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CONTEXTE

La sécurité aux passages a niveau suscite un vif intérét depuis quelques années. Bon an mal an,
environ 260 incidents se produisent aux passages a niveau qui jalonnent les voies ferrées du
Canada, faisant prés de 170 tués ou blessés graves. Transports Canada estime a environ

28 500 le nombre de passages a niveau privés au Canada. De 1995 a 2003, on a dénombré une
moyenne de 45 collisions par année aux passages a niveau prives.

Le risque d'incidents a un passage a niveau privé est particulierement élevé en raison du large
éventail d'utilisateurs et de la grande diversité des caractéristiques de ces passages a niveau.
Ces incidents concernent plusieurs groupes, y compris les conducteurs de véhicules et d’engins,
le personnel d’exploitation des chemins de fer, les voyageurs transportés par train, les
propriétaires fonciers, les collectivités et les gouvernements.

Transports Canada a commandé une étude dont le mandat était d’examiner les causes
profondes des incidents aux passages a niveau privés, et d’élaborer des contre-mesures pour
atténuer ces risques.

PORTEE DE L’ETUDE
L'étude a été réalisée en trois phases :

. Phase 1 : Revue de I'information et des données existantes — Obtenir, examiner
et évaluer la littérature, les statistiques et les données existantes sur les
collisions/incidents aux passages a niveau privés, les systémes d’avertissement et
la signalisation, les utilisations permises, I'exploitation, I'entretien, I'éducation des
utilisateurs et les lois et réglements applicables.

o Phase 2 : Collecte d’'information et des données nouvelles — Faire des
sondages et des entrevues aupres d’'un large éventail d'intervenants concernant
l'autorisation, I'utilisation, I'exploitation, la gestion et la slreté des passages a
niveau privés. A partir des résultats de ces entrevues et de I'information recueillie &
la phase 1, définir et évaluer des stratégies d’'atténuation des risques spécifiques a
ces types de passages a niveau.

o Phase 3 : Conclusions et recommandations — Formuler des conclusions et des
recommandations touchant les causes profondes, les symptémes et les stratégies
d’'atténuation des risques de collision aux passages a niveau privés.

Au départ, il était prévu d’élaborer un modeéle d’évaluation des risques fondé sur des «facteurs
cumulatifs pondérés», afin de cerner et évaluer les facteurs contributifs au niveau de sécurité, a
un passage a hiveau privé. Mais au terme de la recherche documentaire et des entrevues avec
les parties intéressées, et aprés discussion avec le comité de direction du projet, il a été
déterminé que cette méthodologie ne convenait pas a I'évaluation de la sécurité aux passages a
niveau privés, pour les raisons suivantes :

o Le risque de collision a un passage a niveau privé tient généralement a une ou deux
lacunes principales (p. ex., changement de propriétaire et utilisation subséquente
d’'un passage a niveau par des utilisateurs mal informés). Il serait donc difficile de
mesurer ce risque au moyen d’'une approche fondée sur des facteurs cumulatifs.
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. Certains problémes fondamentaux liés aux politiques, a I'exploitation et a I'entretien
influent sur la sécurité aux passages a niveau. |l est impératif de corriger ces
problemes, peu importe leur «effet pondéré» apparent sur le risque.

Par suite du rejet de la méthodologie proposée, un nouveau modéle d’évaluation des risques a
été élaboré, structuré autour des diverses étapes du cycle de vie d'un passage a niveau privé, a
savoir :

. Demande/autorisation d’'un nouveau passage a niveau — procédures de
demande, parties concernées et processus décisionnel associé a I'aménagement
d’'un nouveau passage a niveau

. Construction d'un nouveau passage a niveau — normes de conception et de
construction et processus utilisés pour aménager un nouveau passage a niveau,
apres qu'il a été autorisé

. Exploitation et entretien d’un passage a niveau existant — responsabilités et
besoins de communications de toutes les parties concernées par I'exploitation et
I'utilisation d’un passage a niveau privé existant

. Changements aux passages a niveau existants — processus et responsabilités
reliés au changement de propriétaire de terrain privé, notification au chemin de fer
de ce changement de propriétaire, et transmission au nouveau propriétaire de
l'information et de I'entente relatives au passage a niveau

Les principaux facteurs contributifs au risque de collision aux passages a niveau privés et les
stratégies d’atténuation des risques proposées ont été élaborés et résumés en fonction de
chacune de ces étapes distinctes mais indissociables du «cycle de vie» des passages a niveau
privés.

RESUME DE LA RECHERCHE DOCUMENTAIRE
Collisions aux passages a niveau privés

Une revue de I'historique des collisions aux passages a niveau privés du Canada a mené aux
conclusions suivantes :

. Les quatre provinces ou se produisent le plus d’incidents aux passages a niveau
privés sont I'Ontario, le Québec, la Colombie-Britannique et I'Alberta. Ces provinces
figurent aussi parmi les cing provinces de téte en ce qui a trait aux kilométres de
voie ferrée servant au transport des marchandises et des voyageurs.

o Pour ce qui est du type de véhicule impliqgué dans chaque collision, les automobiles
(35 %), les camions légers (23 %) et les ensembles tracteur-remorque (14,5 %)
représentent la majorité des véhicules en cause dans les collisions.

. Les piétons et les autres véhicules, comme les véhicules tout-terrain, les

motoneiges, les autobus et les autocars sont en cause dans une faible proportion
des collisions.
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Systémes d’avertissement existants

Aucune norme ne régit le type de systéme d’avertissement que I'on doit retrouver a un passage
a niveau privé. Voici les types de systemes d’avertissement qui équipent habituellement les
passages a niveau privés au Canada : panneaux avec inscription du type «avertissement» et
«défense de passer»; panneaux d'arrét routiers; panneaux indicateurs de passage a niveau
(croix de Saint-André); sonnerie; feux clignotants; et/ou barriéres automatiques. Selon une revue
des répertoires des passages a niveau du Canadien National (CN) et du Canadien Pacifique
(CP), un faible pourcentage des passages a niveau privés sont munis de feux clignotants, de
barrieres et/ou de systéme a quatre barrieres.

Lois et reglements en vigueur

Tous les passages a niveau situés sur des chemins de fer de compétence fédérale sont régis
exclusivement par les lois fédérales (Loi sur la sécurité ferroviaire et Loi sur les transports au
Canada). Il existe bien neuf «normes» provinciales différentes, fondées sur les Iégislations
respectives des provinces, mais le nombre de passages a niveau de compétence provinciale
auxquels ces lois s’appliquent est tres faible. En effet, ce sont les réseaux des chemins de fer de
compétence fédérale (CN et CP) qui comportent le plus grand nombre de passages a niveau, et
les normes provinciales ne s’appliquent pas a ceux-ci.

Les types de passages a niveau examinés dans le cadre de la présente étude sont désignés,
dans le secteur ferroviaire, «de ferme» ou «privés». Il importe de reconnaitre que les termes
«de ferme» et «privé» ne refletent pas nécessairement I'utilisation réelle, de nos jours, des
passages a niveau ainsi désignés. Les passages a niveau de ferme sont ceux qui existent
«de droit». lls remontent aux débuts de la construction des chemins de fer, alors que des
propriétés préexistantes (habituellement des fermes) étaient coupées en deux par des voies
ferrées, et que le propriétaire avait le «droit» de franchir la voie ferrée pour utiliser les deux
parties de sa terre. A I'inverse, un propriétaire peut se voir accorder «par prérogative» un
passage a niveau privé, aux termes d’une entente négociée.

Le projet Normes techniques et exigences concernant I'inspection, les essais et I'entretien des
passages a niveau rail-route (RTD-10) élimine les désignations anciennes de passages a niveau
«de ferme» et «privés» au profit de passage a niveau «libre» et «a accés limité», définitions qui
ne font pas référence a I'utilisation du passage a niveau, mais plutdt a I'accés a celui-ci. Le projet
de normes RTD-10 vise a pallier le manque de normes et de lignes directrices techniques
concernant les passages a niveau privés dans la législation actuelle.

Comme il n’existe pas de définition stricte de ce qu’est un «passage a niveau de ferme» et un
«passage a niveau privé», et comme I'expression «passage a niveau de ferme» a une
connotation qui se rapporte a l'utilisation du sol, I'expression «passage a niveau privé» est celle
qui a été retenue dans la présente étude pour signifier tout passage a niveau dont I'exploitation
ne reléve pas d’'une administration routiére.

Procédures en matiére d’acces, d’exploitation et de systéme d’avertissement

La principale autorité concernée par I'établissement d'un passage a niveau privé sur des
chemins de fer de compétence fédérale est actuellement I'Office des transports du Canada. La
Loi sur la sécurité ferroviaire de Transports Canada définit les exigences de sécurité auxquelles
doivent répondre les passages a niveau publics établis aprés le 14 janvier 1981, mais ne fait
aucune mention des passages a niveau privés. Le réglement précise des exigences minimales
concernant les plans, la surface de croisement, les abords du passage et les signaux de
passage a niveau, pour les passages a niveau publics seulement.



Les exigences énoncées par le projet RTD-10 sont incorporées par renvoi a I'avant-projet de
Réeglement sur les passages a niveau de Transports Canada, élaboré en vertu de la Loi sur la
sécurité ferroviaire. La partie B du document RTD-10 énonce les normes de conception relatives
a I'emplacement du passage a niveau, a la déclivité et a la géométrie de la route, de méme
gu’aux lignes de visibilité, aux panneaux, a I'éclairage et aux systemes d’avertissement qui
doivent étre prévus au passage a niveau.

Lorsque des procédures d’exploitation particuliéres s'appliquent a un passage a niveau privé,
elles sont habituellement définies dans une entente conclue entre le propriétaire foncier et la
compagnie de chemin de fer. Le CN et le CP ont tous deux des procédures internes qui
établissent les exigences générales d'aménagement et d’entretien pour toutes les routes et tous
les passages a niveau. Les normes en vigueur se retrouvent dans les circulaires CN-CMN2700
et CP-CMN29 du CN et du CP, respectivement. Ces CMN (Circulaires sur les méthodes
normalisées) traitent des exigences de sécurité touchant les passages a niveau classés

«a acces restreint» ou «a acces libre», par opposition a «privés» ou «publics».

Pour ce qui est de la surveillance et des essais, les bureaux régionaux de Transports Canada
utilisent une approche fondée sur I'évaluation du risque pour I'inspection des passages a niveau,
et accordent donc un niveau de priorité plus élevé aux passages a niveau publics ou la
circulation est intense et ou se sont déja produites des collisions. Il s’ensuit que les passages a
niveau privés sont rarement inspectés en profondeur. Transports Canada est présentement a
revoir ses programmes de surveillance et d’inspection des passages a niveau.

Education et information

Transports Canada est directement engagé dans deux grands programmes d’éducation et
d’information sur la sécurité ferroviaire au Canada :

. Opération Gareautrain est un programme qui sensibilise le public aux dangers
associés aux passages a niveau, y COMpris aux passages a niveau privés. Au
nombre des publications produites par Opération Gareautrain, on note un dépliant
qui donne des conseils aux conducteurs de machines agricoles et décrit les dangers
particuliers associés aux passages a niveau de ferme.

. Direction 2006 avait pour but de réduire de moitié les accidents aux passages a
niveau et les intrusions sur les emprises ferroviaires en 2006 par rapport aux
chiffres de 1996. Dans le cadre de cette initiative, des dépliants ont été envoyés aux
propriétaires de passages a niveau de ferme, pour leur transmettre une information
de sécurité qui les touchait directement. De plus, des représentants de Direction 2006
montent des kiosques aux foires agricoles, ou ils distribuent des brochures qui
s’adressent aux propriétaires et utilisateurs de passages a niveau de ferme.

Les deux grands chemins de fer, le CN et le CP, et leurs corps de police collaborent directement
avec les programmes Opération Gareautrain et Direction 2006 lors de présentations destinées
aux utilisateurs de passages a niveau. Les représentants des chemins de fer rencontrent
régulierement les représentants de certains groupes d'utilisateurs de passages a niveau privés,
comme les responsables de clubs de motoneigistes et d’adeptes de véhicules tout-terrain, pour
les sensibiliser aux dangers associés aux passages a niveau privés. La formation donnée a
l'interne par les chemins de fer porte sur les taches d’exploitation et d’entretien, exécutées par le
personnel opérationnel, sur I'inspection des passages a niveau, qui reléve des superviseurs de la
voie, et sur le potentiel de collision et de conflit, qui intéresse tout particulierement les équipes de
locomotive.



D’autres organismes sensibilisent la population aux risques que représentent les voies ferrées et
les passages a niveau. Parmi ceux-la, les programmes d’éducation des conducteurs, la
Fondation Sauve-Qui-Pense, la Fondation pour des collectivités sécuritaires, I'’Association
canadienne des automobilistes et le gouvernement du Canada. Aucun de ces organismes ne
dispense de formation particuliere sur les passages a niveau priveés.

Gestion des passages a niveau

Le Programme d’amélioration des passages a niveau de Transports Canada ne s’applique pas
aux passages a niveau privés. Toutefois, le Programme de fermeture de passages a niveau de
Transports Canada accorde des subventions pour appuyer la fermeture de passages a niveau, y
compris les passages a niveau privés. Depuis I'entrée en vigueur, en 2003, du Programme de
fermeture de passages a niveau, onze passages a niveau ont été fermés, dont quatre étaient
des passages a niveau a acces restreint (privés).

ENTREVUES AVEC DES INTERVENANTS

Quarante-quatre entrevues en profondeur ont permis de recueillir les points de vue d’'un
échantillon diversifié d’exploitants, de propriétaires, d'utilisateurs et d’'organismes de
réglementation de passages a niveau privés, de partout au Canada.

Ces entrevues ont mis en relief un grand nombre des problemes d’exploitation et de sécurité qui
se posent aux passages a niveau privés, a toutes les étapes de leur cycle de vie. Elles ont aussi
aidé a déterminer des mesures susceptibles d’améliorer la sécurité aux passages a niveau
privés.

FACTEURS CONTRIBUTIFS POTENTIELS
Le Tableau 1 présente les grands facteurs contributifs au risque de collision aux passages a
niveau privés recensés au cours de la présente étude, de méme que les stratégies d'atténuation

des risques proposées.

Tableau 1 : Facteurs contributifs

Facteurs contributifs | Stratégie d’atténuation des risques

Demande et autorisation d’'un nouveau passage a niveau :

e Des ententes chemin de fer/propriétaire ne | e Etablir et tenir & jour des dossiers sur le
sont pas établies pour tous les passages a chemin de fer et le propriétaire pour
niveau. tous les passages a niveau privés, quel

gu’en soit le type : accordé «de droit»

ou «par prérogative».

e Les ententes et les décisions de I'Office des | ¢ Les ententes, les dossiers et les

transports du Canada ne mentionnent pas décisions de I'Office des transports du
les catégories d'utilisation et les types de Canada devraient mentionner
véhicules autorisés au passage a niveau. explicitement l'utilisation projetée du

passage a niveau et le type de véhicule
prévu au moment de I'autorisation.
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Facteurs contributifs

| Stratégie d’atténuation des risques

Exploitation et entretien :

e Les chemins de fer ne sont pas avisés en

bonne et due forme des changements dans
I'utilisation du passage a niveau ou dans le
type de véhicule quiy circule.

e Les propriétaires de passages a niveau
devraient étre clairement au fait des
utilisations et véhicules autorisés a leur
passage a niveau, et de leur devoir
d’informer le chemin de fer des
changements qu'ils envisagent. Cette
information pourrait faire partie de
I'entente chemin de fer/propriétaire de
méme que d’'une «trousse
d’'information» établie a I'intention du
propriétaire du passage a niveau.

Les propriétaires de passages a niveau
n’'ont pas toujours toute I'information
nécessaire concernant l'utilisation et
I'exploitation de leur passage a niveau.

e Les propriétaires de passages a niveau
devraient étre clairement informés de
leurs responsabilités a I'égard de leur
passage a niveau, des exigences
concernant l'utilisation et I'entretien de
celui-ci, et du protocole de
communication applicable.

Les exploitants ferroviaires ne possedent
pas de liste compléte des passages a
niveau privés, ni de leurs propriétaires.

e Les chemins de fer devraient établir et
tenir a jour une liste compléte des
passages a niveau privés et de leurs
propriétaires.

Les nouveaux utilisateurs ou les utilisateurs
occasionnels d’'un passage a niveau privé
ne sont pas renseignés sur I'exploitation du
passage.

e Les chemins de fer, de concert avec
Transports Canada, devraient créer et
diffuser une trousse d’'information a
I'intention des propriétaires de
passages a niveau, énoncant les
consignes de sécurité de base aux
passages a niveau privés et contenant
les coordonnées de personnes
ressources.

e Les propriétaires pourraient transmettre
cette information aux utilisateurs
prévus.

Les passages a niveau privés ne sont pas
tous équipés de panneaux de signalisation,
d’'avertissement et d'information faciles a
reconnaitre et a comprendre, notamment
pour les nouveaux utilisateurs ou les
utilisateurs occasionnels.

On ne trouve pas, aux passages a hiveau,
les coordonnées de personnes a contacter
en cas d'urgence.

Des passages a niveau mal signalisés ou
mal entretenus peuvent amener un
utilisateur occasionnel a conclure, a tort,
que la voie ferrée ne sert pas et qu'il n’y a
pas de danger.

e Installer a tous les passages a niveau
privés des panneaux normalisés pour
passage a niveau privé, y afficher le
numéro d’identification du passage a
niveau ainsi que les numéros de
téléphone de personnes a contacter en
cas d'urgence, et garder ce matériel en
bon état. L'installation de panneaux
d’'arrét, de miroirs ou d’autres dispositifs
peut aussi étre envisagée a certains
endroits.
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Facteurs contributifs

Stratégie d’atténuation des risques

Les propriétaires de passages a niveau ne
comprennent pas toujours les
responsabilités et les conséquences
gu’entraine le fait d’autoriser I'accés a leur
passage a niveau a des utilisateurs non
prévus au départ.

e Les chemins de fer, de concert avec
Transports Canada, devraient créer et
diffuser une trousse d’'information a
l'intention des propriétaires de
passages a niveau, énoncant les
incidences sur la sécurité et les
responsabilités qui découlent du fait
d’autoriser I'accés a un passage a
niveau prive.

Les propriétaires de passages a niveau ne
connaissent pas les procédures ou les
numéros de téléphone a composer pour
signaler des problemes d’entretien ou
d’exploitation aux responsables du chemin
de fer concerné.

e Les chemins de fer, de concert avec
Transports Canada, devraient créer et
diffuser une trousse d’'information a
l'intention des propriétaires de
passages a niveau, contenant les
coordonnées des personnes a
contacter pour des questions générales
ou dans des situations d’'urgence, et de
l'information de base sur I'entretien et
I'exploitation d'un passage a niveau (p.
ex., lignes de visibilité, état des
approches).

Il n'existe pas de modéle normalisé ou de
procédures opérationnelles pour les
dispositifs de limitation de I'accés, comme
les barriéres.

e Des dispositifs/procédures normalisés
pour la limitation de I'accés devraient
étre élaborés.

Il n'existe pas de mécanisme formel que les
chemins de fer pourraient utiliser pour
informer les propriétaires de passages a
niveau de changements dans l'activité
ferroviaire a un passage a niveau donné.

e Les chemins de fer devraient établir et
tenir a jour une liste complete des
passages a niveau privés et de leurs
propriétaires.

Changement de propriétaire/d’acces :

Les chemins de fer ne sont pas informés en
bonne et due forme des changements de
propriétaire.

e Le transfert juridique des terrains
adjacents a I'emprise ferroviaire devrait
comprendre une notification au chemin
de fer ou I'approbation de celui-ci.

Les chemins de fer ne sont pas toujours
informés en bonne et due forme des
changements dans les utilisations du sol
autorisées.

e Les municipalités devraient toujours
informer les chemins de fer de leurs
plans d’'aménagement visant les abords
des emprises ferroviaires et les terrains
contigus.
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Facteurs contributifs

Stratégie d’atténuation des risques

Les propriétaires actuels ou potentiels ne
sont pas informés en bonne et due forme

de I'utilisation de leur passage a niveau et

de leurs responsabilités a titre de
propriétaires.

Les propriétaires devraient étre
clairement informés des utilisations
autorisées a leur passage a niveau.

Le transfert juridique des terrains
adjacents a I'emprise ferroviaire devrait
comprendre une notification au chemin
de fer ou I'approbation de celui-ci.
L'information concernant le passage a
niveau privé devrait étre transmise au
nouveau propriétaire en méme temps
gue les documents relatifs a la
transaction immobiliere. Une trousse
d’information a I'intention du propriétaire
de passage a niveau faciliterait cette
transmission d’information.

Fermeture et regroupement de passages a niv

eau

Les moyens de réduire le nombre de
passages a niveau privés se limitent au
programme incitatif de fermeture de
passages a niveau et a des négociations

entre les chemins de fer et les propriétaires.

La subvention actuelle de 5 000 $
accordée par Transports Canada pour
la fermeture d’'un passage a niveau
privé devrait étre augmentée afin qu’elle
se rapproche davantage des co(ts réels
liés a 'aménagement d’'un accés de
rechange; les chemins de fer doivent
poursuivre leurs efforts en vue
d’aménager des acces de rechange.

Les programmes de financement actuels

limitent les contributions que peut accorder

Transports Canada pour la fermeture de
passages a niveau.

Transports Canada devrait pouvoir
subventionner les projets visant a
améliorer la sécurité et a aménager des
acces de rechange, et non seulement la
fermeture de passages a niveau.

STRATEGIES D'ATTENUATION DES RISQUES

Des stratégies d'atténuation des risques a court terme ont été élaborées. En voici les grands
axes :

Echange et vérification de I'information pour la création d’un répertoire des

passages a hiveau privés.

Etablissement de normes pour les codes d’identification des passages a niveau.

Etablissement d’une signalisation minimale pour les passages a niveau privés.

Etablissement d’un comité permanent sur la conception des passages a niveau.

Lancement d'un processus pour I'élaboration d’'un dossier de passage a niveau

privé.

Des projets a plus long terme ont aussi été définis dans les domaines suivants :

Gestion de I'acces (examen des projets d'aménagement, demandes de passages
a niveau, fermetures de passages a niveau).

Mise a jour des répertoires de passages a niveau (catalogage, suivi des
transferts de terrains/passages a niveau, statut des passages a niveau).



. Conception des passages a niveau (normes relatives aux passages a niveau,
outils de conception pour le secteur ferroviaire, technologies).

. Programmes d’éducation et de sensibilisation (approche, groupes cibles, effet
démultiplicateur).

Il reste a Transports Canada a collaborer avec les principales parties intéressées pour trouver et
rendre disponibles les ressources nécessaires a la mise en ceuvre de ces stratégies.
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1. INTRODUCTION

1.1 Contexte et portée

La sécurité aux passages a niveau suscite un vif intérét depuis quelques années. Bon an mal an,
environ 260 incidents, dont 85 accidents mortels ou avec blessés graves, se produisent aux
passages a niveau qui jalonnent les voies ferrées du Canada. Prés de 170 personnes par année
perdent la vie ou sont gravement blessées a la suite de ces incidents. Le risque d’incident a un
passage a niveau privé est particulierement élevé en raison du large éventail d'utilisateurs et de
la grande diversité des caractéristiques de ces passages a niveau. Ces incidents concernent
plusieurs groupes, y compris les conducteurs de véhicules et d’engins, le personnel
d’exploitation des chemins de fer, les voyageurs transportés par train, les propriétaires fonciers,
les collectivités et les gouvernements.

Transports Canada (TC) estime qu'il existe environ 28 500 passages a niveau privés au Canada.
De 1995 a 2003, une moyenne de 45,1 collisions par année ont été enregistrées a ce type de
passage a niveau. Une variété de causes potentielles des incidents aux passages a niveau ont
été recensées. Elles ont notamment trait aux facteurs suivants :

o Conception du passage a niveau — Comme ils sont relativement peu utilisés et
gue les budgets pour leur construction sont limités, beaucoup de passages a niveau
privés ont des approches inadéquates et des lignes de visibilité restreintes, et n'ont
pas de revétement en dur (p. ex., chemin de terre et surface de croisement en bois).
La Figure 1-1 en donne un exemple. De plus, on trouve rarement des systémes
d’'avertissement automatiques aux passages a niveau prives.

Figure 1-1: Passage a niveau mal congu/entretenu

o Lignes de visibilité — Lorsqu’un passage a niveau est peu fréquenté, I'entretien est
parfois négligé. Les dispositions relatives aux lignes de visibilité sont tout juste
respectées au départ, et/ou le manque de vigilance dans la maitrise de la végétation



nuit a la visibilité des conducteurs sur les approches. La Figure 1-2 illustre des
lignes de visibilité réduites depuis un point d'arrét des véhicules sur la route.

Figure 1-2 : Lignes de visibilité obstruées par la végétation

Entretien du passage a niveau — Dans certains cas, comme celui qui est illustré
la Figure 1-3, I'entretien du passage a niveau est négligé ou constamment reporté
plus tard par I'exploitant/utilisateur, ce qui ne fait qu’aggraver la situation.

a
a

Figure 1-3 : Surface de croisement en mauvais état




. Impatience des utilisateurs — Les utilisateurs d’'un passage a niveau ont souvent
du mal a estimer la vitesse des trains qui arrivent. Des habitacles fermés et
insonorisés isolent les automobilistes de la route et des autres véhicules; a cela
s’ajoute le fait que les trains sont exemptés de siffler a la plupart des passages a
niveau priveés.

. Durée d’exposition accrue — Les dimensions et le poids accrus des machines
agricoles font en sorte que la durée d’exposition totale au risque, soit le temps
pendant lequel le véhicule se trouve sur 'emprise ferroviaire, est beaucoup plus
longue que par le passé. Les machines, concues pour le travail du sol, portent
parfois des accessoires lourds; elles sont donc mal adaptées au franchissement de
voies ferrées.

) Education et notification — Etant donné le mode de propriété des passages a
niveau, il est difficile de mettre en ceuvre et de garder a jour un programme efficace
d’éducation et de notification, pour transmettre I'information concernant les risques
et la sécurité aux passages a niveau prives.

. Utilisation des passages a niveau et sécurité — Souvent, aucun obstacle matériel
ne limite I'accés des piétons et des automobilistes non autorisés a un passage a
niveau privé. Par exemple, il arrive que le seul dispositif installé aux abords du
passage a niveau soit un panneau d’avertissement anti-intrusion (Figure 1-4). Par
ailleurs, certains passages a niveau privés sont aménagés selon des normes
élevées : revétus en dur et équipés de dispositifs de sécurité, ils ressemblent a des
passages a niveau publics. Il est alors d’autant plus difficile d’en restreindre I'accés.

Figure 1-4 : Panneau d’avertissement anti-intrusion
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Conscient de ces problemes et de la nécessité de réduire le niveau de risque aux passages a
niveau privés, le gouvernement du Canada a émis, en mars 2005, une demande de propositions
visant I'examen de la sécurité aux passages a niveau privés du Canada. En juin 2005, le Groupe
IBI, associé a UMA Engineering, a été retenu par le Centre de développement des transports
(CDT) de Transports Canada pour réaliser I'étude Inventaire et examen des facteurs de
sécurité aux passages a niveau privés. Cette étude comportait trois phases :

. Phase 1 : Revue de I'information et des données existantes — Obtenir, examiner
et évaluer la littérature, les statistiques et les données existantes sur les



collisions/incidents aux passages a niveau privés, les systemes d'avertissement et
la signalisation, les utilisations permises, I'exploitation, I'entretien, I'éducation des
utilisateurs et les lois et reglements applicables.

. Phase 2 : Collecte d’'information et de données nouvelles — Faire des sondages
et des entrevues aupres d'un large éventail d’'intervenants concernant I'autorisation,
I'utilisation, I'exploitation, la gestion et la sdreté des passages a niveau privés. A
partir des résultats de ces entrevues et de 'information recueillie a la phase 1,
définir et évaluer des stratégies d’atténuation des risques spécifiques a ces types de
passages a niveau.

) Phase 3 : Conclusions et recommandations — Formuler des conclusions et des
recommandations touchant les causes profondes, les symptémes et les stratégies
d’'atténuation des risques de collision aux passages a niveau privés.

Le présent document est le rapport final du projet. Il porte sur les trois phases mentionnées
ci-dessus.

2. COLLECTE DE DONNEES ET D’INFORMATION

2.1 Recherche documentaire

Une recherche documentaire fouillée a été menée. Elle a consisté a réunir les documents déja
publiés concernant les passages a niveau privés. L'annexe A comprend la liste de ces
documents et donne un apercu de leur contenu. Pour un sommaire de l'information recueillie &
I'occasion de cette recherche documentaire, on se reportera aux sections 4 a 7 ci-dessous.

2.2 Statistiques sur les passages a niveau

Comparativement aux statistiques sur les passages a niveau publics, ou la circulation routiere
est généralement beaucoup plus intense, les statistiques qui ont trait aux passages a niveau
privés et a leurs systéemes d’avertissement sont moins rigoureuses. Cela étant, la Compagnie
des chemins de fer nationaux du Canada (CN) et le Chemin de fer Canadien Pacifique Limitée
(CP) ont fait part des «meilleures données disponibles» sur leurs passages a niveau privés. La
section 4 comprend une analyse du nombre de passages a niveau privés, du pourcentage de
passages munis de panneaux ou de dispositifs d’avertissement, et du type de systeme
d’avertissement utilisé.

2.3 Statistigues sur les collisions

Les dossiers de collision transmis par le Bureau de la sécurité des transports du Canada (BST)
ont servi de principale source de statistiques sur les collisions pour I'étude. Le BST tient une
base de données de toutes les collisions ferroviaires signalées, et cela depuis plus de 20 ans. Il
convient de noter que les chemins de fer de compétence fédérale sont tenus de transmettre
leurs statistiques d’accidents au BST et que certaines provinces, mais pas toutes, exigent que
leurs chemins de fer de compétence provinciale transmettent aussi leurs statistiques au BST.
s’ensuit que les données obtenues et analysées ne comprennent pas nécessairement les
statistiques d'accident de tous les chemins de fer de compétence provinciale du Canada. Un
sous-ensemble de données englobant toutes les entrées relatives a des collisions a des
passages a niveau privés survenues entre le 31 aolt 1983 et le 7 aolt 2005 a été obtenu.



Chaque dossier de collision de la base de données est répertorié sous un numéro d'événement
unique, et chaque dossier comprend les champs de données suivants :

e Date de la collision e Point milliaire ou a eu lieu la collision

e Heure approximative de la collision e Exploitant du train (compagnie)

¢ Réglementation a laquelle est e Vitesse approximative du train lors de
assujettie le chemin de fer (fédérale ou I'impact (en milles a I'heure)
provinciale) e Type dimpact (a heurté un véhicule ou

e Ville la plus proche du lieu de la a été heurté par un véhicule)
collision e Type de véhicule impliqué dans la

e Province dans laquelle la collision est collision
survenue ¢ Nombre total de tués

e Type de passage a niveau (de ferme e Nombre total de blessés graves

ou prive) o Nombre total de blessés légers
o Type de dispositif d'avertissement

automatique installé au passage a

niveau
e Propriétaire de la subdivision
¢ Nom de la subdivision

Des rapports d’enquéte détaillés du BST ont été obtenus pour cing collisions a des passages a
niveau privés. Ces rapports font une analyse approfondie des événements et des conditions qui
ont contribué a la collision, et ils comportent souvent aussi des statistiques contextuelles sur des
incidents semblables.

3. REVUE DES STATISTIQUES SUR LES COLLISIONS ET LES
INCIDENTS

3.1 Emplacement

Plusieurs des champs de données des dossiers de collision du BST ont trait a I'emplacement. La
province, la municipalité la plus proche, le nom de la subdivision et le point milliaire sont donnés

pour chaque collision. Le Tableau 3-1 montre la répartition des collisions aux passages a niveau
privés par province.

Tableau 3-1 : Répartition des collisions par province
(31 ao(t 1983 au 7 aodt 2005)

Province Nombre d’incidents Pourcentage du total
Ontario 291 28,8 %
Québec 272 26,9 %
Colombie-Britannique 174 17,2 %
Alberta 95 9,4 %
Nouveau-Brunswick 56 55 %
Nouvelle-Ecosse 42 4.2 %
Saskatchewan 38 3,8%
Manitoba 38 3,8%
Terre-Neuve 5 0,5 %
Territoires du Nord-Ouest 1 0,1 %
Total 1012 100 %




Plus de la moitié des incidents a des passages a niveau privés survenus depuis 1983 ont eu lieu
en Ontario et au Québec. Les quatre provinces qui ont enregistré le plus d'incidents a des
passages a niveau privés sont aussi les plus populeuses : I'Ontario, le Québec, la
Colombie-Britannique et I'Alberta. Ces mémes provinces figurent aussi parmi les cinq provinces
de téte en ce qui a trait aux kilométres de voie ferrée servant au transport des marchandises et
des voyageurs.

3.2 Type et fonction des véhicules en cause

Les dossiers de collision obtenus du BST indiquent le type de véhicule en cause dans chaque
collision. Le Tableau 3-2 montre la répartition des types de véhicules en cause dans ces incidents.

Tableau 3-2 : Répartition des types de véhicule (31 ao(it 1983 au 7 ao(t 2005)

Nbre
Type de véhicule |d’incidents %
IAUTOMOBILE 354 35,0 % 22?;?3"&8;;
CAMIONNETTE 234 23,1 % CITRACTEUR REMORQUE
TRACTEUR REMORQUE 147 145% OPOIDS LOURD
POIDS LOURD 100 9,9 % WAUTRE
AUTRE 81 8'0 % 252323?2 TOUT-TERRAIN
FOURGON 37 3,7 % )
EHICULE TOUT-TERRAIN 18 1,8 % E;IEIZEEIGE
PIETON 15 15% EAUTOBUS
MOTONEIGE 15 1,5% COMOTOCYCLETTE
AUTOBUS 4 0'4 % O CAMION-CITERNE DE MD
MOTOCYCLETTE 4 0,4 % WBICYCLETTE
CAMION-CITERNE DE MD 2 0,2 %
BICYCLETTE 1 0,1 %
Tous 1012

Compte tenu de la démographie, il n'est pas surprenant que les voitures particulieres arrivent en
téte des types de véhicules en cause dans les collisions (35 %), suivies des camionnettes (23 %)
et des tracteurs et remorques (14,5 %). La catégorie «autre» (81 collisions) comprend

40 collisions mettant en cause divers types de machines agricoles, et elle représente 8 % des
collisions. Donc, les véhicules de ferme étaient impliqués dans environ 4 % des collisions.

Il existe un lien étroit entre le type de véhicule impliqué dans une collision a un passage a niveau
et la gravité de l'incident. En effet, les dimensions et le poids du véhicule influencent la
probabilité que la collision entraine des pertes de vie et des blessures graves, de méme qu’un
déraillement. Le type de véhicule qui utilisera le passage a niveau doit donc étre pris en compte
au moment de la conception et de la construction du passage.

Il n'existe pas de réglementation qui oblige les utilisateurs/propriétaires de passages a niveau a
informer soit le chemin de fer, soit Transports Canada des types de véhicules qui franchissent
les passages a niveau privés. Toutefois, par suite d'une collision survenue en 1999 a un passage
a niveau privé du Nord de I'Ontario (rapport R99H0009 du BST), et de 41 autres collisions entre
des trains et des camions franchissant des passages a niveau, survenues au Canada du

1% janvier 1999 au 31 mai 2000, Transports Canada a réévalué la situation et décidé d’'incorporer
dans le projet Normes techniques et exigences concernant I'inspection, les essais et I'entretien
des passages a niveau rail-route (RTD-10) une nouvelle exigence, a savoir de prévoir des



dispositions pour un «véhicule type», et de procéder a une évaluation approfondie de la sécurité
au passage a niveau.

Le projet Impact des véhicules lourds sur la sécurité aux passages a niveau (Transports Canada,
2003) a fait ressortir un certain nombre de problemes associés aux criteres et régles de
conception actuels, dont les temps de références fixes pour le franchissement des voies, prévus
par les normes RTD-10, et les regles interdisant de changer de vitesse pendant le
franchissement du passage a niveau.

3.3 Signalisation et systemes d’avertissement

Quelle était la signalisation aux passages a niveau ou sont survenues les collisions consignées
dans la base de données du BST? On en sait trés peu de chose, car les formules de rapport ne
comportent pas de champ de données a ce sujet.

La base de données comprend un champ pour le type de dispositif d'avertissement automatique.
Lorsqu’il n’y en a pas, le champ est tout simplement laissé en blanc. Une trés faible proportion

(3 %) des 1012 dossiers de la base de données du BST contiennent une inscription dans ce
champ. Le Tableau 3-3 comprend une ventilation des dispositifs d’avertissement mentionnés
dans la base de données sur les collisions.

Tableau 3-3 : Types de dispositif d’avertissement selon la base de données du BST

Dispositif d’avertissement Fréquence
Feux clignotants et sonnerie 28
Feux clignotants, sonnerie et barrieres 5
Feux clignotants, sonnerie, barriéres et feux de 1
circulation

Feux de circulation 1

La section 4 présente un sommaire des systémes d’avertissement qui équipent présentement
les passages a niveau privés du Canada.

3.4 Conditions temporelles
3.4.1 STATISTIQUES ANNUELLES

Les critéeres de déclaration d’accidents et d’incidents au BST ont été révisés en 1992. Voici
guelgques observations concernant ces révisions.

. Avant 1992, tous les accidents aux croisements d’une voie ferrée avec une route
publique étaient signalés, tandis que les accidents aux passages a niveau privés
n'étaient signalés que s'ils faisaient une victime, s’ils mettaient en cause des
marchandises dangereuses et/ou s'ils entrainaient un déraillement qui causait des
dommages matériels dont le colt dépassait un seuil déterminé.

° Les dossiers de collision du BST affichent une augmentation brusque du nombre
annuel moyen de collisions aux passages a niveau privés apres 1991 (passant de
quelque 35 par année avant 1991 a environ 50 par année depuis), comme lillustre
la Figure 3-1.

. Les nombres totaux de blessures ont beaucoup diminué apreés 1992, car les critéres
révisés du BST n’exigent plus la déclaration des blessures légéres.



Figure 3-1: Collisions annuelles
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3.4.2 MOMENT DE L’ANNEE

La Figure 3-2 montre la ventilation mensuelle des incidents a des passages a niveau privés
inclus dans la base de données du BST.

Figure 3-2 : Collisions par mois
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Les deux mois ou surviennent le plus d’incidents aux passages a niveau sont janvier et juillet. Le
sommet atteint en janvier (et les chiffres relativement élevés enregistrés en novembre, décembre
et février) pourrait étre attribuable a la mauvaise météo hivernale. Quant au sommet de juillet, il
pourrait étre lié a I'intensité de la circulation (a I'exposition), car juillet correspond généralement a
la période de pointe pour les passages menant a des zones de loisirs, les passages a niveau de
ferme, ou les passages vers des chantiers de construction ou des zones d’extraction de
granulats.

3.4.3 HEURE DU JOUR
La Figure 3-3 illustre la fréquence des incidents selon I'heure de la journée.

Figure 3-3: Collisions par heure du jour
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D’aprés la Figure 3-3, la majorité des collisions sont survenues entre 7 h et 19 h, ce qui
correspond a la période de pointe pour la conduite de véhicules. Le fait que le plus grand nombre
de collisions est survenu a I'heure du midi pourrait résulter d’une recrudescence d’activité a un
passage a niveau donnant accés a un établissement commercial, au milieu de la journée.

3.5 Conditions environnementales

Comme il a été mentionné a la section 3.4.2, les taux d’incident pendant les mois d’hiver (de
novembre a février) sont toujours élevés. Cela pourrait étre di a des conditions météorologiques
défavorables, accompagnées d’'une mauvaise visibilité. Toutefois, comme les dossiers de
collision ne contiennent aucune référence aux conditions environnementales, il est impossible de
se prononcer de maniére définitive sur le réle de ce facteur.



3.6 Causes potentielles

La recherche documentaire a permis de recenser certains parameétres susceptibles de contribuer
a une collision a un passage a niveau, ainsi que leurs incidences particuliéres aux passages a
niveau privés. Chacun de ces facteurs est exposé tour a tour ci-apres.

3.6.1 LIGNES DE VISIBILITE

Les lignes de visibilité posent probléme lorsque des batiments, de la végétation ou d'autres
obstructions limitent la capacité de I'automobiliste d’apercevoir les trains qui s’approchent du
passage a niveau.

Il faut faire attention aux lignes de visibilité a tous les passages a niveau. Des problémes liés
aux lignes de visibilité ont été mentionnés dans quatre (R0O1M0061, R99H0009, ROOD0098 et
R99T0298) des cing rapports d’enquéte sur un accident ferroviaire du BST examinés au cours
de la recherche documentaire. De plus, le rapport numéro R99T0298 du BST a suscité I'examen
subséquent de 11 passages a niveau privés dans la subdivision Kingston du CN, et ces
examens ont révélé que la visibilité était entravée (d'apres le G4-A, Exigences minimales
relatives aux lignes de visibilité aux passages a niveau non munis de dispositifs d’avertissement
automatiques de TC ) aux 11 passages a niveau.

Le rapport de I'incident survenu au passage a niveau Becker (BST-R99H0009) concluait que
«Le fait d'utiliser seulement la distance de visibilité pour déterminer le degré de sécurité aux
passages a niveau ou circulent des camions lourds ou longs ne tient pas compte du
comportement humain [c.-a-d. de I'erreur du conducteur], lequel ne sera probablement pas
optimal». Comme il a été mentionné a la section 3.2 du présent rapport, I'enquéte portant sur le
passage a niveau Becker a mené a une réévaluation du projet RTD-10 de Transports Canada,
lequel comprend maintenant des dispositions concernant des véhicules types, en particulier pour
ce qui est des lignes de visibilité.

3.6.2 LIMITATION DE L’ACCES ET INTRUSIONS

Beaucoup de passages a niveau privés ne sont dotés d’aucun systéme de restriction de I'accés
ou de protection contre les intrus (utilisateurs non autorisés). Comme beaucoup sont situés dans
des endroits isolés, la limitation de I'accés est rarement assurée. Méme aux passages ou I'acces
est restreint, les dispositifs utilisés ne sont pas suffisants pour empécher des jeunes ou des
adultes physiquement aptes de commettre des intrusions. La plupart des barriéres et clétures qui
se ferment a clé auront un effet dissuasif sur les automobilistes, mais elles sont faciles a
contourner pour les piétons. La Figure 3-4 montre un passage a niveau privé qui donne acces a
un chantier de construction, avec barrieres (moyen relativement courant de limiter I'accés).
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Figure 3-4 : Passage a niveau pour travaux de construction, avec barrieres

Comme pour la plupart des systemes de sécurité, les dispositifs de limitation de I'accés ne sont
efficaces que s'ils sont correctement installés et utilisés. Lors d’un incident survenu a Burlington,
en Ontario (BST-R01T0129), un bambin a été heurté et mortellement blessé par un train. Le
passage a niveau temporaire était équipé de barriéres oscillantes des deux c6tés de la voie,
mais celles-ci n'empéchaient pas le passage des piétons, étant donné qu'il n'y avait pas de
cléture adjacente.

3.6.3 ETAT DU PASSAGE A NIVEAU OU DES APPROCHES

La plupart des références a I'état du passage a niveau et des approches concernent les
caractéristiques de construction et font généralement peu de cas de I'entretien. Transports
Canada, les compagnies de chemin de fer et certaines provinces ont des exigences en matiere
de conception et de construction, qui définissent les conditions initiales des passages a niveau
(y compris des passages a niveau privés) et des approches routiéres. Mais ces organismes sont
trés peu précis pour ce qui est de la sauvegarde de ces conditions a long terme; la plupart
déclarent simplement que la responsabilité de I'entretien du passage a niveau sera établie par
I'entente entre le chemin de fer et le propriétaire foncier.

Lorsque I'état du passage a niveau et des approches se dégrade au point que les conditions
exigées a la construction ne sont plus respectées, des facteurs contributifs a une collision sont
ainsi créés. Par exemple, des lignes de visibilité obstruées ou des approches érodées
augmentent la probabilité que des véhicules endommagent les voies ou demeurent immobilisés
sur celles-ci.

L'utilisation d’'un passage a niveau par un véhicule pour lequel il n’a pas été conc¢u accélérera la
dégradation du passage a niveau (ou des approches) et accentuera la probabilité d’un incident.
D’ou, encore une fois, la nécessité de tenir compte d’'un véhicule type dans la planification des
approches, et I'importance d’un entretien adéquat pour prévenir les collisions.
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3.6.4 VEHICULE EN PANNE OU CARACTERISTIQUES DE FONCTIONNEMENT DES VEHICULES

Compte tenu de la taille et de la vitesse de la plupart des trains, il est trés difficile pour eux
d’éviter une collision avec un véhicule en panne sur les voies. Il existe des processus pour
permettre aux utilisateurs de passages a niveau d’informer les autorités de la présence de
véhicules en panne sur les voies; toutefois, pour étre efficaces, ces processus doivent étre
connus de tous les utilisateurs.

Les caractéristiques de fonctionnement des véhicules jouent un réle important dans de
nombreuses collisions a des passages a niveau, tellement que les révisions du projet RTD-10 de
Transports Canada, qui exige que des dispositions soient établies pour un véhicule type, sont
largement fondées sur ces caractéristiques (p. ex., accélération, distance d'arrét, temps de
passage). Beaucoup des véhicules qui utilisent les passages a niveau privés sont gros, lourds et
lents, et il faut leur porter une attention particuliére lors de la conception du passage a niveau.
Malheureusement, la majorité des passages a niveau ont été établis avant que I'on envisage de
recourir a des véhicules types.

3.6.5 FLUCTUATION DES ACTIVITES FERROVIAIRES OU ROUTIERES

Les activités ferroviaires aux passages a niveau privés sont assez imprévisibles. Les trains de
voyageurs respectent des horaires relativement fixes, mais les trains de marchandises ne
suivent généralement pas d’horaire fixe et ils arrivent a intervalles plus ou moins aléatoires. |l est
donc virtuellement impossible pour les utilisateurs d'un passage a niveau de savoir quand un
train se présentera. Par ailleurs, on peut hésiter a informer les utilisateurs d’'un passage a niveau
de I'horaire des trains, de crainte que certains relachent leur vigilance en dehors des moments
ou des trains sont attendus.

Par contre, les activités routiéres, soit celles des utilisateurs du passage a niveau sont, en
principe, davantage prévisibles. Il n'est pas possible de déterminer I'heure exacte a laquelle un
passage a niveau sera utilisé, mais les variations d’utilisation selon la saison, et méme selon
I'heure du jour répondent habituellement a des cycles plus réguliers chez I'utilisateur /
propriétaire du passage a niveau. Par exemple, les passages a niveau donnant acces a un
établissement commercial sont généralement plus achalandés le jour, tandis que le trafic aux
passages a niveau de ferme atteint son maximum pendant la saison des semalilles et celle des
moissons.

3.6.6 FORMATION/SENSIBILISATION DES CONDUCTEURS DE VEHICULES

Il existe des processus pour signaler aux chemins de fer des dangers potentiels aux passages a
niveau (p. ex., véhicules en panne ou arbres tombés). Toutefois, a moins que les
utilisateurs/conducteurs connaissent ces processus, ces derniers ne sont d’aucune efficacité
pour réduire les collisions.

Par exemple, un incident survenu a Bowmanville, en Ontario (BST-R99T0298), dans lequel un
train de marchandises a heurté un tracteur a semi-remorque qui était abandonné sur la voie,
aurait pu étre évité si le conducteur du camion avait su qu’'un numéro de téléphone d'urgence
figurait sur un panneau au passage a niveau, ou que les préposés du 911 savent comment
rejoindre les responsables des urgences ferroviaires.

Il ne suffit pas que les conducteurs sachent quoi faire en cas d’'incident, ils doivent d’abord savoir

comment prévenir les incidents. Tous les utilisateurs devraient recevoir une formation sur la
bonne utilisation des barriéres et des systémes d’avertissement.
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3.6.7 EXIGENCES RELATIVES AU SIFFLET

Régle générale, les trains sont dispensés de siffler aux passages a niveau privés. Il arrive
cependant que, a des passages a niveau dont on sait qu'ils seront frequemment utilisés pendant
une période déterminée, des ententes soient conclues pour que tous les trains qui passent
actionnent leur sifflet pendant les heures ouvrables.

Il existe des cas particuliers, comme le passage a niveau Becker (BST-R99H0009), qui est un
passage privé a acces libre, mais utilisé comme un passage a niveau public, ou des poteaux
commandant de siffler sont installés, et ou les trains sont tenus aux méme regles qu'a un
passage public.

Les normes techniques ferroviaires (Provincial Technical Railway Standards) publiées par le
gouvernement de la Saskatchewan (11 septembre 2003) exigent qu’a tous les passages a
niveau privés, des poteaux commandant de siffler soient installés (ou déplacés) pour qu’ils soient
a une distance telle du passage que les automobilistes soient avertis 20 secondes a I'avance de
I'arrivée d’un train. Toutefois, cette exigence ne vise que les chemins de fer de compétence
provinciale. Les chemins de fer de compétence fédérale sont exemptés.

4. SYSTEMES D’AVERTISSEMENT EXISTANTS

Des répertoires des dispositifs d’avertissement installés aux passages a niveau privés ont été
demandés aux chemins de fer dans le cadre de la présente étude. Cette information a été recue
du Canadien Pacifique (CP) et du Canadien national (CN); toutefois, seule I'information du CN
constitue une base de données détaillée des types de systemes d’avertissement en place aux
passages a niveau privés. Compte tenu de I'étendue des réseaux du CN et du CP au Canada, il
est possible de faire certaines généralisations concernant les systemes d’'avertissement de tout
le pays.

4.1 Types de systemes d’avertissement

Selon la base de données du CN, les passages a niveau privés peuvent étre équipés d’'un seul
ou d’'une combinaison des types de systémes d’avertissement énumérés ci-apres; cela étant, un
nombre important de passages a niveau ne sont équipés d’aucun systéme d’avertissement.
o Clétures manuelles (ou «barriéres de ferme»).
. Panneaux d’avertissement (p. ex., «Passage a niveau privé», «Danger — Trains

rapides», «Défense de passer», «Regardez dans les deux directions si un train

arrive»). La Figure 4-1 présente un exemple de panneau d'avertissement.

. Panneaux d’arrét routiers.

. Panneau indicateur de passage a niveau couramment appelé
«croix de Saint-André» (voir la Figure 4-2).

. Sonnerie.
. Feux clignotants.

. Barrieres automatiques (voir la Figure 4-3).
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Figure 4-1 : Exemple de panneau d’avertissement

Figure 4-2 : Panneau indicateur de passage a niveau (croix de Saint-André)




Figure 4-3 : Passage a niveau avec feux clignotants, sonnerie et barriéres automatiques

4.2 Autres traitements/systemes d’avertissement de passage a
niveau

Il existe quelques exemples d’applications spéciales, y compris des formes de technologies,
congues pour les passages a niveau a haut risque, comme ceux situés dans des zones ou les
trains circulent a grande vitesse (145-160 km/h ou 90-100 mi/h). Au moins deux sites en Ontario
sont équipés de signaux lumineux semblables & ceux des passages piétonniers. lls sont
interconnectés avec les circuits de voie et sont & sOreté intégrée (s'ils s'éteignent, on doit
comprendre qu’un train arrive). A certains endroits ol les lignes de visibilité sont limitées, il arrive
gu'on installe de grands miroirs. Des exemples de ces dispositifs sont donnés a la Figure 4-4 et a
la Figure 4-5, respectivement.

Figure 4-4 : Passage a niveau avec signal pour piétons
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Figure 4-5 : Miroir installé a un passage a niveau

4.3 Statistiques sommaires par emplacement
4.3.1 CN

Le Tableau 4-1 donne la répartition, par région géographique, des différents types de systemes
d’avertissement utilisés par le CN (en chiffres absolus et en pourcentages). Ces données sont
tirées de la base de données électronique fournie par le CN.

Selon cette base de données, 93 % des passages a niveau de ferme du CN, dans tout le
Canada, ne sont munis d’aucun dispositif d’avertissement, et seulement 4 % sont équipés de
barriéres de ferme.

Le moyen d’avertissement le plus couramment utilisé aux passages a niveau privés est un
simple panneau portant une inscription : c’est la solution adoptée a 39 % des passages a niveau
privés du CN. Un pour cent des passages a niveau privés sont équipés de barriéres de ferme. La
plupart des passages & niveau privés sont équipés de panneaux indicateurs de passage a
niveau (15 %), de panneaux indicateurs de passage a niveau et d'un panneau d’arrét routier

(8 %), ou d'un panneau d’arrét routier seul (5 %). Il y a aussi un nombre important de passages a
niveau privés (28 %) qui ne sont munis d’aucun panneau.

Un petit nombre de passages a niveau privés sont équipés de systémes d’avertissement plus
élaborés, comme des feux clignotants, des feux clignotants et des barriéres, et méme de
systémes a quatre barriéres, mais au total, il ne représentent que 3 % de tous les passages a
niveau privés du Canada.

Fait intéressant, prés du tiers (31 %) des passages a niveau privés situés dans I'ouest de
I'Alberta et en Colombie-Britannique sont équipés de croix de Saint-André et de panneaux d’arrét
routiers. Par ailleurs, un pourcentage notable des passages a niveau privés du Québec (38 %)
sont eux aussi équipés d’'une croix de Saint-André, mais sans panneau d’arrét routier. On ne
trouve dans aucune autre région géographique des nombres aussi élevés de systemes
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d’avertissement visuel. L'est de I'Alberta et les provinces de I'Atlantique viennent ensuite, avec
10 % et 9 %, respectivement, de panneaux d’arrét seuls et de croix de Saint-André seules.

La Colombie-Britannique est le seul endroit ou on trouve des systemes a quatre barrieres a des
passages a niveau privés; toutefois, I'Ontario et les provinces de I'Atlantique ont des
pourcentages beaucoup plus élevés (9 % et 7 %, respectivement) de passages a niveau privés
équipés de feux clignotants et/ou de barrieres automatiques.

4.3.2 GO TRANSIT
En 2004, GO Transit a installé des panneaux indicateurs de passage a niveau (c.-a-d. des croix

de Saint-André) et des panneaux d’arrét routiers a tous les passages a niveau privés situés sur
ses voies en Ontario (voir la Figure 4-6).
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Tableau 4-1 : Répertoire des systémes d’avertissement du CN

Prawince ALBERTAIEC ALEERTA, SASKATCHEWARN FARITOES ONTARIO QUEBEC ATLANTIGUE CAMNADA
Type FERME FPRIVE TOTAL| FERME FRIWE TOTAL| FERME FRIWVE TOTAL|FERME PRIWE TOTAL| FERME PRIVE TOTAL| FERME FRIVE TOTAL| FERME PRIVE TOTAL| FERME FPRIVE TOTAL
SYSTEME & 4 BEARRIERES OU
EARRIERES PLEINE LARGEUR i 7 7 0 i i i 0 i 0 i 0 i 0 i 0 i 0 i i i 0 7 7
FEUX CLIGNOTANTS ET BARRIERES i 2 z 0 3 3 i 0 i 0 5 5 i 5 5 0 g ] i 4 4 0 28 28
FEUX CLIGNOTANTS SEULEMENT il ] g 0 5 5 il 0 il 0 1 1 1 20 21 0 1+ 14 il 10 10 1 59 60
SONMERIE SEULEMENT i 0 i 0 1 1 i 0 i 0 i 0 i 1 1 0 1 1 i i i 0 E: 2
CROI DE SAINT-ANDRE ET PAMMERL
CraRRET 2 122 | 1% 1 z E: 1 H 3 0 4 4 i 1 1 0 4 4 i i i g 185 | 203
CROIE DE SAINT-ANDRE SEULEMENT i 7 7 0 z z i 4 4 0 7 7 1 g 7 3 324 | aer i 13 12 4 68 | ave
PANME AL O°ARFET SELLEMENT 14 Fii 92 5 24 29 il 1 1 0 5 5 il 3 3 0 g ] il 3 3 19 122 141
AUTRES PAMME AR [ B9 | 57 58 72 | ero il 74 ] 1 140 141 4 8 | 153 o 56 a6 il 151 1651 171 ag6 | 157
FalME ALY SPECIALX i 0 i 0 i i i 0 i 0 i 0 i 0 i 0 i 0 i i i 0 i 0
AUCUN PANMEAL 192 ] 281 £13 a0 | eas | | 120z | e04 54 | &sg ara m | ws4 | 2403 | 289 | zvez | 4ze 1 427 | ed0z | B95 | 70z
EARRIERES DE FERME 173 28 | 202 115 7 12z 0 0 nia 0 0 nia 0 0 nia 0 0 nia 0 0 nfa 288 36 | 324
Prowines ALEERTAIEC ALEERTA, SASKATCHEWAN MANMTOEA OMTARID QUEBEC ATLANTIGUE CAMADA
Type FERME FRIVE TOTAL| FERME FRIWE TOTAL|FERME FRIVE TOTAL|FERME PRIWE TOTAL|FERME PRIVE TOTAL|FERME FRIVE TOTAL|FERME PRIVE TOTAL| FERME PRIVE TOTAL
SYSTEME & 4 EARRIERES OU
BARRIERES PLEINE LARGEUR 0% 1 I 0 0 02 0% 0% | o 0 0 0% 0% 0% | o 0 0 0% ity o | oox 0 0 0%
FEUX CLIGMNOTANTS ET BARRIERES 0% 0% | o 0 1 0 0% 0% | ox 0 2x T 0% x| ox 0 1 0% 0% 2% 1 0 1 0%
FEUX CLIGNOTANTS SEULEMENT 03 1 1 [ 2 1 03 0% | ox [ [ 03 0 | e [ 2 03 0 By | Ix [ 2 1
SOMMERIE SEULEMENT 0% 0% | o 0 0 02 0% 0% | o 0 0 0% 0% 0% | o 0 0 0% ity o | oox 0 0 0%
CROI OE SAINT-ANDRE ET PANME AL
PaRRET 1 ate | tew 0 1 02 0% 2w | o 0 2 0% 0% 0% | o 0 0 0% ity o | oox 0 an 2
CROIE DE SAINT-ANDRE SEULEMENT | 0% T 1 0 1 0 0% 4 | o 0 ax T 0% 2% 1 ox | ozew [ 0% ax | I 0 B | 4w
FANMEAL O°ARRET SEULEMENT | 1 | oax 15 0 [ 3 03 1 0 [ 2 1 0 1 0 [ 15 03 0 1 x [ B2 2
AUTRES PAMME AL e | oaew | emw | tem | om | eew 0% | e | e o | eEw | o 0% | om0 | tem 0 1 3 m | vew | 2Em 2w | omam | o
PaNME ALK SPECIALX 0% 0% | o 0 0 02 0% 0% | o 0 0 0% 0% 0% | o 0 0 0% ity o | oox 0 0 0%
ALCUN PANMESL 42w | Ww | oamn | mm | tesc | eom | owo0x |t | ogax | w00x | 26 | eom | omsx | 2ewc | 88w | w0 | 4eee | mem | toome | Bx | edm | gam | 2em | Tem
EARRIERES DE FERME aes | oW | taw L - I 0% 0% 02 02 0% 0% 02 02 it it 42 1 3%
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Figure 4-6 : Exemple de la signalisation de GO Transit

4.3.3 CP

Le répertoire des passages a niveau fourni par le CP contient des dossiers pour plus de

28 000 passages a niveau existants, abandonnés et vendus, répartis a la grandeur du Canada et
des Etats-Unis. Il a donc fallu dépouiller le répertoire pour ne retenir que les données
nécessaires (soit celles concernant les passages a niveau privés du Canada). Ces données ont
été utilisées pour établir le répertoire sommaire présenté au Tableau 4-2.

Tableau 4-2 : Répertoire des passages a niveau du CP

Type de passage a niveau Nombre
Passage a niveau public 5421
Passage a niveau privé 841
Passage a niveau de ferme 1930
Passage a niveau avec feux clignotants 2128
Tous les passages a niveau du CP au Canada 10 320

Comme le montre le Tableau 4-2, le CP a 10 320 passages a niveau au Canada, dont 2 771 sont
des passages a niveau de ferme ou privés. Il convient de souligner que des 2 128 passages a
niveau avec feux clignotants, rien ne permet de savoir combien appartiennent a chaque type (de
ferme, privé ou public) car ils sont tous identifiés uniquement par un point milliaire. Dans le cas
des passages a niveau priveés, le répertoire du CP ne donne aucune information sur les types de
systemes d'avertissement, les barriéres ou les panneaux d’avertissement dont ils sont équipés.

Etant donné les nombreuses ressemblances entre les chemins de fer (CN et CP) et la
réglementation fédérale qui régit tous les passages a niveau privés, il est probable que les
passages a niveau privés du CP présentent les mémes types de systemes d’avertissement que
ceux du CN, décrits au Tableau 4-1.
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5. PROCEDURES RELATIVES A L’ACCES, A L’'EXPLOITATION ET AUX
SYSTEMES D’AVERTISSEMENT

Cette section porte sur les procédures en place pour établir des passages a niveau privés et faire
en sorte qu’ils soient construits conformément a des normes pertinentes, exploités correctement,
bien entretenus et inspectés a intervalles réguliers. Elle se penche également sur les
mécanismes prévus pour régler les litiges relatifs aux passages a niveau privés.

5.1 Etablissement d’un passage & niveau et exigences

Avant la promulgation de la Loi sur les transports au Canada en 1996, le statut juridique des
passages a niveau relevait de I'Office national des transports du Canada, établi en vertu de la Loi
nationale de 1987 sur les transports, qui prenait en cela la reléve de la Commission canadienne
des transports, établie en vertu de la premiére Loi nationale sur les transports (de 1966-1967),
qui elle-méme succédait a la Commission des chemins de fer et a la Commission des transports.
Les pouvoirs concernant les passages a niveau étaient dévolus a ces organismes successifs par
I’Acte des chemins de fer, 1903 et les reglements (ordonnances générales) pris en vertu de
celui-ci. L'Office national des transports a vu ses pouvoirs sur les passages a niveau diminuer
lorsque la Loi sur la sécurité ferroviaire (1989) a transféré la responsabilité de la sécurité au
Ministre, mais jusqu’en 1996, I'établissement des passages a niveau a continué d'étre régi par la
Loi sur les chemins de fer (autrefois Acte des chemins de fer).

La grande majorité des passages a niveau existants ont été autorisés par des reglements pris en
vertu de la Loi nationale sur les transports. L'établissement de passages a niveau privés sur des
chemins de fer de compétence fédérale reléve présentement de I'Office des transports du
Canada. Les articles de la Loi sur les transports au Canada qui portent sur l'autorisation de
passages a niveau privés sont reproduits ci-dessous.

En vertu de I'article 102 de la Loi sur les transports au Canada (LTC) :

La compagnie de chemin de fer qui fait passer une ligne a travers la terre d’'un propriétaire doit,

sur demande de celui-ci, construire un passage convenable qui lui assure la jouissance de sa

terre.

En vertu de l'article 103 de la LTC :

(1) Sila compagnie de chemin de fer et le propriétaire d'une terre contigué au chemin de fer ne
s’entendent pas sur la construction d’un passage croisant celui-ci, I'Office peut, sur
demande du propriétaire, ordonner a la compagnie de construire un passage convenable s'il

juge celui-ci nécessaire a la jouissance, par le propriétaire, de sa terre.

(2) L'Office peut assortir I'arrété de conditions concernant la construction et I'entretien du
passage.

(3) Les colts de la construction et de I'entretien du passage sont a la charge du
propriétaire de la terre.

Les articles 102 et 103 de la LTC sont traités de fagon plus détaillée a la section 6 du présent
rapport.

En vertu de la Loi sur la sécurité ferroviaire (LSF), entrée en vigueur en 1989, le gouverneur en
conseil peut, par reglement :
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. Régir I'établissement de normes concernant la construction ou la modification
d’installations ferroviaires, ce qui comprend les franchissements (paragraphe 7(1)).
La LSF prévoit également que le Ministre peut, par arrété, enjoindre a une
compagnie de chemin de fer de formuler des normes concernant ces installations
(paragraphe 7(2)).

. Régir ou interdire la construction de franchissements routiers (article 7.1).

. Régir toute question concernant les ouvrages de franchissement
(paragraphe 18(2)).

.2 Exigences relatives a I'acces et a la sécurité

Le Reglement sur les passages a niveau au croisement d’un chemin de fer et d’'une voie
publique définit les exigences de sécurité auxquelles doivent répondre les passages a niveau
publics établis aprés le 14 janvier 1981, mais ne fait aucune mention des passages a niveau
privés. Le réglement précise les exigences minimales concernant les plans, la surface de
croisement, les abords du passage et les signaux de passage a niveau.

Les exigences du projet RTD-10 sont incorporées par renvoi dans I'avant-projet de Réglement
sur les passages a niveau de Transports Canada, pris en vertu de la LSF. On y retrouve les
normes de sécurité minimales pour la construction, la modification et I'entretien (y compris
I'inspection et I'essai) des passages a niveau, de leurs approches routieres et des autres terrains
contigus a la voie ferrée, dans la mesure ou ils ont une incidence sur la sécurité aux passages a
niveau.

La Partie B du document RTD-10 établit les normes de conception pour ce qui suit :

e Considérations relatives a la e Systemes d’avertissement des
conception passages a niveau
e Emplacement des passages a e Barriéres
niveau e Feux clignotants
e Surface de croisement des e Panneaux «Préparez-vous a
passages a niveau arréter» a un passage a niveau
e Géométrie de la route (passage e Feux de circulation
a niveau et approches routiéres) interconnectés aux systéemes
e Lignes de visibilité d’avertissement de passage a
e Panneaux et marques sur la niveau
chaussée e Territoires ou les trains ne
e Eclairage des trains sifflent pas aux passages a
niveau

Outre les exigences minimales énoncées dans la LSF ou les normes RTD-10, il semble que
d’autres dispositions relatives a I'accés ou a la sécurité sont définies dans les ententes relatives
aux passages a niveau établies entre le propriétaire et la compagnie de chemin de fer.

Les détails du projet RTD-10 sont abordés a la section 6.3 du présent rapport.

5.3 Procédures d’exploitation

Le cas échéant, les procédures concernant I'exploitation des passages a niveau sont
généralement définies dans I'entente conclue entre le propriétaire du passage a niveau et la
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compagnie de chemin de fer. Le contenu et la nature de ces ententes sont abordés plus en détalil
a la section 8, qui porte sur le processus de consultation des intervenants.

La LSF prévoit que le gouverneur en conseil peut, par réglement, régir :

La construction, la modification et I'entretien des routes en vue de préserver la
sécurité ferroviaire (sous-alinéa 24(1)(f.1)).

Le contrdle de la circulation des véhicules et des piétons aux abords des
franchissements routiers en vue de préserver la sécurité ferroviaire
(sous-alinéa 24(1)f.2)).

Toute autre activité, sur un terrain contigu a une voie ferrée, qui risque de
compromettre la sécurité ferroviaire, ou interdire cette activité (alinéa 24(1)qg)).

La construction, la modification et I'entretien de batiments et autres ouvrages sur un
terrain contigu a une voie ferrée pour éviter qu’ils ne compromettent la sécurité
ferroviaire (alinéa 24(1)a)).

La présence ou I'entreposage de certaines matiéres sur un terrain contigu a une
voie ferrée, ou l'interdire (alinéa 24(1)d)).

Du cbété des exploitants de réseaux ferroviaires, le CN et le CP ont tous deux des procédures
internes (appelées Circulaires sur les méthodes normalisées, ou CMN) qui énoncent les
exigences générales concernant 'aménagement et I'entretien de tous les passages a niveau.
Les normes en vigueur figurent dans la CN-CMN2700 et la CP-CMN29 du CN et du CP,
respectivement.

La CN-CMN2700 est la plus récente des deux circulaires (avril 2004). Elle se subdivise en six
sections :

1.

L'Introduction contient des indications sur la protection du passage a niveau
(notamment par un signaleur) et la désactivation des dispositifs d’avertissement
automatiques pendant les travaux d’entretien ou de construction. Elle établit aussi
I'obligation de communiquer avec I'agent Affaires réglementaires de la division dans
le cas ou I'organisme de réglementation (Transports Canada) doit étre avisé.

La section Généralités décrit ce qu’est un passage a niveau a acces libre et un
passage a niveau a acces restreint, et statue que les passages a niveau doivent
étre conformes a des normes de sécurité jugées acceptables par Transports
Canada. Elle énonce la nécessité d’établir le statut juridique des passages a niveau
avant de procéder a leur construction. Elle établit aussi que le passage a niveau doit
étre construit conformément aux instructions de I'ingénieur de division et que les
travaux doivent étre faits de fagon & géner le moins possible les utilisateurs ou la
circulation sur la route.

La section Pose dit simplement gu’une signalisation adéquate (le cas échéant) doit
étre installée et que l'indication du point milliaire exact doit figurer sur I'un des
poteaux du passage a niveau, a I'exception des passages a niveau a acces
restreint.

La section Entretien exige que les lignes de visibilité demeurent dégagées

conformément aux lignes directrices G4-A de Transports Canada et elle reproduit
un schéma tiré du document G4-A. Elle statue également que le chemin de fer est
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responsable de I'entretien du revétement routier situé entre les rails et s’étendant
jusqu'a 45,72 cm (18 po) a I'extérieur de ceux-ci. On doit vérifier périodiquement
I'état des rails, du platelage, des crampons, etc. et on doit aussi garder en bon état
les panneaux ou tout autre type de dispositif d’avertissement, de méme que le
nivellement, le dressage (alignement) et I'écartement des rails. La boue, le sable, la
neige, la glace et les autres corps étrangers doivent étre retirés des ornieres.

5. La section Passages a niveau a acces libre établit que I'autorisation de l'ingénieur
de division doit étre obtenue préalablement a toute construction ou a tout
élargissement ou déplacement d’un passage a niveau a acces libre. Elle énonce
aussi des normes relativement a la profondeur et a la largeur de I'orniére, au
platelage ou a l'installation de tout autre matériau constituant la chaussée, et aux
pentes des approches routiéres.

6. La section Passages a niveau a acces restreint (lesquels représentent la plupart
des passages a niveau privés) établit que les barrieres de ferme et les autres
installations doivent étre conformes aux instructions de I'ingénieur de division et aux
normes de sécurité de Transports Canada. Elle ajoute que le passage a niveau doit
former une intersection perpendiculaire a la voie et que si ce n'est pas possible,
I'ingénieur de division déterminera I'angle de l'intersection. Les panneaux ou autres
dispositifs de protection qui ont été endommagés ou détruits doivent étre réparés ou
remplacés sans délai. Les barriéres doivent rester fermées et les barriéres qui sont
souvent laissées ouvertes doivent étre signalées a 'ingénieur de division.

Un dessin de passage a niveau, semblable a celui de la figure 6-1 de la Partie B, Normes de
conception du document RTD-10, est joint a la CN-CMN2700.

La teneur et la portée de la CP-CMN29 ressemblent a celles de la CN-CMN2700.

De notre examen des deux documents internes, il est difficile de cerner et/ou dégager quels
éléments s’appliquent aux passages a niveau privés. Cette difficulté vient en partie du fait que
les CMN définissent les normes de sécurité aux passages a niveau classés dans les catégories
«a acces restreint» et «a acces libre» (qui seront aussi celles du document RTD-10), plutét que
dans les catégories «privé» et «public».

5.4 Entretien, inspection et essai

Le projet RTD-10 définit les exigences en matiére d’entretien, d’inspection et d’essai aux
passages a niveau. Il définit les intervalles maximaux entre les inspections et les essais des
systemes d’avertissement et des feux de circulation aux passages a niveau, mais il ne définit pas
de fréquence d’inspection et d’essai pour les passages a niveau en général. Quant au projet de
Réglement sur les passages a niveau de Transports Canada, pris en vertu de la LSF, il attribue
la responsabilité de I'entretien, mais il ne mentionne pas de fréquence ni de norme d’entretien.

Les bureaux régionaux de Transports Canada utilisent une approche fondée sur I'’évaluation du
risque pour I'inspection des passages a niveau et accordent donc la priorité aux passages a
niveau publics ou la circulation est intense et qui ont un historique de collisions. Il s’ensuit que les
passages a niveau privés sont rarement inspectés en profondeur. Il convient de noter que
Transports Canada est présentement a revoir ses programmes de surveillance et d’inspection
des passages a niveau.
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La LTC attribue la responsabilité des codts d’entretien selon I'article de la loi (102 ou 103) en
vertu duquel le passage a niveau a été construit. A l'instar de la LSF, la LTC est muette sur la
fréquence d’'inspection ou d’entretien nécessaire aux passages a hiveau prives.

La LSF autorise le gouverneur en conseil a régir, par reglement, I'enléevement de toute chose,
notamment les arbres et broussalilles, risquant de compromettre la sécurité ferroviaire du fait
gu’elle réduise la visibilité, et I'enléevement de plantes nuisibles sur la voie ferrée ou aux abords
de celle-ci (c.-a-d. limitant la visibilité) (alinéa 24(1)e)). A ce que nous sachions, aucun réglement
de ce genre n’a été publié a ce jour.

Le maintien de lignes de visibilité adéquates aux passages a niveau privés est souvent régi par
I'entente conclue entre le propriétaire du terrain contigu au passage a niveau et la compagnie de
chemin de fer lors de la construction du passage a niveau. Le propriétaire du passage est
responsable de dégager et entretenir les lignes de visibilité sur sa propriété, tandis que le chemin
de fer est responsable de ce travail sur 'emprise ferroviaire.

En cette matiére comme en beaucoup d’autres touchant les passages a niveau privés, il semble
gue nombre des normes d’entretien, d'inspection et d’essai soient spécifiques a I'entente conclue
entre le propriétaire foncier et la compagnie de chemin de fer.

5.5 Mécanismes d’arbitrage

La politique de I'Office des transports du Canada concernant le réeglement des litiges relatifs aux
passages a hiveau privés s’énonce comme suit :

Si les parties n’en arrivent pas a une entente relativement a un passage privé, le
promoteur du projet peut en référer a I'Office des transports du Canada pour
gu’un arrété soit pris en vue d’'autoriser la construction du passage et de régler
les questions litigieuses.

Apres gu’un litige a été réglé par ce mécanisme, la décision ou I'arrété pris par I'Office des
transports du Canada lie les parties et demeure en vigueur jusqu’a ce qu'il soit modifié ou
annulé. S'il y a des faits nouveaux ou de nouvelles circonstances, I'arrété ou la décision peut
faire I'objet d’un examen par I'Office.

Un arrété ou une décision peut faire I'objet d’'un appel devant la Cour fédérale sur une question
de droit ou de compétence dans les 30 jours suivant la prise de 'arrété ou de la décision. De
plus, I'arrété ou la décision peut faire I'objet d’'un appel devant le Gouverneur en Conseil en tout
temps.

Aprés que le passage a niveau a été construit, un inspecteur peut, en vertu de l'article 31 de la
LSF, interdire ou restreindre I'utilisation d'installations ou d’équipements présentant un danger, y
compris du passage a niveau. Le paragraphe 31(2) de la LSF se lit comme suit :

L'inspecteur transmet au responsable de I'entretien d'ouvrages de
franchissement un avis pour l'informer de son opinion et des motifs de celle-ci,
lorsqu’il estime que les normes de construction ou d’entretien de ceux-ci risquent
de compromettre la sécurité ferroviaire; il transmet aussi I'avis a la compagnie de
chemin de fer concernée. S'il est convaincu que le risque est imminent, il peut en
outre ordonner au responsable ou a la compagnie, pour ce qui est de I'ouvrage
de franchissement en cause, d’empécher son utilisation ou de faire en sorte qu'il
ne soit utilisé qu’a certaines conditions, tant que le risque ne lui paraitra pas
écarté.

24



La compagnie de chemin de fer ou une autre personne visée par un ordre d’'un inspecteur de
sécurité ferroviaire peut déposer une requéte en révision de I'ordre aupres du Tribunal d’appel
des transports du Canada, établi en vertu de la Loi sur le Tribunal d’appel des transports du
Canada. La décision du Tribunal peut faire I'objet d’'un appel et cet appel peut étre rejeté ou le
dossier peut étre transmis au Ministre.

6. LOISET REGLEMENTS EN VIGUEUR

6.1 Loi sur les transports au Canada

L'origine de la Loi sur les transports au Canada (LTC) remonte a 1903, avec I'établissement de
I’Acte des chemins de fer, qui a donné naissance a la Commission des chemins de fer,
investissant celle-ci des pleins pouvoirs d’'une cour supérieure relativement aux opérations
ferroviaires. Avec les ans, diverses modifications ont été faites a la Loi, notamment I'ajout
d’autres modes de transport. Le changement majeur est survenu en 1987, avec I'entrée en
vigueur de la Loi nationale sur les transports. Cette Loi traitait surtout de questions économiques
et ne représentait qu'un chapitre d’un livre qui en comptait trois. Les deux autres chapitres
étaient la Loi sur la sécurité ferroviaire (1989) et la Loi sur le Bureau canadien d’enquéte sur les
accidents de transport et de la sécurité des transports (1989). Auparavant, la sécurité ferroviaire
et les enquétes sur les accidents ressortissaient aux compétences des prédécesseurs de I'Office
des transports du Canada.

La Loi sur les transports au Canada (1996) vise trois modes de transport de compétence
fédérale, soit le transport aérien, le transport ferroviaire et le transport maritime. L'Office des
transports du Canada («I'Office») est premier responsable de I'administration de la Loi sur les
transports au Canada.

Aux fins du présent rapport, les dispositions pertinentes sont les articles 100 a 103 de la
Section Il, Construction et exploitation des chemins de fer, de la Partie Il de la Loi sur les
transports au Canada.

Les paragraphes 101(1) et 101(2) prévoient que toute entente entre les parties concernant la
construction, I'entretien ou la répartition des codts d'un franchissement routier peut étre déposée
aupres de I'Office et que toute entente ainsi déposée est assimilée a un arrété de I'Office. Cette
disposition est normalement utilisée dans le cas des passages a niveau publics et des ententes
entre les administrations routiéres et le chemin de fer.

Le paragraphe 101(3) prévoit que I'Office peut, sur demande de la personne qui ne réussit pas a
conclure une entente, autoriser la construction d'un franchissement et/ou désigner le
responsable de I'entretien. Cette disposition est souvent utilisée dans les cas ou le chemin de fer
et une administration routiére ne parviennent pas a s’entendre sur la nécessité d’'un passage a
niveau.

Le paragraphe 101(4) prévoit que, s'il n'y a pas d'entente quant a la répartition des colts de la
construction ou de I'entretien du passage a niveau, I'article 16 de la Loi sur la sécurité ferroviaire,
s’applique; conformément a cet article, le promoteur et tout bénéficiaire des installations
ferroviaires (ce qui comprend les passages a niveau publics) peuvent saisir I'Office de leur
désaccord concernant les codts de la construction ou de I'entretien du passage a niveau.

Le paragraphe 101(5) précise que le paragraphe 101(4) ne s’applique pas dans les cas ou les
articles 102 ou 103 s’appliquent.

L'article 102, qui était I'article 215 de I'ancien Acte des chemins de fer, évoque des situations ou
la terre d’'un propriétaire est coupée en deux par la construction de la ligne ferroviaire (passage a
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niveau «de droit»). Il établit que la compagnie de chemin de fer qui fait passer une ligne a travers la
terre d’un propriétaire doit, sur demande de celui-ci, construire un passage convenable qui lui assure
la jouissance de sa terre. Toutefois, la ol I'Acte des chemins de fer faisait référence a un passage «a
des fins agricoles», I'Office fait référence a un «passage a niveau privéx. Il n'attribue pas la
responsabilité de I'entretien du passage a la compagnie de chemin de fer, mais plusieurs décisions

rendues au fil des ans ont imputé la responsabilité des colts d'entretien au chemin de fer.

L'article 103 était & I'origine I'article 216 de I'ancien Acte des chemins de fer. Il vise les situations
ou un propriétaire souhaite avoir acces a sa terre et n'a pas de droits en vertu de I'article 102. Si
I'Office juge le passage a niveau nécessaire a la jouissance, par le propriétaire, de sa terre, il
peut ordonner au chemin de fer de construire un passage. Contrairement a ce qui est prévu a
I'article 102, les codts de la construction et de I'entretien du passage sont a la charge du
propriétaire foncier. Cette disposition est assez souvent utilisée lorsque la compagnie de chemin
de fer et le propriétaire ne parviennent pas a s’entendre sur un passage a niveau priveé.

6.2 Loi sur la sécurité ferroviaire

La Loi sur la sécurité ferroviaire (LSF), promulguée le 1* janvier 1989, conférait la juridiction de la
sécurité ferroviaire au ministre des Transports, et devait étre administrée par Transports Canada
pour tous les chemins de fer de compétence fédérale. L'intention de la LSF est d’attribuer aux
compagnies de chemin de fer et aux autres parties directement concernées (c.-a-d. les
administrations routiéres ou les propriétaires de passages a niveau privés) la responsabilité de
I'exploitation d’'un réseau ferroviaire sdr. Le réle de Transports Canada est limité a la surveillance
de la sécurité aux passages a niveau, et a I'établissement et I'application de normes de sécurité
relatives aux passages a niveau. Depuis I'entrée en vigueur de la LSF, des accords ont été
conclus avec I'Alberta, le Manitoba, le Nouveau-Brunswick, la Nouvelle-Ecosse, I'Ontario, le
Québec et la Saskatchewan pour que la loi fédérale sur la sécurité ferroviaire s’applique aux
chemins de fer sur courtes distances de compétence provinciale.

Les extraits ci-aprés sont tirés de dispositions de la LSF qui portent sur les passages a niveau.
La LSF est divisée en six grandes parties :
Partie | : Construction et modification d’'installations ferroviaires

En vertu de cette partie, le Gouverneur en Conseil peut, par réglement, régir I'établissement de
normes techniques, ou le Ministre peut, par arrété, enjoindre a une compagnie de chemin de fer
d’établir des normes concernant la construction ou la modification d’installations ferroviaires. De
plus, le Gouverneur en Conseil peut prendre des reglements pour régir ou interdire la
construction de franchissements routiers.

Le Ministre peut aussi, en vertu de cette partie, octroyer des subventions pour la construction de
sauts-de-mouton ou I'amélioration de la sécurité a un passage a niveau. Toutefois, le passage a
niveau doit étre utilisé par le public depuis au moins trois ans pour étre admissible a une
subvention. Les paragraphes 12.1(1) et 12.1(2) prévoient I'octroi possible d'une subvention pour
I'abandon de passages a niveau, y compris de passages a niveau privés, conformément a la
Partie 1l de la Loi sur les transports au Canada. Si une subvention est octroyée pour la fermeture
d’'un passage a niveau privé, tous les droits d’une personne sur le passage a niveau s’éteignent.

Le versement d’une subvention couvrant le co(t de programmes, études, projets et travaux
susceptibles de promouvoir la sécurité ferroviaire ou d'y contribuer peut aussi étre autorisé.
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L’article 16 permet & un promoteur ou un bénéficiaire d’installations ferroviaires (y compris de
passages a niveau), de déposer une requéte aupres de I'Office pour le reglement d'un désaccord
sur les codts de construction ou d’entretien d'un passage a niveau (voir les paragraphes 101(4)
et 101(5) de la Loi sur les transports au Canada).

Partie Il — Exploitation et entretien des installations et du matériel ferroviaires

Cette partie prévoit la prise de réglements pour régir I'exploitation ou I'entretien des lignes de
chemin de fer, y compris les ouvrages de franchissement.

En vertu de l'article 18(2), le Gouverneur en Conseil peut prendre des réglements concernant les
ouvrages de franchissement.

Voici les reglements actuellement utilisés :

o Reéglement sur les passages a niveau au croisement d’'un chemin de fer et d'une
voie publique, et

o Réglement sur la protection des devis d'installation et d’essai aux passages a
niveau — Ordonnance générale n° E-6.

Ces deux réglements sont des héritages d’administrations antérieures et, bien qu’ils servent
d’outils de référence aux passages a niveau privés, ils sont expressément congus pour les
passages a niveau publics.

Partie Ill — Activités autres que ferroviaires pouvant compromettre la sécurité ferroviaire
En vertu de cette partie, le Gouverneur en Conseil peut prendre des reglements pour régir les

activités sur les terrains contigus a la voie ferrée ayant une incidence sur la sécurité ferroviaire.
Il peut notamment régir :

. I'enléevement d’arbres et de broussailles réduisant la visibilité;
. la construction, la modification et I'entretien de routes;
. la régulation de la circulation des véhicules et des piétons sur les approches

routiéres menant aux passages a niveau;

) la construction ou la modification de batiments et d’autres ouvrages sur un terrain
contigu a la voie ferrée, ou en interdire la construction ou la modification;

o la présence ou I'entreposage de certaines matiéres sur un terrain contigu a la voie
ferrée, ou l'interdire;

. toute autre activité sur un terrain contigu a une voie ferrée, ou l'interdire.

La compagnie de chemin de fer a aussi acces a tout terrain contigu a la voie pour enlever des
obstacles, abattre des arbres ou couper des broussailles.

Le propriétaire peut réclamer des dommages-intéréts pour toute perte, et a défaut d’entente, un
recours peut étre exercé en vertu de la Loi sur les transports au Canada.
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Partie IV — Application et contrble

Cette partie porte sur la désignation et les pouvoirs des inspecteurs de la sécurité ferroviaire. Elle
décrit les mesures qu'ils peuvent prendre pour mettre en application la LSF, y compris les
amendes en cas d'infractions a la LSF.

Partie V — Dispositions diverses

Cette partie traite de diverses questions, dont aucune ne se rapporte directement aux passages
a niveau.

Partie VI — Modifications consécutives et dispositions transitoires

Cette partie comprend la liste des modifications a apporter a d’autres lois.

6.3 Projets — Reglement sur les passages a niveau et RTD-10 — et
Normes techniques et exigences en matiére d’inspection,
d’essais et d’entretien

La Loi sur la sécurité ferroviaire (LSF) autorise le Gouverneur en Conseil a prendre des
reglements pour régir la construction, I'inspection, I'essai et I'entretien des passages a niveau et
de leurs approches routiéres, et toute question concernant I'utilisation des terrains contigus aux
passages a niveau, dans la mesure ou la sécurité ferroviaire pourrait étre compromise. Les
projets Réglement sur les passages a niveau (RPN) et Normes technigues et exigences en
matiére d’'inspection, d’essais et d’entretien des passages a niveau rail-route (RTD-10) élaborés
par Transports Canada sont congus pour répondre a ces besoins.

Voici les réglements actuellement utilisés :

. Reglement sur les passages a niveau au croisement d’un chemin de fer et d’'une
voie publique, et

o Reéglement sur la protection des devis d'installation et d'essais aux passages a
niveau — Ordonnance générale n° E-6.

Ces deux reglements sont des héritages d’administrations antérieures et, bien qu'ils servent
d’outils de référence aux passages a niveau prives, ils sont expressément congus pour les
passages a niveau publics.

Le RPN proposé définit les responsabilités des compagnies de chemin de fer, des
administrations routiéres et des propriétaires fonciers en ce qui a trait a la construction, a I'essai
et a I'entretien des passages a niveau a acces libre et a accés restreint.

Le RPN proposé établira des normes de sécurité pour la construction, I'inspection, I'essai et
I'entretien de tous les passages a niveau et de leurs approches routiéres, ainsi que I'exigence
d’évaluations de sécurité périodiques (au moins tous les cing ans). Outre I'évaluation périodique,
une évaluation sera exigée :

o avant la construction d’un passage a niveau ou d’'une approche routiére;

. avant la modification d’'un passage a niveau ou d’'une approche;
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lorsque surviennent des changements ayant une incidence sur la sécurité;
lorsque des menaces a la sécurité sont identifiées;

a des intervalles qui dépendent de circonstances propres au passage a niveau.

Les normes pour la construction, la modification, I'installation, I'entretien, I'essai et I'inspection
des passages a niveau sont contenues dans le document RTD-10.

Voici les principales normes de sécurité énoncées dans le document RTD-10 (applicables aux
passages a niveau prives) :

1.

10.

définir un «véhicule type» pour les passages a niveau destinés a étre empruntés par
des véhicules;

Nota : Le projet de réglement n’est pas clair quant a la sélection des véhicules types a
utiliser pour les passages a niveau de ferme. On y trouve de l'information sur les véhicules
routiers standard mais rien sur les machines agricoles. Il laisse les promoteurs (ou
concepteurs) poser des hypotheses et faire les analyses approfondies nécessaires pour
caractériser tous les types de véhicules susceptibles d’emprunter le passage a niveau.
déterminer les distances de dégagement des passages a niveau;

déterminer des distances de visibilité d’arrét sécuritaire;

déterminer les «temps de passage»;

respecter les prescriptions relatives a la géométrie de la route;

respecter les nouvelles prescriptions relatives aux lignes de visibilité pour les
passages a niveau avec et sans systeme d’avertissement;

installer des panneaux indicateurs de passage a niveau a tous les passages a
niveau a acces libre mais non publics;

apposer un matériau rétroréfléchissant a I'arriere des panneaux indicateurs de
passage a niveau et des poteaux qui supportent ces panneaux indicateurs aux
passages a niveau a acces libre non équipés de systeme d’avertissement
automatique;

installer des panneaux d'arrét aux passages a niveau a acces libre, lorsqu’il est
nécessaire de faire un arrét avant de traverser;

installer un systeme d’avertissement de passage a niveau aux passages a hiveau a
acces libre pour véhicules ou :

° le produit vectoriel prévu est égal ou supérieur a 1000; ou

° le passage a niveau n'a pas de trottoirs et la vitesse maximale admissible sur
le chemin de fer dépasse 128 km/h (80 mi/h) (barrieres nécessaires); ou

. le passage a niveau a un trottoir et la vitesse maximale admissible sur le
chemin de fer dépasse 100 km/h (60 mi/h) (barrieres nécessaires); ou
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. il y a plusieurs voies ferrées ou des trains peuvent se rencontrer ou se
dépasser I'un l'autre; ou

. des lignes de visibilité adéquates, ou des mesures équivalentes, ne sont pas
prévues, notamment aux endroits ou des trains, des locomotives, des wagons
ou d’autres matériels ferroviaires remisés ou a I'arrét peuvent empécher les
conducteurs ou les piétons de voir un train approcher du passage a niveau
(auquel cas des barriéres sont nécessaires).

11. installer un systeme d'avertissement aux passages a niveau a acces libre pour
piétons ou cyclistes seulement si :

. la vitesse maximale admissible sur le chemin de fer est supérieure a
100 km/h (60 mi/h) (des barriéres sont nécessaires); ou

) la vitesse maximale admissible sur le chemin de fer est supérieure a 24 km/h
(15 mi/h) et il y a plusieurs voies ferrées ou des trains peuvent se rencontrer
ou se dépasser I'un I'autre (des barriéres sont nécessaires);

12. rendre la surface de croisement de passages a niveau existants conforme aux
normes, lorsqu’elle a besoin d'étre remplacée.

Les exigences relatives a I'entretien énoncées dans le document RTD-10 s’appliquent

aux :

. passages a niveau et approches routiéres construits avant et aprés la date
d’entrée en vigueur du réglement;

. systemes d’'avertissement automatiques installés avant et aprés I'entrée en

vigueur du réglement.

Les exigences relatives a I'essai et a I'inspection énoncées dans le document RTD-10
s’appliquent a tous les systemes d’avertissement automatiques.

La rédaction du réglement a été entreprise en 1988 par Transports Canada. Plusieurs
changements y ont été apportés a la suite de réunions tenues avec diverses parties intéressées
entre 1988 et 1996. En 1999, le Comité consultatif de la sécurité ferroviaire a été établi sous
I'égide du ministre des Transports. A la premiére réunion du Comité, il a été proposé que celui-ci
poursuive le travail sur le RPN. Un groupe de travail, présidé par un membre de la direction
générale de la Sécurité ferroviaire de Transports Canada, a été créé. Il comprenait des
représentants des compagnies de chemin de fer, des syndicats, des administrations routieres
municipales et provinciales, des groupes de promotion de la sécurité et de Transports Canada.

Les travaux sur le présent projet de reglement ont débuté en aolt 1999 et celui-ci a subi de
nombreux changements depuis lors. La premiére étape menant a la promulgation du RPN est sa
publication dans la Gazette du Canada. On ne sait pas encore quand cela sera fait.

6.4 Lois et reglements provinciaux

L’'examen des textes de lois et reglements des provinces s’est limité a ceux de la Nouvelle-
Ecosse, du Nouveau-Brunswick, du Québec, de I'Ontario, du Manitoba, de la Saskatchewan, de
I'Alberta et de la Colombie-Britannique. Ceux de Terre-Neuve, de Ille-du-Prince-Edouard et des
territoires n'ont pas été inclus dans I'examen.

30



6.4.1 NOUVELLE-ECOSSE

La Nouvelle-Ecosse a adopté la Railways Act, lois de la Nouvelle-Ecosse, 1993, chapitre 11 (les
lois de la Nouvelle-Ecosse ne sont pas traduites), qui régit I'exploitation et la sécurité des lignes
de chemin de fer qui relevent de I'autorité législative de la Nouvelle-Ecosse.

6.4.2 NOUVEAU-BRUNSWICK

Le Nouveau-Brunswick a adopté la Loi sur les chemins de fer de courtes lignes, c. S-8.1 (1994),
qui régit I'exploitation et la sécurité des chemins de fer sur courtes distances qui relévent de
l'autorité législative du Nouveau-Brunswick.

6.4.3 QUEBEC

Le Québec a deux lois, L.R.Q., chapitre C-14.1 Loi sur les chemins de fer (1993, c. 75) et L.R.Q.,
chapitre S-3.3 Loi sur la sécurité du transport terrestre guidé (2001, c. 57, 78), qui régissent
I'exploitation et la sécurité des chemins de fer qui relévent de I'autorité législative du Québec.

6.4.4 ONTARIO

L'Ontario a adopté la Loi de 1995 sur les chemins de fer d’intérét local (L.O. 1995, chapitre 2),
qui régit I'exploitation et la sécurité des chemins de fer qui relévent de I'autorité législative de
I'Ontario. La GO Transit Authority, qui reléve de la province, n'est pas visée par la loi.

6.4.5 MANITOBA

Le 5 juillet 1994, le Manitoba a adopté la Loi sur les chemins de fer provinciaux (c. r15 de la
C.P.L.M.), qui régit I'exploitation et la sécurité des chemins de fer qui relévent de I'autorité
Iégislative du Manitoba.

6.4.6 SASKATCHEWAN

Le 16 octobre 1989, la Saskatchewan a adopté The Railway Act, chapitre R-1.2 des lois de la
Saskatchewan, 1989-1990 (les lois de la Saskatchewan ne sont pas traduites), qui régit
I'exploitation et la sécurité des chemins de fer qui releévent de I'autorité législative de la
Saskatchewan.

6.4.7 ALBERTA

Le 1* septembre 2002, I'Alberta a adopté la Railway (Alberta) Act (chapitre R-4) (les lois de
I'Alberta ne sont pas traduites), qui régit I'exploitation et la sécurité des chemins de fer qui
relévent de l'autorité |égislative de I'Alberta.

6.4.8 COLOMBIE-BRITANNIQUE

La Colombie-Britannique a adopté deux lois, la Railway Act (RSBC 1996), chapitre 395 et la
Railway Safety Act (SBC 2004), chapitre 8, (les lois de la Colombie-Britannique ne sont pas
traduites), qui régissent I'exploitation et la sécurité des chemins de fer qui relevent de I'autorité
[égislative de la Colombie-Britannique.
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6.5 Comparaison des reglements
6.5.1 COMPARAISON DES REGLEMENTS FEDERAUX ET PROVINCIAUX

Comme on I'a vu aux sections 6.1 a 6.4 ci-dessus, les dispositions des reglements fédéraux et
provinciaux du Canada touchant «les passages a niveau de ferme et privés» ont été passées en
revue. La plupart des provinces ont une loi provinciale qui régit I'exploitation et la sécurité des
chemins de fer de compétence provinciale. Toutes, sauf la Colombie-Britannique, ont aussi
conclu un accord avec Transports Canada, ou ont pris un reglement qui donne force de loi a la
Loi sur les transports au Canada et la Loi sur la sécurité ferroviaire, au besoin. Cela favorise une
uniformité des réglements en matiére de sécurité dans tout le Canada. Certaines provinces ont
des reglements, des normes et des lignes directrices qui visent précisément les passages a
niveau de ferme/privés.

Le Tableau 6-1 offre une comparaison des réglements fédéraux et provinciaux en vigueur au
Canada.
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Tableau 6-1 : Comparaison des reglements fédéraux et provinciaux du Canada

GOUV. FED. N.-E. N.-B. QUEBEC ONT. MAN. SASK. ALB. C.-B.
Loi/Réglement Loi sur les Railways Act; Loi sur les Loi sur la Loi de Loi sur les The Railway | Railway Railway
transports au Reéeglement de la chemins de fer de | sécurité du 1995 sur chemins de Act; Railway | (Alberta) | Safety Act;
Canada (LTC); N.-E. 1993c.11 courtes lignes; transport les fer Technical Act; Regl. de la
_ Loi sur la Régl. du N.-B. 94- | terrestre chemins de | provinciaux Standards Régl. C.-B.
Sujets sécurité 158 guidé fer d'intérét (RTS); 177/2002 | 201/2004;
ferroviaire (LSF) local Provincial Railway Act
Railway
Guides
(PRG)
Entente avec un N.-E., N.-B., Paragraphe 8(1) Article 15 Partie 1, Partie V.1 Partie 5
organisme Québec, Ont., article 5 (40.1) (54)
fédéral Man., Sask.,
Alb.
Pouvoirs du LSF - Partie | Article 5 Paragraphe 7(1) Chapitre VIII Partie 1 (5),
ministre/de Partie 1 (2)
I'organisme
Adoption Paragraphe 48(4) Alinéa 8n) Chapitre IV, Partie 5, Partie VII Partie 2, Partie 2 (9)
d’'«autres» sections |, Il paragraphe (53.3) div. 3
reglements, etc. 48(2) (31)
Droit de prendre RSA - Partie Il Paragraphe 48(1) Alinéa 8i) Chapitre IV, | Article 23 Partie 5, Partie VII Partie 2, Partie 2 (9)
des reglements Section 18 (2) section Il paragraphe (53.1) div. 3
48(1) (30)
Autorité/pouvoirs | LSF — Partie IV | Paragraphe 8(2); Chapitre V, Article 14 Partie 6 Partie IV Partie 3 Partie 1 (4)
d'enquéte des article 35 section Il (articles 49 (23), (26) (35-37)
inspecteurs et 50)
Droit d'accés aux | LSF - Partie Ill Avrticle 31 Chapitre 11, Article 18 Partie 5, Partie IV Partie 2, Railway
terrains contigus section Il paragraphe (30), partie div. 2 Act, partie
45(3) VI (44), PRG | (29) 7, article 36
2006
Exigences en LSF — Parties I, | L'article 12 L'article 8 Chapitre 11, L'article 16 | La partie 1 Partie I, Le regl. La partie 2
matiére de I, incorpore la LTC; incorpore la LSF section I, incorpore incorpore la articles 9 et 177/200, | incorpore la
sécurité aux article 24; I'article en vertu du regl. chapitre I, laLTC, la LTC; partie 11, RTS partie 2, LTC, la LSF
passages a 48 incorpore la du N.-B. 94-158 section Il LSF 5, sous- 2003, PRG div. 3 en vertu du
niveau RSA en vertu du alinéas 2003, PRG incorpore | régl. de la
régl. de la N.-E., 48(1)m)(i) et | 2005 laLTC C.-B.
lois de la N.-E. 48(1)m)(ii) 201/2004
1993c.11
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GOUV. FED. N.-E. N.-B. QUEBEC | ONT. MAN. SASK. ALB. C.-B.
Loi/Réglement Loi sur les Railways Act; Loi sur les chemins | Loi sur la Loi de Loi sur les The Railway Railway
transports au Réglement de la de fer de courtes sécurité du | 1995 sur chemins de Railway (Alberta) Safety Act;
Canada (LTC); N.-E., Lois de la lignes; Réegl. du transport les fer Act; Act; regl. regl. de la
_ Loi sur la N.-E., 1993c.11 N.-B. 94-158 terrestre chemins de | provinciaux Railway 177/2002 C.-B.
Sujets sécurité guidé fer dintérét Technical 201/2004;
ferroviaire (LSF) local Standards Railway Act
(RTS);
Provincial
Railway
Guides
(PRG)
Exigences LTC — Partie Ill L'article 12 Chapitre Il, | L’article 16 | La partie 1 RTS 2002, La partie La partie 2
concernant les section Il, article | incorpore laLTC section Ill, incorpore incorpore la PRG 2002 2, section | incorpore la
passages a 102 article 25 laLTC, la LTC; partie 1(19), LTC, laLSF
niveau de ferme LSF 5, sous- partie 5 en vertu du
alinéas (57); regl. | regl.
48(1)m)(i) et 177/2002, | 201/2004
48(1)m)(ii) partie 2, dela C.-B.
(m i) section 3
incorpore
laLTC
Reglement des LTC — Partie lll, | L'article 12 L’article 8 Chapitre Il, | L'article16 La partie 1 Partie Il, Partie 2, La partie 2
litiges / partage section I, incorpore la LTC incorpore la LSF section IV incorpore incorpore la | article 10; section 1, | incorpore la
des colts articles 101, laLTC, la LTC PRG 2003, | article 19; | LTC, la LSF
concernant les 103 LSF PRG 2005 regl. en vertu du
passages a LSF - Partie 1, 177/2002, | regl. de la
niveau article 16 la partie 2, | C.-B.
section 3 201/2004
incorpore
laLTC
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6.5.2 COMPARAISON DES LOIS DES ETATS AMERICAINS AVEC LES LOIS ET REGLEMENTS

CANADIENS

Au cours de la recherche documentaire réalisée en marge de la présente étude, des documents
traitant des lois régissant les «passages a niveau de ferme/privés» aux Etats-Unis ont été
examinés. lls sont I'objet de I'annexe A du présent rapport. Le Tableau 6-2 présente une
comparaison du contenu de ces documents. On y fait ressortir les principaux «recoupements»
entre les lois et réglements des Etats américains et ceux des gouvernements fédéral et
provinciaux du Canada. On notera que quelques dispositions en vigueur dans les Etats du
Maine, de la Virginie, de la Californie et du Utah n’ont pas de contrepartie ailleurs (ni aux Etats-

Unis ni au Canada).

Seulement 23 Etats américains ont des réglements, et ceux-ci varient d’'un Etat a 'autre. La ou
un réglement existe, la plupart des questions de compétence relatives aux «passages a niveau
de ferme/privés» relévent de I'Etat, et non de l'autorité fédérale. Ce manque d'influence du
gouvernement fédéral diminue les chances d’avoir des normes de sécurité uniformes a la

grandeur du pays.

Le Tableau 6-2 présente une comparaison des lois et réglements en vigueur aux Etats-Unis et

au Canada.

Tableau 6-2 : Comparaison des lois des Etats américains avec les lois et réglements canadiens

Sujet

Lois des Etats américains

Lois/reglements canadiens*

Ordonne aux chemins de fer de fournir
et entretenir un passage a niveau privé
pour que les propriétaires aient acces
aux deux parties de leur terre coupée en
deux par une ligne ferroviaire.

(* Ohio — le propriétaire doit posséder au
moins 15 acres d'un seul tenant)

Californie, lowa, Kansas,
Massachusetts, Minnesota,
Nebraska, New Jersey,
Ohio®, Oklahoma, Dakota
du Sud

LTC (fédérale) — N.-E., Ont., Man.,
Alb., C.-B.

Québec — Loi sur la sécurité du
transport terrestre guidé,

Sask — PRG2002

Peut prescrire le type de passage a
niveau privé et les modalités
d’exploitation.

Californie, New York

LTC (fédérale) - N.-E., Ont., Man.,
Alb., C.-B. : exige des normes
technigues

Peut ordonner I'affectation de fonds pour
la construction et/ou I'entretien de
passages a hiveau privés.

Californie, Massachusetts,
New York

LTC et LSF (fédérales) - N.-E.,
N.-B., Ont., Man., Alb., C.-B.;
Québec — Loi sur la sécurité du
transport terrestre guidé; Sask. —
Railway Act

Peut ordonner l'installation de panneaux
de signalisation / systemes
d’avertissement a un passage a niveau
prive.

Californie, Missouri,
Oregon, New York

Québec — Loi sur la sécurité du
transport terrestre guidé; Sask. —
RTS 2002, 2003

Exige des dispositifs de signalisation aux | Floride LSF (fédérale) et RTD-10, lorsqu'il
passages a niveau prives. sera adopté

Ordonne aux chemins de fer d’installer Utah Québec — Loi sur la sécurité du
des cl6tures et/ou des barriéres le long transport terrestre guidé

des emprises ferroviaires qui traversent

des terrains priveés.

Peut permettre au chemin de fer de Maine

percevoir des droits aupres des
utilisateurs de passages a niveau privés
pour les frais d’entretien et
d'assurances.
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Peut permettre 'aménagement d’'un
passage a niveau privé par un chemin
de fer, aux frais de la partie qui en fait la
demande ou aux termes d’'une entente
avec celle-ci.

Michigan, Minnesota

LTC (fédérale) — N.-E., Ont., Man.,
Alb., C.-B.

Peut ordonner la fermeture d’'un passage
a niveau privé au public, s'il est
dangereux.

Missouri, Oregon, Rhode
Island

LSF (fédérale) — N.-E., N.-B., Ont.,
C.-B.

Peut ordonner le déplacement ou la
modification d’'un passage a niveau
privé, s'il est dangereux.

Nebraska, New York

Québec — Loi sur la sécurité du
transport terrestre guidé

Interdit la construction de passages a
niveau au croisement de chemins de fer
et de routes privées; des sauts-de-
mouton doivent étre aménagés.

Virginie

Le propriétaire foncier est responsable
du fonctionnement des barrieres aux
passages a hiveau privés

Californie, Utah

* voir le tableau 6-1 pour la définition des sigles.

7. EDUCATION ET GESTION DES PASSAGES A NIVEAU

7.1 Programmes d’éducation des utilisateurs de passages a niveau

Transports Canada participe directement a deux grands programmes de promotion de la sécurité
ferroviaire au Canada : Opération Gareautrain et Direction 2006.

7.1.1 OPERATION GAREAUTRAIN

Opération Gareautrain est un programme d’éducation du public parrainé par Transports Canada
et I'’Association des chemins de fer du Canada. Opération Gareautrain travaille de concert avec
le Conseil canadien de la sécurité, les gouvernements provinciaux et les administrations
municipales, les chemins de fer, les groupes sociaux et les corps de police. Le programme
sensibilise le public aux dangers associés aux passages a niveau, afin de prévenir les incidents
a tous les passages a niveau, y compris les passages a niveau a acces restreint (privés) et les
passages a niveau a acces libre. Pour accomplir son travail d’éducation, Opération Gareautrain
concoit des présentations destinées au grand public et a des groupes précis, comme les clubs
de motoneigistes et la Fédération canadienne de I'agriculture, parraine des campagnes de
publicité dans les médias (télévision, radio, affiches), publie des vidéos, des brochures et
organise des simulations d’accidents a des passages a niveau. Au nombre des publications
produites par Opération Gareautrain, on note un dépliant qui donne des conseils aux
conducteurs de machines agricoles et décrit les dangers particuliers associés aux passages a
niveau de ferme.

Opération Gareautrain a contribué a réduire de fagon significative le nombre total d’accidents aux
passages a niveau du Canada depuis 1980. En effet, le nombre annuel total de collisions aux
passages a hiveau est passé de 826 en 1980 a 237 en 2004. Toutefois, les statistiques sur les
collisions aux passages a niveau privés témoignent d’un faible recul pendant la méme période.
Comme on I'a mentionné a la section 3.4.1, les modifications apportées aux critéres de
déclaration des accidents influent sur les statistiques. Malgré cela, I'examen des données du
Bureau de la sécurité des transports pour la période de 1994 a 2004 ne révéle pas de diminution
significative du nombre de collisions aux passages a niveau privés, et le nombre d’incidents varie
beaucoup d’'une année a l'autre. Rappelons que dans ces données sont inclus certains chemins
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de fer de compétence provinciale, mais pas tous; toutefois, on peut penser que les tendances
observées valent pour I'ensemble des chemins de fer.

7.1.2 DIRECTION 2006

«Direction 2006 est le fruit d’un partenariat entre tous les niveaux d’administration
publique, les compagnies de chemins de fer, les organismes ceuvrant dans le domaine de
la sécurité, les corps de police, les syndicats et les groupes sociaux.’» Direction 2006 avait
pour but de diminuer de moitié le nombre de collisions aux passages a niveau et
d’intrusions sur les emprises ferroviaires entre 1996 et 2006. Cette organisation a participé
a des envois massifs de dépliants aux propriétaires de passages a niveau de ferme, pour
leur transmettre une information de sécurité qui les touchait directement; elle a aidé a la
préparation d’annonces dans les journaux; elle est présente a des foires agricoles ou elle
monte des kiosques et distribue des brochures dont le contenu s’adresse aux propriétaires
et utilisateurs de passages a niveau de ferme. Direction 2006 travaille de concert avec
Opération Gareautrain.

7.2 Chemins de fer et police des chemins de fer

Les deux grands chemins de fer (le CN et le CP) et leurs corps de police, de méme que certains
chemins de fer sur courtes distances, se joignent a Opération Gareautrain et Direction 2006
lorsque ceux-ci font des présentations destinées aux utilisateurs de passages a niveau. Aussi,
les représentants des chemins de fer rencontrent régulierement les représentants de certains
utilisateurs de passages a niveau privés, comme des responsables de clubs de motoneigistes et
d’adeptes de véhicules tout-terrain, pour les sensibiliser aux dangers associés a ces passages.

La police du CN est présente aux salons de sports de plein air, comme le Salon des sports
récréatifs motorisés et le Salon national du Quad. Ces deux manifestations attirent annuellement
environ 30 000 et 35 000 personnes, respectivement. Elle insiste surtout sur les intrusions sur les
propriétés ferroviaires et sur la sécurité aux passages a niveau privés. Elle présente des vidéos
et distribue des brochures congues expressément pour les groupes cibles (notamment les
adeptes de véhicules tout-terrain et de motoneige).

Les corps policiers des deux grands chemins de fer participent régulierement a des campagnes
éclair de sécurité aux passages a niveau publics; toutefois, il ne semble pas y avoir de telles
campagnes aux passages a niveau privés, probablement en raison du trés petit nombre
d'utilisateurs de ces passages.

7.3 Formation dispensée a I'interne par les chemins de fer

Les chemins de fer dispensent un programme de formation standard a leur personnel
d’exploitation (équipes de train et superviseurs de la voie). Cette formation porte notamment sur
les activités d’exploitation et d’entretien aux passages a niveau. Quant au personnel des services
techniques, il recoit la formation nécessaire pour inspecter tous les types de passages a niveau.
Par exemple, les Circulaires sur les méthodes normalisées du CN traitent de fagcon spécifique
des passages a niveau privés. Les superviseurs de la voie recoivent également une formation
détaillée concernant I'inspection des passages a niveau, hotamment le maintien de lignes de
visibilité adéquates. Au CP, on s’assure que les mécaniciens de locomotive connaissent bien
'emplacement des passages a niveau privés pour qu'ils soient particulierement vigilants a ces
endroits, surtout qu’ils sont habituellement dispensés de I'emploi du sifflet & I'approche d’'un

! Source : site Web de Direction 2006, www.direction2006.com
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passage a niveau privé, comme on I'a vu a la section 3.6.7. La police du CN incite en outre les
équipes de locomotive a noter et déclarer les activités dangereuses a tous les passages a
niveau, y compris les passages a niveau priveés.

7.4 Autres organismes

Programmes d’éducation des conducteurs — Les programmes d’éducation des conducteurs ne
font pas de distinction entre les différents types de passages a niveau. Jeunes Conducteurs du
Canada enseigne aux éléves a ralentir, ouvrir les fenétres, baisser le volume de la radio et
regarder dans les deux directions a un passage a niveau, peu importe la signalisation présente
au passage a niveau. Opération Gareautrain fournit du matériel didactique et des DVD sur les
passages a niveau et la sécurité, destinés a divers usagers de la route, y compris le personnel
des services d’'urgence, les camionneurs, les nouveaux conducteurs et les conducteurs
d’autobus d’écoliers.

Sauve-Qui-Pense — La Fondation Sauve-Qui-Pense est un organisme national a but non lucratif
voué a la prévention des blessures. La police du CN a participé a la simulation de collisions a
des passages a niveau dans le cadre du programme Les Héros de Sauve-Qui-Pense, qui a pour
but de sensibiliser les adolescents a la sécurité. Ce type de simulation a habituellement lieu a
des passages a niveau publics, et non privés.

Collectivités sécuritaires — La Fondation pour des collectivités sécuritaires fait la promotion de la
sécurité dans tout le Canada et elle recoit des subventions du Fonds pour des collectivités
sécuritaires du CN. Cet organisme exige qu’une collectivité mette en ceuvre des initiatives de
sécurité ferroviaire pour se qualifier au titre de collectivité sécuritaire. Aucune mention n’est faite
des passages a niveau privés.

Association canadienne des automobilistes — Le CAA n’a aucun programme de promotion de la
sécurité/d’éducation visant les passages a niveau privés.

Gouvernement du Canada — Outre les activités entreprises par Transports Canada, le
gouvernement canadien soutient Rescol (Schoolnet.ca), un site Internet d’appui aux projets
d’apprentissage, qui s’adresse aux enseignants et aux éléves. Ce site comprend de l'information
sur la sécurité ferroviaire pour les enfants, y compris la sécurité aux passages a niveau; il ne fait
toutefois aucune référence spéciale aux passages a niveau prives.

7.5 Gestion des passages a niveau
7.5.1 AMELIORATION DES PASSAGES A NIVEAU

Le Programme d’amélioration des passages a niveau de Transports Canada (contribution
financiére a 'amélioration de la sécurité du public aux passages a niveau) ne s'applique pas aux
passages a hiveau privés.

7.5.2 FERMETURE DE PASSAGES A NIVEAU

Le Programme de fermeture de passages a niveau de Transports Canada accorde des
subventions pour encourager la fermeture de passages a niveau, y compris de passages a
niveau a acces restreint (privés). Depuis I'entrée en vigueur, en 2003, du Programme de
fermeture de passages a niveau de Transports Canada, onze passages a niveau ont été fermés,
dont quatre étaient des passages a acces restreint. Transports Canada n'a refusé aucune
demande faite au titre de ce programme.
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8. PROCESSUS DE CONSULTATION DES PARTIES INTERESSEES

Le canevas des entrevues avec les parties intéressées a été élaboré a partir de I'information
recueillie et résumée dans les sections précédentes. Les sous-sections ci-aprés décrivent le
processus de consultation, soit les groupes consultés, les nombres de personnes interviewées et
les méthodes d’entrevue et de compte rendu.

8.1 Parties intéressees et niveau de participation

Six grandes parties intéressées ont été identifiées pour la participation aux entrevues. Elles sont
énumérées ci-apres, avec leur niveau de participation (c.-a-d. le nombre de personnes
interviewées) entre parentheses, et une bréve description des fonctions des personnes
interviewées.

1. Equipes de locomotive (6) — Mécaniciens de locomotive représentant les secteurs
du transport de voyageurs et du transport de marchandises

2. Agents des Affaires réglementaires / Travaux publics / Services techniques
des compagnies de chemin de fer (14) — Gestionnaires des travaux publics,
gestionnaires de la planification, responsables de services de trains de banlieue,
représentants des services immobiliers, superviseurs de la voie, agents de services
publics (représentant les compagnies de chemin de fer nationales et sur courtes
distances)

3. Propriétaires et utilisateurs de passages a niveau privés (12) — Fermiers,
membres de club de motoneigistes, propriétaires de petites entreprises,
propriétaires de chalets, représentants de I'industrie, exploitants de terrains de golf,
promoteurs immobiliers

4, Responsables de la réglementation ferroviaire (5) — Représentants/inspecteurs
de passages a niveau de Transports Canada, ingénieurs d'ouvrages ferroviaires

5. Enquéteurs sur les accidents du Bureau de la sécurité des transports (BST)
(5) — Enquéteurs principaux de tout le Canada

6. Représentants de I'Office des transports du Canada («I'Office») (2) — Cadres
supérieurs de I'Office qui connaissent bien toutes les pratiques de I'Office qui ont
trait aux passages a niveau

Les personnes interviewées provenaient d’'un bout a I'autre du Canada.

8.2 Contenu des entrevues

Les entrevues ont porté sur les thémes ci-aprées, déterminés a la lumiére de l'information
recueillie au cours des premieres étapes de I'étude.

. Les entrevues avec le personnel d’exploitation des trains comportaient des
guestions sur les quasi-accidents, I'heure du jour et le moment de I'année ou ils
s’étaient produits, les conditions environnementales, le type de véhicule en cause,
le systéeme d’avertissement de passage a niveau, et les autres conditions propres
au passage a niveau.
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. Les entrevues avec les utilisateurs de passages a niveau privés comportaient des
guestions qui permettaient d’évaluer leur connaissance des lois et reglements en
vigueur, et des questions qui permettaient aux propriétaires de donner leur point de
vue sur la conception et le niveau d’entretien des passages a niveau. Enfin, d’autres
guestions visaient a obtenir le point de vue des utilisateurs/propriétaires sur ce qui
suit :

- Qui est «l'autorité responsable» des passages a niveau privés
- Normes minimales de conception, de construction et d’entretien
- Exploitation des trains

- Mécanisme de dépbt de plaintes/d’appel

- Fonctionnement du Programme d’amélioration des passages a niveau de
Transports Canada

- Fonctionnement du Programme de fermeture de passages a niveau de
Transports Canada

8.3 Modalités des entrevues

Apres identification de candidats potentiels aux entrevues et confirmation de leur participation, un
courriel a été envoyé a chaque participant, qui contenait une bréve description du projet et la liste
des questions qui allaient étre abordées, selon leur groupe. La plupart des entrevues se sont
déroulées au téléphone, et prenaient la forme de discussions ouvertes et spontanées plutbt que
d’enquétes formelles. Certaines entrevues ont été réalisées en personne.

Au départ, on s'attendait a ce que chaque entrevue dure environ 30 minutes; dans la réalité, les
entrevues ont duré, en moyenne, de une a deux heures, en raison de I'abondance d’information
fournie par les intervenants et de leur intérét a discuter de cette question.

Il s’est révélé plus difficile que prévu d’identifier des intervenants et de prendre contact avec eux;
il a été particulierement ardu de trouver des participants dans la catégorie des propriétaires de
passages a niveau. On est toutefois parvenu a réunir un vaste échantillon de participants, dont
I'apport a permis de constituer une mine d'information sur I'état des passages a niveau privés au
Canada. L'assurance faite aux participants que leur identité demeurerait confidentielle a aidé a
instaurer un climat de franchise.

8.4 Comptes rendus

Les interviewers de I'équipe de projet consignaient les éléments de discussion
importants/pertinents (sans rédiger de procés-verbal formel) pendant les entrevues, et ils
transcrivaient plus tard leurs notes sur des formules normalisées. Les formules de notes
d’entrevue remplies étaient acheminées a l'interviewé, généralement par courriel, pour
approbation. Une fois les commentaires des intervenants incorporés aux dossiers, les notes
d’entrevue étaient rédigées dans leur version finale. On trouvera a I'annexe B I'ensemble
complet des notes d’entrevue.

Les sections ci-aprés empruntent beaucoup aux notes d’entrevue avec les intervenants : ony

trouve un ensemble d'observations et d'opinions exprimées par les divers intervenants au cours
des entrevues. Dans la plupart des cas, ces observations et opinions sont appuyées par des faits
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ou documentées par des reglements/procédures auxquels font référence les sections 3 a 6 du
présent rapport. Mais parfois, les déclarations représentent simplement le point de vue d'un
intervenant, et ne concernent qu’un passage a niveau particulier.

9. CYCLE DE VIE DES PASSAGES A NIVEAU PRIVES

Le plan de travail initial de I'étude prévoyait I'élaboration d’'un modéle d’évaluation des risques
fondé sur des «facteurs cumulatifs pondérés», pour cerner et évaluer les facteurs contributifs au
niveau de sécurité, a un passage a niveau privé. Mais au terme des entrevues avec les
intervenants, il a été déterminé que cette méthodologie ne convenait pas a I'évaluation de la
sécurité aux passages a niveau privés, pour les raisons suivantes :

o Le risque de collision a un passage a niveau privé tient généralement a une ou deux
lacunes principales (p. ex., changement de propriétaire et utilisation subséquente
d’'un passage a niveau par des utilisateurs mal informés) et il serait donc difficile de
mesurer ce risque au moyen d’'une approche fondée sur des facteurs cumulatifs.

o Certains problemes fondamentaux liés aux politiques, a I'exploitation et a I'entretien
influent sur la sécurité aux passages a niveau. |l est impératif de corriger ces
problemes, peu importe leur «effet pondéré» apparent sur le risque.

Par suite du rejet de la méthodologie proposée au départ, un nouveau modele d’évaluation des
risques a été élaboré. Ce modele, davantage intuitif, comporte la description et I'analyse du cycle
de vie d’'un passage a niveau privé. Grace aux entrevues avec les parties intéressées, I'équipe
de projet a pu brosser un tableau clair des événements, processus et stades qui composent le
cycle de vie d'un passage a niveau privé. Celui-ci est illustré a la Figure 9-1 : Schéma du cycle
de vie d’'un passage a niveau privé.

Le reste de la présente section décrit en détail le cycle de vie d'un passage a niveau privé. Ces
constats proviennent surtout de I'information recueillie lors des entrevues avec les intervenants.
lIs sont toutefois étayés par la recherche documentaire et les données recueillies aux premieres
étapes du projet. Les faits sont facilement vérifiables; mais les opinions et observations des
intervenants, qui refletent I'état percu des passages a niveau privés au Canada, sont également
consignées.
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Figure 9-1 : Schéma du cycle de vie d'un passage a niveau privé
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9.1 Demande/autorisation d’'un nouveau passage a niveau
9.1.1 LOIS, REGLEMENTS ET POLITIQUES EN VIGUEUR

La Loi sur les transports au Canada (1996) régit I'autorisation de nouveaux passages a niveau
privés. L'administration de la Loi est la principale responsabilité de I'Office des transports du
Canada («I'Office»). Les passages a niveau privés sont particulierement visés par les articles
100 a 103 de la section Il, Construction et exploitation des chemins de fer, partie Ill de la LTC.
Les articles de la LTC portant sur I'autorisation de nouveaux passages a niveau ont été décrits
en détail aux sections 5.1 et 6.1 ci-dessus.

Les expressions informelles passage a niveau «de droit» et passage a niveau «par prérogative»
sont utilisées par I'Office pour distinguer les passages a niveau autorisés en vertu des articles
102 et 103, respectivement, de la LTC. Dans la présente section, l'utilisation des expressions
passage a niveau «de droit» et passage a niveau «par prérogative» vise a simplifier le propos.

L'Office n'a pas de mandat de sécurité particulier, mais se fie aux chemins de fer et a Transports
Canada pour garantir que tous les passages a niveau proposés sont sécuritaires. Si aucun
probléme de sécurité particulier n’est signalé a I'Office au moment du dép6t de la demande de
passage a niveau, il est tenu pour acquis qu'il n’existe pas de préoccupation extraordinaire liée a
la sécurité. Si des problemes de sécurité sont mis au jour au cours du processus de demande, le
passage proposé est soumis a un examen de la sécurité de la part de Transports Canada, et
toutes les lacunes décelées lors de cet examen doivent étre corrigées pour que le passage soit
autorisé (pour qu'’il constitue un «passage convenable» selon les termes utilisés par I'Office).
Tous les nouveaux passages a niveau, privés ou autres, autorisés par I'Office sont autorisés
sous réserve de la conformité du passage a niveau a toutes les normes de sécurité imposées
par la Loi sur la sécurité ferroviaire. La Loi sur la sécurité ferroviaire est décrite en détail a la
section 6.2.

Le processus actuel de demande, d’examen et d’autorisation ne
mene pas a la construction de nouveaux passages a niveau
privés dangereux.

Les mandats respectifs de I'Office des transports du Canada et de Transports Canada sont
clairs. L'Office détermine le droit a un passage a niveau, ou le besoin d’'un passage a niveau, et
attribue la responsabilité financiere de celui-ci. Transports Canada évalue la s(rreté du passage a
niveau. Mais ni I'Office ni TC n’ont le mandat de trouver des solutions de rechange a la
construction de nouveaux passages a niveau. Il s’ensuit que le nombre de passages a niveau
privés autorisés est parfois plus élevé que nécessaire, ce qui accentue le risque d’incidents aux
passages a niveau.

Le processus actuel ne favorise pas la recherche de solutions
de rechange a la construction de nouveaux passages a niveau
privés.

9.1.2 PROCESSUS DE DECISION, NEGOCIATION ET ARBITRAGE
Comme le processus de décision concernant les passages «de droit» est fondé sur un droit

démontrable d’obtenir un passage a niveau, ces passages ne sont habituellement pas I'objet
d’une entente formelle et ils donnent rarement lieu a des négociations ou un arbitrage.
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Mais dans le cas des passages a niveau «par prérogative», il y a généralement trois facons de
conclure une entente :

1. Entente autonome entre le chemin de fer et le propriétaire foncier — La tenue
de négociations indépendantes entre le chemin de fer et le propriétaire foncier est la
maniére la plus courante d’'établir une entente relative a un passage a niveau. Selon
l'article 101 de la Loi sur les transports au Canada, les ententes conclues entre les
parties peuvent étre déposées auprées de I'Office des transports du Canada, et les
ententes ainsi déposées sont assimilées a des arrétés de I'Office.

2. Entente entre le chemin de fer et le propriétaire foncier conclue au terme
d’une médiation de I'Office des transports du Canada — Depuis plusieurs
années, I'Office offre d’agir a titre de médiateur, lorsque les propriétaires fonciers et
les compagnies de chemin de fer ne réussissent pas a s’entendre, mais que les
deux parties sont intéressées a arriver a un reglement négocié. Les ententes qui
résultent d'une médiation doivent étre acceptables par les deux parties, et le
processus de négociation amene souvent les parties a faire des compromis
auxquels elles n'auraient pas pensé elles-mémes (p. ex., entente qui comporte une
disposition autorisant le chemin de fer a traverser le terrain du propriétaire pour
accéder a son emprise); la médiation contribue généralement a établir une relation
de travail positive entre les parties.

3. Décision rendue par un tribunal de I'Office des transports du Canada — Dans
les cas ou le chemin de fer et le propriétaire foncier ne réussissent pas a s’entendre,
ils peuvent demander a I'Office de trancher la question. Les décisions de I'Office
sont exécutoires, mais I'une ou I'autre partie a le droit de demander une révision de
la décision. Le processus de décision/d’arbitrage de I'Office comprend un examen
de l'utilisation du passage a niveau et du type de véhicule qui y sera admis;
toutefois, aucun texte législatif/juridigue documentant ces restrictions n'accompagne
la décision. Cette lacune, méme si elle ne pose pas de probléme de sécurité
immédiat, a des incidences sur la vie ultérieure du passage a niveau, car les
restrictions imposées a un passage a niveau risquent de n'étre pas communiquées
aux nouveaux propriétaires/utilisateurs éventuels.

9.1.3 TERMES D’UNE ENTENTE

Pour les ententes négociées de fagon autonome, les agents des services immobiliers, des
travaux publics ou d’'un autre service du chemin de fer, selon le cas, sont habituellement le
principal point de contact du chemin de fer pour le propriétaire foncier. Il convient de noter que
beaucoup de petites compagnies de chemin de fer ne possédent pas leurs propres services
immobiliers. Au Chemin de fer Canadien Pacifique (CP), les demandes de nouveau passage a
niveau émanant d'un propriétaire foncier empruntent généralement I'une des trois voies
suivantes : contact direct, service d’'ingénierie, ou ligne Contact avec les collectivités/site Web.

Régle générale, les chemins de fer ont des ententes normalisées pour les passages a niveau
privés; mais chaque entente peut comprendre des détails propres a un passage a niveau donné.
Les compagnies de chemin de fer ont généralement trois demandes générales (communes a
tous les passages a niveau) a formuler, lors de la négociation d’une entente :

1. Le propriétaire foncier doit payer des droits annuels pour un passage a niveau.

2. Le propriétaire foncier doit faire la preuve qu'il détient une police d’assurance
responsabilité pour le passage a niveau.
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3. Le propriétaire foncier doit agréer a une disposition selon laquelle la compagnie de
chemin de fer peut mettre fin a I'entente relative au passage a niveau avec un
préavis de 30 jours.

Souvent, I'entente est assortie d’une mise en garde qui stipule que, advenant des changements
importants dans l'utilisation du passage a niveau (p. ex., changements dans les
véhicules/machines ou dans la fréquence d'utilisation), il y aura lieu de revoir si le passage a
niveau convient toujours. Beaucoup d’intervenants du secteur ferroviaire ont indiqué que les
changements dans I'utilisation du passage a niveau représentaient un risque majeur, car
souvent, le passage a niveau n’est pas congu pour la nouvelle utilisation. On s’inquiéte aussi du
fait que des propriétaires fonciers ignorent leurs responsabilités ou négligent d’informer les
chemins de fer des changements d'utilisation et que, souvent, ce n'est que par coincidence que
les chemins de fer découvrent ces changements.

L'impossibilité (en raison de co(ts prohibitifs) ou le refus de la part des propriétaires fonciers
d’accéder aux demandes ci-dessus donne souvent lieu a des affaires qui aboutissent devant
I'Office des transports du Canada, pour un examen ou une médiation. Les décisions rendues par
les tribunaux de I'Office sont fondées sur la jurisprudence, ce qui leur confére une grande
cohérence. Les autorisations de passage a niveau résultant d’'une décision de I'Office indiquent
I'emplacement ou le passage sera construit, les parties responsables des colts de construction,
d’entretien, etc., et les conditions auxquelles est assujettie I'autorisation.

Beaucoup de passages a niveau anciens ne sont assortis d’aucun document précisant les
conditions d'utilisation, ni d’entente formelle. Les chemins de fer sont donc souvent incapables
de déterminer avec qui ils doivent communiquer s'il y a un probléme, et les propriétaires ne
connaissent pas toujours les conditions et/ou les responsabilités afférentes a leur passage a
niveau. L'absence de base de données dans laquelle seraient consignés tous les passages a
niveau privés et les ententes connexes est une lacune fondamentale du systeme actuel de
passages a niveau privés; cette réalité est abordée plus en détail a la section 9.3.3.

L’absence d’entente formelle, voire de simple dossier, pour de
nombreux passages a niveau anciens et «de droit» a un effet
négatif sur la sécurité aux passages a niveau privés, car il
s’ensuit une rupture de la chaine de communication.

9.1.4 RESPONSABILITE FINANCIERE

La responsabilité financiére est établie aux termes de I'entente entre le chemin de fer et le
propriétaire foncier ou aux termes de la décision rendue par I'Office des transports du Canada.

Les ententes négociées de facon autonome et les ententes résultant d’'une médiation prévoient
parfois un partage des codts entre le chemin de fer et le propriétaire foncier, dans des
proportions définies. Ce partage de la responsabilité financiére est récent dans les ententes par
médiation, et ne constitue pas la norme.

Lorsqu’un tribunal de I'Office décide d’autoriser un passage «de droit», le chemin de fer est
habituellement responsable de tous les colts associés a I'aménagement d’'un passage a niveau
sar. A l'inverse, lorsqu’un passage est accordé «par prérogative», c'est le propriétaire qui est
habituellement responsable de tous les colts. L'Office n'a pas le pouvoir de répartir a sa
discrétion les codts relatifs a un passage a niveau accordé «par prérogative» (a sa discrétion) en
vertu de l'article 103 de la Loi sur les transports au Canada.
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L’assignation de laresponsabilité financiére relative a la
construction d’'un passage a niveau ne semble pas avoir
d’influence immédiate sur le degré de sécurité au passage a
niveau.

Quelle que soit la partie désignée financiérement responsable de la construction d’un passage a
niveau, un passage a niveau privé est autorisé sous réserve de sa conformité aux exigences de
Transports Canada en matiére de sécurité (énoncées dans la Loi sur la sécurité ferroviaire et/ou
par Transports Canada, a la suite d’'un examen de la sécurité découlant d’'un probléeme décelé au
cours du processus de demande). Certains intervenants se sont dits inquiets que le fardeau de la
responsabilité financiére ou, plus précisément, que I'absence de ce fardeau, pour les
propriétaires (de passages a niveau «de droit»), méne a la multiplication des passages a niveau,
ce qui, en soi, est contraire a la sécurité. Ainsi, I'’énoncé dans I'encadré ci-dessus se rapporte
aux normes selon lesquelles les passages a niveau privés sont congus/construits et non au
nombre de passages a niveau autorisés ou construits.

9.2 Conception et construction des passages a hiveau

Les méthodes de conception et de construction sont dictées par les exigences des chemins de
fer en matiére de sécurité, lesquelles sont fondées sur celles de Transports Canada (p. ex.,
dispositions de la Loi sur la sécurité ferroviaire). Pour déterminer les exigences les plus
appropriées a long terme, le propriétaire est invité a préciser la fonction du passage a niveau, la
fréquence d'utilisation prévue et le type de véhicule/machine qui sera utilisé. On demande aussi
au propriétaire d'indiquer s'il s’attend a une modification et/ou a une intensification substantielle
de l'activité au passage a niveau dans un avenir prévisible, qui résulteraient par exemple d'un
projet d'aménagement, d’'un lotissement du terrain, ou de plans notables d’utilisation
commerciale ou industrielle.

Une fois déterminée I'utilisation prévue du passage a niveau, une demande est envoyée aux
services d’'ingénierie et d’exploitation du chemin de fer, pour approbation. S'’ils n’ont pas
d’objection a ce qu'un passage a niveau soit construit, un dessin est réalisé, montrant
I'emplacement du nouveau passage, et les exigences concernant les approches, les ponceaux,
les barriéres, les panneaux, etc. sont définies. Tous les travaux de construction réalisés sur
I'emprise ferroviaire sont réalisés par le personnel du chemin de fer ou des entrepreneurs privés
autorisés. Selon les termes de I'entente relative au passage a niveau, le propriétaire peut étre
responsable de la construction des approches, des ponceaux ou ouvrages de drainage
nécessaires, et de l'installation de panneaux et/ou de barrieres. Habituellement, tous les travaux
doivent étre exécutés en présence d'un signaleur du chemin de fer. Le passage priveé type est un
franchissement a niveau, avec surface de croisement en platelage de bois et approches en
gravier/terre.

Les entrevues avec les intervenants ont permis de recueillir des points de vue divergents sur les
normes techniques utilisées pour la conception des passages a niveau privés. Le plus souvent,
la norme technique utilisée pour la conception des passages a niveau publics est le document
RTD-10, Normes techniques et exigences concernant I'inspection, les essais et I'entretien des
passages a niveau rail-route. Certains intervenants estiment que ce document, tel qu'il est
proposé, est adéquat pour la conception de passages a niveau privés; mais d'autres (dont des
représentants des chemins de fer et de Transports Canada) ont exprimé certaines inquiétudes.
Voici un résumé des commentaires exprimés par les parties intéressées concernant les normes
techniques :
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La nécessité de tenir compte des caractéristiques du véhicule type dans le calcul
des lignes de visibilité (comme le veut le document RTD-10) est considérée comme
une bonne chose par certains, en raison des machines agricoles trés longues et trés
larges qui empruntent parfois les passages a niveau de ferme. Ces participants ont
déploré avoir de la difficulté a obtenir I'information exacte, mais malgré cela, ont
jugé les méthodes adéquates.

Les calculs exigés par les normes RTD-10 reglent beaucoup des problemes liés a la
sécurité que posent présentement les passages a niveau prives.

Les participants ont indiqué la nécessité d’'élaborer une méthode ou un outil de
calcul simplifié pour les normes RTD-10, surtout pour les passages a niveau peu
fréquentés (semblable a I'actuel G-4A).

Certains membres du personnel des chemins de fer ont souligné la grande
difficulté/complexité que représente la prise en considération des caractéristiques
du véhicule type dans le calcul des lignes de visibilité. Selon quelques
commentaires, les données techniques nécessaires sont rarement disponibles; les
propriétaires ne sont pas en mesure de fournir les données dans le niveau de détalil
requis (comme les données d’accélération), surtout pour les machines agricoles.

Les chemins de fer ont déclaré ne pas toujours détenir une information exacte.
L’observation directe est donc la seule fagon pour eux d’obtenir les données
nécessaires aux calculs exigés par les normes RTD-10. Aussi, les types de
véhicules utilisés aux passages a niveau changent rapidement.

Le G-4A existant, moins complexe, est encore utilisé dans certaines régions, surtout
pour les passages a niveau privés a faible volume de trafic.

Selon certaines comparaisons effectuées par le personnel des chemins de fer, la
méthode G4-A et le document RTD-10 donnent des résultats semblables. Cela
étant, il a été souligné qu’'une étude passée avait révélé que le temps de passage
requis pour certains véhicules selon le document RTD-10 dépassait de beaucoup
les exigences énoncées dans le G-4A.

Les exigences énoncées dans le document RTD-10 sont si complexes que certains
propriétaires doivent embaucher une firme d’'ingénierie pour faire les calculs
préalables a I'exécution des dessins exigés pour le dépét d’'une demande de
passage a niveau, ce qui augmente les codts pour le propriétaire foncier.

Il a été suggéré de développer un logiciel a utiliser sur le terrain, qui préciserait les
exigences relatives au passage a niveau, en fonction des données particuliéres a
I'emplacement (pentes, etc.) entrées sur place.

Peu de normes techniques sont applicables aux passages a niveau privés, mais
I'expérience, et les normes relatives aux passages a niveau publics, suffisent
habituellement.

Les passages a niveau privés sont actuellement classés dans les catégories

«a acces restreint» ou «a acces libre». Le nouveau reglement devrait comporter une
classification plus précise des passages a niveau (p. ex., fondée sur le niveau
d’activité).
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. Les normes devraient aussi définir des aspects comme la nécessité de clétures ou
de barriéres de ferme aux passages a niveau qui donnent accés a plusieurs
domiciles ou établissements commerciaux.

Le principal probléme lié a la construction d’'un passage a
niveau est le colt/délai associé a I’application de normes
techniques. Au moment de leur construction, les passages a
niveau sont sécuritaires. Les inquiétudes naissent généralement
plus tard, aux étapes de I'exploitation et de I'entretien, si les
conditions ont changé.

9.3 Exploitation et entretien

La présente section décrit les méthodes d’exploitation et d’entretien qui s’appliquent aux
passages a niveau privés, nouveaux et existants.

9.3.1 LOIS, REGLEMENTS ET POLITIQUES EN VIGUEUR

Les entrevues ont permis de recueillir I'information ci-aprés concernant les lois, reglements et
politiques en vigueur en ce qui a trait a I'exploitation et a I'entretien des passages a niveau
priveés.

Les propriétaires de passages a niveau privés ignorent le plus souvent les lois et reglements qui
s'appliquent a leur passage. Certains propriétaires connaissent la teneur de I'entente qu'ils ont
conclue avec le chemin de fer (qui concerne habituellement des passages «par prérogative»),
mais pas tous. Selon certains propriétaires, le chemin de fer devrait leur donner beaucoup plus
d’'information a ce sujet. Les propriétaires de passages a niveau construits de longue date
semblent moins connaitre les lois et les ententes, tandis que les propriétaires qui ont été
récemment autorisés a construire un passage a niveau sont les plus au courant. Des
propriétaires ont indiqué que la seule loi qu’ils connaissent est le Code de la route provincial. Les
motoneigistes, en Ontario, ont déclaré étre au courant de la Loi sur les motoneiges, qui les oblige
a s'arréter a tous les passages a niveau.

Les ententes relatives aux passages a niveau et I'information
transmise au propriétaire doivent énoncer clairement les
responsabilités du propriétaire et du chemin de fer concernant
I’entretien, I'utilisation par des véhicules, I'acces, etc.

Les chemins de fer sont matériellement et financierement responsables de I'entretien de la partie
du passage a niveau située sur I'emprise ferroviaire, lorsque le passage est accordé «de droit».
Les représentants des chemins de fer ont indiqué que les chemins de fer sont responsables de
I'entretien matériel des passages a niveau accordés «par prérogative». Toutefois, méme lorsque
les chemins de fer font le travail, il y a des cas ou le propriétaire du passage a niveau est
financierement responsable de I'entretien des approches et des lignes de visibilité. Les ententes
conclues entre le chemin de fer et le propriétaire assignent les responsabilités financieres
relatives a I'entretien des passages accordés «par prérogative».

Dans certains cas, les ententes entre le chemin de fer et le propriétaire stipulent le type de

véhicule autorisé a utiliser le passage a niveau, de méme que la catégorie d’utilisation permise
(p. ex., accés a une petite entreprise) et obligent le propriétaire a informer le chemin de fer de
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toute intention d'utiliser un autre type de véhicule ou de modifier la catégorie d'utilisation. Les
chemins de fer sont d’avis que ces types d'ententes sont importantes; toutefois, les propriétaires
ne les respectent pas toujours. Certaines ententes ne contiennent pas de clause touchant
I'entretien ou I'utilisation permise des passages a niveau, ce qui pose un probléme aux chemins
de fer. L'ajout de telles clauses améliorerait la sécurité aux passages a niveau.

Des membres du personnel de Transports Canada ont indiqué qu'il leur arrive d’intervenir soit
aupres du chemin de fer, soit auprés du propriétaire du passage a niveau lorsqu'’il existe une
menace a la sécurité a un passage a niveau existant. lls ne font habituellement pas de
recommandations; ils exigent plutét que les lacunes soient corrigées. Les représentants de
Transports Canada interviewés ont indiqué que Transports Canada intervient habituellement
aupres du chemin de fer plutét qu'auprés du propriétaire, car il est généralement plus facile de
contacter les chemins de fer et que ceux-ci réagissent habituellement avec diligence, ce qui n'est
pas toujours le cas des propriétaires. Plusieurs méthodes d’intervention différentes ont été
évoquées. Ainsi, Transports Canada peut émettre un «avis» ou un «avis assorti d'un ordre» dans
les cas ol la sécurité est menacée. Un «avis» émis a I'endroit d’un chemin de fer précise un
délai (habituellement de 14 a 30 jours) a l'intérieur duquel le chemin de fer doit informer
Transports Canada des mesures correctives qui doivent étre prises. Autrement, un «avis assorti
d’un ordre» peut imposer des restrictions aux activités ferroviaires (souvent en limitant la vitesse
sur la voie ferrée) ou a I'utilisation du passage a niveau, jusqu’a ce que la situation ait été
corrigée. Autre possibilité encore, Transports Canada a le pouvoir d’'ordonner la fermeture d’'un
passage a niveau; toutefois, les mesures correctives suffisent généralement a rétablir la sécurité,
et le passage a niveau demeure ouvert.

Les inspecteurs de Transports Canada n’'ont pas le pouvoir d’'imposer des amendes
sur-le-champ, lorsqu’ils constatent des situations ou des comportements dangereux aux
passages a niveau. lls ont exprimé le souhait de détenir ce pouvoir (a 'instar de leurs
homologues de la Federal Railroad Administration, aux Etats-Unis). Il a aussi été souligné que
I'entrée en vigueur du projet de Réglement sur les passages a niveau et des normes techniques
connexes (RTD-10) répondrait a certaines préoccupations liées a la sécurité a ces passages a
niveau. De nombreux représentants de I'industrie ferroviaire se sont dits d’avis que certains de
ces problemes de sécurité découlent de principes de conception inadéquats appliqués par le
passé (antérieurs aux normes et/ou méthodes de conception et de construction actuelles) et/ou
des méthodes d’entretien actuelles, et qu'il serait possible de corriger ces problémes en mettant
en vigueur une version simplifiée des normes RTD-10.

Les membres du personnel des chemins de fer interviewés (agents des travaux publics,
représentants des services immobiliers, superviseurs de la voie) ont formulé des commentaires
sur les lois en vigueur concernant I'entretien des lignes de visibilité aux passages a niveau
(résumés a la section 9.2 du présent rapport).

Il n’existe présentement aucune norme coercitive touchant la
conception et I'entretien des passages a niveau privés, qui
pourrait étre invoquée pour exiger I'amélioration/I’entretien d'un
passage a niveau.

9.3.2 INSPECTION ET ENTRETIEN DES PASSAGES A NIVEAU

Les chemins de fer ont généralement des politiques qui prévoient I'inspection annuelle de leurs
passages a niveau; toutefois, certaines parties intéressées autres que les chemins de fer ont
indiqué que l'insuffisance des ressources a affecter aux inspections influe sur la fréquence réelle
des inspections de passages a niveau privés par certains chemins de fer.
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Les inspections menées par les chemins de fer portent généralement sur les lignes de visibilité,
I'état de la surface de croisement et la signalisation. Selon la personne qui effectue les
inspections, les lignes de visibilité peuvent étre évaluées en fonction des lignes directrices G4-A
ou des normes RTD-10. Transports Canada n’a pas encore tranché sur une méthode
d’inspection définitive.

Transports Canada effectue des inspections annuelles d’'un échantillon représentatif de tous les
types de passages a niveau (publics et privés), pour garantir la sécurité aux passages a niveau.
Un compte rendu d’inspection est transmis au chemin de fer, lequel est ensuite responsable de
corriger les lacunes, le cas échéant. Si I'inspecteur de la sécurité ferroviaire de Transports
Canada est d’avis qu'il existe un risque imminent pour la sécurité, il peut ordonner que le
passage a niveau ne soit pas utilisé, ou qu'il ne soit utilisé qu'a certaines conditions qu'il aura lui-
méme définies, en vertu de l'article 31 de la Loi sur la sécurité ferroviaire. L'inspection porte
particulierement sur la signalisation, les lignes de visibilité et la surface de croisement. Les
chemins de fer sont a mettre au point une démarche mieux programmée pour s’assurer que les
lignes de visibilité sont bien entretenues et, selon un des participants, une amélioration marquée
a été constatée ces derniéres années.

Tous les travaux d’entretien sur I'emprise ferroviaire sont effectués par le personnel du chemin
de fer ou par des entrepreneurs autorisés. A I'occasion, les propriétaires fonciers couperont des
broussailles pour dégager les lignes de visibilité, mais techniquement, il ne sont pas autorisés a
exécuter de tels travaux sur 'emprise ferroviaire. A I'inverse, plus d'un représentant des chemins
de fer a évoqué les difficultés a pénétrer sur le terrain privé pour couper des broussailles ou des
branches d’arbres (poussant sur le terrain privé) qui obstruaient les lignes de visibilité. Ces
problemes illustrent encore le manque de communication/coopération souvent observé entre les
chemins de fer et les propriétaires de passages a niveau.

Un mécanisme facilement accessible, cohérent et officiel doit
permettre au propriétaire de passage a niveau d’informer le
chemin de fer de préoccupations liées a la sécurité, et
réciproguement.

Lorsque des améliorations doivent étre apportées a un passage a niveau accordé «par
prérogative» (en raison d’un changement d’'activité ou d’utilisation), la Loi sur les transports au
Canada (article 103) exige que les colts des travaux soient a la charge du propriétaire foncier. Il
arrive que les codts soient élevés et que les propriétaires n'aient pas les moyens de payer. Les
représentants de Transports Canada ont indiqué que cela s’est déja produit, et que le Ministére
avait imposé des restrictions au chemin de fer en raison de préoccupations liées a la sécurité a
un passage a niveau. Le fait de restreindre les activités ferroviaires lorsqu’un propriétaire de
passage a niveau n’'a pas les moyens de corriger des lacunes qui compromettent la sécurité
pose une question d’équité; il y a lieu de trouver un meilleur moyen de traiter ces cas (p. ex.,
recommander que Transports Canada soit autorisé a financer les améliorations a la sécurité
dans certaines situations).

9.3.3 REPERTOIRE DES PASSAGES A NIVEAU PRIVES ET MISES A JOUR
Au cours des entrevues menées avec les membres du personnel des chemins de fer et de
Transports Canada, les difficultés de tenir a jour un répertoire des passages a niveau privés sont

clairement ressorties.

Regle générale, Transports Canada ne tient pas de base de données sur les passages a niveau
privés. Les chemins de fer en tiennent; toutefois, certains ont de la difficulté a les garder a jour,
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surtout pour ce qui est des passages a niveau accordés «de droit», étant donné qu'’ils ne sont
pas tenus au courant des changements de propriétaire. Les bases de données deviennent donc
vite périmées. Les chemins de fer sur courtes distances ont indiqué que lorsqu’ils achetaient une
ligne ferroviaire, on ne leur donnait pas la liste des passages a niveau et des propriétaires, ni les
ententes relatives aux passages a niveau. Les représentants de ces chemins de fer ont déclaré
ne pas disposer du personnel nécessaire pour établir et tenir a jour une base de données.
Certains ont toutefois déployé des efforts considérables en ce sens et sont en train de cataloguer
les passages a niveau établis sur leurs lignes. Il est souvent plus facile de faire le suivi des
passages régis par une entente (habituellement les passages accordés «par prérogative») que
des passages non assujettis a une entente (habituellement des passages accordés «de droit»),
car les chemins de fer émettent périodiquement des factures de frais d’entretien a l'intention des
propriétaires. Mais il y a des passages a niveau existants pour lesquels il n’existe aucun
document et dont le propriétaire est introuvable. Le service responsable de I'établissement et de
la tenue a jour du répertoire varie d’un chemin de fer a I'autre; cette fonction reléve, selon le cas,
des services immobiliers, des services techniques ou du bureau du directeur général.

L'absence de répertoire complet et a jour de tous les passages a
niveau privés et de leurs propriétaires entraine de graves
lacunes de communication pendant tout le cycle de vie d’un
passage a niveau prive.

En dernier ressort, un répertoire/base de données bien étoffé sur les passages a niveau (publics
et privés) est essentiel a la sécurité aux passages a niveau, dans tout le pays. Les chemins de
fer ont reconnu cette nécessité, jusqu’a un certain point, et plusieurs divisions de chemins de fer
ont commencé a cataloguer leurs passages a niveau privés; il reste que dans certains cas, la
portée de ces bases de données est extrémement limitée, tout comme I'acces a celles-ci (elles
sont parfois accessibles a un seul service, au sein du chemin de fer). L'absence de répertoire
des passages a niveau vraiment complet et accessible retarde et/ou entrave les processus de
notification et de communication et a une influence déterminante sur la sécurité aux passages a
niveau.

9.3.4 ASSURANCES ET FRAIS

Habituellement, les chemins de fer exigent du propriétaire d’'un passage a niveau accordé «par
prérogative» qu’il acquitte des frais d’entretien annuels et qu’il montre une preuve d’assurance
responsabilité. Ces dispositions font généralement partie de I'entente relative au passage a
niveau. Le paiement de ces frais et la preuve d’'assurance ne sont pas exigés lorsque le passage
a niveau est accordé «de droit».

Selon l'information fournie par les représentants de I'Office des transports du Canada, dans les
cas ou ils sont tenus d'intervenir, les demandes du chemin de fer concernant les frais d’entretien
et I'assurance responsabilité sont souvent revues. Chaque situation est analysée a la lumiére
des circonstances particulieres, mais lorsque le propriétaire n’a aucun autre acces a sa terre,
I'Office peut décider qu'il doit étre exempté de frais annuels. Par ailleurs, comme le propriétaire
n'est pas légalement tenu de détenir une assurance responsabilité pour le passage a niveau,
I'Office détermine souvent qu'il revient au propriétaire de décider s'il a besoin de contracter une
telle assurance.

Les représentants des chemins de fer ont indiqué qu'il est fréquent que des propriétaires de

passages a niveau négligent ou refusent de payer leurs frais annuels, tout en continuant d'utiliser
le passage a niveau.
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Laresponsabilité financiére d’'une assurance ne semble pas
avoir d’'effet direct sur la sécurité aux passages a niveau prives;
toutefois, le fait de contracter une assurance peut rendre un
propriétaire davantage conscient de ses responsabilités a
I’égard du passage a niveau.

9.3.5 SECURITE ET LIMITATION D'ACCES

Limiter I'accés aux passages a niveau privés représente un défi, aux dires de nombreux groupes
d’utilisateurs interviewés. Il est difficile pour les chemins de fer de contr6ler I'accés non autorisé a
ces passages a hiveau.

Peu de participants ont indiqué qu’un obstacle matériel (par exemple, des barriéres de ferme)
limitait 'acces a leur passage a niveau. De plus, des opinions divergentes ont été exprimées en
ce qui a trait a I'utilisation de barriéres de ferme aux passages a niveau. Selon un représentant
de Transports Canada, il devrait y avoir un réglement exigeant des barriéres avec clés aux
passages a niveau a acces restreint, pour prévenir les acceés non autorisés. Par contre, selon le
témoignage d’'un mécanicien de locomotive d’expérience, il arrive souvent que des utilisateurs de
passages a niveau stationnent leur véhicule sur la voie pour aller déverrouiller ou ouvrir une
barriere de ferme, ce qui pose des problémes de sécurité évidents. La suggestion a été faite
gu’aux endroits ou des barrieres de ferme sont jugées nécessaires, celles-ci soient installées a
bonne distance des voies, de fagon qu’un véhicule puisse s'immobiliser entre la barriére et la
voie. Une autre situation a été décrite, soit celle ou une barriére de ferme est installée d’'un cété
seulement de la voie; un véhicule peut ainsi accéder librement a la voie ferrée, mais il rencontre
un obstacle au moment de dégager la voie, ce qui peut compromettre la sécurité.

Des dispositifs de limitation de I'accés mal utilisés posent un
risque au moins aussi important que si I'acceés était libre.

Lorsqu’un passage a niveau méne a un camp ou a des chalets d'été, seuls les membres du
camp ou les résidents des chalets sont autorisés, en principe, a utiliser le passage a niveau.
Mais, dans les faits, les visiteurs utilisent aussi le passage a niveau, de méme que les
chasseurs, etc. Un propriétaire de passage a niveau a indiqué que l'installation de panneaux et
de barriéres avait réussi a faire cesser les utilisations non autorisées.

L'acceés libre a un passage a niveau privé constitue un risque
fondamental.

Les représentants des chemins de fer ont souligné que des problémes de sécurité pouvaient se
poser lorsque les propriétaires autorisaient d’autres utilisations de leur passage a niveau que
celles qui avaient été prévues lors de 'aménagement de celui-ci. A titre d’exemple, un
propriétaire pourrait autoriser un club de motoneigistes a faire passer un sentier sur son terrain et
a utiliser son passage a niveau. Les propriétaires ne sont pas tous conscients de leur devoir de
restreindre I'accés a leur passage a niveau et de respecter les termes de leur entente avec le
chemin de fer. Les représentants des chemins de fer ont fait remarquer, pour leur part, que des
améliorations s’'imposent a cet égard et que les propriétaires doivent devenir responsables de
I'acces a leur passage a niveau et de l'utilisation de celui-ci.

Les représentants des chemins de fer ont également signalé un relachement de la limitation de
l'acceés lorsqu'il y a changement de propriétaire. Souvent, le nouveau propriétaire ignore les
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exigences liées a I'utilisation de son passage a niveau, et le chemin de fer ignore le changement
de propriétaire. Cette situation est décrite en détail a la section 9.4.

Les propriétaires de passages a niveau privés ne sont pas
toujours conscients de la responsabilité et des incidences liées
au fait de permettre I'accés a leur passage a des personnes
autres que celles initialement prévues, qu’il s'agisse d’employés
(permanents ou temporaires), de visiteurs, d’adeptes de plein air
ou d’autres personnes qui ont négocié un acces a leur propriété.

Voici des exemples de commentaires exprimés par les intervenants concernant I'accés aux
passages a niveau :

. Quelqu’un a donné I'exemple d’anciens chemins forestiers dont les passages a
niveau sont utilisés par le public, car rien n'empéche I'accés a ceux-ci; ces
passages a niveau deviennent donc des passages a acces libre de facto.

o Un représentant de chemin de fer a fait remarquer qu’il semble se produire moins
d’accidents et d'incidents aux passages a niveau de ferme, accordés «de droit»,
gu’aux passages a niveau privés, accordés «par prérogative», car les premiers sont
souvent munis de dispositifs qui en restreignent I'acces, contrairement aux
deuxiemes, auxquels I'accés est libre.

° Un participant a donné I'exemple d’un terrain de golf situé au-dela d’'un passage a
niveau priveé : celui-ci est utilisé autant par les membres du club de golf que par le
public. Dans ce cas, rien ne restreint 'accés au passage a niveau.

. Pour restreindre I'accés a un important passage a niveau privé compléetement
automatisé, situé au milieu de la cour d’une entreprise de transport ceinte par une
cléture, I'entreprise a installé des barrieres commandées par un détecteur en amont
des barriéres du passage a niveau. De cette fagon, aucun véhicule ne peut arriver a
la hauteur de la voie ferrée sans étre bien conscient du danger potentiel. Ce
passage a niveau a été congu et est entretenu comme s'il s'agissait d’'un passage a
niveau public, avec des dispositifs supplémentaires de limitation de I'accés.

9.3.6 PANNEAUX/DISPOSITIFS D’AVERTISSEMENT ET D’INFORMATION

Souvent, les nouveaux utilisateurs ou les utilisateurs occasionnels d’'un passage a niveau privé
sont peu informés ou peu conscients des regles de sécurité a ce passage a niveau. Leur seule
source d'information est souvent la signalisation et les dispositifs d’avertissement qui équipent le
passage.

Presque tous les intervenants interviewés se sont prononcés sur les panneaux d’'avertissement
et d’information aux passages a niveau privés, notamment les panneaux existants et les
améliorations a y apporter. |l est ressorti de ces commentaires que la plupart des passages a
niveau privés (en particulier les passages a niveau «de ferme») ne sont munis d’aucun panneau
d’avertissement ou d’'information. La suggestion le plus souvent formulée pour améliorer la
sécurité a été d'installer des panneaux indicateurs de passage a niveau privé facilement
reconnaissables et/ou des panneaux d'arrét sur les deux approches, lorsque le passage a niveau
n'est pas muni d’'un systeme d’avertissement automatique.
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L’'absence de signalisation, ou une signalisation illisible/en mauvais état, aux passages a niveau
amene les utilisateurs a penser que la ligne ferroviaire n’est plus utilisée, donc a croire qu'’ils
peuvent franchir les voies en toute sécurité, en tout temps.

Un passage a niveau mal marqué ou mal signalisé peut amener
un utilisateur occasionnel a penser a tort que laligne ferroviaire
n’'est plus utilisée, et qu'il n’y a donc pas de danger.

Suit un résumé de I'information/des opinions recueillies aupres intervenants.

Panneaux d'arrét

Croix

Les panneaux d'arrét sont considérés comme un moyen efficace d’amener les
utilisateurs a s'arréter et a regarder si un train arrive. Leur efficacité tiendrait au fait
gu’il s’agit d’'un panneau standard auquel les utilisateurs sont habitués et gqu’ils ont
tendance a respecter.

L'utilisation de panneaux d’'arrét aux passages a niveau privés varie selon le chemin
de fer et méme selon la subdivision. Comme les dimensions et I'état des panneaux
ne sont pas réglementés, certains panneaux sont petits et échappent facilement au
regard, tandis que d’autres sont mal entretenus.

Selon des représentants de chemin de fer, des panneaux d’'arrét devraient étre
installés sur chacune des approches menant a tous les passages a niveau privés
(gu'ils soient accordés «par prérogative» ou «de droit») et cela devrait faire partie
des méthodes normalisées.

Les clubs de motoneigistes installent leur propre signalisation le long de leurs
sentiers. Un représentant de ces clubs a indiqué qu’en principe, il y a des panneaux
d’'annonce d’'arrét en amont du passage a niveau et des panneaux d’'arrét au
passage a niveau. Ces panneaux sont considérés efficaces.

de Saint-André et panneaux de passage a niveau privé

Des intervenants ont préconisé l'installation de croix de Saint-André a tous les
passages a niveau, sur chacune des approches, en plus des panneaux d’arrét.

Certains chemins de fer et/ou propriétaires de passages a niveau ont installé des
panneaux spéciaux pour passage a niveau privé; toutefois, ces panneaux ne sont
pas normalisés et peuvent différer d’une région a l'autre.

Selon plusieurs intervenants, l'installation d’'un panneau facilement reconnaissable a
tous les passages a niveau privés, qui identifierait le passage a niveau et
confirmerait qu'il est actif, améliorerait de beaucoup la sécurité.

Les normes RTD-10 exigent l'utilisation d’une signalisation normalisée (croix de Saint-André) aux
passages a niveau libres; toutefois, elles ne définissent pas de signalisation normalisée pour les
passages a niveau a acces restreint (la plupart privés). L'installation de panneaux spécifiques
aux passages a niveau privés (voir ci-dessus) est une bonne idée en principe; il faudra toutefois
développer un panneau normalisé qui sera utilisé dans toutes les régions, pour réduire le risque
de confusion chez les automobilistes.
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Des panneaux d’avertissement et d'information normalisés et
réglementaires sont a la base de la sécurité a toutes les
intersections, en transport. Les passages a niveau privés ne
devraient pas faire exception a ce principe.

Poteaux commandant de siffler

. Le sifflet n’est habituellement pas exigé aux abords des passages a niveau privés et
il n'est souvent utilisé que dans des situations d’urgence.

o Les propriétaires d'un passage a niveau situé a proximité d'un passage a niveau
public, ou les trains sont tenus de siffler, ont indiqué que ce sifflement représentait
un avantage certain sur le plan de la sécurité.

° Les poteaux commandant de siffler sont trés rares aux passages a niveau privés. Le
chemin de fer peut exiger, pour des raisons de sécurité, I'emploi du sifflet a un
passage a niveau privé donné.

. Transports Canada est réticent a ordonner le sifflement car il existe d’autres
mesures plus efficaces pour accroitre la sécurité.

o Les motoneigistes et utilisateurs d’autres véhicules récréatifs ont peu de chances
d’entendre le sifflet, en raison du casque qu'ils portent et du bruit produit par leurs
engins.

Le sifflement a un effet positif éprouvé sur la sécurité; il serait
particuliéerement efficace aux passages a niveau privés ou les
lignes de visibilité sont limitées.

Systemes d’avertissement automatiques

. Les systémes d’avertissement complétement automatiques sont assez rares aux
passages a niveau privés. On en trouve surtout aux grands passages ou le volume
de trafic routier est élevé, comme les passages a niveau privés d’établissements
industriels; il s’agit généralement de passages a niveau accordés «par prérogative»,
régis par une entente.

. Il arrive que des propriétaires demandent la panoplie compléte des feux clignotants,
sonnerie et barrieres afin d'améliorer la sécurité a un passage a niveau, mais ils
retirent souvent leur demande lorsqu’ils apprennent le codt de ces dispositifs.

. L’ajout de feux clignotants est de nature a attirer I'attention sur les passages a
niveau, et a améliorer la sécurité.

. Peu d’'intervenants ont jugé nécessaire ou souhaitable de généraliser I'installation
de systémes d’avertissement automatiques aux passages a niveau prives.

. Les compagnies de chemin de fer et Transports Canada, de méme que certains
propriétaires, ont exprimé le souhait que Transports Canada accorde des
subventions pour l'installation de systémes d’avertissement automatiques aux
passages a niveau privés.
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L'installation généralisée de systémes d’avertissement
automatiques n’est pas considérée comme un moyen pratique
et financiérement viable d’améliorer la sécurité aux passages a

niveau priveés.

Miroirs

o Des miroirs ont été installés a certains endroits aux abords de passages a niveau
privés peu fréquentés, a proximité d'un talus rocheux, par exemple, afin d'améliorer
la visibilité.

° Quelques chemins de fer sur courtes distances ont déclaré avoir recours a des
miroirs.

. Selon I'information obtenue, on utilise aussi bien des miroirs convexes que des

miroirs plats. Un représentant de chemin de fer a toutefois indiqué que les miroirs
convexes donnent un faux sentiment de sécurité car le train est en réalité plus prés
du passage a niveau que le miroir ne le laisse croire : les conducteurs croient donc
avoir plus de temps pour traverser qu’il n’en ont en réalité.

. Les miroirs doivent étre bien entretenus. Il faut notamment veiller a ce que 'angle
dans lequel ils ont été placés ne varie pas et a ce que les surfaces réfléchissantes
soient en bon état. Les miroirs s’endommagent facilement, ils peuvent s’'embuer ou
aveugler les conducteurs en réfléchissant les rayons du soleil a certaines heures de
la journée.

Numeéros de téléphone d’'urgence

. A I'heure actuelle, aucun numéro de téléphone d’urgence n’est affiché a la plupart
des passages a niveau privés. Les numéros de téléphone des personnes a
contacter en cas d'urgence devraient étre affichés a tous les passages a niveau, de
facon que les propriétaires et les utilisateurs sachent a qui s'adresser s'il se
présente un probleme de sécurité ou quelque autre probleme.

Les numéros de téléphone d'urgence ont été souvent
mentionnés comme un élément d’'information essentiel; ils
devraient étre affichés a tous les passages a niveau.

. Outre les numéros de téléphone d’'urgence, il importe de donner aux utilisateurs de
passages a niveau des moyens de communiquer de facon rapide et précise leur
position aux intervenants en cas d’urgence. A cet égard, on devrait trouver a chaque
passage a niveau l'indication du point milliaire et/ou un moyen unique d’identification
du passage a niveau (p. ex., un numéro d’'identification) a c6té du numéro de
téléphone d’'urgence.

Autres commentaires

Les dispositifs ci-apres, installés a certains passages a niveau, ont mené a des améliorations,
réelles ou pergues, de la sécurité :
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. Panneaux portant les mentions «Attention! Regardez des deux cétés», «Défense de
passer» et «Passez a vos propres risques»

. Signalisation routiere classique, comme les signaux pour piétons
«Marchez/Attendez»
o Recours a un signaleur privé la ou se sont posés des problemes de sécurité

(quasi-accidents)

. Installation de feux jaunes clignotants par les propriétaires
. Grands panneaux indiquant comment traverser en toute sécurité
. Dans les couloirs grande vitesse, panneaux rappelant aux utilisateurs de redoubler

de prudence en raison de la grande vitesse des trains

. Panneaux aux endroits ou la visibilité est mauvaise, rappelant aux utilisateurs de
regarder attentivement

. Pose de matériau rétroréfléchissant sur les panneaux et sur les poteaux

. Bandes rugueuses sur les approches en dur pour attirer I'attention des conducteurs
sur le passage a niveau

. Panneaux peints de couleurs qui contrastent avec I'arriére-plan

L’information colligée au cours des entrevues avec les enquéteurs du Bureau de la sécurité des
transports a mis en relief d’autres problemes reliés a la signalisation. Voici un résumé de
l'information obtenue :

. Les lacunes les plus courantes ont trait au manque de signalisation et/ou au
mauvais entretien de celle-ci

. Les numéros de téléphone d'urgence devraient étre affichés sur des panneaux a
tous les passages a niveau

. L’absence de matériau réfléchissant sur les panneaux de signalisation est un
facteur qui contribue aux collisions

o Un panneau normalisé spécial pour passage a niveau privé devrait étre développé,
afin d’accroitre la visibilité et la perceptibilité des passages a niveau privés

Il a également été noté qu’un changement de propriétaire a la téte du chemin de fer peut
entrainer des changements dans la fagon dont la signalisation est entretenue. De plus, il se peut
gue le nouvel acquéreur d’un chemin de fer ne comprenne pas pourquoi des panneaux
d’avertissement ont été placés a un certain endroit, soi-disant pour des raisons de sécurité, et
décide de les enlever. Ce probléme est particulierement flagrant lorsque la direction du chemin
de fer est loin du volet opérationnel. Les problemes liés aux changements de propriétaire sont
abordés en détail a la section 9.4.

9.3.7 DISPOSITIFS DE SECURITE SUPPLEMENTAIRES
La question des dispositifs de sécurité supplémentaires ne fait pas I'unanimité. Certains

intervenants se sont dits intéressés a faire I'essai de nouvelles technologies, tandis que d’autres
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ont affirmé péremptoirement que des gains de sécurité minuscules ne pouvaient justifier les
codlts et les risques associés a la mise en application d'une technologie expérimentale, quelle
gu’elle soit.

Les intervenants opposés aux nouvelles technologies estimaient suffisants les dispositifs de
sécurité actuellement disponibles (miroirs, sonnerie, barrieres, sifflets). Outre les codts, la
principale objection a I'utilisation de dispositifs de sécurité non éprouvés était la nécessité qu'ils
soient a sdreté intégrée. Aussi, I'éloignement de nombreux passages a niveau privés poserait
des difficultés pour la vérification et I'entretien des dispositifs, ce qui alourdirait le fardeau des
chemins de fer.

Les intervenants en faveur du recours a des dispositifs de sécurité supplémentaires ont suggéré
les technologies/systemes suivants :

o Systémes répéteurs qui avertissent les passages a niveau en aval de la présence
d’un train
. Systémes d'avertissement automatiques a faible codt (alimentés a I'énergie solaire,

par exemple)

. Feux a DEL sur les lisses des barrieres

. Feux clignotants au lieu de panneaux, particulierement dans les régions sujettes a
la brume, etc.

o Panneaux éclairés

. Avertisseurs fixes (klaxons placés au passage a niveau et dirigés vers les

automobilistes qui arrivent, et non uniquement sur les locomotives)
o Systémes d’avertissement de passage a niveau embarqués
9.3.8 TYPE DE VEHICULE ET CATEGORIE D’UTILISATION

Les passages a niveau privés, nouveaux et reconstruits, sont concus et aménagés pour accueillir
une gamme de véhicules déterminée selon I'information et les connaissances techniques
courantes. Selon plusieurs intervenants du secteur ferroviaire, le fait que les chemins de fer et
les organismes de réglementation n’ont aucune influence sur les types de véhicules qui peuvent
utiliser un passage a niveau est I'un des principaux problémes liés a la sécurité aux passages a
niveau.

Les problémes liés aux types de véhicules et a la catégorie d'utilisation se posent partout au
pays, mais ils semblent prendre des accents régionaux. Par exemple, dans I'ouest du Canada,
les problémes ont trait surtout aux utilisations industrielles et agricoles, tandis que dans I'est du
pays, les utilisations par des clubs de loisirs et des voitures de tourisme sont plus souvent citées.

La plupart des intervenants du secteur ferroviaire ont été en mesure de désigner certains types
de véhicules souvent impliqués dans des incidents a des passages a niveau privés. lls ont
également fait remarquer que les incidents sont souvent le résultat d’'une «incompatibilité» entre
le véhicule et le passage a niveau (autrement dit, le passage a niveau est utilisé par des
véhicules pour lesquels il n'a pas été concu). Ce commentaire fait ressortir les devoirs de
divulgation et de diligence raisonnable de la part des propriétaires et utilisateurs de passages a
niveau, lesquels doivent notifier aux chemins de fer les types de véhicules qui circulent sur leurs
passages a niveau. Les devoirs de divulgation et de diligence raisonnable sont également
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importants lors du dépdt d’'une demande de passage a niveau et pendant toute la vie du
passage, si son utilisation change. Comme il a été mentionné a la section 9.1.3, les
propriétaires/utilisateurs de passages a niveau ne sont pas toujours conscients de leurs
responsabilités et ne sont pas toujours proactifs dans la transmission de I'information sur des
changements d'utilisation de leur passage a niveau, d'ou le risque d'incidents dus a
I'incompatibilité entre le véhicule et la conception du passage a niveau. A l'inverse, lorsque les
propriétaires de passages a niveau ne connaissent pas le type de véhicules pour lesquels leur
passage a été concu, ils ne penseront peut-étre méme pas a notifier au chemin de fer un
changement dans l'utilisation de celui-ci. Compte tenu de la méconnaissance générale des
propriétaires a I'égard des ententes relatives aux passages a niveau, il est probable que
beaucoup ignorent les conditions qui régissent les types de véhicules qui devraient étre utilisés
sur leur passage a niveau.

L'utilisation d’'un passage a niveau privé par un véhicule pour
lequel il n'a pas été congu pose un probleme de sécurité
fondamental.

Outre les incompatibilités véhicule/conception du passage a niveau, des problemes liés au type
de véhicule et a I'entretien du passage a niveau ont été évoqués par les intervenants. Par
exemple, plusieurs intervenants du secteur ferroviaire ont décrit des incidents ou une circulation
intense de motoneiges (habituellement pilotées par les membres de clubs de motoneigistes) a
des passages a niveau privés a fait en sorte de remplir I'orniére de neige compacte et de glace,
ce qui pose un risque de déraillement. Lorsque les chemins de fer savent que des clubs de
motoneigistes utilisent un passage a niveau, ils peuvent adapter leurs programmes d’entretien en
conséquence; il arrive toutefois que les clubs utilisent des passages a niveau privés sans en
aviser les chemins de fer, ce qui peut faire naitre les risques évoqués ci-dessus.

Concevoir le passage a niveau en fonction de certains véhicules
types, et veiller a ce qu’il soit utilisé uniquement par ces
véhicules, est un impératif de sécurité qui couvre tout le cycle
de vie du passage a niveau. Des aspects juridiques et des
guestions d’éducation, de communication et de propriété sont
liés a cet impératif.

S'’il n’en existe pas déja, il y a lieu d’élaborer et de communiquer a tous les propriétaires de
passages a niveau des processus simplifiés par lesquels ils pourront notifier aux administrations
ferroviaires compétentes les changements ou les écarts prévus dans I'utilisation habituelle de
leur passage a niveau.

9.3.9 INFORMATION ET EDUCATION DES UTILISATEURS

Malgré quelques sceptiques, I'opinion générale parmi tous les groupes d’intervenants interviewés
est que les campagnes d’éducation et les séances d'information destinées au public ont un effet
positif sur la sécurité aux passages a niveau. Cela étant, de nombreux intervenants ont fait
remarquer des lacunes dans les méthodes actuelles d'éducation et de diffusion de I'information,
notamment pour ce qui est d'informer les propriétaires et utilisateurs des procédures et
responsabilités relatives aux passages a niveau privés. Voici une liste des lacunes signalées par
les intervenants :
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. Souvent, les propriétaires de passages a niveau ne sont aucunement formés ni
informés sur la sécurité. Beaucoup d'utilisateurs ne connaissent méme pas les
coordonnées des personnes a contacter au chemin de fer, en cas d’'urgence.

. Le grand public n'est pas suffisamment informé de la bonne interprétation des
dispositifs de signalisation d'un passage a niveau (p. ex., croix de Saint-André, feux
clignotants et sonnerie).

o La majorité des cours et des manuels pour conducteurs abordent de maniére trés
superficielle la sécurité aux passages a niveau et/ou les procédures a respecter lors
du franchissement d’'un passage a niveau.

° Les personnes du grand public doivent étre renseignées sur ce qu’elles doivent faire
si leur véhicule tombe en panne sur un passage a niveau (privé ou autre).

. Les conducteurs de véhicules utilitaires et les opérateurs de machines agricoles
sont deux groupes d'utilisateurs qui doivent étre ciblés par des campagnes
d’éducation et d'information spéciales.

o Les campagnes actuelles d’éducation et de sensibilisation sont bien congues pour
les enfants, mais elles n'arrivent pas vraiment a rejoindre les adultes.

o Les corps de police (autres que la police ferroviaire) et les téléphonistes du 911
doivent étre mieux formés pour réagir a des incidents aux passages a hiveau.

Les critiques concernant les méthodes d'information et d’éducation visaient habituellement un ou
plusieurs des aspects suivants :

. Les campagnes d’éducation et de sensibilisations ont une portée trop limitée.

. Les campagnes sont mal ciblées; elles ne s'adressent pas aux bons groupes
d'utilisateurs.

) Les campagnes fonctionnent bien au début, mais les gens deviennent vite blasés et
retournent & leurs vieux comportements.

. Les ressources sont insuffisantes pour rejoindre tous les gens qui ont besoin d’étre
informés.
. L'information doit étre rediffusée ou I'enseignement repris chaque année (ou plus

souvent), ce qui nécessite des ressources accrues.

Plusieurs intervenants ont lancé I'idée de remettre des trousses d’information aux propriétaires
de passages a niveau privés a 'étape de la demande, et périodiguement pendant la vie du
passage. Une telle pratique aurait le double avantage de tenir les propriétaires et les utilisateurs
informés des questions et procédures de sécurité aux passages a niveau, et de maintenir un lien
de communication entre les propriétaires et les chemins de fer.

La section 7 aborde plus en détail les programmes de sécurité, de sensibilisation et d’éducation
offerts par les diverses parties intéressées.
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C’est au passage a niveau que les messages sur la sécurité
doivent étre affichés, et non seulement sur des panneaux
destinés au grand public. Les messages qui s’adressent

directement aux propriétaires de passages a niveau ont plus de
chances d’atteindre leur cible.

9.3.10 NOTIFICATION DES ACTIVITES FERROVIAIRES

La grande majorité des propriétaires et utilisateurs de passages a niveau privés ne sont
aucunement informés par les chemins de fer des activités ferroviaires a leur passage a niveau ou
aux abords de celui-ci. De fait, la seule information dont disposent beaucoup de propriétaires et
utilisateurs de passages a niveau privés est celle qu'ils déduisent de leurs propres constatations.
Les intervenants du secteur ferroviaire ont tous émis I'opinion que le fait d'informer les
utilisateurs de passages a niveau de I'horaire des trains entraine un relachement de leur
vigilance. Les chemins de fer croient bon que tous les utilisateurs de passages a niveau soient
constamment sur le qui-vive, pensant qu’'«un train peut passer a n'importe quel moment». Les
propriétaires et utilisateurs de passages a niveau interviewés ont déclaré pour leur part que de
connaitre I'heure approximative de passage des trains leur permettrait de mieux planifier leurs
activités de facon a éviter d'avoir a franchir leur passage a niveau lorsqu’un train est attendu.

Il n’existe présentement aucun mécanisme formel a la
disposition des chemins de fer pour informer les propriétaires
de passages a niveau de changements importants dans I'activité
ferroviaire sur une ligne ou a un passage a niveau donné.

9.4 Changement de propriétaire/d’utilisation du sol
9.4.1 LOIS, REGLEMENTS ET POLITIQUES EN VIGUEUR

Un changement de propriétaire peut entrainer des changements au droit du propriétaire a un
passage a niveau, des changements aux ententes en vigueur ou des changements au statut
d’'un passage a niveau.

Le cas le plus simple est celui du propriétaire a qui un passage a niveau a été accordé «de droit»
pour qu'il ait accés a sa terre située de part et d’autre des voies ferrées, qui vend toute sa terre,
sans la lotir. En pareil cas, le nouveau propriétaire conserve le droit au passage a niveau.
Comme ces passages a niveau ne sont pas régis par une entente avec le chemin de fer, le
nouveau propriétaire n'est pas tenu de conclure une entente révisée, et il n’a aucuns frais a
acquitter.

La situation est différente et peut devenir complexe lorsqu’un propriétaire morcele sa terre.
L’article 102 de la Loi sur les transports au Canada stipule : «La compagnie de chemin de fer qui
fait passer une ligne a travers la terre d’'un propriétaire doit, sur demande de celui-ci, construire
un passage convenable qui lui assure la jouissance de sa terre.» L’'existence de ce droit est
déterminée a la lumiére des données historiques (c.-a-d. des documents se rapportant a la
propriété antérieure et au lotissement de la terre). Lorsque la terre est lotie et vendue, il se peut
que la ligne ferroviaire ne sépare plus une propriété, auquel cas le droit a un passage a niveau
n'existe plus.

Le troisieme cas de figure est la vente d’'une terre sur laquelle se trouve un passage a niveau
accordé «par prérogative» (sous réserve des termes de I'entente entre le propriétaire et le
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chemin de fer). Dans ces cas, I'entente entre le chemin de fer et le propriétaire doit étre modifiée,
car le propriétaire désigné doit étre le méme sur le registre de propriété fonciere et dans I'entente
relative au passage a niveau.

9.4.2 EFFETS D’UN CHANGEMENT DE PROPRIETAIRE/D’UTILISATION DU SOL
Effets d’'un changement de propriétaire

Lorsqu’une parcelle de terrain sur laquelle se trouve un passage a niveau «de droit» est vendue
telle quelle, le nouveau propriétaire conserve le droit au passage a niveau «de droit»; toutefois,
le maintien de ce droit n'exempte pas le propriétaire de communiquer avec le chemin de fer. Le
chemin de fer doit étre au moins informé des coordonnées du nouveau propriétaire et de
I'utilisation qu'il compte faire du passage a niveau.

Lorsque le passage a niveau passe du statut de passage a niveau «de droit» a celui de passage
a niveau «par prérogative», par suite du lotissement et de la vente de la terre, le propriétaire qui
a besoin du passage a niveau doit négocier avec le chemin de fer et faire modifier le statut de
son passage a niveau, qui est désormais un passage «par prérogative», et qui doit donc étre régi
par une entente. Le nouveau propriétaire devient alors financierement responsable du passage a
niveau, selon les termes de I'entente avec le chemin de fer. Des cas de cette nature peuvent étre
soumis a I'Office des transports du Canada si le chemin de fer et le propriétaire ne sont pas
capables d'arriver a une entente. Si I'Office juge le passage a niveau nécessaire a la jouissance,
par le propriétaire, de sa terre, il peut rendre une décision permettant le maintien du passage a
niveau.

Il est arrivé qu’une propriété soit lotie et qu’un lot situé d’'un c6té des voies ferrées soit vendu
sans aucun acces légal a celui-ci. La seule fagcon d’accéder a la propriété est de franchir les
voies ferrées. Les propriétaires ne se rendent pas compte que le morcélement de leur terre
annule le droit au passage a niveau (aux termes de l'article 102 de la Loi sur les transports au
Canada) et ils s'imaginent a tort que la propriété d’un passage a niveau se transmet
automatiqguement a I'acheteur du terrain. Les discussions ont clairement fait ressortir que les
avocats/notaires ne vérifient pas toujours s'il existe un accés légal a un lot avant de régler la
vente.

Des intervenants des chemins de fer ont indiqué que des changements de statut de passage a
niveau (de «de droit» & «par prérogative») ont causé de graves problémes, et que la plupart de
ces situations sont engendrées par le lotissement du terrain. Ces problémes ont été notés dans
toutes les régions du Canada, et sur tous les chemins de fer. De fait, cette situation a été
désignée comme représentant une des principales difficultés liées aux passages a niveau privés
au Canada.

Comme dans le cas des terres comportant un passage a niveau «de droit», lorsque des terres
comportant un passage a niveau «par prérogative» sont vendues «intactes», le statut du
passage a niveau ne change pas. Toutefois, a la vente d’une terre ou se trouve un passage a
niveau accordé «par prérogative», le houveau propriétaire et le chemin de fer doivent renégocier
I'entente relative au passage a niveau. Les termes de I'entente ne changent pas nécessairement
beaucoup, mais il est essentiel que le nouveau propriétaire soit identifié sur le document officiel
de I'entente. Le chemin de fer doit revoir le passage a niveau et s’assurer qu'il est convenable,
compte tenu de I'utilisation qu’entend en faire le nouveau propriétaire. Le nouveau propriétaire
est tenu de respecter toutes les clauses de I'entente, et de payer les frais et les codts de toute
modification du passage a niveau rendue nécessaire par une nouvelle utilisation. Comme les
chemins de fer sont rarement informés des changements de propriétaire, un grand nombre
d’ententes ne sont pas au nom du propriétaire actuel, ce qui complique les choses au moment
de communiquer une information importante aux personnes concernées.
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Quel que soit le type de passage a niveau, il y a lieu de créer un
mécanisme légal qui obligera a notifier au chemin de fer tout
changement de propriétaire ou d'utilisation du sol.

Problémes liés a I'aménagement du territoire

Des représentants des chemins de fer ont déploré étre rarement prévenus ou informés du
lotissement de terrains et d’étre dés lors incapables d’intervenir, si bien qu'ils n'ont plus de
contrble, ou presque, sur l'utilisation du passage a niveau. Dans certains cas, la terre est vendue
et des maisons sont construites, et la seule fagon d'y avoir accés est de franchir des voies
ferrées en empruntant un passage a niveau privé existant. Des municipalités ont délivré des
permis de construire sans s’assurer au préalable de I'existence d'un droit d'acceés au nouveau
secteur résidentiel. Une fois que les maisons sont construites, le passage a niveau est utilisé par
tous les résidents et il devient nécessaire a I'accés des services d'urgence; il ne peut donc pas
étre fermé. Il devient donc un passage a niveau public de facto, et est utilisé librement par des
véhicules qui n'ont rien a voir avec le véhicule type pour lequel il a été congu. La route n'est pas
sous la responsabilité de I'administration routiére parce qu’elle n'est régie par aucune entente; il
s’ensuit que le chemin de fer et la personne qui a fait la demande de passage a niveau au départ
deviennent responsables d’'un passage a niveau public de facto.

Les entrevues ont clairement fait ressortir la nécessité de veiller a ce que les passages a niveau
ne finissent pas ainsi, dans cette situation floue ou ils ne dépendent de personne; comme c’est le
cas, par exemple, lorsque I'utilisation du sol change. Il y a lieu d’instaurer un mécanisme pour
faire en sorte que les responsabilités de chaque partie soient clairement établies et reconnues.
Les municipalités pourraient avoir a assumer la responsabilité d’'un passage a niveau avant
méme que la route devienne publique, lors de projets d’aménagement. Les municipalités
pourraient aussi avoir a obliger les promoteurs a assumer les codts d’amélioration d'un passage
a niveau pour gu'il soit compatible avec les nouvelles utilisations du sol.

Selon les représentants de Transports Canada, il devrait revenir aux chemins de fer de prévenir
de telles situations, en surveillant les activités aux abords des voies ferrées et en intervenant
rapidement. Une vigilance de la part du chemin de fer peut certes prévenir certaines de ces
situations, mais il demeure nécessaire d'établir une procédure formelle pour prévenir ces
problémes.

Certaines municipalités envoient régulierement aux chemins de fer une circulaire par laquelle
elles les invitent a leur transmettre leurs commentaires sur des questions d’aménagement du
territoire (zonage, disjonction, lotissement, etc.); toutefois, si on se fie aux entretiens avec les
représentants des chemins de fer et de Transports Canada, ces envois ne sont pas
systématiques ni toujours efficaces.

Voici quelques solutions proposées par les représentants des chemins de fer :

. Les municipalités devraient s’assurer de la construction de chemins d'accés
convenables entre les lotissements et les passages a niveau publics existants.

) Les avocats, les notaires et les municipalités devraient étre tenus de vérifier qu'il

existe un droit d’acces a un terrain avant de régler des contrats de vente ou de
délivrer des permis de construire.
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. Les municipalités devraient étre obligées de communiquer avec les propriétaires
des terrains contigus, y compris les chemins de fer, au cours de ces démarches.

Il'y alieu d’améliorer le processus de communication entre les
municipalités et les chemins de fer concernant I'utilisation du
sol/l'acces, et les incidences sur la sécurité.

9.4.3 PROPRIETE D'UN PASSAGE A NIVEAU PRIVE ET RESPONSABILITES CONNEXES

Beaucoup de nouveaux propriétaires fonciers ignorent leurs responsabilités a I'égard de leur
passage a niveau, y compris les stipulations concernant I'utilisation permise, les frais afférents,
les exigences d’entretien, etc. De plus, les nouveaux propriétaires de passages a niveau ignorent
souvent les incidences que peuvent avoir sur la sécurité le fait de posséder et d’utiliser un
passage a niveau prive.

On ne peut s'attendre a ce que les propriétaires fonciers qui deviennent propriétaires d’'un
passage a niveau privé, peu importe qu'il s'agisse d’'un passage a niveau «de droit» ou «par
prérogative», sachent d’emblée ce que signifie étre propriétaire d'un passage a niveau privé. Des
intervenants ont donc suggéré que I'on dise aux nouveaux propriétaires qu'’ils doivent
communiquer avec le chemin de fer, et qu'on leur communique les coordonnées a cette fin. De
nombreux intervenants estiment que la tache d'informer les propriétaires de leurs responsabilités
a I'égard de leur passage a niveau privé revient aux chemins de fer, car ce sont eux qui sont le
plus au courant de I'exploitation des passages a niveau priveés.

Méme lorsque le propriétaire et le chemin de fer communiquent entre eux, cela ne veut pas dire
que le nouveau propriétaire est formé/informé en matiére de sécurité. Les modalités prévues
pour les changements de propriétaire et d'utilisation du sol pourraient étre modifiées afin que
I'information sur la sécurité soit communiquée a toutes les parties intéressées.

Le nouveau propriétaire devrait étre formellement informé de
ses responsabilités a I’égard du passage a niveau au moment
ou il prend possession du terrain.

9.5 Fermeture et regroupement de passages a niveau
9.5.1 LOIS, REGLEMENTS ET POLITIQUES EN VIGUEUR

Plusieurs moyens peuvent étre utilisés pour fermer un passage a niveau.
Fermeture volontaire

Le propriétaire d’'un passage a niveau peut décider volontairement de fermer celui-ci. Dans
certains cas, les chemins de fer accordent une aide financiére pour les fermetures volontaires.
Comme il a été discuté dans la section 7.5, le Programme de fermeture de passages a niveau
de Transports Canada accorde présentement des subventions a qui ferme volontairement et
pour toujours un passage a niveau privé. Toutefois, pour qu’une subvention soit accordée, elle
doit servir a fermer un passage a niveau ou il existe un danger ou une préoccupation liée a la
sécurité, ou un passage a niveau dont la fermeture déroutera les utilisateurs vers un autre
passage ou il existe un niveau de sécurité plus élevé. L'aide offerte pour la fermeture d’'un
passage a niveau privé est de 5 000 $. Cette subvention est accordée a la personne titulaire des
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droits d'utilisation du passage a niveau, et en acceptant la subvention, cette personne renonce
au droit d'utiliser le passage a niveau.

Les représentants de Transports Canada interviewés ont indiqué que le Programme de
fermeture de passages a niveau avait suscité des réactions diverses. Dans certaines régions, le
programme est efficace, grace aux efforts faits par les chemins de fer pour encourager les
propriétaires a fermer leurs passages a niveau, tandis que dans d'autres, aucune fermeture n'a
encore eu lieu. Tant les représentants de Transports Canada que ceux des chemins de fer ont
indiqué que la subvention accordée n'est pas suffisante pour inciter les propriétaires a renoncer
a leur droit & un passage a niveau, car la somme offerte ne refléte pas toujours les codts réels ou
percus imputables a la fermeture du passage a niveau. Transports Canada, ont-ils ajouté, devrait
accorder une aide supplémentaire pour aménager un autre acces a la propriété (qui permettrait
de fermer le passage a niveau privé) ou pour payer les colts d'autres améliorations a la sécurité,
hormis la fermeture.

Les programmes de fermeture de passages a niveau existants
offrent peu d’incitation aux propriétaires de passages a niveau
privés a fermer leurs passages, et trés peu de souplesse pour le
cas ou des parties intéressées voudraient élaborer ensemble
des stratégies d’accés de rechange.

Augmenter le montant de la subvention accordée par le Programme de fermeture de passages a
niveau de Transports Canada et/ou modifier le programme pour que les subventions puissent
servir a financer d’autres améliorations a la sécurité pourrait nécessiter des modifications a la Loi
sur la sécurité ferroviaire. Modifier la LSF prendrait du temps et exigerait beaucoup d’efforts;
toutefois, la perspective d’'une plus grande sécurité pourrait justifier de tels investissements.

Ordonnance de Transports Canada

Outre les fermetures volontaires, selon les représentants de Transports Canada, Transports
Canada possede les pouvoirs d'ordonner la fermeture permanente d’'un passage a niveau qui
constitue une menace imminente pour la sécurité. Une telle mesure est rarement prise, parce
gu’il est habituellement possible de mettre en place des correctifs pour améliorer la sécurité.

Un représentant du Bureau de la sécurité des transports a émis 'opinion que Transports Canada
devrait avoir les pouvoirs d’'ordonner la fermeture ou le regroupement de passages a niveau
redondants ou potentiellement dangereux.

Fermeture par le chemin de fer

Les chemins de fer, comme ils sont responsables de la sécurité, peuvent aussi fermer des
passages a niveau établis «par prérogative», par exemple lorsque le propriétaire ne respecte pas
les conditions de I'entente relative au passage a niveau. Ce type de fermeture ne semble
survenir que dans des circonstances exceptionnelles; dans certains cas, il suffit de menacer de
fermer le passage a niveau pour que les comportements changent et que la sécurité s’améliore.
Lorsque le chemin de fer ferme un passage a niveau, le propriétaire peut en appeler a I'Office
des transports du Canada, qui examinera I'affaire. Les chemins de fer enléveront aussi les
passages a niveau qui ne sont plus utilisés.

Les compagnies de chemin de fer font une promotion active de la fermeture et du regroupement

de passages a niveau, et elles ont exprimé le souhait de recevoir un appui plus concret de
Transports Canada a cet égard; elles souhaitent également que Transports Canada exerce ses
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pouvoirs d’exiger la fermeture de certains passages a niveau pour des raisons de sécurité. Une
participation active, mais non financiére, de Transports Canada a la promotion de la fermeture
volontaire de passages a niveau a en outre été suggérée.

Les représentants des chemins de fer ont fait remarquer gu'il est difficile de fermer un passage a
niveau privé lorsque le propriétaire fait intervenir I'Office des transports du Canada. Selon les
personnes interviewées, I'Office pourrait autoriser le maintien du passage a niveau, méme si le
chemin de fer, appuyé par Transports Canada, souhaite le fermer pour des raisons de sécurité.
Tant les représentants de Transports Canada que ceux des chemins de fer ont indiqué que les
décisions de I'Office semblent aller a I'encontre du désir de fermer les passages a niveau, dans
certains cas. lls ont I'impression que I'Office n’est pas suffisamment gagné a la cause de la
fermeture de passages a niveau et qu'il devrait étre davantage proactif a I'égard des fermetures
lorsqu’il rend des décisions concernant I'autorisation de passages a niveau.

9.5.2 NEGOCIATION ET ARBITRAGE

Forts du Programme de fermeture de passages a niveau de Transports Canada, certains
chemins de fer ont commencé a communiquer avec des propriétaires de passages a niveau pour
revoir la nécessité de leur passage a niveau et pour examiner des solutions de rechange. Le
propriétaire qui consentirait a la fermeture permanente de son passage a niveau serait
bénéficiaire de la subvention fédérale évoquée a la section «Fermeture volontaire».

L'Office des transports du Canada peut étre saisi d'affaires dans lesquelles le chemin de fer a
enlevé un passage a niveau et le propriétaire souhaite que le passage a niveau soit rétabli; mais
les deux sont incapables de s’entendre concernant le passage a niveau ou le statut de celui-ci. A
noter que lorsque le passage a niveau a été autorisé au départ par I'Office, le chemin de fer doit
obtenir une nouvelle décision de I'Office avant de pouvoir le fermer.

Les chemins de fer ont déployé de grands efforts pour entrer en contact avec les propriétaires de
passages a hiveau privés inutilisés, dans le but de fermer ces passages. lls souhaitent en effet
fermer le plus rapidement possible les passages a niveau inutilisés, afin de réduire la possibilité
d'utilisation non autorisée. De plus, les chemins de fer peuvent négocier avec les propriétaires de
passages a hiveau multiples le regroupement de ceux-ci, ou encore le partage d'un passage a
niveau entre plusieurs utilisateurs.

Il a aussi été noté qu'il est quasi impossible de fermer des petits passages a niveau privés a
usage résidentiel, peu importe le danger qu’ils peuvent représenter. Ces passages constituent
souvent pour les résidents le seul accés a leur propriété.

Les employés des chemins de fer étaient d’avis qu'il devrait y avoir des limites au nombre de
passages a niveau auxquels a droit un propriétaire (p. ex., lorsque plusieurs parcelles de terrain
adjacentes, chacune dotée d'un passage a niveau, sont achetées par un méme acquéreur et
regroupées), et que I'absence de telles limites peut causer des problemes au moment de
négocier la fermeture ou le regroupement de passages a niveau. Il serait trés utile, ont-ils ajouté,
de disposer de normes qui stipuleraient le nombre de passages a niveau permis par terrain, ou le
nombre permis le long d’une certaine longueur de voie. |l existe des cas ou quatre ou cing
passages a hiveau ont été aménagés sur une distance d’environ 150 m de voie. La suggestion a
aussi été faite d'établir une distance minimale d’un passage a niveau public en deca de laquelle il
ne serait pas permis d’'aménager un passage a hiveau privé.

Beaucoup des intervenants interviewés ont souligné qu'il serait possible de fermer de nombreux

passages a niveau privés s'il existait des routes menant a un passage a niveau privé
«regroupé». Les équipes de train ont indiqué que la fermeture de passages a niveau est
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hautement souhaitable car il en existe carrément trop; il devrait y avoir des regroupements, car
beaucoup de passages a niveau sont redondants.

9.5.3 TRAVAUX

Le chemin de fer doit réaliser les travaux sur I'emprise ferroviaire. Lorsqu’un passage a hiveau
est fermé, tout le platelage est enlevé, des clétures sont parfois installées et les approches sont
soit modifiées soit enlevées.

Dans certains cas, on demande aux superviseurs de la voie d’enlever les passages a niveau qui
ne semblent plus utilisés. Si le propriétaire foncier présente une demande de réinstaller le
passage a niveau, celui-ci sera reconstruit, a condition que le propriétaire ait encore le droit a un
passage a niveau. Parfois, lorsqu’un passage a niveau ne semble plus utilisé, les chemins de fer
creusent des tranchées dans les approches routiéres, lors du curage des fossés, pour empécher
I'acces a celui-ci. La encore, s'il appert par la suite que le passage a niveau est nécessaire, les
approches sont réparées.

Certains chemins de fer enlévent les passages a niveau saisonniers en saison basse pour éviter
gu'ils soient utilisés illégalement. Ces passages a niveau sont réinstallés chaque année.

10. INVENTAIRE DES FACTEURS CONTRIBUTIFS

A la lumiére des résultats des taches précédentes, notamment des entrevues avec les parties
intéressées, un certain nombre de facteurs ont été recensés, lesquels, seuls ou conjugués, sont
susceptibles de créer des préoccupations liées a la sécurité aux passages a niveau priveés.

10.1 Liste exhaustive des facteurs contributifs potentiels

Les facteurs contributifs potentiels sont présentés selon les grandes étapes du cycle de vie du
passage a niveau privé auxquelles ils s’appliquent.

10.1.1 DEMANDE/AUTORISATION D’UN NOUVEAU PASSAGE A NIVEAU

. Le processus de décision/d’arbitrage de I'Office des transports du Canada comporte
un examen de la catégorie d'utilisation du passage a niveau et du type de véhicule
prévu; toutefois, la décision résultante n’est assortie d’aucun texte législatif/juridique
documentant des restrictions quant au type de véhicule ou a la catégorie d’utilisation
du passage a niveau. Bien que cette lacune ne soit pas directement préoccupante
pour la sécurité, elle a des incidences sur la vie ultérieure du passage a niveau. En
effet, en I'absence d’'un document écrit, les restrictions imposées a un passage a
niveau risquent de n’étre pas communiquées aux nouveaux
propriétaires/utilisateurs, lors des processus de transfert du terrain et de
planification urbaine.

10.1.2 CONSTRUCTION DU PASSAGE A NIVEAU

. Le principal enjeu relié a la construction d’'un nouveau passage a niveau est le
niveau des ressources supplémentaires exigées par I'application de normes
techniques, la plupart des nouveaux passages a niveau étant construits
conformément aux normes du document RTD-10. Ainsi, dés le départ, les passages
a niveau sont construits pour étre s(rs.
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10.1.3 EXPLOITATION ET ENTRETIEN

. L’absence d’entente formelle, voire de simple dossier, concernant de nombreux
passages a niveau anciens et «de droit» a un effet négatif sur la sécurité aux
passages a niveau privés, car il s’ensuit une rupture de la chaine de
communication.

° Les ententes relatives aux passages a niveau et I'information transmise au
propriétaire doivent énoncer clairement les responsabilités du propriétaire et du
chemin de fer concernant I'entretien, I'utilisation par des véhicules, I'acces, etc., de
fagon a établir un dossier permanent de ces responsabilités. L'absence de dossier
formel risque d’entrainer de la confusion, des désaccords et/ou des problémes qui
influent sur la sécurité.

. Il n'existe présentement aucune norme coercitive touchant la conception et
I'entretien des passages a niveau privés, qui pourrait étre invoquée pour exiger
I'amélioration d’'un passage a niveau (pour des motifs de sécurité ou d’autres motifs)
et/ou pour régir I'installation/application de miroirs, barriéres, etc.

. Pour les intervalles entre les inspections, il y a lieu de mettre en place un
mécanisme facilement accessible, cohérent et formel que pourra utiliser le
propriétaire de passage a niveau pour informer le chemin de fer de préoccupations
liées a la sécurité, et réciproquement.

o L’absence de répertoire complet et a jour de tous les passages a niveau privés et de
leurs propriétaires entraine de graves lacunes de communication pendant tout le
cycle de vie d'un passage a niveau privé. Ces lacunes accentuent les problémes de
sécurité en retardant I'application de mesures correctives.

. L'acceés libre a un passage a niveau privé constitue un risque fondamental. Le
passage risque en effet d'étre utilisé par des personnes qui ne connaissent
probablement pas les restrictions a son utilisation et les procédures en cas
d’'urgence.

. Les propriétaires de passages a niveau privés ne sont pas toujours conscients de la
responsabilité et des incidences liées au fait de permettre I'accés a leur passage a
niveau a des personnes autres que celles initialement prévues, qu'il s'agisse
d’employés (permanents ou temporaires), de visiteurs, d’adeptes de plein air ou
d’autres personnes qui ont négocié un acces a la propriété.

o Des dispositifs de limitation de I'accés mal utilisés posent un risque au moins aussi
important que si I'accés était libre. Par exemple, s'immobiliser sur les voies pour
déverrouiller une barriere est trés dangereux.

. L'absence de panneaux d’avertissement et d’information réglementaires et
normalisés peut entrainer une mauvaise utilisation des passages a niveau, du fait
gue les conducteurs ne comprennent pas d’emblée la signification des panneaux.

. Un passage a niveau mal marqué ou mal signalisé peut amener un utilisateur

occasionnel a penser a tort que la ligne ferroviaire n’est plus utilisée, et qu’il n'y a
donc pas de danger.
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. La méthode normalisée qui consiste a ne pas employer le sifflet aux passages a
niveau privés pourrait entrainer un risque inutile, surtout compte tenu de I'effet
positif connu du sifflet sur la sécurité aux passages a niveau publics.

. Beaucoup d'utilisateurs de passages a niveau ne savent pas quoi faire lorsque
survient un incident & un passage a niveau. A cet égard, les numéros de téléphone
d’'urgence et l'indication du point milliaire (ou un autre moyen unique d’identification
du passage a niveau) ont été souvent mentionnés comme des éléments
d’'information essentiels qui devraient étre affichés bien en vue a chaque passage a
niveau.

o L'utilisation d'un passage a niveau privé par un véhicule pour lequel il n'a pas été
congu pose un probleme de sécurité fondamental. Il est donc impératif que les
propriétaires, les utilisateurs et les chemins de fer connaissent les types de
véhicul