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Rapport No 34
—
du Conseil d’Etat au Grand Conseil 
sur le postulat 2066.10 Michel Buchmann/Benoît Rey sur les solutions à envisager pour 
résoudre le problème des croisements RER–trafic routier

Nous avons l’honneur de vous soumettre le rapport sur le 
postulat 2066.10 déposé par les députés Michel Buchmann 
et Benoît Rey.

Ce postulat concerne les interruptions de la circulation rou-
tière induites par la fermeture des passages à niveau, en par-
ticulier sur les lignes du RER Fribourg|Freiburg et les encom-
brements potentiels qui en découlent. Il a été accepté par le 
Grand Conseil le 10 novembre 2010 avec 77 voix, sans oppo-
sition ni abstention.

1.	 Introduction

Depuis plusieurs années, le Conseil d’Etat s’engage en faveur 
du développement des transports publics dans le canton 
de Fribourg. La stratégie pour la mise en place du RER 
Fribourg|Freiburg, arrêtée le 1er décembre 2009, puis son 
lancement fin 2011, en est la démonstration la plus concrète.

Dans sa 1re étape, ce projet a ainsi permis qu’une liaison fer-
roviaire rapide et compétitive voie le jour entre Berne et Bulle 
et que le chef-lieu de la Gruyère soit intégré au réseau des 
grandes lignes. La deuxième étape du RER Fribourg|Freiburg 
interviendra en décembre 2014 avec l’introduction de la 
cadence semi-horaire sur toutes les lignes ferroviaires régio-
nales à destination du centre cantonal, à savoir les lignes 
Yverdon-les-Bains–Estavayer-le-Lac–Payerne–Fribourg, Fri-
bourg–Romont et Neuchâtel/Kerzers–Morat–Fribourg.

Le projet du «RER Sud» offrira quant à lui de nettes amélio-
rations sur la ligne de chemin de fer à voie étroite Bulle–Châ-
tel-Saint-Denis–Palézieux. Dès fin 2012, une première étape 
permettra d’assurer chaque heure une liaison accélérée entre 
Bulle et Palézieux. Une cadence à la demi-heure sera en outre 
proposée entre Châtel-Saint-Denis et Palézieux, de même 
qu’entre Bulle et Semsales aux heures de pointe. A terme, 
cette cadence semi-horaire sera mise en place sur l’ensemble 
du parcours.

Cette augmentation de l’offre en transports publics sur le ter-
ritoire cantonal se traduit nécessairement par une fréquence, 
voire une vitesse, plus élevées des convois. Aux points de 
croisement entre rail et voies de circulation routières, leur 
passage correspond par conséquent à des interruptions du 
trafic pour les autres usagers, motorisés ou non.

Le postulat des députés Michel Buchmann et Benoît Rey 
souligne cette problématique et demande au Conseil d’Etat 
d’établir un état exhaustif des lieux de croisements RER–
routes, en faisant pour chacun d’eux une analyse complète 
du trafic actuel et futur et une évaluation de leur impact res-
pectif sur le trafic des véhicules. De plus, les députés préci-
tés demandent au Conseil d’Etat de brosser le tableau des 
mesures qu’il envisage de prendre dans le cadre du projet 
RER Fribourg|Freiburg afin d’éviter les encombrements liés à 
la présence de passages à niveau du siècle passé.

Dans sa réponse du 21 septembre 2010, le Conseil d’Etat s’est 
prononcé favorablement quant à la réalisation d’un état des 
lieux de l’ensemble des passages à niveau situés sur le terri-
toire cantonal et de l’analyse de leurs caractéristiques.

L’objectif de ce rapport est de rendre compte de l’état actuel et 
futur des passages à niveau du canton de Fribourg ainsi que 
de leur incidence sur la fluidité du trafic. Pour ce faire, plu-
sieurs éléments ont été analysés. La durée des interruptions 
du trafic variant considérablement en fonction du type 
d’équipement du passage à niveau étudié (barrières automa-
tiques, manuelles, croix de St-André, etc.), la première partie 
du rapport est consacrée à cet aspect. Celle-ci accorde une 
attention particulière à l’évolution de ces installations jusqu’à 
fin 2014, compte tenu du fait que cette échéance correspond 
au délai fixé par la Confédération pour la mise en conformité 
de l’ensemble des passages à niveau avec les normes de sécu-
rité en vigueur. La seconde partie s’intéresse à la fréquence 
d’utilisation de ces passages à niveau, tant du point de vue 
routier que ferroviaire. Enfin, le croisement de ces données 
a permis de mettre en évidence les cas où le temps de fer-
meture des barrières combiné à la charge de trafic routier 
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niveau dangereux ou d’amélioration de leur sécurité (art. 136 
et suivants LR). Les subventions versées se montent à 65% 
des coûts effectifs ressortant du décompte final des travaux, 
mais au maximum à 78 000 francs.

Les coûts varient considérablement en fonction du type de 
mesure adoptée. Dans le cas de la sécurisation d’un passage, 
le coût d’installation de barrières s’élève au minimum entre 
250  000 et 300  000 francs et celles-ci doivent être rempla-
cées tous les 20 ans environ. Lorsqu’un passage à niveau est 
supprimé, cette décision peut donner lieu soit au report du 
trafic routier sur un autre passage situé à proximité soit à 
la construction d’un passage dénivelé. Ce dernier, pour 
autant que sa réalisation soit techniquement envisageable, 
présente l’avantage de coûts uniques mais leur ampleur peut 
être considérable2. Concernant les passages à niveau peu 
fréquentés, des solutions plus économiques sont possibles 
(croix de St-André, signaux clignotants).

2.2.	 Passages à niveau sur le territoire  
	 cantonal fribourgeois: état des lieux
2.2.1.	 Nombre de passages à niveau

Le nombre total de passages à niveau situés sur le territoire 
cantonal fribourgeois s’élève à 2453. Ceux-ci se répartissent 
entre les quatre entreprises de transport y exploitant des 
lignes, à savoir les TPF, les CFF, le MOB et les BLS. Les pas-
sages à niveau placés sous la responsabilité des TPF sont tou-
tefois largement majoritaires (près de 70% des installations).

Figure 1: Répartition des passages à niveau entre les diffé-
rentes entreprises de transport

2	 Les coûts de réalisation d’une buse permettant le passage du bétail et de véhicules 
agricoles se sont élevés à 380 000 francs au Grand Pra à Vuisternens-devant-Romont 
alors qu’un passage dénivelé inférieur offrant deux voies de circulation a été réalisé 
pour 5 000 000 de francs à Siviriez. Compte tenu des conditions techniques de réalisa-
tion, ces coûts peuvent être considérés comme des montants minimaux.
3	 Source: Données des entreprises de transport – état: juillet 2012

pourrait être considéré comme un obstacle à la fluidité de la 
circulation.

2.	 Passages à niveau

Marquant l’intersection entre le rail et la route, le passage à 
niveau constitue, avec le passage dénivelé, le seul lieu où la 
traversée des voies de chemin de fer est autorisée avec un 
véhicule. En application de la loi fédérale sur les chemins de 
fer (LCdF) et de son ordonnance (OCF), les chemins de fer 
doivent veiller à ce que ces passages répondent aux normes 
de sécurité en vigueur. Dans le cas contraire, ceux-ci doivent 
être adaptés ou supprimés d’ici au 31 décembre 20141.

2.1.	 Assainissement des passages à niveau
2.1.1.	 Généralités

L’exploitation des passages à niveau est réglée par la LCdF 
et la OCF. Cette dernière précise que les passages à niveau 
doivent en principe être équipés de barrières ou demi-bar-
rières. Des dérogations sont toutefois prévues par la LCdF. 
Ces exceptions sont liées à différents critères tels que la 
vitesse ferroviaire maximale autorisée, la visibilité sur le tron-
çon ainsi que le volume de trafic routier. En d’autres termes, 
plus un passage à niveau est fréquenté et plus les trains sont 
visibles tardivement, plus les prescriptions sont strictes. Des 
coûts jugés disproportionnés peuvent également justifier 
une dérogation.

2.1.2.	 Responsabilité et coûts

Les entreprises de chemins de fer sont tenues d’assurer la 
sécurité de l’exploitation de leurs installations. Bien que 
celles-ci endossent par conséquent la responsabilité concer-
nant l’assainissement d’un passage à niveau, les propriétaires 
de la route (cantons, communes ou privés) doivent égale-
ment participer aux coûts.

Le financement des mesures d’assainissement est réglé par 
les articles 25 à 29 de la loi fédérale sur les chemins de fer sti-
pulant que les coûts sont répartis entre le chemin de fer et le 
propriétaire de la route. Toutefois, la législation précise que 
chacune des parties doit participer aux frais dans la mesure 
où elle retire des avantages de la modification des installa-
tions. En cas de litiges, l’Office fédéral des transports (OFT) 
détermine les participations respectives.

D’autre part, la loi sur les routes du 15 décembre 1967 permet 
à l’Etat de contribuer aux frais de suppression de passages à 

1	 Art. 19 LCdF; art. 37f OCF
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Les coûts varient considérablement en fonction du type de mesure adoptée. Dans le cas de la 
sécurisation d’un passage, le coût d’installation de barrières s’élève au minimum entre 250 000 et 
300 000 francs et celles-ci doivent être remplacées tous les 20 ans environ. Lorsqu’un passage à 
niveau est supprimé, cette décision peut donner lieu soit au report du trafic routier sur un autre 
passage situé à proximité soit à la construction d’un passage dénivelé. Ce dernier, pour autant que 
sa réalisation soit techniquement envisageable, présente l’avantage de coûts uniques mais leur 
ampleur peut être considérable2. Concernant les passages à niveau peu fréquentés, des solutions 
plus économiques sont possibles (croix de St-André, signaux clignotants). 

2.2 Passages à niveau sur le territoire cantonal fribourgeois : état des lieux 

2.2.1 Nombre de passages à niveau 

Le nombre total de passages à niveau situés sur le territoire cantonal fribourgeois s’élève à 2453. 
Ceux-ci se répartissent entre les quatre entreprises de transport y exploitant des lignes, à savoir les 
TPF, les CFF, le MOB et les BLS. Les passages à niveau placés sous la responsabilité des TPF sont 
toutefois largement majoritaires (près de 70 % des installations). 

  
Comme évoqué précédemment, le propriétaire de la route dont le tracé croise des voies ferrées est 
également soumis à une obligation de participer aux coûts d’assainissement. Dans le canton de 
Fribourg, les passages à niveau concernent à 46,1 % des routes communales, à 42,4 % des routes 
privées et à 11,4 % des routes cantonales. 

Parmi les 245 passages à niveau fribourgeois, 11 passages sont uniquement dédiés au trafic 
piétonnier. 

2.2.2 Localisation et assainissement des passages à niveau 

Les passages à niveau se situent majoritairement sur le réseau à voie étroite. Ceux-ci sont au 
nombre de 141, soit un passage à niveau tous les 400 mètres environ. 

C’est également sur ce réseau que les adaptations seront les plus nombreuses puisque plus de la 
moitié des passages à niveau devront être assainis ou supprimés. 

                                                 
2 Les coûts de réalisation d’une buse permettant le passage du bétail et de véhicules agricoles se sont élevés à 
380 000 francs au Grand Pra à Vuisternens-devant-Romont alors qu’un passage dénivelé inférieur offrant deux voies de 
circulation a été réalisé pour 5 000 000 de francs à Siviriez. Compte tenu des conditions techniques de réalisation, ces 
coûts peuvent être considérés comme des montants minimaux. 
3 Source : Données des entreprises de transport – état : juillet 2012 
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Sur les tronçons à voie normale, la densité des passages à 
niveau est nettement inférieure. La distance moyenne entre 
deux passages à niveau est de 5680 mètres mais celle-ci se 
caractérise par des valeurs extrêmes. Le tronçon Morat–Ker-
zers est le mieux pourvu en la matière puisque ceux-ci sont 
situés à une distance moyenne de 690 mètres les uns des 
autres alors qu’entre Fribourg et Berne une seule installation 
perdure encore. Mais celle-ci est destinée à disparaître d’ici 
au 31 décembre 2014.

Figure 4: Répartition des passages à niveau sur le réseau à 
voies normales selon le tronçon et le type de mesure prévue

2.2.3.	 Equipements actuels et futurs

Près de la moitié des passages à niveau actuels sont équipés 
de barrières automatiques et ne nécessiteront donc aucun 
assainissement. Dans les autres catégories, la totalité des pas-
sages non gardés de même que 85% des passages à niveau 
munis de Croix de St-André ne répondent plus aux normes 
de sécurité actuelles et devront être modifiés (Figure 6).

Figure 5: Equipements actuels des passages à niveau du can-
ton de Fribourg

Figure 2: Répartition des passages à niveau selon le proprié-
taire de la route concernée

Comme évoqué précédemment, le propriétaire de la route 
dont le tracé croise des voies ferrées est également soumis 
à une obligation de participer aux coûts d’assainissement. 
Dans le canton de Fribourg, les passages à niveau concernent 
à 46,1% des routes communales, à 42,4% des routes privées 
et à 11,4% des routes cantonales.

Parmi les 245 passages à niveau fribourgeois, 11 passages 
sont uniquement dédiés au trafic piétonnier.

2.2.2.	 Localisation et assainissement  
	 des passages à niveau

Les passages à niveau se situent majoritairement sur le réseau 
à voie étroite. Ceux-ci sont au nombre de 141, soit un pas-
sage à niveau tous les 400 mètres environ.

C’est également sur ce réseau que les adaptations seront les 
plus nombreuses puisque plus de la moitié des passages à 
niveau devront être assainis ou supprimés.

Malgré ces suppressions, l’éloignement moyen entre deux 
passages à niveau n’augmentera que légèrement (un passage 
à niveau tous les 520 mètres).

Figure 3: Répartition des passages à niveau sur le réseau à 
voies étroites selon la ligne et le type de mesure prévue
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3 Source : Données des entreprises de transport – état : juillet 2012 
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Malgré ces suppressions, l’éloignement moyen entre deux passages à niveau n’augmentera que 
légèrement (un passage à niveau tous les 520 mètres). 

 
Sur les tronçons à voie normale, la densité des passages à niveau est nettement inférieure. La 
distance moyenne entre deux passages à niveau est de 5680 mètres mais celle-ci se caractérise par 
des valeurs extrêmes. Le tronçon Morat–Kerzers est le mieux pourvu en la matière puisque ceux-ci 
sont situés à une distance moyenne de 690 mètres les uns des autres alors qu’entre Fribourg et 
Berne une seule installation perdure encore. Mais celle-ci est destinée à disparaître d’ici au 
31 décembre 2014. 
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Suite à ces différentes adaptations et à la suppression de 54 passages à niveau au plus tard en fin 
d’année 2014, leur nombre total atteindra 191. Parmi ceux-ci, près de 75 % seront sécurisés à l’aide 
de barrières automatiques alors que les barrières manuelles (passages à niveau fermés en 
permanence dont l’ouverture est demandée ponctuellement par l’utilisateur routier) passeront de 5 à 
15. Quant aux passages équipés uniquement de croix de St-André (109), leur nombre sera divisé par 
7. 13 passages seront protégés par des feux alors que dans 4 cas, le type d’assainissement n’a pas 
encore été déterminé. 
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du canton de Fribourg 
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Figure 8: Equipements des passages à niveau du canton de 
Fribourg à partir du 1er janvier 2015

De manière générale, le niveau de sécurité sera donc consi-
dérablement amélioré du point de vue des usagers, motorisés 
ou non.

3.	 Fréquentation des passages à niveau
3.1.	 Fréquentation routière

Afin d’évaluer la fréquentation automobile des différents 
passages à niveau, les données utilisées sont les charges 
moyennes de trafic mesurées en 2010. Toutefois, ces 
informations ne sont disponibles que pour les routes 
cantonales alors que pour les routes communales et privées 
aucune statistique de fréquentation n’est disponible. Dans ce 
cas, il a été évalué que la circulation moyenne journalière sur 
ce type d’axe ne dépassait pas 8000 véhicules1. Un seul cas a 
été considéré comme nécessitant la mise en place d’un comp-
tage exceptionnel pour les besoins de ce rapport. Il s’agit de 
la route communale de Villaz-Saint-Pierre.

Les données de charges de trafic ont été mises en correspon-
dance avec les 28 passages à niveau installés sur des routes 
cantonales et avec celui de Villaz-Saint-Pierre dans le tableau 
suivant.

1	 Valeur en dessous de laquelle le trafic est considéré comme faible à modéré (cf. cha-
pitre 4)

Figure 6: Types d’assainissement prévus pour les croix de  
St-André et les passages non gardés actuels

Suite à ces différentes adaptations et à la suppression de 
54 passages à niveau au plus tard en fin d’année 2014, leur 
nombre total atteindra 191. Parmi ceux-ci, près de 75% 
seront sécurisés à l’aide de barrières automatiques alors que 
les barrières manuelles (passages à niveau fermés en per-
manence dont l’ouverture est demandée ponctuellement 
par l’utilisateur routier) passeront de 5 à 15. Quant aux pas-
sages équipés uniquement de croix de St-André (109), leur 
nombre sera divisé par 7. 13  passages seront protégés par 
des feux alors que dans 4 cas, le type d’assainissement n’a pas 
encore été déterminé.

Figure 7: Equipements actuels des passages à niveau du 
canton de Fribourg
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De manière générale, le niveau de sécurité sera donc considérablement amélioré du point de vue des 
usagers, motorisés ou non. 
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3.2.	 Densité ferroviaire actuelle et future

La mise en œuvre de la 1re étape du RER Fribourg|Freiburg 
s’est traduite par une augmentation du nombre de convois 
parcourant le réseau ferroviaire. Fin 2014, celui-ci connaîtra 
de nouvelles améliorations et certaines lignes verront leur 
trafic se densifier.

Le tableau suivant présente le nombre de trains voyageurs 
circulant aux heures creuses et aux heures de pointe1 sur les 
différentes lignes selon la période considérée, à savoir en 
2010 (avant le RER), en 2012 (1re étape du RER) et en 2015 
(2e étape du RER).

Tronçons Heures creuses Heures de pointe

20
10

20
12

20
15

20
10

20
12

20
15

Fribourg–Flamatt 
(–Berne) 8 8 10 8 10 10

Romont–Fribourg 6 10 12 8 12 12

Palézieux–Payerne 2 2 2 4 4 4

Payerne–Morat 2 2 2 4 4 4

Morat–Kerzers 2 2 4 4 4 4

Fribourg–Givisiez 4 4 8 8 8 8

(Givisiez)–Yverdon-les-
Bains 2 2 4 4 4 4

(Givisiez)–Anet 2 2 4 4 4 4

Berne–Neuchâtel 6 6 6 6 6 6

Bulle–Romont 2 4 4 2 4 4

Palézieux–Bulle 2 2 4 2 3 4

Bulle–Broc 2 2 2 2 2 2

Bulle–Montbovon 2 2 2 2 2 2

(Montreux)–Montbovon–
(Zweisimmen) 2 2 2 2 2 2

Tableau 2: Evolution de la densité de l’offre ferroviaire

A noter qu’en 2015, le tronçon le plus fréquenté sera celui 
reliant Romont à Fribourg. A cette date, la desserte se verra 
en effet renforcée aux heures creuses mais le nombre de 
trains en circulation ne dépassera toutefois pas la fréquence 
actuelle aux heures de pointe.

1	 Les heures de pointe correspondent à la fréquence maximale de circulation et par 
extension à la durée de fermeture des passages à niveau la plus longue. Le transport de 
marchandises, circulant hors des heures de pointe, n’a donc pas été pris en considéra-
tion.

Désignation du PN Charge de 
trafic 2010

Village, Villaz-Saint-Pierre 11 300

Pra Linlia / Gare de la Verrerie, Semsales 1 600

PN1 Fromenthey Seydoux / Les Mosses, Sâles 2 100

Village, Domdidier 3 000

Les Vernes, Gruyères 3 200

La Gare, Gruyères 3 200

Gare / Comba, Bossonnens 3 500

PN route de Ponthaux, Grolley 3 700

Rte cantonale / Vaulruz Nord, Vaulruz 3 700

PN, Kerzers 4 100

Montbovon, Haut-Intyamon 4 300

PN du moulin Bossy, Montagny (FR) 4 300

PN Cousset est, Montagny (FR) 4 300

Rte Pâquier / Au Village, Bulle 4 500

Belfaux CFF 4 500

Rte du Pâquier / Le Choux Blanc, Bulle 4 500

La Gare, Le Pâquier 4 500

Village Sugiez, Bas-Vully 4 900

Rue Saint Denis / Centre ville, Bulle 25 000

La Coulaz, Châtel-Saint-Denis 6 300

PN1 Rte cantonale, Vuisternens 7 200

PN 1 de l’école, Courtepin 7 500

PN 3 Au Moulin, Courtepin 7 500

Halte Epagny / Le Pra, Bulle 10 600

Rue de Vevey / Centre ville, Bulle 211 200

Rte cantonale Pensier–Coutepin / La Crausaz, 
Pensier 11 500

Murtenstrasse, Kerzers 11 700

Au Village, Vuadens 12 100

PN, Muntelier 13 700

Belfaux-Village 14 800

PN, Givisiez 14 800

1) comptage effectué en juillet 2012

2) estimations PDpT H189 sans modération de trafic

Tableau 1: Charges de trafic journalier moyen (lundi à 
dimanche) en 2010

Une majorité d’axes routiers cantonaux peuvent être consi-
déré comme ayant des charges de trafic faibles à modérées 
alors que 8 cas subissent une circulation plus intense.
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La zone orange correspond à une charge de trafic routier 
élevée et à une durée maximale de fermeture du passage à 
niveau supérieure à 15 minutes par heure. Une installation se 
trouve dans cette configuration, à savoir le passage à niveau 
de Givisiez.

Dans le cas de Villaz-Saint-Pierre en revanche, la charge de 
trafic est faible, malgré un temps de fermeture important.

Seuls 4 passages à niveau situés sur des routes communales 
ou privées se situeraient dans la partie droite du tableau mais 
que la charge de trafic automobile y est évaluée comme étant 
inférieure à la limite des 8000 véhicules par jour.

A Givisiez, la modernisation et le déplacement de la gare 
sont prévus dans le cadre de la 2e étape du RER. Une étude 
portant sur la suppression du passage à niveau est actuelle-
ment en cours.

Sur chacun des tronçons Fribourg–Givisiez et Berne–Neu-
châtel, deux passages à niveau1 sont installés sur des routes 
communales et équipés de barrières automatiques. Mais les 
charges de trafic automobile y ont été évaluées comme faibles 
à modérées et ne justifient pas des mesures particulières.

Quant au dernier passage à niveau existant sur le tronçon 
entre Fribourg et Berne, celui-ci sera prochainement sup-
primé.

4.	 Identification des croisements  
	 problématiques

Le graphique ci-dessous représente les 29 passages à niveau 
pour lesquels des données de densité ferroviaire et routière 
sont disponibles. Cette représentation met en rapport le 
temps de fermeture des barrières2 aux heures de pointe à 
l’horizon 2015 avec la fréquentation routière 2010.

1	 Mettetlet et Saint-Léonard/Mühlerain et Kerzersmoss
2	 La durée maximale de fermeture des barrières autorisée pour un convoi ferroviaire 
est réglementée par les dispositions d’exécution de l’ordonnance sur les chemins de fer. 
Celle-ci précise que cette durée ne doit pas dépasser 120 secondes dans le cas de demi-
barrières et 150 secondes pour des barrières complètes. Cette valeur correspondant à 
une durée maximale, le temps moyen de fermeture d’un passage à niveau a été évalué à 
120 secondes.
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5.	 Conclusion

La présence de barrières aux passages à niveau dépend de 
critères stricts liés à des exigences fédérales de sécurité 
concernant autant les usagers de la route que ceux du train. 
Ce type d’installations aura tendance à augmenter d’ici à 
2015 avec l’assainissement des passages à niveau ne répon-
dant pas aujourd’hui aux exigences de sécurité.

Le Conseil d’Etat tient à rappeler que la sécurisation des ins-
tallations reste prioritaire. La construction de passages déni-
velés sera envisagée dans une deuxième phase, en particulier 
pour les situations où le trafic et les temps de fermeture sont 
importants, comme par exemple à Givisiez.

Le Conseil d’Etat invite le Grand Conseil à prendre acte du 
rapport.




