BEA-TT

Bureau d'Enquétes

sur les Accidents de
Transport Terrestre

Rapport d'enquéte technique
sur 1'accident d'un autobus
de la ligne PC2 de la RATP
survenu le 14 aout 2007

sur le boulevard Macdonald a Paris 19°™

juillet 2008







Conseil général de l'environnement

et du développement durable
Le 16 juillet 2008

Bureau d'Enquétes sur les Accidents
de Transport Terrestre

Affaire n° BEATT-2007-014

Rapport d'enquéte technique sur 1'accident
d'un autobus de la ligne PC2 de la RATP
survenu le 14 aoiit 2007
sur le boulevard Macdonald a Paris 19°™



Bordereau documentaire
Organisme (s) commanditaire (s) : Ministére de 1'Ecologie, de 'Energie, du Développement durable
et de I'Aménagement du territoire ; MEEDDAT.
Organisme (s) auteur (s) : Bureau d'Enquétes sur les Accidents de Transport Terrestre ; BEA-TT.

Titre du document : Rapport d'enquéte technique sur l'accident d'un autobus de la ligne PC2 de la
RATP survenu le 14 aotit 2007 sur le boulevard Macdonald a Paris 19°™

N°ISRN : EQ-BEATT--08-7--FR

Proposition de mots-clés : Autobus, transport en commun de personnes, hypovigilance, prévention...



Avertissement

L'enquéte technique faisant l'objet du présent rapport est réalisée dans le
cadre du titre III de la loi n°2002-3 du 3 janvier 2002, et du décret
n°2004-85 du 26 janvier 2004, relatifs aux enquétes techniques apres
accident ou incident de transport terrestre.

Cette enquéte a pour seul objet de prévenir de futurs accidents, en
déterminant les circonstances et les causes de I'événement analysé, et en
établissant les recommandations de sécurité utiles. Elle ne vise pas a
déterminer des responsabilités.
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Glossaire

DGITM : Direction Générale des Infrastructures, des Transports et de la Mer
DRIRE : Direction Régionale de I'Industrie, de la Recherche et de I'Environnement
FCO : Formation Continue Obligatoire

FIMO : Formation Initiale Minimale Obligatoire

PC2 : Ligne de la « Petite Ceinture » qui relie les portes de Paris

PTAC : Poids Total Autorisé en Charge

RATP : Régie Autonome des Transports Parisien

SAMU : Service d'Aide Médicale d'Urgence

TCP : Transport Commun de Personnes






Résumé

Le mardi 14 aott 2007 a 9h45, un accident impliquant un autobus articulé de la ligne PC2 de
la RATP, seul en cause, survient sur le boulevard Macdonald a Paris 19¢me, dans le sens Porte de
Pantin - Porte de la Villette. Dans un virage a gauche, l'autobus continue tout droit et, montant sur
I'ilot du carrefour avec la rue de la Cloture, heurte un lampadaire, puis un arbre.

Sous le choc, la partie avant droite de I'habitacle est totalement détruite.

L'accident a fait 14 blessés dans l'autobus, dont le conducteur ; 6 des passagers ont subi une
incapacité supérieure ou égale a 10 jours. Il faut noter que le bilan aurait trés certainement été
beaucoup plus grave s'il y avait eu des passagers dans la partie avant droite de l'autobus, ce qui
n'était heureusement pas le cas.

La cause de l'accident est I'endormissement du conducteur de l'autobus, conséquence
possible d'une « dette de sommeil ». L'influence de la prise d'un médicament antihistaminique, bien
que peu probable, ne peut étre totalement écartée.

Le BEA-TT émet deux recommandations : 1'une a l'attention de la RATP, visant & organiser
a intervalle régulier des actions de sensibilisation au sommeil et a la vigilance destinées aux agents
de conduite, et l'autre a l'attention de la DGITM visant a étudier la mise en place d'une obligation
réglementaire d'un socle minimum de données a enregistrer sur tous les véhicules de transport en
commun de personnes.






1- Constats immeédiats et organisation de 1I'enquéte
1.1- L'accident

Le mardi 14 aofit 2007 a 9h45, un accident impliquant un autobus articulé de la ligne PC2°
de la RATP’, seul en cause, survient sur le boulevard Macdonald a Paris 19¢me, dans le sens Porte
de Pantin - Porte de la Villette. Dans un virage a gauche, I'autobus continue tout droit et, montant
sur l'ilot du carrefour avec la rue de la Cloture, heurte un lampadaire, puis un arbre.

Sous le choc, la partie avant droite de 1'habitacle est totalement détruite.

1.2- Secours et bilan

L'autobus transporte une vingtaine de passagers, presque tous assis.

Ils ont été projetés sur le sol ou contre les barres de maintien et les sieges de I'autobus ; ils se
relévent plus ou moins commotionnés et sortent par la porte arriere du véhicule apres qu'elle ait été
décoincée par une aide extérieure.

Certains passagers et des agents d'entretien de la Ville de Paris qui se trouvent sur place
appellent les secours ; les premiers véhicules des sapeur-pompiers arrivent en une dizaine de minutes.

Le machiniste de 1'autobus appelle le PC de la RATP d'Aubervilliers a 9h50, par téléphone,
pour lui signaler l'accident ; dans le méme temps, le machiniste de l'autobus suivant qui arrive a
hauteur de 'accident prévient le PC au moyen de son bouton d'alarme.

Les secours vont mobiliser 4 fourgons de sapeur-pompiers et 3 ambulances du SAMU".
Onze passagers blessés (dont deux plus gravement) sont transportés vers les hopitaux par le SAMU
ou les sapeur-pompiers, deux autres passagers rentrent chez eux apres avoir regu des soins sur place
et le conducteur est emmené a I'Hotel-Dieu par la police, pour y subir un dépistage d'alcoolémie et
de stupéfiants.

Un certain nombre de passagers indemnes rentrent chez eux, dont quelques uns, sans s'étre
signalés aux policiers présents.

L'accident a fait 14 blessés dans l'autobus, dont le conducteur ; 6 des passagers ont subi une
incapacité supérieure ou égale a 10 jours.

I1 faut noter que le bilan aurait trés certainement été¢ beaucoup plus grave s'il y avait eu des
passagers dans la partie avant droite de l'autobus, ce qui n'était heureusement pas le cas.

1.3- Engagement et organisation de l'enquéte

Le directeur du BEA-TT a engagé, avec l'accord du ministre chargé des transports, une
enquéte technique sur cet accident, par décision du 14 aolt 2007. Cette enquéte est réalisée dans le
cadre du titre III de la loi n°2002-3 du 3 janvier 2002, et du décret n°2004-85 du 26 janvier 2004,
relatifs aux enquétes techniques apres accident ou incident de transport terrestre.

Les enquéteurs se sont rendus sur les lieux, sont entrés en contact avec les responsables des
services concernés (RATP, Service central des accidents de la Préfecture de police de Paris), et ont
ainsi pu avoir acceés a toutes les pieces nécessaires a I'analyse de cet accident. Ils ont aussi obtenu
communication du dossier de procédure judiciaire et ont pu visionner les enregistrements de la
vidéosurveillance et assister a 1'expertise de l'autobus.

*  Terme figurant dans le glossaire
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2- Compte-rendu des investigations effectuées

2.1- Résumé des témoignages

Il résulte des témoignages des passagers qu'aucun n'a vu venir le choc. Ils n'ont remarqué
aucun comportement anormal du conducteur ni lors de leur montée dans 'autobus ni plus tard. Ils
n'ont ressenti aucun freinage et ont été surpris par le choc ; certains font toutefois état d'une vitesse
qui leur a paru excessive ou ¢élevée, lors du parcours qui a directement précédé l'accident.

Le conducteur a déclaré, dans un premier temps que l'autobus « avait filé » tout droit dans le
virage, phénomene qu'il attribuait a une défaillance de la direction du véhicule. Dans un deuxieme
temps, il a reconnu s'étre endormi et a indiqué que cette somnolence pouvait étre liée a la prise d'un
médicament antiallergique qui lui était prescrit.

2.2- Examen de l'enregistrement de la vidéosurveillance de 1'autobus

2.2.1- Estimation de la vitesse de I'autobus

En l'absence de chronotachygraphe qui n'est pas obligatoire dans les autobus urbains,
I'examen des enregistrements de la vidéosurveillance était le seul moyen de reconstituer le
déroulement de I'accident. Les 80 dernicres secondes du trajet ayant précédé le choc ont ainsi pu étre
analysées.

Ces enregistrements comportent un affichage de I'horaire (suivant le format hh:mm:ss). Ils
montrent les images de quatre caméras : une située au-dessus et a gauche du conducteur, deux
situées au milieu de la partie avant de I'autobus (vue vers l'avant et vue vers l'arriére) et une située
au début de la partie arriere de I'autobus et dirigée vers les places du fond.

La caméra qui apporte le plus d'informations est celle située au-dessus du conducteur qui est
dirigée vers la porte avant de 'autobus. Certains ¢éléments de I'environnement urbain peuvent ainsi
étre reconnus et 1'horaire de passage de l'autobus devant eux peut étre déterminé. La mesure des
distances entre ces points de repéres permet alors de calculer des vitesses moyennes par sections.

L'autobus effectuait une rotation dans le sens Porte d'Ivry — Porte de la Villette ; il venait de
quitter l'arrét Porte de Pantin — Cité de la musique. Il s'est arrété a un feu rouge Place de la Porte de
Pantin ; puis, il a redémarré a 09:44:59. 1l a ensuite emprunté le tunnel passant sous le boulevard
périphérique et est ressorti boulevard Macdonald ou, a I'issue d'une longue ligne droite, il est passé
sur le pont franchissant le canal de 1'Ourcq. Il a ensuite continué tout droit alors que le boulevard
présentait une courbe a gauche, est monté sur I'llot du carrefour avec la rue de la Cloture et a
renversé un candélabre, puis heurté un arbre, a 09:46:15.

Les points de reperes choisis le long de cet itinéraire sont les suivants :

> Traversée du passage piéton situé juste avant le tunnel s'engageant sous le boulevard
périphérique,

> passage devant le deuxieéme candélabre situé apreés la sortie du tunnel et précédant de
quelques métres le premier arbre de cette partie du boulevard,

> passage devant le candélabre situé juste a l'entrée du pont sur le canal de 1'Ourcq et
suivant un arbre isolé en bordure d'un acces de service au boulevard périphérique.

Les distances ont été mesurée au moyen d'un outil cartographique, a partir du point de choc
contre l'arbre de 1'1lot du carrefour avec la rue de la Cloture.
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Ces données sont résumées dans le tableau ci-apres :

Point de repére Horaire de passage |Interdistance | Intervalle Vitesse calculée
de I'autobus de temps | sur l'interdistance

Feu rouge Redémarrage a
Porte de Pantin 09:44:59

75 m 14 s 19,3 km/h
Passage piéton el
devant le tunnel 09:45:13

340 m 28 s 43,7 km/h
2 ‘candelabre 09:45-41
apres le tunnel

230 m 17 s 48,7 km/h
Candélabre du pont e
sur le canal de 1'Ourcq 09:45:38

230 m 17s 48,7 km/h
Point de choc 09:46:15

Ces résultats, qui paraissent cohérents, présentent une vitesse plus faible en premicre partie
de trajet, puisque l'autobus redémarre d'un arrét au feu rouge.

11 établit sa vitesse « de croisiére », aux environs de 50 km/h, vers la sortie du tunnel sous le
boulevard périphérique.

Il faut noter que la vitesse moyenne calculée est d'autant moins précise que l'intervalle de
temps sur lequel elle est prise en compte est plus court. D'autre part, un état de somnolence du
chauffeur peut conduire a des variations de la vitesse, autour de la moyenne, trés fréquentes et
rapprochées.

On peut donc estimer que la vitesse de l'autobus, au cours des 200 a 300 derniers meétres
précédant le point de choc, se situait entre 45 et 53 km/h. Cette vitesse n'apparait donc pas comme
anormale.

2.2.2- Comportement du conducteur

L'enregistrement vidéo révele que le chauffeur présente des signes de somnolence depuis le
passage dans le tunnel sous le boulevard périphérique (dodelinement de la téte, clignement des
paupigres).

Il semble étre ¢bloui par la lumiére en sortant du tunnel ; il rétablit alors sa vigilance et
stabilise sa vitesse a environ 50 km/h dans la ligne droite qui suit. Il lutte ensuite contre le sommeil
pendant une trentaine de secondes.

Apres le passage du pont sur le canal de 1'Ourcq, il s'endort finalement l'espace de 4 a
5 secondes, aux alentours de 09:46:10.
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A 09:46:14, le choc des roues de 'autobus contre la bordure de 1'1lot le réveille ; il ouvre les
yeux et donne instinctivement un brusque coup de volant vers la gauche, suivant en cela le
mouvement des roues contre la bordure. Il n'a toutefois pas le temps de freiner car le choc contre le
candélabre et l'arbre a lieu moins d'une seconde plus tard, a 09:46:15, ou l'on peut observer
l'explosion de la vitre avant de l'autobus.

Malgré l'absence de freinage, le choc contre les obstacles s'est produit a une vitesse
inférieure a celle qui a été déterminée ci-avant, car le choc contre la bordure de 1'7lot a ralenti le
véhicule. D'autre part, la déviation vers la gauche de la derniére seconde, a probablement évité que
l'accident ne soit plus grave en rendant le choc moins frontal, I'arbre ayant plutot été abordé par le
coté avant-droit de 'autobus.

2.3- Infrastructure

Apres la sortie du tunnel sous le boulevard périphérique, le trajet présente une ligne droite
d'environ 300m jusqu'au pont sur le canal de I'Ourcq. Il aborde ensuite un virage a grand rayon, dans
lequel, environ 200m plus loin se trouve le carrefour avec la rue de la Cloture, débouchant sur la
droite.

Le boulevard Macdonald est bidirectionnel, une ligne continue sépare les deux sens de
circulation :

> Dans le sens Porte de Pantin — Porte de la Villette, le boulevard comporte deux voies de
circulation non matérialisées au sol. A la hauteur de la rue de la Cloture, les directions
Porte de la Villette et Porte d'Aubervilliers se séparent ; un zébra sépare ces deux
directions et I'autobus PC2 qui emprunte la partie droite en direction de la porte de la
Villette dispose d'un couloir réservé matérialisé au sol par un damier.

> Dans l'autre sens de circulation, Porte de la Villette — Porte de Pantin, la demi-chaussée
est composée de deux voies de circulation, séparées par un terre-plein au droit de
l'accident.
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La rue de la Cloéture se branche a droite dans le sens Porte de Pantin — Porte de la Villette et
possede une voie d'entrée et une voie de sortie qui délimitent un ilot triangulaire de 30 metres
d'aréte.

La vitesse est limitée a 50 km/h, comme dans toute zone urbaine.

Au moment de l'accident, la circulation était trés fluide, I'autobus étant pratiquement seul sur
cette section.

2.4- Exploitation de la ligne RATP

La ligne PC2 effectue le trajet Porte d'Ivry — Porte de la Villette en suivant le boulevard des
maréchaux.

Ce trajet présent une longueur de 11,72 km et comporte 33 arréts entre les terminus.

Les durées de trajet théoriques vont de 35 a 43 minutes suivant les heures ; la vitesse
commerciale moyenne théorique est de 17,14 km/h.

Dans I'horaire en vigueur le jour de l'accident (horaire du lundi au vendredi), la premiere
course €tait a Sh43 au départ de la Porte d'Ivry et a 5h25 au départ de la porte de la Villette. La
derniere était a 01h40 au départ de la Porte d'Tvry et 01h32 au départ de la Porte de la Villette. Les
intervalles entre autobus étaient de 6 minutes en heures de pointe et de 10 minutes maximum en
heures creuses.

Une journée de ce type comporte 122 courses dans chaque sens (y compris quelques trajets
partiels) ; la ligne est alors exploitée avec 19 véhicules.

Cette ligne ne présente pas de difficulté particuliere de trajet mais est assez chargée en
voyageurs ; I'emploi de véhicules articulés y est donc bien adapté.

2.5- Autobus accidenté

2.5.1- Caractéristiques

L'autobus est de marque Renault, de type Agora L.

C'est un ensemble articulé a 3 essieux ; sa longueur totale est de 17,8 m (10,015 m pour la
partie avant et 7,785 m pour la partie arriére). Sa masse a vide est de 17 300 kg, son ~ est de
30 000 kg.

I1 peut transporter 155 passagers dont 41 assis et 114 debouts (conducteur non compris).

I1 posséde 3 portes latérales droites : une réservée a la montée, a I'avant, et deux réservées a
la descente : une a l'arriére de la partie avant et une au milieu de la partie arriére.

Sa vitesse maximum est de 65 km/h.

La RATP possede 437 autobus de ce modele, pour un parc total d'autobus de 4 155 unités ;
la durée de vie normale d'un autobus articulé est de 10 ans.

2.5.2- Age et kilométrage

La date de 1°° mise en circulation de cet autobus est le 13 juillet 1999.

*  Terme figurant dans le glossaire
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Le dernier controle technique obligatoire du véhicule datait du 09/08/2007, soit moins d'une
semaine avant l'accident.

Au jour de cette visite, le compteur kilométrique affichait 367 745 km.

2.5.3- Dispositif d'enregistrement

Comme tous les véhicules de Transport en Commun de Personnes (TCP®) n'effectuant que
des services réguliers a courte distance, cet autobus était dispensé de la présence et de 1'usage d'un
chronotachygraphe, appareil principalement dédié au controle de la réglementation sociale des
transports routiers.

Il ne disposait pas non plus d'un enregistreur des parametres du véhicule tel que
l'informatique permet d'en doter les TCP plus modernes.

2.5.4- Entretien

Les autobus de la RATP, comme tous les véhicules destinés au transport en commun de
personnes, sont soumis a un controle technique obligatoire renouvelé tous les 6 mois (article
R 323-23 du Code de la Route). Entre ces opérations réglementaires, la RATP effectue d'autres
visites de contrdle qui sont déclenchées par la consommation Gazole du véhicule. Toutes ces visites
sont effectuées dans les ateliers de la RATP qui sont agréés par la DRIRE" pour le controle
technique.

En moyenne le nombre de ces visites non obligatoires se situe entre 5 et 6 par semestre,
mais, dans le cas concerné, il était plus proche de 7 car le PC2 est une ligne ou les autobus
effectuent beaucoup de kilometres (environ 45 000 par an).

Ainsi entre les deux derniéres visites techniques réglementaires des 20/02/07 et 09/08/07,
I'autobus en cause avait subi 7 visites de controle, soit une toutes les 3 semaines environ.

Ces visites n'avaient révélé aucune anomalie au niveau des freins ou de la direction.

Cet autobus n'avait subi aucune intervention lourde ni immobilisation de longue durée
depuis sa mise en service. Dans la totalité de son existence, il avait été réparé pour une vingtaine de
petits accrochages (carrosserie, bris de glace).

2.5.5- Expertise

L'expertise judiciaire réalisée le 18 décembre 2007 n'a révél¢ aucune anomalie au niveau des
freins ou de la direction du véhicule.

2.6- Machiniste concerné

2.6.1- Formation et activité professionnelle

Le machiniste concerné était agé de 28 ans a la date de l'accident ; il avait été recruté comme
stagiaire a la RATP le 28 aolt 2006, soit pres d'un an auparavant.

I1 était titulaire du permis D préalablement a son recrutement a la RATP (Permis délivré par
la Préfecture de Bobigny le 19/09/2005, valide jusqu'au 28/04/2010).

* Terme figurant au glossaire
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A T'exception de l'apprentissage du permis D, il avait suivi le cursus complet de formation
initiale des machinistes-receveurs (MR) pendant leur année de stage qui précede normalement leur
intégration dans l'entreprise (voir annexe 4). Cette formation, assurée par le NEF (Nouvel Espace
Formation du département bus de la RATP), avait consist¢ en une alternance de modules de
formation théorique et d'activités de terrain :

> Module 1 : Maitrise conduite TC, du 28/08/06 au 06/09/06 (8;j),
Activités terrain : Roulage en double, du 07/09/06 au 17/09/06 (7)),
Module 2 : Reperes métier, du 18/09/06 au 24/09/06 (5j),

Activités terrain : Roulage en double, du 25/09/06 au 28/09/06 (4j),
Module 3 : Relations de service, du 15/01/07 au 19/01/07 (5;),

Module 4 : Hygiéne de vie, du 28/03/07 au 29/03/07 (2)),

Formation matériel articulé, du 17/04/07 au 18/04/07 (2j),
Apprentissage de lignes, les 3 et 18/11/06, 20 et 27/02/07, 24/04/07 (5j).

vV VYV YV YV VYV VYV V

On peut noter que la durée minimum du module 1 est de 5 jours mais que, pour le
machiniste en question, elle avait été prolongée de 3 jours car il n'avait pas atteint le niveau requis
au moment de 1'évaluation. C'est toutefois un cas assez courant, la durée moyenne de ce module,
pour I'ensemble des stagiaires, étant de 7 jours.

Cet agent avait été autorisé a rouler seul a partir du 29/09/06 ; il avait ensuite ét¢ commandé
sur plusieurs lignes, en bénéficiant a chaque fois d'un apprentissage avec un accompagnateur. Le
dernier apprentissage, le 24/04/07, concernait la ligne PC2 ; entre cette derniére date et 1'accident, il
avait été commandé 8 fois sur la ligne PC2, dont 4 fois apres le 01/08/07.

Ce machiniste avait été évalué 7 fois durant son année de stage ; il n'avait pas fait 1'objet
d'appréciations défavorables, on peut toutefois noter qu'il avait subi 3 accidents :

> Le 14/12/06 : heurte un obstacle fixe et casse un rétroviseur (accident matériel responsable),

> Le 18/12/06 : est heurté par un tiers a l'arriere (accident matériel et corporel non
responsable),

> Le 29/12/06 : heurte un véhicule en stationnement avec l'arriére du bus (accident matériel
responsable).

A la suite de l'accident du 14 aolt2007, objet du présent rapport, le comité de
commissionnement de la RATP a décidé de ne pas intégrer ce machiniste a l'entreprise, au terme de
son année de stage.

2.6.2- Suivi médical

Le machiniste avait subi une visite médicale d'admission le 31/05/06 et avait été déclaré
« Apte ».

Il avait subi une visite médicale de commissionnement le 05/07/07 et avait été déclaré
« Apte ».

Ces deux visites avaient été effectuées aupres d'un médecin du travail attaché a un centre
médical de la RATP.
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Le seul traitement médical suivi par le machiniste était un traitement contre 1'allergie prescrit
par un médecin d'un centre de soins de la RATP (différent du médecin du travail). Il consistait en la
prise d'une pilule d'un antihistaminique par jour.

Le médicament qui lui avait été prescrit lors de sa premicre visite au centre médical de la
RATP, début juin 2007, était le Xyzall ; jusqu'alors, le machiniste prenait un autre antihistaminique :
le Zyrtec. Il s'agit toutefois du méme médicament, le Xyzall étant le générique du Zyrtec.

Le Xyzall est classé en pictogramme jaune de niveau 1 ; on lit sur la boite : « Soyez prudent,
ne pas conduire sans avoir lu la notice ».

La notice indique :
Conduite de véhicules et utilisation de machines

Aux doses recommandées, il n'a pas été mis en évidence d'altération de la vigilance, du
temps de réaction et de la capacité a conduire au cours des tests réalisés. Cependant, somnolence,
fatigue et asthénie ont été décrits chez certains patients traités par Xyzall. Par conséquent, les
patients susceptibles de conduire un véhicule ou de manipuler un outil ou une machine
potentiellement dangereux devront évaluer au préalable leur réponse au traitement.

Ce médicament peut donc entrainer une somnolence ainsi qu'un ralentissement
psychomoteur chez certains sujets. Ces effets sont généralement peu fréquents, toutefois, il convient
de les prendre en compte lors de la premiére prescription de cet anti allergique. Chez ce machiniste,
la prescription était ancienne et d'éventuels effets indésirables auraient probablement été détectés
auparavant.

2.6.3- Activité dans les jours précédant I'accident

La durée de travail effectif des personnels de la RATP est fixée a 35 heures par semaine en
moyenne sur l'année ; toutefois, en ce qui concerne les machinistes, les horaires sont variables et
peuvent comporter des périodes de travail nocturne.

Un agent ne peut travailler plus de 6 jours consécutifs et la durée moyenne hebdomadaire du
travail effectif, heures supplémentaires comprises, ne peut excéder 44 heures sur une période
quelconque de 12 semaines consécutives. Toutefois, elle peut atteindre, de maniére temporaire,
46 heures sur une période de 4 mois consécutifs.

La durée journaliere de travail effectif ne peut excéder 10 heures ; elle peut étre accomplie
en une ou deux périodes, sur une amplitude maximale de 13 heures.

Les agents bénéficient d'un repos journalier de 11 heures consécutives et le repos
hebdomadaire ne peut étre inférieur a 24 heures consécutives. Le repos hebdomadaire est accolé au
repos journalier ; toutefois, de maniere temporaire, la durée totale du repos hebdomadaire et des
heures consécutives de repos journalier peut étre réduite a une période minimale de 33 heures.

Dans la pratique, le respect de ces reégles conduit généralement a organiser des semaines de
travail ou les machinistes effectuent une période journaliere, soit le matin, soit l'apreés-midi.

Pour le machiniste en cause, I'emploi du temps de la quinzaine précédant 1'accident avait été
le suivant :
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Période d'activité

Ligne | Haoraire | Durée

lundi-30-juil -2007 Repos

mardi-31-juil -2007 Repos
mercredi0l-aodt2007| 139 ot | OBhsd
jeudi0Z-a00t-2007|  PC2 Ei‘i“”‘ 2 OBhi2
vendredi03-a00t2007|  PC2  Pot e | o7ho
samedi0d-a00t2007| 030 ot | OBhi2
dirnanche-05-aoit-2007 PCo E;hl,rt 1I:I ?Egg 07 ha
lundi-06-aodt-2007 PCo Eiibut 12 15332 0eh10

mardi-07-aodt-2007 Repos

mercredi-08-a0dt-2007 Repos
jeudi09-a0t-2007| 139 Ei‘i“”‘ i o7hao
vendredi-10-a0t-2007| 133 ot e

sarmedi-11-a00t-2007 Repos

dimanche-12-a00t-2007 Repos
undi-13-a0dt2007| 170 ! OBhsD
mardi-14-a00t-2007|  PC2 ot e 03hsD

Les reégles ont donc été parfaitement respectées avec des amplitudes journalicéres de travail
d'un maximum de 7h00, des repos journaliers qui présentent un minimum de 13h56 et deux repos
hebdomadaires d'une durée supérieure a 2 jours. Toutefois, il appartenait a I'agent de prendre le
temps de sommeil qui lui est physiologiquement nécessaire, a l'intérieur des repos journaliers.

Ce besoin en sommeil devrait généralement conduire a adapter I'heure du coucher a celle de
la prise de service du lendemain ; cette heure du coucher varierait donc d'une semaine a l'autre, ce
qui n'est pas facilement compatible avec une vie de famille normale.

Si I'on s'en référe aux déclaration du machiniste concerné, il s'était couché a 23h00 la veille
de I'accident, ce qui, pour un lever a 05h00 parait réserver une durée de sommeil insuffisante. Cette
« dette de sommeil » pourrait expliquer la somnolence du lendemain.

Il s'agit 1a d'un point treés délicat qui concerne la vie privée et pour lequel on ne peut qu'attirer
l'attention des conducteurs professionnels sur les risques encourus faute d'une discipline de vie qui
réserve les temps de sommeil nécessaires a l'organisme, et il faut bien étre conscient que de
nombreux ¢léments rendent cette discipline difficile a respecter (longues journées d'été,
environnement non silencieux, vie familiale, etc ...).

20



2.6.4- Activité le jour de I'accident

Le machiniste a déclaré s'étre levé a Sh00 et avoir pris sa pilule de Xyzall vers 5h30.
I a pris son service a 5h56, au Centre Bus Aubervilliers.
11 a ensuite réalisé trois courses complétes avant celle ou s'est produit 'accident :

> Premiere course : départ a 6h21 Porte de la Villette, arrivée a 7h01 Porte d'Ivry : 39 mn
de trajet.

Cette premiere course a démarré a I'horaire théorique, mais le trajet a pris 3 mn de plus que
la durée théorique.

> Deuxiéme course : départ a 7h16 Porte d'Ivry, arrivée a 8h00 Porte de la Villette : 43 mn
de trajet.

Pour cette deuxiéme course, le régulateur a commandé un horaire de départ plus tardif de
3 mn que l'horaire théorique qui était 7h13. Cet horaire commandé a été respecté ; mais, la durée du
trajet a été plus longue de 5 mn que la durée théorique qui s'établissait a 38 mn.

> Troisiéme course : départ a 8h09 Porte de la Villette, arrivée a 8h 58 Porte d'Ivry : 49 mn
de temps de trajet.

Pour cette troisiéme course, le régulateur a commandé un horaire de départ plus tardif de
3 mn que l'horaire théorique qui était 8h06. Cet horaire commandé a été respecté ; mais, la durée du
trajet a été plus longue de 9 mn que la durée théorique qui s'établissait a 40 mn.

> Quatrieme course : départ a 9h05 Porte d'Tvry.

Pour cette quatriéme course, le régulateur a commandé un horaire de départ plus tardif de
10 mn que 'horaire théorique qui était 8h55. Cet horaire commandé¢ a été respecté ; mais, la course
n'a pas été terminée puisque l'accident a eu lieu a 9h46, un peu avant que l'autobus n'atteigne I'avant-
dernier arrét. L'autobus présentait, a ce moment, un retard d'environ 7 mn sur 1'horaire commandé.

Les écarts de temps constatés dans les horaires de ces courses ne paraissent pas anormaux ou
inhabituels, compte tenu des aléas liés a la circulation automobile générale et a la montée-descente
des passagers. Le machiniste aurait di normalement terminer son service, aprés deux courses
supplémentaires, au terminus de la Porte de la Villette vers 11h30.

2.6.5- Résultats des tests de dépistage d'alcoolémie et de produits stupéfiants

Le dépistage d'alcoolémie et de produits stupéfiants pratiqué sur le machiniste s'est révélé
négatif.

2.7- Accidentalité des autobus de la RATP

En 2006, on a dénombré 12 483 accidents de la circulation ayant impliqué un autobus de la
RATP. Ceci ne comprend pas les accidents ayant impliqué un passager en l'absence d'un choc ou
d'une manoeuvre de 'autobus (chutes, malaises, manoeuvre de portes).

Ceci représente :
> 3 accidents par an et par autobus,

> un accident pour 12 175 km de trajet,
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> un peu moins d'un accident par an et par machiniste ; mais, il faut toutefois noter que
cette moyenne se situe plutot aux alentours de 2 pendant la premiere année de conduite

(stage).

Ces accidents ont fait 3 tués, 48 blessés graves et 1 272 blessés 1égers.
La typologie de ces accidents se répartit comme suit :
» Choc contre obstacle fixe :14,8%

> Choc contre véhicule tiers : 77,6%

> Choc contre piéton 0 2,2%
> Choc contre cycle 0 0,6%
> Brusquerie de conduite 0 4,8%

Les tués étaient tous des tiers extérieurs a l'autobus (1 piéton, 2 automobilistes) ; les blessés
graves se répartissent en 35 tiers extérieurs, 12 passagers et 1 agent RATP ; quant aux blessés
l1égers, ils comprennent 794 passagers de 1'autobus (62,4%), 419 tiers extérieurs (33%) et 59 agents

RATP (4,6%).
Les passagers blessés Iégerement ou gravement (806 au total) I'ont été majoritairement a

'occasion de brusqueries de conduite (50,7%), puis de chocs contre des véhicules tiers (45%) et
contre des piétons (3%) ; les passagers blessés a l'occasion de chocs contre des obstacles fixes

représentent moins de 0,5%.

L'accident objet du présent rapport est donc un cas trés rare.
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3- Déroulement reconstitué de 'accident

Apres avoir quitté l'arrét Porte de Pantin-Cité de la musique, le machiniste s'est arrété a un
feu rouge, Place de la Porte de Pantin.

Il en a redémarré a 9h45 et il s'est engagé dans le tunnel passant sous le boulevard
périphérique ; il a commencé alors a présenter quelques signes de somnolence.

I1 a rétabli sa vigilance en revenant a la lumicre, a la sortie du tunnel. Il a stabilisé sa vitesse
a environ 50 km/h dans la ligne droite qui suivait ; il a alors lutté contre le sommeil pendant une
trentaine de secondes.

Apres le passage du pont sur le canal de 1'Ourcq, il s'est finalement endormi I'espace de 4 a
5 secondes.

L'autobus a alors continué tout droit dans le virage a gauche, se dirigeant vers I'ilot du
carrefour avec la rue de la Cloture.

Le choc des roues contre la bordure d'ilot a réveillé le machiniste qui n'a pu que braquer le
volant vers la gauche car, dans la méme seconde, 1'autobus a renversé un lampadaire en le couchant
sous lui, puis a heurté un arbre a 9h46.

Toute la partie avant droite de 1'habitacle a été arrachée ou enfoncée.

Les passagers ont €té projetés sur le sol ou contre les sicges et les barres de maintien de
l'autobus.

Le machiniste est sorti rapidement pour constater les dégats, puis il a aidé a décoincer les
portes pour que les passagers puissent sortir.

Des passagers et des témoins ont alors appelé les secours au moyen de leurs téléphones
portables.
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4- Analyse des facteurs et orientations préventives

Les circonstances de 1'accident conduisent a examiner quatre facteurs susceptibles de donner
lieu a des orientations préventives :

> le recrutement et la formation des machinistes-receveurs,
> le traitement médical du machiniste,
> les actions de prévention en matiére d'hygiéne de vie, de santé et de sécurité a la RATP,

> les dispositifs d'enregistrement a bord des autobus.

4.1- Recrutement et formation des machinistes-receveurs

Les machinistes-receveurs de la RATP sont au nombre d'environ 13 000 ; ils sont recrutés en
continu tout au long de lI'année (1 200 recrutements en 2006 et 1 700 en 2007).

Les candidats qui répondent aux différentes annonces passées par la RATP sont sélectionnés
a partir de tests psychotechniques, d'un entretien et de I'examen de leur aptitude médicale ; il y a, en
moyenne un recrutement pour 7 candidats.

Les candidats recrutés regoivent le statut de stagiaires pendant une durée d'un an, a l'issue de
laquelle ils sont normalement intégrés dans l'entreprise (commissionnement).

Les recrutés peuvent étre titulaires ou pas du permis D « Transport en commun » ; s'ils ne le
sont pas, la formation a ce permis leur est donnée par la RATP (durée 20 jours).

Ils recoivent ensuite une formation initiale spécifique a la RATP (voir § 2.6.1) ; en effet,
jusqu'a présent, la RATP n'était astreinte ni a la FIMO™ ni & la FCO". Toutefois, suivant le décret
n°2007-1340 du 11 septembre 2007, transposant la directive européenne n°2003-59 du 15 juillet 2003,
la FIMO et la FCO s'imposent a tous les conducteurs de véhicules de transport de voyageurs, RATP
compris, au plus tard d'ici le 10 septembre 2008.

La formation initiale dispensée aux stagiaires correspond déja pratiquement au contenu de la
FIMO et la RATP va organiser des formations FCO, a partir de janvier 2009, qui seront dispensées
a tous les machinistes, suivant une périodicité de 5 ans.

Ainsi, la formation initiale des stagiaires comprend un module de 2 jours consacré a
I'hygi¢ne de vie ; ce module aborde plusieurs thémes tels que la position au poste de travail, l'alcool
et les stupéfiants, I'alimentation et le sommeil (connaissance des rythmes biologiques et des besoins
en sommeil, prévention de l'hypovigilance, signes annonciateurs de la somnolence,...). Dans le
domaine de I'hygiéne de vie, les obligations de la FIMO sont donc couvertes.

La FCO sera l'occasion d'actualiser les connaissances des machinistes, tous les 5 ans,
notamment en matiere d'hypovigilance. Un travail sur le capital santé sera effectu¢ dans ce cadre
afin d'établir le bilan des difficultés que 1'agent pourrait rencontrer, notamment quant a son rythme
de sommeil et d'y trouver des remedes.

Ces nouvelles dispositions paraissent donc de nature a améliorer la connaissance, par les
machinistes, des reégles conduisant a une bonne hygiene de vie et a la prévention de 1'hypovigilance.

* Terme figurant au glossaire
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4.2- Traitement médical du machiniste

Le machiniste avait pris sa pilule de Xyzall prescrite quotidiennement, a 5h30 le matin du
jour de l'accident.

Comme cela a été indiqué au § 2.6.2, ce médicament peut entrainer une somnolence ainsi
qu'un ralentissement psychomoteur chez certains sujets. Ces effets sont généralement peu fréquents,
toutefois, il convient de les prendre en compte lors de la premicre prescription de cet anti allergique.
Chez ce machiniste, la prescription était ancienne et d'éventuels effets indésirables auraient
probablement été détectés auparavant.

Il pourrait étre utile de rappeler aux médecins conventionnés par la RATP, d'attirer
l'attention des agents de conduite a qui ils prescrivent ce type de médicament, sur les symptdmes a
surveiller afin d'éviter les effets de somnolence.

4.3- Actions de prévention en matiére d'hygi¢ne de vie, de santé et de sécurité
ala RATP

Des actions et animations de prévention sont réalisées dans les centre de la RATP sur
différents thémes ayant trait a la santé et a la sécurité des agents (diététique, lutte contre le
tabagisme, gestion du stress, etc....).

Depuis peu, ces thémes sont arrétés annuellement en CHSCT.

I1 paraitrait opportun que le theme du sommeil et de la vigilance soit régulierement abordé
dans ces actions : rythme veille-sommeil, besoins individuels, pathologies du sommeil, conseils
pour mieux dormir,...

Des partenariats avec I'INPES (Institut National de Prévention et d'Education pour la Sant¢)
et I'ISV (Institut du Sommeil et de la Vigilance) pourraient étre établis afin d'élaborer des supports
appropriés pour ces actions.

Recommandation R1 (RATP) : organiser a intervalle régulier des actions de sensibilisation
au sommeil et a la vigilance, destinées aux agents de conduite.

4.4- Dispositif d'enregistrement a bord des autobus

Les autobus sont, normalement, dispensés de chronotachygraphe par la réglementation
sociale des transports routiers du fait des services auxquels ils sont affectés.

Cette situation, en cas d'accident, est tout a fait préjudiciable a la compréhension de
I'événement en cause faute d'¢léments objectifs enregistrés sur le véhicule alors que les technologies
utilisées permettraient désormais de disposer d'une tracabilité des principaux paramétres du véhicule
(odométre, GPS, tours moteur, vitesse, freinage...). Il serait donc souhaitable que la DGITM" étudie
un complément a apporter a la réglementation technique des TCP afin de rendre obligatoire a
l'avenir un minimum d'enregistrement de tels ¢éléments, au moins pour les derniéres minutes
précédant un accident.

Bien entendu, le BEA-TT est prét a contribuer a une telle réflexion ainsi que l'article 20 -
dernier alinéa - du décret du 26 janvier 2004 lui en donne la vocation.

Recommandation R2 (DGITM) : étudier la mise en place de 1'obligation réglementaire d'un

socle minimum de données "véhicule' a enregistrer sur tous les TCP.

* Terme figurant au glossaire
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5- Conclusions et recommandations

5.1- Cause de I'accident

La cause de l'accident est I'endormissement du conducteur de l'autobus, conséquence
possible d'une « dette de sommeil ». L'influence de la prise d'un médicament antihistaminique, bien
que peu probable, ne peut étre totalement écartée.

5.2- Recommandations

Le BEA-TT émet deux recommandations :

Recommandation R1 (RATP) : organiser a intervalle régulier des actions de sensibilisation
au sommeil et a la vigilance, destinées aux agents de conduite.

Recommandation R2 (DGITM) : étudier la mise en place de I'obligation réglementaire d'un

socle minimum de données "véhicule'" a enregistrer sur tous les TCP.
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Annexe 1 : Décision d'ouverture d'enquéte

i

Libersé + Egotité » #rarvenite

REMIBLIQUE FRANCAISE

BEATT2007-014

DECISION

Le directeur du bureau d'enquétes sur les accidents de transport terrestre |

Vu la loi n® 2002-3 du 3 janvier 2002 modifiée relative 2 la sécurité des infrastructures
et systémes de transport et notamment son titre I1I sur les enquétes techniques ;

Vu le décret n° 2004-85 du 26 janvier 2004 modifié relatif aux enquétes techniques
aprés accident ou incident de transport terrestre ;

Vu les circonstances de l'accident survenu le 14 aoit 2007, & un autobus de la RATP, &
Paris et vu l'accord donné par le cabinet du ministre d'Etat le 14 aofit 2007,

DECIDE

Article 1 ; Une enquéte technique, effectuée dans le cadre du titre I de la loi n® 2002-3
du 3 janvier 2002 susvisée, est ouverte par le BEA-TT concernant l'accident d'un
autobus de la RATP, survenu le 14 aolit 2007, boulevard Mac Donald, dans le 19éme
arrondissement de Paris.

Fait & Paris, le 14 aoft 2007

Pour le directeur du bureau d'enquétes sur les
accidents de transport terrestre empéché, -
Le secrétaire général du bureau d'enquétes sur les
accidents de transport terrestre,

N ~
-z

Yves BONDUELLE
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Annexe 2 : Plan de situation

=/
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Annexe 3 : Descriptif de 1'autobus

AGORA L
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CARROSSERIE

Structure autoportante de buit déments assemblés par bouloanage.
Protection de Fossature par catnphorése
Face arriére en matériau composite.

HAUTEURS DE MARCHES

Portes AV & Médiane: 320 mm
Portes AR 330+ 222 mm

HAUTEUR DU PLANCHER

ROUES ET PNELMATIQUES

Monie jumelée su miliew et i l'arigre,
Preumatigques sans chambre: 27570 R 22.5
Pression de gonflage : 9 bars & Favant

B.5 bars au miliea et b I'arribre

EQUIFEMENT ELECTRIQUE
24V intégral. 2 batteries de 12 v

RESERVOIR A CARBURANT

34



« COMPARTIMENT VOYAGEURS
Adradion : Bales latémles basculanties

3 trappes en lolture i commande Electrique
Chauffage ; 5 nérothermes - 2 vitesses

«  POSTE DE CONDUITE
Adration : Baie latérale coveante, aérateurs aux pieds el an tablean de bord.
Désembange, chautfage ; 1 aérotherme - 2 vilesses,

= EQUIPEMENT IYAIDE A L'EXPLOITATION

Radintéléphonie

Comgiage voyageurs

Interface Conducteur Systime

Girouetle Electronique bimdode:

Systeme d'Ajde & la Mainterance

Aigle - Altnir
= SONORISATION

I Apnonceurs Yisoels Vocals Automatigues des armbis
= SBIEGES VOYAGEURS

V1 18 B (voiture) BV 18 D amtilacération (remorgue)

Revilement: Velours plat Palmeie

coloris Vert,

| Masse a vide

FEPIEY £} |

+ 1 strapaniang i I7300kg

7 - -—r

debour: 114 it [ E | h_ PAT.C
1ol 153 30000 kg
avee UFR [ : i z | Masse & vide
assis! £y 17 g
| = 4 strapanting
| debout: 114 AT
|
[boal: 158 30000 kg
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MOTEUR

REMAULT MIDE 06 20 45 141
Mombre de cylindres; 6, Cylindrés totale; 9839 cm3
Puissance mecdmom: 253 ch i 2100 t'min

186 kW i 2000 tr/min
Couple maximom 100 m.daM & 1200 tr/mn
Régime rabenti : 33 tr/min

Régime de coupare  : 2420 trimin
Capacite da circuit dean : B0, circuit de chawffage compris,
Graissage : niveau constant,
Capacité en huile: 25 litres
[NJECTION
Pompe d'injection aves négalateur RO,
BOITE DE VITESSES:
ZF 4 HF 500
RALENTISSEUR:
Intégré & la boite et couplé an freinage principal.
DESCENTE DE MOUVEMENT:

Accouplée en sortle de boite de vibesses,
i pignons cylindriques helicoidiax

RENVOI I ANGLE:
A pignons coniques 26 x 27
PONT ARRIERE
Milieuw: Rigide porteur type EMIIL
Arridre , Portique inverse porteur ot maicur
Couple cylindrique 20 x 35
DIRECTION
Assistance hydranlique Boitier ZF
EQUIFEMENT PNEUMATIQUE:
Pression de fonctionnement : 12 bars
Compresseur : Refroidi par can

Séchenar dair
Valve de protection 4 voies

FREINAGE

Frein de service : freins b disques & 1'avant

freins i twmbours me miliea et i Farridre
Frein de stationmement @ ppeamatiqoe i vide d'air,
pots & ressort sur essicu miliey el arniére
Frein d'exploitation: Dispositif automatique ngissant sur
le circuit de freinage miliew et arrigne

SUSPENSION
Pneumatiue intégrale.

A l'avant + 2 coumsins + 2 amortisseurs MEE - I0A- BQA- FIT

o e s : & rue Belliand 75018 Paris
Aumilicu et i Tarritre - 4 congsing + 4 smoftezeurs WOLADISSITT Fan: 0144.92.24.84
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Annexe 4 : Cursus de formation initiale des machinistes-receveurs

m Cursus de Formation initiale des MR

Objectif ; développer chez le stoginire les compétences professionnelies nfcessaires & Mevercice de son fitur métier sefon 2 ares : fa
qualité de conduite ef la relation de service, dars le codre de san emironnement de trovail, Résultat attendu : le MR, un
professipnnet de o relation aur elisnes en situation de condite.

.

1~

préaddont o

41,0906

i
Imtégration s

L matin : accusl en centre Bua ot ignitne du cortral d adeiios,

Laprbsrsd, au sige & Lyan Bercy sooued par wn Divecteur de contre Bay -

» Les enjeu: de la RATF, du Département BLIS of les projets d entreprae,

« Lo MA . on agest au cortact des cliems ot dont au coeuy des projess d emregrise,
* Leg ewigences du mitier,

» Lo curves daid o cosbdli

Permia O maitrse du vivigube, sdounbd des personnes § bovd du by #f des autren. insgen de |

I route.

Laformation sy permin 0 pect ge dérguler dam.:
-l peewye e Tormation NEF ou

|- um des pertre de formalicn ealer ne ave: ﬂhmlmu

Famapénd e e scqun des itagare Tormi oo imleer fLen frlene
= ddssureriie des mmd-HRHdIMMTP.

« adapaaiion s exigences RATP {malirive pro ghie du wihiseln, afcuritd, condrions fe
| evcalition urhaing).

L metiilES TETn sretndes en al 7 au stagiaie d'étre actif,
Actremss terain L ;

& onduils ! moe £y siteation professisnselle Goulage en double e un MEE selan des
shyecti®s prédéfniy e pranant en compte L progr tuan di sigare)

RAemfiareis o comphiter b aOqueDong précddentes.
& fandan amrserciale,

* mpech agannaticnnel,
* anperns
Ly actrobiy berain dor e 2ty deswent p ket o e de
Jdﬂﬂ:t-'rln!
) duite [deunrhme pinicds g 1olige an deubie],

*MM’&MM
L abil£xtion b rouler sl on s it dflards par s réddnem du cemme de farmaton (haotes
| les compétences darvent e acquises. Lrewt “Won anrde de comminicnnemen ]|

SLIVI PERIODIGQUIE
de l'agent |

=

Suni en idertfication, par le cenire, de la presiation 2u MR qur ligne & parte Sune grile de
e ke de védiesos (et | Men annde de commHsioanement’’]

Peafesionnaliver e MR dans la relatisn de senvice en e d'asunet au gastadien Lo gualin de la
relatzn MRASyagdein pous LUed PTESTSN o service satifaaaete b L fois du paom de voe du
vopageer (ienfaction clact] de Pentrapene (uevice sitendu) ot da MA (relatean vopagedns
LT T

Fowme, e dibe de caribn, be dldeiets puentinh pos bign vihew le mites de MR e

préiETves da ke SuT e plas plasigue e
Cr wtage #ut chigators dista Vkfride 48 GO SEaAREMERTL

LummlmmeWim

e Uagprdcanar de la bannes #u wap e

dev faalestiom b pami de la gille de oobves de vifdresce (Lieet Men anede de
comm isionnement '),

RATF-BLSMEF
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Annexe 5 : Photographies
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