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RAPPEL DES OBSERVATIONS DE LA PREMIERE PHASE D’'ENQUETE

NTRODUCTION AUX COMPARAISONS INTERNATIONALES

Le mois de décembre 2010 a été marqué, en régrisigmae, en France et dans toute
I'Europe, par des épisodes neigeux inhabituelspganta période a laquelle ils sont intervenus
(relativement tét dans I'hiver), que par leur irgié@ (fortes précipitations dans un délai trés
bref). Le premier de ces épisodes neigeux, sunem@udécembre 2010 a Paris, a provoque
une importante désorganisation de la circulatiodest transports, rappelant des événements
du méme type survenus en 2003, et qui avaient ddieméa un rapport conjoint de
I'Inspection générale de I'administration (IGA) @t Conseil général de I'environnement et
du développement durable (CGEDD, alors Conseil géndes Ponts et Chausseées),
débouchant sur une série de recommandations destiaéremédier pour l'avenir aux
dysfonctionnements les plus importants qui avaéétconstatés. Par ailleurs, fin décembre
2010, de nouvelles chutes de neige affectant notarhie Nord de I'Europe, ont fortement
perturbé la circulation aérienne principalementRayaume-Uni, mais aussi, et par voie de
conséquence, a Paris posant le probléeme tant éieefbement et de I'accueil des passagers
en souffrance, que celui de la continuité des sesvaéroportuaires.

Face a cette situation, les deux ministres conseoné dans un premier temps engage,
chacun pour ce qui les concerne, deux démarche®coiantes, dés le 10 décembre 2010, a
savoir :

= le ministre de I'Intérieur, par lettre en date ti décembre 2010 (cf. annexe 1), a
demandé a I'lGA d’'analyser les conditions de tragat de I'épisode neigeux du 8
décembre, et notamment de voir quelles suites m@ivaiEé données aux
recommandations du rapport de 2003, ainsi que ide d@s propositions d'urgence
visant a remédier a la derniére crise ; dans urxidewe temps, il est demandé a
'Inspection générale d’analyser la situation demqipales capitales européennes
confrontées a des épisodes analogues, afin damdiéis enseignements pour la France
et la région parisienne principalement.

= le ministre en charge des Transports a mobilesd,0l décembre, le CGEDD afin de
bénéficier d’'un rapport faisant la synthése desurst d’expérience des différents
opérateurs relevant du son ministére, suite awwipéries du mois de décembre et ce
dans les domaines de la météo, des routes, dwitreoet de I'aérienll a demandé
également au CGEDD que les actions proposéessaelide cette synthése, soient
enrichies a partir des pratiques mises en ceuvre dlaatres pays confrontés a de tels
événements (cf. annexe 2).

Les deux missions ont travaillé étroitement ensembéme si, a la différence de 2003,
elles n'avaient pas initialement de mandat comniilies ont rendu, chacune pour ce qui les
concerne, leurs rapports pour le 10 janvier 2010.



Les conclusions des deux inspections, pour cettiamigre phase d’enquéte, apparaissent
tres complémentaires et préconisent des mesurggedce ci-apres reprises, par themes :

m Prévision météorologique

Si les deux missions constatent que la prévisimbale a été assurée en termes
d’'information générale, par les services mété@selklevent néanmoins deux pistes d’étude
et d’'amélioration :

= améliorer les aspects qualitatifs de prévisiomd’précipitation neigeuse, notamment
en intensité et durée, et fournir une indication sur léegré d’incertitude de cette
préevision ;

= progresser, comme cela était préconisé en 2008, ldamise au point d’'usystéme
d’aide a la décisionintégrant les données issues des dispositifs dfgaion mis en
place par les exploitants des réseaux. Cela suppmsenment la mise en place de
capteurs au sal sur les points pertinents des voies routieres cispositif doit étre
performant et associé a une modélisation de l'ébgilon des données permettant
d’anticiper la prévision de tenue de la neige du so

m Réseau routier

Les mesures préconisées concernent trois rubrjgpiespales : la gestion du réseau, le
déneigement et I'information.

» Pour la gestion du réseau

e remettre a niveau les crédits d’entretien routiEtamment pour couvrir les
nécessaires travaux de maintenance et de remplateles équipements de
gestion du trafic (boucles de comptage, panneauxeasages variables,
caméras) afin d’assurer la disponibilit¢ de cesénes, notamment en
situation de crise ;

» organiser le stockage de poids lourds en veillanh& meilleure anticipation
des décisions (cf. supra alerte météo), a uneiftbation préalable des zones
de stockage afin de mieux les répartir sur la zormine, et renforcer la
coordination inter zonale sur le sujet ;

e hiérarchiser les zones a risque (notamment peniafrisures a 3%) pour la
circulation des poids lourds (PL) et élaborer uhi@ades consignes en cas de
crise (interdiction préventive de circulation, mogede stockage des PL,
itinéraires de contournement par utilisation degaéx secondaires etc....).

= Pour le déneigement
e revoir, en liaison avec I'amélioration des préusianétéo et notamment celles

concernant la tenue de la neige au sol, les conditile pré positionnement des
moyens de déneigement ;



» identifier les axes a déneiger en priorité surdemble du réseau (principal et
secondaire) et en tenant compte des impératifs diém continuité des
transports en commun par voie routiére (cf. infra)

» engager une réflexion sur la constitution d’un ktsitatégique de sel ;

« maintenir en état de fonctionnement le réseau disol radio dans les
véhicules d’'intervention.

» Pour l'information des usagers et la coordinatiordes moyens

o étudier la possibilité d’'une information en temgelrdes autorités par les
usagers et d’'une information des usagers sur latgih de I'ensemble des
transports (approche multimodale), permettant ddibiliser les incitations au
report modal délivrées aux automobilistes ;

» organiser et de fiabiliser les remontées d'infororet et les circuits de
décision entre les acteurs locaux, zonaux et redpomn

m Transports en commun
= Réseau RATP et OPTILE:

» préparer, dans le cadre du renouvellement desatergntre le Syndicat des
transports d’lle-de-France (STIF) et les exploga(RATP et OPTILE) un
« plan neige » d’exploitation des lignes de bus epetite et grande
couronne de l'agglomération, en liaison avec les colletfisi locales
concernées, afin de maintenir au mieux le serviceus réseau prioritaire,
notamment lorsque n’existe aucune autre forme dmsport collectif
susceptible de pallier la situation ;

* prévoir unéquipement spécifique des véhicules des lignes priaires.

= RéseauTransilien de la SNCF:

e élaborer ur« plan neige » des servicegermettant d’assurer une robustesse
d’exploitation en période de pointe par réductiata@ée et anticipée du
programme habituel ;

* poursuivre les opérations d’équipement d’entretednde rénovation des
réchauffeurs d’aiguillages et équiper les aiguillages identifies en premiére

urgence dans le cadre des contrats passés eSiNCIR, RFF, et le STIF ;

e élaborer un schéma directeur des moyens de déneigerh de dégivrage au
sein de la SNCF.



» Transports aériens:

maintien del'accessibilité des plates-formesaéroportuaires lorsque des
passagers risquent d'étre bloqués pour la nuitaéroport, possibilité de
maintenir l'exploitation des transports en commun @ela des heures
habituelles ;

étude de tous les moyens susceptibles d'améliorirination des passagers
et mise en ceuvre rapide des plus pertinents ;

élaboration par le gestionnaire de l'aéroport @msdn avec les autorités
publiques et les principales compagnies aérienessedvant celui-ci, d'un plan
d'accueil et d'hébergement des passagers qui gientia étre bloqués, plan
comprenant la mise en place d'une démarche de geis#écision collective
associant les principaux acteurs concernés ;

examiner l'intérét de mesures complémentaires alnake d’'une étude socio-
économique.

m Mesures de crise

» Mesures de gestion outre les mesures concernant chaque mode dspbwn ci-
dessus rappelées, il s’agit denforcer la gestion intermodale et d’engager une
réflexion sur des hypothéses de dégradation vdtenet prédéterminée de leur
fonctionnement pour obtenir un résultat fiable ewdms dégradé; en outre en
articulation avec ldraitement des points difficiles du réseauroutier ( mesures
d’interdiction pour les PL et déviation par utili®e du réseau secondaire) prévoir des

plans de secours spécifiques ces sites et gérés aux niveaux départemental et

communal (acces des secours, hébergement d'urgdesagaufragés de la route).

» Mesures de coordination:

mettre en place un seul centre de gestion de caisable de prendre en compte
la dimension locale, zonale et nationale de laecris

associer des gestionnaires de I'ensemble des nuedgansport, pour prendre
des mesures coordonnées permettant des décisiotrartdert de l'un sur
l'autre en fonction de I'’évolution de la situatipn

activer, en coordination avec le PC central, desse€ndaires au niveau
départemental en charge des points difficiles ssbeiant les collectivités
locales notamment les départements.

» Mesures d’information :

organiser, en début de saison hivernale, coramunication préventive sur
les mesures de précaution a prendre en cas de crise



» définir un dispositif précis et opérationnel de coamication sur la situation de
chaque mode de transport (gestion intermodaleta darSYTADIN) ;

» renforcer les dispositifs d’intervention prioritaides pouvoirs publics, sur les
ondes radio, en cas de crise ;

» dédier un média aux transporteurs routiers.

Au terme de ces premieres investigations et préations, I'lGA et le CGEDD ont
continué leurs travaux au cours du premier trireesfionformément au mandat qu’elle avait
recu du ministre de I'Intérieur 'IGA devait, enfeff procéder a I'analyse comparée de la
situation de la région parisienne en cas de cesgense avec celles des principales capitales
européennes confrontées a des crises du mémeligps. cette deuxieme phase I'lGA et le
CGEDD ont pu bénéficier d’'un mandat commun leslitabt a mener leurs investigations de
concert (cf. Annexe 2).

» Pour la sélection des paysoncernés, il a d’abord naturellement été convBécarter
les capitales ou métropoles qui n'ont pas connpigidgles neigeux significatifs, mais
aussi celles dont la taille est sans proportiorc daesituation parisienne. Sur la base
d’'une premiere analyse, il a été décidé de meremdestigations sur les capitales ou
agglomérations suivante8erlin, Bruxelles, Londres, Madrid, Milan. En outre, des
études ont été menées sur des pays dont la sitwgifmarait certes moins proche de la
région parisienne, mais qui sont intéressants &ecde leur expérience en matiere
d’exposition au risque neigeux. Il s’agit @anada (Québec) de laSuisse et de la
Suéde Dans ce dernier cas, les investigations n’onalpoutir pour des raisons liées
aux difficultés de nouer avec 'Ambassade des imlatinformelles et rapides, seule
méthode compatible avec les délais de productiompiport.

= Sur les méthodes d’investigation un questionnaire préparé conjointement par
I'IGA et le CGEDD, a été envoyé a I'ensemble degspaoncernés (cf. Annexe 3). Ce
guestionnaire porte sur les différents thémestetrimgations dégagés de I'analyse de
la situation francaise. Pour quatre pays considéodsme les plus intéressants au
regard des problemes a étudier, et qui de plusiemnal’étre concernés par des
evenements du méme type dans les mois voire legisesnécoulés, il a été décidé de
mener desnvestigations sur place Les Ambassades de France concernées en ont été
informées (lettre aux ambassadeurs), mais c’efisant appel de maniere informelle
au réseau des attachés de sécurité de la Diregdida coopération internationale du
ministere de I'Intérieur que les déplacements antéfre organisés et les contacts
pertinents pris avec les autorités étrangéres dessiélais parfois tres contrainites
missionnaires ont également bénéficié de l'appdiitaee des correspondantes
transports au sein de la mission économique dé#asade de France a Londres.



Les rédacteurs du rapport tiennent a remercier toutparticulierement le directeur
de la coopération internationale du ministre de I'htérieur et ses services, tant a
'administration centrale qu’en poste dans les payscernés par ce travail. Leur appui a été
des plus efficaces et, sans lui, rien n'auraitfpel @ené a bien pour la rédaction de ce rapport.
Enfin, il faut mentionner la présence parmi lessiwisnaires du CGEDD du secrétaire général
de l'association mondiale de la route qui a puefdénéficier la mission des contacts
internationaux permanents qu'il entretient au deicelle-ci.

La mission tient en outre a remercier pour leur diponibilité et leur accueil les
différents services ou organisations qu’elle a étonduite a rencontrer a I'étrange. Elle
tient a faire part aux ministres destinataires @leapport quel intérét a suscité cette démarche
comparative auprés de nos partenaires notammeopéans et de la forte attente qui s’est
manifestée de leur part de bénéficier de ses csiocls. A cet égard, les membres de la
mission suggerent que le rapport soit diffusé aifférentes personnes rencontrées. Il serait
en outre intéressant de voir si une communicat@rsdine instance européenne appropriée ne
serait pas opportune afin d’élargir le débat a wlésu Etats-membres, et a engendrer un
échange permanent sur un sujet récurrent.

Le résultat des investigations de cette missior garangonnage », est présenté sous
forme de fiches par pays.
Au terme de ce rapport, et eu égard aux précoorsatie la premiere phase ci-dessus

rappelées, la mission propose les orientations rglase tirces des comparaisons
internationales auxquelles il a pu étre procédé.
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1 - LES DONNEES GEOGRAPHIQUES ET INSTITUTIONNELLES

Encadré n°1 : Données de base

1) du pays:

- superficie : 357 026 km

- population : 81,82 millions d’habitants ;
- densité : 230 habitants au km

- climat: zone tempérée avec un climat continenal fait zone de transition ent
linfluence atlantique en raison de la présencé&dif Stream et de I'anticyclone des Acot

d'une part et de l'influence du climat continentadire sibérien en hiver. L'ensemble

du territoire de I’Allemagne est donc sujet a ded® variations climatiques caractérisées
de fortes canicules, des précipitations importamk@snant lieu a de graves inondatio
L’Allemagne du nord est exposée a de fortes chdgeseige (grande tempéte de 1978)
a des épisodes neigeux qui ont été trés imporens®udains, notamment lors des hiv
2009 et 2010. Ces données sur la situation hivemeationale sont corroborées par la cou
des températures moyennes pour cette périoderdeéka

» température moyenne pour le mois de janvier :%0,5

» températures minimales moyennes de décembre arfévr2,4°;

» température minimale moyenne pour janvier : - 3°.

2) de la capitale :

- superficie : 891,82 kfn; - population : 3 4321bitants ;
- densité : 3 856,31 habitants aukm

- climatologie : climat continental caractérisé parneu forte amplitude entr

les hivers froids et des étés chauds et orageex retord de froid est de -26°;

la température moyenne annuelle est de 9,7°, eergérature minimale moyent
en décembre est de 0,4° et de -1,9° en janvier.

- transports : Peu peuplée au regard d’'autres cepitalropéennes, Berlin s’étend toute
sur un espace important conduisant a une orgamsatiultimodale des transpor
privilégiant, les transports ferroviairedBdutsche Bahnet métropolitains§-Bahn U-Bahn
Metro et Tram) et de bus. Le réseau est densenetidone en continu pendant toute la 1

re
es
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e

ne

fois
ts

uit

en fin de semaine ou en combinant les bus et leavéderroviaire en semain
Il existe en outre un réseau ferré permettant de fie tour de la ville en 60 m
(Ringbahn. Au centre de Berlin existe une gare centraleuffiadBahnhof) qui assur
I'interconnexion entre les lignes nationales e¢linationales et le réseau local intra-urb
L’ensemble du réseau intra-urbain est géré parMarkhersverbund Berlin-Brandeburg
(VVB) qui réunit en son sein les transporteurs Hests de Berlin et Brandebourg (ce
organisation fait suite a I'échec en 1996 de laofuentre les deux Etats). Ces derni
détiennent chacun un tiers du capital de I'entsepé statut privé, le reste étant détenu
les 18 villes eKreis (arrondissement). Cette entreprise couvre unedgir80 367 krhet
concerne 6 millions d’habitants. Le VVB gére :

- 43 lignes régionales ; - 16 lignessdBahn(train de banlieue) ;

e.
n
e
Ain.

tte
ers
par

- 9 lignes dU-Bahn(Métro) ; - 41 lignes de tram dont 26 a Berlin ;
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- 951 lignes de bus et de trolleybus.
L’ensemble de ce réseau transporte 3,5 millionsasdsagers par jour.

- Concernant les réseaux autoroutiers, la ville dispod’une demi-rocade syur
le coté ouest et d’'une deuxiéme rocade a une phrglg distance qui est le plus grand
périphérique d’Europe.

- Pour les transports aériens les aéroports hisesi(flempelhof et Tegel) sont fermés oy en
voie de I'étre au profit de Schonefeld qui doit élev en 2012 le grand aéroporBerlin
Brandebourg Internationab (BBI). Les aéroports berlinois ont accueilli 24nillions de
passagers en 2009, trafic bien moins importantaphe de aéroports de Francfort (50,9
millions) ou Munich (33,7 millions).

Le caractere fédéral de la Constitution allemaratend une large compétence de droit
commun auxLander dans les domaines des transports et de la séaivité. C’est ainsi
gue lesLander sont compétents dans l'organisation des transgoitexception toutefois
des liaisons routieres d’intérét fédéral et du domales chemins de fer interurbains. Dans
le domaine de la sécurité civile, la compétencel’Bat Fédéral est limitée a I'apport
de moyens fédéraux exorbitants des situations rlesven cas de catastrophes importantes
(cas fréequent en Allemagne des inondations), laction opérationnelle restant a I'échelon
dulLand

Dans le cas particulier de Berlin, il s’agit d'utatsit spécial de « Ville-Etat »
(Stadtstagt ou coincident dans les mémes organes et surrieenéritoire, les compétences
de I'administration municipale et celle d’'un Etaemmbre de la fédération. C’est ainsi que le
Land de Berlin est compétent en matiere de transpdiex@eption de ce qui releve du
«Bund» (Etat fédéral). Toutefois, en raison de I'écdecla fusion en 1996 entre Berlin et
'Etat de Brandebourg une partie de ces compétepoas le territoire hors métropole est
exercée par celui-ci, sans que cela semble posédiffdriltés particulieres, notamment dans
le domaine des transports en commun en raisoregisténce du VVB (cf. supra).

2- L'EXPOSITION AU RISQUE NEIGEUX ET LES RESPONSABILIT ES
OPERATIONNELLES AU SEIN DE LA CAPITALE

2.1. LE RISQUE NEIGEUX ET SON IMPACT

L’exposition d’'une métropole comme Berlin au risqueigeux sera plus ou moins
dépendante de son organisation urbaine et doncatesports qu’elle induit.

2.1.1. La problématique urbaine et les migrations quotidi@nes

A la différence de la région lle-de-France qui s&endue a partir d’'un noyau central
dense vers la banlieue pour ensuite se structusgujaux villes nouvelles en réseau urbanisé
continu, Berlin a contenu sa zone agglomérée dandirhites de la ville et le Brandebourg
apparait comme une zone rurale structurée autoydls urbains de moindre importance

BN

comme Postdam. Aussi pour une superficie 2,5 foiérieure a celle dl.and Berlin-
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Brandebourg, la région lle-de-France accueille diis plus d’habitants et d’emplois. Les
migrations alternantes sont donc deux fois plus breoses en région parisienne que dans
celle de Berlin. Ceci est non seulement le réswatabe population plus importante, mais
aussi une plus grande mobilité des franciliensl(8&placements journaliers par personne en
lle-de-France contre 3,31 a Berlin). Par contreydenbre de déplacements en transports en
commun est plus important a Berlin (0,87) qu'endéeFrance (0,77). En fait la part des
transports en commun dans les déplacements estfgptesa Berlin (28,5%) qu’a Paris
(23,5%).

D’autres éléments sont a prendre en considératiamplitude d’exploitation plus
forte a Berlin qu'a Paris (horaires d’ouverturepleitation de nuit a Berlin), et le nombre de
places offertes quel que soit le vecteur de tramgsb beaucoup plus élevé a Berlin qu'a Paris
avec une capacité de charge supérieure des traiissanssi des bus et du métro. Enfin la
régularité des trains (RER) et du métro en régiarisignne est de I'ordre de 92% alors
gu’elle est de 97% a Berlin.

Donc, que ce soit du point de vue du volume dectnafutier ou du recours aux
transports en commun, Berlin est moins sensiblecaags metéorologiques que Paris.

2.1.2. Les crises neigeuses récentes

Le climat plus continental que celui de Paris egpBsrlin & un risque neigeux plus
fréquent, mais d’'intensité moyenne.

Or, I'Allemagne et Berlin viennent de connaitre @urs des deux derniers hivers
(2008/2009 et 2009/2010) des crises majeures agsule chutes de neige importantes pour la
saison que ce soit en intensité ou en volume. Ggsscont concerné une part importante de
'ensemble du pays. Qualifiées d’exceptionnellepuite 1908 pour Berlin par le eutsch
Wetterdiensk ou DWD, ces chutes de neige ont entrainé ddsirpations majeures dans
'ensemble du pays (blocage et fermeture de ceasutoroutes, fermeture d'aéroports
internationaux, etc....). Pour Berlin, ou jusqu’a & de neige sont tombés en quelques
heures, un tiers des vols ont été annulés et uneripéde dégivrants pour les avions a été
enregistrée en raison de I'explosion de la dema&udepéenne. En outre, la crise neigeuse a
mis en exergue les difficultés structurelles deStBahndont le matériel vieillissant, et la
mauvaise maintenance des voies entrainaient déjamodebreuses pannes qui se sont
accentuées avec les intempéries. Toutefois le neétes bus ont été moins perturbés.

Dans le domaine routier, si aucune paralysie analay Paris n'a été constatée a
Berlin, le service de déneigement a été conduitgager des frais importants en sel et gravier
(35 000 tonnes de gravier et 30 000 tonnes decselljniver 2010) et une forte détérioration
des routes due au gel a entrainé une interrogsitioles capacités financieres ldand pour y
remédier. En effet, certainkdnder dont celui de Berlin, connaissent des difficultés
financiéres. A cela s’ajoute pour le budget de Mllectivité le colt des heures
supplémentaires des services de déneigement switllidhs d’euros.

Alors qu’en région parisienne la polémique a paué le blocage des routes et des
transports mais relativement peu sur les conségsen@st plutét l'inverse qui s’est produit a
Berlin. En fait, dans un cas comme dans l'autreyrise exceptionnelle semble avoir pris de
cours les autorités et la population.
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2.2. LES RESPONSABILITES OPERATIONNELLES

2.2.1. La météorologie

Elle releve du ©eutsch Wetterdienst (Service allemand de météorologie) ou DWD,
organisation fédérale créée en 1952 relevant eimeett du ministére fédéral des transports,
des édifices et des affaires municipales. Son seégjea Offenbach-sur-le-Main, mais il
dispose d’antennes décentralisées ayant compésengausieurd.ander. Pour Berlin, c’est
lantenne de Postdam qui est compétente. Le DWD meetnbre de [I'Organisation
Météorologique Internationale et du Centre europdiprévision météorologique a moyen
terme.

Le DWD établit des liens étroits avec les instdnt locales et les partenaires
economiques notamment pour le transport aérien. r8lenest défini par la loi fédérale. i
comprend 2 600 agents et s'appuie sur un réseact die 173 stations météorologiques et sur
2 400 stations hors réseau activées par des miigoes amateurs.

Les parametres inclus dans les modeles de prévimmiobjet d’un retour statistique
pour améliorer la qualité des prévisions. En termhegrévisions, certains parametres sont
suivis avec un niveau d’excellence comme la pressimnosphérique, d’autres sont plus
difficiles a suivre comme l'intensité des chutes riege. Toutefois sur les dix derniéres
annees la limite de la prévision météorologiqueté répoussée de 24h avec un taux de
fiabilité de 80% qui est constant dans une prémisiar 2 a 4 jours.

Il existe plusieurs systémes de prévision :

- une prévision a 6 jours ;
- une prévision a 72 heures ;
- une prévision a quelques heures intégrant lessioés radar.

Le DWD s’est concentré sur ses clients publics (athtnations et organisations
concernées par les catastrophes naturelles) etmst®pole pour la prévision aérienne. A
contrario il a peu de relations avec les sociétéees de prévision météorologique.

S’agissant des prévisions concernant I'état dygell tenue de la neige au sol) deux
dispositifs coexistent :

- Dans le domaine aérien :

Les aéroports d’intérét national (Frankfurt AirperfEraport » par exemple) disposent
de capteurs au sol leur permettant de savoir spikes sont verglacées. En combinant ces
observations avec celles effectuées sur le tefabservation humaine) et la prévision du
DWD qui est en mesure de transmettre des donnéesajés sur la température de sols non
traités, I'aéroport est en mesure d’anticiper ligment neigeux a condition que la prévision
ne soit pas a trop breve échéance.
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- Dans le domaine routier :

Le DWD dispose d'un réseau de stations a I'échalanLand ou du Kreis. Ce
dispositif est complété par un réseau de captqpartenant aux services de voierie dont le
DWD exploite les données. Ces mesures permettamticiper sur les crises neigeuses en
disposant d’éléments généraux et d’organiser llesces de voierie qui ont acces a un service
Internet mis a jour par le DWD toutes les trois resu Le DWD reconnait toutefois que
certaines sociétés privées ont pu se spécialisercetiains créneaux qu’il n’a que peu
développés jusqu’ici comme l'analyse des tempéeatau sol pour les routes. Il est ainsi en
concurrence avec Météo-Group», société d'origine néerlandaise, qui exerce adivité a
Berlin, mais aussi a Londres et Bruxelles. Faceetdecconcurrence le DWD développe
actuellement un systeme équivalent appelRilan énergétique> permettant d’intégrer des
données de prévision climatique et de tempéraauesol en vue d’améliorer la prévision sur
l'intensité des chutes de neige et du maintienchu s

2.2.2. La gestion des transports
Elle différe selon la nature du vecteur concerné :
. Transport ferroviaire :

La Deutsche BahiiDB) créée en 1994 lors de la fusion des compagoigest et est
allemandes, est organisée en cing filiales priegpdont deux en charge des infrastructures :
DB Netzpour la gestion du réseau ferroviaire et DB Stagb Services ayant en charge
I'entretien des gares. Selon que la problématidemeticbttien concernera le réseau ou les gares
notamment en cas d’événement climatique, I'une’autre société sera concernée. Il existe
enfin au sein de la DB un serviceErergie» dédié a la problématique d’alimentation du
réseau et des trains. La gestion des lignes rele@B Fernverkehr(grandes lignes) ou de
DB Regio(service voyageur locaux et régionaux). A notez dans le cas de Berlin, la gare
centrale assure en centre ville une interconned®i’ensemble des lignes du réseBB
Regioassure la maitrise du transport régional horsirBerl

. Transports en commun en site urbain :

La gestion des transports urbains fait I'objet datats entre 'autorité organisatrice
(le Landde Berlin-Brandebourg et la Ville-Etat de Berlet)les opérateurs :

- Berliner Verkehrsbetrieb¢éBVG) pour le métro Y-Bahn avec 9 lignes pour un
réseau de 147 km transportant pres de 470 milliensoyageurs par an, soit 1,3
million par jour), le tram $trassenbahn Berliavec 191 km) et les bus (196 lignes
de bus en service quotidien y compris la nuit stest le transport d’'un nombre de
voyageurs équivalent au métro).

- DB Regiopour leS-Bahnde Berlin (équivalent RER) avec 16 lignes poursydie
330 km assurant pres de 50% du trafic voyageuonégi

Les opérateurs sont tenus d’assurer la resportgabitierationnelle des différents

types de transport dont ils ont la charge dansdpect des clauses contractuelles qui les lient
a l'autorité organisatrice (BVG).
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. Réseau routier :

Il est hiérarchisé entre quatre niveaux :

- le réseau fédéral : il comprend le réseau aut@owi une partie des routes
nationales classées d’intérét fédéral en raisonddssertes qu’elles assurent. Il est
gratuit et financé par I'imp6t. Son entretien esa &harge de I'Etat fédéral. Il est
plus dense qu’en France ;

- le réseau dekander qui est a leur charge (un débat est engagé sucandans
certainsLand et sur l'instauration de péages apres recourssacdastructions en
partenariat public privé) ;

- le réseau delsreis;;

- le réseau urbain.

Dans le cas spécifique de Berlin, le réseau rouygiercipal est de 1 163 km et le
réseau routier secondaire de 4000 km. Le réseaaipal supporte plus de 80% du trafic.
Depuis 2006, Berlin dispose d’'un centre de gedfiorirafic routier YKRZ Berlin) alimenté
par Webcam et capteurs infrarouges implantés demdidux stratégiques. Ce centre est la
propriété de la Ville-Etat et exploité par une st€iprivee YMZ Berlin Gmbh réunissant en
son seinDaimlerChrysler Services A@t Siemens AGCe dispositif donne des informations
sur la situation du trafic routier, les places ¢ignnement dans la ville, la prévision de trafic
routier a plusieurs heures. Il permet aussi de dreeconnaissance des délais d’'accés aux
aeroports et de la situation du fonctionnementidesports en commun.

Il est joignable par Internet ou téléphone portabéelLand de Berlin s’est enfin doté
d’une législation contraignante sur I'accés desotdes polluants au centre ville en imposant
'acquittement d’'une écotaxe pour les véhiculesealides plus anciens ou ceux excédant une
certaine cylindrée. Il apparait a cet égard queombre de poids lourds en centre ville est
limité, il est vrai dans un tissu urbain peu dense.

2.2.3. La gestion de crise et les secours

Le principe est celui de la compétence de l'audodié proximité, le renfort de I'Etat
fédéral, n’'intervenant qu’en cas d’évenements @alirement graves dépassant les capacités
des autorités locales a charge pour ces derniggadaire la demande. Les autorités centrales
peuvent toutefois dans certains cas décider duiater d’initiative.

. La gestion locale des crises :

Outre la compétence dévolue a chaque opérateur geowgui le concerne quand il
s’agit de transports, les autorités peuvent étmedgibes a intervenir. Le niveau de base
d’'intervention sera celui diKreis dont le commandant local des sapeurs-pompiers est
l'autorité de droit commun de direction des secowtamment pour les incendies. Dans le
cas de catastrophes naturelles (les cas le plgednés en Allemagne sont les crues), c'est
plus volontiers a I'échelon dliand que l'on aura recours pour assurer la direction
opérationnelle. A noter que le recours aux assoastest couramment pratiqué et que par
exemple la Croix-Rouge a vocation a intervenir gassistance aux personnes.

19



S’agissant des plans de crises c’est au nivediadd qu’ils sont mis en ceuvre, mais
ils peuvent bénéficier de I'appui d’expertise dukBBour leur mise au point.

Pour Berlin en cas de crise affectant les transgarcompétence reléve du ministéere
de lintérieur et du ministére des transportsLamd de Berlin qui ont la possibilité d’activer
un PC de crise non utilisé a ce jour pour des £msggeuses.

. La gestion centrale des crises :

En cas d’évenements graves lintervention de I'Btdéral peut étre sollicitée.
En ce cas et selon les hypotheses il pourra éttel@é’envoyer des moyens matériels
relevant de I'Agence fédérale des secours techaiqiiélW) ou un appui opérationnel
relevant de la protection civile (BBK). Dans lessdas plus extrémes il sera fait recours
a 'armée Bundeswehr A noter qu’existent au niveau fédéral quatréubes permanentes de
crise (Chancellerie, Affaires Etrangéres, Défefrg@rieur). Selon la nature de la crise des PC
spécifiques associant les ministéres concernéssfioat ou agriculture etc....) peuvent étre
mis en place. Enfin le PClrtérieur » fédéral est en réseau avec les PC intérieudeder.

On remarquera enfin (et ce n'est pas une spééifatiemande) qu’il N’y a pas de plan
de secours dédié au risque neigeux le problemet é@eant tout abordé sous l'angle
de la viabilité hivernale n’envisageant pas I'hypste de chutes de neige catastrophiques.

3- LA GESTION DES TRANSPORTS EN CAS DE CRISE NEIGEUSE ET
L’'ORGANISATION DES SECOURS

3.1. L’ ALERTE METEOROLOGIQUE

Les bulletins météorologiques du DWD donnent unr@perécis de la situation
atmosphérique et des précipitations et offrent amtecipation suffisante. En ce qui concerne
la tenue au sol de la neige qui a été le pringpalbleme rencontré en région parisienne le 8
décembre 2010, le service chargé du déneigemeasss un contrat avediétéo-Group» (a
l'instar de ce qui a pu étre observé a Bruxellelsosidres) qui donne entiere satisfaction. Ce
dispositif se fonde sur un réseau de capteurs pEmhede mesurer la température des
chaussées et le niveau de gel du sol en proforadfguensuite d’en faire I'interprétation par
un logiciel afin de prévoir I'éventualité de la tenau sol de la neige. Ce systeme relativement
fiable, selon le service de déneigement de Bepammet de pré-positionner les moyens de
déneigement et de prévoir la méthode la mieux adapour les épandages de gravier ou de
sel (dosage).
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3.2. LA GESTION DES TRANSPORTS EN CAS DE NEIGE

3.2.1. Les transports routiers

En dehors des réseaux relevant de la compétenéeafédce sont lekander qui
gérent le réseau routier et qui peuvent délégummtretien a des sociétés chargées du
nettoyage et du déneigement. Dans le cas partiadida Ville-Etat de Berlin, ce service est
assuré par la Berliner Strassenreinigung (BSR) c'est-a-dire le service de nettoyage des
rues de la ville de Berlin. Cette entreprise detdvablic appartient a la ville de Berlin et
emploie 5 300 personnes dont 2 250 pour le nettoy@anigung. Elle est dotée de 700
véhicules.

La BSR traite 21 000 km de routes par semaine, saen85 tonnes de déchets canins
par an et s’occupe de 430 000 arbres. Elle esbnsgble du déneigement. A ce titre, elle
s’occupe de 3 900 km de routes prioritaires, d8@8n de routes secondaires, de 49 360 m
de places publiques et de 250.000da parking. La BSR posséde ses engins (154 saleuse
470 véhicules munis d'une lame de déneigementgeistbcks de sel (10 500 tonnes répartis
sur 15 sites dans Berlin). L'emploi du sel est néSeux carrefours prioritaires. Le sel n’est
utilisé gu’a titre exceptionnel pour I'ensemble miseau. La BSR utilise un mélange de sel
(70%) et de calcium (30%) pour traiter les voiaa@pales (voirie d’Etat de 3900 km) qui est
efficace jusqu’a -16°, les voies secondaires soijuement déneigées mais non traitées et les
passages piéton sont déneigés a la main.

La BSR est joignable 24h/24h et le personnel estrEinte d’octobre a avril.

A noter que le recours a l'interdiction de circidatn’est pas utilisé en Allemagne au
profit de la taxation des véhicules polluants. Ligggment en pneusneige» est désormais
exigé pendant la période hivernale et le défaujufgement est sanctionné d’'une amende de
40 € assorti d'un retrait d’'un point de permis deduire. En cas de récidive 'amende est de
80 € avec une annulation de la couverture pardssrances (tres dissuasif).

Le service est en en liaison permanente avec laegpdes sapeurs-pompiers et les
gestionnaires des transports en commun. L'inforonadies usagers se fait par I'intermédiaire
des médias. Le site internet du service s’en tieprésenter son action, les consignes de
sécurité et de circulation relevant de la police.

3.2.2. Les transports en commun (ferroviaire, métro, bus)

En cas de neige, la gestion des transports en canmmambe aux opérateurs. Selon
les cas la situation est différente entre les westde transport :

- Dans le cas de I&-Bahnil n’existe pas a ce jour de plan en cas d’épisueigeux.
Lors de la crise de décembre 2010 la direction préidre, dans l'urgence, des
mesures particulieres face aux évenements en assuter le service. En particulier
la vitesse de circulation a d( étre réduite de 80 &m/h pour éviter que la neige ne
pénetre dans les appareillages électriques etihe@moce de pannes. Les horaires
ont dO étre modifiés et le service a été réduitteCaégradation du service s’inscrit
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dans un contexte difficile lié au défaut d’entretau matériel ou a son obsolescence
(cf. supra).

- La situation est tres différente pour le réseadaépar BVG (métro, tram, bus).
Le métro n’a pas connu d’incidents, y compris deagartie aérienne, la densité de
circulation ayant permis d’éviter la formation d'ammde neige susceptibles de
perturber la circulation. Quant aux bus et aux falm ont bénéficié du plan de
déneigement mis en place par le gestionnaire urdgeevoieries (BSR) qui traite en
premiére urgence les axes empruntés par les trdasgo commun. Il convient de
préciser que la circulation des bus est facilitée lusage systématique des pneus
« neige » et par la topographie extrémement plari&gglomération.

On notera néanmoins une évaluation plus critiquéadpresse et de la population
locale qui, il est vrai, se référe soit a des sitms antérieurement dégradées (casdiahi),
soit a une habitude de bon fonctionnement desgoatssen commun (métro, tram, bus) qui
paraissent dés lors victimes de leur succes, diaupae les solutions alternatives par voie
routiére ont été écartées des priorités.

3.2.3. Les transports aériens

Afin de bénéficier d'un espace de comparaison plkeche de celui de la région
parisienne, la mission a préféré analyser le casl'afoport de Francfort dont les
caractéristiques sont analogues a celles de RGikayles-de Gaulle, plutdt que celui des
aéroports de Berlin au demeurant en pleine restration.

Géré par la &raport» (Frankfurt Airport), I'aéroport comporte troisisfes
d’atterrissage et de décollage et une quatriemerestours de construction. L'aéroport est
ouvert 24h/24h (avec une régulation entre 23h geblenregistre 1400 mouvements aériens
concernant 150 000 passagers par jour.

Pour I'hiver 2010/2011 alors que ldraport » pensait étre suffisamment pourvue en
glycol et en sel, I'aéroport a d0 fermer a troipriges et des solutions palliatives sont
actuellement a I'étude. Celles-ci doivent réporalre problemes suivants :

- manque de zones et de superficies consacrées mvagggdes avions ;
- lenteur du processus de déneigement des pistag@itsdes voies de dégagement.

Les solutions envisagées sont :

la spécialisation du dégivrage en fonction dwetgappareil afin de rapprocher les
postes de dégivrage des lieux de décollage polentie

la création d’'un point de dégivrage supplémeatéhist) ;

la limitation a 30mn de la durée d’indisponildlitdes pistes en attente
de déneigement y compris le traitement des voiedédagement (organisation des
rotations de déneigement des pistes) ;

le passage de 2 millions a 2,5 millions de stdelglycol en prévision de la mise en

service de la#piste.
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La gestion des annulations de vols réaliséesapiventif, pour faciliter la capacité
de l'aéroport a résorber les retards immanquablenmeluits par un épisode neigeux, qui
releve en France de la DGAC, est en Allemagne cormameRoyaume-Uni, laissée a
l'initiative des compagnies aériennes ce qui coquaid’autant la tache de régulation des vols
pour «Fraport ».

S’agissant de la responsabilité de I'hébergemestpdssagers en cas d'intempéries,
'aéroport a engagé une réflexion sur la créatiam diillage de tentes pouvant accueillir
jusqu’a 10 000 personnes.

S’agissant de la prévision météorologique, |&raport» a recours au DWD, y
compris en ce qui concerne la tenue de la neigschulLa qualité des prévisions ainsi
recueillies a cependant été prise en défaut lee2g&rdbre 2010 (prévision de faibles chutes de
neige alors que ce sont finalement 8 cm qui onbBserves). Des solutions sont actuellement
recherchées pour améliorer la qualité des présion

3.3. LA GESTION DE CRISE ET L’ ORGANISATION DES SECOURS

3.3.1. Les responsabilités institutionnelles en cas de g

Chaque individu est responsable de la situatiodéeigement pour les propriétés qui
sont les siennes et pour le déneigement des ttice méme principe s’'applique pour les
différents opérateurs dans le domaine des trarspérifin chaque collectivité publique de
proximité Kreis, Land est responsable du déneigement des voies danailcharge par le
truchement des services désignés a cet effet (BSR).

En cas de blocage des voies ou des transporteXparple fermeture d’'un aéroport),
I'autorité locale ou son opérateur devra prendsedispositions permettant de porter aide et
assistance aux voyageurs.

lIs pourront étre assistés dans leur mission paselgeur associatif (Croix-Rouge
essentiellement) et par les forces fédérales darig&civile si leLand I'estime nécessaire.
Dans le cas des chutes de neige, s'il existe gespe viabilité hivernale définis au niveau
local, il nexiste pas de plans de secours, I'higgee d’'une catastrophe naturelle de grande
ampleur due a de fortes précipitations, a l'instes inondations, n’étant pas envisagée (on
retrouve cette constante dans la plupart des p&ysabe situés en zone tempérée y compris
dans le nord et I'est).

Ceci explique qu'a Berlin, il existe bien un PC chise centralisé au Ministere de
I'Intérieur duLand mais qu’il n’ait pas été activé en cas de crisgaese, celui-ci étant déedié
aux catastrophes naturelles d’ampleur (tempétemandations) ou aux attaques terroristes.
La doctrine de crise pour les épisodes neigeuxsepoBerlin sur I'efficacité de la prévision
météo y compris au sol, sur la réactivité de la B&Rsur le dispositif d’'information
intermodal a destination du grand public réunissasitinformations combinées de tous les
modes de transport (état de la circulation, trediatier, circulation des trains, bus, trams et
avions).
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3.3.2. L'organisation des secours

Méme si le besoin ne s’en est pas fait sentir jpuea Berlin, dans I'hypothése ou un
évenement neigeux majeur le justifierait, 'orgatisn de secours éventuels releve de la
responsabilité diLand de Berlin (Ministére de I'Intérieur) qui disposmjtre de la BSR pour
le déneigement, des corps locaux de sapeurs-p@neiedu réseau pour les secours aux
personnes.

Ce dispositif peut étre complété, et ce n'a jardédde cas pour une crise neigeuse, par
I'appui de I'Etat fédéral qui dispose :

- Du BBK («Bundesamt fur Bevdlkerungsschutz und Katastrophen)j c’est-a-
dire I'Office fédéral pour la protection des popigdas et I'assistance en cas de
catastrophe : il est I'expression de la nécessalidarité entre lekanderet I'Etat
fédéral en cas de crise majeure. Placé auprés distbtie de I'Intérieur fédéral
(BMI) il joue avant tout un réle de coordinationsdmoyens entre les différents
échelons territoriaux en cas de crise et contridaua recherche d’'une doctrine
fédérale d’action de la Protection civile voire @& d¢réation de dispositifs de
planification des secours en cas de crise. Sonedilavant tout d’étre un état-major
et un « think tank » en matiere de protection eivil

- THW («Technisches Hilfswerk), c’est-a-dire I’Agence fédérale pour le secours
technique, qui apporte un soutien technique etstiogie en cas de désastre aux
autorités locales sur décision du niveau fédéraimgbsé pour l'essentiel de
bénévoles (99%) le THW est présent partout en Adlgme au travers de 669 bases
locales Qrstverbéndg dont 11 pour Berlin et ses environs. Au totalgéace
regroupe 80 000 personnes dont 800 sont chargédemps plein de son
organisation. Environ deu®rstverbéndesur trois sont constituées en escouade de
secours et sauvetagddrgungsgruppe et équipées de matériel lourd (pinces
hydrauliques, trongonneuses, marteaux pneumatiquesjin, des escouades
spécialisées Hachgruppeh sont spécialisées y compris dans le domaine des
infrastructures.

A ce titre elles sont en mesure de prendre en ehdeg opérations de déneigement
en complément des forces locales. Il a déja étérémiours a ce dispositif en
Allemagne, mais pas surll@andde Berlin

- La Bundeswehi(Armée fédérale) peut enfin étre mise a dispasitdtun Land sur
décision de la Chancellerie en cas de crise majeure
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4 - L’EVALUATION DES POINTS FORTS ET DE LEUR TRANSPOSAB ILITE
AU CAS DE LA REGION PARISIENNE

Au terme de son analyse de la situation allemandmgulierement de celle de Berlin,
la mission reléve que, méme si la structure urbdenka capitale allemande differe de celle de
Paris en taille comme en densité, et en organisati@lemande de transport, plusieurs points
positifs méritent d’étre retenus pour une éveneuelinsposition au cas francais. Il s’agit :

1.

De l'alerte météo et notamment ['utilisation chpteurs et logiciel concernant la
prévision de la tenue au sol de la neige.

De la gestion intermodale de I'information ses transports.

De la gestion des stocks de fondants et ddidation de méthodes combinant
plusieurs produits.

Des obligations d’équipement neige pour lesadbs (notamment poids lourds et
bus).

De la priorisation des voies a déneiger en foncdes besoins de certains
transports en commun.

De la mise a I'étude de plans d’hébergementpdessagers en liaison avec les
compagnies aériennes en site aéroportuaire (démampagée a Francfort pour
des raisons humanitaires mais aussi commerciales).

De la mise a l'étude de la faisabilit¢ en Frarten dispositif inspiré

du THW combinant I'action des sapeurs-pompiersestadsécurité civile d'une
part, et celle des services en charge de I'entrelis routes d’autre part.
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1- LES DONNEES GEOGRAPHIQUES ET INSTITUTIONNELLES

Encadré n°2 : Données de base

Population :

- superficie : 30 528 kfn

- population : 10,7 millions d’habitants.

- densité : 352 habitants/km

- climat : tempéré océanique mais avec une infleersontinentale. Depuis 1945,
des épisodes neigeux prolongés sont survenusagcasions lors des hivers.

Bruxelles :

- superficie : 161,38 kfMmpour la région Bruxelles-Capitale et 32,6 %kmour la ville
de Bruxelles (altitude moyenne de 62 m).

- population : 1,13 million d’habitants pour la iég Bruxelles-Capitale.

- densité : 6 994 habitants/km

- climat: tempéré océanique avec en moyenne 2Q€s jde précipitation par an dont
19 de toute ou partie neige avec une hauteur mamieusol de 6 a 13 cm.

Sources : Statistiques belges (SPF), France dipienastitut Royal de Météorologie belge.

La Belgique a une superficie de plus de deux feltecde la région lle-de-France
(12 012 kn) et & peu prés celle de la région Provence-Céteut’ (31 400 krf). La ville de
Bruxelles est trois fois plus petite que la ville Blaris intra-muros (105 K mais la région
Bruxelles-Capitale est 17 fois plus petite que itéurbaine de Paris (2 723 Kntomposée
de 396 communésLa congestion éventuelle d’'une région comme BtegeCapitale ne peut
donc pas se comparer avec le méme phénomene en tigde-France.

Depuis 1993, suite aux accords de Saint-MichelBédgique a vu ses structures
institutionnelles évoluer vers un Etat fédéral remcore stabilisé comprenant six entités
fédérées se chevauchant en partie : trois régielasmdre, Wallonie, Bruxelles-Capitale) et
trois communautés (flamande, francaise et germam@)hLes régions sont compétentes en
matiére d’économie et de territoire (agricultureyaux publics, transports régionaux, bus et
tramways, pouvoirs locaux). Les communautés soatgées de la langue, la culture, le
tourisme, l'audiovisuel, la protection de la jeusesla santé et I'enseignement. La région de
Bruxelles-Capitale est composée de 19 communesBtonelles qui en est le chef-lieu. Elle
est administrée par 5 ministres dont le ministesqalent et 3 secrétaires d’Etat. L'Etat
fédéral, quant a lui, conserve les fonctions régales (défense, politique étrangére, justice,
fiscalité, sécurité publique, politique économiqué)a stratification institutionnelle
pourrait alors laisser entrevoir une forme de simiitude avec la France, mais un Etat
fédéral a généralement des compétences plus strictent délimitées que dans un Etat
décentralisé, ce qui n’exclut pas I'existence de mplexités.

! Selon I'Insee, I'unité urbaine de Paris était casgpade 396 communes au dernier recensement de @@89,
une superficie de 2 723 Kmassemblant 9 644 507 habitants. Au recensemeR0@e, la population de l'unité
urbaine était de 10 197 678 habitants. Ces commsm@sstoutes situées en Tle-de-France, la région Baris

est le chef-lieu ; elles recouvrent intégralemest départements de la Petite couronne : les 36 coesndes
Hauts-de-Seine (92), les 40 communes de la Seim-Sanis (93), les 47 communes du Val-de-Marne (%t

une partie de chacun de ceux de la Grande courcthees 514 communes de Seine-et-Marne (77), 8262
communes des Yvelines (78), 78 des 196 commund&stonne (91), 61 des 185 communes du Val-d'Oise
(95). Elle se classe premiére a I'échelle de I'eioropéenne.
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Communautés linguistiques de Belgique :

: Communauté flamande

B : Bruxelles (fait partie des communautés

francaise et flamande)
: Communauté francaise

: Communauté germanophone

Le relief de la Belgigue marque une nette distorcintre le nord et le sud du pays.
Alors que le Nord (région flamande) est constitsgeatiellement de plaines ne dépassant pas
100 métres d'altitude, le Sud (région wallonnedlisengue par un relief plus accentué de par
la présence sur son territoire du massif ardenbaligtude n'y dépasse pas 700 metres.

Le climat y est doux, tempéré et humide, en padianique. L'Ardenne bénéficie en
revanche d'un climat semi-continental et est marqa¥ une neige plus abondante, résultant
de températures plus froides. Les précipitatioms glus importantes sur le relief ardennais et
pres de la cote que dans le reste du pays.

Altitudes

= 400 m
300 - 400 m
200 - 300 m
100 - 200 m
80 - 100 m
60 - 80 m
40 -80m
20-40m
5-20m
0-5m
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2- LEXPOSITION AU RISQUE NEIGEUX ET LES RESPONSABILIT ES
OPERATIONNELLES AU SEIN DE LA CAPITALE

2.1. LE RISQUE NEIGEUX ET SON IMPACT

2.1.1. La problématique urbaine et les migrations quotidi@nes

En raison de I'exiguité du territoire belge, lestigalarités linguistiques du pays et le
haut taux de propriétaires résidentiels (de I'oke’0%, dans le peloton de téte européen), le
taux de navetteurs quotidiens de longue distanest plus élevé qu’ailleurs. A Bruxelles, la
part d’emplois occupés par des non Bruxellois (pl$0%) reflete en partie ce phénomene,
alors que le taux plus faible de propriétaireségian Bruxelles-Capitale (de I'ordre de 40%)
constitue un risque d’exode urbain.

Carte n°1 : plan de Bruxelles

]

Lones Towgankolijk-
W' aceeasibilile haidaznnas

MA-M;&
Zoae B [0 Zone B
zonec [ ] zoneG
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Avec un véhicule pour moins de deux habitantsalex tde motorisation a Bruxelles
est un des plus élevés d’Europe. Il en résulte égaldge entre le surdimensionnement des
infrastructures routieres et de parking a certeimdroits et la capacité d’'une ville qui, pour
une bonne part, n'a pas été congue pour 'usagéadmmobile. La politique urbanistique
bruxelloise, de méme que la fiscalité fonciere mmmbbiliere, ont été jusqu’ici trés peu
articulées a une politique de mobilité durable. Baemple, la politique ABC visant a
concentrer les bureaux en zone A, c'est-a-dire uauttes grands nceuds de transports
collectifs (Nord, Midi, Arts-Loi, Schuman,...), sefaite pour partie en expropriant certains
habitants et en autorisant dans le méme tempsntsatroation d’un nombre important de
parkings sous les immeubles de buréawans empécher pour autant la construction de
bureaux dans les espaces B et C difficilement adaes en transports collectifs.

De méme, avec prés de 80%, la part de la routeljamprovisionnement de Bruxelles
en marchandises est de loin aujourd’hui la plusoirtgmte et cette part ne cesse de croitre.

Figure 2. Route et chemin de fer en tonne par km (x1 milliard)
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C’est la raison pour laquelle les transports regrésnt un quart du budget régional,
dont plus de 8/10 affectés aux transports coledtfkploitation et investissements). Cela
donne une indication du poids de la problématigeiéadmobilité pour la région Bruxelles-
Capitalé.

Les épisodes neigeux peuvent donc rapidement satufe capitale belge.

2.1.2. Les crises neigeuses récentes

L’épaisseur de la couche de neige est mesuréela (decSud de Bruxelles, en sortie)
depuis la fin du XIX siécle. Auparavant effectuées pdiQbservatoire royal de Belgique,
'un des tout premiers d’Europe, ces mesures serfait aujourd’hui de I'Institut Royal
Météorologique (IRM).

2 Depuis, le réglement régional d'urbanisme, adopté 2006, permet, pour les nouveaux immeubles
uniguement, un maximum de 1 emplacement par 208enf3ureaux dans les zones A alors que la norme en
vigueur dans le centre de Londres (City), par exengst de 1 emplacement maximum pour 1.115 m2,

% Source : note de synthése n°1 des Etats généesBrustelles du 6 janvier 2008 (vairww.brusselsstudies.lpe
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Nombre annuel de jours avec précipitations neigeuses
Uccle 1901-2007
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L'IRM constate une tendance a la diminution du noemble jours d’enneigement,
notamment depuis la fin des années 1980. Dans aree gtatistique de 1948 a 2007, I'IRM
souligne particulierement la réduction de I'épaisse neige.

Maximum annuel de I'épaisseur de neige
Saint-Hubert 1948-2007

60: /\
30 A " /\V/\VA A A
I AR VA VA AL/ WY NIy

D T 1 T T 1 T 1 1 1 1 T 1 T T
1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010

Epaisseur (cm)

Années

Deés lors, les chutes de neige de décembre 201@rtb par rapport a ce constat,
d’'ou le commentaire de I'IRM concernant le bilamm@tologique de décembre 2010 sur son
site Internet : ©ans le pays, les précipitations furent en toutenupartie accompagnées de
neige durant 31 jours. Ces précipitations neigeusas donné lieu du ®l au 31 a un
enneigement au sol. Une épaisseur maximale de deidd cm a été observée le 19 et le 20 a
Mont-Rigi. A Uccle, on a comptabilisé 21 jours drites de neigeCette valeur est la plus
élevée depuis 1901, le précédent record datait@lavec 15 jours de chutes de neige.

Les chutes de neige de décembre 2010 en Belgiquetstonc considérées comme
tres exceptionnelles.
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2.2. LES RESPONSABILITES OPERATIONNELLES

2.2.1. La météorologie

L'IRM est l'opérateur national de météorologie &pse de 270 stations mesurant
quotidiennement la quantité de précipitations ettdmpérature. Par ailleurs, une unité
opérationnelle de I'armée de I'air belgeMeteo Wing», assure un appui météorologique au
profit de toutes les composantes de la Défenseebeldeteo Wing »dispose de 10 antennes
réparties sur le territoire national et ses sesvateproduits météorologiques sont accessibles a
d’autres utilisateurs en dehors de la Défense.

L’'IRM utilise le modéle global de prévision ECMWk [European Centre Medium
Range Weather Forecas}. C’'est un modéle intéressant pour les paysngupeuvent pas
développer leur propre modele comme I'ont fait tari€e et le Royaume-Uni. L'IRM utilise
en sus un modéle régional de prévisions dénomAIEARO».

L'IRM est spécialisé sur la prévision du ciel, alajue les services de prévision
régionaux belges sont spécialisés pour la prévisionatique au sol, contrairement a la
France qui maintient deux systémes de prévisictigsans spécialisation au 5ol

Les services régionaux belges utilisent les dondéeBIRM et de «dVleteo Wing»,
mais ont développé leur propre systeme de meswdedapératures de chaussée. Il en va
ainsi du centre PEREX (permanence d’exploitatiorcentre d’information et de gestion du
trafic) de la région wallonne qui est I'équivaleht CRICR en lle-de-France (centre régional
d’'information et de coordination routieres).

Le centre PEREX dispose de son propre site Inte@eetentre a acquis un logiciel de
Meteoservices (qui fait partie de la multinationMeteoGroup Company dont le siége est
aux Pays-Bas) permettant MeteoWing» d’introduire des données de température de I'air
en vue daffiner des températures de chaussée aeldes. Pour ce faire, 16 stations
prévisionnelles et 35 stations opérationnelles doatallées sur tout le territoire de la
Wallonie pour 850 km d’autoroutes et 7 900 km detes. Les analyses d’écarts entre les
prévisions et les réalisations sont effectuées tesignatins. Les températures de chaussée
sont mesurées selon quatre profondeurs (-5, -B0et-120 cm au sol) pour savoir si le gel va
remonter ou non du sol.

Le logiciel permet a toutes les stations de vopriagression d’'un épisode neigeux qui
reste au sol ou non, ce qui a largement manquéarcé avec le systéme de Météo France.
En sus, le logiciel est couplé & une cartogragteentique de toutes les autoroutes et rdutes
Toutefois, cela fonctionne si les prévisionnistesyétéorologie sont impliqués. Ainsi, I'lRM
et «MeteoWing» ont formé des agents des 16 stations preévisiesne

D’un point de vue plus général, toutes les donmisssstations de météorologie, des
boucles de comptage, de la commande de I'éclapabkc, de la commande des panneaux a
message variable (PMV) arrivent au centre PEREX.

* Confer «Gestion de Météo-Francepar la Cour des comptes inséré au rapport pdbl2007 (2™ partie, p. 105 & 127).

® Codt du logiciel : 64 000 €, hors stations ; colitné station prévisionnelle : 165 000 € envirorontrat
d’entretien des stations et des capteurs : 30CEQR an ; 5 équipes de 4 personnes au total pquerimanence
du centre PEREX.
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2.2.2. La gestion des transports

Pour les routes, les voieries principales sontegepar la région (320 km sur 2 000 km
de voieries pour la région Bruxelles-Capitale),oypris les autoroutes et routes permettant
d’accéder aux aéroports. Les voieries secondatesent des communes.

Pour les transports en commun ferroviaires, la i§aga une structure similaire a la
France avec un gestionnaire des voies : Infrabehatpérateur unique pour le transport de
voyageurs : la SNCB (Société Nationale des Chenenfers Belges). L'Etat fédéral organise
cette relation sous la forme d’'un contrat défim$sdes services de trains et d’horaires tous
les cing ans avec modification chaque année. Lax deciétés sont détenues par la SNCB
Holding, propriétaire de toutes les gares, actiorrea100% de la SNCB et a 94% d’Infrabel,
I'Etat fédéral possédant 6%.

Pour les autres transports en commun (tramway,opditain, bus) et s’agissant de
Bruxelles, ce n'est plus I'Etat fédéral mais laioégqui est I'autorité de tutelle de la STIB
(Société de Transports Intercommunaux de Bruxellasyfinstar du STIF (Syndicat des
Transports d’'lle-de-France) vis-a-vis de la RATRdR Autonome des Transports Parisiens).

2.2.3. La gestion de crise et les secours

Il n'existe plus de ministére de I'Intérieur en Biglue, mais un Service Public Fédéral
de I'Intérieur (SPFI), quoiqu’un ministre de I'lmiéur ait été maintenu.

En matiere de gestion de crise, le SPFI dispose céatre national de coordination et
de communication de crise (CNCC) pouvant étre @&ppalfois : centre gouvernemental de
coordination et de crise (CGCCR). Il est relayéges centres provinciaux de coordination et
de communication de crise (CPCC).

Fland
i

Wallonig”

Pour la planification d’'urgence et la gestion dsesrla région (Flandres, Wallonie,
Bruxelles-Capitale) n'a pas de compétences.
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En matiére de secours, le SPFI dispose de la Rire@énérale de la Sécurité Civile
(DGSC).

La DGSC est composée de 251 services d’'incendie:ave

- des services professionnels (en rouge sur la)cart

- des services mixtes, professionnels et volorddea bleu),

- des services volontaires (en jaune),

- des services volontaires attachés uniquemens aalemunes (en vert).

Tous les services sont dépendants du bourgmested. [doutefois, les services
d’'incendie sont regroupés sur un mode d’action ipmal (équivalent du département en
France) sous l'autorité d’'une réunion des bourgrasstoncernés et d'un chef de zone
provinciale.

Les agents sont soit des sapeurs-pompiers (agemsngnaux) soit des agents
fédéraux de la protection civile.

Belgique : Les Services d'incendie et zones d'intervention
Belgié : Brandweerdiensten en interventiezones

o e gt

Zone dintervention/interventiazone
Type de senvie FooerdelType Bransuser
c

[ Limite provincialeProvinciegrens

Limiie communsle/Gemesnisgrans

[ 125
kilometers

Pour la neige de janvier 2010, le SPFI n'a pasemétié le niveau d’intervention
national, mais le CNCC a suivi la gestion de laepar les provinces.
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3- LA GESTION DES TRANSPORTS EN CAS DE CRISE NEIGEUSE ET
L’'ORGANISATION DES SECOURS

3.1. L’ ALERTE METEOROLOGIQUE

Le systeme d’alarme météorologique est a quatraniv «vert-jaune-orange-rouge
suivant I'échelle de Météoalarm», répandu en Europe y compris en France, mais de®
seuils de déclenchement différents en fonctionpdgs. Par exemple en Belgique, le niveau
«rouge» correspond a un niveau de 10 cm de neige etrisupéalors qu’en France,
I'épisode neigeux des 8 et 9 décembre a montrésequkle niveau ®range» a été employé
pour le méme ordre d’épaisseur de neige.

Tous les instituts météorologiques nationaux ewrnpéarticipent a la prévision de
« Météoalarmy.

metcoalarm

Start | News | About Meteoalarm | Help | Terms and Conditions | Links | Display Options

 Europe:

Weather warnings: Europe

Awareness Reports - You can find dat
country,
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| =
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Change Language

En matiére de réseau routier, a partir des dondéd$RM et du «MeteoWing», le
centre PEREX de Wallonie alimente en données sgiciéb de prévisions météorologiques
routiéres. |l croise ces informations météorologmugénérales avec les données de
température au sol gu’il recueille de tous sesetaptdans ses 16 stations prévisionnelles et
ses 35 stations opérationnelles.
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Comme le montrent les deux tableaux suivants qui pwvoyaient les valeurs de
températures de chaussées pour les événements cliiqpaes des 8 et 9 décembre 2010, le
centre PEREX était certain que la neige allait temi au sol en raison de mesures
négatives.

2 Météoroutes - Windows Inkernet Explorer fourni par e MET. Jﬂﬂ

Fichier  Edtion  Affichage  Favork Ot 7

Rechercher " .‘. e eecctens » (7] 88C 5pots - 5 vourute n Fatebok Jeux  [F P T (5] oo the Day - [ Westher - (aumev i . Optors »
@1‘:" |& . walloi j '7;3X3|9Askheamh 18|
Lo Favols | 3 ] HAEL Watch Ewopean TS, | POLLCE FEDERALE - INFOR... £ Galerede conposants .. »
Bretéoroutes | | T Bl e raee it Oulse @) i
¥ Valeurs prévisionnelles - Charleroi - wardio7 dcembre 2010 18028
Station : Date de prévision:  Heure de prévision : e T
| Charteroi = [oe/1272010 B lonzieas Imprimer j MT‘
Minima pour T(00)
I Heure du minimum I Température minimum (T) I Heure gritigue |
| 18:00 | -0,9°C | 12:00 |
Tableau prévisionnel
Température de [air | Température du | Vitesse du vent G Couverture Risque de Quantité de Température de 3 | Température de la
s point de rosée (Td) (kmh) Direction du vent nuageuse précipitations précipitation (mm) | chaussée (T(00)) | chaussée (T(00)) 2 Type de temps | tat de a route
07/12/2010 12:00 -3,40C & 3,80 & 7Km/h E ® Aucun 0.00mm -0,60C & -1,0°C Couvert Séche
07/12/2010 15:00 -2,00C & 3,30 ¥ 8Km/h NE 0 Aucun 0.00mm -080C ¥ -1,1°C Couvert Séche
07/12/201018:00|  3,15¢ ¥ a5 ¥ 9Km/h NE 0 0.00mm 90 ¥ 13 Neige Seche
07/12/201028:00| 60 100 ¥ 7Km/h E ° 0.00mm 0,50 ¥ -1,0°C Neige Seche
08/12/2010 00:00 2,60 ¥ 3,00 ¥ 7Km/h NE ® 0.00mm -o40c O -0,9°C Neige Séche
08/12/201003:00|  340¢ & 8¢ 6Km/h NE ° 0.00mm 02°¢ -0,7°C Neige Séche
08/12/201006:00| 3¢ ¥ 260 ¥ Km/h NE 0 0.13mm 30 ¥ 08¢ Neige Neige
08/12/201009:00[ 3,25 ¥ 250 ¥ 8Km/h NE ° 0.10mm 030 ¥ 0,7°¢ Neige Neige
08/12/201012:00| 1 00c & 230 ¥ 9Km/h NE ° 0.10mm 0,6°C -0,2°C Neige Neige -
08/12/200015:00| 170 & 0 10km/h N ° 0.11mm 0,7°C -0,1°C Neige Neige
Tavka neAuisiannal - Phaelaral osns o mnin intan
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Station : Date de prévision:  Heure de prévision : Micher [ 23:33 o
(3 G R |
[chotest o] [mzow @ [oezes i Imprimer o _:|
233
i i
2:00
|
14:56
i
i
Minima pour T(00) :
\ Heure du minimum \ Température minimum (T) I Heure critigue \ :
| 01:00 | -1,5°C | 12:00 | '
Tableau prévisionnel I
i
Température de[air| Température du | Vitesse du vent Couverture Risque de Quantité de Température dela | Température de la i
e 1) point de rosée (Td) (kmh) Direction d vent nuageuse précipitations précipitation (mm) | chaussée (T(00)) | chaussée (T(00)) 2 Tipe detemps Etat dea route — ]
08/12/201012:00| -3 60c ¥ 2,000 ¥ 8km/h N 0 0.00mm o00c ¥ -0,4°C Couvert Séche lite i
| |
08/12/201015:00 335 250 ¥ 8Km/h N 0.00mm 02 & -06°C Couvert Sache
| o
]
08/12/201018:00| 3o & 260 ¥ 9Km/h N 0 0.00mm 030 & -0,7°C Couvert Séche
— i
08/12/201021:00| 3¢ ¥ 2,80 10Km/h N 9 0.00mm -40C ¥ -0,9°C Couvert Séche fte i
09/12/201000:00|  -400c ¥ -4,00¢ ¥ 2Km/h N 9 Aucun 0.00mm -150 W -2,0°C Ciel trés nuageux |~ Séche (-
09/12/201003:00  -3,ge ¥ 300 ¥ aKm/h N 9 0.10mm 180 & -1,9°C Neige Neige
09/12/201006:00 3, goc 4 200 ¥ 6Km/h N 9 0.10mm a8 & -1,3°C Neige Neige
09/12/201009:00 -1 0o ¥ 2,000 ¥ TKm/h NW 9 0.10mm -030c ¥ -0,8°C Neige Neige
09/12/2010 12:00 0,00 i -1,0° i 9Km/h NW 9 0.10mm 2,3°C 1,6°C IAverses hivernales,  Neige [ |
i -
K
09/12/2010 15:00 0,0°C 1) 0,0°C s 11Km/h NW 2 0.10mm 1,4°C 0,8°C Averses hivernales  Neige — i
i Lo
¢ :
— b
=t
L. ) 0 v
Texte prévisionnel - Charleroi - wercredi 08 décembre 2010 18026 ]

Concernant I'aéroport de Bruxelles, la prévisioméagéle pour le pays n’est pas
considérée comme suffisante. Aussi, le gestionnaiee I'aéroport travaille-t-il avec
I'entreprise publique autonomeBelgocontrol», dont la mission est d'assurer la sécurité du
trafic aérien dans l'espace aérien dont la Belgigsie responsable, pour disposer d’une
prévision adaptée a ses besoinBetgocontrol» utilise des prévisions météo provenant de
plusieurs sources (Institut Royal MétéolMeteoWing»,...) et ses propres experts utilisent
trois modeles de prévision. Les prévisions collestéont discutées et appréciées tous les
jours, voire plusieurs fois par jour, lors de vidéoférences réunissant les experts météo de
« Belgocontrol», de I'aéroport et de I'IRM et le risque évalist eassé sur une échelle allant
de 1 & 6. L'aéroport a récemment coordonné le dgpeiment d’'un outil permettant
I'affichage et la tenue a jour toutes les huit lesulle prévisions fines @incon») issues des
vidéoconférences mentionnées ci-dessus. Lorsque casditions météorologiques
susceptibles de perturber le trafic sont attendees;ompagnies aériennes en sont informées,
peuvent en mesurer les conséquences de part lécleetisques prédéfinis et se préparent.

3.2. LA GESTION DES TRANSPORTS EN CAS DE NEIGE

3.2.1. Les transports routiers

«Bruxelles Mobilité» est I'une des six administrations du Ministere ld région
Bruxelles-Capitale. Elle définit la stratégie de biité dans la région et gere les projets
d'aménagement, de renouvellement et d'entretieespeces publics et des voiries régionales
ainsi que les infrastructures de transport en comres propriétés régionales et les taxis.
Cette administration se compose de 570 agents ret ajgnuellement un budget de 700
millions d'euros. Elle est responsable de la vitgbilivernale de 320 km de routes principales
dont 11 km d’autoroutes représentant au total 808Gk voies a traiter. A cela s’ajoutent 71
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km de pistes cyclables hors voiries routieres. tages secondaires sont traitées par les
communes.

Pour la viabilité hivernale, le service disposendparc de matériel et d’engins mais
fait appel a des contrats passés avec des enggwir la mise a disposition de camions
avec chauffeur. Le matériel spécial de traitemepafdeuses et lames) appartient a
'administration et est installé sur les véhicutis I'entreprise titulaire du marché. Ainsi, le
matériel mobilisable est composé d'une part dedahdeuses plus une en réserve et de cing
lames, montées sur les camions des entreprisegraljaart de deux camions avec épandeuse
et lame, de deux camions avec lame et d’'un camien épandeuse mis en ceuvre en régie et
qui peuvent intervenir en renfort ponctuel poutrégtement de certains lieux d’accés difficile
pour des engins importants.

Les interventions se font a partir de deux dépd@ises plutdt en périphérie de
I'agglomération a Delta (siege principal) et Anéeht. Au total, le stock est de 1 400 tonnes
de sel (NaCl) dans trois silos, 75 tonnes de gatdfle 100 rhde saumure. En moyenne, la
consommation de sel est de 3 800 tonnes par anoma&ignstate qu’elle a été plus importante
au cours des trois derniéres années (5 700 tormad’piver 2008-2009, 5 600 tonnes pour
celui de 2009-2010 et 4900 tonnes pour le derniarh «Bruxelles Mobilité» n'a pas eu a
connaitre de rupture d’approvisionnement mais seemt une lenteur d’approvisionnement.
En revanche, quelgues communes ont été en ruptuta egion a pris en charge le
dégagement de certaines voies parmi les plus imapes ainsi que les accés aux hopitaux par
des voies communales. Toutefois, afin de séculeerapprovisionnements, Bruxelles
Mobilité » est en recherche d’'un site pour un dépot congiéare.

Le déclenchement des interventions appartientdiniaistration qui se fonde sur des
prévisions meteéorologiques complétées par des vdigans de terrains (controle de I'état des
chaussées, de certains points sensibles commeolds par exemple,...) et I'expérience
acquise.

Les interventions se font selon 17 circuits rogtier autoroutiers sans qu’une priorité
soit donnée tant en préventif qu’en curatif. Urtait routier consomme environ 5,5 tonnes de
sel, 2 000 litres de saumure et dure 3h30. A gesits, s’ajoutent cing circuits pour les pistes
cyclables.

L’interdiction de circulation des seuls poids losinge figure pas comme une mesure
de gestion pour I'agglomération de Bruxelles maiste au niveau de la région Wallonne. En
cas de besoin, la circulation est interrompue pauirle trafic afin de permettre les opérations
de traitement des chaussées ou I'éventuelle évanuapide de véhicules endommagés.

Les équipements spéciaux ne sont pas obligatoiees font I'objet d’'une publicité
renforcée du fait de la rigueur des derniers hivees véhicules d’intervention sont tous
équipés et une formation spéciale a été dispenséecaducteurs.

L'information des usagers sur la situation du raseat assurée parBtuxelles

Mobilité » via les media et les panneaux a messages \exidbts sondages d’évaluation des
actions conduites sont effectués pour mesurerdeddde satisfaction des usagers.
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3.2.2. Les transports en commun (ferroviaire, métro, bus)

La STIB, société publique chargée de gérer lesprants publics dans la région de
Bruxelles-capitale (métro, tram et bus), a défam ges notes de service la conduite a tenir en
période hivernale.

Pour ce qui concerne le métro (4 lignes), 'objeest de maintenir les services au
niveau normal. Les seules difficultés identifiées [a STIB cet hiver ont eu pour origine les
problemes rencontrés par les personnels pour deirur poste.

Pour le réseau de tramways (19 lignes), 'annorige dpisode neigeux par I'IRM,
éventuellement complété par la consultation desigioghs du «Meteo Wing», déclenche
I'activation d’'un programme d’actions comportamigniveaux. Le premier consiste a assurer
la veille des prévisions météorologiques.

A partir des niveaux d’alerte connus, les quatteesuse traduisent selon un crescendo
(mini, maxi, renforcé et exceptionnel) par des meswpérationnelles. Le niveau 2 prévoit
I'épandage préventif de fondant sur les points diags et difficiles ; le niveau 3 met en
circulation toute la nuit des trams selon troisuits couvrant 25 a 35 % du réseau pour éviter
'accumulation de neige gelée ; le niveau 4 faisgest de 3 a 8 le nombre de circuits
parcourus ; le niveau 5 met en ceuvre une resticlas services en coordination avec les
autres modes de transport. Bien que la viabilit® deaussées releve des gestionnaires de
voiries, la STIB dispose de moyens lui permettanfaire face a d’éventuelles carences sur
son réseau et dispose de plus de moyens spéciktputa.

Pour les services de bus, la décision éventuelietedfompre les services est
centralisée. Elle peut étre demandée par la pdlickit d'une pénurie de sel mais le peu de
relief de I'agglomération bruxelloise facilite leamtien des circulations. Depuis cet hiver, les
bus articulés sont équipés de pneus neige.

Pour les services ferroviaires, I'alerte neigeraddit par I'activation de mesures de la
part du gestionnaire du réseau (Infrabel) et depl@tant, pour I'instant unique, pour le trafic
voyageurs intérieur (SNCB) hormis Eurostar.

Depuis des épisodes hivernaux séveres intervenumag des années 80, Infrabel
passe en mode de gestion hivernale pour la pédodg novembre au 31 mars. Au titre de la
prévention, il est procédé a la vérification deshetffeurs d’aiguilles (tous les itinéraires
principaux en sont équipés) et des matériels resl@es actions de formation des personnels
sur les conduites a tenir sont programmeées airesil’gtganisation des circuits de dégivrage
des caténaires. Des l'alerte météo d’'un épisodgengj il y a activation des réchauffeurs
d’aiguilles selon deux intensités en fonction degue (moyen et haut), rappel des équipes
d’intervention composées exclusivement de perssndel groupe SNCB (pas de sous-
traitance) et mise en place d'un centre de cootidimea Bruxelles au sein d’Infrabel en
liaison avec la SNCB. En cas de besoin, il estcafte le dégivrage de la caténaire par un
«train racleur», en accord avec la SNCB. |l existe un plan a#tf de service dégradé
réduisant de 5% le nombre de trains avec une nmisew@vre sur une péeriode de 24 heures
minimum mais il n’a été utilisé que deux fois awrsdes 20 dernieres années.

40



3.2.3. Les transports aériens

L'aéroport de Bruxelles, officiellement intitulé Bkussels Airports, mais encore
couramment nommé Aéroport de Zaventem est situé a 12 km au nord-est de Bruxelles. Il
est essentiellement utilisé pour les vols europ&trses vols internationaux en direction de
I'Afrique, I'Asie, les Amériques ou bien encoreMeyen-Orient. C’est le premier aeroport de
Belgique (prés de 17 millions de passagers, 2251682vements) et le $%° aéroport
européen. Il est composé d'une aérogare divis@éewn halls et dispose de trois pistes (deux
pistes paralleles et une piste sécante). Il est g@r la société Brussels Airport Company,
proprieté a 70% du groupe MAp Airports». L'aéroport sert de plate-forme de
correspondances pour diverses compagnies aérie¢eltes que Brussels Airlines, DHL et
Singapore Airlines Cargo. Son implantation, au enild'une zone de forte urbanisation et les
nuisances qu'il génere, ne permettent pas sonappearhent.

L’agglomération bruxelloise est également dessegraid'aéroport de Charleroi appelé
également &éroport de Bruxelles-Sud qui est situé a 45 km de la région de Bruxelles-
Capitale. Cet aéroport est plus spécialement degsmrdes compagnies proposant des vols a
bas tarifs telles que Ryanair», «Wizz Air» ou encore ©n Air ». Il a accueilli en 2010 plus
de 5 millions de passagers ce qui en faitT& 2éroport de Belgique.

« Brussels Airport> est tres bien desservi. De nombreuses liaisensud (services
normaux et rapides) le relient a Bruxelles et autles grandes villes du pays. L'autoroute
A201 relie I'aéroport au centre-ville de Bruxelltspermet un acces rapide a I'aéroport a
partir de l'autoroute périphérique de la ville Rimg). L’aéroport, notamment sa zone fret, est
eégalement desservi par la route nationale 21 abtestepuis l'autoroute E19 (Bruxelles -
Anvers).

L’aéroport a connu en moyenne au cours des desn@&@neces cing jours de neige avec
des précipitions neigeuses cumulées atteignant axinmum de 15 cm en 24 heures. En
moyenne, toujours au cours des dernieres annéegrelstations de dégivrage des avions ont
été réalisées pendant 14 jours. Aprés des épismigeux moyens une piste est en principe
déneigée en environ une heure.

L’aéroport a connu quelques jours difficiles en afébre mais ceux-ci n'ont pas
justifié l'activation d’un plan de crise au niveaational, activation qui n’intervient que lors
d’évenements tout a fait exceptionnels.

Le gestionnaire de I'aéroport travaille en étratrdination avec Belgocontrol»
pour préparer la gestion des épisodes neigeuxssagfi notamment de I'exploitation des
prévisions méteorologiques.

L’aéroport peut, lorsque les conditions météorajags sont bonnes, traiter jusqu’a 44
mouvements a I'heure a l'arrivée et 48 au dépant.t&mps neigeux, cette capacité est réduite
du fait des fermetures de pistes nécessaires goorgttre leur déneigement et de la capacité
du dispositif assurant le dégivrage des avionsa{déns par heure). Un abattement préventif
des programmes des compagnies permet un mode tilenges condition dégradée limitant
les retards et annulations a chaud. Il existe’agrdport une structure permettant un partage
des informations entre les principaux acteurs corase
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Comme nombre d’autres plates-formes européenn@®part a connu des difficultés
d’approvisionnement en glycol et a eu a gérer dasudlements d’avions lui amenant un
nombre conséquent de passagers supplémentairésoptat dispose d’'un stock de lits, de
couvertures et les services de la police et denfignation peuvent délivrer des permis
d’admission temporaires a certains passagerstemsit forcé». La Police fédérale, 'armée
ou la Croix-Rouge peuvent si nécessaire intervg@oiar venir porter assistance a des
passagers en souffrance a I'aéroport.

Du fait que I'aéroport soit situé a proximité devie et qu’il ait toujours été desservi,
son niveau de trafic ainsi que les abattementseptés des programmes des compagnies
aériennes, ont contribué a limiter les difficultéacontrées. L’aéroport s’est doté récemment
d’engins spécialisés gu'il estime trés performaar déneiger les postes de stationnement
des avions. Il réfléchit a divers développements @onéliorer les services de dégivrage (sur
aires dédiées et aux postes de stationnement,emeillanticipation des séquences de
dégivrage) et I'accueil des passagers (construckodouches,...).

3.3. LA GESTION DE CRISE ET L’ ORGANISATION DES SECOURS

Le nouvel arrété royal du 16 février 2006 relatik @lans d’'urgence et d’intervention
et la circulaire ministérielle du 26 octobre 20@6ative aux plans d’urgence et d’intervention
renouvélent les principes de la planification demge et de la gestion de cfise

3.3.1. Les responsabilités institutionnelles en cas de sg

Les autorités administratives compétentes poureltign d’'une situation d’urgence
sont le bourgmestre, sur le territoire de sa conanilan gouverneur, a I'échelon provincial,
et le ministre de I'Intérieur (SPFI) au niveau oatl.

C’est la raison pour laquelle les plans d’'urgertcé’iatervention peuvent étre activés
a trois niveaux :

- la phase communale ;
- la phase provinciale ;
- la phase fédérale.

La décision de déclencher une phase est une déasiatégique qui appartient au
bourgmestre, au gouverneur et au ministre. Ellpewg étre déléguée. Lors du déclenchement
de la phase communale, le bourgmestre doit imnerdeit avertir le gouverneur. Lors
d’'une phase provinciale, le gouverneur avertit Irisire. L'inverse vaut également : lorsque
la phase communale est levée, le bourgmestre etitd&gouverneur.

Le premier niveau de responsabilité est donc ledmeastre de la commune. L'Arrété
royal du 16 février 2006 relatif aux plans d'urgeret d'intervention définit les missions
de planification d'urgence et de gestion de cngsembant au bourgmestre. La mise en place

® Toutes les informations contenues dans cette ganii® proviennent du rapport final de 2007 du egbuvernemental
de coordination et de gestion de crise du servitgipfédéral intérieur sur I'application de I'arééroyal du 16 février 2006
et sa circulaire ministérielle du 26 octobre 2006
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de la cellule de sécurité est une étape fondangeptalr la mise en conformité des communes
avec l'Arrété royal. En effet, elle assistera leurigmestre dans toutes ses missions
de planification d’urgence.

Les missions sont réparties en cing disciplines :

- discipline 1: les opérations de secours ;

- discipline 2: les secours médicaux, sanitairesgtposociaux ;
- discipline 3: la police du lieu de la situation djance ;

- discipline 4: I'appui logistique ;

- discipline 5: I'information.

Les membres permanents de la cellule de sécunté so

- le bourgmestre et/ou son conseiller en sécurite,

- le fonctionnaire chargé de la planification d’'urgen
- un représentant des services d’'incendie,

- uninspecteur fédéral d’hygiéne,

- un représentant de la police locale et fédérale,

- un membre du service technique communal,

- un fonctionnaire d’information.

La cellule est complétée par des memiad$o¢c comme par exemple, le représentant
d’entreprises, d’autres services de la ville, commeservice de nettoyage, I'armée etc.
La coordination opérationnelle est assurée au tépgroste de commandement opérationnel
(PC-OPS) qui est dirigé par le directeur du poste abmmandement opérationnel
(Dir-PC-OPS). Ce dernier est l'officier des sergickincendie ayant le grade le plus élevé.

Les plans communaux d'urgence et d’interventionveloi étre approuvés par
les gouverneurs de province. En effet, les servies gouverneurs de province ont pour
mission de répertorier les plans et de s’assuretede conformité avec les dispositions
réglementaires, notamment en ce qui concerne kecominimal requis.

Un groupe de travail, piloté par le CGCCR et congpds représentants de certains
gouverneurs de province et des disciplines, aif@alne structure type pour le plan général
d’urgence et d’intervention (PGUI) au niveau pravéh.

3.3.2. L'organisation des secours

En cas de déclenchement du plan d’'urgence et digméon, le bourgmestre fait
appel aux moyens de la commune et aux moyens godiigs des differentes disciplines.
Ces moyens viennent en appui de la coordinationatip@nelle et stratégique de la situation
d’urgence.

Lorsque le bourgmestre le juge nécessaire, il pessi faire appel a la protection
civile, qui est dotée de matériel lourd et spés@linotamment pour des interventions sur
des incendies importants et spécifiques, des intsdaucléaires ou encore pour procéder
a des mesures, a la décontamination de personres\athicules etd.a protection civile
intervient automatiquement des qu’une phase provinale ou fédérale est déclenchée.
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Le bourgmestre peut conclure des accords préalablss des parties externes qui mettront
a leur disposition d’autres moyens que les moyeasaux, comme, par exemple, une grande
grue du secteur de la construction.

Lorsque les moyens mentionnés ci-dessus ne sondipsnibles (en temps voulu)
ou semblent insuffisants, le bourgmestre peut alesiander I'assistance de I'armée. Dans
ce cas, le gouverneur doit donner son accord.

4 - L’EVALUATION DES POINTS FORTS ET DE LEUR TRANSPOSAB ILITE
AU CAS DE LA REGION PARISIENNE

- Le systéme de prévision des températures de sbasisdéveloppé par le centre PEREX et
alimenté par des données de I'IRM et deleteo Wing», est clairement une piste qui doit
étre étudiée par le centre national d'informatibre coordination routiéres (CNICR) et les
centres régionaux (CRICR).

- Dans le domaine des transports routiers, I'exypé&e menée I'hiver dernier par la province
de Namur est digne d’intérét. Le dispositif adopaésiste a arréter puis a stocker sur site les
poids-lourds tout en préservant une voie d’accéssawices de secours et de déneigement en
laissant libre la voie d’urgence. Il permet unetigesrationnelle du trafic et des secours en
cas de nécessite.

- A l'instar d’autres pays ou régions, la missiarienque 'aéroport de Bruxelles envisage de

se doter de moyens d’hébergement, nonobstant la ekgopéenne mettant ce service a la
charge des compagnies européennes.
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Avec l'appui de la Direction de la coopération megionale (services centraux et
poste de l'attaché de sécurité intérieure a Madia)mission a recueilli deux séries de
données relatives a la gestion des épisodes netgmsxla capitale espagnole :

- = dune part, les réponses au questionnaire gérarde traitement des crises de
circulation dues aux chutes de neige (document t&ignpn février 2011),

- = dautre part, un approfondissement, sur place,c aes responsables des
ministeres chargés de I'Intérieur et de 'Equipetnamsi que la municipalité de
Madrid, les 10 et 11 mars 2011.

En dépit de sa situation géographique, au Sud Herdpe, 'Espagne — et en
particulier la région de Madrid — peut étre touchée des épisodes neigeux significatifs ; le
plus récent a eu lieu quelques jours avant le gassa la mission, le 4 mars 2011.

Dans un contexte marqué par une forte décentialisabn doit souligner une
approche pragmatique et collective du risque «aeid-es crises de circulation donnent lieu
a une planification spécifique et concertée ; eflest gérées, a chaque échelon, depuis des
centres opérationnels modernes, les moyens den&itt de la route, sur le terrain, étant
largement externalisés.

1- LEXPOSITION AU RISQUE NEIGEUX ET L'ORGANISATION DE S
POUVOIRS PUBLICS POUR Y FAIRE FACE

1.1. LE RISQUE NEIGEUX ET SON IMPACT , A MADRID

1.1.1. Autour de Madrid, les facteurs geographiques infléaissent le climat
et favorisent les épisodes neigeux

Le climat de la péninsule ibérique est naturellemerarqué par les influences
méditerranéennes et océaniques, ainsi que par asigop Sud qui entraine, en hiver, des
températures souvent plus clémentes qu’en France.

Le climat dela région de Madrid est, toutefois, infléchi par deux phénoménes
favorables au déclenchement d’épisodes neigeux :

- une position centrale, qui donne uneidence continentale

- surtout,l'altitude relativement élevée : 650 métres, en moyenne, pladrid, le
plateau (Submeseta sud) étant bordé au nord ebuest par une chaine
montagneuse (systeme central ibériqgue) avec laaSter Gredo et la Sierra de
Guadarrama (culminant a 2430 m pour le pic Pafalégulierement enneigées
chaque hiver jusqu’au printemps.

Dans ces conditions, le pays connait arposition modérée mais réelle au risque

neigeux, au moins dans sa moitié NordPour la région madrilene, I’Agence météorologique
nationale indiqguaine moyenne annuelle, sur les quarante dernieres a@es, de quatre a
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cing jours d’enneigement, avec des hauteurs de 51® cm— mais on rapporte aussi des
chutes de neige exceptionnelles (plus d’un métrd,99€4).
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Nombre moyen annuel de jours d’enneigement
(Agence nationale de météo)

1.1.2. La problématique urbaine et les migrations quotidienes d’une
capitale

Madrid est I'agglomération la plus peuplée d’Espagrec3,3 millions d’habitants
répartis sur 604 kf formant une aire d'une vingtaine de km de rayGette aire
métropolitaine est la quatrieme en Europepour I'importance de sa population, apres celles
de Paris, de Londres et de la Ruha Communauté autonome de Madrid compte
6,03 millions d’habitants, pour une superficie de 8 025 km

Une telle concentration de population génére d'irtgoas flux de circulation. Les
interlocuteurs rencontrés par la mission a la mpaiité de Madrid estiment quaes d’un
million de personnes effectuent quotidiennement desnouvements pendulaires a
destination ou a partir de la ville de Madrid.

1.1.3. Dans ce cadre, le risque neigeux se concrétise régrement autour
de Madrid

Lors de chacun des trois derniers hivers I'agglométion madrilene a connu une
crise neigeuse 'origine de difficultés de circulation notables
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- le 9 janvier 2009 : I'’épisode neigeux est important et cadss perturbations
dans toute 'Espagne centrale On compte plusieurs centaines de milliers de
conducteurs bloqués dans leurs véhicules — cenpains plus de huit heures. Les
embouteillages dépassent les 400 km ; plus de airiguaccidents de circulation,
avec des blessés, sont imputés a la neige ; I'aérdp Madrid Barajas est fermé
pendant plus de cing heures ; les trains subissesitretards notables ; pres de
40 000 enfants ne peuvent se rendre a I'école.enément donne rapidement lieu
a une polémique politique vive ; le gouvernemerispnte des excuses, engage
unerévision de l'organisation de la gestion de ce typee criseet met en cause
la prévision météorologique de I’Agence nationale.

- le 7 janvier 201Q a Madrid ; on doit également signaler un épisogmrtant le 8
mars 2010 autour de Barcelone.

- etle 4 mars 2011 les chutes de neige (une dizaine de centiméatresyenues en
soirée ont causé d’importants embouteillages, desnabilistes étant restés
bloqués plusieurs heures (jusqu’a trois a quatteds) sur certains axes.

On reléve que, dans ces trois cas, la presse feigstécho de difficultés et de
polémiques généralement rencontrées lors des crgggsuses : mise en cause de la prévision
météorologique, discussions sur la pertinence évbabsence) de pré positionnement des
moyens de déneigement et sur leur capacité a aceé€depoints de blocage (conditions
d'utilisation des voies & contre-sens et des voiégiane®. Comme souvent, ces épisodes
ont conduit a la mise en cause des autorités puésiqcritiguées pour leur manque
d’anticipation et leur incapacité a assurer l'im@ation des automobilistes — la mission
souligne I'existence de ces débats et de ces wegigsans étre en mesure d’en apprécier le
bien-fondé.

La gravité de I'épisode de janvier 2009 a conduit aune remise a plat des
dispositions opérationnellesce qui s’est notamment traduit par I'adoptionrdRrotocole de
coordination, sorte de Plan neige national, deg7lenars de la méme année — cf. Il pour
I'analyse de ce document.

1.2. LES RESPONSABILITES INSTITUTIONNELLES FACE AU RISQUE NEIGEUX

1.2.1. La prévision et 'alerte météo reposent essentieligent sur I’Agence
nationale

L’Agence nationale de météorologigencia estatal de météorologica- AENEBt
un établissement public d’Etat créé au XIXeme siecle, relevant aujourd’hui desisteres
chargés de I'Environnement (secrétariat d’Etatl@ngement climatique), de I’Agriculture et
de la Mer. Des exploitants d’infrastructures degports ou des organismes responsables de
secteurs importants pour la vie collective peuxsemapléter leur information météorologique
par une collecte de données qui leur est proprpanwles contrats de prestations avec des
sociétés spécialisées ; cela reléve de leur initiat

" Pour une présentation plus détaillée des periorizatet des polémiques qui ont suivi voir l'artickiivant :
http://www.elpais.com/articulo/espana/nieve/porgiftodo/centro/Espanalelpepiesp/20090110elpeplvibes

8 Pour une présentation plus détaillée des periormtet des polémiques qui ont suivi voir l'artickiivant :
http://www.elpais.com/articulo/espana/Madrid/at@&ierno/atasco/Fomento/niegal/imprevision/elpep@643.0305elpepu
nac_3/Tes
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L’Agence nationale, pour sa part, assume, a I'édarth collectivité et sans paiement
par leurs différents bénéficiaires, les obligatiales service public qui lui sont notamment
imposeées par le Plan de vigilance météo (cf. B.pagticulier :

- la préparation et la diffusion de toutes informasieet prévisions météorologiques
notables et d’'intérét commun, pour I'ensemble dgspa

- I'émission des bulletins d’alerte signalant les riarents météorologiques
extrémes pouvant affecter la sécurité des persatraes biens,

- la garantie d'un service dinformation météorolagiq adapté aux activités
aériennes, maritimes et de défense.

1.2.2. L’organisation institutionnelle générale, fortement décentralisée,
impose une pratique de concertation permanente ergr les
différentes autorités

L’échelon municipal, la commune de Madrid, et I'éldn régional, la Communauté
de Madrid, disposent de compétences étendues aepl'alkercent sur des périmétres
géographiques larges. Au findlprganisation institutionnelle est plutét moins canplexe
que celle des autres capitales visitées par laionissvec unesituation quasi fédérale
limitant les prérogatives de I'Etat dans une logiqge de subsidiarité et I'existence de deux
échelons territoriaux seulement

» La municipalité de Madrid :

En application d'une loi du 4 juillet 2006, ellesdose, en raison de son statut de
capitale, d’'unrégime spécifiquequi lui attribue des compétences en matiére derséc
publique et routiére ainsi que de gestion des sirfiugtures, qui ne sont normalement pas du
ressort des communes sur le reste du territoire.

La municipalité de Madrid dispose donc dempétences étenduetant par leur
champ que par leur périmétre d’'application (pressiefois plus étendu qu’'a Paris). De
surcroit, les échelons administratifs de proximi, districts administratifs au sein de la
municipalité, ont une autonomie limitée (ils n'qgds la personnalité morale et n’exercent de
compétences que sur délégation de la municipalité).

» La Communauté autonome de Madrid:

Elle dispose également de compétences étehdiéfmies par son statut d’autonomie,
par exemple les domaines de I'aménagement dudieeribu des transports. A l'inverse des
autres communautés autonomes espagnoles, celleadedvhe comporte qu’une province
(équivalent de I'échelon départemental en Franceglleg a absorbée en 1983. Dans son
rapport sur le grand Paris, le sénateur Dallietigoe que cette communauté autonome, dont
les trois-quarts de la population résident dagglomération madriléne, «joue de facto le
réle d’une autorité métropolitaine».

® Son budget s'éléve a 19 Md€ (9,41% consacrésransfiorts et aux infrastructures) contre 5,75 Mair pa municipalité
(14% consacrés a l'urbanisme et au logement). ®aumapport d’information au nom de I'Observatoide la
décentralisation sur le Grand Paris, Philippe Bgl2008.
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» L’'Etat central :

Il conserve une responsabilité sur les routes aelevde son réseau, ainsi qu’une
responsabilité et une capacité d’action en cagide majeure. Outre les ministeres chargés de
'Environnement et de la Défense, deux adminigireti d’Etat sont principalement
concernées par le traitement du risque neigeux :

- pourla gestion du réseauroutier d’Etat (organisation de la gestion conegdé
contrble des entreprises, expertise sur les plales @éseaux), le ministére chargé
de I'EquipementFoment9,

- pour l'opérationnel, les compétences sont regroupgeau ministere de
Intérieur , qu’il s’agisse dela gestion du trafic (Direction générale de la
circulation — DG Traficq avec les centres opérationnels de circulation et
'animation des comités de coordination et de pieation), dela protection
civile (DG Protecccion civil y emergneciagvec I'emploi des moyens de secours
et d’appui de I'Etat et le centre opérationnel orai de sécurité civile), et da
sécurité publique

Les délégations territoriales de I'Etatsont chargées de décliner, a leur niveau, les
dispositifs nationaux de gestion de crise.

1.2.3. L'organisation de la compétence publique en matiérele transports
routiers

» Au plan national, pour les routes, on reléve K@t conserve la responsabilité
d’'un réseau important, constitué de grands axes céhnents: 25 633 kms d’autoroutes et de
routes principales, soit5% de I'ensemble des voiedu pays, et supportabfl % du trafic
totaf'® et64 % de la circulation des poids lourdst marchandises.

» Le réseau routier autour de Madrid est caractérisé par la combinag@sque
géomeétrique de rocades et de pénétrantes. On compte

- 300 km d’autoroutes
- 1200 km de routeghors voies d'intérét strictement communal).

2 Dont 9.096 km d’'autoroutes. Source : ministéreagapl du Développement.
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Aux heures de pointe, on estime que ce réseau estpeunté par plus de 1,2
million de véhicules.

Pour la gestion du réseau principal de I'agglom@nabn releve notamment que :

les axes routiers au centre de I'agglomération]l€upie soit leur importance,
ainsi que la premiéere rocade autour de Madrid, slenta responsabilité de la
municipalité,

la Communauté autonome de Madrid est responsableuadjues troncons
seulement (deux pénétrantes au Nord, une a I'Esheepartie de rocade au Sud),
'Etat demeure le premier responsable de la vqiriecipale et maitrise des axes
complets et cohérents, a la fois rocades et pdrnésra au sein de la région
autonome de Madrid, I'Etat est responsable de 68 voirie.

» La gestion des réseaux (entretien, viabilité) estés largement externalisée-
presque complétement pour ce qui concerne I'Exatrcée par délégation par des opérateurs

prives :

pour le réseau d’Etat, le territoire espagnol est éparti en 160 secteurslLe
ministere chargé de I'Equipement conserve, a l'echerovincial, une équipe
d’'une quinzaine de personnes, chargée du suivuetodtrble des gestionnaires
délégués. On reléve qles cahiers des charges des entreprises gestioneaide
voirie, pour le compte de I'Etat, comportent des @uses précises relatives au
risque neigeux Ces cahiers des charges contiennent non seulechest
dispositions générales d’organisation de la viabilhivernale, mais aussi des
prescriptions relatives a la mesure des difficuledontréesllidentification des
secteurs sensiblesu risque «eige et verglas : bilan mensuel et annuel des
difficultés de circulation, avec mesures (en nombre d’heudes) restrictions
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particulieres d'usage de la voirie, conséquencderames de perfectionnement des
plans de viabilité. Les délégués de Il'administratid’Etat approuvent les
dispositions prises par les exploitants et veillsstamment a I'obligation qui leur
est imposée de détenir, en début de saison hiegrealnovembre, destocks de

sel pour une année completdl y en Espagne 3 entreprises de production te se
qui approvisionnent I'ensemble des entrepéts essil

- pour le réseau de la municipalité de Madrid, 2Irajeéirs privés, un par distritt
sont en charge de I'entretien de la voirie y compes prestations de viabilité
hivernale.

» Pour lestransports en commun [l'organisation institutionnelle est assez
comparable a celle de I'lle-de-France, avecansortium régional des transportsgéré par
la Communauté autonome, en association avec |'EHatnhunicipalité de Madrid et les
communautés de villes de la banlieue de Madrigstlen charge de I'inmportant réseau de
métro madrilene (plus de 300 km de lignes), daadrde banlieueGercanias)et des lignes
de bus interurbaines. Le réseau de bus de MaHntgofesa Municipal de Transporjesst
géré par la municipalité de Madrid.

1.2.4. L’organisation des secours et la protection civile

L’organisation des secours et de la gestion crigagnoles reléve, pour I'essentiel,
d’une loi du 21 juin 1985 sur la protection civile.

Cette organisation se décline au niveau local,oréi et étatique suivant un strict
principe de subsidiarité Des plans de protection civile sont préparés acuwh de ces
échelons sous la responsabilité de l'autorité ttgralement compétente et en coopération
avec les autres autorités publiques.

En application de son statut spécial, la munidi@alde Madrid dispose de
compétences étendues en matiére de protectiore @vilde gestion de cri$e Lorsque le
maire de Madrid fait appel a des moyens extérietgax de la communauté autonome ou
ceux de I'Etat, il conserve la direction des opérat de crise.

2 - LA GESTION DE LA CRISE NEIGEUSE

2.1. PREVISION ET ALERTE

Le dispositif d’analyse météorologique, de prévisid d’'alerte est repris dans Blan
national de vigilance pour les évenements hivernauexceptionnels(ou extrémes), établi
en concertation entre les ministéres chargés detélieur, de [I'Equipement, de
'Environnement et de la Défense. Des dispositidesce plan peuvent étre reprises et
précisées au niveau local ou dans des plans étadlises gestionnaires d’infrastructures
(notamment les routes de I'Etat).

1 La voie expresse urbaine M30 fait I'objet d’unstin spécifique.
12 Elle dispose de son propre centre de gestionise -ercf. 2.2.
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2.1.1. Prévision — analyse des situations météorologiques

» Pour la prévision météo, le territoire espagnokéta divisé en2l1ll zones
pertinentes au regard de leurs données climatigues et des amend’événements
météorologiques extrémes qui peuvent les touches @ones, infra-provinciales, sont
congues par ailleurs comme desgroupements de communes partageant les mémes
caractéristiques climatiques

ZOMAS DE PREDICCION
METEOROLOGICA
POR PROVINCIAS

i .»“._,f:"'-'“—- ANDORER
s ] :__L.E&" o P,
f = :

N & R R U F C O 5§

Zones climatiques retenues pour la prévision météo

» La spécificité d’'une météorologie a la fois routiée et neigeuse n’est pas, ou
peu, prise en comptepar I'’Agence nationale. Il n'y a pas de programrpécffique de
recherche dans ce domaine.

Les démarches publiques d’amélioration de la pi@vis’inscrivent dans le cadre
européen et en liaison avec I'Organisation mondialéa météorologie. Ceci n’exclut pas que
les gestionnaires d’infrastructures (routes, chedarfer, électriciteé, etc.) développent leurs
propres analyses météorologiques, a partir desnidiions dont ils disposent et suivant des
modeles qu’ils peuvent élaborer — de tels travaartéconsidérés comme demeurant de leur
initiative et de leur responsabilité. Dans ce cadrenote toutefois que :

- quelques voies sont dotées d’équipements particulee (mesure de la
température et de I'hnumidité du sol) permettanffoiiar la prévision relative a la
tenue de la neige et au risque de verglas ; ilitstagtefois de cas relativement
exceptionnels et qui sont plutét lies a la prépanabptimale du traitement de la
voirie.

- la Direction générale de la circulation dispose dstations météoqui lui sont
propres et qui lui fournissent des éléments sealaité, la température des sols, le
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vent; les informations ainsi recueillies sont égaént communiquées a la
Direction générale des routes, elles constituerst a@iedles a la décision pour
I'exploitation et les interventions de viabilitévernale.

Les autorités d’Etat estiment que la qualité dprivision météo s’est améliorée ces
dernieres années, tout en soulignant les diffisultérinseques des analyses relatives a
I'intensité des chutes de neige et a leur locatisates précise.

2.1.2. Alerte et information météorologiques

» La responsabilité de déclenchement de l'alerte mé&éincombe a I'’Agence
nationale de la météqAEMET). La retransmission de I'alerte météorologique, notamment
vers les administrations, les collectivités et l@serateurs,passe par les centres de
traitement / centres de réception du numéro d’appel12 (et ce bien qu’il ne s’agisse pas
d'une alerte de type individuel). Le territoire agpol est réparti entre une dizaine de
plateformes de ce type, dont 'armement et le foncement relevent des Communautés
autonomes.

» L’alerte météorologique générale (grand public et tous types de risques) se
traduit, de facon tres semblable a la France, pasignalement géographique avec trois
niveaux correspondant respectivement aux coulaursej orange et rouge.

» Pour I'information des conducteurs, le Ministeeeldintérieur (Direction générale
de la circulation) a caractériggiatre niveaux de danger spécifiques au risque « ige »,
correspondant a quatre «couleurs de la neige :

vert : il commence a neiger — prudence,

jaune : de la neige sur la chaussée — précaution,
rouge : chaussée couverte — difficile,

noir : neige épaisse ou gelée — impraticable.

Chaque niveau de danger est décrit et associé aremmmmandations (de
comportement, d’équipement de base du véhiculgndeémble est repris sdes notices
éditées en plusieurs langues et distribuées aux autobilistes

Les quantités de neige associées aux differeneanw d’alerte est différents pour les
trois zones de I'agglomération de Madrid (Sierrst, Eille).
2.2. PRINCIPES ET OUTILS DE GESTION DE CRISE
2.2.1. Une planification nationale spécifique qui met en want la
concertation
» En matiere opérationnelle, I'organisation admmaitste fondée sur la subsidiarité
se traduit dans lerincipe d’appui : les niveaux supérieurs interviennent pour agoauh

concours matériel et technique au traitement deetiément par les autorités locales — sauf
évenement de tres grande ampleur qui justifieragt gestion nationale. Cette organisation est
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illustrée par la pyramide de la protection civike dont la base est constituée par les citoyens
eux-mémes.

» La gestion de ces crises de neige et de circalgirsuitdeux objectifs affichés
comme prioritaires :

- eviter les concentrations de véhiculgs
- éviter que des conducteurs se trouvent en situatiode «naufragés de la
route ».

» Outre le plan national de vigilance pour les éwesrgts hivernaux exceptionnels
(cf. ci-dessus), les services de I'Etat ont établiProtocole de coopération en vue de la
gestion des évenements météorologiques extrémes yemit affecter le réseau des routes
d’Etat *3. Il s’agit d’'un document synthétique (une trenéaite pages) qui pose leprncipes
directeurs» de la gestion des crises de circulation routiées aux chutes de neige.

Ce protocole, document original, quasi «plan neigenational », n'a pas
d’équivalent en Francé’, et pose des principes généraux pour le travaildesinistrations
de I'Etat. Plus que des mesures de gestion du toafid’'organisation du « commandement »,
le Protocole établit des références et des recomatiams pour la coordination des services,
sur le terrain. Il est articulé comme suit :

- considérations générales : rappel des différentecas du risque « neige » ; ses
conséquences dommageables potentielles ; 'impmetdiune prévision adaptée et
d’'une application concertée,

- objectifs : conforter les procédures de concertation emseskrvices centraux et
poser les principes d’'une déclinaison territorigle Protocole, associant les
collectivités,

- données sute systeme d’information météorologique et d’alerte rappel du
réle de 'AEMET, les informations qu’elle diffusdes niveaux d'alerte; les
administrations destinataires et I'exploitation deanées météorologiques,

- dispositions pourl'organisation centrale: mise en place deux structures
opérationnelles, chargées respectivement&eluation du risque (Unidad de
valoracion de riesgos- passage de l'analyse météo a une analyse des
conséquences potentielles en termes de crise) lat d#rdination des services
centraux Comite estatal de coordinaciensuivi de la situation et directives).

La commission d’évaluation des risques regrougertdection civile, la Météo et
la Direction générale des Routes. Dans les airgsop®itaines c’est le niveau
jeune qui déclenche la mise en place du comitéodedmation. A Madrid les
directeurs généraux de I’Administration centraletsdors directement impliqués.

- dispositions pout’organisation territoriale : role des délégués territoriaux du
gouvernement, notamment pour la préparation dedind&sons locales du

13 Protocolo : coordinacion de actuaciones de los omgg de la Administracion General del Estado, areeaudas y otras
situaciones meteorologicas extremas que puedanaafada Red de Carreteras del Estadaderniére version du 27 mars
20009.

14 Les seuls documents comparables en France sondadesnents de nature technique faisant I'objet @'diffusion
beaucoup plus restreinte (par exemple le guide gdélbgique du SETRA aux maitres d’ouvrage et matffesuvre pour la
réalisation de leur dossier d'organisation et déexidn de la viabilité hivernale).
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Protocole, mise en place demités locaux phasage des actions, orientations pour
'emploi des mesures de restriction du trafic,

- dispositions particulieres pour I'accés aux grandewilles: en cas d’épisode
neigeux, l'acces aux grandes agglomérations préskd difficultés et des enjeux
qui justifient une planification spécifique (a diabdocalement) ; le Protocole
donne des orientations a cet égardofdination des services, grands types de
mesures : priorité aux transports en commun, limitéion du recours aux
véhicules individuels, voies prioritaires, identifcation et traitement des
secteurs critiques.

» Le protocole national, dont I'élaboration est awymee par le ministere de
I'Intérieur, est cosigné par :

les directions générales concernées au ministere’lalgrieur : circulation
(Trafico) ; protection civile et urgences,

les directions générales concernées du minister@géh de I'Equipement
(Foment9 : routes et transports routiers,

le président de I’Agence nationale météo,
un représentant du ministére de la Défense.

» Les dispositions du Protocole sont déclinées auxh@tons locaux: I'Etat veille &
la tenue de plans comparables au niveau des conutésnautonomes (17) et de certaines
provinces (une cinquantaine). Les déclinaisonstéeiales du Protocole national organisent
la concertation entre les services de I'Etat.

L’interface avec les collectivitésdoit étre assurée grace aux principaux dispositifs
suivants :

- le souci (et la pratique) de linformation réciproque: avec un certain
pragmatisme, les responsables insistent sur ljpesisable onne volont® et
I'utilité des réunions de concertation,

- des outils partagés un méme systeme d’alerte ; des liaisons opénatites entre
les centres de commandement,

- le principe dda participation des représentants des communautésutonomes
et des grandes villes aux centres opérationnels dgstion du trafic - c’est
notamment le cas pour Madrid,

- dans le méme esprit, la participation des reprasentde I'Etat lors de la
préparation des plans locaux relatifs aux routes.

L’ensemble des responsables rencontrés a l'occasiate la présente mission
reconnait toutefois que I'organisation des relatios entre les différents gestionnaires de
réseaux constitue un des points les plus délicate ¢th préparation et de la gestion d'un
épisode neigeux.lls pointent notammenta question de la cohérence des démarches
nationales et locales, sur au moins deux aspects :

- les plans, pour I'évaluation et la mise en ceuvre demesures de gestion du
trafic qui entrainent le passage des véhicules d'useau vers un autre

- l'organisation des opérations de viabilité hivernat, et en particulier la
recherche de complémentarités locales entre le®geaires.
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» En outre, il faut signaler quia concertation / information est étendue aux
organisations professionnelles de transporteurs rdigers : les autorités indiquent que ces
organisations sont, autant que possible, préverarestemps réel et quelquefois par
anticipation des mesures de fermeture d’axes ostaiekage de véhicules. Le contact est
maintenu, pendant la durée de la crise, entreFecepérationnel de la Direction générale de
la circulation et les fédérations de transportews état actualisé de la circulation leur est
diffusé toutes les 15 min.

A I'échelon de la ville de Madrid, on retrouve uamgproche marquée pbr souci de
la coordination inter-services, chacun exercant uneguart de responsabilité dans le

traitement de I'épisode neigeux et disposant de csignes particulieres a ce type de
crise ; c’est plus spécialement le cas pour :

- les services de I'environnement et du nettoyagemettant en ceuvre un concept
de «nettoyage urgent, ces services prennent en charge une partie de
'enlevement de la neige, pour assurer la mobi@é services publicaéttoyage
des voies de bus et des emplacements identifiés ptas services publick; ils
assurent également udlgstribution de sel aux particuliers (pour le traitement
des trottoirs devant chaque immeuble et sur lepeardes parkings).

Cette intervention originale des services de nemteint a fait I'objet d’'une
modification récente suite a des difficultés renoées pour traiter de maniére
cohérente les voiries traversant plusieurs districadriléneS. Elle fait désormais
I'objet d’'une planification précise, avec un phasate type « H — x heures »
organisé comme suit: a H — 8 heures les servieesitie traitent les acceés aux
services parties prenantes a la gestion de I'épismigeux (notamment l'acces
aux services de police, d’'incendie et secours,&aklissements scolaires ou aux
dépobts de bus). Entre H — 8 heures et H — 4 heilsdritent les axes secondaires.
Entre H — 4 heures et I'heure prévue, ils traiteataxes prioritaires.

- le service municipal de la mobilité et de la circation : renforcement de la
présence sur les points sensibles ; actions terdtadiliter autant que possible la
fluidité du trafic.

- la police municipale: élaboration d’une planification spéciale pouaintenir les
effectifs en cas de période a risquesnité dédiée pour le périphériquede
Madrid.

- des services spécialisés qui ont également lemnsigies « neige » et contribuent
au maintien des conditions de circulation avecdeuoyens propres : service des
tunnels, service des bus.

La protection civile est abordée en 2.3.

15 Les activités opérationnelles du service d’envirement et de nettoyage sont confiées a des mriestaprivés selon un
allotissement par district (un prestataire pouicanades 21 districts madrilenes).
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2.2.2. Des moyens et des mesures pragmatiques

» Dans I'ensemble, les moyens et les dispositifsraiéement des épisodes neigeux
sont assez largement comparables a ce que I'ovetreu France. On reléve notamment, a cet
égard :

- pour les moyens relevant des gestionnaires deawnésdes différents opérateurs

en charge du réseau de I'Etat dans la communatné@ue de Madrid disposent
au total de 212 chasses nei§gdont 79 engins pour la ville de Madtiyl

- pour I'Etat :une force nationale de sécurité civile, de statut ititaire , a été mise
en place depuis 2005. Lorsque la gestion d’'uneatsitn de crise exceéde les
moyens des autorités publiqgues compétentes, @stéevie peut étre employée sur
réquisition du ministere de lIntérieur. Elle sengmose decing bataillons
auxquels s’ajoutent des moyens aériens (hélicaptéfees unités militaires de
sécurité civile sont sollicitées pour tous typesdtastrophes (incendies de foréts,
risques technologiques,...). A l'occasion d'épisodesigeux entrainant des
difficultés de circulation, ces bataillons sont mesure d’intervenir rapidement :
organiser une premiére reconnaissance Sous quirinates, une premiére
intervention sous deux heures. Certains de letrgwi&s peuvent étre équipés de
lames et d’autres peuvent dégager des poids lommsbilisés.

» Les principales mesures de gestion qui sont éwsjeént, elles aussi, pour
I'essentiel, « classiques » : interdictions de dépment, déviations, restrictions de circulation
(notamment pour les poids lourds), fermetures dafm releve que :

- ces mesures sont préparées dans le cadre gilaméfication par axe: en
principe, un plan d’intervention pour chaque roptmcipale recense les aires de
stationnement, les déviations et voies de délestayanalyse les mesures de
gestion de trafic qui peuvent étre appropriées.

- les décisions correspondantes semblent étre migeant un processus assez peu
formel, par accord entre les opérateurs des cedérgestion du trafic éa Garde
civile qui, sur le terrain, a une forte latitude d’'appréciation des situations,
tant sur les routes de I'Etat que sur celles des Ibectivités.

» Trois aspects plus spécifiques doivent étre menés :

- la création d'aires de stockage des véhicules, poéviter les stationnements
prolongés le long des voiefrincipalement des poids lourd§)ne quarantaine
de ces grands parkings, dédiés au stockage exceptiel en cas d'intempéries
(et fermés en dehors de ces circonstances) ordnéédagés suivant un schéma
stratégique. Localisés dans des secteurs aiserneassibles, ils sont également
proches de commaodités de restauration et d’hébengernes plus grands parkings
peuvent accueillir de I'ordre de 2 000 poids lourD&utres infrastructures sont

18 La mission a visité un centre de distribution éediun opérateur en charge de la voie expresseaddn  alcala de
Henares »L’opérateur est en charge du traitement de 60 donse 2X2 voies. Ses équipes sont réparties es trongons
avec deux camions de salage par trongon. Au tbthspose de 14 chasses neiges et 70 agents 8amt harge des routes.

17 Dont 22 affectés au traitement de la M30. Lesédifiits opérateurs emploient au total plus de 6s@G@iés. lls disposent
au total de 105 unités d’épandage de sel et doilispbser, selon les termes de leur conventior?, 8@0 tonnes de sel au
total.
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utilisées, en complément (aires logistiques, pamgde). Les responsables de la
Garde civile rencontrées par la mission ont égamerfedt part de leur souci de

prévoir des moyens de seécurité civile pour assistsr chauffeurs routiers

immobilisés®.

la question desanctions en cas de non respect des mesures de gestioafidu t

Les sanctions, liées aux infractions générales @escriptions de police, sont

applicables et sont lourdes : amende jusqu’a 6(lo€age du véhicule, et méme
retrait de trois points du permis de conduire. &etorités indiquent toutefois que
ces sanctions sont tres peu appliquées en casis#e rgigeuse — parce qu’on
constate un certain civisme et aussi grace auxdéms le cadre des...) bonnes
relations avec les transporteurs routiers et letganisations professionnelles.

I'utilisation dela voie centralede circulation : les responsables de la gestion du
trafic insistent sur I'intérét des dispositifs quarmettent de changer rapidement le
sens de circulation sur la voie centrale, au paitcourant de circulation le plus

chargé. Mis en place dans et autour de Madridyst&me est considéré comme
efficace tant pour fluidifier la circulation queg kcas échéant, pour faciliter le

traitement de le voierie et méme pour organiseidées-tours.

2.3. GESTION DE CRISE ET SECOURS

2.3.1. Des outils modernes de suivi et de gestion de I'éaament

» Les épisodes neigeux dans la région de Madrid saints depuis au moinsois
centres opérationnels principaux

pour un suivi d'ensemble de la crise, sous tousasgects, avec une attention
particuliere a la problématigue des secours, Digection géneérale de la
Protection civile et des situations d’urgencelispose d’'un centre opérationnel

permanent, pendant du COGIC / DSC d’Asnieres.

pour la gestion du trafida Direction générale de la circulation dispose, de
ses locaux, d’'un grand centre opérationnejui, toutes choses égales par ailleurs,
peut étre considéré comme réunissant les attrimitolu CNIR et d’'un grand
CRICR". Bien que relayé par 7 centres de gestion ductrafiplantés dans les
provinces, ce CQcouvre I'ensemble du pays avec des moyens de collecte
d’'information en temps réel et de récupération dijes.

» Les centres opérationnels qui ont été visitésadrd, sont modernes, bien équipés
et bien congus. Sans qu’il ait été possible, darterhps imparti, d’approfondir 'analyse des
outils logiciels de suivi et d'aide a la décisiam reléve néanmoins les qualités principales
suivantes :

18 Ces dispositions sont plus particuliérement usisgour les poids lourds en transit vers le Ndsidoivent en effet
franchir les Sierras de Guadarrama Gredo dontsssont régulierement fermés en période hivernale.

19 Selon le responsable du centre rencontré par &sion, ce regroupement se justifie pour des raidnragétaires
(économies en personnel et en fonctionnement pesmpiar le regroupement de deux services fonctidtizd).

59



- installations vastes, claires et aérégaotamment grande hauteur sous plafond au
CO circulation) : il en résulte u@nne ergonomiedes postes de travail, pas de
bruit excessif,

- utilisation poussée de la cartographie numérisg¢eswttout, de laréception
d’'images

- en plus des postes dédiés au service courant, CepeaDventaccueillir des
représentants des services associédes emplacements de travail sont prévus a
cet effet, avec les liaisons appropriées ; de mémney trouve les salles de
réflexion / décisions et les locaux de vie habguel

- la présence éventuelle de la pressst également prévue, notamment au CO de la
DG circulation. La presse peut travailler quasimgants le centre opérationnel et
dans une atmospheére a la fois transparente ettupéralle.

2.3.2. Information et communication de crise : le choix @ la transparence

» La communication de crise mise d'abord sur dagetde «ésilience», en
développantun important volet de préparation et de prévention Tel est notamment
I'objectif de la campagne Madrid preparate !»

» L’'information / communication dans la crise

Outre lespanneaux a messages variablé®MV), I'information en temps réel sur la
crise et les difficultés de circulation passe garmédias traditionnelgadios et télévisions
Les informations de radio-trafic peuvent étre diffas, a tout moment, sur les stations
publiques. La question d’'une information a destomaspécifique des usagers des transports
qui se trouveraient bloqués — principalement surdate — n’a pas encore été résolue
complétement. Le recours a des messages sur kshodles portables, sur une zone
géographique déterminée (« SMS ciblés ») a étéiétanmkc les opérateurs téléphoniques,
mais n’'a pas été retenu pour l'instant, en raison dodt considéré comme trop élevé. On
signale une certaine utilisation des « réseauxasach {[Twitter) lors du dernier évenement
neigeux.

Plus grandetransparence vis-a-vis des journalistes. Ces derniers dispostum
espace dédié au sein du centre de gestion derousere (entretiens). Les journalistes de
télévision sont présents dans le centre et ontoksipilité, gu’ils utilisent couramment,
d’intervenir pour diffuser et commenter la situatidu trafic routier. Le dispositif fait I'objet
d’'un encadrement précis, les journalistes étami&fil a un point précis avec le mur d’écrans et
les agents du centre en arriere plan. Selon Ig®nsables rencontrés, ces images améliorent
la communication de crise car elles montrent amndrpublic les moyens effectivement
déployés par les pouvoirs publics pour gérer Laasion.

2.3.3. Secours / soutien

Conformément a l'organisation institutionnelle, lesesures de protection civile
relévent d’abord des autorités locales.
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» Pour Madrid, les autorités locales ont la mafitdaevolet secours et médical avec

un service dédide « SAMUR ». Ce service €labore sa planification propre, avechapitre
relatif aux épisodes météorologiques extrémes.reésgonsables du SAMUR» mettent en
avant les trois problématiques suivantes :

- la nécessité deenir compte des difficultés des services publicaue-mémes a
rassembler leurs équipes, en cas de problemes dercalation ; dou
'importance accordée a la prévision, a la réatdivet aux modalités de
renforcement inopiné de ces équipes,

- Iimportance d’'ajuster la réponse opérationnelle aux besoins pois de la
population ; d’'ou la création de groupes spécialisés (pamgke une cellule
psychologique, un groupe NRBC,...) et en 'occurrencegroupe « hiver »

- l'organisation durecours aux bénévolegmédecins, infirmiers, personnels de
soutien) ressource considérée comme essentielle

» De fagon plus générale, on reléve encore deuxphds aux épisodes neigeux :

- une attention particuliere est apportd®mgganisation du soutien aux chauffeurs
bloqués(moyens de sécurité civile),

- une prévision plutét structurée de I'emploi des béévoles et des associations

de protection civile (type Croix Rouge), dont les missions sont, emqipe,
prédéterminées pour les différents types de crise.

POINTS FORTS - REFLEXIONS EN VUE D'UNE TRANSPOSITION
EVENTUELLE

» PRINCIPES, ATTITUDE FACE A LA CRISE

1. La recherche permanente de la concertationsetetices

2. Un certain pragmatisme

3. Le choix de la transparence dans la communitdtitodalités d’intervention des
journalistes de télévision au sein des centregdewss).

4. Circuit court de décision pour la prise de déaiginterdiction de circulation des
PL seuls ou de I'ensemble de la circulation. Décigprise en concertation entre le
directeur du centre de gestion de la circulatiole ehef du secteur de la circulation de
la Guardia Civil tous deux relevant du ministerd’bfeeérieur.
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» MESURES PARTICULIERES

5. Existence d’un Protocole national de coordimatjai est, dans une certaine mesure,
un plan neige national

6. Le centre opérationnel a vision large de la D@utation
7. Le recours a I'externalisation de la gestiorcegaines routes (ou certains secteurs
routiers) de I'Etat — avec cahier des charges cengnt des prescriptions détaillées
sur la viabilité et la prise en compte du risqueeige »
8. Les interdictions temporaires de circulation ¢esds lourds sont des mesures
accepteées et prises couramment localement en Redoon niveau d’acceptation tient
au nécessaire franchissement, par I'essentiel afic tpoids lourds de transit, des
chaines montagneuses régulierement enneigées dhizgue

» THEMES DE REFLEXION , QUESTIONS

9. La signalisation / information lointaine

10. Le regroupement du centre régional de Madrauetentre national de gestion du
trafic a des fins de mutualisation des moyens.
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Avec l'appui de la Direction de la coopération megionale (services centraux et
poste des attachés de sécurité intérieure et wassp Londres), la mission a recueilli trois
séries de données relatives a la gestion des @gismigeux dans la capitale britannique :

= d’'une part, les réponses au questionnaire gérsémalle traitement des crises de
circulation dues aux chutes de neige (document Epar la principale autorité
organisatrice de transport a Londres, I'ageh@nsport for Londonen février 2011),

= ensuite, un approfondissement, sur place, les 245 mars, avec plusieurs
responsables ministériels (ministere des transpontBautorités déeconcentrées
(Highways Agencypolice métropolitaine et surtotitansport for Londonkt enfin
David Quarmby, expert auteur de plusieurs évalnatigpour le compte du
gouvernement britannique sur la gestion des cngggorologiques,

= enfin les nombreux rapports publics établis récemimtout particulierement ceux de
la mission d’évaluation nationale de l'impact ses |transports des intempéries
exceptionnelles (dit rapports Quarmf)yet celui plus récent sur les difficultés
connues par l'aéroport d’Heathrow en décembre de(rapport Begg).

Londres est la capitale étudiée par la mission ppésente les plus importantes
similitudes (population, importance des flux decaiation, fréquence des épisodes neigeux)
avec I'lle-de-France pour son exposition au risqeigeux.

Elle a été confrontée a dimportantes difficultéssl des années récentes qui ont
conduit a des évolutions qui constituent des réféee intéressantes pour I'lle-de-France.

Encadré n°3 : Données de base

Royaume-Uni:

- superficie : 243 610 kf{130.395 krfipour la seule Angleterre).

- population : 60,9 millions d’habitants (51,1 nafis pour la seule Angleterre).
- densité : 250 habitants / ki{891,8 habitants / kfrpour la seule Angleterre).

- climat : tempéré océanique (principalement). DeA945, des épisodes neigeux prolongeés
sont survenus a six occasions lors des hivers 1948; 1962-1963, 1978-1979, 1981-1982,
2009-2010 et 2010-2011.

Londres (périmétre du Grand Londres) :

- superficie : 1580 kf

- population : 7,5 millions d’habitants (8,28 mltis d’habitants pour I'aire urbaiffesoit le
second rang dans I'Union européenne pour I'impaeate la population).

- densité : 4800 habitants / km
- climat : tempéré océanique avec faible occurrelesechutes de neige.

Sources : populatioi®ffice for National Statisticzionnées 2007 pour la population et la densiteEaulation
de I'aire urbaine de Londres, données 2001. CliMat, Office

20| a Winter Resilience Review Paréhit composée de MM. Brian Smith, David Quarmb@letis Green.

21 Au sens de I'Insee, une aire urbaine estin€nsemble de communes, d'un seul tenant et saleve, constitué par un
pble urbain, et par des communes rurales ou unitéaines (couronne périurbaine) dont au moins 4@é4da population
résidente ayant un emploi travaille dans le pdledans des communes attirées par celui-cElle est utilisée dans la
définition des politiques de transport en commun.
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1- LEXPOSITION AU RISQUE NEIGEUX ET L'ORGANISATION DE S
POUVOIRS PUBLICS POUR Y FAIRE FACE

1.1. LE RISQUE NEIGEUX ET SON IMPACT

1.1.1. Un climat tempéré qui n’exclut pas des intempériesneigeuses
importantes

Comme a Paris, les chutes de neige sont relativiepeenfrequentes mais elles ne sont
pas exceptionnelles non plus et peuvent étre dintemsité importante. Ces trois derniéres
années 'agglomération a connu des périodes d’gament durable avec des précipitations
parfois tres intenses.

Des chutes de neige comme celles intervenues “leetl le 2 février 2009
(18 centimetres localement, durée inférieure asereaine) ont un taux de retour estimé a
20 ané’. Des précipitations beaucoup plus durables conetiescsubies lors de I'hiver 1962-
1963 auraient pour leur part un taux de retour@arts.

1.1.2. La problématique urbaine et les migrations quotidi@nes

En moyenne quotidienne, il y a 28,4 millions de tjats a partir, a destination ou
au sein du Grand Londre$>. La répartition de ces trajets par mode de trangpb schéma
ci-dessous) met en évidence la part relativemeenéél des bus dans les transports en
commun londonien.

Graphique n°1 : répartition modale des trajets dande Grand Londres
Motorcycle
Taxi 1%
DLR

};F_}_{___,_Wa

Car
Underground 36%

10%

Bus (including tram)
21%

Walk
21%

Source Transport for London2009.
Commentaire : le sigle DLR correspondackland Light Railway

22 Source : rapport intermédiaire de juillet 2010 ldealuation nationale de Iimpact sur les trangpades intempéries
exceptionnelles The resilience of England’s transport system in &inan independant revig\{page 89).

B TFL, transport in London, report,2010. Le décompte est opéré en « trajet » ; unemémoyage » inclut le plus souvent
plusieurs trajets et donne lieu a I'utilisation segsive de différents modes de transport.
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Le trafic automobile diminue ces derniéres annés entre 2000 et 2008, -3% entre
2008 et 2009) sur I'ensemble de I'agglomératiodesmaniere particulierement marquée dans
le centre, la ou un péage urbain a été mis en p&&eé du fret londonien est transporté par la
route, les véhicules utilisés a cette fin reprém®nt 7% du trafic londonien.

Le réseau routier de Londres concentre 20% de tayestion totale du réseau
britannique. Depuis 30 ans, a I'exception de I'&nB8609, le niveau de congestion n'a cessée
de croitre et la vitesse moyenne de baisser dagglmération londonienne. L'exercice de
comparaison avec le niveau de congestion en llErdeee est trop complexe a effectuer dans
le simple cadre de cette étdte

L’augmentation de la population et du nombre d’engpptans Londres entrainent une
hausse réguliere de la demande de transport (Idnmeode trajets a augmenté de 5% entre
2000 et 2007). De nouveaux investissements soatipngour développer I'offre de transport
en commun notamment le proj&rossrail nouvelle liaison ferroviaire Est — Ouest
comparable au RER A en lle-de-France dont la nmisgeevice est prévue pour 2018.

S’agissant des transports aériend.a ville de Londres est desservie par 5 aéroports
(Heathrow, Gatwick, Stansted, Luton et London Citgn moyenne, pres de 350 000
passagers transitent par ces aéroports quotidiamtgipassagers au départ, a l'arrivée et en
correspondance).

Tableau n°1 : Trafic des aéroports londoniens (201€auf chiffres nationaux 2009)

Passagers (millions) Mouvements
Heathrow 65,9 454 823
Gatwick 314 240 500
Standsted 18,6 155 140
Luton 8,7 94 575
London City 2,8 68 640
Total UK 222 2 800 000

Source : direction générale de l'aviation civile

1.1.3. Les crises neigeuses récentes

Dans sa réponse au questionnaire adressé par domiBFL fait état des éléments
suivants : «les trois derniers hivers ont été mésgpar des chutes de neige importantes ;
elles ont causé des interruptions de trafic loéasmais les routes principales n’ont jamais
connu de blocage complet ». Il est par ailleursguél que des interruptions de service plus
durables ou des difficultés plus importantes oétréhcontrées sur les trains régionaux et les
services de tramways de la responsabilité e et surtout sur les trains nationaux.

Le responsable de Highways Agencpour la zone de Londres a également minimisé
les conséquences des récents épisodes neigewxrésehu relevant de sa responsabilité.

24 Tout au plus peut-on noter que le nombre d’hedesfrte congestion (blocage complet de la ciratesupérieur au délai
d’'un feu rouge) s'est établi a 3 235 heures a Lesmén 2009-2010, chiffre qui n’inclut pas les pmdanes de congestion sur
le périphérique M25 et les autoroutes relevanadtighways Agency
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La consultation de plusieurs rapports d’évaluagbd’articles de presse doit toutefois

conduire a relativiser ces jugements. Si l'agglatén londonienne n'a pas connu de
difficultés comparables a celles de I'lle-de-Framredécembre dernier, plusieurs épisodes
neigeux récents ont conduit a des perturbationsitaptes des transports londoniens et
suscité des mises en cause parfois virulentesdedh des pouvoirs publics.

2 et 3 février 2009 :les importantes et soudaines chutes de neige agglémération
londonienne ont tres fortement perturbé la cirdotatroutiere et les transports en
commun (interruption compléte du trafic de bus let 2eprise trés tardive le 3 février,
réduction du service de métro et surtout de cedgitthins régionaux).

Plusieurs évaluatios ont mis en évidence linsuffisante coopération rentes
différents partenaires parties prenantes pour saiggede I'événement. En particulier,
les autorités gestionnaires de voirie n'ont pasisarhment coordonné leurs actions de
traitement préventif et de déneigement ce qui a's mermis d’assurer la continuité des
itinéraires (un district pouvant assurer sa vigbiihais pas le suivant) et a conduit a des
difficultés de fonctionnement de plusieurs servi@ssentiels (services d’urgence,
hopitaux, dépbts ou stations de bus et de traiagjefd’'un traitement des voies
permettant d’y accéder.

S’agissant des transports en commun, les opérateunsis ont interrompu leur service
en ordre dispersé sans information satisfaisandeudagers. Les trains ont connu des
perturbations tres fortes tout particulierementtl@ns opérant sur le réseau national
dans le Sud-est de Londres. Par exemple sur lauéde I'opérateuSoutheastern
'ensemble du service a été soudainement interroj@ufévrier laissant de nombreux
passagers naufragés dans des trains en pleinsarsdumiere ni chauffage.

30 novembre au 2 décembre 2010d'importantes chutes de neige localisées de
maniére plutdt inhabituelle dans le Kent, a la témiSud-est de I'agglomération
londonienne, ont causé d’importantes perturbatidasla circulation routiere et des
transports ferroviaires affectant des milliers dgisrs dont beaucoup a destination ou au
départ de Londres.

D’importants blocages ont été constatés sur leppérique londonien (route M25,
jonction 3 notamment) sans toutefois conduire atbrmmbose compléte du trafic. Des
usagers sont restés bloqués de nombreuses henseledavéhicule mais contrairement
a la situation sur d’autres routes britanniquesiaweonducteur de VL n’aurait passeé la
nuit dans son véhicui®

Novembre - décembre 2010 (aéroports)Les épisodes neigeux intervenus fin 2010
ont été encore plus séveres que les épisodes praséet malgré les mesures prises
dans le courant de I'année 2010, ils se sont revéteore plus pénalisants pour les
aéroports londoniens que ceux des dernieres années.

L’aéroport de Gatwick a été plus particulieremeffecié par les chutes de neige de fin
novembre. 25 cm de neige sont alors tombés end@fee qui ne c'était pas vu depuis
30 ans. Il a fermé le mardi 30 novembre en soitéeaerepris son activité que le jeudi
3 décembre dans la matinée, quelgue 1200 vols ténarnulés. Cet aéroport a de
nouveau été fermé pendant plus de 4 heures lecEsniiée.

% London Assembly : Slipping up, impact of the extreme weather on Lonmansport» - mars 2009 London regional
resilience forum : $evere weather debrfef mai 2009.

28 Un compte-rendu de cet épisode peut étre consurlties sites d€hannel 4ou celui duRomney Marsh times

67



A Heathrow les perturbations ont été particulieretmggnificatives entre le 18 et le
22 décembre. L'aéroport a été progressivement fanpartir du samedi 18 a mi-
journée. Les vols n'ont repris tres progressivenogra partir du lundi 20 et la situation
n'est revenue a la normale que le jeudi 23. Le idéneent des parkings avions s’est
révélé particulierement laborieux. Le samedi 18ir@mv9500 passagers ont été amenés
a passer la nuit a I'aéroport.

La principale préoccupation des autorités britanniques ces derniéres années a été
le maintien de I'approvisionnement en fondants deslifférents gestionnaires de voirie
dans le pays.

La situation a été vécue comme une véritable quistfiant que la Grande-Bretagne
se rapproche en février 2009 puis en janvier 2Qlhécanisme européen de protection civile
pour solliciter, sans finalement ['utiliser, 'asg@nce d’autres Etats membres. Lors de ces
deux hivers (2008-2009 puis 2009-2010), le mingstdes transports a mis en place un
mécanisme national de gestion et d’allocation dedaource en seddlt cel). Cette situation

a contraint de nombreuses autorités gestionnaieesyairie en Angleterre a réduire la
fréquence de traitement ou la longueur de voidiége de leur réseau.

Une évaluation nationale indépendante (dit rapRorarmby?’ a mis en évidence la
vulnérabilité de la chaine d’approvisionnement eh (boffre nationale reposant sur deux
mines et les importations n’étant pas assez résctn cas de situation de pénurie) et a
préconisé l'augmentation des stocks en début d®rsal’'optimisation de l'utilisation de la
ressource (réduction des taux d’épandage) et la erigplace d’'un stock stratégique national
de 250.000 tonnes géré pghe Highways agencgour I'Etat et susceptible d’alimenter les
gestionnaires de voirie en cas de pénurie. Ce gtmiken place pour I'hiver 2010 — 2611

Le rapport Quarmbya établi un chiffrage du codt pour I'économie briannique
d’épisodes neigeux tels que celui connu en 2009 61&F°. Les codts directs de viabilité
hivernale pour les gestionnaires de voirie soningst & 160 millions de £ pour une année. Un
sondage de l'opinion a montré que les Britanniqon&taient pas disposés a dépenser
davantage dans ce domaine. L'étude évalue a 9%i0msilde £ le colt économique total pour
I'’économie britannique des perturbations engendpéeses intempéries hivernafs.’étude
conclut que le financement de certaines actionseltas pour renforcer la viabilité hivernale
est susceptible de présenter un bon investissgmoenties pouvoirs publics.

%" The resilience of England’s transport system in &inan independant reviewapport intermédiaire juillet 2010, rapport
définitif novembre 2010.

28 Cf. débat du 4 février 2014 la Chambre des Communes.

2 The resilience of England’s transport system in @inan independant reviewapport définitif novembre 2010 (pages
112 4 116)/.

%0 450 millions de £ de colts correspondant a detepeseches (perte de production, augmentationageidtentologie,
augmentation des dépenses de la sécurité sodi&ePenillions de £ de colts correspondant a désate bien étre (temps
supplémentaires perdus dans les transports, pdetésurnées d’'école). Le détail des résultats essutable sur le site
internet dédié a cette étude.
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1.2. L’ ORGANISATION DES POUVOIRS PUBLICS POUR FAIRE FACE AUX RISQUES
NEIGEUX

1.2.1. La météorologie

L’'opérateur public « historique sthe Met Office,dispose d’équipes de conseillers
régionaux travaillant dans les représentationsoregés de I'Etat britannique pour appuyer
les autorités locales dans la gestion de crise leouslet météorologiquie

Les gestionnaires de transport compétents sur lbaggation londonienne
s’organisent comme ils le souhaitent pour obtergrgrévisions météorologiques nécessaires
a leur activite.

Chaque gestionnaire de voiri@FL** et les 33 districts) a son propre contrat en
matiere de prévision météorologique selon des Bpdtibns et donc des colts variables. La
majorité des gestionnaires de voirie recourent services d'une branche commerciale de
I'opérateur publicthe Met Office L'opérateur privéMeteo Groupvoit ses parts de marché
progresser rapidement au Royaume-Uni et a Londlrasété choisi par les départements de
TFL en charge du métro et des transports ferroviaipa@s utilisent ces prévisions en
complément de prévisions fournies gae Met Office

Certains districts ont mis en place un systéme égonologie routierg. lls disposent
pour cela de stations météorologiques qui recuilles données transmises a un serveur
central pour étre ensuite exploitées par un prastaiers, spécialiste en matiere de prévisions
météorologiques (le plus souvevieteo Groumu the Met Offick

Un audit récent commandé pefL>** formule les préconisations suivantes :

- tous les gestionnaires de voirie de I'agglomératimmonienne devraient se doter
d’'un systeme de météorologie routiére reposanidearstandards élevés afin de
disposer d’'une capacité renforcée de suivi et désidd en cas d’épisode neigeux
important ;

- les commandes de prévisions météorologiques sgglbmération londonienne
pourraient &tre groupées pour réduire les éoles dégager ainsi les marges
nécessaires pour augmenter le nombre de statiotéorokgiqué®. La mise en
ceuvre de cette préconisation, qui pourrait modifégquilibre institutionnel entre
les districts et I'’Autorité du Grand Londres, reisteertaine.

The Highways Agencglispose pour sa part de 18 détecteurs météorolegigur la
M25 ou le réseau adjacent dont les données sorsntiiaes aux préevisionnistes météo.

31 Pour plus de précisiopite duMet Office

32 |es différentes composantes TEL (transports de surface, métro et rail) ont lewppe contrat avec un ou plusieurs
fournisseurs.

% Dénommésoad weather information systenRWIS).
34 Transport for London - winter service review, Weaihérmation servicesoctobre 2010.

35 Selon les estimations faites dans le rapport {@ée mise en place d’un service performant deigién météorologique et
de météorologie routiere commun a toutes les désogestionnaires dans I'agglomération de Londoésecait entre 20.000
et 40.000 £ par an soit un montant inférieur @haree des montants supportés par chacune des ésitactuellement.

% | es services de I'Etat (les différentes implamtasi territoriales déhe Highways agency$ont en train de réaliser une telle
mutualisation en mettant en place un service comatinformation météorologiqueHAWIS)
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1.2.2. L'organisation institutionnelle londonienne est gltbalement plus
décentralisée et comporte moins de niveaux de resgsabilité qu’en
lle-de-France

Le territoire du Grand Londres est administré par deux niveaux de collectivités
territoriales, 32 districts iforoughs)et la cité de LondresCfty of London)d’'une part et
I'’Autorité du Grand Londres@reater London Authorijyd’autre part. Contrairement a I'lle-
de-France et a la plupart des métropoles d’Eurapédentale, Londres ne posséde pas de
ville centre”.

Les districts peuvent étre comparés aux grandescorhmunalités d’lle-de-France
par leur population (148 000 habitants pour cetuKihgston a 314 000 habitants pour celui
de Barnet), leur degré d’autonomie et I'étendudedes compétences (mise en ceuvre des
services publics de proximité, leur budget cumubn€supérieur a celui de l'autorité du
Grand Londres).

L’Autorité du Grand Londres cumule des compétereescees en lle-de-France par
la région, les départements et I'Etat. Elle essiaiompétente dans le domaine des transports,
du développement économique, de la police et desuse au moyen de quatre agences
dédiées a chacune de ces fonctiarElle peut également conduire des actions d’catéot
et de coordination dans tout autre domaine selenagique de subsidiarite.

L’Etat exerce des compétences relativement plus déloppées que sur le reste du
territoire britannique au travers notamment de sa représentation téatfedondoniennethe
Government Office for Londdh « mini-préfecture » dont le territoire couvre cetui Grand
Londres

Les évolutions récentes vont dans le sens d’'une détralisation croissante et de
I'affirmation d’'un pouvoir d’agglomeération . Depuis 2000, l'autorité du Grand Londres est
la seule région britannique dirigée par un maiteagl suffrage universel direct. Ses pouvoirs
ont été étendus en 2007 en matiere de logement.

Dans le prolongement de la revue des dépenses isggapour rééquilibrer les
finances publiquede gouvernement britannique a décidé a I'automne 2M de supprimer
ses représentations territorialesce qui se traduit par une nouvelle vague de déalesation
au profit notamment de I'autorité du Grand Londres.

37 La City of London n’est pas comparable a des viflestres comme Paris par exemple. Il s’agit d’usleectivité locale
spéciale, la plus ancienne du Royaume-Uni, donétamgtre correspond a I'hyper centre financietadeapitale britannique
et ne couvre que 290 hectares pour 7200 habitants.

% Transport for London, the London Development Ageticg Metropolitan Police Authority, the London &imnd
Emergency Planning Authority.

39 Pour une présentation plus détaillée voir notantrieerapport d’information n°262 de I'Observatoite la décentralisation
du Sénat sur les perspectives d’évolution institutelle du Grand Paris. Présenté par le sénatélipgehDallier en avril
2008.
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1.2.3. L’organisation de la compétence publique en matiérde transport

La compétence transports est répartie entre I'Autoité du Grand Londres, les
districts et I'Etat.

Une caractéristique importante de I'agglomératimmdbnienne est I'existence depuis
2000 d’'une entité uniqudransport for Londonresponsable de la gestion de la plus grande
partie du réseau routier structurant et des tratspen commun a I'échelle de
I'agglomération. De l'avis des interlocuteurs remicés par la mission, I'existence de cette
agence, placée sous la responsabilité du maireoddrés, est un point fort qui permet de
mutualiser les moyens et de conduire des actioosdloanées en réponse par exemple a des
épisodes neigeux.

Une illustration est apportée par la création eBO2@un centre de gestion du trafic de
surface uniguéCentrecomrt). Ce centre est compétent pour la gestion de ldevalevant
de la responsabilité deEFL et celle du réseau de bus. Il centralise les inddions et peut
coordonner les activités des exploitants privéslidees de bus, des équipes d’entretien de
voirie et de la police métropolitaine qui est largmt représentée au sein du centre de gestion.
Les différents services sont regroupés sur un mplaeau, bien équipé et de grandes
dimensions, offrant de bonnes conditions de traltalappuie sur un réseau de 1400 caméras
déployées sur la voie publique ainsi que sur 12M@aux a message variable et les 6000 feux
londoniens.

L’Etat et les districts jouent également un rolgartant dans la gestion du trafic de
surface. La coordination entre ces réseaux et cduiFL s’opére de maniere largement
déconcentrée entre les unités territorialement éempes aux points de jonction des réseaux.
Il N’y a pas de renvoi d'images ou de transmisshommomatisée d’informations entre les
centres de gestion du trafic de ces différentsaése

En application duHighways Actde 1980, tel que modifié par IRailways and
Transport Safety Aalle 2003, ces autorités (Etat, autorité du Gramidtes, districts) sont
responsables de la viabilité hivernale de leuraésé&lles sont toutes dotées d’'un plan de
viabilité hivernale définissant, notamment, lesétaires traités prioritairement. Tirant les
enseignements des difficultés de coordination vetenes début février 2009FL et les
districts ont défini en commun un réseau structiitagui fait I'objet d'un traitement
prioritaire en cas d’épisode neigeux importdde réseau qui représente 4400 des 14800 kms
de routes londoniennes, inclut la totalité du rés#sl FL ainsi que des segments des réseaux
des districts mais aussi des voiries privées. @ntetenues les voiries assurant I'acces a des
services essentiels (services d’'urgence, hopitdépdts et stations de bus ou de trains) ainsi
que celles supportant le passage des lignes diedbpdus importantéé et les points connus
pour présenter des difficultés en cas d'épisodaegenr (pentes supérieures a 5% par
exemple).

40 |a mise en place de ce centre a permis de regralgux centres préexistants : le centre de contiéli circulation des
bus Centrecommkt celui de gestion de la voirighé London Trafic Control CenterLes interlocuteurs rencontrés ont
indiqué que l'intégration du centre de gestion ddiirmde Londres avait également été envisagéeniaafthalement pas été
retenue.

4 La carte de «ce réseau structurantesifient network) est disponible & Il'adresse suivante:
http://www.tfl. gov.uk/assets/downloads/businessanth@rs/pan-london-resilience-network.pdés principes qui ont guidé
la définition de ce réseau sont présentés a cette utre a adresse :
http://www.tfl. gov.uk/assets/downloads/businessanthgrs/resilience-network-definitions.pdf

42 Selon les lignes directrices rendues publiquesrdetes retenues sont celles supportant le pasEafebus en moyenne
par heure en journée.
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S’agissant du domaine aérienSelon les termes de la réglementation encadrant la
délivrance de licence aux aéroports produite p@Aa**, I'exploitant d'aéroport est tenu de
conserver les aires aéronautiques libres de neide glace. Des lignes directrices refletent
les normes et pratiques recommandées de la coomesr |'aviation civile internationale. En
vertu de la réglementation britannique, les exatdg d'aéroports sont tenus d'avoir un « Plan
neige » qui formalise les procédures et les resssumécessaires pour éliminer les
contaminants sur un aéroport. Au Royaume-Uni oetigence signifie que I'exploitant de
I'aéroport est seul responsable pour décidengidstructure est disponible pour utilisation. Il
doit par ailleurs informer les compagnies aérierdessservices qu'il est en mesure de fournir
dans les cas de fortes perturbations météorologique

Les compagnies aériennes sont responsables duraggide leurs avions mais
peuvent sous-traiter cette activité. C'est a la pagmie de décider quel vol elle exploitera,
retardera ou annulera en cas d’épisode neigeuxirpartt I'activité d’'un aéroport. C’est
également a la compagnie d’informer ses passagerdassituation et de leur fournir
I'assistance et le cas échéant les prestationsigsgvar la réglementation communautaire.

Le fait de maintenir 'aéroport accessible par tempgigeux est de la responsabilité
des autorités gestionnaires des routes et autaretitees opérateurs de transport public.

Encadré n°4 : organisation institutionnelle de la ompétence transport dans le Grand Londres

Voirie : Transport for Londorest gestionnaire de la plus grande partie du vésteacturanit au seir{jr
du Grand Londres soit 580 kms (5% du réseau loedataital) qui supportent plus de 25% du tr
Les districts sont autorités gestionnaires deda gtande partie du réseau (voirie secondairé5ett
du réseau).

Par exception I'Etat Highways Agency)gére quelques autoroutes (M1, M4, M1l et A3113
desservant Heathrow) et surtout la M25 qui ceinkei@rand Londrés.
Transports en commun : Transport for Londonest autorité organisatrice des transports par |bus,
métro, tramways et une partie des transports réagiorpar trains au sein de l'agglomération
londonienne. Le métro est géré en régie. Les autedes de transports relevent d’'une gestion
déléguée. 17 compagnies privées (chiffre 2005)aibgpit les transports par bus sur la base de
délégations attribuées par ligne.
L’Etat reste compétent pour les lignes ferroviaigdatérét national qui convergent dans Londres.
Ces lignes sont exploitées par des transporteiréspsur la base de contrats de délégation conclus
par le ministere des transports britannique. Léigmsaire de l'infrastructurdyletwork Rail bien que
relevant du secteur privé, est sous le contrélusitae I'Etat britannique.

Aérien : le gouvernementOepartement of Transpgrtdéveloppe des politiques générales et |des
orientations stratégiques pour le long terme, itadih mise en ceuvre de ces politiques et oriemsati
et mene les négociations internationales propresetivités de ce secteur d'activités. L'ensemhle d
secteur opére sur une base commerciale, sans $igloven
La CAA (Civil Aviation Authority) est une sociétéuplique indépendante qui assure le rble| de
régulateur du secteur de l'aviation. Ses activit@mprennent la réglementation économique, la
politique de l'espace aérien, la réglementation de la décwt la protection des
consommateurs.

C.

Sources : sites internet deH&gghways Authorityet deTFL

1.2.4. La gestion de crise et les secours

43 |icensing of Aerodromes provisions, CAP 168.
4 Dénommé TLRN Transport for London Road Netwdrk

48 sauf exception trés limitée, cette route périphéiorbital road, M29 se situe en dehors des limites du Grand Londres.
Ces dimensions permettent de la comparer a la Fiemt.
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D’'une maniere générale, le cadre national défimsdia loi de protection civile de
2004 s'applique & I'agglomération londonienne aves exceptiori§ justifiées par les enjeux
spécifiques a la ville capita(présentation en complément a cette annexe)

Encadré n°5: cadre général de la gestion de criset des secours dans l'agglomération
londonienne (détail en annexe 2)

En application de la loi de protection civile deD20les autorités locales et les principaux
services aux populations doivent mettre en place arganisation interne permettant
d’assurer la continuité de leur activité en casliffecultés importantes.
Lorsque la situation dépasse les capacités inddliell de ces services, la coordinatjon
s'effectue au sein de six groupes locdlocal resilience forum)Ces structures de ba
coordonnent les activités de planification et dporése opérationnelle des districts, des
services de secours et police. Ce sont des stasciauples, de concertation et d’appui, |qui
n’'ont pas d’autorité hiérarchique sur leurs membres
Dans le cas de crise d’ampleur régionale, un cetgreoordination stratégiguegroupant
les différents représentants des autorités resptassde la gestion de crise est mis en place
sur la décision concertée des responsables delitz poétropolitaine, de I'administratign
locale en charge de la gestion de crise et du septant de I'autorité qui signale la crigke
groupe §old co-ordinating groupest composé de représentants de haut niveau dengha
des parties prenantes, ces décisions s'imposeptaltoutes les organisations membres.
Les 33 districts londoniens sont représentés dargraupe par un représentant unigue
accord conclu entre les districts définit les tygessituations justifiant que ce représentant
unique participe au centre de coordination strgtémyi

Sources : mission.

S’agissant des situations d’intempéries exceptibesieleurs conséquences sur les
transports londoniens ont jusqu'a présent été gésdms que ne soit mis en ceuvre les
mécanismes de gestion de crise prévus par la 18084 Lors de tels épisodes, les autorités
responsables s’organisent d’abord de maniére mfeour assurer la continuité des services.
L’existence d’'une entité régional€l-L, compétente pour la plus grande partie des tratsspor
londoniens permet au maire de Londres de dispdserimstrument puissant pour faire face a
un épisode neigeux exceptionnel. L'action TEL est coordonnée par différents centres
internes, notammer@entrecomnpour les transports de surface.

Chaque district dispose de son propre centre dedic@dion et laHighways Agency
dispose de deux centres de gestion autour de Lendre’y a pas de partage organisé
d’information sur les conditions de circulation enTFL et laHighways Agencghacun pour
le réseau le concernant.

Des organead hoc,par exemple en matiere de voirie le centre dedination des
autorités locales de Londrés LLACC" cf. infra 3.2.1), assurent la coordination eng® 33
districts, TFL et les services de secours et de sécurité.

46 Les régles applicables & Londres sont intégrées ldachapitre 9 duivil contingencies aciCes dispositions spécifiques a
Londres font actuellement I'objet d’une consultatidans la perspective de leur mise a jour cour@if. Zabinet office,
“renewing civil contingencies act arrangements fondari’ .

47 London local authority coordination centre.
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Le caractere peu approfondi de la coordinationorgge pour la gestion des épisodes
d’'intempéries neigeuses exceptionnelles appelledesnentaires suivants :

- les autorités rencontrées admettent avoir sous¥édtimpact de ces épisodes (il
faut dire que Londres n’en avait plus connu depanigtemps). En février 2009,
les autorités ont ainsi décidé de ne pas mettrelae de coordination régionale
forte en limitant leurs échanges a I'organisatiergdelques téléconférences ;

- le caractere tres décentralisée de la gestion ide au Royaume-Uni limite les
possibilités de recourir a une coordination régierarte qui reste une exception
dont la justification doit étre démontrée. Dansddre de I'accord liant les districts
pour organiser leur participation a la gestion disec dans l'agglomération
londonienn&® les districts ont exclu le recours & une cooj@tatégionale pour
des épisodes d'intempéries exceptionnélles

- I'existence d’'un nombre réduit d’autorités respdmss de transports disposant de
compétences larges et de capacités relativemeniriampes leur permettant de
faire face seuls a des événements climatiquesithfi;

- enfin, il est probable que le non emploi de mesdkesestriction de circulation
comme les interdictions de circulation de poidsidsuen France (cf. infra 3.2.1)
limite le besoin de coordination et d’'implicatiorude autorité de compétence
régionale.

Plusieurs évaluations ont toutefois conclu a [I'ffisance de la coordination des
pouvoirs publics et des évolutions sont en cours

- l'administration régionale en charge de la gestdws crises et des secours
considére qu’'une coordination formalisée auraitédi@® mise en place lors de
I'épisode de février 2009. Elle considere désormaisne prévision de conditions
meéteorologiques exceptionnelles doit déclencherig® en ceuvre des mecanismes
de coopération régional:

- les districts ont prévu de modifier leur accord a@mpération en cas de crise
régionale afin de permettre leur participation augcanismes de coopération
régionalé™.

“8 The London local authority gold resolution.

49 En conséquence, si une coordination régionale férit mise en place pour gérer un épisode neideweprésentant
unique des districts ne pourrait, au moins en teégiparticiper.

%0 London regional resilience forum sévere weather debrfef- mai 2009 (recommandations 1 & 3).

®1 Le texte suivant est en cours d’adoption par I&érdnts districts londoniens“Addendum to the local authority ‘Gold’
resolution : “1. to formalize the role of local Adrity Gold in lower-impact (such as influenza pamif, emerging

incidents, enabling them to coordinate any locathauity response as necessary. LA Gold would noe lmowver to either
direct Councils or incur any expenditure Zo update the trigger for empowering Local Authorit@old, including

provision for LA Gold to respond to incidents andesxise delegated powers where gold command has nern lsenvened,
for example in the event of extreme and disruptiweathef. This could only happen where detailed safeguaats

complied with and where absolutely necessary. 3xtreme and rapidly developing situations Local auity Gold may

need to take immediate action. It is proposed tiviere this is absolutely essential, they shouldliie to exercise their
delegated power swiftly, including incurring minimiewels of expenditure up to a sum not exceedingiElatal”.
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2 - LA GESTION DES TRANSPORTS EN CAS DE CRISE NEIGEUSE ET
L’'ORGANISATION DES SECOURS

2.1. L’ ALERTE METEOROLOGIQUE

Les représentants duMet office dans la représentation de I'Etat britannique a
Londres appuie les autorités locales en cas d’intgyéries exceptionnelles

Il a aussi joué un role dans le déclenchementaderte. Par exemple lors de I'épisode
de février 2009, le conseiller pour Londres a pnévéoar courriel quelques heures avant le
début de I'événement) les différentes autoritégigmiprenantes au mécanisme régional de
protection civile du tres fort risque de chutes deige. Il a également contacté
I'administration en charge de la protection ci\ale niveau régional pour évaluer l'intérét de
mettre en place un mécanisme de coopération rdgidoemalisé (ce qui n’a finalement pas
été fait cf. supra).

La mission n’a pas recueilli d’éléments sur le rtiamou non de cette fonction apres
la décision du gouvernement britannique de démamsels représentations régionales.

Le niveau des prestations varient selon I'opérateuchoisi

Meteo group UKravaillant pour le compte de-L (département transports de surface)
assure deux a trois rapports par jour en cas de ogigeuse et réalise des prévisions sur la
température de surface des routes, la formatiomedglas, les quantités et la nature de la
neige ou encore la visibilité. Ses prévisionnistesont pas physiquement présents au centre
de gestion Centrecomm mais doivent toujours étre joignables @dfL en cas d’épisode
neigeux extrémes. Les prévisions sont jugées Bableourt tern® méme si la localisation et
I'intensité précises de certains événements redifitiles a prédire.

L’évaluation nationale de la gestion des épisodiesatiques exceptionnels dans les
transport?’ a livré les conclusions suivantes sur les sendeesrévisions météorologiques :

- les prévisions a court terme sont généralementod@d qualité et suffisamment
précises pour apporter une aide a la décisionaeifi@ux autorités gestionnaires de
voirie. Les prévisions a 15 — 30 jours pourraiemtr&anche étre améliorées pour
faciliter la planification de lactivité et la gesh des stocks de sel des
gestionnaires de voirie ;

- le réchauffement climatique réduit la probabilit@iers tres rigoureux néanmoins
la référence d’'un taux de retour de 20 ans d’hitetype de I'hiver 2009 — 2010
doit étre conservée par les autorités pour détemnbdé@urs stratégie et calibrer leurs
moyens.

%2 Dans sa réponse au questionnaire transmis paiskiom, le département deFL en charge du métro indique qtre
Meteo Groupdispose de 18 stations météorologiques pour la denLondres. Les prévisions sont jugées exactes 4 —
60% des cas a moyen terme (4 — 6 jours) et 80%id& wme (1 a 3 jours).

%3 Présentation détaillée dans le rapport interméslie juillet 2010 The resilience of England’s transport system in &int
an independant revieWpages 88 a 90).
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2.2. LA GESTION DES TRANSPORTS EN CAS DE NEIGE

2.2.1. Les transports routiers

La coordination entre les TFL et les districts par exemple pour assurer la
continuité de traitement d’un itinéraire routier, est assurée par le centre de coordination
des autorités locales de LondresCe centre de coordination est mis en place au din
service d’igrlcendie et de secours de Londres pardéossion du représentant londonien des
33 districts”.

Ce centre de coordination est un mécanisme de ic@bieh souple qui ne prend
aucune décision obligatoire pour ses membres.

Il permet aux autorités de disposer d’'une visiomemne de I'événement et assure
une fonction d’assistance a leur profit en leurmpedtant de coordonner leurs activités de
traitement des voiries, de suivre les stocks dets#échanger des expertises pour faire face a
I'événement climatique. Par exemple lors de I'égesoeigeux début février 2009, le centre
de coordination des autorités locateBansmis 450 demandes adressée3 pamux districts
afin de dégager des voies empruntées par des hAudrdination peut également porter sur
les moyens en déneigememE( disposant de 35 déneigeuses, les districts de 115).

Sur cette question de la coordination de I'actiea dutorités gestionnaires de voirie, il
faut noter que compte tenu des difficultés rené@asrparTFL pour obtenir le déneigement
par les districts des voiries de leur compétenc@renmtées par des bu3FL effectue
désormais de sa propre initiative le déneigemeedaines portions du réseau secondaire.

Le centre de coordination des autorités localekatwres facilite également la mise
en ceuvre des accords d’assistance mutuelle eritmetési locales. Ces accords, conclus aprés
les attentats de 2005 a Londres, permettent auxictisde s’appuyer par exemple en
apportant des moyens de déneigement. Lors desdégismwigeux début février 2009, les
districts, ainsi queTFL, se sont fondés sur de tels accords pour fournirselu aux
gestionnaires en situation de pénurie (plus de l1lidMes ont été échangées lors de
I'événement).

Les autorités n’adoptent aucune mesure d’interdicon de circulation des poids
lourds ni prescription d’équipements obligatoires mur les usagers.

Il n’existe pas de dispositions dans le droit puiblitannique permettant 'adoption de
mesures d’interdiction de circulation des poidsrdisuen cas de prévision d’événements
neigeux exceptionnels. Les responsables régionauxadpolice peuvent seulement, en
application de leurs pouvoirs d’'urgence et quaneseau est déja fortement affecté par des
intempéries, fermer complétement certaines rowesrilies dangereuses. Les interlocuteurs
rencontrés par la mission ont souligné qu’une teléssure apparaissait incompatible avec la
culture politique britannique pour pouvoir étre Bsagée. A noter toutefois qu’une

%4 London local authority goldCe représentant unique représente les districtsinwds comité régional de protection civile
(cf. annexe 1).

76



interdiction plus ciblée peut étre adoptée parelgponsable régional de la police du Kent
lorsque le tunnel sous la Manche ou le port de Besigont bloqués

Aucune base juridique n’existe pour imposer desip&muents obligatoires aux
automobilistes. Globalement, les automobilistedasgont peu dotés en équipements neige,
seuls certains services d’'urgence en étant pourvus.

Les difficultés rencontrées lors des hivers récentspour maintenir
I'approvisionnement en sel ont conduit les autoritgé londoniennes a prendre plusieurs
mesures pour renforcer leur résilience dans ce donree :

- la définition d’'un réseau structurant pour prioris interventions

En cas d’épisode neigeux durable, chaque autoeg&amnnaire de voirie peut décider
de ne plus traiter que la part de son réseau mleda réseau défini comme prioritaire au
niveau de I'agglomération. Ce dernier comprend matant les principales routes de bus de
I'agglomération londonienne (cf. supra).

Lorsqu’un risque de pénurie régionale apparaiél@sion d’activer le réseau régional
prioritaire peut étre prise par une cellule strapég régionalel{ondon Severe Weather Gold
cell). Selon les conditions de circulation, les auésritondoniennes estiment pouvoir traiter
I'ensemble de ce réseau prioritaire (4400 km) erxdeures.

- un _renforcement des exigences auprés des entemismgées de I'entretien
hivernal sur le réseau deHaghways Agency

Les contrats passés avec ces entreprises ont élamséde sens d’un renforcement des
objectifs de performance de viabilité hivernale,ameroissement des matériels dédiés et une
attention renforcée a leur maintien en conditiograponnelle. Dans son entretien avec la
mission, I'auteur de I'évaluation nationale Davidamby a indiqué estimer queHighways
Agencyavait tendance a appliquer des standards paetiealient €levés pour prévenir toute
difficulté en période hivernale.

- larationalisation de l'usage de la ressource &n se

Pour décider de leurs taux d’épandage de sel, dsfognaires de voirie peuvent
s’appuyer sur un référentiel de bonnes pratiquiéssei nationalemerit

En raison des fortes tensions sur I'approvisionngraa sel lors des hivers récents, de
nombreuses autorités ont réduit, conformément arglmsmmandations nationales, les taux
d’épandage pratiqués. Sauf exception, cette rdisati@n dans l'utilisation de la ressource,
n'a pas dégradé le service de viabilité hivernale.

De nouvelles lignes directrices ont été diffusées plusieurs études ont été menées
pour encourager I'emploi de techniques plus écomsamploi de fondants plus performants,
bon entretien des matériels d’épandage et stocka@guat de sel).

%  Ce dispositf est connu sous le nom dopération ciSta Pour une présentation détaillée :
http://www.highways.gov.uk/aboutus/documents/cr&$540 response.pdf

%8 Department for transpoityell maintained highways.
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- la mise en place d'un stock stratégigue de sel pauglomération londonienne

Des étude¥ ont conclu & la fragilit¢ de I'approvisionnemenmt sel des autorités
gestionnaires de voirie du grand Londres (manqueagacités de stockage, interruption de la
chaine d’approvisionnement). Elles ont préconisénise en place d'un stock stratégique
d’'une capacité de 50 000 tonnes.

Encadré 6 : la mise en place d'un stock stratégiqude sel a Londres

La capacité de stockage cumulée dans le grand esretrde 80.000 tonnes de sel répar
entre 40 entrepbts (60% a ciel ouvert). Selon teadards définis nationalement, ce st
assure une autonomie comprise entre 5 et 6 jourd@@ 12 jours si le traitement est lim
au réseau prioritaire. Toutefois, au début de €hi2009-2010, les stoclkdetenus par le
districts et l'autorité du Grand Londres n’étaielg 56 000 tonnes au débde la saiso
hivernale.

II'y a trois modalités pour renforcer la résiliende I'approvisionnement en selle
renforcement du stockage pré-saisonnier, 'amélmmades modalités de s#ockage en cou
de saison et I'optimisation de l'utilisation derkssource. La piste privilégiée par cette étude
est I'action sur le stockage avant le début daisos.

A partir dune analyse du colt de tels événements et de ll@nabilité des chaines
production et d’approvisionnement, il est précordsémettre en place un stock stratég
régional répondant aux caractéristiques suivantes :

- une capacité de 50 000 tonnes ;

- un seul lieu de stockage couvert et bien desspavirpute, rail et eau) ;

- l'adoption de regles d'utilisation du stock deseéaé@prévenir tout risque de comportem
de « passagers clandestins » de la part des gesties de voirie (tentation de lirartleur
propre stock en misant sur le recours au stockégiue en cas de pénurie) ;

- la mise en place d'une gestion optimisée avec uroprigté publique(l'option du
partenariat public privé est écartée), un achatgaet une pratique de roulementsiock
qui serait utilisé chaque année pour réapprovigpmies gestionnaires de voiriee qui
permettrait de prévenir la dégradation du fait dap long stockage).

Source: Transport for London, Winter service review, Pamdon strategic salt stockctobre 2010

Un stock stratégiqgue de 27 000 tonnes a été miplame des I'hiver 2010-2011
L’allocation de cette ressource est décidée paellale stratégique régionale responsable de
I'activation du réseau prioritaire. Son utilisatiest considérée comme un dernier recours, une
fois épuisés les stocks locaux et mis en ceuvradesrds d’assistance mutuelle.

Les interlocuteurs rencontrés par la mission odigué que ce stock n’avait pas été
utilisé durant I'hiver 2010 — 2011. Son existenogéhorerait le fonctionnement des accords
d’assistance mutuelle, les gestionnaires de vdialesférant plus volontiers du sel dans la
mesure ou ils ont la certitude qu’ils ne se retesomt pas eux-mémes en pénurie grace au
stock stratégique.

57 Recommended precautionary treatments and postntexets Including revised salt spread ratées réductions
préconisées restent limitées, les autorités powrairite une mise en cause contentieuse en casdBat dd a un traitement
insuffisant de la voirie.

%8 Transport for London, Winter service review, Pamdlon strategic salt stockctobre 2010

78



2.2.2. Les transports en commun (ferroviaire, métro, bus)
Pour les bus, trains et métros de la responsabilitge Transport for London.

Pour les busLes contrats de délégation conclus eftrd et différents opérateurs
privés prévoient la mise en place de pénalités [gsucas ou les opérateurs n’atteignent pas le
niveau de service préviiFL indique toutefois que ces sanctions sont moduléas tks cas
ou la réduction du service résulte de facteurs riextés tels que des intempéries
exceptionnelles. En cas de fortes intempériesjdessions de réduction ou d’interruption du
service sont normalement prises &L a partir de I'appréciation sur les conditions de
sécurité faite par I'exploitant. Dans les faits,digcision de ce dernier simpose largement a
TFL qui ne peut souvent que valider, parfois aveadetas décisions des opérateurs. L’enjeu
pour TFL est de conserver une vision consolidée de latgtuau trafic pour organiser le
dégagement des itinéraires ou d’éventuels serdeesubstitution. Pour cela, son centre de
gestion du trafic Centrecomr)) qui suit de maniere geéolocalisée I'ensemble Has
londoniens et recoit une alerte automatique lorszpgederniers sont bloqués, est en liaison
avec chacune des centres opérationnels des opérdtsisont tenus de lui transmettre toute
demansgge de traitement de voiries, y compris polleseelevant de la responsabilité des
districts”.

Pour le métroLa possibilité de mettre en place un service mim est prévue (30%
du service complet environ) mais elle est raremetessaire dans les cas d’intempéries
neigeuses bien que 55% du réseau soit en aériezashe prévision de chutes de neige ou de
formation de gel importants, un traitement prévedti réseau est opéré (activation de
réchauffeurs d’aiguilles pré-positionnés, circuatdurant les heures de fermeture du service
de trains dotés d’équipements contre le gel). Dlf@enement, la circulation des trains peut
étre modifiée pour raccourcir et simplifier les quaurs.

Pour les trainsLa décision d’arréter le trafic reléve de la msgabilité du responsable
de linfrastructure, en I'occurrendéetwork Rail Les opérateurs peuvent mettre en place un
service minimum préétabli en cas de neige, lesoresgbles delFL ayant indiqué a la
mission qu’ils s’efforcaient de moduler les pér@ipour non accomplissement de service
afin d’inciter a la mise en place du service lespléveloppé possible.

En cas de prévision de chutes de neige importdifte,met en ceuvre une série de
mesures préventives planifieés4-3-2-1 process.

- le recours a des équipes d’entretien externalipées compléter l'action des
propres équipes de maintenancd &¢ ;

- la mobilisation exceptionnelle de certains perstsriéquipes de maintenance
notamment) pour lesquele-L loue des chambres d’hétel afin de garantir qu'ils
puissent effectivement rejoindre leur lieu de trvelgré les intempéries ;

- l'utilisation de trains spéciaux qui circulent @eisur les voies la nuit pour assurer
le maintien en conditions opérationnelles.

%9 TFL a connu peine & conserver une vision consolidéeatla lors de I'épisode du®février 2009.
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Pour les autres trains desservant Londres.

Les trains desservant Londres depuis les régior&uduwe la Tamise ont rencontré de
tres importantes difficultés lors des épisodesawpigécents. Ce réseau, fortement fréquenté,
est fragilisé en cas de neige ou de gel en raisasod mode d’alimentation électrique par un
troisieme rail au sol.

Les trois opérateurs concern&o(ith West Train, Southern et Southeajterettent
en ceuvre des services minimum pour prévenir une fode perturbation du service. Les
modalités retenues sont variables selon les lighé€stensité des intempéries : le service est
généralement davantage réduit en bout de lignes(@snzones plus rurales et plus exposées)
que dans la banlieue de Londres. Ces services mmmimnt été critiqués dans le rapport
national d’évaluation de la gestion des épisodegen#® en raison de I'ampleur des
réductions (50% de réduction de la fréquence atdtian de la circulation entre 7 heures et
19 heures) sans discrimination suffisante entrede®s trés urbanisées proche de Londres et
les zones rurales plus lointaines. Le rapport ct#mei que les opérateurs disposent de marges
trop importantes dans la définition de leurs s&wviminimum et demande une implication
accrue des autorités responsables (le ministéretrdasports britanniques et l'office de
régulation ferroviaire).

Le méme rapport juge trop colteux (1 Md£) de medife mode d’alimentation
électrique de ces lignes. Pour renforcer leuriggsik, ils préconisent de prolonger certains
aménagements (notamment I'ajout d’'une fonction denglace » au logiciel de contréle de la
traction des motrices des trains Elektrostal pe@gr rendre moins sensibles aux variations
d’alimentation causées par la glace) et d’augmelfgguipement des trains en moyen de
déverglacage. Il recommande également que l'in@ugrroviaire définisse une norme de
réduction de la vitesse en cas d’intempéries eimaptlles afin de réduire les dommages
causés aux trains par la glace et la neige. Ute iekme pourrait étre utilisée pour définir
plus précisément le service minimum.

2.2.3. Les transports aériens

L'objectif poursuivi par les parties prenantes dstssurer la sécurité des vols en
toutes circonstances. Cet objectif est bien stbagaren France ou comme au Royaume-Uni
aucun incident sérieux mettant en cause la séalegévols n'a été enregistré au cours des
derniers épisodes neigeux malgré des conditiongtbiation parfois tres difficiles.

Le secteur a déja su tirer les enseignements diesd&s neigeux précédents en
améliorant ses plans neige. Ceci a conduit a lladbanoyens d’intervention supplémentaires
et a 'augmentation des capacités de stockage rbelsiifs de dégivrage et de déverglacage.
Heathrow a ainsi porté ses capacités de stockdge 800 litres pour le glycol (et Paris-CDG
a plus d’'un million de litres), mais ces augmenptai se sont révélées encore insuffisante
I’hiver dernier.

A cet égard, la mission a noté gu'’il a été recomudaaux exploitants d'aéroports
britanniques lorsqu’ils déterminent les moyens ditsse dotent pour assurer la résilience
hivernale de tenir compte de la probabilité d'osmuce d’hiver rigoureux, et en particulier de

60 présentation détaillée dans le rapport défingidvembre 2010The resilience of England’s transport system in &int
an independent reviepages 47 a 55).
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I'intensité des chutes de neige, mais égalemeptatare en compte les graves perturbations
auxquelles peuvent donner lieu les épisodes neigeux

BAA a annoncé son intention d’investir 50M£ pourtireeen ceuvre les préconisations
du rapport de David Be§g Ce programme est trés proche dans son espréldieqe!’il a été
demandé début janvier de mettre en ceuvre a la coautd aéroportuaire en France, le
niveau d’investissement annoncé par BAA étant égaihé comparable a celui annoncé par
ADP en janvier dernier (60 M#).

Parmi les mesures nouvelles mises en ceuvre récanumeamnvisagéees, peuvent-étre
citées :

- larévision des plans neige avec I'objectif de evenier I'aéroport que dans des cas
extrémes motivés par des raisons de sécurité. @Gétessitera I'acquisition
d’équipements supplémentaires, 'augmentation @dssources en personnels et
leur formation ;

- la révision et la simplification des processus @stign de crise interne (en la
calquant sur l'organisation prévalant dans le paysc les échelons de gestion
stratégique, tactique et opérationlld, Silver et Bronzeginsi que I'élaboration
de nouveaux processus pour la gestion de crisegiass toute la communauté
aéroportuaire (notamment les compagnies aériemmgmlice, les pompiers, les
services de secours). Ces processus devront gaprei des ressources en
personnels formés seront mobilisables a la dempodearmer les centres dédiés ;

- la création d’'un centre unique d’'ou seraient péstées situations de crises avec le
souci d’améliorer l'information fournie aux partipsenantes et aux usagers en
mettant en place une centralisation de la gestion ;

- I'engagement d'une réflexion sur le degré d’aseitaque l'aéroport pourrait
apporter aux passagers lorsque les compagniesaesieme remplissent pas leurs
obligations telles que prévues par la réglemematmmmunautaire. La
préparation d'un plan organisant l'assistance dapporpar la communauté
aéroportuaire aux passagers qui resteraient erfraocd a l'aéroport tant est
également envisagée.

- la reconnaissance de l'intérét d’'une concertatigsialarge que possible entre les
principaux acteurs concernés (gestionnaire dedfa@t, compagnies aériennes et
fournisseurs de services de la navigation aérieava)t de prendre des décisions
importantes concernant la gestion de situationsadiégs, et celles concernant le
déneigemefif ;

- la reconnaissance de limportance pour les compagaériennes de décider
aussitdt que possible de réduire leurs programmiastivdté. En effet, les
abattements de programmes au Royaume-Uni font entajet de décisions

61 Une préconisation similaire avait été formulée si&m rapport n° 007540-01 du CGEDD (« lancer uneletsocio-
économique visant a rationaliser la décision d'stivelans des mesures préventives supplémentaires »

62 Heathrow Winter Resilience Enquirgdigé a la demande de BAA par une équipe d’expéssée sous la direction du
professeur David Begg - 24 mars 2010.
3 Les investissements d’ADP mettant cependant pacsént sur 'amélioration de la fonction dégivrage.

84 Un processus de prise de décision coordonnée (GBMappliqué a Heathrow depuis I'hiver 2009/2018 Earis-CDG
depuis 2008.
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individuelles des compagnies alors qu’a Paris-C@Glécision de demander aux
compagnies de procéder a des abattements d'un mofitl@®@ dans leurs
programmes est prise par la DGAC apres une cotiogrta

- lattention apportée au partage de bonnes pratigos aéroports européens ;

- la conclusion d’'un accord entre I'aéroport et serspnnel permettant a I'aéroport
de mobiliser a la demande @R call ») du personnel pour disposer des ressources
gu'’il juge nécessaire pour gérer dans d’aussi bemoaditions que possibles les
épisodes neigeux (mis en place a Heathrow dephiiel 2009/201%) ;

- le constat, surtout pour les aéroports fonctionpaés de leur capacité maximale,
gue ce type d’événements sera toujours potentiehénsource de retards ou
d’annulations de vols et que dans ces cas c’esfotination et I'attention
accordées aux passagers impactés qui est primorthat ces derniers sont
désormais exigeants. Pour assurer une diffusioleagt fiable de I'information,
la mobilisation d'un large éventail le de moyenscdenmunication (relais par la
presse et les médias, téléphone, website, SMS|sméseaux sociauXwitter,...)
est envisagée. L'information devrait de plus, dénsnesure du possible, étre
disponible dans plusieurs langues (étudié égalem@ntADP et les compagnies
aériennes) ;

- British Airways dispose d’'un pool de personnelsrfés qui peuvent renforcer les
centres d’'appel lors d’évenements perturbant l8sgi@s et assurer notamment les
prises de nouvelles réservations dans des casesmpertaines compagnies ont
par ailleurs spécialement formé des personnklckioffice volunteejspour
assister les passagers bloqués a I'aéroport ;

- le besoin d'établir des relations entre un aéroprtles responsables des
infrastructures et opérateurs des moyens de tragspesservant cet aéroport pour
étre en mesure d’informer correctement les passagerd éventuelles difficultés
auxquelles ils pourraient étre confrontés pourinej@ I'aéroport ou le quitter ;

- le constat que dans le domaine ferroviaire deslp&ndinanciéres sont dues par
I'exploitant du réseau ferroviaire aux opérateues tbrs que les infrastructures
mises a leur disposition ne sont pas utilisablegteQoratique est sans équivalent
dans l'aérien alors que les compagnies aériennes aubir des conséquences
financiéres de l'indisponibilité des infrastructsireLa transposition d’une telle
mesure aux aéroports n'est cependant pas considénéme utile a ce stade, les
aeroports apparaissant sensibilisés au fait gddisent mobiliser les ressources
nécessaires pour faire face aux évenements neigiurs des conditions
acceptables ;

- la collecte sans et la publication d’'informatiordatives aux performances des
compagnies aériennes et des aéroports lorsqueavifacest perturbée. Ceci
permettrait de répondre a une attente du publicaMaurs, la CAA a lancé début
2011 une enquéte ouverte aupres des passagers @jlads les aéroports
britanniques durant les derniers événements paigtef a identifier des pistes de
progres ; les résultats de cette enquéte sont@rcocours d’exploitation.

8 |La mission a par ailleurs été informée de I'exiseed’un accord de méme nature conclu par 'aétapdmsterdam avec
ses personnels
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2.3. LA GESTION DE CRISE ET L’ ORGANISATION DES SECOURS

La gestion de la circulation dans des conditions n@orologiques extrémes n’est
généralement pas considérée comme une « crise » fsagis derniéres années lorsqu’est
apparu un risque de pénurie de selLa mise en place, sur des fondements juridiques
relativement incertains, d’'un mécanisme de réguiatiationale contraignant, la cellule du
sel, a été nécessaire pour faire face a la crise.

En matiere de communication, aucune stratégie préwive forte n'est mise en
ceuvre. En cas de prévision de fortes intempéries neigeusssautorités londoniennes en
charge des transportd KL, the Highways Agengydélivrent uniguement des messages
généraux recommandant aux usagers de n’entreprepdrdes déplacements strictement
nécessaires.

Lorsque les intempéries ont commence, la commuaitagur les conditions de
circulation passe par plusieurs canaux :

- les sites internet des autorités en charge desptats, y compris le renvoi
d’'images des caméras sur le sitahie Highways Agency.es sites des opérateurs
qui au sein dGFL sont en charge des métros et des trains permetignisagers
de s’abonner pour recevoir directement sur lesitexax mobiles des informations
détaillées sur I'état du trafic de la ou les lige)epour lesquelles ils se sont
abonnés ;

- les médias notamment radio avec lesquels exiseanpartenariats spécifiques ;

- une station de radio dédiée a l'information auttiema et la possibilité sur ces
mémes autoroutes nationales de « pousser » desagesspar le recours au
systeme RDA TAradio data system traffic announcement)

Selon les éléments communiqués a la mission, lesaiiés londoniennes n’ont pas
connu de cas d’automobilistes « naufragés de la rtmu» pour lesquels des moyens de
secours auraient da étre déployéde telles situations, qui ont été relativement dietes
sur le reste du territoire britanniques ces deesieannées, sont gérées par les collectivités
territoriales, les services de secours et les gesvde police. En novembre — décembre
dernier, des passagers d’'un train a destinatidroddres ont di passer la nuit dans leur train
bloqué sur la voie. La compagnie ferroviaire egalément responsable pour I'assistance aux
passagers mais les services d’'urgence, de polaesatrganismes tels que la croix rouge sont
intervenu pour porter assistance aux voyageurs.

3- L’EVALUATION DES POINTS FORTS ET DE LEUR TRANSPOSAB ILITE
AU CAS DE LA REGION PARISIENNE

La mission a relevé dans les différents rappontsalés et lors des entretiens gu’elle
a eu les 24 et 25 mars un certain nombre de censfabjectifs ou de pratiques d’ores et déja
mises en ceuvre qui confirment l'intérét de mesargsurd’hui appliguées en France ou de
pistes de progres explorées en France a la sistauthts réalisés en début d’année par I''GA
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et par le CGEDD ainsi que de constats, de pratiquete recommandations qui lui paraissent
mériter d’étre analysées plus en détail dans Ispeetive d’'une transposition en France aprés
le cas échéant adaptation au contexte francais

1. Un certain nombre de pratiques et de réflexiongn cours vont dans le sens d’un
renforcement de l'efficience et de I'efficacité dda prévision météorologique au service
des gestionnaires de transport.

Plusieurs districts disposent d'ores-et-déja untesye de meétéorologie routiere
opérationnel. Une étude récente préconise la g&atian de tels systemes a tous les
gestionnaires de voirie ce qui rejoint la précamsadéja faite par I'lGA et le CGEDD dans
un rapport de 2068 Ces réflexions invitent en outre & une mutuadbsatles contrats météo
afin de déployer un service de météorologie roatiperformant dans des conditions
financierement acceptables.

Selon les autorités rencontrées, le recours a dewestataires de prévisions
météorologiques, pratiqué par certaines dentreesgllpermet de réduire le niveau
d’incertitude.

2. Définition, en commun par les différentes autotés gestionnaire de la part du réseau
de voirie a traiter en priorité en cas de crise ngeuse.

En lle-de-France, cette identification d’'un tele@s serait particulierement utile dans
la partie la plus urbanisée de la région pour assgume les services essentiels (services de
santé, de secours, de sécurité et de transporsutent accessibles et que la viabilité soit
assurée pour un ensemble choisi de lignes de busnpmaitement cohérent par itinéraire (y
compris I'acces aux dépots).

3. Suivi fin des stocks, coordination effective ecas de risque de pénurie et mise en place
d'un stock stratégique régional, en complément dutsck national, pour garantir
I'approvisionnement en sel.

L’lle-de-France n’a pas été confrontée a une sdoatle pénurie du niveau de celle
connue par l'agglomération londonienne a l'occasi@s hivers récents. La vulnérabilité
existe cependant comme I'ont illustré les diffiéglrencontrées en janvier 2011.

Un suivi fin des stocks de sel dans la région #eFtlance, incluant le suivi des stocks
communaux, devrait étre institutionnalisé.

Les difféerentes autorités gestionnaires devrai@ntgileurs étre plus sensibilisées a
'importance d’entamer la saison hivernale avec stesks suffisants. Les plus importantes
d’entre elles devraient examiner la possibilité deéiversifier leurs sources
d’approvisionnement (recours a deux fournisseursatpas un seul) pour limiter les risques
de rupture d’approvisionnement. Les plus petitegalent envisager la mutualisation de leurs
stocks par exemple dans le cadre des intercomnbémali

L’opportunité de la mise en place d’'un stock sgapée de sel en lle-de-France dépasse le
cadre de cette étude comparative. L'étude con@ultendres pour justifier la création d’'un

68 Rapport sur la prévention et le traitement descdités de circulation liées aux intempéries, IGEGEDD, mai 2003.
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tel stock illustre toutefois bien I'intérét éconamue et opérationnel d’un tel choix. Une étude
de méme nature devrait donc étre envisagée péendd-France.

4. Mesures préventives de TFL en cas d’alerte météo

Les mesures préventives planifiéBs4¢3-2-1 procegspar TFL en cas d’alerte météo,
croissantes au fur et a mesure que I'on s’appraehbévénement et que sa survenance se
confirme, pourrait étre reprises par la RATP eBEMCF en lle-de-France. La mobilisation
anticipée du personnel, logé a proximité du liedrdeail par 'employeur, et le recours a des
prestataires de service en complément des équipesaintenance internes sont jugées
particulierement utiles par les interlocuteurs geries par la mission.

5. Qualité de l'information fournie aux utilisateurs de transports en commun.

Les usagers du métro et des trains londoniens igplparTFL se voient adresser
directement sur leurs mobiles des informations &t donseils de déplacement en cas
d’'intempéries neigeuses importantes. Cette infdomatpose sur une technologie internet a
partir d’'un abonnement préalable de l'usager rgmsgit sur les lignes fréquemment
empruntés ce qui permet de cibler I'informationr Bidleurs, TFL diffuse sur ses écrans des
informations générales en cas de problémes sutrdsamodes de transport.

6. Coordination effective et formalisée (cadre diL,LACC) entre autorités gestionnaires
de voirie en cas de chutes de neige entrainant déifficultés de circulation.

L’organisation francilienne est différente du fdit poids conservé par I'Etat et par
des opérateurs de transport « historique » (RATBrmment).

7. Mise en ceuvre d'une gestion tres intégrée desffdrents modes de transport dans
'agglomération londonienne avec une autorité orgasatrice (Transport for London)
disposant de compétences trés larges et d’un centite gestion du trafic particulierement
intégre.

En lle-de-France, la complexité institutionnelle &absence d'une autorité
organisatrice puissante et intégrée comme Teahsport for Londomendent plus difficile la
coordination des autorités en cas de crise neig@lssieurs modalités seraient envisageables
pour améliorer la situation mais les plus ambiwsusnpliquent des choix lourds quant a
I'organisation institutionnelle de la région cajstéréduction du nombre de gestionnaires de
voirie par exemple).

Le CRICR de Créteil centralise des données issasscdnseils généraux d’lle-de-
France et des représentants de ces derniers soé@tafgment présents dans les COD de
préfecture pour répondre aux demandes de traitedeelgurs réseaux. Les conseils généraux
ont également, selon des modalités trés variabiee des départements, des liens de
proximité avec les communes qu’ils peuvent évetdment venir appuyer en cas de
difficulté.

La RATP et la SNCF jouent également un réle impdréau travers de leurs centres de
gestion de crise.
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Il conviendrait que les préfets d’lle-de-Franceauoant effectivement les conventions
de coopération et d’échanges dinformations suidems prévues par les instructions
ministérielle§’. Il ressort des travaux de la mission que touslé&mrtements d’lle-de-France
n'ont pas mis en place ces conventions (une coimrete ce type a été conclue entre le
préfet et le président du conseil général du VaMadene le 19 mai 2008).

67 Circulaire INTA0600106C du ®i décembre 2006 relative & la gestion de la cirmratoutiére et au traitement des
situations de crise dans la nouvelle configuratiomtiere. Le rapport conjoint IGA — CGPC « réorgatian des services
territoriaux du MEEDDAT et gestion des crises rorgs » de juin 2008
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Complément : organisation de la protection civile a Royaume-Uni et a Londres

A. L’organisation nationale :

Au début des années 2000, la gestion d'une séneisks (inondations en 2000, épidémie de
fievre aphteuse en 2001) a mis en évidence lesemdu dispositif de protection civile au
Royaume-Uni. Ce constat a justifié I'adoption en0£20d’'une nouvelle loi, leCivil
Contingencies A& qui a profondément réorganisé le cadre de la gtiote civile au
Royaume-Uni.

Deux catégories d’acteurs, qui cooperent de mataegement contractuelle a la préparation
et a la gestion de crise, sont distinguées :

- d’'une part,_les services directement responsaldels djestion de crisa savoir les
autorités locales, les services de sécurité etedeuss, les services de santé et I'agence de
I'environnement.

Ces services ont pour responsabilité de recenseridgues, d'assurer la continuité de
I'activité, de planifier la gestion de crise et djaniser la mobilisation et I'information du
grand public. Les services de police coordonnentdponses en cas de crise d’ampleur.

Chaque service identifie en son sein des respasald niveau stratégiquédld) capables
d’engager leur organisation y compris sur le plaarfcier, tactiqueSilver) et opérationnel
(Bronz@®. Cette approche normalisée facilite I'identificatides responsables en cas de
déclenchement d’un plan de gestion de crise.

- d’autre part,_les services associés a la gestiola adeisecomme, par exemple, les
responsables des services d’eau, d’énergie oadsport.

Ces différents services sont tenus d'adopter damsspble gestion des différentes crises
auxquelles ils sont exposés et de mettre ces pglartohérence dans le cadre de groupes de
coordination constitués au niveau des circonsongtde policel(ocal Resilience ForumCe
niveau de gestion, au plus proche du terrain, doestunité de base de la protection civile
britannique. Seules des crises de grande amplent sasceptibles de justifier une
coordination plus centralisée soit au niveau régigeous la responsabilité du responsable
régional de la police) soit au niveau national.

En cas de crise de grande ampleur, mais sous aeltions relativement restrictivés la
seconde partie de la loi de 2004 permet d'attricud’Etat des pouvoirs exceptionnels de
gestion de crise. L’'appui des autoritées militairgest envisageable que dans des cas
exceptionnels (par exemple lors des inondationsEeosse et dans le Nord-Ouest de
I’Angleterre en novembre 2009).

% Le Civil Contingencies Actde 2004 a connu plusieurs modifications qui sorés@mtées & l'adresse suivante :
http://interim.cabinetoffice.gov.uk/ukresiliencegparedness/ccact.aspx.

8 Description détaillée dans lewrajor incident procedure manualdiffusé par ld.ondon emergency services liaison panel.

™ Les commentaires dDabinet officesur la loi de 2004 précisent qu'il ne s’agit pasciéer les bases juridiques pou la mise
en place d’'une loi martiale au Royaume-Uni. Un plériverrou » est instauré pour éviter tout recaimssif aux pouvoirs de
gestion de crise : la situation doit créer un resgérieux pour la population, I'environnement owsé&urité, les pouvoirs
existants des autorités sont insuffisants, les mesadoptées doivent étre proportionnées a ldisitua
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B. L'organisation dans le Grand Londres :

Les mécanismes de coopération régionale (c’'est-a@ia I'échelle du Grand Londres)
sont plus élaborés a Londres qu'’ils ne le sont sl reste du territoire.

Comme sur le reste du territoire britannique, l&oh de base de l'organisation reste
infrarégionale ; Londres compte six groupésdal Resilience Forum) qui assurent la
coordination de leurs membres, les districts etsEwices de secours et police notamment,
pour la planification de la gestion de crise etti@n en cas de crise. Ce sont des mécanismes
souples, de concertation et d’appui, qui n’ontgiasitorité hiérarchique sur leurs membres.

Tableau 1 : cartographie des comités locaux de prettion civile (ocal resilience forum —
LRF)

West LRF North Central LRF North East LRF
Brent Barnet Barking & Dagenham
Ealing Camden Havering
Hammersmith & Fulham Enfield Newham

Harrow Hackney Redbridge

Hillingdon Haringey Waltham Forest
Hounslow Islington

South West LRF Central LRF South East LRF
Kingston upon Thames City of London Bexley

Merton City of Westminster Bromley
Richmond upon Thames Lambeth Croydon

Sutton Royal Borough of Greenwich

Kensington & Chelsea

Wandsworth Southwark Lewisham
Tower Hamlets

Sources London command and control protocab(t 2010.

™ Alors que dans le reste du pays ces structuréssielocal resilience forumsy’appuient sur les implantations territoriales
de la police, elles reposent a Londres sur lesice=ndulLondon fire and emergency planning authogigur assurer leur
administration
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Les districts et I'Autorité du Grand Londres onopte un accord]he London local gold
arrangementpour organiser leur coopération en cas de crigelelle de 'agglomératian

La planification a I'échelle régionale est mise agivre par un mécanisme de coopération
volontaire, le London regional resilience forumSon secrétariat est assuré par une
administration dédiée, laondon resilience teanSuite de la décision du gouvernement de
démanteler sa représentation locale, ces actidéeplanification sont désormais exercées
sous la responsabilité de l'autorité du Grand LeadiConcrétement, en application d’'un
accord entre le gouvernement et l'autorité du Grhondres conclu le 21 octobre 2010, le
LRRF, jusque la dirigé par un fonctionnaire d’Etagra désormais présidé par Richard
Barnesdeputy major of London

Tableau 2: composition du comité régional de protgion civile (london regional
resilience forum — LRRF)

Core membership of the London Regional Resilience Forum

Chair - Minister for London or Minister for Local Government

Deputy Chair - Mayor of London

Blue Light Panel Chair London Councils

British Airports Authority Headquarters, London District, Army
British Transport Police Health Protection Agency

Business Sector Panel Chair Local Authority Panel Chair

Cabinet Office, CCS London Ambulance Service

City of London London Coroners Group

City of London Police London Fire Brigade
Communications Sector Panel Chair London Resilience Team
Communities and Local Government Metropolitan Police Service
Environment Agency National Health Service London
Faith Sector Panel Chair Network Rail

Greater London Authority Port of London Authority
Government Office for East of England | TfL (London Underground)
Government Office for London TRANSEC, Department for Transport
Government Office for the South East Transport Sector Panel Chair

Home Office Utilities Sector Panel Chair

Local Resilience Forum Representative | Voluntary Sector Panel Chair

Source London command and control protocabt 2010

Au niveau du Grand-Londres, le déclenchement desnigmes de gestion est encadré par un
protocole,the Ringmain Protocolconclu dans le cadre durRRF (un exemplaire de ce
protocole remis a la mission est consultable aidade ce document). Lorsque qu’une
situation excede ses capacités de réponse, unnssdpe stratégique d’'un des membres du
LRRF contacte les responsables, préalablementrdissiqu sein de la police métropolitaine
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et de 'administration régionale dédiée a la gestle crise. Ces trois responsables procedent
ensemble a une évaluation de la situation pouddédie l'intérét et des modalités de mise en
place d’'une coopération entre les parties prenantes

En cas de crise majeure (attaque terroriste pangbed, un centre de coordination stratégique
(Strategic Coordination Centeryegroupant les différents représentants des &&gori
responsables de la gestion de criSeld Co-ordinating Groupcomposition présentée a la fin
de ce document)es décisions de ce groupe étant adoptées paepEsentants stratégiques
de chacune des parties prenantes, elles s'impadentes les organisations membres.

Le centre de coordination stratégique, dirigé par ecadre supérieur de la police
métropolitaine, a pour fonction de déterminer lbgedctifs et priorités stratégiques lors d’'un
incident majeur. Dans un premier temps, il rasserntdd services de secours et de police. Les
autres parties prenantes intéressées le rejoighest. districts sont représentés par un
représentant uniqué&gndon Authority Gold)Un représentant unique est chargé des contacts
avec les médias, il est généralement issu de iegpol

Il assure la liaison avec le centre de coordinatiational Cabinet Office Briefing Room,
COBR.
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Exemplaire du protocole encadrant le déclenchement’une procédure d’urgence
(operation ringmain protocol)

OPERATION RINGMAIN

PRIORITY NUMBER (PRINCIPAL): XXXX XXX XXXX
PRIORITY NUMBER (FALLBACK}: XXXX XXX XXXX

1.1

1.2

21

2.2

2.3

3.1

3.2

PURPOSE

This protocol provides the means by which any member agency of the London
Resilience Partnership is able to open a priority communication conduit with a senior
police officer within the Metropolitan Police Service (MPS)

Police would then consider the appropriate steps to take (i.e. whether to declare a
major incident, to request a formal or informal Partnership meeting or to take no
further action itself but to advise the originating organisation).

SITUATIONS OR EVENTS THAT TRIGGER THIS PROTOCOL

Organisations within the London Resilience Partnership may identify events or
situations which do not satisfy the definition of a ‘major incident’ (LESLP, 2007) {XXX
XXX XXXX) but do, however, show potential to cause significant disruption to the
people or infrastructure of London which may, therefore, require a co-ordinated
response. Examples of these events could include advance notice of large scale
utilities or transport failure, severe weather/flood and Radiological Incident Network
(RIMNET) activations.

The early sharing of information will provide police with the best opportunity to
consult and consider a response ahead of the development of the event. This in turn
will afford other members of the Resilience Partnership the opportunity to become
involved in the decision-making processes.

The notification of information to police does not in itself imply that a multi agency co-
ordinated response is automatically necessary. However in the event of a formally
declared ‘Major Incident’ or full-scale ‘Emergency’ in London (XXX XXX XXX XXX)
the protocols agreed in the London Command and Control Protocol shall apply
(available from the London Prepared website at
http://www.londonprepared.gov.uk/downloads/c&cprotocol_may2006.pdf).

ACTIONS BY TRIGGERING AGENCY

Call the dedicated 24/7 Operation Ringmain number XXX XXXX XXX. (or fallback
number) as above. Dialling this number will signify to the operator at the MPS Central
Command Complex (CCC) that this is a priority Operation Ringmain call.

It is essential that the caller should:

A. state they are initiating Operation Ringmain {(quote XXXX XXX XXXXXX
KXXXXX XXX)

B. state they wish ic inform the London Resilience Partnership of a ‘trigger incident’
as a matter of urgency

C provide his/fher name, organisation and relevant contact numbers
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3.3

4.1
4.2

4.3

4.4

4.5

4.6

4.7

4.8

4.9

4.10

4.1

412

Source

the name and contact number for the strategic lead {Gold) of the initiating agency
the exact nature of the incident

the likely impact and/or consequence of the incident

the likely timescales for the incident

D. request the relevant Computer Aided Despatch (CAD) number both as proof of
successful initiation of Ringmain and as a unique reference number.

Await return call from senior police officer from the MPS (see paragraph 4.12 below).
ACTIONS BY THE METROPOLITAN POLICE SERVICE

CCC Operator

On receipt of the initiating call refer to XXXXXXXXX Operation Ringmain.

Creaté a CAD. entry showing details at 3.2 C above in order fo initiate a preliminary
briefing for senior police personnel

Provide the cailer with the relevant CAD number for recording purposes.

inform the calier that a senior police officer will contact them by telephone (on the
number furnished) as scon as possible.

PRIORITISE and pass the CAD in accordance with the instructions contained within
p . 0.0.0.4.¢.9.0.4

Immediately bring the CAD entry to the attention of the Duty CCC Chief Inspector
and request that the On-Call CO3 Senior Officer be notified.

Duty CCC Chief Inspector

Inform the On-Call CO3 Senior Officer as socn as possible and advise him/her of the
details provided at 3.2 C above and request that he/she call the initiating organisation
as soon as possible.

On-Call CO3 Senior Officer

The On-Call CO3 Senior Officer will consider the implications of the incident and
direct action as he/she deems to be appropriate to the circumstances

Once liaison is established between CO3 and the originating agency then
Operation Ringmain can be considered to be complete.

: police métropolitaine de Londres
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Composition du groupe de coordination stratégique@old co-ordinating group)

COBR

r__________________J__‘\T____________
I
Metropolitan Police Service II
I Military Lizizon Caty of Londen Police I Government London Fire
I Officer (JRLO) Bnifizh Transport Police I Liaison Team Brigade
HQ London Mmistry of Defence Police | PR — London
I Disizict e i e} Ambul_a.u.ce
| o o {(7 e CHAIR GCG GOVERNMENT —
| R POLICE (Police) LIAISON OFFICER FIRE { /|_,
. AMBULANCE
| MEDIA
e - I I 1 - - 1 Ir" i 4 = I B _r'_ _r'_ 3 ‘- T '_" I'- - ¥ -
[ —— 1-\_4""_.‘_) SR FAE T A 4% 5 B 100 FELW S _'\-\_ﬁl- S S
I ENVIRONMENT NATIONAL
| AGENCY LOCAL AUTHORITY . \ HEALTHSERVICE
_{ ‘? TRANSPORT .
I UTILITIES HEALTH PROTECTION
I Emroninent Agency . “ll’? ‘ﬁ’\ AGENCY i .
London Local Authority Gold/ Londor Undmigrommd | -"l""“r- V[ Nationl Health
| - Local Authority Chief Executive Transport for London Tramsco | \ Service London
I - =~ Matwrork Rail National Grid Health Protection Agency \
” Ny e etwo _ . \
’ Recovery \ 7 Port of London Authority Thames Water
I i Manageméur L - Br.'mh Am Auﬂmn.t_-,- Bnach T . = Science and Technical
\ Cell Hational Ax Traffie Services * The STAC may be chaired by HPA, A dvice Cell (STAC)
| '\ Ry NHS Director of Public Hezlth or the
- - Environment Agency. The STAC chair

THE GOLD CO-ORDINATING GROUP LOCATED WITHIN THE STRATECIC CO-ORDIEATION

will be available to attend meeting= of the
old Co-ordinatme Group as appropriate

Sources London command and control protocab(t 2010
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L E TRAITEMENT DES EPISODES NEIGEUX AU CANADA

(QUEBEC ET TORONTO)

1 - La gestion des épisodes neigeux au Canada —®B@se............ccovevieiieeninnnnennn. 96

2 — Le traitement des épisodes neigeux au Canad#®ralyse détaillée
d’apres les réponses au QUESTHIONNAITE..........iuiie e e e et ee e e e aens 99
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Par I'importance des épisodes neigeux auxquelt t@nfronté — ampleur, fréquence,
durée — le Canada constitue a la fois une référenda matiére et, paradoxalement, un cas
tres particulier au regard des enseignements reloberpour les capitales européennes, et
notamment Paris.

Pour tenir compte de cette spécificité, on présamapres :

- d’une part, une vue tres synthétique de la sitnatio Canada et des dispositifs mis
en place pour traiter le risque neigeux,

- dautre part, une fiche plus détaillée rassemblast informations issues des
réponses au guestionnaire adressé par la missiomwarités canadiennes (par
I'entremise de I'attaché de sécurité intérieurd’@mbassade de France), ainsi que
d’autres données qu’il a été possible de rassenthiede solliciter directement
auprés de responsables canadiens.

LA GESTION DES EPISODES NEIGEUX AU CANADA — SYNTHESE

» Uneforte exposition aux épisodes neigeysur des parties étendues du territoire :

= Des chutes de neige massives et régulieres

Villes Nombre de joursde | Valeur décennale de Observations
neige (moyenne | la hauteur de neige
annuelle) susceptible de tomber
en un seul épisode
Québec 76 jours 134 cm Maximum : 103 jours
Montréal 60 jours 68 cm
Ottawa 65 jours 90 cm
Toronto 46 jours 24 cm

= Des températures pouvant étre trés basses :a1@5°, de janvier a mars.

» La prévision météo releve @ervice météorologigue du Canada (SMCkervice
d’Etat rattaché au ministere de I'Environnement.

= Le territoire est découpé en secteurs climatiduesogenes, de dimensions
variables.

» Le SMC émet différents bulletins d’alerte pousénté et la sécurité, et en
particulier :

- les bulletins météorologiques spéciaux (condgiopotentiellement
dangereuses a moyen terme),

- les messages de veille (approche d’une évolutiétéorologique),
- 'avertissement ou I'alerte (approche d’'un phéaamviolent).
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= Météo routiere : dans le cadre du développement de prévisionsfepées
aux différents modes de transport, l'attention & portée sur la météorologie
routiére, theme dortapprofondissement a été confiée a des prestatagerivés

(action du ressort des provinces). Plusieurs @@etcours.

= Des recherches comparables sont menées dansnesnés maritime et
aérien.

» La quasi-totalité du réseau routier reléve des prawnces

Réseau total : 1,4 million de km / 900 000 km detes, dont 38 000 km de routes
d’intérét national ou régional.

Les pratigues de déneigement et de déglacage somhenes a ’Amérique du Nord.
Le déblaiement (plutét que déneigement) débuteitdtispres chaque tempéte, avec priorité
aux autoroutes. Les municipalités et les terrivomeganisent ce traitement des voies, avec un
recours important a I'entreprise (pratigue de ®rpenalités si les objectifs ne sont pas
atteints).

Le Canada consomme annuellement environ 5 milldmtonnes de sel de voierie
(sodium et calcium).

= Exemples d’organisations métropolitaines

Ottawa Montréal
Linéaire total du réseau 6 290 km 4 100 km de rues
Trottoirs a traiter 2 042 km 6 550 km
Moyens principaux 885 véhicules 1 000 chasse-neige

Dont 420 chasse-neige 170 appareils d’épandage
2 200 vhs de chargement de
neige

Organisation urbaine Responsabilité de
19 arrondissements

Produits de traitement 140 000 t de fondants et
abrasifs

Eléments deodts Codt du traitement d'une | Codt annuel des produits :

(millions de $ Can) tempéte : 18 M$ 29 M$

Budget déneigement total
136 M$

» Information des usagers la coordination en matiére de communications
d’urgence s’effectue selon un protocole définissdaitement les responsabilités et le role de
chacun, gu'’il s’agisse du niveau fédéral, provihetamunicipal. Exemples d’outils :

= Le ministere des Transports du Québec utilise uite sinternet
(http://www.511.gouv.qc.ca/fr/index.gspdes panneaux signalétiques en bordure de route
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ainsi qu’une ligne téléphonique pour diffuser deftrmation aupres des usagers quant a
I'état des routes.
= La ville de Montréal utilise aussi son site Intrrpour diffuser de
I'information quant a I'état du déneigement.
= || existe au Québec un portail intégré Québec Bifa transports qui
donne accés aux renseignements sur les transpaegstant par téléphone que sur
le web.
= Equipement obligatoire en pneus neigéOntario, Québec).

» Réseaux ferrés a de rares exceptions pres, les sociétés faeiresi du Canada
sont propriétaires des terrains, des infrastrust@tedu matériel dont elles se servent. Les
sociétés établissent des plans d'intervention d@oicg et des plans de continuité qui
déterminent les services considérés comme essentiel

» Transports aériens: depuis 1989Je rble opérationnel du fédéral dans le
transport aérien a été réduit aux infrastructures.La politique nationale des aéroports de
1994 a donné lieu a un programme de transferte eesdsions a I'échelle du pays. La plupart
des grands aéroports du Canada et ceux qui destdegecapitales provinciales ont été
transférés a des organismes privés représentantéests locaux.

= Principaux aéroports

(2010) Passagergmillions) Fret (tonnes) Mouvements
Toronto 28,93 290 636 424 699
Vancouver 15,5 168 425 326 026
Montréal 12,96 112 000 216 320
Ottawa 4,47 8 793 165 178

= On signale une politique de controle et de regelduglycol (protection
de l'environnement) — ci-dessous, situation pournivial, pour des saisons
considérées comme « moyennes » et au cours desgjoelln’a pas enregistré de
difficultés majeures.

Nombre d’avions dégivrés Produit utilisé (litres)
Hiver 2009/10 8 185 2729 096
Hiver 2010/11 (jusqu’a fin 3072 1 054 526
décembre)

» Le déneigement des accemux aéroports est une priorité pour les provinces
et les métropoles, les aéroports en réalisant ékxen une partie.

» La gestion de crise ressort des autorités de llénHédéral, provincial et pour les
grandes métropoles du niveau municipal. Le roleclogcun esdéfini dans la loi sur la
gestion des urgences et sur les structures de gotnance en situation de crise d’'urgence,
de 2007.

Chaque métropole dispose de son organisation de ties de crise des épisodes
neigeux, au sein de laqueleeSécurité civile joue un réle fédérateur
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La culture communautaire et la communication piaviabhu Canada ; les cellules de
crise (niveaux fédéral, provincial, municipal etreprises) sont interconnectées.

» On doit relever que les épisodes neigeux occasi@mh rarement (ou sont
rarement considérés comme) une crise en tant qudlee..

= Perturbations neigeuses reconnues comme majeanesours des dix
dernieres années

Localisation / caractérisation Bilan
Ontario, 14 décembre 2010/ tempéte deBlocage de 237 véhicules sur l'autoroute,
neige et blizzard entrainant 300 évacuations. Pas de blessés.
Québec, 10 février 200X pluie verglacanteAccidents de la route, voyageurs bloqués.
+ neige et vents forts 6 morts, 11 blessés, 30 évacués
Les Maritimes, 17-22 janvier 2000 /| 216 évacuations
tempéte de neige, grand froid, inondations

L E TRAITEMENT DES EPISODES NEIGEUX AU CANADA
ANALYSE DETAILLEE

La présente fiche rassemble les éléments concelm@a@stion des épisodes neigeux
au Canada, obtenus en réponse au questionnaireaviii été adressé aux autorités
canadiennes. Elle reprend le plan qui avait égntetlans ce questionnaire. Elle a été enrichie
par des informations communiquées a la missioMpae Anne-Marie Leclerc, vice-ministre
aux transports de la province du Québec, que laiomsa rencontrée a Paris le 7 février, ainsi
qgue par des données portant sur I'aéroport de Mahtqui avaient été transmises début
janvier au CGEDD, dans le cadre d’'un premier rdaigiformations sur la problématique du
dégivrage des avions.

Le questionnaire était congu pour un pays et sitatepmais les réponses recues
traitent souvent d’autres grandes villes, notamnh@nsigue la capitale politique n’est pas la
plus grande métropole du pays, comme c’est le c&aaada.

PREAMBULE : LA SECURITE CIVILE AU CANADA

Au Canada, la sécurité civile est abordée danadeecd'une approche tous risques qui
considere les aléas et les catastrophes d'origmtengturelle qu'anthropique (y compris les
risques associés a des facteurs comme l'urbamset@mssante, la dépendance envers les
infrastructures essentielles et l'interdépendanee cés derniéres, le terrorisme, les
changements climatiques, la dégradation de I'enmgment, les maladies animales et
humaines ainsi que l'augmentation de la circulatles personnes et des biens de par le
monde).

La plupart des situations d'urgence au Canada camtidérées comme de nature
locale et sont gérées par les municipalités, [gpievinces ou par les territoires.
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» Les « dimensions » de la sécurité civile, au Canad

L'objectif fondamental de la sécurité civile au Cada, clairement affiché, est de
sauver des vies, de préserver l'environnement etpdatéger les biens et I'économida
protection de la vie est de premiere importance. nigniere globale, la sécurité civile
améliore la connaissance des risques et contribiemdre la société canadienne plus sire,
prospere, durable, et résiliente. La gestion deguds en sécurité civile compodeatre
dimensions interdépendantes

= Prévention et atténuation— éliminer ou atténuer les risques de catastropbas

protéger la vie, les biens et l'environnement, @irpréduire les perturbations
économiques. La prévention et l'atténuation commenles mesures d'atténuation
structurelles (par exemple la construction de car@uacuateurs et de digues), et
des mesures d'atténuation non structurelles (pampbe les codes du batiment
'aménagement du territoire et les incitatifs ertiéma d'assurance). La prévention
et l'atténuation peuvent étre abordées de facapamtlante ou d'une maniére qui
integre I'une a l'autre.

= Préparation — étre prét a réagir a une catastrophe et a er & conséquences
par des mesures mises en place avant I'événemamiaopar exemple, des plans
d'intervention d'urgence, des ententes d'assistangtuelle, linventaire des
ressources et des équipements, des programmesTtiiton et des exercices.

* Intervention — agir pendant ou immédiatement avant ou aprescatestrophe
pour en gérer les conséquences en mettant en cepareexemple, des
communications publiques, des activités de reckemhde sauvetage, et des
mesures d'assistance médicale et d'évacuation teati@n d'urgence afin de
minimiser la souffrance et les pertes associéesaiastrophes.

» Rétablissement- restaurer ou rétablir les conditions de vie diiema un niveau
acceptable apres une catastrophe, par diversesenaint le retour des évacueés,
l'aide psychosociale, la reconstruction, I'évabratdes impacts économiques et
l'aide financiére. Il y a un rapport trés étroitrenle rétablissement a long terme
s'inscrivant dans une perspective de développecharble et la prévention et
I'atténuation de catastrophes futures. Les meslaestablissement devraient étre
mises en ceuvre de fagon a favoriser la réductienisgues.

Les mesures associées a ces quatre dimensiordgjpeedantes peuvent étre mises en
ceuvre successivement ou simultanément, mais aleomt pas indépendantes les unes des
autres. Pour permettre la coordination et l'intégration desmesures de prévention et
d'atténuation, de préparation, d'intervention et détablissement et assurer la sécurité des
Canadiens, les gouvernements (aux échelons fédépabvinciaux et territoriaux - FPT)
abordent la sécurité civile dans une perspectivebglle se fondant sur une approche tous
risques L'efficacité des mesures établies pour gérerisgsies et les catastrophes repose donc
sur I'établissement de liens étroits et harmonientxe les quatre dimensions de la sécurité
civile ainsi qu'entre les divers partenaires conégr

Au Canada, la sécurité civile s'est traditionnellemt concentrée sur la préparation

et l'intervention. Confrontés au nouvel environnement des risqueseptg dans les
collectivitts modernes, les gouvernements (FPT)vahdi faire face aux aléas, aux
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vulnérabilités et aux risques particuliers en misam la prévention et l'atténuation sur la mise
en ceuvre de mesures visant le rétablissement.

Une attention accrue a I'égard de la prévention dé l'atténuation, ainsi que
davantage d'investissements dans ces domaines,grégwaider a prévenir les catastrophes
ou a réduire de facon significative ledommages et les colts sociaux, économiques et
environnementaux lorsqu'elles se produisenin rétablissement réalisé dans une perspective
de développement durable et de réduction des gspernet non seulement aux collectivités
de se remettre sur pied a la suite de catastropftesites mais aussi de reconstruire de
meilleure maniére et diminuer leurs vulnérabilités.mise en ceuvre de mesures touchant les
quatre dimensions de la sécurité civile miseniauobustesse, la redondance, l'autonomie et
l'efficience, qui sont des attributs essentiels &ésilience des collectivités. Ni les mesures
découlant de ces dimensions, ni ces attributs medibétre considérés comme statiques.
Ainsi, la résilience des collectivités repose saddptabilité et la souplesse et est guidée par
les principes énonceés dans ce cadre.

1-L’ALERTE METEOROLOGIQUE

1.1. Données générales

» Nombre de jours de neige constatés en moyenne chaghiver: en raison de
I'étendue du territoire canadien, les valeurs s@miables. Le maximum a été atteint a Val
d’Orc (Québec) ave@03 jours de neigeet le minimum a été atteint a Victoria (Colombie
Britannique) avec 10 jours de neige. Afin de mesigse incidences de cet enneigement, il
convient de rapprocher des données moyennes auxke quikes les plus importantes du
Canada:

= Quebec : 76 jours de neige,

» Montréal (3™ métropole du Canada) : 60 jours de neige,

= Ottawa (capitale) : 65 jours de neige,

= Toronto (£ métropole du Canada avec 4 millions d’habitants jours de neige.

» Valeur décennale de la hauteur de neige susceptbile tomber au cours d’un
seul épisode (ou donnée maximale observée lors déks dernieres années) les valeurs
sont également variables. Le maximum a été atdeivellowknife (Territoire du Nord Ouest)
avecl64 cmet le minimum a été atteint a Victoria (Colombigt@nique) avec 2 cm. Afin
de mesurer les incidences d’'un événement neigel@aaada, il convient de se rapprocher
des données maximales observées en un seul égisolds quatre villes les plus importantes
comme :

= Québec : 134 cm,
= Montréal : 68 cm,
= Ottawa : 90 cm,
*Toronto : 24 cm.
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NB : A ces épisodes neigeux, il faut ajoutes températures trés bassasteintes

entre le mois de janvier et mars sur ces métropdées- 10° a — 35° (- 20° a - 40° en
température ressentie avec l'effet du vent).

Le Québec recoit en moyenne 300 cm de neige chacuenée et dans certaines
régions les accumulations peuvent atteindre 6 métse..

1.2. Organisme chargé de la prévision

Le service météorologique du Canada (SMC), qui d#&bedu ministére de
I'environnement (Environnement Canadlaeffectue, depuis 1871, I'ensemble des relevés et
des prévisions. En plus de fournir régulieremestmtévisions météo et des avertissements de
tempétes ou de temps violents, le Service est aooirir aux Canadiens divers produits et
services qui permettent a tous de prendre plusleapnt et avec une meilleure certitude les
décisions qui reposent sur les conditions météegrples.

Le SMC comprenccing divisions régionalesqui couvrent, chacune, un territoire
défini. Par exemple, la division régionale du Quelest responsable du programme de
prévisions, d'avertissements et d’alertes métégigies sur 'ensemble de la province de
Québec, incluant la région métropolitaine de Maatré

Si les prévisions et les avertissements fournisl@&ervice donnent une bonne idée
des conditions météorologiques auxquelles la ptipnlgpeut étre confrontée aux cours des
heures et des jours a venkEnvironnement Canadalispose de nombreux autres outils qui
peuvent fournir de I'information encore plus détailée et particuliére a chaque régionau
sujet de ce qui se passe ou de ce qui va se p&eseoutils peuvent aider la population et les
autorités locales a prendre de meilleures décistorsurt terme au sujet des activités qui
pourraient étre touchées par les conditions mélEgiques. On releve plus particulierement :

= lesobservations humaines et automatiséegqui fournissent de nombreuses données
pour les prévisions météorologiques. Les obsemsatmnsistent en la mesure des
conditions atmosphériques réelles observées atatiensmétéorologique dotée de
personnel ou automatisée. Ces observations aidéntrair des données éclairées
sur la température, le vent ou le refroidissemeiie®, «I’humidex» et (a certains
endroits) la «ote air santé. Les conditions météorologiques maritimes sont
également fournies au moyen d’observations humahastomatisées, tant pour les
eaux intérieures que, en fonction de la dispomdipour les eaux du large.

 les cartes des orages et des images de satellites eadirs en temps régelqui
montrent les caractéristiques des systemes mébd@ojaks et indiquent quelle
direction ceux-ci peuvent suivre.

Environnement Canadaurveille également les niveaux de l'eau des kicsles
rivieres du pays, ainsi que la couverture des glasteles icebergs sur les couloirs de
navigation. D’autres services de données sont sitbes pour les entreprises et des
applications précises, dont la production de préns spécialisées a l'aide de modeles
informatisés.
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1.3. Statut du service météorologiquele service météorologique du Canada est
un service de I'Etat qui dépend intégralement dnistére de 'Environnement. Depuis 1999,
le Service météorologique du Canada (SMC) a leutstHbrganisme de service ministériel
(OSM) et gere ses activités en conséquence.

1.4. Obligations statutaires ou conventionnelles emmatiere d’alerte des
populations, des gestionnaires de réseaux et dest@ités publiques en cas de risque
d’incident neigeux important

Le SMC a pour mandat « d’améliorer la sécurité jouig! et d’éclairer la prise de
décisions en diffusant des avertissements métagpguies, en prédisant les conditions du
temps, l'état des glaces et le régime des vaguespeortant son soutien aux services
gouvernementaux essentiels pour lesquels les oomslitmétéorologiques revétent une
importance cruciale, en observant les conditiomsoaphériques et en prédisant I'état du
climat, en observant les niveaux d’eau ainsi q@Hactuant des recherches scientifiques afin
d’améliorer les services et donner des conseitgégfigues ». Le SMC est ainsi en charge
d'émettre différents bulletins d’alerte pour latéaat la sécurité. Les principaux bulletins
d’information et d’alerte sont :

» les bulletins météorologiques spéciauxil s'agit de messages destinés au
public pour avertir de conditions potentiellemeangereuses a moyen terme, par
exemple l'approche d'un systeme météorologique riapomais dont la trajectoire
est incertaine et qui n'affectera certaines regimesdans plus de 36 heures.

» |la veille: message destiné a avertir la population de riaghe d'un
systeme météorologique entre 18 et 36 heures opotlkntiel de développement
d'orages violents a l'intérieur de 6 heures.

s"avertissement ou l'alerte:

— Alerte : message pour avertir de I'approche dhénpmene violent a tres
petite échelle, comme un orage ; une tornade damothaine heure,

— Avertissement : message pour avertir de l'appraline systeme a grande
échelle, comme une tempéte de neige, dans moib® deures.

Ces bulletins d’information et d’alerte peuventétansmis :

= par voie de presse sous forme écrite,

= sur le site dEnvironnement Canadsous forme de cartes avec les régions
affectées en : Rouge pour les avertissements ellde®s ; Jaune pour les veilles ;
Orangé pour les bulletins spéciaux ; Vert pounigifles, alertes ou avertissements
terminés,

= diffusés par « Radiométéo », un réseau de traggmislans la bande FM
gu appartient a Environnement Canada.

1.5. Niveau territorial de la prévision (national /local)

Le territoire canadien a été divisé en de multipleségions de prévisiondont la
dimension varie en fonction du climat, de la géppra (dont la topographie) et de la densité
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de population (une région densément peuplée sersm tite qu’'une région faiblement
peuplée). Les régions maritimes et aériennes deispyd prévisions spécialisées ont été
déterminées respectivement avec la Garde cotier€astada et NAV CANADA (I'agence
responsable du systéme de navigation aérienne nlad@a

http://www.meteo.gc.ca/canada f.html

1.6. Météo spécifiqgue a chaque type de transport permettant de déterminer
a l'avance leurs conditions de fonctionnement (étades routes ou des pistes d’aéroport,
circulation des trains)

Routes : Pour le réseau routier, le SMC génere et diffus¢ugement des prévisions
météo en format HTML en plus de textes alphanumésglLa matrice HTML indique par
exemple I'heure de début et fin de la précipitatimsi que les taux de précipitation aux trois
heures et la température. Au Québec, les prévismutgeres sont générées par une entreprise
privée de prévision météorologique, travaillantsscontrat avec le Ministere des transports
du Québec (MTQ), a partir des matrices HTML du SNIE.personnel de cette entreprise
peut ajuster les parametres prévus, en fonctiodoimées privées provenant du MTQ. Le
MTQ oblige toutes les entreprises locales de démegmt a qui il accorde des contrats de
déneigement de routes provinciales a s’abonnersarmsice de prévision routiére et d’état des
routes.

Aéroports: Le SMC fournit un ensemble de prévisions grapésy et
alphanumériques (dont les prévisions d’aérodromd-)TAAIRMET et SIGMET afin de
soutenir I'industrie aéronautique et le fonctioneaindu systeme de navigation aérienne du
Canada. Par contre, la question d’'un soutien adap@égestion des aérodromes principaux
n'est pas résolue. Jusqu’a nouvel ordre, les gewices d’'aéroports se servent des TAF et
des prévisions et avertissements publics. Etannhédhimpact important causé par les
activités aéroportuaires et 'encombrement desesodiacces a I'aérodrome sur la congestion
du trafic aérien, le SMC a débuté un programmeéleldppement de prévisions spécialisées
qui leur est spécifiqguement destiné.

1.7  Programmes de recherche pour améliorer la présion sur I'impact de la
neige sue les transports

La Division de la recherche météorologiqueEn¥ironnement Canadavise
continuellement a accroitre sa technologie afmmeéliorer I'exactitude des modéles de
prévisions météorologiques, environnementales et climatiques.

Route : Le SMC a beaucoup travaillé a 'amélioration desvisions dans le domaine
du transport routier dans les années 90, puisnafénge le programme de prévision de I'état
des routes au secteur privé, qui en assume mairitEnkvraison. Les provinces canadiennes
ont la responsabilité constitutionnelle du transpoutier. Chaque gouvernement provincial a
maintenant degontrats de service, pouvant ou non inclure un volede recherche et
développement, avec I'entreprise privée

Modélisation : un projet de recherche et développement est ge¥aent en cours, au

sein dEnvironnement Canadgyour améliorer la prévision de poudrerie a l'irdéri du
modele numérique actuel de prévision météorologigumartir de la physique du modele. Ce
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projet est relié a un projet de développement dlele numérique de surface permettant de
mieux prévoir les éléments météorologiques, dangremier temps le vent et la température
de l'air, dans la couche limite, tenant mieux cagmghi bilan radiatif et effets a fine échelle.

Maritime : Dans ce domaine, le SMC a lancé un projet phaanvia développer des
prévisions spécialisées dans des aires maritimelsAdetique canadien. L'objectif est de
développer un programme meétéorologique adapt&igciadation maritime dans le passage du
Nord-Ouest, la mer de Beaufort et 'Océan Arctitpre de I'été et 'automne boréals.

Aérodromes : un projet présentement en cours consiste a déy@lame prévision
immédiate d’un ensemble de parametres météorolegidans un rayon de 100 km autour de
I'aéroport international Pearson de Toronto, I'pémd-pivot (hub) le plus achalandé du
Canada.

Dans le cadre de ses études, le Groupe canadiasbdesations de la Terre (GCOT)
participe également a la protection des canadieme® canadiennes contre les dangers et
I'alerte liés a des conditions atmosphériques exaepelles.

A titre de renseignemensin projet-pilote du Service météorologique du Canaa
est en cours au Québec afin de développer une cade vigilance permettant de mieux
identifier les impacts possibles de la météo danssl régions affectéesCe projet vise aussi
mettre en place des moyens de diffusion et desagess la population visant a modifier le
comportement de cette derniére face aux prévistnsnéetéo extréme. Le modele de ce
projet-pilote s’'inspire du modéle francais.

2 - LA GESTION DU RESEAU ROUTIER

Le champ couvert est celui déseau des voies principales de circulati@utoroutes
et autres) donnant acces a la ville mais aussscaksurant les principaux flux de circulation
dans I'ensemble de I'agglomération (ville et bamndig).

» Préambule: seuls la route de I'Alaska et les troncons ciea@l routier national qui
traversent les parcs nationaux (soit environ 1 Ridmeétres) appartiennent aux ministeres
fédéraux et sont administrés par ces derniers.ekerdu réseau routier du Canada de 1,4
million de kilometres (en équivalent a deux voies)eve des provinces. Bien que le
gouvernement fédéral ait des responsabilités effes trés limitées en ce qui concerne
I'infrastructure routiere, il participe tout de mém son développement par le truchement de
Transports Canadat dInfrastructure CanadaTransports Canadaa un autre role, plus
important, qui consiste a promouvoir la sécuritatieze, a élaborer la politique relative au
réseau routier national et a réglementer les sectelw transport interprovincial et
international de voyageurs et de fret.

» Politique de déglacage et de déneigement: cas @epgrovince de I'Ontario /
Normes

Les normes ontariennes en matiére d'enlevementdeeibe et de la glace sont

conformes aux pratiqgues en usage en Amérique dd.Narrapidité avec laquelle les routes
sont dégagées dépend de la densité de la ciraulgtidu type de route.
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Une tempéte violente ou qui dure longtemps pewrdet le retour aux conditions
normales, malgré tous les efforts des équipes rdient des routes. Le déblaiement
commence aussitdt aprés une tempéte, la prioaté éccordée aux autoroutes importantes.
Huit heures peuvent s’écouler avant que les chasige et les épandeurs de sable déneigent
toutes les bretelles et les routes a faible citmra

Les normes de déneigement et de déglacage indiguetgmps donné pour que les
routes soient ramenées a un état normal a la dwite tempéte. La norme varie selon le
volume de la circulation et le type de chausséeeRemple, la norme est de huit heures pour
les routes ou la circulation est dense. Certaioetes moins frequentées sont maintenues dans
des conditions de neige damée tout au long desfhiv

» Contrats de déneigement et de déglacage

Le ministere des Transports établit les normes dpieent suivre les entrepreneurs,
qui dispensent les services de déneigement etglagd@e. De plus, le ministére surveille les
opérations avant, pendant et apres les tempétssit Itle pres les travaux des entrepreneurs
pour s'assurer qu'ils sont conformes aux normes. drgrepreneurs qui n'y satisfont pas
s’exposent a de lourdes pénalités, y compris ey leur contrat.

L’ensemble des informations sur la politique de edgement et de déglacage en
Ontario figure sur les sites suivants :

http://www.mto.gov.ca/french/safety/icecontrol/ioatrol.shtml
http://www.mto.gov.on.ca/french/safety/winterdriwaiterdrive.shtml

2.1. Gestion territoriale

Chaque grande métropole dispose de son organighgigestion de crise des épisodes
neigeux et ce, en étroite collaboration avec legsss gouvernementaux de chaque province.
La gestion de crise des épisodes neigeux relévergesisations responsables de la sécurité
civile qui, par définition, est tous risques.

Pour Montréal, c’est le Centre de la sécurité eidié Montréal qui joue ce rble pour
I'ensemble de I'agglomération.

Pour la gestion du déneigement comme tel, chaqoadissement ou municipalité est
responsable d’organiser son propre déneigemensi dans le cas de I'lle de Montréal, les 19
arrondissements de la ville de Montréal et les 4Bea villes sont responsables de leur
déneigement. Il y a un service de voirie pour Méaltet chacune des 13 autres villes dispose
de son propre service de voirie. Le déneigemenadesoutes sur I'lle de Montréal demeure
sous la responsabilité du ministere des TranspdutsQuébec puisque ces routes sont
provinciales.

Le territoire s’étend a I'ensemble de I'agglomémati(ex. : Grand Toronto). Les

différents gestionnaires de la voirie sont ceuxaeille auxquels se rajoutent les services
privés avec lesquels la métropole a contractualisé.
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» Réseau des voies principales de circulation pourehsemble de la zone
considérée dans I'organisation de la gestion de sg

Le Canada a prés d#0.000 kilométres de routesLe réseau routier national du
Canada se compose de plus 3000 kilometres de routes nationales et régionale
importantes.

Province : Routes principales : Routes desservargg régions
nordiques éloignées :

Québec 4,213 1.436

Ontario 6.836 -

Colombie 6.308 724

Britannique

En raison du linéaire, la province ne peut pasdgreen compte la totalité du réseau
routier. De ce fait, les réseaux secondaires semérglement traités par les petites communes
ou les particuliers eux-mémes.

Métropole : Linéaire total du réseau : | Linéaire desvoies principales :
Ottawa 6.290 km de routes
2.042 km de trottoirs
Montréal 4.100 km de rues
6.550 km de trottoirs
30 km de pistes cyclables

2.2  Information météorologique des gestionnaires deirie

Lesveilles annoncent des conditions météorologiques progiagse tempéte ou a du
temps violent pouvant compromettre la sécuritéadmopulation.

Lorsqu'on connait avec certitude la trajectoiragtuissance d'un systeme de tempéte,
une veille peut se transformer emertissement qui est un message urgent indiquant la
présence de temps violent ou son imminence. Legiss@ments sont habituellement émis
entre 6 et 24 heures a I'avance, méme si certhgrsopenes violents (par exemple les orages
et les tornades) peuvent se produire rapidemeat, av avis de moins d'une demi-heure.

Ces types d’alerte s'appliquent a tous les phénem@nétéo et pas seulement aux
épisodes neigeux.

» Avis général sur I'information recue (arrive-t-elle a temps et avec la précision
suffisante pour la mobilisation des services ? Y & eu au cours des dernieres années
des erreurs manifestes de prévision en relation awd’occurrence de fortes chutes de
neige ?) Non

2.3  Moyens d’intervention
» Préambule: chaque année, environ cinq millions de tonnessels de voirie

(chlorure de sodium et chlorure de calcium) soilisés au Canada, pour l'entretien hivernal
des routes. Conscient des conséquences sur laéadioee de I'utilisation intensive des sels
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de voirieEnvironnement Canada élaboré en 2001 wode de pratiques pour la gestion
environnementale des sels de voirieCe document recommande aux administrations
routieres de préparer et de mettre en ceuvre des gk gestion des sels qui assurent une
gestion optimale dans trois domaines principatdépandage, I'entreposage et la manutention,
et I'élimination de la neige.

» Moyens (matériels spécialisés et humains) mobiliskes pour les interventions
de déneigement sur le réseau principal des voies dieculation

Les moyens de déneigement et de déglacage des smrteconfiés contractuellement
par les territoires, provinces et municipalités es @ntreprises privées. Cette pratique est
étendue dans les zones résidentielles des villesantractualisation de ces opérations a des
entreprises privées par les résidents d’'un quatteeicodt du contrat est intégré dans le celui
de la location ou des charges de I'habitation t#& @il’exemple, pour le déneigement de :

= Ottawa, la ville dispose d885 véhicules don#20 chasse-neige,

= Montréal, la ville utilise 170 appareils d’épandage pour les chaussées, 190
appareils pour les trottoirs, 1.000 chasse—neige,2P0 véhicules de chargement
de la neige. Le colt moyen d'un tempéte sur la véllde Montréal (durée : 4
jours — 20 cm au sol) est de 18 millions de dollasanadiens.Les travaux sont
réalisés a 50% par la ville et 50% par des ensepmprivées.

Le déclenchement des opérations s’inscrit dansatkecd’'un plan de déneigement
élaboré en concertation par la province, les téres ou les municipalités avec I'ensemble
des parties prenantes concernées. Dans le casndigekent et déglacage des quartiers
résidentiel, les modalités de déclenchement sofihide par le conseil des résidents en
relation avec I'entreprise choisie.

» Stocks de sels et autres fondants (par rapport autilisation annuelle)

Les provinces et les municipalités ne signalentdeaproblémes d’approvisionnement
en sel de voirie. La ville déontréal utilise environ140 000 tonnes de fondants et
d’abrasifs par hiver pour un colt d& millions de dollars canadiens

2.4  Organisation des interventions

Un objectif assez généralement admis est que, Bengl heures, la totalité des
sections prioritaires doivent étre dégagés podilitrcen priorité la circulation des transports
en commun, les acces aux écoles, aux hdpitauxxanatitutions. Cette durée peut variée en
fonction de I'épisode neigeux.

» La politique de déneigement des grandes métropolesas de Montréal

La Ville de Montréal a décidé de laisser aux dix-neufarrondissements
montréalais la responsabilité de dégager la neigeEn outre, ingt-deux zones
névralgiques ont été identifiées afin de facilitela circulation des transports en commun
Par ailleurs, les dix-neuf arrondissements onttejames zones névralgiques a leur liste de
priorités, au méme titre que l&xoles, les hopitaux et les stations de métro
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Dans le but de dégager les trottoirs, la Ville &goa sa flotte une douzaine de
chenillettes qui seront en service, notamment, exure-ville et sur le Plateau Mont-Royal.
Les voies réservées aux autobus devront étre débéms avant I'heure de pointe.

Le plan de déneigement comporte par ailleurs déguttesures comme :

= le déblaiement prioritaire de 10 voies réservéssaatobus,

= le chargement de la neige coordonné entre lesndisgements sur 15 axes
prioritaires du transport en commun,

= le chargement intermédiaire selon les besoins.

Le budget consacré au déneigement a Montréaléléve al36 millions de dollars

Site de présentation de I'opération déneigement a dmtréal en 2010 :
http://ville.montreal.gc.ca/portal/page? pageid=H586813571& dad=portal& sche
ma=PORTAL

» Cas de Calgary

Le déneigement est concentré sur les axes routiers ionpants. Pour l'instant, la
Ville n'a pas de plan pour le déneigement des rues résideniiés pour 2011 mais la
municipalité de Calgary prévoit - dans le cadrendwojet pilote - de déblayer les rues des
quartiers lorsqu'elles seront couvertes d'au mbhem de neige. Dix millions de dollars ont
été affecté a ce projet.

2.5. Equipement des véhicules

L’Ontario et depuis 2010, le Québec, ont rendu olgiatoire pour la période allant
du 15 décembre au 15 mars, I'équipement des véhiedgl en pneus neiget répondant a des
normes prévues par reglement de chaque gouvernen@aite obligation s'applique
également aux personnes et aux entreprises genbffies véhicules de tourisme en location
au Québec. En cas de non respect de la mesummngsvenants s’exposent a une amende de
200 $ a4 300 $ (150 a 200 euros).

En raison des conditions climatiques et de la soetiades événements neigeux, cette
mesure rendue désormais obligatoire au Québecuese par la presque la totalité des
Canadiens. Elle permet de réduite le nombre d'actgdet d’encombrements des routes. Elle
s’inscrit dans I'ensemble des mesures préparatailaspériode hivernale qui sont entamées
des l'automne (installation d’abris provisoires pdas véhicules devant les habitations
dépourvues de garage ; enlévement et stockageatiesuls dans les ports notamment sur les
fleuves, rivieres et lacs ; mise en vente des dacsel de déglacage pour les particuliers ;
signalisation des trottoirs et bordures routiém@sr pes déneigeuses...).

2.6. Information des usagers

La coordination en matiere de communications d'mcge s’effectue selon un
protocole définissant les responsabilités et le ®lde chacun qu’il s’agisse du niveau
fédéral, provincial et municipal.

Le ministere des Transports du Québec utilise unte silnternet
(http://www.511.gouv.qc.ca/fr/index.gspdes panneaux signalétiques en bordure de route
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ainsi qu’une ligne téléphonique pour diffuser deftrmation aupres des usagers quant a
I'état des routes. La ville de Montréal utilise siuson site Internet pour diffuser de
I'information quant a I'état du déneigement

Il existe au Québec un portail intégré Québec Hifd transports qui donne acces aux
renseignements sur les transports et ce tant lgahtine (accés en tout temps au moyen d’'un
numeéro de téléphone a 3 chiffres) que sur le wekiteCcommunication a pour objectif
d’accompagner les usagers de la route et de lé®irey moduler leurs déplacements et a
adapter leur conduite en fonction des conditionteorélogiques. Elle s’attache a fournir en
temps réel une information claire, validée et fahbinsi qu’'une information complémentaire
via le réseau de cameéras de surveillance déployéir€) codes de couleur illustrent les
difficultés pouvant étre anticipées sur un tronderroute donné en fonction de la présence de
neige ou de verglas (vert=bonne, jaune=passald@cbtritique, rouge=route fermée). Un
effort particulier a été fait pour établir une témologie précise partagée par tous pour décrire
les situations. Des responsables de trongons jplirduwlans les zones qui leur sont attribuées
contribuent a fiabiliser les informations diffusée§nformation au public est un service aux
usagers reconnu en tant que tel et faisant I'abjeticateurs de performances. Le ministere
des transports du Québec investit tous les ans ulascampagne de communication pour
sensibiliser le public aux risques associés auladeéments en période hivernale.

» Campagnes de communication annuelles pour sensibér les usagers aux
conditions de circulation en période hivernale

Ces campagnes s'’inscrivent dans un ensemble de woication en vue de
sensibiliser les usagers et la population aux d¢mmdi hivernales trés difficiles. A titre
d’exemple ci-joint le site du ministére des trangpo

= de I'Ontario :http://www.mto.on.ce/french/safety/winterdrive/wendirive.shtmi

= Québec http://www.mtq.gouv.qgc.ca/portal/page/grand_pukibbicules

= du Canada http://www.tc.gc.cal/fra/securiteroutiere/conducssacuritaires-
conduiteenhiver-1018.htm

3 - LES RESEAUX DE TRANSPORT PUBLIC
(métro, tramways, bus, autocars, trolleybus)

3.1. Les contrats passeés avec les exploitants

L’organisation en charge du transport en commurtofais, métro) a Montréal est la
Société des transports de Montréhattp://www.stm.infoj.

» Les contrats comportent-ils désspositions spécifiquespour l'exploitation des
réseaux en cas d'intempéries (clauses d'aléastmxuegls ou cas de force majeure) ?
— Non

» Les contrats prévoient-ils udispositif de type service prioritaire ou service
dégradé en cas d'intempéries de type neige ouagdrddans l'affirmative quels les seuils de
déclenchement de ce dispositif ?

— Non
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» L'autorité publique est-elle systématiguement condtée par I'exploitant avant
toute décision de fermeture de ligne ou de susper service en cas d'intempéries ?

— Oui, cette information s’effectue dans le cadrecdutre de crise de la ville de
Montréal réunissant tous les organismes et sercmesernés.

3.2. Information des usagers

» L'autorité publique dispose-t-elle d'wervice d'information des usagers en
matiere de perturbations ou interruptions de senda cette information est elle de la
responsabilité exclusive des exploitants ?

— La STM diffuse sur son site Internet toute peratidn de ses services. Le tout est
repris par les médias.

3.3. Gestion des périodes d'intempéries / exploitésmde réseaux

» L’'opérateur a-t-il la responsabilité pleine et entére des décisionsle fermeture
de lignes en cas d'intempéries hivernales suéksaux aériens ou de surface?
— Elle s’effectue en lien avec le service de crisdadville de Montréal.

» L'opérateur a-t-il défini des modalités de servicearticulieres de typ