








T ANNEXES

7.1 SITE DE L'ACCIDENT
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7.2 GRILLE D'ENTRETIEN POUR L'ETUDE FACTEURS HUMAINS
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7.3 GRILLE D'ENTRETETIEN CONCERNANT LE SGS

qguestion

Aqui?

Comment résumeriez-vous en une ou deux
phrases le probléme des franchissements de
signaux fermés : causes, solutions

Tous

Comment avez-vous évalué le risque associé aux
franchissements de signaux fermés depuis la fin
des années 90 ? en particulier quel lien faites-
vous entre fréquence de franchissement et
fréquence de collision? comment avez-vous
estimé la probabilité de collision ? le nombre de
victimes ?

Direction de la sécurité,
I'entreprise  ferroviaire,
d’infrastructure

SSICF

0S

responsable SGS de
du gestionnaire

Quelles priorités avez-vous établi entre les

Direction de la sécurité,

responsable SGS de

différents risques ferroviaires, avec quelle | I'entreprise ferroviaire, du gestionnaire
logique ? d’infrastructure

SSICF
Quelle explication avez-vous donnée aux | Direction de la sécurité, responsable SGS de
franchissementset a [I’évolution de leur | I'entreprise ferroviaire, du gestionnaire
fréquence? d’infrastructure

SSICF
0S

Quelles décisions et actions en avez-vous
déduit ?

Direction de la sécurité,
I'entreprise  ferroviaire,
d’infrastructure

SSICF

responsable SGS de
du gestionnaire

Quelles actions avez-vous effectivement mises
en ceuvre ?

Direction de la sécurité,
I'entreprise  ferroviaire,
d’infrastructure

responsable SGS de
du gestionnaire

Quelle évaluation a été faite des résultats de ces
décisions et actions ?

Direction de la sécurité,
I’entreprise  ferroviaire,
d’infrastructure

SSICF

0s

responsable SGS de
du gestionnaire

Pourquoi la  décision d’implanter des

automatismes a-elle été aussi chaotique?

Direction de la sécurité,
I’entreprise  ferroviaire,
d’infrastructure

SSICF

0S

responsable SGS de
du gestionnaire

Comment le service sécurité est-il connecté aux
comités décisionnaires: écoute, crédibilité,
pouvoir réel d’influence ?

Direction de la sécurité,
I’entreprise  ferroviaire,
d’infrastructure

SSICF

responsable SGS de
du gestionnaire

Faites-vous faire des enquétes internes sur les
accidents ? Sur les incidents ? Dans quel but?
Qui les fait ? Quelle formation regue ? Quelles
prérogatives  (ex  d’entretien)?  Quelles
compétences en matiére d’enquéte?

Direction de la sécurité,
I'entreprise  ferroviaire,
d’infrastructure

SSICF

responsable SGS de
du gestionnaire




Comment se passe une délibération du comité
exécutif ou d’une autre instance décisionnaire
d’Infrabel et SNCB sur les SPAD

Direction de la sécurité,
I'entreprise  ferroviaire,
d’infrastructure

SSICF

responsable SGS de
du gestionnaire

Comment a-t-on associé les OS notamment
conducteurs a la réflexion; idem pour les
comités de concertation sur les questions
d’hygiéne et de sécurité,

Direction de la sécurité,
I'entreprise  ferroviaire,
d’infrastructure

0S

responsable SGS de
du gestionnaire

Le SGS (dans  sa conception, son
dimensionnement, ses compétences) vous
semble-t-il étre un élément d’explication des
carences décisionnelles du passé concernant les
franchissements de signaux ? Si oui en quoi ?

Direction de la sécurité,
I'entreprise  ferroviaire,
d’infrastructure

SSICF

responsable SGS de
du gestionnaire

Votre SGS vous semble-t-il aujourd’hui bien
structuré, bien dimensionné, doté des bonnes
méthodes  (notamment sur le  retour
d’expérience: nombre de signalements,
méthodes d’analyse)

Direction de la sécurité,
I'entreprise  ferroviaire,
d’infrastructure

SSICF

responsable SGS de
du gestionnaire

L’entreprise vous semble-t-elle avoir
« bonne » culture de sécurité ? En quoi ?

une

Direction de la sécurité,
I'entreprise  ferroviaire,
d’infrastructure

SSICF

0S

responsable SGS de
du gestionnaire

Selon-vous que faudrait-il améliorer rapidement
dans le fonctionnement du SGS ?

Direction de la sécurité,
I'entreprise  ferroviaire,
d’infrastructure

SSICF

0S

responsable SGS de
du gestionnaire

Que pensez-vous, que faites-vous aujourd’hui,
gu’allez-vous faire demain, sur cette question
du dépassement de signaux fermés?

Direction de la sécurité,
I'entreprise  ferroviaire,
d’infrastructure

SSICF

oS

responsable SGS de
du gestionnaire

}
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7.6 PLAN DE SECOURS PROVINCIAL

08u28: 1ste melding bij de Dienst 100 — Leuven: aanrijding met ontsporing 3’ voorbij Hal waars-
chijnlijk met doden

08u29: buurtbewoner meldt botsing van 2 passagierstreinen, geen info over slachtoffers
08u30: 1ste oproep bij Dienst 101: onmiddellijk wordt interventieploeg Hal ter plaatse gestuurd
08u31: Dienst 100 Leuven roept brandweerwagen en 2 ziekenwagens Hal op, afkondiging MIP
08u32: Dienst 100 Leuven roept MUG Hal en Tubize op met melding MIP en vraagt SITREP
08u33: centrale meldkamer NMBS meldt botsing met gewonden - aantal onbekend - geen be-
vestiging van locatie; Dienst 100 Leuven bevestigt afkondiging MIP

08u34: Dienst 100 Leuven verwittigt Dir.Med. met melding MIP, treinramp

(dit Impliceert afroep van 3 MUG en 5 ziekenwagens, FGI en DirMed)

Een interventieploeg Hal is ter plaatse en vraagt zoveel mogelijk ziekenwagens te sturen.
08u35: Dienst 100 - Mons meldt GSM oproep van treinbegeleider

08u38: treinbegeleider wordt gecontacteerd: hij heft geen exacte locatie en heeft zelf hulp no-
dig

08u40: FGI wordt verwittigd van MIP en treincrash

08u41: adj. FGI wordt verwittigd;

1 ziekenwagen ter plaatse, geen SITREP beschikbaar

08u42: Brandweer en Politie ter plaatse hebben eerste contact over RVP

08u44: Dienst 100 Leuven vraagt alle voertuigen over te schakelen naar groep KTA/RAMPO1
08u46: Dir.Med vraagt update situatie

08u47: MUG Tubize ter plaatse

08u59: dispatching Brandweer Hal meldt verschillende wagons gekanteld

08u50: eerste SITREP door MUG-arts Hal, 1 overleden en minimaal 3 a 4 zwaar gekwetste,
08u53: Dienst 100 — Leuven geeft SITREP aan Dir.Med. en meldt adres RVP1

08u54: SITREP MUG Tubize: minstens een provinciale fase

08u58: wijziging adres RVP1

09u03: MUG Hal meldt minstens 10 doden

09u03: oproep Rode Kruis doorgeschakeld via Dienst 100 Gent

09u06: nieuwe wijziging adres RVP1

09u10: Dir.Med ter plaatse; Dienst 100 vraagt SITREP en informatie i.v.m. mogelijke fase

09u12: Dir. Med. meldt dat een provinciaal rampenplan moet afgekondigd worden

09u14:in interventieverslag vermelding door 101 dat provinciale fase is afgekondigd

09u15: FGI wordt verwittigd van provinciale fase,

09u15: Dir.Med. meldt 10 doden, 6 geknelden, rest stappende,

09u16: Brandweer Leuven wordt verwittigd van provinciale fase, voorlopige balans 10 doden en
6 zwaar geknelden;

09u16: Dir.Med stelt voor om de stappenden naar D'Exaerdestraat te laten gaan

09u18: Dir.Med. vraagt 3 extra ziekenwagens en evacuatieteam om SO via ladders te evacueren
09u19: Lt. Brandweer Hal vraagt dringend meer medische teams; RVP Nederhem

09u20 tot 09u23: MUG Erasmus St. Pieter en Braine I'Alleud worden uitgestuurd

09u24: Provincie meldt dat crisiscentrum bij Brandweer Leuven ingericht wordt

Dir.Med OVL meldt zich

09u25: Dir.Med meldt VMP of kleine crisiscel in D'Exaerdestraat

09u25: MUG Braine en Erasmus vertrekken naar interventie

09u25: 101 meldt provinciaal crisiscentrum in Brandweerkazerne Leuven

09u26: Brandweer Hal meldt oprichting gemeentelijke crisiscel in Hal;

09u27: Dir.Med vraagt nog 3 medische teams

09u28: politie vraagt ziekenwagens aan de Jean Laroystraat,
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09u29: centrale meldkamer NMBS meldt dat gewonden toestromen in het station van Hal
09u30: gemeentelijke codrdinatiecomité meldt zich aan en vraagt hoe het provinciale CC kan
bereikt

09u32: verzoek aan 2 medische teams om groep KTA/RAMPO1 te gebruiken

09u38: Dienst 100 vraagt aan Dir.Med. hoe de vrije bedden in ziekenhuizen kunnen doorgege-
ven worden

09u40: Dir.Med. meldt probleem telefooncommunicatie: beschikbare bedden via radio doorge-
ven

09u40: FGI vraagt naar laatste balans en of er nood is aan extra teams uit andere provincies
09u42: MUG Erasmus is ter plaatse, MUG Aalst onderweg

09u44: politie vraagt aan Dir.Med waar VMP is, DirMed meldt dat 2de VMP nodig is;

09u45: La Hulpe stelt 6 ziekenwagens ter beschikking: Dir.Med. meldt dat deze absoluut nodig
zijn

09u48: Brandweer geeft telefoonnummer van gemeentelijk crisiscomité door en vraagt of pro-
vinciaal CC hen zo snel mogelijk kan contacteren

09u51: VMP2 wordt ingericht aan het oude gemeentehuis van Buizingen

09u52: Dienst 100 stuurt medische teams OLV Aalst naar VMP2 te sturen

09u55: crisiscentrum gecontacteerd om te vragen of ze al operationeel zijn: affirmatief

09u58: Rode Kruis meldt dat 6 ziekenwagens onderweg zijn: RVP Gemeenteplein wordt beves-
tigd

10u13: RVP Stationsplein wordt aan dispatching Rode Kruis doorgegeven

10u13: VMP1 meldt dat eerste slachtoffers kunnen afgevoerd worden: wachten

10u30: VMP2 is opgesteld

10u36: Dienst 100 verzoekt De Lijn 4 autobussen ter beschikking te stellen

10u37: Regulator meldt zijn aanwezigheid voor regulatie (verdeling slachtoffers over zieken-
huizen en ziekenwagens)

10u38: OLV Aalst heeft intern rampenplan in werking gesteld

10u41: Rode Kruis meldt dat DSl op VMP1 aanwezig is

10u49: CC maakt telefoonlijn vrij voor informatie naar de families

10u56: Militair Hospitaal klaar voor opvang van overledenen

11u07: Centrale Meldkamer NMBS vraagt info over slachtoffers

11u33-42: Brandweer geeft balans van op VMP Stationsplein

11u45:VMP1 meldt dat alle slachtoffers weg zijn en start met opruiming

11u48: Dir.Med vraagt DSI (Dringende Sociale Interventie) naar VMP2 te gaan voor opvang fami-
lie slachtoffers

12u16-18: rondvraag naar identiteiten slachtoffers in ziekenhuizen

12u32: FGI meldt dat alle MUG op het terrein mogen teruggetrokken worden, 2 ziekenwagens
blijven ter plaatse

12u45: update Dir.Med nog 4 slachtoffers ter plaatse maar geen MUG nodig

13u15: Centrale meldkamer NMBS vraagt balans: geen officiéle cijfers beschikbaar, enkel raming
13u23: Brandweer meldt dat medisch dispositief wordt opgeheven aan Stationsplein

Dir.Med gaat naar rampterrein met parket ivm dodelijke slachtoffers

14u32: DirMed meldt dat 8 slachtoffers geborgen werden en werkt nu aan exacte lijsten voor
de familie

14u38 48 vraag aan ziekenhuizen om de identiteit van slachtoffers door te faxen naar CC
17u30: Dienst 100 meldt aan de ziekenhuizen dat MIP is afgelopen

18u34: Dir.Med OVL heeft alle overlijdensaktes ondertekend



7.7 EGUIPEMENT A BORD DES TRAINS

771 VEILLE AUTOMATIGUE (PEDALE D'HOMME MORT)

Le dispositif de veille automatique provoque l'arrét automatique en cas de défaillance du
conducteur.

Le conducteur se manifeste en appuyant sur une pédale toutes les minutes. Ce dispositif pro-
voque la vidange de la conduite générale du frein automatique ainsi que la coupure de la trac-
tion en cas de défaillance du conducteur. En conséquence, le train est soumis a un freinage
d'urgence.

1.7.2 GONG SIFFLET

Ce systéme utilise les impulsions électriques fournies par les crocodiles placés au milieu de la
voie et permet de contrOler la vigilance du conducteur. Quand le train franchit un signal ce sys-
téme envoie un avertissement sonore a un appareillage se trouvant dans le poste de conduite
du train.
Les crocodiles peuvent transmettre au convoi des impulsions positives ou négatives :
- les impulsions positives font « tomber » le sifflet, le conducteur recoit un signal sonore ; Le
conducteur accuse réception de I'aspect du signal en réarmant le systéme pneumatique
dans un délai de quelques secondes, a défaut de quoi le dispositif d'arrét automatique (frei-
nage d'urgence) se déclenche Les impulsions positives sont recues au droit de signaux pré-
sentant l'aspect « 2 jaunes », « vert-jaune vertical », « vert-jaune horizontal ».
« les impulsions négatives font vibrer un gong sonore ; elles sont recues au droit de signaux
présentant l'aspect « vert ». Une lampe bleue s’allume dans le poste de conduite
« absence d'impulsion : le signal est rouge, aucun signal n'est donné au train
+Le systéme est un dispositif de vigilance pour contréler I'attention du conducteur en lui
imposant d’accuser réception d'un signal avertisseur (impulsions positives). Si le conduc-
teur n"appuie pas sur le bouton poussoir du contréle de vigilance, il y a déclenchement d’'un
freinage d’'urgence et la fonction de mémorisation n'est pas obtenue.

Dans le cas d’un signal rouge, aucune impulsion n‘est transmise par le crocodile et par consé-
quent la vigilance du conducteur n'est pas testée.
Il n'y a pas d'arrét automatique en cas de dépassement du signal rouge.

7.1.3 LE SYSTEME « MEMOR »

Le systéme consiste en une mémorisation
de la mission restrictive imposée par le si-
gnal d'avertissement

Le systéme « MEMOR » réalise, a partir de
I'impulsion électrique fournie par les croco-
diles, la répétition de I'aspect des signaux au
poste de conduite a I'aide d’un signal acous-
tique émis par un gong ou par l'allumage
d’'une lampe:

Les impulsions positives provoquent le cli-
gnotement d'une lampe jaune pendant
quelques secondes puis l'arrét du convoi
(freinage d'urgence). Pour éviter cela, le
conducteur doit appuyer sur un bouton-




N/

poussoir dit «de vigilance»; apres la lampe reste allumée fixe pour aider a la mémorisation. Les
impulsions positives sont recues au droit d'un signal présentant l'aspect «2 jaunes», «vert-jaune
vertical», «vert-jaune horizontal» ou éteint, et de certains panneaux annoncant une réduction de
vitesse.

Les impulsions négatives provoquent l'allu-
mage durant quelques instants d’'une lampe
bleue et l'extinction de la lampe jaune si elle
était allumée. Elles sont recues lors du pas-
sage au droit d'un signal présentant l'aspect
«vert».

Absence d'impulsion : le signal est rouge, au-
cun signal n'est donné au train

La lampe jaune allumée aide le conducteur a
mémoriser la mission restrictive imposée par
le signal d'avertissement rencontré.

1.1.4 TBLI

Ce systéme a les mémes fonctionnalités que le systeme MEMOR mais lors d’un franchissement
d’'un signal fermé, un freinage automatique est activé.

1.7 TBLI+

Le systeme est appelé EURO TBL+ jusqu’en 2005.

Comme dans le cas du systéme MEMOR, l'information restrictive est donnée au niveau du signal
avertisseur par la présence d'une lampe.

Un freinage d’'urgence est déclenché automatiquement s'il y a dépassement d’'une vitesse de 40km/h
au niveau de la balise placée a 300m du signal.

L'amélioration par rapport au TBL1 consiste au placement d'une balise a 300 metres en amont
du signal qui controle la vitesse du train : un freinage d'urgence est déclenché automatiquement
s'il y a dépassement d’une vitesse de 40km/h au niveau de la balise placée a 300m du signal et
la vitesse d'approche du signal fermé est contrélée en continu depuis la balise située a 300m en
amont.

116 TBL2

Ce systeme de signalisation de cabine belge a été développé et homologué pour la ligne a grande
vitesse Leuven-Liege est en activité depuis début 2002. Il effectue un contréle de vitesse complet
et permanent, y compris le freinage.




1.1.7 TVM430

Ce systéme de signalisation de cabine francais est exclusivement utilisé sur la ligne a grande
vitesse L1 entre la frontiére francaise (c6té Lille) et Lembeek. Il effectue un contréle de vitesse
complet et permanent, freinage inclus. Les trains a grande vitesse sont équipés de ce systéeme
(Eurostar, Thalys, TGV).

Ces deux systémes (comme I'ETCS évoqué ci-aprés) sont des systemes “full supervision”. Le
conducteur et I'avancement du train sont surveillés en permanence par l'ordinateur de bord
et il ne peut a aucun moment étre créé de risque inacceptable contre la sécurité d'exploitation
(en dehors de l'isolement d'équipements de sécurité). Le systéme interdit tout dépassement
de vitesse et toute transgression des courbes de freinage calculées par l'ordinateur de bord et
qui sont nécessaires au respect de la signalisation. Lordinateur prévient ainsi tout dépassement
d’un point dangereux qui serait non-autorisé par la signalisation.

1.18 ETCS

Le systéme ETCS est le systeme que I'Europe impose pour toutes les nouvelles lignes ferroviaires
transeuropéennes.

Ce systeme assure un contrble permanent et complet du mouvement du train, en ce compris
un contréle complet et continu de la vitesse. Il donne une information automatisée de la vitesse
autorisée au conducteur via I'équipement du poste de conduite.

Dans I'ETCS1, la transmission est réalisée via les balises, comme pour le systeme TBL. Dans
I'ETCS2, la transmission de l'information est assurée par le GSM-R, un systeme de communica-
tion international sans fil spécifique au monde ferroviaire.

Comme pour TVM 430 et TBL2, les indications de signalisation a respecter sont affichées en ca-
bine de conduite et non plus par signalisation latérale uniquement

Hiérarchisation des systémes en vue de la prévention des dépassements de signaux

Linformation restrictive est donnée au niveau du signal avertisseur et est perpétuée par la signa-
lisation de bord qui prévoit, affiche, surveille et actualise une séquence d’arrét.

Parachutes a la non mémorisation : le systéme de surveillance de vitesse et d'odométrie de bord
interdisent tout dépassement de signal fermé.

ETCS agit par vérification de la diminution graduelle de la vitesse de I'engin contrélé par rapport
a la position géographique du signal et a son indication. La distance de freinage variant selon
la courbe de vitesse calculée par le systéme pour que le train s'arréte avant le signal imposant
l'arrét.



7.8 FICHE DE SERVIGE DU CONDUCTELR DU 3678

678 |CAM, LIGME |ITINERAIRE ARR. | PASS. | DEP. | KM
75 8 LELVEN or:23 | 000
% ¥ .LEUVEN-BUMDEL M o728 1,52

18 ¥ WILSELE oT-28 2854

18 HERENT ar.za 458

28 ¥.HERENT or2e 520

£ VELTEM o731 7.58

38 ERP3-KWERPS o735 10,99

38 KORTENEERG-Z0E0EREN oFar 13,42

38 KORTENBERG . o738 or:3e | 1389
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8 ¥ ZAVENTEM 0744 18,89

38 ; 0748 or48 | 1939

% DIEGEM oT-48 21,42

8 ¥.DIEGEM-0OST 0750 22,08

k1] FROMT. BRUXELLES-FLANDRE L38 0730 2247

kL] ¥ DIEGEM-WEST o750 3248

an HAREN-5UD 0752 23,52

38 ov-58 07:58 28,32

81 1612  |BRUNELLES-NORD-GRIL F 07:58 28,32
0 o4 08:00 oB:02 | 2632
04 |BRUXELLES-CONGRES 0804 2781

o4 0B:08 0808 | 2831

Im BRUXELLES-CHAPELLE o807 2901

ova BRUXELLES-MIDGRIL JNM 0&:08 29.41

TH 19& 08:09 o814 | 28,41
a8 oa:15 0B;18 | 32,87

o8 08:17 nre

o8 0847 4,07

] 0819 2817

o8 0823 38,37

%8 08:28 08:28 | 40,27

o8 o827 FIRT

o8 08:29 08:30 | 42,47

o8 08:33 4817

o8 08:34 48,19

o 08:38 o837 | 4787

o8 @4z 5287

58 0843 53,37

% 0848 58,77

}



7.9 ANNEXE 3 A LA DIRECTIVE 2004/49/CE

SYSTEMES DE GESTION DE LA SECURITE

1. Exigences applicables au systéme de gestion de la sécurité

Le systéme de gestion de la sécurité doit étre documenté dans toutes ses parties et décrire no-
tamment la répartition des responsabilités au sein de l'organisation du gestionnaire de l'infras-
tructure ou de l'entreprise ferroviaire. Il indique comment la direction assure le contréle aux dif-
férents niveaux de l'organisation, comment le personnel et ses représentants a tous les niveaux
participent et comment I'amélioration constante du systéme de gestion de la sécurité est assu-
rée.

2. Eléments essentiels du systéme de gestion de la sécurité
Les éléments essentiels du systeme de gestion de la sécurité sont les suivants:

a) une politique de sécurité approuvée par le directeur général de I'organisation et communi-
quée a l'ensemble du personnel;

b) des objectifs qualitatifs et quantitatifs de I'organisation en matiére d’entretien et d'améliora-
tion de la sécurité ainsi que des plans et des procédures destinés a atteindre ces objectifs;

c) des procédures pour satisfaire aux normes techniques et opérationnelles existantes, nouvelles
et modifiées ou a d’autres prescriptions définies:

— dans les STI, ou

— dans les régles nationales visées a I'article 8 et a I'annexe Il, ou

— dans d'autres regles pertinentes, ou

— dans les décisions de l'autorité, et des procédures pour assurer la conformité avec ces normes
et autres prescriptions tout au long du cycle de vie des équipements et des activités;

d) des procédures et méthodes d'évaluation des risques et de mise en ceuvre de mesures de
maitrise des risques chaque fois qu'un changement des conditions d’exploitation ou l'introduc-
tion de nouveau matériel comporte de nouveaux risques pour l'infrastructure ou l'exploitation;

e) des programmes de formation du personnel et des systémes permettant de veiller a ce que
les compétences du personnel soient maintenues et que les taches soient effectuées en consé-
quence;

f) des dispositions garantissant une information suffisante au sein de l'organisation et, le cas
échéant, entre les organisations opérant sur la méme infrastructure;

g) des procédures et formats pour la documentation des informations sur la sécurité et la déter-
mination de la procédure de controle de la configuration des informations vitales en matiére de
sécurité;

h) des procédures garantissant que les accidents, les incidents survenus ou évités de justesse
et les autres événements dangereux soient signalés, examinés et analysés, et que les mesures

préventives nécessaires soient prises;

i) des plans d'action, d'alerte et d'information en cas d'urgence, adoptés en accord avec les auto-
rités publiques compétentes;

j) des dispositions prévoyant un audit interne régulier du systéme de gestion de la sécurité.
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ETLIDE INFRABEL

DIRECTIE Schaarbeek, 07 september 2010
Infrastructunr
Dienst Seininrichting
1-1.323 Laboratorium
Sectie 30
s et Teh:911/47432

Kenm: 10/058

« ADB

Bijlagen:

Aan: M. Neruez, H ir — Afdelingschef [-1.32 s 54
Copie: M. Verschaeve, H ir — Afdelingschef [-1.31 s 54

Metingen op lichteenheid 4° met lamp 7.2V/15W en gekleurde rode filter

1. Lichtstroom in functie van voedingsspanning en stroom
Metingen uitgevoerd in sfeer van Ulbricht
Er werd een gekalibreerde lamp 7.2V/15W NN 35.984.201 gebruikt welke een lichtstroom van 117.9

lumen bij een voedingsspanning van 7.2 V heeft. (voldoet, goede lamp)

lichtstroom(im) lamp 7,2V in functie van
voedingsspanning

180

170 r

%0

1o .
P |
£ 2L

100 /

90 L]

80 L]
i =

0 e
= %0

w .

3 =

10

0 |
4042 44 45 48 508254 56 5860626466868 707274767880
voedingsspanning lamp (V)

3. Bepalen van winstfactor lichteenheid 4° NN 34.221.150

Lichtsterkte open lichteenheid met witte (blauw aspect) filter: 10.4 cd

Lichtsterkte lichteenheid 4° met witte (blauw aspect) filter gemeten in optische as: 3100 cd
Winstfactor (WF): 298 (voldoet, moet begrepen zijn tussen 200 en 400 in de optische as)

I.Q 10058.doc 1/4

BN, POWO . OaON



prevy

3388838

lichtsterkte (cd)
-2BEEREES 588383

lichtsterkte (cd)
. o2EEEREssALER Ry RREsER

4. Bepalen van de dooriatingsfactor rode
Rode filter NN 34.221.911: 19% (voldoet, moet ten minste 15% zijn)
S. Lichtsterkte van de lichteenheid met lamp 7.2V/15W, rode filter in functie van de
voedingsspanning en stroom.
[
Lichtsterkte in functie van voedingsspanning en rode filter
,/ -
1= = » - T
-
’/
B "-_’
40 42 44 48 48 50 52 54 58 58 60 62 64 68 68 70 7.2 74 76 78 80
voedingsspanning (V)
[——tchiatorkdelcd) met rode fier |
Lichtsterkte bij een voedingsspanning van 7.20V op de lamp van 7.2 V/15W: 700 cd
Lichtsterkte bij een voedingsspanning van 5.74V op de lamp van 7.2 V/15W: 320 cd
Lichtsterkte in functie van voedingsstroom en rode filter
— — o
7
L
RPN ) Pl
- prd
vl
IS AU S 1 — N ]
!/
=
e ol
™
g o
50 155 160 165 170 175 180 18 190 185 200 205 210 215 220
voedingsstroom (A)
[—— tentstaiae(cd) met rode iler |
10058.doc ) 2/4



6. Besluit
Een waarde van minimale lichtsterkte waaraan lichtseinen voor het Belgische spoorwegnet moeten

voldoen is ons niet bekend.

De CIE publicatic N° 48 (TC-1.6) 1980 “Light signals for road traffic control® 3.4.3. “Luminious
intensity of signal lights for daytime condition in relation to background luminance and distance” stelt
voor een rood lichtsein voor de weg, dat: << ....Jlr can be concluded with confidence that a value of
200 cd, wil ensure that a red signal light close to the line of sight and viewed under the standard
conditions will be detected quickly and with certainty (by typical observers)>>. Deze interpretatie slaat
op een afstand van d = 100 m van de waarnemer tot het lichtsein en voor een luminantie Lg van

10* cd/m’ (bij helderweer).

De gemeten waarden voor het rode sein waren:

Lichtsterkte bij een voedingsspanning van 7.20V op de lamp van 7.2 V/15W: 700 cd

Lichtsterkte bij een voedingsspanning van 5.74V op de lamp van 7.2 V/I5W: 320 cd

Deze waarden zijn in beide gevallen merkelijk hoger dan de 200 cd uit de CIE publicatie N°48(TC-
1.6)1980.

Uw eventucle opmerkingen in verband met dit rapport zijn steeds welkom in onze functionele mailbox
51.323:FMB Labeo seininrichting / signalisation.

De burgeTijke ingenieur

Ir L. Tchabi

utb 10058.doc 3/4
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712 MATERIEL GONG-SIFFLET SNCB AU 20/08/2008

SHLB

Liste du matériel roulant équipé du systéme « Gong — Sifflet » en date du
28/08/2008 (date de publication de I'
153 01 62 595

154
155
158
157
158
158
160
181
163
164
185
168
168
168
174
175
178
178
178
180
181
182
183
184
185
1886
187
188
189
180
185
166
197
188

R R REE S 4 R PR PRI T

BB

SEEYRE

™
177
181
193
202
212
214
230
236
238
240
245
255
266

586
587
588
599
800

AM du 20/06/2008)

1501 1801 213
1503 16802 2214
1504 1604 2xn
1606 2224

1806

1608 2229

2248

3m

2am

2373
2374
2375
2378
2378
2379

}



713 MATERIEL SNCB MODIFIE AVEC LAMPE DE MEMORISATION

@ SHLB

Automotrices
SRTC te D
595 AT0S 4710/2010
[s96 |A70S 230872010
597 A70S 16/09/2010
598 A70S 1711172010
599 A70S 27/09/2010
00 ATODS 28/10/2010
153 AB2 27/09/2010
164 AB2 21/03/2011
155 AB2 71022011
166 AB2 71012011
157 AB2 210272071
168 AB2 2/12/2010
158 AB2 16/12/2010
160 AB2 28/09/2010
161 AB2 14/10/2010
Fe-a AB2 6/10/2010
164 AB2 23/08/2010 |
[165 _ [a62 | 23/062010]
166 AB2 20/08/2010
168 A2 11/02/2011
169 AB2 29/10/2010
174 |AB2 14/02/2011
175 AB2 11/02/2011
178 AB2 3/11/2010
178 AB2 18/01/2011
179 |AB2 | 2010972010
180 AB2 7/03/2011
181 AB2 9/03/2011
182 AB2 4/10/2010
183 AB2 111012010
184 AB2 28/10/2010 |
185 AB2 31/01/2011
186 AB2 3/03/2011
187 AB2 22/02/2011
188 AB2 21/08/2010
189 AB2 6/01/2011
190 AB2 24/11/2010
195 AB2 29/11/2010
196 AB2 1910172011
197 AB2 2410972010
'198 AB2 14/03/2011
201 AB2 2711012010
203 AB2 1810272011
204 AB2 1/0372011
205 AB2 18/10/2010
206 AB2 23/12/2010
207 AB2 8/03/2011
208 AB2 20/01/2011
200 AB2 2/12/2010
210 AB2 13/10/2010

213 A3 17/02/2011
915 AB3 710312011
216 AB3 710312011
217 AB3 14/10/2010
218 AB3 280172011
220 AB3 25/03/2010
221 AB3 711212010
222 AB3 23011/2010
323 463 22/10/2010 |
524 AB3 2601172010
225 AB3 7122010
326 AB3 8/10/2010
227 A63 8/02/2011
228 AB3 23109/2010
329 AB3 23711/2010
237 AB3 17112010
232 AB3 6/01/2011
233 AB3 10/12/2010
734 AB3 2011012010
938 AB3 26/01/2011
237 AB3 16/06/2010
239 AB3 8/10/2010
241 AB3 210212011 |
943 AB3 26/01/2011
244 AB3 BMAO2010
45 AB3 6/10/2010
(246 AB3 70/01/2011
247 AB3 8/11/2010
248 AB3 511/2010
250 AB3 1/02/2011 |
.E ABS 4/10/2010
252 AB5 20/08/2010
253 65 17/08/2010
354 AB5 2311/2010
258 AB5 5110/2010
(257 A5 9/11/2010
258 AB5 811072010
350 85 370372011
260 ABE 310372011
261 ABS 16/11/2010
262 AB5 10/12/2010
263 ABb 7/09/2010
265 ABS 2710612010
267 ABS 30/09/2010
68 AB5 22/08/2010
260 ABS 25/11/2010
‘270 ABS 241212010




b SNCB
Locomotives électriques
[ENGI  [SRT1C__ |Date DEXE]
'2303 L23 6/06/2011
'2304 L23 27/04/2011
'2310 L23 18/08/2011
‘2311 L23 14/02/2011
‘2312 L23 11/08/2011
‘2314 L23 14/02/2011
‘2317 L23 26/05/2011
‘2321 L23 28/03/2011
‘2323 L23 21/01/2011
'2325 L23 15/02/2011
'2329 L23 9/02/2011
'2330 L23 21/03/2011
'2338 L23 5/04/2011
'2338 L23 27/05/2011
'2340 L23 1710312011
2341 L23 4/07/12011
'2343 L23 23/05/2011
'2344 L23 23/03/2011
'2345 L23 13/04/2011
‘2346 L23 25/01/2011
'2348 L23 22/02/2011
'2349 L23 17/05/2011
‘2350 123 24/05/2011
‘2351 L23 31/03/2011
'2352 L23 6/06/2011
'2355 L23 21/05/2011
'2360 L23 12/04/2011
2362 L23 24/03/2011
'2363 123 30/03/2011
'2364 L23 15/03/2011
'2365 L23 18/03/2011
‘2370 L23 20/06/2011
2371 L23 25/03/2011
'2372 L23 28/04/2011
2374|123 410412011
2375 L23 18/04/2011}



28/08/2008

7.4 MATERIEL INFRABEL EQUIPE DU SYSTEME GONG-SIFFLET AU

LISTE DU MATERIEL EQUIPE DE GONG SIFFLET
en date du 28/08/2008

LOCOMOTIVES INFRA

Reeks 62/63
Série 62/63
Nr Point d'attache | VAP Atelier d'antretien M
Standplaats GS Onderhoudswerkplaats M

6201 MVW-NO __FKR FKR
6202 NW-NO FKR FKR
6203 NW-NO _FKR _FKR
8207 NO-NE FNMD FNND
210 NW-NO FKR FKR
6212 NW-NO _ FKR FKR
6213 ZW-50 GCR GCR
6214 ZW-50 GCR GCR
6215 Z0-SE MK NK
6216 ZO-SE MK NK
§217 ZW-S0 GCR GCR
5218 ZW-SO GCR GCR
6219 NW-NO FKR FKR
6222 NW-NO FKR FKR
6223 [¥] FSR FSR
6228 NW-NO FKR FKR
6229 MNW-NO FKR FKR
6231 ZW-50 GCR GCR
6236 NO-NE FINND FMNND
6237 [+ FSR FSR
6238 MW -MNO FER FKR
6241 Z0-SE NK NK
6242 C GCR GCR
6243 Z0-5E MK MNE
6246 [o] GCR GCR
6247 [+ GCR GCR
6249 [ FSR FSR
6251 Z20-5E MK MK
65253 [ FSR FSR
6254 C FSR FSR
6255 Z0-SE MK MK
6256 [ FSR FSR
6257 ZO-SE NK_ NK
G260 c FER FKR
6261 C GCR GCR
G262 ZW-50 GCR GCR
6263 [+ GCR GCR
6264 ¥ FKR FKR
6267 ZO-SE NK NK
6274 Z0-5E MK NE
6275 ZW-50 GCR GCR
6278 C GCR GCR
6282 C FSR FSR
6283 C FSR FSR
6285 [+ GCR GCR
G288 Z0-5E MK MK




6291 NO-NE FNND FNND
6292 NO-NE FNND FNND
6295 NO-NE FNND FNND
6299 C GCR GCR
6304 C FKR FKR
6305 ZO-SE NK NK
6309 Z0-SE MK NK
6311 ZW-80 GCR GCR
6312 NO-NE FNND FNMND
6316 ZW-80 GCR GCR
6317 NO-NE FNND FNND
6319 Z0-SE NK NK
6320 __ZW-50 GCR GCR_
6323 ZW-80 GCR GCR
6328 ZW-S0O GCR GCR
6329 ZO-SE NK NK
6330 NO-NE FNND FNND
Reeks 82
Série 82
Nr Point d'attache VAP Atelier d'entretien M
Standplaats GS Onderhoudswerkplaats M
8221 Z0O-SE NK MK
8223 Z0-SE NK NK
8252 Z0-SE NK MK
AUTORAILS CATENAIRE
Nr Point d'attache
Standplaats
401 Schaerbeek
402 Mons
403 Tournai
404 Arlon
405 Antwerpen Oost
406 Gent
407 Leuven
410 Vise




7.5 ANALYSE DES DONNEES PSION DU SIGNAL H-E 1

Anabyse wan de PSI0M gegevens van HE1 irfrabel 4133

| Analyse van de PSIOM-pzgevens van H-E 1 op 15022010

D2 PSION is san nesisl dat ordermaer kan pebikiworden om gegevess e loggen de een
LELY gengebadan kejgt vanut sen sein. Een dargalijh PEICN-toastal wordl nied systematisch
gepiaalst b‘%}e@qq LELL Hat sein H-E.1 was erwal maa vilgemst raeds gemime fijd voor het
anpzyal, in het keder van ean tachnische enalyse die aan de gang was, We hebben alduz ean
bikomends wasrdevolle bron ven gepgevens over bat sein H-E 1 op het moment wan bat
anpzyal.

Dia combinstis ven 3 alomenten [zat ios om een anslse wit tewoeran van de PEION-pegevens:

1} Het pringipepian van aznshiiling van de LEL zan een sein vilgeveerd met at
relsistachnoiogs: Fard kan bepzald worden wal de betekenls is ven da varschillende
ingangen

2 De logging wan de PEICN, asngesiaten a=n de LELL deze baging is beschikbzar als
grafizk e in de lzop van d2 §d aargesl wanneer cen bopaald seinbesld verioond
werd

3 De logging van de beirbewegingan in EEP geal asn wanreer volgens EEP hel zein K-
E.1 wend oppgasivard, envwennear eveniusie alwaznse refswegen werdsn aangalegd: dit
lzat loo o felkens op thaoretische wizs te bepalen wal hat eeinbeald van H-E.i was

Dz lngging van da PEIOKN van 15272010 uszen 7:45 an 012 [zat zien dal hel sein HEA in
deze periode 5 maal is gerpend geweast. Als wa ook Kkan nzar de EER-lkegging rond dezefda
ericde en ssherfng houden mat de opeervolgande aargelegds reisvegen kunnanwe de

jhorende rainan les

Hat parste blok komt pvemsen mat rein 250576

D033 50 BE 1978 gl 3 i) HE 3B 329
SHAGR1 07 35 4E 215 1, AL n Fre 3k
AIRCELE ATEE 51 PE 1578 31 DETR. i) FH = BET

Hat goin H-E.1 vedoord hisrbi] ooeervolgend open mel dub@el geal, groen geed vertizaal en
groen. [ komt oversen metwal da PSION heedl gelogd. W e marken wel dal de ok van de
PEION ongevesr 10 minukn voorloopt op de K?]ce& ven EBP.

Hat sein H-E_1 vat wear op rood bij doori van 21578;
BOIROSLE 61T BE 1578 5] 3R, ar Henss IT

iU ineside Electreniz Unl, 47 & het podesrtoested voor et TRLE+ babers, D LEU Bepaahi asn de hund van de
annpeboden gegrsens wele boodschan Fat TEL I+ Baken most ultzerdien

" be baping van pea woliodige week w0 het engedl s beaibaar

* pre pvrerae kiok van de PEI0N wosd nist Bjgesield aon db had v sen reforesdickih. Bij de Mok van BEP is 4L
il hot geval

plf4
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Anabyse van de PSIDH gegevens s M B irfrabeld
Hat temeds blok komt oeereen mat irefn 255128
I0I0OLLEGLIE IS OF 33D Bar 2an an HE 3E =3 328 '
Hat gein H-E.1 vertoor dubbed gael. Er ziin nog geen andare refewagen aangalegd warmess
irein H-E.1 pessearl. Dl wordt waer bevastigd door de lopging van de PEICN.
POl BT 013 DE MR BUL PR i Hoimsl [T
Féﬂt darde biok kom? owvesaen met noin 217380
(010 a2 1567 4501 SE 1176 L g RO HE ~= 327
U005 085 5 ZE 112E ?iIL sk ) HM o 328
TWNLOLIS 0TET DE1TPE AL NIk ) o
Fat sein H-E.1 vedoon achiersenvoigens dibbal geed, groen geelverlizaz! an groan, D wol
bewvesligd dzor de boggngwan da PSION.
Wereoigens doori van da frein: B
HHOLDE1S DT30S 2E 17ES 341L 3R Ixg Sonel T
Hat viesda blok komil owerean mel frein 2°3923;
BB RN ET S RY L gjs wzg, 3311 AR {33 HE == 127
WKL BT 8 F 7, R ) = 3
Bat sein H-E.1 vertoond schlersereoigens dubbal ges! en groen gesl waricaal, 0 weedt
bevesligd doar de lggngwan da FSI0ON,
Yereoigens doorii van da e
FHO02-13 075037 2E 3859 1L 3R w ol 1T :
Hat vijfde bick komd overasn med bain 237 76:
2O 508 600 LE 1376 AL IR Bl HE == 117
HOE15 080415 "‘E Ern 3L 3,%? HN = 315
M1 040620 PE 3T76 Bl L5 HEH ~o» 8
Het sein H-E.1 vertoom schlerzanvolgens dubbsal g9§ i’- n geel verlicas! en groen (waswe
de sersie wee snel na mekaarl, Dt wordt bevesligd door de logging van dz PEION.
Wervolgens doorid van da frein;
FOEIE DEETAE JE TR AaiL A i Hormeal IT

EEE

gijd



Analyse van de PSION-gegevens van H-E.1 Infrabel 1-1.33

Het EBP-logboek toont aan dat er geen reisweg meer wordt aangelegd vanaf H-E.1 na deze
trein in de periode tot 9:15.

Conclusie:

Als we er rekening mee houden dat de tijd van de PSION ongeveer 10 minuten voorloopt op de
EBP-tijd zien we een overeenkomst tussen de theoretische seinbeelden volgens het EBP-
logboek en de gestuurde seinbeelden volgens de PSION.

De PSION-logging bewijst aldus dat het sein H-E.1 op het moment van het ongeval rood
gestuurd werd. De combinatie met feit dat de EBP geen verlies van controle van de rode lamp
heeft geregistreerd toont aan dat het sein H-E.1 op het moment van het ongeval een rood

seinbeeld gaf.

Bijlagen:

- Logging van de PSION in de periode rond het ongeval
- Het principeplan van de verbinding tussen de LEU en een sein uitgevoerd in

relaistechnologie
- De logging in EBP van de 5 treinen die overeenkomen met de logging van de

PSION in de periode rond het ongeval
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7.6 COMMENTAIRES REGUS NON INTEGRES AU RAPPORT

INFR/ABEL

R O Track

Remarques d'Infrabel en date du 02/05/12 sur la 4°™ version draft (regue le 24/04/12)
du Rapport de I'Organe d'enquétes relatif a l'accident de Buizingen du 15/02M10.

P34

Au dernier paragraphe, il nesl pas spécifié si le train 1707 &lait équipé ou non de GSM-R alors
gu'on le menlionne pour le train 3678. Cest une information gu'il pourrait &tre intéressant
d'ajouter dans la mesure ol la seclion Halle-Buizingen é&tait équipée du GSM-R et ol celle
technologie dispose d'une procédure de récupération (alarme GSM-R).

P69 -p123
L'argurrent,alion compléte sur I'NOT a été fournie par courrier du 7 décembre dernier. Elle fait
part notamment :
- de l'analyse de risque émise suite & I'accident de Dinant et justifiant une nouvelle
procédure de départ des trains ainsi que
de la recommandation suite a l'accident de la Louviére qui a conduit & recommander
le non couplage da I'NOT avec le signal pour laisser reposer sur le seul conducteur (3
l'exclusion de I'accompagnateur) I'obligation de respecter la signalisation.

Or & la page 69, 2*™ paragraphe et & la page 123, 4*™ paragraphe, il est question du couplage
de I''OT au signal. Les précisions suivantes doivent &tre apportées a ce sujet.

L'IOT ne donne pas la moindre information sur la signalisation, ni en amont ni en aval.

Infrabel ne peut pas décider de sa propre iniiative si un 10T peut &tre considéré comme un
&lément de signalisation et donc comme un systéme de sécurité,

Il y a, en effet, deux &léments, I'un qui a trait & la sécurité et 'autre de nalure technigue, qui
s'imposent a Infrabel et qui empéchent que 'NOT puisse un jour &tre reconnu comme étant un
glément de signalisation et donc un systéme de sécurité,

1} En premier lieu, Infrabel est tenue de respecter les obligations telles que reprises dans

son propre systéme de gestion de la sécuritd, - sysléme qui, pour mémoire, est
approuvé par le SSICF -, et en particulier le niveau de sécurité qui y est imposé pour les
installations de signalisation (SIL 4).
Concrétement, cela signifie gue pour que NOT puisse répondre au prascril du systéme
de gestion de sécurité d'Infrabel et au niveau de sécuritd qui v ast imposé, Il est impératif
que ce demier oblienne le niveau de sécurité SIL4, ce qui impossible avec les
installations actuelles.

2) En second lieu, Infrabel est tenue, tout comme les opérateurs ferroviaires de respecter
les STI el en particulier, pour ce qui la concemne, c'est-a-dire linfrastructure, la STI
contrile-commande-signalisation (CCS).

Or, la 5TI CCS ne reconnait pas I'OT en tant que systéme de signalisation,
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Il est donc impossible, dans le contexte dinteropérabilité applicable au systéme
ferroviaire, de mellre en place un sysléme tel I''OT dont on sait par avance qu'il ne sera
pas conformea aux ST prescrites par le droit de 'UE.

Enfin, et pour rappel, les opéraleurs ferroviaires, eux-mémes sont tenus de respecter les
STl et, pour ce qui les conceme, la STI matérel roulant qui prescrit I'éguipemeant
nécessaire du train pour un départ d'un train de voyageurs et qui impose, en outre,
IETCS 4 bord. Or le systéme ETCS ne prend pas en compte le message « OT »
(« Opérations Termindes ») ¢ar il ne le reconnait pas.

Concrétement, cela signifie que méme si l'on utilisait 'OT comme installation de
sécurité de niveau SIL 4, - ce qui n'est pas imaginable pour les raisons invoguées -, ce
systéme serait condamné a devenir rapidement obsoléte et inulilisable compte tenu de
I'évolution technologique des sous-systémes sol et bord tels que concrétisés dans les
STI précilées.

En outre, dans la mesure oU le présent Rapport reprend les chiffres de la SNCE stipulant que
12,5%, - chiffre qui n'est, par ailleurs, pas correct -, des dépassements auralent été dvités en
cas de couplage de ['OT au signal, Infrabel insiste pour que, dans un souci d'équilibre et
d'objectivité, les chiffres d'Infrabel reprenant les cas de dépassement de signal méme avec un
10T soient également repris (voir tableau ci-dessous).

Gare Date  Signal
Bruxellas-Midi Q00 H.10
Charlerci-Sud 2E0510 10,20
Arlon 150810 eyl
Ottignies 2TI0RMD D5-D.29
Ottignies _16/081 08029

Talieau reprenan] ges exemples de dipazsement de signaws enlre ke OTOLEH0 el ie
2041142011 par des tralns de wayagmrs parfant o qual dguipd dune instalalion 10T,

P89a9
Les pages 89 & 91 traitent du sujet relatlif au MEMOR. Les remarques ci-dessous sont
égalemenl 4 lire en regard des pages 105, 122 et 143 qui traitent du méme sujet et pour
lesquelles nous avons également émis des commentaires qui n'ont pas &té intégrés dans le
Rapport.

Suite aux aléments d'information fournis par le courrier du 17 décembre dernier et malgré la
lettre du Secrétaire d'Etat du 25 mai 2010 confirmant sans ambiguité 'interprétation & donner a
lArrété Ministériel du 20 mai 2008, le Rapport invogue un nouvel article de cel Améte
Ministériel, l'article 19.6.3, pour soulenir gue le MEMOR n'était pas un systéme obligatoire sur
le malériel roulant en verlu de cel Arrété Ministériel (étrangement, le systéme MEMOR est, par
contre, obligatoire sur le réseau ferroviaire).

Cette démonsiration est difficilement compréhensible, non seulement du point de vue de
l'opportunilté & démontrer qu'un tel systéme, - dont lg but est de protéger les conducteurs -, na
serait pas obligatoire, mais également du point de vue technigque. Il nest, en effet, pas
explicable qu'un systéme de base imposé comme référence pour le sol ne le soil pas pour le
bord. Enfin, du point de vue légistique, en termes dinterprétation de cet Amélé Ministériel, la
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thése soutenue dans le Rapport suppose que le pouveir réglementaire dise la méme chose et
son contraire dans le méme Arrété Ministériel et, de maniére encore plus &tonnante, dans deux
articles consécutifs.

En réalité, l'article 19.6.3, & n'en pas douter, ne parle pas du MEMOR qui est le systéme de
base. Cet arlicle fait uniguement référence « & des systémes complémentaires a installer
sur les engins en fonction de la circulation sur les lignes conventionnelles ou lignes
grande vitesse». |l s'agit évidemment et notamment de 'ETCS.

On ne peut, en effet, imaginer installer uniguement le MEMOR sur un engin desting & circuler
sur une ligne grande vilesse.

D'autre part, le Rapport semble se faire linlerpréte de la position du SSICF et mettre, en
conséquence, ¢ demier en contradiclion directe avec la lettre du Secrélaire d'Etat dont il
semble &tre pourtant le rédacteur,

La lettre du Secrétaire d'Etat précitée (Rapport p 80) confirmant I'obligation du MEMOR est, en
effet, & l'en-téte du SSICF et reprend comme point de contact son directeur lui-méme,

Mul ne doute, en effet, et certainement pas 'Autonité de sécurita, que le MEMOR puisse &tre un
élément fondamental pour la sécurité du conducteur et en conséquence pour la sécuritd
ferroviaire.

Ce n'est, en effel, pas parce qu'un matériel roulant préexistait & la parution d'une norme
technique (RGUIF 2.1.1) que ce matériel ne doit pas évoluer et s'adapter & ladile norme lorsque
l'abligation en est faite.

L'adoption du nouvel Arrété Ministériel du 30 juillet 2010 confirmant l'obligation du MEMOR, tout
en permettant son installation en phases, en est la prauve édvidente,

P 105

D'autre part, il est constaté gue le Rapport fait &tat, également dans le demier paragraphe de
cetle page, de l'intérét des « différentes astuces » que les conducteurs mettent en place pour
mémoriser le double jaune malgré linterruption que génére 'arrét en gare,

Il est surprenant que le systéme de mémaorisation officiel el rendu obligatoire par I'Arnété
Ministeriel du 20 mai 2008, 4 savair la MEMOR, ne soit méme pas cité sous ca point.

Il serait d'autant plus important de le mentionner en regard de la gravité de la situaticn que le
Rapport relate en parlant de « piége » pour les conducteurs.

P122

A la page 122, le Rapport fait mention au premier paragraphe d'une étude de la SNCB décidée
depuis 2005,

A ce propos, nous constatons que ce Rapport ne remet pas en question |'utilité d'un systéme de
répétition mais plutét cherche si d'autres modalités pour l'exprimer seraient de nature &
améliorer encore le systéme.

Compte tenu du fait que depuis 2005, le MEMOR est toujours imposé légalement et sous la
mé&me forme el que la SNCB ne I'a plus remis en question depuis cetle date, une conclusion
logique s'impose quant & l'importance et l'utilité du MEMOR.
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protection) qui n'a pas de raison de s’appliquer non plus.

En bref, dans un souci déquilbre et d'objectivité du Rapporl, ou on garde les trois
recommandations méme si elles ne s'appliquent pas au cas concret visé par le Rapport, ou on
les enléve toutes les trois.

PRemarques Sinfrabel an date du 030512 sur la 4% wertion dra® [regue ba 2404112)
e Feagpor de MOrgans oenguites relesl 3 Iecodent de Buizingan du 150210 Paged ol 4

INFRABEL
P 143
Sous le point 5.3.3, le Rapport fait étal de I'nomolegation de la mémaorisation par le SSICF. Or
le MEMOR est un systéme de type B au sens de la STI CCS et donc un systéme national qui
ne doit pas faire 'objet d'une autorisation de mise en service par le SSICF car il s'agit d'un
systéme préexistant aux STI.
P144
Sous le point 5.3.6 Préventions dépassement de signaux, il serait juste de noter que les
iniiatives de créer les groupes de pilotage « dépassements de signaux » et d'organiser des
forums terrain/réglementation éamaneant d'Infrabel.
Proposition de nouvelle recommandation (non comprise dans la version draft 4 regue le
24/04/2012, mais regue par mail le vendredi 27/04/2012)
Infrabel ne comprend pas pourquoi cette recommandation relative aux aiguillages & metire en
proteclion a élé ajoutée. En effet, comme lindigue la nolice technique 13 (& lagquelle il est fait
référence dans le Rapport en page 87), aujourd'hui déja, Infrabel détermine les aiguillages &
mettre en prolection en veillant & minimiser le risque de collision ou de prise en écharpe dans le
cas ol un train ne respecterait pas un signal & l'arrét. Le rapport le spécifie également lui-méme
en p® 124 : « Les aiguillages 44 et 43 n'ont pas élé relenus comme aiguillage de protection lors
de I'étude réalisée par Infrabel afin de limiter les risques ». Pourquoi dés lors formuler encore
une recommandation alors qu'elle n'a pas lieu de s'appliquer au cas visé par le Rapport et qu'il
est reconnu par le Rapport lui-méme qu'infrabel respecte déja les prescrils de celle
recommandation sans qu'on la lui ait jamais faite.
En outre, an p*153, les recommandations 9 (connaissances de ligne) et 10 (substances
psychotropes) ont été retirées du Rapport. Les raisons pour lesquelles ces recommandations
ant &i& supprimées ne nous paraissent a pricri pas évidentes.
Si l'on imagine que les recommandations 9 et 10 ont éi& retirdes parce qu'elles ne
s'appliquaient pas au cas de Buizingen (le conducteur connaissant sa ligne et n'étant pas sous
'effet de psychotropes), il semblerail logique dappliquer la méme méthedologie en ce qui
concerna la nouvelle recommandation ajoutée et relative aux aiguillages de protection.
Il n'y a, en effet, aucune raison de faire une recommandation pour l'infrastructure (aiguillage de
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