 2006 a Grenoble

Il portera sutta gestion de criseretour d'expérience d'une gestion de crisaatiogls transporteurs /

industriels / pouvoirs publics dans la préparafida gestion de crise (plan communal de
sauvegarde)...

Les pistes de chacun sur le prochain atelier dadbte doivent étre envoyées dans les meilleurs
délais, afin de valider rapidement son contenu.

Le programme vous sera envoyé prochainement aveddtion a 'atelier.

Rappel des dates et thémes des ateliers suivants :

Atelier Date Theme Lieu - Organisateur
5 Mardi Modalités de mise en place de démarches Honfleur
4 juillet | territoriales : problemes de gouvernance, IER
2006 organisation de l'information et de la formation a

différents niveaux (acteurs locaux, grand
public...)
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= CEKTRE INTERRATHIRIL

B0 W DE RESSOUACES ET D'INNOYATION
CIRID POUR LE DEVELOPPEUENT BURABLE

7
Institut des
Risques Majeurs

Opération « Gestion des risques liés aux transportde matieres dangereuses
au niveau des agglomérations »

CONSULTANTS

Préparation des acteurs du territoire a la gestion
d'un accident de TMD et retours d'expériences

Compte-rendu de I'atelier n4 - 11 mai 2006 - Greno  ble

Personnes présentes

Représentants des organismes membres permanayisuthg de travail

Jocelyn VIE DDE Loire

Alice VAN ZANTEN Institut Européen des Risques, Henr

Bruno PONCHIE BGP Consell

Brigitte NEDELEC INERIS

Yoann MARTIN Cyprés

Patrice LACOURREGE MINEFI — Direction Générale tenkrgie
et des Matieres Premieres
(DGEMP/DIREM)

Bernard GUEZO CERTU

Francois GIANNOCCARO Institut des Risques Majeurs

Marc DELEIGUE DRE Rhéne-Alpes (représenté)

Yves DELACRETAZ Communauté Urbaine du Grand Lyon

Mathilde BUTTEFEY ASCONIT Consultants, Villeurbanne

Philippe BLANCHER ASCONIT Consultants, Villeurbanne

Marion ATHIEL CIRIDD, Saint-Etienne

Intervenants de la journée :

Daniel ZENATTI Vice-président de Grenoble Alpes kbgole, en charge de
'environnement

Alain VIDAL Capitaine, Service de Secours de lat@mrme Chimique de
Pont de Claix

Laurent THOVISTE Adjoint a I'environnement et auX ® de la Ville de Fontaine

Jérébme ROUSSEL Conseiller a la sécurité de Fouetidr, Saint-Egréve

Edouard ROCHE Maire de Chavanay

Christophe RAMU Lieutenant de vaisseau, Commandant le seti¢oral / Port,
Chef de la section opérationnelle spécialisée @squ
technologiques, Bataillon des Marins Pompiers deskide

Lucien QUINQUIS Direction de la Sécurité Civile, Mstére en charge de
I'Intérieur

Eric PHILIP Ingénieur IRMA

Yoann MARTIN CYPRES

Nicolas JAL Lieutenant Colonel, Service prévisian2DIS Isere

Alain IMBERT Animateur sécurité a la Direction Régale Infrastructures de
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Chambéry de la SNCF
Henri DE CHOUDENS Président de I'Institut des Risques Majeurs de Given
Isabelle BESANCON Mission Risques et Pollutionsntéa Métropole
Plusieurs élus locaux, invités spécifiguement paMA

Lieu : College Geérard Philipe, 9 allée des Plans —@BFontaine.

La plupart des démarches exposées ci-apres étaielistrée par un diaporama disponible sur
le site de I'Atelier.

Risques Infosn°17, Le transport des marchandises dangereuses Bhone-Alpes, juin 2006, 28
p.

A noter, que parallélement au groupe de travail PREet a I'organisation de cette rencontre,
I'IRMA de Grenoble a publié un numéro de son bulilele liaisonRisques Infosonsacré aux TMD.
Une partie des auteurs sont des membres permahegtsupe de travail PREDIT. Les autres étajent
aussi présents a la rencontre de Grenoble. Ce oute&isques Infos été distribué a 'ensemble
des participants.
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DISCOURS D'INTRODUCTION

En ouverture, Monsieur le principal du colléege satéhla bienvenue a 'ensemble des intervenants
de la journée et de l'auditoire, en précisant éegas a respecter dans I'enceinte de I'établissemen

Puis,Laurent THOVISTE, adjoint a I'environnement et aux NTC de la Ville de Fontaine

introduit le theme de la journée et renouvelleitmbenue a chacun. Il présente brievement les
actions mises en ceuvre par la Municipalité de Foataour faire face aux risques auxquels la
commune est exposée (TMD par route et canalisatimrsages, installation nucléaire de I'Institut
Laué Langevin, chutes de pierres, feux de forétmdations). La commune a adopté son DICRIM
en novembre 2002. Il ne se limitait pas a une mtquet deux ans apres une enquéte a montré que
59% des personnes enquétées avaient mémorisédeagms. Elle a élaboré son Plan Communal de
Sauvegarde et réalise des exercices tres fréquantemmune a connu 5 accidents de TMD entre
1997 et 2003 ; le plus important étant celui deeddare 2002 sur I'A 48

Daniel ZENATTI, Vice Président de Grenoble Alpes M&opole en charge de I'Environnement
et maire de Veureyinsiste sur l'intérét pour les collectivités loesid’aller vers le management
environnemental. Les Agendas 21 sont intéressauatis, ils débouchent, selon lui, sur une liste
d’actions qui n’est pas assortie de préconisafiiuns précises. Les élus souhaiteraient connaitre
'ampleur exacte et le contenu des flux de TMDB jnlanquent d’information sur cette question.

Henri de CHOUDENS, Président de I'IRMA, poursuit en revenant rapidement sur quelques
accidents de TMD marquants. Il espére que la jeaudaéréflexion et le travail menés dans le cadre
de l'atelier PREDIT, permettront de dégager desmenandations claires pour la prise en compte et
la gestion des TMD.

Philippe BLANCHER, Asconit Consultants, coordonatew de I'atelier PREDIT , souligne la
présence d’'un double public : les participants liéggiau groupe de travail PREDIT et des élus de
I'lsere invités par I'IRMA. Pour ces derniers, iigeise les objectifs et les modalités de
fonctionnement de cette opération. Sans aucun diaypeésence d’un public plus large permettra
des apports riches a la réflexion du groupe. Eiiféyoque la question de I'échelle la plus peniee
pour mettre en ceuvre les différentes actions de @m compte du risque TMD : région, département
ou agglomération ?

RAPPELS SUR DES ACCIDENTS DE TMD MARQUANTS

Marion ATHIEL du CIRIDD présente un diaporama sur les accidents marquaits®, tous
modes confondus. Aprés avoir rappelé, quelquesé@mstatistiques issues de la base ARIA, elle
détaille sept accidents majeurs.

Saint-Amans-les-Eaux, Nord-France, 1973
Traversant le village de Saint-Amans-les Eaux,amigemorque de 20 tonnes transportant du
propane se couche sur le trottoir en voulant doubiecycliste. Le gaz liquéfié s’écoule dans la rue
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en formant un brouillard, qui trouve une sourcgition et provoque I'éclatement et I'éparpillement
de la citerne dans un rayon de 450 m. C’est l'attitk plus grave accident survenu en France : 9
morts et 45 blessés ; 9 véhicules et 13 maisomgitkst Cet accident a contribué au développement
des voies de contournement de villages et aggldrogsa

Los Alfaques, Espagne, 10 juillet 1979

Un camion citerne de propylene traverse la comnaien®an Carlos de Rapita au sud de Tarragone,
sur une route longeant le campings AlfaguesLe camion se renverse. Son chargement explose et
désintegre la citerne. Des projectiles sont envaygisis de 300 m. Des bouteilles de gaz situées dan
le camping provoquent des explosions secondainesié@ombre 216 morts et 200 blessés avec des
bralures trés graves, ainsi que la destructionsthillations se trouvant a proximité. Le campingtava
une capacité de 800 places, mais 300 a 400 persétaient présentes sur le camping au moment de
'accident. Une premiére explication de I'accident la surcharge du camion : il n’y avait pas de
pont bascule au lieu méme de chargement et quauddharge a été constatée, les techniciens de
'usine ont quand méme laissé partir le camionplds, la température était élevée. Enfin, il s’est
produit une amplification du phénoméne de rouéigjpurd’hui, il existe, dans les citernes, un fond
brise-lame qui évite ce phénomene.

Mississauga-Toronto, Canada, 10 novembre 1979

Un train de 106 wagons, dont 38 chargés de matinegereuses, déraille a Mississauga, dans la
banlieue de Toronto, une agglomération de 2,6 ondlid’habitants. Des wagons de propane
explosent. Les services de secours suspectergdanme, au milieu du brasier, d'un wagon de PCB
qui n'y est pas, puis d’'un wagon de chlore quiekti bien présent, mais qui ne provoquera pas
d’accident majeur. Cet accident provoque néanmnitaacuation de longue durée de 240 000
personnes (menace de 1 000 morts immédiates efecapture franche) ; celle-ci a eu un impact
psychologique tres fort. Fort heureusement, I'amcicst arrivé avant que le train n’arrive dans la
zone urbaine dense. Le colt économique a été éxaltié,5 M$ pour les familles (en moyenne

220 $/famille) ; 2 M$ pour le secteur public ; 58J$ pour le secteur privée Lieutenant Colonel

JAL du SDIS de I'lsere précise que les secoursgasgés d’'une problématique de BLEVE a une
problématique de gaz toxique. Ceci explique quesds premier temps, avant qu’ils ne
s’apercoivent des fuites de chlore, les secoursamosé le wagon contenant du chlore, ce qui a
provoqué une pollution.

Chavanay, Loire-France, le 3 décembre 1990

Un train d’hydrocarbure de 22 wagons déraille. goves-citernes de carburant prennent feu et
explosent. L’'essence enflammée incendie des hinisaproches, et le liquide se répand dans les
égouts. La zone sinistrée s’étend sur 1 km de éd@@0 m de large. Cet accident provoque une
pollution de grande ampleur : 300 diessence s'infiltrent dans le sol et 2 ha deatesragricoles
sont pollués. (Voir présentation ci-dessous).

Aix-les Bains, Savoie-France, 16 mars 1992

Un train de marchandises de 28 wagons, dont 3goatat des matieéres dangereuses, déraille lors
de son passage en gare d’Aix-les Bains. 3 des énwgagndommagés contiennent des matieres
dangereuses. Les immeubles a proximité sont évaetiés périmétre de sécurité de 400 m est
établi.

Pour une raison indéterminée, un wagon trans-géréédle a quitté les rails 1 ou 2 km avant la gare
Arrivant désaligné, il heurte les caténaires etjlegis, et finalement provoque le déraillement des
wagons suivants. Apres le choc, un wagon contatemtiquides inflammables prend feu.

,,,,,

l'information du public a été trés bien faite.

La Voulte-sur-Rhéne, Ardéeche-France, 13 janvier 199

145/172



Un convoi de 20 wagons d’essence (20 000 litresvagion) déraille. 3 citernes sont renversées,
s’enflamment et explosent. L'incendie se propageltabitations proches et 'essence s’infiltre dans
le sol et les égouts. 500 personnes sont évaco@e$ thlessées. 5 maisons sont détruites, 5 autres
sont endommageées. Des voitures sont calcinéebadjé terrains sont pollués.

Port-Sainte-Foy, Dordogne- France, 8 septembre 1997

Collision sur un passage a niveau d’'un camionfogtéransportant 31 t de produits pétroliers et d'un
autorail. Sans exploser la citerne s’enflamme gtroanique I'incendie aux wagons de voyageurs,
ainsi qu’a une maison. Le bilan est lourd : 12 smett43 blessés.

Dans la mesure ou beaucoup d’accidents présemésroent le fer, Alain IMBERT de la SNCF a
jugé important de préciser, dés ce moment, quelpoiess concernant les démarches mise en ceuvre
pour sécuriser les transports de matieres danges@as fer. Toutefois, pour la clarté du compte-
rendu, toutes les explications concernant I'actieda SNCF ont été regroupées au § 3.2.S

Avant de passer a la table-ronde, présentation d’'uextrait de la vidéo de I'lRMA sur la
préparation des Plans Communaux de Sauvegarde.
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RETOURS D'EXPERIENCE SUR DES ACCIDENTS TMD
ET DEBATS

Quels enseignements tirer des accidents passésg@&i post-crise) ?

Quels manques en termes de connaissance a prioisgue TMD et d’organisation ont pu étre
constatés ?

Comment mieux apprendre ? Comment réaliser desnetbexpérience de qualité ? Qu’en retirer
en termes de planification des moyens et d’orgdioisgréventive

L'accident de Chavanay dans la Loire

M. Edouard ROCHE, maire de Chavanaya I'époque et encore aujourd’hui, expose toutardb
son vécu de la gestion de I'accident.

Le récit de l'accident

Le 3 décembre 1990 a 23 h 50 un train d’hydrocagbde 22 wagons a déraillé dans la traversée du
village de Chavanay. J'ai été réveillé par le brdit déraillement, et je me suis immédiatement rendu
dans le quartier de la gare. La, les sapeurs ponspé¢aient déja sur place en train de dérouler les
lances a incendie.

Dans un premier temps, il m’a fallu tres vite treuwn téléphone, ce qui n’a pas été évident. Fort
heureusement, le patron du restaurant de la gatetada sur place, et a pu m’ouvrir ses portes. J'ai
appelé tres rapidement la gendarmerie et la DDEit#allait couper la circulation sur la nationale
86 et sur les deux routes départementales.

Le chef des sapeurs-pompiers de Chavanay, a qaitpié-la le lieutenant Richard, m’a dit : « Le
sinistre est beaucoup trop grave, je dois fairea@ptous les pompiers de la région, de Lyon, de
Vienne, de Saint-Etienne, il faut que tu prévierdad¥éfet. » ; ce que j'ai fait aussi rapidementq
jai pu.

Il m’a également demandé de joindre EDF, car ildtlfaire couper le courant. En effet, il y avait

des risques pour les sapeurs pompiers. J'ai eu tmaude difficultés a joindre EDF, car comme
vous le savez, EDF dispose de nombreux numéradépdone et pour trouver celui des urgences, ce
n'est pas évident. Lorsque le courant a été conpas avons d( gérer I'imprévu, a savoir I'absence
totale de lumiere dans tout le quartier qui étddammé dans le noir. Il a fallu rapidement chercher
dans 'obscurité : des bougies et des lampes dbgmc

Et puis, panique chez les pompiers : un quart daeyres, I'eau n'arrivait plus dans les lances
d’'incendie, et la on venait de découvrir qu’en ayaoupé I'électricité, on avait arrété la statioe d
pompage qui alimentait les lances des sapeurs psidies sapeurs pompiers ont di mettre en
route leur motopompe, se déplacer vers le contralcde maniére a continuer a combattre
'incendie.

Ensuite, j'ai d( faire appel a quelques médecindesiconseils du chef de corps, parce qu'il y avai
un risque de blessés. Il a fallu, peu aprés, réeibus les gens du quartier qui ne I'étaient pas
encore, car le sinistre menacait de s’étendre sugrand périmetre. J'ai dQ réaliser le recensement
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de la population pour m’assurer que personne nté&sté coincé dans une maison en flammes.
C’est a ce moment que j'ai di calmer une familisgde panique, car un de leurs enfants était
absent. Dans I'affolement, ils n’avaient pas pempseé cet enfant dormait chez un ami. On a da
rapidement trouver des vétements, des couvertcaesa plupart des sinistrés étaient sortis en
pyjama, et au mois de décembre, il y avait liefaite tres vite.

Puis, il a fallu accueillir Monsieur le Préfet, gast arrivé sur les lieux tres rapidement, et lui
expliquer ce qu’il s’était passé. Enfin, jai dOpidement faire ouvrir la boulangerie, I'épicerie, |
charcuterie, de maniére a alimenter les sapeurspers, a la fois en boisson et en nourriture.
Lorsque les responsables de la SNCF sont arrivekeslieu, il a fallu & nouveau expliquer
I'accident.

Moins de deux heures aprés, tous les journaligtasrm présents sur le sinistre. lls ont posés de
nombreuses questions, et ¢a, cela m’a pris enceagdoup de temps.

Au matin il a fallu trés vite rechercher, avec tlaide la SNCF, une entreprise de dépollution de
maniere a protéger les puits de captage d’eau detghi étaient situés a quelques centaines de
meétres du sinistre.

Les enseignements a en tirer

Il constate, tout d’abord, qu’il n’y a pas de cudtwlu risque TMD, comme il peut y en avoir, dans
une certaine mesure, du risque lié a I'industriengdjue ou nucléaire. La gestion de la crise s'agéef
dans la précipitation, le stress, et sans aucugen@ation préalable de la Commune. Il devait
répondre a des questions auxquelles il n’étaipp&saré, puisque aucun plan d’intervention
n’existait. Apres cette expérience, il ressent tofdit 'urgence et la nécessité d’équiper chaque
commune, et particuliéerement les petites communéer’gnt pas de structures, d’un plan communal
de sauvegarde.

Plusieurs éléements doivent étre, selon lui, pris@npte :
Trouver les interlocuteurs compétents et arriver a les joindre pour qu’ils interviennent.
Dénombrer les personnes se trouvant dans le périmétre de sécurité fixé.

Fournir les premiers soins : trouver des meédecins, de la nourriture, des vétements, des
couvertures...

Gérer les médias.

Organiser des liens d’intervention et d’information cohérents avec les différents acteurs.

Les TMD peuvent, par définition, toucher toutesdesimunes, et Mr le Maire déplore que les
petites communes n’'aient pas la culture du risgd® Et ne soient pas formées a gérer les accidents.

Le Lieutenant Colonel Nicolas JAL (SDIS Isere) pged’ importance d’avoir un interlocuteur
comme la SNCF, car elle a la logistique et les ciédmorganisationnelles et financiéres pour
intervenir. Il rappelle que, lorsque les servicesdcours interviennent, ils mettent d’abord enresuv
des actions réflexes (évaluation de la dimensiola digite, indentification de la nature du prodefit
prise en compte de la météorologie) pour définpdemetre, avant de passer a des actions
réfléchies.

Edouard ROCHE reprend la parole pour expliquea¢a dont s’est effectuée la dépollution des
sols.
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La nappe du Rhbéne était trés proche ainsi quedigtmges des plateaux de Chavanay. Autour de la
zone polluée, on a creusé des puits pour créednm de dépression et capter la pollution.

Puis, plusieurs méthodes de dépollution des salsétérproposées :

Le venting, qui consiste a souffler de I'air dans le sol ; elle n‘a pas été retenue, car elle n’est pas
adaptée en zone urbaine.

Une méthode biologique, mais son efficacité est limitée a 2 m.

La méthode retenue consiste a aspirer les gaz, via une centaine de puits reliés par des tuyaux,
puis a les brler.

Cette opération a représenté 5 ans de travailcefit® 20 millions de francs. C’était la premiésis
gue cette méthode a été employée en France, @éeraise en ceuvre par une société americaine.
Elle a été utilisée, par la suite, a La Voulte.

La commune a voulu assurer la maitrise d’ouvragetd@aux de dépollution, avec le BRGM
comme maitre d’ceuvre

Finalement, I'apres-crise a été relativement piopke a gérer.
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Préparation et gestion de crise au niveau de la SNCF

Nota : Le compte-rendu de l'intervention de M. Imilaeété complété par des informations
contenues dans son article pour Risques Infos.

Alain IMBERT, animateur sécurité a la Direction Régonale Infrastructures de Chambéry de

la SNCF, souligne I'importance de s’investir dans des exes de crise réguliers et de qualité, pour
identifier le maximum de problémes potentiels m&pwtits”. Par rapport a I'accident de Chavanay,
il releve que le conducteur a pu €éloigner son freique 9 wagons seulement ont été affectés par
I'accident. De plus, c’est lui qui a prévenu la SNC

De facgon plus générale, il apporte les éclairagassts.

Le plan de gestion matieres dangereuses

La SNCF dispose d’'un plan de gestion matieres danges contenant un ensemble de consignes
pour la prévention et la sécurité dont certained détaillées ci-dessous.

La formation des personnels

Tous les personnels intervenant dans le transpsrihthtieres dangereuses recoivent une formation
adaptée répondant aux exigences de leur domaintvité :

Toutes les personnes concernées sont sensibilisées au TMD (signification de la signalisation
spécifique appliquée aux emballages des matiéres dangereuses) ;

Les agents des gares expéditrices de matiéres dangereuses recoivent une formation et une
habilitation particuliéres. Leurs connaissances sont vérifiées trés régulierement.

A la SNCF, les conducteurs ont une obligation amé&dion pour étre habilités a conduire un convoi,
mais il n'y a pas de formation spécifigue au TMBs@&onsignes seulement.

L'information des conducteurs

Les conducteurs sont avisés par écrit de la présdmmatieres dangereuses dans leur train. Ce
document précise la place des wagons de matiengedauses dans le corps du train, ainsi que les
numeros d’identification du danger et les numérblJ@orrespondants. Il est placé sur le pupitre du
conducteur, et est a disposition des servicesamise De plus, les conducteurs disposent d’'uneguid
qui contient les informations nécessaires pourrgéreaccident, et lancer le processus de crise.

Les vérifications avant départ

Avant le départ de chaque wagon de matiéres dampsedes agents spécialisés effectuent un
certain nombre de vérifications. Ces opérations$ segroupées sous la dénomination de

« Reconnaissance de I'Aptitude au Transport (RAEcHique Marchandises Dangereuses ». Ces
contrbles portent sur 10 points principaux : 4lawtéclaration d’expédition (acceptation du produit
dénomination, codification...) et 6 sur le wagonruéme (état du wagon, organes de vidange et de
remplissage, signalisation...). Tout wagon ne réponhgas aux critéres définis est refusé au départ.

Le traitement des événements

A noter que 'agent de circulation en poste d’'digge effectue en permanence une veille de sécurité
pour toutes les circulations de train, qui incluslivi d'un certains nombre d’indicateurs.
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Plus spécifiguement, des documents internes détrirés précisément la conduite a tenir par les
agents et leur hiérarchie lors de la survenue dugmement matieres dangereuses (quels
renseignements relever, a qui les communiquemmwienir...), et ceci en fonction du numéro
d’identification du danger, de la nature et deigjore de I'événement (fuite, goutte a goutte d’'une
vanne de vidange, du corps de la citerne...). Laigrae I'événement a partir de laquelle les

services de secours doivent étre sollicités a @&rehinée avec le concours des services natiomaux d
la sécurité civile.

Le COGC (Centre d’'Organisation et de Gestion desufEtions) de la SNCF est prévenu.

Présence Fret a Dijon peut renseigner les opésagduin sur 24 sur les produits dangereux. Ce
service interne a la SNCF gere une d’'une base nieéds informatisée nationale. Ceci permet de
disposer d’'une information fiable sur les carastégues des produits en cause, de mettre en ceuvre
des mesures d’alerte appropriées et de faciliecBs aux services de secours

Les plans d’'urgence internes

Des plans d’'urgence (PMD) sont établis, en contientavec les services de secours, dans les
principaux centres de regroupement de matieresedanges. Ces PMD ont pour but de faire
collaborer tous les intervenants de maniere coor@@mfin de minimiser les conséquences sur la vie
humaine, les biens et 'environnement d’'un quelcengvenement. lls font I'objet d’exercices
annuels avec les sapeurs pompiers.

Le PMD définit :

la géographie de la zone couverte et son repérage sur le terrain ;

le role de chacun (par poste) lors d’'un événement ;

les moyens a employer pour prévenir les secours et les renseignements a transmettre ;
les moyens de prévenir les personnes se trouvant dans la zone de I’événement ;

les lieux de regroupement et les procédures de recensement ;

les points d’accueil des secours ;

les équipements a disposition des secours (borne ou poteau d’incendie, bacs de rétention,
chemin d’acces...).

Le renversement d’'un poids-lourd a Marseille, le 9 octobre
2002

Le Lieutenant de vaisseau Christophe RAMU, commandd le secteur Littoral / Port, Chef de
la section opérationnelle spécialisée risques teabingiques rappelle, tout d'abord que le Bataillon
des Marins Pompiers réceptionne chaque jour 30p6lspet réalise 300 interventions.

Le récit de la gestion de I'accident

Le 9 octobre 2002, a 4 h 58, un camion de carbymavenant de Fos se renverse sur l'une des
principales artéres de la ville. Une pluie légéent/de s’arréter. La nébulosité est importanta:yl

a pas de vent. Ce poids-lourds se rendait danadeff d’approvisionner plusieurs stations-
services. Il n’avait pas le droit de traverser Mdls. La densité de population est importante auto
du lieu de I'accident, et compte-tenu de I'heuaanlajeure partie des riverains sont a leur domicile
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Situation a I'arrivée sur les lieux

A leur arrivée sur les lieux, les secours constajan le camion est retourné sur le coté. Le
conducteur est sur les lieux, légéerement blesséudlremet la déclaration de chargement du poids
lourd. La citerne est composée de 9 cuves. L'upbed est vide non dégazée, les huit autres
contiennent du super, du super plus, du gasoiiodii(30 000 litres de carburant, au total).
L’intégrité de la cuve est maintenue. Quatre degsieous d’hommes fuient. Les écoulements se
dirigent vers un pluvial.

Le chauffeur sera ensuite amené par les servicpslae, ce qui n’est pas obligatoirement idéalrpou
les services de secours. Le patron de I'entrepieseansport, une PME possédant 10 poids-lourds,
arrivera un peu plus tard, « en short » !

Phase réflexe

Les secours procédent a I'’évacuation immédiate mfumeuble proche de 32 personnes, et mettent
en place un périmetre de sécurité de 500 m, limieanaccés. Concernant les débats qui ont déja eu
lieu sur les périmetres de sécurité, il faut sagaii est plus facile de réduire un périmetre de
sécurité que de devoir 'augmenter.

Les services de secours disposent de distancé&fétence : 500 m de rayon pour un risque de
BLEVE ; 150 m pour un UCVE a allumage rapide ; 85@our un UCVE a allumage tardif. La mise
en place d’'un périmeétre pose des difficultés deerais ceuvre trés importantes, surtout dans un
environnement urbain.

Dans ce périmétre de sécurité, les secours rederadd&dpitaux, dont I'HOpital de La Timone ; un
immeuble de grande hauteur (IGH) ; un immeublead&dcurité Sociale ; un Mac Donald ; 2 lycées ;
1 college. lls procedent a I'évacuation de I'immieutu Mc Do.

Le périmetre sera maintenu pendant toute la jousmée I'intervention de la police municipale et
nationale ; toutefois, il n’a pas été possible @'idire I'accés aux deux hdpitaux présents dans la
zone.

Une cellule de crise est créée en Préfecture.

Phase réfléchie

Apres la phase réflexe, les services de secoueppeochent du Service des Eaux. Un PRS est mis
en place pour gérer les « impliqués ». Un réseauatire de I'explosimétrie (liée a 'accumulation

de gaz) est installé.

Phase de remise en état

Il est décidé d’opérer le dépotage sur place, posgne pouvait pas déplacer le poids lourd.
Compte-tenu des capacités techniques de I'enteegagransport, les services de secours décident
d’assurer eux-mémes cette opération. Il apparaiit gue les organes de dépotage s’étaient retrouves
face contre sol.

Les services de secours commencent a découpétdegpbur accéder aux organes de dépotage. Il se

révele alors que I'on ne peut dépoter qu’'une pakcuves de la citerne.
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Toutes ces manceuvres et recherches de solutiolésadent, alors que les médias sont la.

Les services de secours prévoient ensuite le rgdeda la cuve. Le relevage du camion est a la
charge financiere de l'industriel, mais celui-cimet pas a disposition une grue mais 2 camions,
pour des raisons de co(t.

Le relevage commence. Les services de secoursatemistin début de fuite d’hydrocarbures. lls
prennent la décision de poursuivre les opératisaalement 50% de la matiere peut étre dépotee. Il y
a alors le risque de manceuvrer la citerne a madi& La matiere résiduelle est pompée, avec, en
appui, la cellule de dépollution (mise en placédeages et remplissage de citernes souples).

L’ensemble des opérations se passe bien, et orepagvremettre le camion sur ses roues.

Les opérations se terminent vers 17 h, soit 12dseajpres I'accident. Pendant tout ce temps, le
périmétre de sécurité a été maintenu.

Débat et enseignements a en tirer

Les pompiers ont donc pris en charge les opératlerd&potage dans la mesure ou ils n'accordaient
pas un crédit suffisant au transporteur pour kefdans des conditions de sécurité suffisantes. Cec
pose la question despacités techniques des transporteuret de laesponsabilité des
industriels-chargeurs Et encore, aujourd’hui, les fabricants s'impligtiear ils restent propriétaires
de leur cargaison jusqu’au point de livraison n@ait pas vrai, il y a 15 ans.

Autre point souligné, Idifficulté de tenir les périmétres en milieu urbain avec les perturbations
de la circulation sur I'agglomération que cela &ime, la saturation des appels par téléphone
portable.

La population est un acteur souvent négligé dagsstion de la crise ; se pose le probleme central
del'information des riverains. Dans le cas de I'accident de Marseille, la pdjiutaa pu bénéficier
d’une information réguliere. Au-dela de I'informati, le confinement ou I'évacuationde la
population dans un milieu urbain est quelque chiesees délicat.

Sommes-nous prépares a évacuer des lieux pubhosiedes maisons de retraite (sans parler d’'un
hopital comme La Timone) ? Lors de I'accident denS&almier (voir ci-dessus), les secours ont
procédeé a I'évacuation d’'une maison de retraitesgurouvait a 800-900 m du lieu de I'accident.
L’évacuation a eu lieu au moment de la vidangecitesnes.

La multiplicité des intervenants ne brouille-t-glas les compétences dans la gestion de la crise ?
Il est rappelé que la loi stipule que c’est le préfui est compétent lorsque deux communes sont
concernées. De plus, le scénario d’accident vardéter le responsable qui va s’occuper des
opérations. Dans tous les cas, le Maire joue wnindportant dans la gestion de crise et, plus encor
de l'apres-crise, pour 'hébergement la restaunaticC’est bien ce que recouvre le concept de
sauvegarde des Plans Communaux de Sauvegardmiildes missions de périphérie. Sinon, le
Directeur des Opérations de Secours (Maire ou Rston 'ampleur de la catastrophe) assure la
responsabilité l1égale, les Services de Secoursdslantnanceuvre, dans I'opérationnel.

A Marseille, les opérations ont été menées paataiBon des Marins Pompiers, avec une Cellule de
Commandement a la Préfecture. L'ingénieur de l&\lfait I'interface entre la Ville et les forcee
secours. A noter que le Plan Communal de SauvegarteVille de Marseille n’était pas encore au
point.
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L’intérét de mutualiser les moyens des communes Bacadre d’'une intercommunalité est évoqué ;
cette question sera reprise cet aprés-midi.

Concernant le fait que le camion se trouvait suitingraire qui était interdit au TMD, Yoann Martin
souléve la problématique des arrétés d'interdiatmuftiples qui ne contribuent pas a la lisibilit ld
réglementation. Selon lui, plutét que de multipless arrétés pour interdire les traversées, il faut
engager une réflexion approfondie sur les TMD. &tuele réalisée par le Cypres sur les Bouches du
Rhéne montre que 7 communes du département onirpasrété TMD, et toutes les autres ont pris
des arrétés poids lourds.

Mr Lacourrege constate une tendance des élus aivsupprimer les stockages d’hydrocarbures
présents sur leur commune, ce qui pose le probténteansfert de risque vers le TMD. Ainsi, deux
dépbts pétroliers proches de I'agglomération gremsd ont été fermés ce qui a augmenté les flux
de TMD. On passe d’un risque fixe a un risque diffu

L'accident de I’A480 a Grenoble

Cet accident est présenté par trois acteurs quétéritnpliqué dans la gestion de ce sinistre :

le Lieutenant-Colonel Nicolas JAL, responsable du&vice prévision du SDIS de l'lsere,
Laurent THOVISTE, Adjoint a I'environnement et aux NTC de la Ville de Fontaine, le
Capitaine Alain VIDAL, responsable des sapeurs poniprs de la Plate-forme Chimique de Pont
de Claix.

Le récit de la gestion de I'accident

(Les notes prises lors de la réunion du 11 maéantomplétées par la page Internet du site de
'IRMA présentant cet accidenhttp://www.irma-
grenoble.com/Olactualite/Olarticles_afficher.php&atualite=16sur la base du témoignage du
Capitaine Alain Vidal, responsable des sapeurs-pensiple la Plate-forme Chimique de Pont de
Claix).

Le 12 décembre 2001 au matin, un camion porte-oentes'est renverse sur I'A 480 a Grenoble, a
I'aplomb du Pont de Catane, dans un secteur enpanges habitations. Il transportait 23 tonnes
d’un produit trés toxique (le toluene diisocyanapepvenant de cuves de Rhodia sur la plate-forme
chimique de Pont-de-Claix, qui devait étre livré@ite & une entreprise sous-traitante. Le transport
était assuré par la SAMAT, société spécialisée tatransport des produits dangereux. Pompiers,
police et gendarmerie sont intervenus sur placéggas minutes aprés l'accident.

Au cours de la phase réflexeun périmétre de 300 m est fixé, la circulationl®wutoroute est

coupée dans les deux sens, et la population estenae a distancéu cours de la phase refléchie
les secours ainsi que les services de sécurit&tinelile vérifient s’il existe des fuites. Compnu

du danger que représente le produit (il est forterdéconseillé d'en respirer les émanations), les
premiers sapeurs pompiers sont intervenus avesca@handres pour éviter tout risque d'exposition
dd a une fuite éventuelle. Aucune fuite n'étanetis; les opérations pour évacuer la citerne ont pu
commencer.

Le toluene diisocyanate est un produit qui se #@id 15°C. Il est donc réchauffé au moment des

transvasements (dépotage) et se solidifie loroddransport. C'est un produit qui se neutralige tr
facilement : & l'aide d'un produit a base d'eamdioniac et autres, on peut le transformer en urée
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(produit sans risque). Un véhicule de la plate-®himique s'est rendu rapidement sur le lieu de
l'accident avec ce produit neutralisant pour leatag y aurait une fuite.

Pendant les opérations, les gestionnaires deda orit percu que l'intégrité du stockage n'était pa
remise en cause. Il a alors été décidé de relawgtdrne, et non de procéder au transvasement du
produit. Cette manceuvre était possible dans la raegule stockage était suffisamment solide ; il
s'agissait en effet d’un conteneur 15@vec une armature entourant la citerne.

La circulation n’est redevenue fluide qu’en finjdarnée, vers 22 heures, grace au travail des
nombreux secouristes. Toute la journée, il y aesutbuchons trés importants, la vie des communes
de Grenoble, Seyssinet et Fontaine a été fortepeghirbée.

Débat et enseighements a en tirer
A souligner la bonne collaboration avec la plateforme chimique.

Cet accident montre la difficulté de mettre en place et de maintenir un
périméetre de sécurité de cette ampleur (300 m) en milieu urbain ; cela
demande des forces de police importantes.

A ce propos, les représentants de la commune de Fontaine soulignent le fait
gu’ils ont été tres mal informés et associés a la gestion de cette crise, alors
qu’ils ont eu a subir et gérer les effets importants du blocage de la circulation et
de la mise en place du périmeéetre de sécurité. Ils étaient incapables de répondre
aux questions des habitants.

Sur une part importante du territoire la population peut étre concernée par un
accident TMD, avec l'obligation de se confiner ou d’évacuer. Pour Laurent
THOVISTE, le DICRIM n’est pas suffisant, il faut pouvoir développer une culture
du risque. Concernant le systéme d’alerte se pose la question du message, de
I'incident a une crise majeure.

Réflexions du Lieutenant-Colonel Nicolas JAL

Responsable du Service prévision du SDIS de I')dereieutenant-Colonel Nicolas JAL fait alors
part de réflexions sur les problemes que posedaageopérationnelle des accidents de TMD,
réflexions que lui inspirent I'accident de Fonta@ieplus largement, une vingtaine d'années de
pratique :

Les problémes des transporteurs étrangers, qui traversent la France, avec des questions
d’ordre administratif (quel interlocuteur ?, problémes de connaissance fine du produit
transporté...) et technique ; en particulier, certains raccords de liaison pour le dépotage sont
incompatibles avec les normes francaises. Il faudrait une harmonisation des réglementations
et des normes techniques au niveau européen.

L'absence de référentiel de données permettant de caractériser une fuite sur un
piquage ou un orifice sur une citerne (camion, wagon) pour pouvoir modéliser.

Le fait avec la généralisation des portables que certains conducteurs, en cas d’accident,
se débrouillent tous seuls, au moins au début, sans que les autorités publiques soient
informées du probléme.

27 . . .
Conteneur maritime aux normes internationales.

155/172



L'identification des aires d'autoroute ou il est possible de dépoter un camion-citerne en cas
de fuite, a distance de la voirie principale de I'autoroute, celles-ci sont mal recensées.

La tenue de périmétres en tissu urbain (voir les réflexions sur l'accident TMD du Pont de
Catane).

La gestion des médias et de I'impact médiatique.

La question de la prise en charge des travaux importants, comme dans I'exemple de Saint-
Galmier, notamment dans le contexte du SDIS-payeur suite a loi n® 2004-811 du 13 ao(t
2004 de modernisation de la sécurité civile?®®, avec la méconnaissance par les maires des
processus d'engagement financier sur des interventions post-crises de dépollution (qui peut
retarder le démarrage de la dépollution).

En dehors du transport routier, il faut signalerpeobléemes que peuvent poser :

Le transport fluvial de matiéres dangereuses. Cette problématique n’est pas véritablement
prise en compte aujourd'hui. Une barge est I’équivalent de 12 camions citernes, et
I'environnement fluvial n‘est pas adapté en termes de vulnérabilités et de conditions
d’intervention. On imagine I'ampleur que peut revétir un accident dans la traversée d'une
agglomération®. On se trouve la a la limite de compétence entre la réglementation de la
navigation fluviale et la réglementation des ICPE. Seuls les départements qui ont une fagade
maritime ont des moyens adaptés. Les interventions sont longues.

Les conséquences d'une rupture de gazoduc en milieu urbain (« J'ai eu a gérer la rupture
du pipeline d'hydrocarbures de la SPMR - 300 m? - heureusement en milieu rural et proche
du dépot »). A noter qu’avec les gazoducs et pipelines, on se rapproche d’une installation
fixe..

DansRisques Infogp. 21), le Lieutenant-Colonel Nicolas JAL noteequ« L'une des caractéristiques
des interventions [sur des accidents de TMD] e&trel, en général, particulierement longue par
rapport a la moyenne des sorties des sapeurs-pan@iette constante est liée au nombre des acteurs
de ce type d’opération et a leur délai de répodspgnibilité d’une citerne routiére appropriée au
produit a transvaser ou d’'une société de vidange pompage, notamment) ou au temps de
pompage ». De plus, il rappelle que : « Deux liptixilégiés permettent de réaliser des échanges de
retour d’expérience. Il s’agit tout d’abord de 'ERSP (Ecole Nationale Supérieure des Officiers de
Sapeurs-Pompiers) qui assurédamation des « conseillers techniques départeragntat permet
cette collecte puis restitution des informationteahes suite a sinistre. C’est ensuite les réunions
trimestrielles organisées par la structure local&dnion des Industries Chimiques (Maison de la
Chimie Rhéne-Alpes), avec les industriels, trantgos et représentants de SDIS.

2 Article 27 : « Les dépenses directement imputables aux opérations de secours au sens des dispositions

de l'article L. 1424-2 du code général des collectivités territoriales sont prises en charge par le service
départemental d’incendie et de secours... ».

Le 18 janvier 2004, une barge de benzéne remontant le Rhone a heurté une pile de pont de chemin de
fer a La Voulte.

29

156/172



LA PREPARATION A LA GESTION D'UN ACCIDENT AU
NIVEAU ZONE DE DEFENSE ET DEPARTEMENT

Le représentant de la Direction de la Sécurité Cile, Lucien QUINQUIS, présente alors la fagon
dont est organisée la défense et la sécurité sigdenpte tenu des évolutions introduites par ladoi
2004-811 du 13 aodt 2004 de modernisation de larisécivile (voir diaporama).

Les responsabilités dans la direction des opérations de
secours

La direction des opérations de secours (DOS) redevé&autorité de police compétente en application
des dispositions des articles L. 2211-1, L. 2212-P. 2215-1 du code général des collectivités
territoriales, sauf application des dispositionsvpies par les articles 17 a 22 de la loi de 2004.

Toutefois, en cas d’accident, sinistre ou catakagont les conséquences peuvent dépasser les
limites ou les capacités d’'une commune, le reptésede I'Etat dans le département (Préfet)
mobilise les moyens de secours relevant de I'Bts,collectivités territoriales et des établissamen
publics. De la méme maniere, si les capacités gartEment sont dépassees, la direction des
opérations passe au niveau de la zone de défariseen cas d’accident, de sinistre ou de
catastrophe d’ampleur nationale, le ministre chaeg&a sécurité civile. De I'accident local a la
catastrophe nationale, les responsabilités sont diem définies.

Les différents plans d’organisation des secours

L’'organisation des secours revétant une ampleudicpfére ou d’'une nature spécifique fait I'objet
dans chaque département ou zone de défense diudgt@mmeé ORSEC. Le plan ORSEC
départemental détermine compte-tenu des risquetaakidans le département, I'organisation
générale des secours et recense I'ensemble desspyblics et privés susceptibles d’étre mis en
ceuvre. Ce plan comprend des dispositions géné&pidicables en toutes circonstances et des
dispositions propres a certains risques partiailier

Le plan ORSEC comprend des dispositions générpldicables en toute circonstance et des
dispositions propres a certains risques particilfePl et ex-PSS, comme les PSS TMD). Chaque
plan comporte l'indication des risques pour lesgjiast établi. Il opére pour chacun de ces risque
ou groupe de risques, le recensement des mesprendre et des moyens susceptibles d'étre mis en
ceuvre. L’appellation actuelle de PSS va progressiv disparaitre pour la notion de “dispositions
spécifigues ORSEC”.

Les dispositions spécifiques des plans Orsec pe@vteés mesures a prendre et les moyens de
secours a mettre en ceuvre pour faire face a dpgegge nature particuliere ou liés a I'existerice e
au fonctionnement d’installations ou d’ouvragesd@éinés. Un décret en Conseil d’Etat fixe les
caractéristiques des installations et ouvrages lgsqguels le plan Orsec doit définir, apres avis de
maires et de I'exploitant intéressés, un plan paligr d’'intervention (PPI) en précisant les mesure

% Esten préparation un guide ORSEC pour la mise en ceuvre du décret ORSEC. La conception des plans

ORSEC date de 1952, tout en gardant I'approche départementale, il était nécessaire de la reprendre en
intégrant de nouvelles missions et en renforcant I'ancrage dans la vie courante.
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qui incombent & I'exploitant sous le contrdle drutorité de police. Ce décret détermine également
les catégories d’installations et d'ouvrages pesqguelles les PPI font I'objet d’'une consultation d
public, les modalités de cette consultation, ajju& les conditions dans lesquelles ces plans sont
rendus publics.

La loi du 13 aolt 2004 a été déclinée en décraésdhu 13/9/2005 portant sur les plans ORSEC, les
PCS, les PPI. L'article 1 du décret sur les PCS8igedque : « Le plan communal de sauvegarde
définit, sous l'autorité du maire, I'organisatioiéyue par la commune pour assurer l'alerte,
l'information, la protection et le soutien de lappbation au regard des risques connus. Il établit u
recensement et une analyse des risques a I'édeliecommune. Il integre et complete les
documents d’'information élaborés au titre des astie prévention. Le plan communal de
sauvegarde complete les plans ORSEC de proteciioérgle des populations ».

Le délai de révision de ces différents plans neé peceder cing ans. A noter que les anciens plans

demeurent en vigueur jusqu’a I'adoption des nouxeau

Approches spécifiques aux transports de matiéeres
dangereuses

Les PSS TMD

En 1989, M Quinquis avait demandé aux Préfets bliétdes PSS TMD ; c’est dans cette perspective
gu’il avait demandé au laboratoire MTG de Rouera®uire une étude expérimentale (cf. compte-
rendu de l'atelier de Saint-Etienne). Aucune Prigfiecn’a suivi cette méthodologie, et en 2006, les
chiffres sont les suivants : 17 départements mastde PSS TMD ; 34 en ont un de plus de dix ans ;
49 départements un de moins de 10 ans.

La formation des sapeurs-pompiers et les CMIC

Par une circulaire du ministre de I'Intérieur durtdi 1986, des cellules mobiles d’intervention
chimique (CMIC) ont été constituées en France, tnservices départementaux d’incendie et de
secours (SDIS). Quinze SDIS en ont été dotés d&&, Bdijourd’hui, on en compte une soixantaine.

Cette méme circulaire prévoyait I'acquisition d’'gements d’intervention selon une liste établie par
la Direction de la Défense et de la Sécurité CéviRar ailleurs, une deuxieme circulaire défintssai
guatre niveaux de formation, régis également paragine national, pour permettre aux sapeurs-
pompiers de disposer des connaissances nécesséaresface au risque chimique.

La coopération avec l'industrie chimique et le protocole TRANSAID

Progressivement, la Direction de la Défense ead®kurité Civiles (DDSC) a développé une
coopération avec les industriels en vue d’'une e@id gestion des accidents : « convention chlore »
avec I'UIC (Union des Industries Chimiques) et @wention butane-propane » avec 'UIBP en

1979 ; protocole TRANSAID en 1987, avec une apfibicea partir de 1989.

Grace alprotocole TRANSAID gtabli au niveau national entreDdSC et de I'UIC, un contact peut
étre recherché par le CODIS aupres d’'un fabriaamt(un utilisateur) d’'un produit concerné par un
accident de transport, méme si ce produit n’estgppsopriété de ce fabricant, afin d’assurer un
appui (conseil téléphonique ou un déplacementesulidux de techniciens). Ce protocole couvre la
route, le fer, les voies navigables intérieures vi@es maritimes (ports). L’adhésion au protoase
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volontaire. Une entreprise qui adhére se décldt @r intervenir si elle est sollicitée, par des
conseils téléphoniques ou les mains dans le cammisouile terrain.

Le protocole TRANSAID, c’est aussi une liste d’epirises et une base de données sur les produits
gui sera mise en ligne bientdt avec un code d’acesesvé aux Préfectures et aux SDIS. Ces listes
sont mises a jour une fois par an ou tous les daegxet envoyées aux entreprises et aux Préfectures
La base compte aujourd’hui 150 entreprises et 60Qyits.

La mise en activation de I'aide fonctionne surf@gpe de la réquisition notifiée a celui qui est
requis. Le Préfet a le pouvoir de requérir desegmises de son département ; la réquisition
d’entreprises éloignées du lieu de I'accident afigratrau Préfet de Zone ou au Ministre de
I'Intérieur.

Il est admis que le technicien sollicité peut sétraesn route sur simple appel téléphonique, anec u
confirmation par fax. Une indemnisation est prévnais généralement I'industriel n’envoie pas la
facture.

Il y a trois ou quatre ans, a l'initiative des Ugionales, ont été mis en place des Comités ragion
TRANSAID ou siégent industriels, administrationgpetstataires. Le comité régional profitera de
l'aide d'une usine d'appui pour étre le point deax privilégié des services publics d'incendidest
secours.

D’autre part, devant l'internationalisation desdurtions et des échanges, le CEFIC (Conseil
Européen de I'Industrie Chimique) a souhaité quieétabli un réseau européen pour que les
informations puissent transiter indépendammentrdesieres : en France, 'UIC a demandé au
CEDRE (Centre de Documentation, de Recherche gpdtitmentation sur les pollutions
accidentelles des eaux) d'assurer l'interface l@gegutres pays européens. Ainsi, les services de
secours peuvent recevoir les informations dordnlsbesoin quelle que soit I'origine du produit.

La responsabilité des opérateurs de transport ferré

L'ouverture du fret ferroviaire a la concurrencéestobligations nouvelles qui pesent sur les
gestionnaires d'infrastructures de transport dudfaia loi risque du 30 juillet 2003 et de ladie
modernisation de la sécurité civile, créent un mauvcontexte. RFF va donc introduire des
exigences en termes de sécurité vis-a-vis des aoMventrants pour le transport de fret. La SNCF
garde la main, en tant qu’exploitant de I'infrasture, pour déclencher les secours et mettre en
ceuvre les interventions nécessaires.

La réglementation des canalisations

La réglementation des canalisations de matiereatange est en cours de refonte, sous I'égide du
Ministere de I'Industrie en lien avec Bruxelles sliouveaux textes devraient étre préts d'’ici deux
mois. Un certain nombre de guides professionneisesocours de réalisation. D’ores et déja, toutes
les canalisations font I'objet d'un Plan de Sulxede et d'Intervention (PSI) départemental,
équivalent du POI.

Un manque de retour d’expérience sur les accidents

M. Quinquis évoque quelques chiffre issus desssigties d’accidents [nous avons repris dans le
tableau ci-dessous les données publiées par ladi$$/D) : « Entre 98 et 2000 (3 années), les 187
accidents TMD impliquant la matiére dangereusgainflO0 blessés et 25 tués ».
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Accidents Tués Blessés
Accidents corporels Tués/

Année| de type dont dont dont | 100 acc.
M total mortels total |dus ala| total |dus a la|corporels

MD MD
1998 66 28 6 9 5 36 8 32
1999 74 31 6 7 2 37 7 23
2000 47 25 8 9 2 27 5 36
Total 187 84 20| 25 9 100 20 30

Chaque accident donne lieu a une déclaration aegas de police ou de gendarmerie aupres de la
Direction des Transports Terrestres, et donnediane enquéte (procédure Accimada).
Malheureusement, ces rapports ne sont pas exploités

3. PREPARATION A LA GESTION D'UN ACCIDENT DE
TMD AU NIVEAU DES COMMUNES ET
AGGLOMERATIONS

Elaboration des Plans Communaux de Sauvegarde et
missions de la commune face a un accident

Eric PHILIP, ingénieur & 'IRMA , a été le maitre d’ceuvre de la rédaction du mémretrdu guide

pour I'élaboration des PCS publié par la DDSC. I€Gléargeables a I'adresse suivante :
http://www.interieur.gouv.fr/sections/a_|_interiélefense_et_securite_civiles/gestion-risques/ptanrsunal-sauvegarjle

Sur la base de cette expérience, il aborde delectsple réle du PCS dans la phase de
planification ; le réle de la commune pendant Emvention, en l'illustrant par la question du TMD.
On trouvera plus de détails dans le guide.

Le role du PCS dans la phase de planification
L’élaboration du PCS suppose de réaligediagnosticincluant :

La connaissance du phénomeéne :
o Identification de la source de danger (nature desdlyits, si possible quantification
des flux, zones géographiques concernées....) ;
o Identification de 'emprise du phénomene (taillesténario majorant) ;
o Identification de “points probables” d’accident ;

La connaissance des enjeux (du territoire)
o Identification des populations potentiellement @mnées (notamment populations
sensibles) ;
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(@)

Identification des lieux de regroupement (ERP, més¢ lieux d’habitation dense...) ;

o Identification des enjeux économiques (entreprisesjuments classeés...) ;

o lIdentification des enjeux environnementaux (zonegunelles sensibles, cours
d'eau...);

o ldentification des réseaux d'eau pluviale et dededébouchées (riviere, station de

traitement...).

La connaissance des moyens
o Capacités communales de répercussions de I'afedietenir en priorité ;
Moyens d’évacuation, éventuellement ;
Moyens de relogement ;
Moyens de ravitaillement ;
Moyens spécifiques a ce risque, éventuellemenppemabsorbantes...

© O 0O

C’est a partir de la que peut étre élabdaggponse opérationnellequi consiste a définir le réle de
la commune dans le domaine de la sauvegarde, geavaill en commun avec les services de
secours. Celui-ci permet de caler la réponse comatayrar rapport a celle des services de secours.

Concrétement, cela inclut :

L'élaboration d’un organigramme de crise (qui fait quoi ?) ;

L'élaboration de cartographies spécifiques, éventuellement ;

La définition la plus précise possible des roles de chacun (quoi et comment ?) ;

Notamment par I’élaboration de fiches d'aide a la décision.

Cette proposition supposg@e bonne information préventive de la populationL’objectif est de
faire en sorte que la population soit informéeadedture des phénomenes prévisibles, capable
d’appliquer les consignes de sécurité, capabléagirface a I'événement.

Le DICRIM est I'un des moyens de cette informatiamais il ne suffit pas, et il faut pouvoir utiliser
tout autre moyen pertinent d’information. In fiflegst important d’assurer une pérennité a cette
démarche d’information/préparation de la population

Le role de la commune pendant l'intervention

Le reglement d’emploi des moyens d’alerte est uligation réglementaire issue du décret 2005-
1156 du 13/9/2005 sur les PCS. Il définit :

Les modalités de réception de I|alerte par l'autorité (ou les services de secours
départementaux) ;

Les modalités de traitement (actions communales qui découlent de la réception de l'alerte) ;

Les modalités pratiques de répercussion de l'alerte a la population si la situation le nécessite.

Dans le contexte d'un accident de TMD, la colleétdiocale doit pouvoir assurer des missions de
soutien au dispositif de secours. En effet, dudaita spécificité d’'un tel phénoméne et du risque
potentiel pour les intervenants, les services dewss interviennent avec un équipement et une
formation adéquats, dans la zone de proximité. peorité est d’assurer la lutte contre le sinigtre
la protection des populations immédiatement mersacée

De ce fait, le réle de la commune (ou de I'intercaumalité) peut-étre, par exemple :
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d’établir ou de participer a I'établissement du périmétre de sécurité en concertation avec les
services de secours ;

de prendre en charge les personnes évacuées (non blessées) ;

d’assurer la communication, le réconfort des personnes, et éventuellement le ravitaillement,
selon la durée.

de contribuer a I’'hébergement d’urgence, I'hébergement transitoire ou le relogement de
personnes sinistrées, selon I'ampleur des dégats qu’a connu leur habitation

De par sa connaissance du territoire et de sorifmmement, la commune est capable d’apporter des
éléments de réponse opérationnelle en soutienspogiiif de secours :

proposition d’itinéraires d’évacuation ;
proposition des zones de bouclage pour la constitution du périmétre de sécurité

proposition d’une base d’accueil des médias, des personnes relogées, d’'un poste médical avancé
ou une base de vie pour les services de secours.

De plus, la commune, et tout particulierement lé&renet ses élus, doit assurer une présence fdate a
population, lui apporter un soutien “moral”, enphblu soutien matériel.

Une synergie entre la commune et les services de secours

En conclusion, il est important de souligner I¢ éaie la commune (ou I'intercommunalité) et les
services de secours doivent agir en synergie Esurar la protection de la population par des
mesures de sauvegarde et de secours ; les deuwfmsont complémentaires comme le montre le
schéma ci-dessous.

Figure 3 : Complémentarité entre les actions de sauvegarde et de secours

Protection de la
population

SAUVEGARDER

Informer
Alerter
Mettre a l'abri
Interdire
Soutenir
Assister ...
Ravitailler
Reloger...

SECOURIR

Protéger
Soigner
Relever

Médicaliser
Evacuer d'urgence...

Commune et
intercommunalité

Services d'urgence

Un dispositif de
gestion de crise a I'échelle intercommunale : la démarche de
Nantes Métropole
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Isabelle BESANCON de la Mission risques et pollutions de Nantes
Métropole expose le dispositif mis en place par sa structure.

Risques et accidents sur le territoire de Nantes Métropole

L’agglomération de Nantes est soumise a différents types de risques :
inondation par des eaux superficielles, mouvements de terrain, risque industriel,
TMD. Toutes les communes sont plus ou moins concernées par le risque TMD.
Les services de I'Equipement ont déterminé son ampleur en croisant les flux et
la population exposée. La Mission a complété cette information avec les stations
service et le transit du a la raffinerie de Donge et au Port (fer).

En 1987, I'agglomération a connu une crise qui est restée dans la mémoire
collective. Lors de l'incendie d’'un dépot d’engrais, un nuage toxique s’est
répandu sur 8 communes. 35 000 personnes ont été évacuées. Evoquons
d’autres accidents de moindre ampleur :

L'explosion d’un dépot d’hydrocarbures en 1991 a Saint-Herblain : 1 mort et 6 blessés graves ;

La pollution du chateau d’eau de Carquefou en 1991 (Styréne) : 30 000 personnes ont été
privées d’eau pendant 3 jours ;

Plusieurs accidents de TMD, dans les années 1990, qui ont généré des pollutions importantes :
une série noire due a I'état de la chaussée et au non-bouclage du périphérique.

La légitimité de I'action intercommunale

La communauté urbaine a été créée le 1°" janvier 2001. Elle regroupe 24
communes, avec une population de 570 000 habitants sur une surface de
52 336 ha.

Nantes Métropole a, de facon obligatoire (O) ou volontaire (V), différentes
compétences qui impactent sur la gestion des risques :

Des compétences en matiére de risques et pollutions :
La prévention des risques technologiques et naturels majeurs et la lutte contre les pollutions

V)
La lutte contre la pollution de I'air (O) ;
La lutte contre les nuisances sonores (O) ;
La défense incendie (O).

Des compétences opérationnelles pour la gestion de services urbains (0) : l'eau,
I'assainissement, les transports, la voirie.

Des compétences en matiére d’aménagement (O) : urbanisme et économie.

La pertinence de l'action intercommunale pour la prévention des risques et des
pollutions est fondée sur plusieurs arguments :

Les élus communautaires ont affirmé leur volonté de solidarité pour traiter des thématiques
dont les enjeux dépassent presque toujours le territoire communal ;

Or, les risques et les conséquences d’événements graves ne s’arrétent pas aux limites
communales ;

La coordination de I'ensemble des acteurs est indispensable, la Métropole peut impulser une
dynamique ;
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Les transferts de compétences a Nantes Métropole se sont traduits par un transfert de moyens a
coordonner obligatoirement avec ceux des communes ;

La mutualisation de certains moyens permettra de faire des économies d’échelle ;

Les structures intercommunales sont reconnues comme acteur a part entiére de la prévention
des risques dans la loi de modernisation de la sécurité civile du 13 ao(it 2004.

Le projet local de la prévention des risques et pollutions

Ce projet traduit une ambition pour Nantes Métropole, partagée avec les 24
communes. Il s’agit de :

Appréhender la prévention des risques de maniére globale par la prise en compte des risques
naturels et technologiques, mais aussi de I'ensemble des pollutions et des nuisances.

Garantir la sécurité et la santé des citoyens en réduisant, ou en supprimant si possible, toutes
les zones de vulnérabilité tant des territoires que des organisations.

Agir sur toute la chaine du risque, de la prévention a l'intervention en cas de crise

Les conditions de la réussite s’appuient sur un triptyque :

Un socle juridigue : une délibération-cadre (18.06.2004), une charte (11.02.2005), 24
conventions avec les communes (signées en 2005) ;

Des partenariats locaux solides et des relations de confiance avec les communes, I'Etat, le SDIS,
la société civile a travers le Conseil de Développement ;

Des ouvertures et échanges d’expériences avec les Ministéres, d'autres collectivités, I'Europe...

Le projet a deux objectifs majeurs :

Agir en amont : les chantiers en cours en 2006 sont les suivants :

La poursuite de l'action de la COPR (Cellule Opérationnelle de Préventions des Risques
Industriels) ;

L’harmonisation de la défense externe contre l'incendie (rattrapage en cours depuis 2004).
La prise en compte des risques et des nuisances dans les zonages des PLU et des PADD.

La formation des élus et des services de Nantes Métropole et des communes, et les échanges
d’expériences. 3 formations ont été réalisées a ce jour : les PCS, le volet juridique, la
gestion de crise.

L'Observatoire des risques et des nuisances : SIG, cartographie.

Etre prét le jour ol : les chantiers en cours en 2006 sont les suivants :
Le Plan d’intervention communautaire en cas de crise.

Le CRAIOL (Centre de Réception des Appels Institutionnels et d’Organisation de Ia
Logistique) ;

L'assistance méthodologique au PCS : animation d’un groupe de travail avec les référents
risques des communes.

La participation a des exercices de simulation de crise avec I'Etat et les communes, et
I'organisation d’exercices internes a Nantes Métropole. En juin 2005, la Préfecture a
organisé un exercice basé sur un scénario d'accident TMD impactant deux communes.

Le renforcement des outils d’alerte : RNA (Réseau National d’Alerte, les sirénes),
mutualisation de véhicules sonorisés.

L'information préventive de la population : réalisation en cours d’'un DICRIM communautaire
avec des zooms par communes.
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Zoom sur le dispositif d’intervention de la Cellule Opérationnelle de
Prévention des Risques

Rattachée a la Mission Risques et Pollutions, la COPR est localisée dans une
caserne du SDIS a Nantes. En fait, cette structure existe depuis 30 ans ; au
départ, elle concernait 2 communes, avec la création du district, c’est passé a
12, et aujourd’hui 24.

Ses missions couvrent : la prévention des risques et pollutions (2 800
entreprises industrielles visitées, lors de visites préventives, des sortes d’audit
de sécurité) et lI'intervention sur pollutions (200 par an). La Cellule agit dans un
champ complémentaire de celui de la DRIRE qui n’a pas les moyens de suivre
toutes les entreprises, et qui se concentre sur les plus grosses et/ou les plus
polluantes. Cette structure permet de suivre les petites industries qui sont
source de risques.

Ses moyens humains actuels sont les suivant : 1 ingénieur inspecteur de
salubrité ; 4 techniciens inspecteurs de salubrité, dont un mis a disposition de la
DRIRE, qui est également inspecteur ICPE ; 1 secrétaire.

En situation de crise, la cellule prend le relais des pompiers pour résorber la
pollution. La COPR facture la pollution au responsable ce qui permet de financer
du matériel qui sera mis a la disposition du SDIS. [Voir le diaporama pour plus
de détails sur les modalités d’intervention de la COPR]

Le schéma ci-dessous montre plus spécifiquement les modalités d’intervention
en cas d’accident TMD.

Figure 4 : Roles et coordination des acteurs en cas d’accident TMD

Accident TMD
Nuage toxique
impactant 2 communes x ety
avec victimes

Pompiers COS'

777777777 7 Préfet = DOS

I 3

Déclench PCS C X Commune y # Déclenchement PCS

]

|
b
A Y 'y I
Nantes Métropole I

- CRAIOL < !

!
/
I ;

Déclenchement du
Plan d’intervention COPR
communautaire

Cellule technigue de

== : 5
gestion crise

Movyens logistigues :
Pales de proximite
Services urbains
Opérateurs privés

165/172




Vers une gestion intégrée du TMD en ville, accompagnement
de la ville de Marseille

Yoann MARTIN du Cypres et Lieutenant de Vaisseau Christophe RAMU
du Bataillon des Marins Pompiers de Marseille présentent le « guide
méthodologique pour la gestion du TMD en ville » que le Cypres met au point
avec la ville de Marseille et les villes de Grasse et Nice. [Voir sur le diaporama :
les informations disponibles sur le site du Cypres]

Ce guide est né du constat d’un manque. La gestion des TMD nécessite des
savoir-faire et des connaissances en termes de : réglementation ; recensement
des flux et des itinéraires ; repérage des zones accidentogenes ; géolocalisation
des enjeux ; définition des scénarii de risques ; information du public. Or, ces
savoir-faire et connaissances ne sont généralement pas disponibles.

Les principes de I’'élaboration de ce guide sont les suivantes :

Proposition d’une méthode globale, allant jusqu’a la proposition de plan de circulation incluant
les TMD ;

Des grands axes applicables indépendamment ;
Une validation multipartite ;

Un suivi sur le terrain pendant un an.
La structure du guide vise a la maitrise du risque a travers le triptyque :

Information-formation (la mission premiére et le savoir-faire principal du Cyprés) ;
Prévention : protection, aménagement, surveillance ;

Gestion de crise : préparation, suivi-traitement, post-crise.

Le tableau ci-dessous présente les grands axes développés pour le guide :

Axe de travail Communes impliquées
Réglementation Toutes
Analyse de la situation | Toutes
préalable
Accidentologie (*) Marseille
Caractérisation du Marseille
risque
Formation des agents Grasse
Information du public Grasse
Plan d’alerte Nice
Plan de circulation TMD | Nice

(*) Localisation des accidents de poids lourds dans leur ensemble ; les
accidents TMD étant trop peu nombreux.
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Les modalités de validation des différentes composantes sont les suivantes :

Composantes Modalités

Proposition de méthode | Cyprées - Expert

Accord pour application | Ville accompagnée

Mise en pratique Cypres - Expert - Ville
accompagnée

Evaluation de Cypreés - Ville accompagnée

I"application Groupe des villes les plus
anciennes

Proposition de Cypres - Ville accompagnée

modification

Intégration au guide Cypreés

CONCLUSIONS DE LA JOURNEE

En fin de la journée, des pistes de réflexions sur la gestion de la crise et des
retours d’expérience se sont dégagées des échanges ; sans étre exhaustif, voici
celles reprises sur le site de I'IRMA :

Bien identifier, pour les intégrer dans les plans d’urgence : la nature des flux réguliers (qualités
et quantités) qui circulent sur les axes de communication pour apprécier et répertorier les
zones les plus a risques ; les “points probables” d'accident ; les populations potentiellement
concernées (notamment populations sensibles) ;

Impliquer largement la commune dans le traitement de la crise, notamment dans l'information ;
Considérer le risque de TMD dans les PCS qui sont de la responsabilité des Maires ;

Préparer par la formation les élus et les personnels communaux a faire face a des accidents
TMD ;

Améliorer les dispositifs d'alerte et d’information des populations en vue d’un accident de TMD ;

Favoriser l'information préventive des populations a I'amont de la crise, et éduquer les plus
jeunes aux réflexes de sécurité ;

Etudier la question de la solidarité et de I'entraide intercommunale aux niveaux des
agglomérations, par une implication de I’'EPCI dans la planification préalable des secours ;

Etudier l'intérét des outils d'aide a |la décision informatisés en situation de crise ;

Améliorer par des exercices réguliers la coordination des acteurs devant prendre part a la crise
en situation d’urgence (secours, industriels, transporteurs, collectivités...) ;

Traiter et planifier le retour a la normale.
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