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Victimes de troubles musculo-squelettiques, les traminots de Clermont-Ferrand exigeaient
depuis des années le réaménagement de leur cabine de conduite, mal congue.
Une demande satisfaite, au terme d’un effort de coconstruction entre tous les acteurs.

Un tram plus ergonomique
a Clermont-Ferrand

e ne fut pas une lune de miel

idyllique. Nous avons connu

des hauts et des bas, il a
fallu ferrailler pendant treize ans,
mais nous avons finalement été
écoutés. » C’est avec fierté que
Claude Desmarie, secrétaire CGT
du CHSCT des Transports en
commun de Clermont-Ferrand
(T2C), résume les nombreuses
années de discussions ayant abou-
ti a la modi-
fication du

plus court que celui d’un tram sur
rails, ce qui est plus pratique pour
le centre-ville de la capitale auver-
gnate. Cette technologie, jusque-
la, n’avait été retenue nulle part
ailleurs. Une premieére, donc.
« Quand on fait de I'innovation de
rupture, on fait des erreurs, c’est
clair », affirme Benoit Chauvin,
pour le Groupement des autorités
responsables de transport (Gart).

« Nous en

prenions pour

poste de ' - trente ans, et
conduite des D er_nblee' le rapport ce choix tech-
tramways Soullgne que nologique
circulant |eS Contralntes n'était pas
dans les rues argumenté,
de la capitale posturales pour renchérit
auvergnate.  toutes les personnes Claude Des-
« Nou'  endehorsdugabarit ~ Mare Bl
sommes arri- puis, il 'y a
vés a faire standard risquent pas eu de dia-

prendre en
compte les

d'altérer leur santé

logue entre
l'autorité

conditions de P hyS I q ue. organisatrice
travail pour | [le SMTC,
coconstruire NDLR]et les

une nouvelle cabine de conduite
avec la direction de I'exploitant
du tram, les élus de la ville et le
constructeur », précise le respon-
sable syndical. Le tramway de
Clermont-Ferrand est relativement
récent, puisqu’il entre seulement
dans sa douziéme année d’exis-
tence. Il a néanmoins engendré
dés sa mise en circulation des
problémes de santé au travail chez
les traminots.

Au début, un choix symbolique
a été fait par le Syndicat mixte
des transports clermontois
(SMTC) : celui d’un tram sur
pneus. L’influence de Michelin,
sans doute. Le choix tient aussi a
I’avantage d’un rayon de giration

salariés. » Autre choix discuté et
discutable, mais cette fois du fait
du constructeur, a savoir Lohr
Industrie, racheté par Alstom en
2012 : celui d’un tramway relati-
vement étroit (2,2 métres de large),
avec par conséquent une cabine
conducteur étroite elle aussi. Soit
moins d’espace pour la conduite,
avec néanmoins autant de gestes
a accomplir.

Inquiets, les élus du comité
d’entreprise (CE) de T2C réclament
dés 2003 une premicre expertise,
confiée a Robin Foot, ingénieur
de recherche au Laboratoire tech-
niques, territoires et sociétés
(Latts), associé a I’Ecole nationale
des ponts et chaussées. Les pre-

miéres alertes concernant des
répercussions sur la santé sont
données. D’emblée, le rapport
souligne que les contraintes pos-
turales pour toutes les personnes
en dehors du gabarit standard
(plus grands, plus gros...) risquent
d’altérer leur santé physique. Des
problémes de champ de vision
sont aussi repérés, et la conception
meéme de la console de commande
est jugée potentiellement patho-
géne. Notamment le systéme de
veille automatique a contrdle de
maintien d’appui ou Vacma, éga-
lement appelé « systéme de
I’homme mort » (voir « Repére »).

15000 APPUIS

PAR JOUR

« C’est vrai que, au début, nous
wavons travaillé avec les person-
nels qu’a partir d’une maquette,
reconnait Tarik Chbicheb, direc-
teur général de T2C. Et le choix
du constructeur était fait. » Le
dirigeant de T2C admet volontiers
qu’« on n'en était pas alors a
prendre les salariés et les remarques
du Latts trés au sérieux ». Une
attitude qui va changer avec la
mise en exploitation du tram et
I’apparition, rapide, de problemes
de santé. « Huit troubles muscu-
lo-squelettiques reconnus comme
maladies professionnelles en moins
de cing ans, je n’avais jamais vu
cela auparavant, confie encore
Tarik Chbicheb. Chez les conduc-
teurs de bus, nous n’en avions
pas. » En 2010-2011, une étude
de I'Institut national de recherche
et de sécurité (INRS) achéve de
convaincre I'employeur que divers
¢éléments contribuent a I’appari-
tion de ces TMS. Elle pointe le
probléme de la Vacma, qui >

REPERE

La veille automatique
a controle de maintien
d’appui ou Vacma,
encore appelée

« systéme de 'lhomme
mort », est un dispositif
de sécurité qui

permet de s'assurer

en permanence que

le conducteur est bien
conscient et éviter

un accident. Au moyen
d’une pédale ou d'un
bouton, le traminot doit
exercer une pression
d’au maximum

12 secondes, puis
relacher la pédale

ou le bouton durant

2 secondes. En cas

de non-respect

de ces temporisations,
une alarme retentit.

Le conducteur dispose
alors de 2 secondes
pour réactiver la veille.
Sl ne le fait pas,

le freinage d'urgence

se déclenche et stoppe
le tramway.
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> nécessite quelque 15 000 appuis
du conducteur dans la journée !
Elle confirme également ce que
constatait depuis des années Rémi
Gigoux, contrdleur de sécurité
a la caisse d’assurance retraite
et de la santé au travail (Carsat)
Auvergne : 'aménagement global
de la cabine, le siége qui ne per-
met pas a tout le monde d’étre
a laise a son poste et la rétrovi-
sion trop basse sont autant d’élé-
ments a rectifier.

Malgré tous ces éléments alar-
mants, rien ne change. La direc-
tion de T2C est convaincue qu’il
y a bien un probléme de santé
grave, mais le SMTC ne veut rien
entendre. Pis, il envisage de confier
la gestion du réseau a la RATP
pour ne plus entendre parler des
questions de conditions de travail.
En 2011, un long conflit oppose
les salariés a la décision de ’auto-
rité organisatrice de « délocaliser »
la gestion. Finalement, le SMTC
renonce a ce projet. T2C devient
alors une régie sous la forme d’un
établissement public industriel et
commercial (Epic). Sa direction
est maintenue. La question du
travail et de la conception du
poste peut enfin étre posée.

18 CONDUCTEURS

TESTEURS

Dans la foulée, un comité de
pilotage est créé en 2014, chargé
de mener a bien les transformations
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taires, ont collaboré aux travaux
de réflexion sur les aménagements
a apporter. Et ils les ont testés
chez le constructeur, avant adop-
tion ou non. Lauréne Elwert
expose la méthode : « Afin de
nous assurer au maximum que les
propositions tenaient la route et
apportaient vraiment un plus, nous
avons fait appel aux personnels de
conduite pour constituer un petit
panel trés représentatif des diffé-
rents gabarits de conducteurs. »
En janvier dernier, les traminots
clermontois ont convié leurs col-

de la cabine. legues des
Robin Foot autres
¢t Laurene  Nous avons simplifié grandes
Elwert, du . villes a venir
cabinet d’ex- la COﬂSOle de COﬂdUIte, partager le
pertise 7 Er- en partant du principe fruit de leur
gonomie, y . . expérience et
participent que tl’Op d'informations leur faire
en tant tue l'information. » découvrir le
qu’assis- e résultat de
tants a mai- leur action :
trise d’ou- la rame nu-
vrage méro 22, une

(AMO). Ce comité de pilotage
est une instance singuliére dans
le monde du tramway. Les AMO
sont engagés par le SMTC ; la
poursuite de cet engagement est
conditionnée par le maintien du
CHSCT dans le processus. Dix-
huit conducteurs testeurs, volon-

rame de pré-série avec cabine
modifiée, sur laquelle tous les
conducteurs du réseau défilent
pour la tester en exploitation
commerciale. « Nous avons sim-
plifié la console de conduite, en
partant du principe que trop d’in-
formations tue I'information »,

indique Lauréne Elwert. Regrou-
pés selon leur fonction, les boutons
de commande du nouveau pupitre
sont & présent en nombre limité
au strict nécessaire. « Cette décom-
position entre éléments de confort
d'un coté et éléments de sécurité
d’un autre, c’est bien plus simple
que s’ils étaient tous amalgamés »,
remarque Brigitte Benoit, conduc-
trice qui a participé a I’évolution
du poste de conduite.

Au final, outre le pupitre de
commande clarifié et la porte de
cabine conducteur qui s’ouvre
désormais vers ’extérieur, la
Vacma a été transformée en dis-
positif de veille pouvant s’action-
ner de deux manieres différentes.
Les rétroviseurs intérieurs ont été
mis en hauteur pour étre dans le
champ de vision du conducteur ;
de plus, des miroirs de quai per-
mettent de vérifier ce qui se passe
durant les arréts. Autant d’éléments
modifiés ou ajoutés.

Ou s’arréter dans les transfor-
mations ? Cette question est
revenue souvent lors de la jour-
née de janvier. « Chacun avait
ses impératifs, financiers ou de
sécurité, a la fois pour les conduc-
teurs et les passagers, raconte
Lauréne Elwert. Une fois un élé-
ment réglé, on en découvrait sou-
vent un autre. Nous nous sommes



L)

limités a ce qui nous paraissait
fondamental. 1l y a eu des conces-
sions de part et d’ autre. Cependant,
sur certains aspects, nous nous
sommes montrés trés fermes. »

«UN PLUS POUR

TOUT LE MONDE »

La méthode clermontoise est-
elle exportable ? Elle a convain-
cu nombre de participants des
autres réseaux de trams, pour la
plupart des conducteurs. Elle
devrait, pour partie, étre monnaie
courante pour ce qui est de la
prise en considération des condi-
tions de travail en amont, avant
achat, voire avant la conception
de matériel. « Un plus pour tout
le monde », disent, chacun a sa
maniére, le représentant syndical
Claude Desmarie et, pour la
régie exploitante, Tarik Chbicheb.

« Il semble difficile d’envisager
que chaque réseau modifie des
choses de son coté, conclut Robin
Foot. C’est irréalisable au vu des
cotits financiers. En revanche, une
coopération entre les institutions
nationales des transports urbains
et les représentants des conduc-
teurs serait sans doute possible
pour travailler en amont sur la
conception des postes de conduite,
pour tous. » #

Anne-Marie Boulet

A Les U‘érgﬁiﬂ \
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LE NOUVEAU'PUPITRE DE CONDUITE

du tramway de,_ICIermont-Ferrand
et la rame testée en'exploitation
commerciale. Le nombre

des boutons de commande

a été limité au strict nécessaire.

Un systéme de sécurité dangereux

« La Vacma tue ! » Formulée par un traminot
de Montpellier, cette alerte concerne la veille
automatique a contréle de maintien d’appui
ou Vacma (voir « Repére » page 19), systeme
de sécurité utilisé sur les tramways. La cité
de U'Hérault et la ville de Nice ont en effet
été le théatre, respectivement en 2012 et
2015, d’accidents mortels de passagers a la
suite du déclenchement d'un freinage d'urgence
du fait d'un défaut d’utilisation de ce systéme
de veille. Dans les deux cas, les enquétes
des services officiels du ministére des Trans-
ports ont reconnu que lincident avait été
provoqué par une surcharge cognitive liée a
la conception de la Vacma. Ainsi, a Nice, le
conducteur, qui était attentif a des mouve-
ments de piétons, avait oublié de relacher
le systeme de veille.

Perturbations dans la conduite

Cela fait plusieurs années que la Fédération
nationale des syndicats du transport CGT
(FNST-CGT) et des ergonomes spécialisés dans
les transports en commun dénoncent ces
problémes de conception de la Vacma et les
perturbations qu'ils induisent dans les taches
de conduite. « Nous avons accumulé au fil
des ans beaucoup de connaissances sur la
veille automatique a contréle de maintien
d’appui, explique Robin Foot, expert inter-
venu sur nombre de réseaux de tramways en
France. Notamment le fait que la fréquence

des actions sur la veille — qui se veut a l'ori-
gine un systéme de sécurité — crée de linsé-
curité chez les conducteurs. » Avec des consé-
quences pour les usagers.

Déposer des alertes

En réaction aux deux accidents mortels, « la
fédération a fait passer la consigne de dépo-
ser des alertes pour danger grave et imminent
sur la problématique de la Vacma », signale
Jacky Albrand, secrétaire fédéral de la FNST-
CGT. A Lyon, ou le groupe franco-québécois
Keolis gére le réseau, des élus de CHSCT ont
évoqué l'idée de prolonger le maintien d’ap-
pui afin que les conducteurs, entre deux
stations, n‘aient pas a penser a relacher la
veille. Ce qui se fait déja a Montpellier et a
Clermont-Ferrand.

De son co6té, U'Union des transports publics
et ferroviaires (UTP), organisation profession-
nelle regroupant les entreprises du secteur,
méne un travail sur les systémes de veille.
« Nous souhaitons étudier la faisabilité d'inté-
grer automatiquement le réarmement de la
veille, en effectuant des gestes de conduite
routiniers, et ce, a travers un simulateur adap-
té, indique Stéphanie Jégu, chargée de mis-
sion a 'UTP pour le secteur tramway. Aujourdhu,
cet enclenchement se fait soit par le pied, soit
en actionnant un bouton particulier. Le principe
retenu est de ne pas compliquer ['environnement
de conduite et de rendre cette action intuitive. »
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