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Avant-propos Sans revenir sur I'ensemble des points évoqués
lors de cette journée, la lecture des actes eux-

Ces actes reprennent les interventiondN€émes étant de ce point de vue préférable, nous

présentées au cours de la journée organisée ¥oudrions juste apporter quelques precisions sur

19 octobre 2004 par le LATTS et T2C sur la certains faits mobilisés lors de cette journée et
question du Jravail de conduite et sécurité qui étaient encore en débat ou faisaient I'objet
des tramways : enjeux pour la conception dud'enqueéte.

poste de conduite. Méme si toute la journée N T
, s . . e Nous pensons, en particulier, & I'accident de
n'a pas été consacrée au dispositif d’homme-

. . ttramway du 30 aolt 2004 a Rouen qui a été
mort, celui-ci est apparu comme un représentan

. , .- . . evoqué lors des discussions des troisieme et
typique d’'une forme d’'impensé du travail dans - L,
. . guatrieme tables rondes, dont le rapport a été
la conception du poste de conduite. Impense’ "~ .
ublié¢ par le BEA-TT en juin 2005. Les

d’autant plus remarquable qu'aprés une longu k i ) i
P d qauap g conclusions de ce rapport, disponible sur le site

interruption, le tramway était réinventé en . g , K
, . internet du Ministére infirment I’hypothése du
France et que I'on aurait pu supposer que les . ) . N
. . N malaise : La cause humaine est a l'origine de
acteurs concernés auraient eu intérét a partag?r ) , R ) ,
. accident. L’hypothése d'un malaise brutal a
leurs expériences.

été étudiée dans un premier temps, et a laissé
Tel n'a pas été le cas et, au cours des deuRlace a I'hypothése beaucoup plus probable

premiéres tables rondes, on a pu constater qu(éune hypovigilance du conducteur consécutive
lexpérience est restée locale et souven@ Un début de somnolericéa survenue de cet

étroitement  dépendante des ressourceé‘CCident oU un conducteur actionne au moins
personnelles d'un acteur spécifique. Cettedeux fois la vacma, sans « voir » la rame devant

situation s'est traduite par une sorte d'obligation!Ul: rappelle que fa seule information fiable

de réinventer & chaque fois « son» tramwaydu'elle [la vacmg peut délivrer sur le

sans appui sur des connaissances relatives a@enducteur est la présence effective de ce
conditons de sa conduite. Cette forme deconducteur surlarame
désintérét pour la question du travail dans le , o

. , . Ce rappel n’est probablement pas inutile quand
processus de conception a d'une certaine facon L 3
" . , on constate les hésitations formulées par les
été partagée par l'ensemble des acteurs: ) .
o s . différents intervenants sur le statut fonctionnel
dirigeants des sociétés exploitantes,

o o de laveille automatique a contréle de maintien
responsables des autorités organisatrices, mal(?

. . . "appui (vacmaj.
également représentants des salariés. ppui( j

L'intérét suscité par cette journée est peut- étre
le révélateur d'un changement en cours dans le
milieu du transport.

1 Rapport d'enquéte technique sur l'accident de trayjnw
survenu a Rouen le 30 aolt 20@in 2005 - rapport
BEA-TT- n°2004-007. Ce document est disponible sur
le site du Ministére :
http://www.equipement.gouv.fr/article.php3?id_dex569

2 Pour un rappel historique du fondement de la Vaona
se rapportera a larticle de Georges Ribéliles
conducteurs électriciens: tatonnements et lenteurs
autour de la reconnaissance d'un nouveau mgétier
Revue d'histoire des chemins de fer, n° Hors sé&%e
juillet 1997, pp. 385-398.
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Le contrble de la vigilance du conducteur seconducteur du RER B meurt peu aprés le départ
trouve souvent invoqué des lors que I'on parlede la Gare du Nord, mais apres avoir arrétée la
de l'obligation faite de procéder, a intervalle rame.
régulier, au relachement du dispositif de véille
Ce glissement de sens du systéme semble, diotre souhait, en publiant ces actes, n'est
effet, correspondre dans le temps avec |£videmment pas de cléturer un débat, mais au
substitution de la vacma & la « simple » veillecontraire de permettre que la question du travail
automatique, au cours des années 60. Cett@e conduite puisse faire I'objet d’une nouvelle
incertitude ne  semble dailleurs pas Prise en compte pour la conception des
spécifiquement francaise. On la retrouve danglispositifs de sécurité  spécifiques, mais
les définitions de « ’'homme-mort €galement pour I'ensemble de la conception du
britannique » : tn systéme plus sophistiqué fut Poste de conduite.
congu dans les années 60, habituellement défini . ]
comme dispositif de sécurité pour le conducteurj\lous voudrions, avant que vous vous engagl'ez
ou de contréle de vigilance. Son fonctionnemenfjans la lecture de _C?S actes, remercier
suppose que le conducteur manifeste Sé’ense_zmb_le des participants pour leur
vigilance en actionnant périodiqguement un contribution.
bouton du pupitre de commande ou en appuyant
sur une pédale spécifigife

] ) Ghislaine Doniol-Shaw & Robin Foot
Enfin, les circonstances du décés d'un
conducteur sont venues rappeler un constat fait
par I'un des participants de la troisieme table
ronde, Didier Caligny. Celui-ci faisait
remarquer : Moi qui suis a I'exploitation
depuis 20 ans, je n'ai connaissance que
d’incidents ou il y a eu des malaises avec des
conducteurs qui étaient arrétés en station. Déja,
ils étaient arrétés. Je ne peux pas dire qu'il n'y
en a pas eu, mais en tout cas, moi, je n’en ai pas
eu connaissanée Le 21 décembre 2004, un

% Sur cette question de la vigilance, on peut ugietrse
référer a la note de la cellule “facteurs humaids”la
SNCF, de 1990, disponible a I'adresse:
http://latts.cnrs.fr/site/p_lattsperso.php?1d=719

4 Simmons Jack & Biddle Gordon (eds), 199fe Oxford
companion to British railway history, from 1603 ttee
1990s Oxford University Press, p.125.

Pour une analyse plus précise des logiques sndads

par la vacma cf. R. Foot & G. Doniol-Shaw, 2006,
“Questions sur la conception du dispositif d’« homme
mort » sur les tramways9° colloque international du
Comité international pour la recherche sur la pnéee

des risques professionnels de I'ISSA. Ce texte est
disponible a I'adresse suivante :

http://latts.cnrs.fr/site/p_lattsperso.php?ld=767
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| ntroduction par Tarik Chbicheb, représentant, un certain nombre d'innovations
directeur de T2C, réseau de ont été ou vont étre mises en place. Il y a
transport urbain de Clermont- d'abord le CIVIS, avec le guidage optique et il
Ferrand : va y avoir le Translohr. Alors, peut-étre et ce

n'‘est qu'une interrogation, la premiére

. ; S ..~ .. €expérience du Civis a-t-elle amené l'expertise,
Cette journée se veut participative c'est-a-dire

, N o mais le fait est 14, il y a au moins deux champs a
gu'au dela de la thématique que nous allon

2 ?‘expertise, 'un autour du Civis et de son
aborder, nous voulons permettre I'échange entre ,
uidage et l'autre autour du Translohr. En deux

les différents participants parce que nous avon i . .
mots, I'expertise concerne plusieurs aspects.

aujourd’hui, et c'est une richesse, des_. . . )
. o R iy Bien sdr lI'ergonomie du poste de conduite, un
participants d'horizons tres différents: des

. . . des sujets qui va étre abordé aujourd'hui, aussi
représentants des services de ['Etat, de IS 9 )

o o . ien sur le Civis que sur le Translohr. Le
Autorités Organisatrices, des exploitants, tant” . . .

a s . . . t%mdage optique des Agora et des Civis, ensuite,
du c6té de la hiérarchie que des représentants .

., , est la deuxieme thématique que nous
des salariés, des bureaux d'étude, de d 9

. . abordons en interne avec le LATTS et, en
laboratoires. C'est important pour aborder cette

L . troisiéme lieu, la conception des infrastructures,
problématique de la conception des tramways. ) )
du point de vue de la conduite et les

Cette richesse réside également dans |dransformations du réseau et les impacts sur les

rencontre entre T2C et le LATTS. T2c. déplacements. L'originalité de la demarche,
entreprise exploitant le réseau de ClermontlPOUr nous, a €té d'aborder ces sujets dans leur

Ferrand, ville de taille moyenne qui met enimplication vis-a-vis de la conduite et de la
place un tramway sur pneu et, en tantSécurité. Du point de vue de la securité, c'est

qu'exploitant, nous avons bien souvent la mairfP€Ut-ére un peu moins original, mais les liens
dans le cambouis, comme on dit, dans le€ntre la conduite et la sécurité, c'est déja un peu
fonctionnement quotidien d'un réseau. LaPlus nouveau. Ce sont des démarches qui ne
rencontre avec le LATTS a été enrichissantg/€lévent pas des sciences dures, de conception
parce qu’un laboratoire a une vision un peu plugle structure de tramway. On pourrait les
englobante, voire transversale sur un certaiffOnsidérer, avec un peu de hauteur, en tant que
nombre de sujets. Cela nous a obligés & abordéf Sciences molles », mais & T2C nous avons fait
un certain nombre de problématiques sous uf€ Choix non pas de rejeter d'un revers de main
angle un peu inhabituel pour un exploitant. €€ thématiques, mais de les aborder et de
mieux comprendre ce qui pouvait se passer dans
Qu'est-ce qui a donné naissance a cettéinteraction entre la conduite et les
rencontre entre un exploitant et un laboratoire comportements des personnels de conduite.
comme cela a pu étre le cas dans d'autreBien évidemment, tout au long de la journée,
agglomérations ? l'objet n'est pas d'étre d'accord sur tout, dans
I'expertise non plus. Au cours de la journée, il y
A Torigine, il y a une demande du Comité aura des conclusions, des hypothéses qui seront
d’Entreprise de T2C, dans le cadre de laposées par les uns et les autres, elles ne seront
reglementation sur l'expertise des nouvellespas forcément consensuelles, mais nous pensons
technologies. C'est vrai qu'a Clermont-Ferrandqu'elles feront avancer le débat et que nous
sous limpulsion du syndicat mixte des sommes au début, peut-étre, d'une analyse de
transports, et M. Charlat en est ici unces véhicules tramways qui, depuis une
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vingtaine d'années, se sont développés en
France et pour lesquels I'émergence de régles de
l'art, au niveau de la problématique du poste de
conduite, semble un peu difficile. Nous
souhaitons que cette amorce, ce point de départ,
puisse donner lieu a des prolongements dans le
futur, au niveau de la profession. Cela d'autant
plus que, si les problématiques sont analysées
suffisamment en amont, les solutions ne sont
pas forcément onéreuses pour les constructeurs,
les AO ou les exploitants. Bien sdr, c'est au cas
par cas qu'il faut examiner les conséquences des
modifications sur les véhicules de ce type.

Avant d'aborder la premiére table ronde qui va
traiter de la question des compétences dans des
situations inédites, il faudrait d'abord remercier
I'Ecole des Ponts et Chaussées qui nous
accueille dans un lieu chargé d'histoire de ces
guestions.
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Premiére table ronde présidée par étaient plutdt obsoléetes, il faut bien le
Tarik Chbicheb : reconnaitre, a Lille, Marseille et Saint Etienne.

La question de la compétence dans des Par exemple, & Saint Etienne on nous a dit:

situations inédites « Ecoutez, il n'y a pas de souci, il faut poser les
rails dans le tout venant et tu verras, quand ¢a
bouge un peu, tu mets des dalles de béton par

Alain Séjourné, expert indépendant : dessus et si ¢ca bouge encore, tu releves le

. . . . tout ».
Cela fait 24 ans maintenant que je travaille sur

les systemes tramways. Jai passe une grand€e n'était pas notre conception et, pour acquérir
partie de ma carriere professionnelle a Nantegna forme d'expérience, on est allé voir un
ou, comme vous le savez, s'est implantée lyand nombre de réseaux allemands et belges.
premiere Ilgn_e de tr.amV\./ay. moderne en France; o5 réseaux ont été trés coopératifs, donc on a
Auparavant, il restait trois lignes de tramway en pompé » un peu d'expérience. L'atelier était
service en France : Lille, Marseille et Saint copié sur Bielefeld, une partie de la pose de voie
Etienne. sur Dortmund... La mise en service, la
préparation de la conduite et la formation des
¢ 5 Nant | sagissait i d formateurs a été faite par le réseau de Bruxelles.
ramway a Nantes, il s'agissait aussi de . R n
. y g. La RATP est intervenue pour le Systeme d’Aide
dialoguer avec les autres villes de France, |, o . .
a I'Exploitation (SAE). Mais il y a une partie

intéressées par la mise en service d'un_ . L e . .
, i gu'on avait oubliée, c'était la préparation de
tramway : Lyon, Grenoble, Saint Etienne

) ) . ) ! l'arrivée du tram dans les futurs services
Paris... Il y avait un groupe de travail qui avait |, . .
d'entretien des rames et du réseau.

été constitué et dont la caractéristique étaitede s

préoccuper essentiellement du vehicule et papgyrquoi 2 Il y a deux raisons

du tout du systéeme. C'est bien plus tard que I'on

a commenceé a considérer un tramway commeée matériel roulant, dont on avait recu des

un systeme. On était dans une période heureusghicules de présérie, était gardé jalousement
parce qu'on était exploitant, on était maitrepar Alstom : toute la période d'essais était faite
d'ouvrage délégué du district, c'est-a-dire qu'orpar eux et la tendance a été plutdt d'écarter les
était pratiquement maitre d'ouvrage, on eétailgens qui, pourtant, étaient intéressés, en disant :
maitre d'ceuvre général et on était aussi maitre Non, on vous dira quand ce sera prét, pour

d'ceuvre particulier dans certains domaines, eflinstant ce n’est pas prét

particulier la voie.

Quand il s'est agi de définir un nouveau

Méme si c'est un peu caricatural, c’est assez
On a commencé le tram en 80 et la mise emessemblant. Le probléme a commencé quand
service était en 85. on a cherché des volontaires pour aller sur le

tramway. On s'est rendu compte alors que le
Quand on a essayé de definir le systtme, Ojamyay faisait peur, quil était considéré
avait peu de choses a notre disposition, dans lgomme un véhicule de haute technologie et que
mesure ou il y avait peu de références et peyyg gens n'étaient pas préparés, parce qu'il y
d'experience en France. On avait soit des,ait res peu de formation préalable de faite.

systemes lourds avec des expériences constitugg,g gens ont dit : KNon, on ne va pas y aller et
par la RATP et la SNCF, soit des systemes qui
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ce sont sirement des gens de la RATP qui voribrtement Grenoble... On retrouve le méme
le faire »... phénoméne a Strasbourg. Ensuite, on sort un

peu de l'orniere, on redéploie une deuxieme
Donc il y a eu tout un tas de bruits de couloir etjigne de tram.

on a mis plusieurs années avant de récupérer ce
handicap. Du c6té des installations, on a fait uPAutant la premiere ligne de tram pouvait
autre type d'erreur. On a embauché beaucoup'apparenter a ce que, dans le langage des
trop tét des gens surqualifiés. Pourquoi : parcerofessionnels, on appellerait un métro |éger,
gue, sur les conseils des gros réseaux, on autant la deuxieme ligne devient un outil
voulu créer une cellule de renfort pour d'urbanisme. On en profite pour restructurer et
I'entretien des sous-stations. Apres, on s'estéorganiser la ville, changer les mentalités au
rendu compte qu'il n'y avait rien a faire. Il faut niveau des circulations automobiles. On vise a
les nettoyer une fois par an et, le jour ou ¢amodérer le trafic automobile alors que, sur la
claque, on ne peut pas intervenir parce que c'egiremiére ligne, on avait une consigne de ne pas
trop complexe et on fait intervenir une géner la circulation automobile. Donc, alors
entreprise. Cela ne sert a rien quelqgu'un deju’'on travaille a trafic constant sur les
surqualifié pour faire du balayage. carrefours pour la premiére ligne, pour la
seconde on dit: Rassera le nombre de
Le SAE était également beaucoup tropyoitures qui pourra passer. Sur la premiére
complexe. En fait, on avait oublié que le jigne, on a fait un systéme de priorité aux feux
tramway est beaucoup plus proche du bus qugyi est géré par I'ordinateur central de la vite d
du métro. On fait de la marche a vue, on ne faifyantes. Le tram est incorporé dans des « ondes
pas des lignes automatiques. Donc, 14, il a falluertes » et I'on s'est apercu, au bout d'un
prendre beaucoup de recul. Dans un premiefmoment, qu'on n'avait aucune priorité, aucune
temps, j'étais maitre d'ouvrage et maitre d'ceuvrgrise en compte... La deuxiéme ligne fonctionne
et ensuite jai passé 5 ans a la directionen micro-régulation, au niveau de chaque
technique du réseau de Nantes et j'ai retrouvggarrefour, ce qui permet d'avoir une totale prise

les conséquences des choix techniques qugn compte, méme si ce n'est pas une priorité
javais faits en tant que maitre d'ouvrage. Il agigle.

fallu «ramer», non pas licencier, mais
réorganiser les postes de travalil. A la fin, le groupe Transdev pense que nous
avons engrangé pas mal d'expérience, avec des
Dans le méme temps, Grenoble est en train dgrreyrs, des recadrages... et il se tourne vers
faire son tramway. Mais on a trés peu denantes et on commence a étre sollicité sur
contacts entre les réseaux ou alors des contacgtres projets. C'est le cas de Montpellier, ol
formels, je dirais un peu «langue de bois », dyon est devenu assistant du maitre d'ouvrage.
genre : «Alors ca va ? Oui ca va. Non, je n'ai C'est une démarche intéressante parce qu'on a
pas de soucis... A Grenoble, bien que ce soit gécouvert, pour la premiére fois, le lancement
le méme groupe, Transdev, qui gére le résealyyn concours de maitrise d'ceuvre en
c'est presque la ville ennemie, parce qu'elle gpplication stricte de la loi du 12 Juillet 1985,
volé la vedette & Nantes qui, pour des raisons dgsjative a la maitrise d'ouvrage publique et & ses
politique locale, n'a pas pu communiquer a larapports avec la maitrise d'ceuvre privée, dite 1oi
mise en service de son tram alors que Grenobleyjop. On a été les premiers a le faire, du
avec Carignon, en a fait une vitrine moins ce sont les gens de Montpellier qui ont
internationale. Et puis la Semaly appuyait|ancé les premiers ce type d'appel d'offres. On a
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également lancé l'appel d'offres  surje me plaignais de ne pas avoir assez de contacts
performances pour le matériel roulant deavec les autres réseaux, le correspondant
Montpellier. La, on a commencé a faire deTransports de la DDE se plaignait lui, a
I'assistance a maitrise d'ouvrage. I'époque, qu'il n'y ait pas suffisamment

] d'échanges entre les différentes DDE sur ce
Comment les services de ['Etat ont réagitheme de la sécurité. Cela s'est amélioré a partir
pendant ces phases de réalisation ? Par rapporiga 1992 parce quiil y a eu des efforts pour
aujourd’hui, ou il y a une certaine lourdeur avectgdérer tout cela. Mais, pendant tout le temps ou
les dossiers de sécurité, les controles de I'Etat ggj ¢t¢ a Nantes, je n'ai jamais eu de
différents niveaux, le STRMTG..., cette époqueprésentation d'un systéme global. Il ny avait
était une période bienheureuse ol l'on faisaityas de recension des expériences.
tout : maitre d'ouvrage, maitre d'ceuvre..., et on
ne connaissait I'Etat que par le représentant de laprés mes premiéres armes comme assistant
DDE locale, a travers les subventions que lI'omrmaitre d'ouvrage a Montpellier, je suis rentré
demandait a I'Etat. Quasiment quelques jourshez Systra.
avant l'ouverture, on sollicitait I'autorisation de
mise en service auprés du préfet et, seulement RAMO (assistance a maitrise d'ouvrage) est
ce moment-13, les services se sont apercus quqevenu mon métier principal. Cette mission est
fallait homologuer la ligne. Mais, autant la DDE complétement basée sur le retour d'expérience,
avait suivi de relativement prés le matérielcar il s'agit d'apporter son expérience et son
roulant, autant elle était passée complétement agonseil au maitre d'ouvrage. Je ne suis pas
travers du suivi de linfrastructure du systéme.Meilleur qu'un autre, mais jai la chance d'avoir
Trés vite un petit rapport a été fait, avec €té maitre d'ouvrage, maitre d'ceuvre pour partie

quelques observations, et on a eu l'autorisatio§t exploitant et d'avoir travaillé sur plusieurs
de mise en service. réseaux en France. Je suis relativement a l'aise

pour dialoguer avec un exploitant ou avec un
Par la suite, les choses ont changé, dans lehef d'équipe... C'est & partir de cette expérience
mesure ou, sur la deuxiéme ligne, les servicesgjue j'ai accumulé une certaine expertise.
de I'Etat ont suivi I'avancée du projet assez
régulierement. En effet, pendant la breveComment a-t-on congu la cabine de conduite a
période ol 'on n'a pas eu de travaux entre |dNantes ?
premiére et la seconde ligne, on avait constitué

L mme Vv vez I viner, ell Sté
un groupe de sécurité avec la DDE. On seCO e vous avez pu le deviner, elle a été

N concue sur papier. Il y a eu un groupe de travail
retrouvait régulierement avec la DDE et on & pap y group

faisait un bilan des accidents et des incidents qu:ixvec des ingénieurs de différents réseaux et des

ae . . . __.gens d'Alstom. On s'est appuyé sur ce qu'on
s'étaient produits sur la ligne de tram. On faisait? i 3B I pp X” q .
comme dans l'enquéte « Réagir » en circulatior%Wal puvorra ruxe. esou e_n engne’fTals
s o o v vez Voir i r
routiere, on en tirait des propositions de Ous avez pu VvoIr aussi que fles Iullrs

modifications ou de prise en compte de risquesutlllsateurs n‘ont pas participe a la conception

et, aprés, on mettait ou on ne mettait pas er|(|ju v(;ehlcule. Oncrletrf:\_ll_(_er’set Ion le V(_)'t T)len dans
application, parce qu'il y avait parfois des es documents du ; |e manipulateur et,

difficultés... Mais on avait une ébauche de suivi.su,r ce n‘1an|.pulateur, on. avait un systeme de
veille. Tres vite, les premiers conducteurs, sur la

Un constat: les représentants Transports deme d'essai, avant méme la mise en service, se
DDE avaient aussi des correspondants et si mgiont plaints de ce systeme et on a rajouté une
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pédale, selon le systéme classique de la veilléexploitation du réseau. C'est une premiére
automatique ou il faut maintenir la pédale a miparticularité. La seconde, c'est que le Translohr,
course. Les conducteurs pouvaient choisir entré ce jour, n'est pas exploité, c'est-a-dire que le
les deux systéemes de vigilance. Donc, les seuleéseau de Clermont-Ferrand fera partie des
retours que nous avons eus ont eu lieu pendamremiers réseaux a exploiter ce véhicule,
la période d'essai, et c'était bien tard. Padoue, en lItalie, démarrant un peu avant. Ce

n'‘est sans doute pas une situation aussi

Ensuite, on eu des retours pendant I'exploitatiofnnoyante que celle qui prévalait en 85, avec les

a

sous-traitées a Alstom. Puis on les amgme une évolution importante. Pour nous,
réincorporées lorsqu'il y a eu des commandegyremigrement, on a un réseau bus et on va
supplémentaires. On n'a jamais pu intégrer laygcouvrir le tramway et, deuxiemement, on va

de la chaleur sur la premiére génération et ofygn connait. Voila le contexte.

avait mis en place des stores...

La premiére étape, un peu isolée du reste,
Ce que jai relu m'a rappelé des tas de chosegemonte a 5-6 ans ou l'agglomération
Le probléme des portes. De toutes manieres, il ¥lermontoise a choisi de faire une
a des gens qui aiment rouler avec la porteypérimentation sur un mode de transport
ouverte ou avec la porte fermée. Le probleme dgnnovant, développé en commun entre Matra et
vestiaire : il n'y a pas la place. Ensuite, il g8 Rvy|. On peut certes critiquer la fiabilité du
un nouveau matériel, celui de Bombardier et laghicule, mais sa mise en place nous a permis
on a mis en place un groupe de travail poulge nous forger une expérience dans le domaine.
essayer d'engranger cette expérience, pour avoffe systéme a été concu initialement comme un
quelque chose qui soit pensé, réfléchi avec legysteme purement routier. C'est un systéme de
conducteurs. De ce fait, il y a des similitudesguidage optique qui équipe des véhicules Civis
entre la cabine de Bombardier et celle d'Alstom. gt Agora maintenant. Au départ, laide a

l'accostage était considérée comme relevant du

transport routier.

Christophe Kaminski, Ingénieur projet T2C : Que s'est-il passé ensuite ?

Je vais parler de I'expérience de T2C en sachargn 2000, le guidage a été considéré comme ne

quelle est en partie construite et en partie aisant plus partie du routier. Cela correspondait

train de se construire. Pour rappeler le contexteé la période de mise en place de la nouvelle

clermontois : on est en train de construire une . . A _
réglementation et, en méme temps, on était face

ligne de tramway sur pneu, avec le Translohr., . . . .
9 y P a un projet qui était quasiment achevé en termes

Elle sera préte en 2006 et le site est aujourd hu(!1'installation. Pendant les quelques mois qui ont

n travaux a Clermont-Ferran la premiere_ . . .. . o . .
en travaux a Clermont-Ferrand, et la pre eeprecede la mise en exploitation du systeme, il a

rame est sortie de chaTng et circule sur un(?allu, avec le Service Technique des Remontées
boucle chez Lohr Industrie. Nous préparonSMécaniques et des Transports Guidés
lexploitation de ce nouveau mode. (STRMTG, créé en 2001), construire un
jfrouveau cadre d'exploitation. On passait d’'un
véhicule routier a un véhicule qui se rapprochait
du tramway, par exemple pour I'ouverture de

Le réseau clermontois n'appartient pas a u
groupe. Il est associé a la RATP pour
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ligne. On a donc construit une réglementationsommes auprés du maitre d'ouvrage et de son
proche de celle du tramway, tout en étantAMO depuis le début du projet. Nous avons

allégée, mais totalement innovante par rapporparticipé a la définition de certains éléments

aux bus. Il y avait également des questiongrécis du cahier des charges pour l'appel d'offres
autour du passage des stations sans arrét awr performances. Nous avons participé a
encore de l'enregistrement des paramétrebanalyse des offres des différents candidats et,
d'exploitation. Par rapport au tramway, on avaitdepuis que Lohr a été choisi, nous sommes
guand méme des contraintes un peu différentesmpliqués aux c6tés du maitre d'ouvrage et de
Comme on n'était pas sur rail, le systeme mis efiAMO, a la fois pour apprendre et aussi pour

place était intermédiaire entre le bus et le tram. apporter un regard local, un regard neuf sur

I'organisation et le systéme d’exploitation et de
On a aussi découvert des problématiquesnaintenance de ce tramway.

nouvelles. Par exemple : comment essayer un

systeme qui n'est pas autorisé alors que, pouPour cela nous avons fait appel a des experts de
l'autoriser il faut justement l'essayer, sachanfa RATP qui, a Paris, travaillent soit sur des
gu'il est sur route et qu'en plus il n'est pastramways soit sur des métros, pour nous aider
complétement en site propre, il est méme eren cela.

grande partie dans la circulation courante ?
Quelque part on a eu une démarche assez

On a aussi découvert que, par fort vent latéral, isimilaire a celle de Nantes parce qu'on s’est
fallait arréter le guidage et cela nous a faitbeaucoup intéressé au matériel roulant,
réfléchir, avec le maitre d'ouvrage et le probablement parce qu'il y avait, a cet endroit-
STRMTG, a la possibilité de mesurer ce vent. 13, le plus d'innovation : le guidage, la cabine de
conduite, la traction-freinage. Lohr Industrie
C'est une histoire trés courte et pas complete pafest montré trés ouvert a toutes les
rapport a un tramway, mais on a finalement daproblématiques gue nous avons pu apporter
faire face a une réglementation nouvelle, a degour faire évoluer le véhicule. La RATP nous a
contraintes nouvelles, avec des véhiculesjdé, aussi bien sur la maintenance que sur
€galement complétement innovants. I'exploitation. On a essayé d'apprendre de

Depis. Ia | foncti | I I'expérience de la RATP et des véhicules
epuis, 1a figne fonctionne avec la nouve eAIstom, mais sans faire du copier-coller.

réglementation qui est hybride entre un bus et
un veéhicule a guidage permanent. Maintenantayjourd'hui, nous travaillons sur la future
nous préparons l'arrivée du Translohr. réglementation et toujours sur I'exploitation, en

. . . commun avec la RATP. Ce n'est pas, la non
Dans ce Ca‘_’re la, on s'est associé a la RAT?’ %tlus, un copier-coller de T1 ou T2 de la région
nlous travaillons ensemb}e, avecl le _ma_'treparisienne, mais un travail en commun, sur les
d'ouvrage, pour en préparer lexploitation bases de nos expériences, pour construire une
comme la maintenance. réglementation qui réponde aux exigences des
Au niveau du projet tramway, comment faisonsteXt?S’ maisqui prenne au§3| en compte le
nous, depuis maintenant trois ans, pour prépare?ySteme c!ermont0|s, le sy.steme Translohr, et
son arrivée ? tout le _vecu de l'entreprise, la culture de

I'entreprise.

D'abord, nous avons une implication tres forte
au niveau de la maitrise d'ouvrage. Nous
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De méme pour l'organisation, de nombreuxTroisi€éme point, qui laisse ouvert le futur, nous
contacts avec différents réseaux, RATP ouavons trouvé auprés de l'entreprise Lohr, en
autres groupes, nous permettent de tirer profiparticulier au niveau des analyses
de l'organisation d'autres réseaux et de Idonctionnelles, une réactivité importante et une
maintenance, pour construire notre organisationcapacité a procéder a des ajustements en cours
de route. Ce point est important car, si I'on fait
Il'y avait une tres forte diversité de modesdes analyses fonctionnelles et qu'on identifie
d'exploitation des tramways entre les réseaux efjeg problémes et que, ensuite, quand on veut les
pas d'exemple a suivre exactement parce qu'on@ettre en application il n'y a pas de réaction, on
limpression que chaque réseau a construit Sg'est pas trés avancé, on est simplement sdr

pI’Opre Ol’ganisation tramWay. En Voyant qu'on va vers des problémes
différents intervenants on a vu que des solutions

techniques tres différentes pouvaient étreEt le dernier point, vous l'avez compris, chez

adoptées d'un réseau a un autre. T2C on travaille beaucoup en anticipation. Par
exemple, aujourd'hui I'ensemble du réseau de
bus et sa restructuration ont été définis
techniquement et sont en phase de concertation.

Tarik Chbicheb : Les organisations de I'exploitation et de la

: . - . maintenan nt avancé ns leur réflexion.
Le premier point qu'il faut souligner dans cette ainte "fl ce ont & 6_1 cé dans leur re e_ 0
Nous gérons ce projet pour que l'on puisse

expérience, c'est l'implication d'un exploitant i ) )
consacrer l'ensemble de nos énergies afin

dans les démarches amont. La maitrise

. N . d’arriver a une mise en service optimale, car
d'ouvrage a Clermont-Ferrand a choisi cette P

option-la et je crois que c'est important pournous_ Sommes cer;alns tqute nqui 'auronst dITS
. . rpri mm n r innovant.
tout ce qui est définition fonctionnelle parce surp ?esc’j coAt ed' a S_b?u ??Jet 0 a2006
. . . . ... nous faudra étre disponibles a I'automne ,
qgue, a la mise en service, lors de I'exploitation P

L. . u moment de la mise en service, pour faire face
courante, on aura pu éviter un certain nombre d& P

problémes voire de conflits. Cela suppose aussﬁlux IMPrevus.
de la part d'une entreprise, un engagement
certain parce que, travailler aux c6tés de la
maitrise d'ouvrage et de ses différents
partenaires, nécessite d'avoir, au sein de
I'entreprise, des compétences qui ont un co(t
dans le budget de l'entreprise. Le deuxiéme
point sur lequel je voulais insister, dans ce
contexte, c'est [Iimportance d'avoir une
structure d'entreprise qui puisse accompagner le
projet. Avant le démarrage de l'opération, il y
avait, a T2C, huit cadres. Au début du mois de
novembre 2004, on sera vingt-et-un cadres et,
croyez moi, ils ne chément pas. On a donc mis
en place une structure d'accompagnement qui
nous donne une capacité a gérer le projet en
amont.
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Par opposition a ces matériels modernes, les
Robin Foot, sociologue Latts : PCC, dont la conception date des années 20,

Jai été un peu surpris en écoutant Alainn’ont pas fait I'objet de beaucoup de critiques
Séjourné de voir qu'on avait limpression queSur les systemes de commande. Quand on va a
c'était a chaque fois un début. On Comprend\/larseille ou a Saint Etienne on sent bien que
bien qu'a Nantes, ou méme a Grenoble, on softanthropométrie, les dimensions géneérales de la
dans I'expérimentation, mais on est quand méméabine ne sont pas bonnes: on ne peut plus
surpris que, vingt ans plus tard, alors que ddeculer le siege... Les gens ont grandi depuis un
nombreux réseaux de tramway se sont créés, ofiecle mais, globalement, il ny avait pas
ait toujours le sentiment que chacun est renvoy&eaucoup de plaintes sur la conception méme du
a ses propres ressources et qu'il y a relativemefysteme de traction/freinage par pedalier ou de
peu de mise en commun. Méme s'il y a eu dedp pédale de veille automatique. Ces 'options
expériences étrangéres, on a l'impression que, &@nt d'ailleurs reconduites sur les Saint-Etienne.
qui est hérité des situations réalisées sankes modifications se font a la marge.

expérience, perdure au dela de ce qui semble . )

étre raisonnable. Je pense en particulier a delgor?c, a chaque fois que f'on _r.eco.mmence un
choses étranges comme le manipulateur Iinéairgrojfet’ _?n apporte .des mOdIfI(.ZatIOI’IS. Clest
du Tramway Francais Standard (TFS) particulierement vrai en ce qui concerne le

lasymétrie de son poste de conduite, qui Serglsposmf de traction/freinage. A chaque fois

Vo < . u'il y a eu un renouvellement de matériel, le
d’ailleurs abandonnée. On se demande d'ou (;8 y '

vient ? Quand on arrive vingt ans plus tard etmanlpulateur précédent a été critiqué. C’est vrai

que on voit un TFS, on voit son poste de sur le TFS comme sur I'Eurotram. Que le

conduite et I'on se demande quelles ont été lepan{?ulat(el?r SO'; Iilne.lalre surdle puprrre ou
justifications apportées ? rotatif sur I'accoudoir, il y a eu des critiques et

des demandes de modifications. Critiques et

Je voudrais, dans cette présentation, insister sifemandes qui, a chaque fois, ont été considérées
trois points identifiés lors des visites faites gur comme légitimes par la hiérarchie.

réseaux : Saint Etienne, Marseille, Strasbourg et i ) ]

la T2 de Paris. L'idée de base, pour CetteCes critigues peuvent venir exclus!vement des
.conducteurs, comme pour le manipulateur du

sélection, est de retenir les objets qui S )
. , . . . TFS, ou associer également les mainteneurs,
« bougent » dans la cabine c’est-a-dire les objets

. . . comme pour celui de I'Eurotram. Il est trés

qui ne semblent pas avoir trouvé leur place. Il " ptd at ) ocal. i

— - . intéressant de constater que, au niveau local, i
s’agit principalement du manipulateur de q y

traction, de la rétrovision et de la liaison enére é :eauco;p d((ja,bretﬂexmr.], L 3; Z .L:ne hvralel
. . ri i radui z
compartiment voyageur et la cabine de chesse des debals qui se ftradull, chez e

conduite. constructeur, par la conception d'un nouvel
objet: le manipulateur rotatif avec la veille
Quand un objet bouge, c'est que, du point desensitive, par exemple. Puis ce nouvel objet est
vue de la conception, on n'a pas stabilisé undncorporé au catalogue du constructeur et, dans
option. On ne sait pas véritablement pourquoiC€ Processus, on perd completement I'origine de
on choisit une forme ou une place. Cela signaldd modification.  On  propose bien un

lacunaire. pas pourquoi ce serait mieux ou moins bien

gu'un manipulateur linéaire, qui reste au
catalogue. Il n'y a pas la mémoire, dans I'objet
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proposé par le constructeur, des réflexions qucabine bien intégrée, ou le regard du visiteur
ont présidé a cette modification. On constatepeut glisser sur de belles courbes ou rien ne
gue des réseaux qui commandent des Citadidépasse, que rien n'arréte. On ne s'interroge pas
ultra modernes et innovants, comme Bordeauxsur la validité des raisons qui poussent un
vont néanmoins garder le manipulateur linéaireconstructeur a mettre les écrans plutdét en bas
qui est non seulement décrié sur tous les réseawdors que les conducteurs ont I'habitude d'avoir
qui l'ont pratigué mais qui, en plus, provogue une vision haute, plutét a droite.

des troubles musculo-squelettique (TMS). Il est

probable que, assez rapidement, ils vont avoiPar exemple, sur les TFS de la T2, on peut
une remontée de la part des conducteurs qu‘acilement constater l'intérét pour le conducteur
vont faire le méme constat que leurs colleguest 1a sécurité de regarder en haut a droite car,
des autres réseaux, comme l'ont aussi fait le§lans le méme temps, il est amené a suivre aussi
conducteurs de Nantes dans la premiére semairl@S circulations devant lui, notamment des
d’essais ainsi que I'évoquait Alain Séjourné :Piétons. Il peut ainsi anticiper sur leurs
« Ce manipulateur avec sa veille en plus, ca necomportements.

va pas». Pourtant, il faudra attendre vingt ans i tarés d le tabl de bord
es écrans intégrés dans le tableau de bord en
pour que cela se transforme. Les responsablels 9

du réseau de Bordeaux se sont probablemerRaS_Obliqent’ .pour la surveillance‘du service en
concentré sur la question de l'alimentation par IeStatlon’ a baisser le regard et ,a le meEtre au
sol, une premiére mondiale, et personne ne S,esctentre.. llny a pas eu Q'etudes, a ma
véritablement intéressé a ce manipulateur. Il n,yconna|s_sanc_e., sur C?tte _qL_lest|o_n_de I(_a relation
a pas eu de retour d’expérience. entre dispositifs de rétrovision, vision directe et

sécurité. Pourtant, sur ce point, il y a une
Le deuxiéme point porte sur la rétrovision. Lesimportante expérience accumulée dans les
débats se centrent essentiellement sur |4€Seaux autour du bus.

question technique de savoir si la caméra eslt_ tion de | ‘ d i itré ¢
. " n ion ‘avant, rties vitr
plus performante que le miroir ou l'inverse. Le a conception de Tava es parties vitrees €

débat n'est toujours pas tranché, y Comprisdu tableau de bord traduit, sur beaucoup de

aupres des conducteurs. Ceux-ci ont un point dg1ater|els, cette préoccupation de  combiner

vue partagé. Globalement, sur des petites rameg,'s'on directe et indirecte. Sur cette question de

L . . la vision sur l'extérieur durant le service en
des unités simples, les rétros classiques sont

« bien vus » par les conducteurs. Mais, sur deStation, il'y a pourtant des parti-pris techniques

- . . . ui indiguent qu’il y a une volonté exprimée de
unités multiples, les caméras présentent ded q quity P

avantages indéniables, mais on trouve toujouréalre converger vision et action.
des probléemes récurrents, quand le soleil est

rasant, quand il pleut, quand il y a de la

condensation.

Mais les débats sont toujours orientés sur la
guestion technologique, sur l'option a prendre
pour saisir les images et I'on parle trés peu de la
facon de les rapatrier en cabine Cela n'a pas l'air
de faire probleme. On met les écrans la ou I'on
peut et, si possible, on les intégre dans le

tableau de bord, ce qui permet de présenter une
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de repere: on peut «voir» avec les doigts.
Suivant la taille de la main, on met le pouce en
bas ou au milieu, mais on n'a pas besoin de
regarder pour passer la commande. Je suis
persuadé que personne n'a réflechi a ce
dispositif pour passer la commande tout en
regardant a droite les piétons.

Conducteur de Saint-Etienne et commande de porte a
gauche

| | |
TFS sur la T2, rétroviseur optique et comman
portes a droite pour le service voyageur

Dans ce cas, on a eu de la chance, dans d'autres
cas, c'est plus compliqué et, parfois, on ne peut

Ainsi, sur les TFS et les Citadis, les commanded@S €CUPErer une ferre'u_r de conceptlon_. Cet
sont a droite, la main soriente dans le mem&Xeémple  de  Saint-Etienne  est  riche
sens que le regard pour faire le service erfi’enseignement car il nous permet de suivre une

station. Par contre, sur les Saint-Etienne, Ieévolution de la position des écrans de
commandes douverture et de fermeture deéétrovision avec les tramways de la deuxieme
portes sont & gauche. génération équipés de caméras. A l'origine, il

était prévu d’'implanter a droite et a gauche du
Mais, sur les Saint Etienne, on a envie de dirgupitre des écrans de retrovision, mais les
que le constructeur a eu de la chance parce qugonducteurs ont demandé a ce que I'ecran de
y a des petites « oreilles » qui servent & attrapedroite soit implanté en hauteur. Leur premiere
le gong ou la sabliére et qui sont disposées déeaction a €té de dire il faut les mettre un peu

part et d'autre du tableau de bord et qu| servenplus haut. Alors, on a bricolé cette installation

des de
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pour relever les écrans de droite. On apercoibas et au prés. La, c'est quelque chose qui est
encore la place vide en bas a droite symétriqueésolu a travers le bricolage qui a été fait gt il

de celle de gauche. a eu un débat pour y arriver, mais ce débat est
resté strictement cantonné a Saint Etienne, sur
des matériels qui, de plus, ne vont pas se
diffuser.

Actuellement, sur les nouveaux matériels que ce
soit le Citadis ou le Translohr, la tendance est a
l'intégration des écrans dans le tableau de bord.
Cette influence du design rend plus difficile la
récupération d'une éventuelle erreur de
conception.

Poste de conduite du Citadis (T2) et maquette e da

Dispositif de rétrovision sur les Saint-Etienne xiéme
Transloh

aénération. avec camé

La justification de cette transformation n’est pas Ifoisiéme élément, le rapport aux voyageurs
forcément explicite, car il y a toujours une dans le tramway. Alain Séjourné l'a évoqué :
difficulté & dire le travail et ce qui le géne, mai c'est 'éternel débat pour savoir s'il faut garder
on constate que cette nouvelle dispositionla Porte ouverte ou fermee.

redresse le regard. On retrouve ainsi, une deg_I de I'évolution d e d duit

\ . . ‘o .Silonr r ‘év ion naui

regles implicites du métier de conducteur, qui on regarde Tevolutio ‘fPOS € de conduite
entre les PCC et les matériels modernes, on

incite a regarder en l'air et au loin, plutét qu'en i
constate que, dans le premier, le poste de
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conduite est trés proche de celui d'un bus, sauplupart des réglements qui interdisent, en
gue le poste de conduite est central ; la portggénéral, de laisser la porte ouverte pour des
avant est presque au droit du poste de conduiteaisons de sécurité ? Est-ce que étre intéressé
il y a un petit guichet, une sorte de portillon par autre chose que la conduite dégrade la
comme sur certains bus, et la vente de titressécurité ou est-ce que, au contraire, en
peut étre faite par le conducteur. Dans cettgpermettant de rompre la monotonie du travail de
conception, du point de vue du rapport auconduite, cela ne constitue-t-il pas une ressource
voyageur, le conducteur d'un tram ne sepour maintenir une mobilisation de l'attention
distingue pas véritablement d’'un conducteur dedu conducteur ?
bus. Drailleurs, dans les conventions
collectives, un conducteur de tram a unMais, avant méme que le débat soit posé a partir
coefficient inférieur & celui d'un conducteur de d€s pratiques constatées, la proposition d'un
bus. nouveau matériel comme le Citadis tranche la
guestion, car la porte d'accés au poste est
La distinction se fait avec les matériels centrale et, si le conducteur la laisse ouverte, il
modernes méme si, avec le TFS, on peut encora, alors, le dos complétement découvert. C'est
constater des apparentements avec les anciemsie situation extrémement inconfortable que
matériels. En effet, si le poste de conduite sgpeu de gens adoptent. Ce n'est pas seulement
cloisonne et isole le conducteur duune question d'insécurité dans les transports
compartiment voyageurs, s'il n’a plus la porte urbains ou de crainte d'agression de la part des
d'accés au tram au droit de son poste, s'il n'aconducteurs. Vous passez dans les immeubles
plus, en théorie, de fonction de vente de titresle bureaux et vous regardez comment les gens
ou d’information aux voyageurs, avec son siegdnstallent leur bureau et leur siége par rapport a
central adossé a une cloison et la porte du posta porte d'entrée : on voit rarement quelqu’un
située sur le cété, le conducteur, s'il le veut,tourner le dos a la porte. On aime bien savoir
peut ouvrir sa porte et créer une relation aveaqui rentre et, méme si I'on n'est pas craintif, on
les voyageurs. Sur les TFS, cette possibilité esh'aime pas laisser le dos découvert. Cette
d’autant plus facilement mise en ceuvre par leconfiguration du Citadis pousse a la fermeture
conducteurs que la partie du compartimentde la porte. Pourtant, cela résiste. Les
voyageur derriere le poste de conduite estonducteurs de la T2, avec les mécanos et la
surélevée et relativement a I'abri du mouvemenhiérarchie, ont bricolé un systeme qui va
des voyageurs. Ainsi, sur la T2, les conducteurpermettre de maintenir la porte entrouverte si on
apprécient de pouvoir, quand ils le veulent,le souhaite et donc de garder une relation avec
garder la porte ouverte pour entendre ce qui sée compartiment voyageur.
passe derriere. lls aiment saisir « I'ambiance »,
saisir des bribes de conversation, des momentdn @ bien la une orientation dominante dans la
de vie. lls aiment aussi manifester uneconception du poste de conduite, qui ne fait pas
«ouverture » en directon des voyageurs!objet d'un débat. Le milieu du transport se
Garder la porte ouverte signale une certaindaisse porter par lidée quil faut a tout prix

disponibilité a répondre & une demande, & unésoler le conducteur. On constate une inflation
adresse. de discours sur la sécurité, qu’elle soit d'ordre

technigue ou sociale, pour justifier cette
La question de savoir si cela induit de latendance lourde a lisolement du conducteur,
distraction ou de lattention est loin d'étre mais il n'y a jamais de réflexion sur les
simple, contrairement a ce qui est dit dans lamplications de I'ennui au travail dans la
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conduite d'un tramway, non seulement enPourtant, dés que l'on réfléchit a un tramway,
termes de sécurité de conduite, mais en termesn se référe au métro, a d’autres tramways, mais
également d’attractivité de ce mode. on occulte quasi complétement I'expérience que
les réseaux peuvent avoir en matiere de
Ainsi, au cours de ces quatre visites, nous nougonduite de bus, surtout quand il existe déja des
sommes rendu compte que cette question dsjtes propres bus. Le bus pourrait aussi étre une
ennui au travail avait des implications assezyegsource importante pour penser la conduite du
lourdes en termes de gestion du personnel. TaRtamway. Si I'on voulait caractériser la conduite
qu'un réseau n'a qu'une ligne de tramway, il g'yn tramway en milieu urbain ouvert, on
peut recruter assez facilement, parmi I'ensembleyoyrrait probablement le définir plus facilement
des conducteurs, ceux pour qui la relation awxgn référence au bus qu'au métro. Les véhicules
voyageurs est devenu insupportable ou colteusgyprides entre le bus et le tram auraient pu
a gerer. Ceux-la seront contents de pouvoilontribuer & cette évolution, mais cela ne s'est
s'enfermer. Mais, heureusement pour lespas produit. Pourtant, ils montrent bien que la
exploitants de réseau, cette population deyjfférence entre un bus et un tram, du point de
conducteurs n'est pas majoritaire et, avec lgue de la conduite, c'est l'existence d’un
temps, quand des extensions sont réalisées 8lidage qui rend inopérant le volant. Ce
gque de nouvelles lignes sont ouvertes, |e§:1uidage a pour conséquence quil empéche le
gestionnaires constatent un probléme deccoup de volant », clest-a-dire qu'lil empéche
recrutement interne pour le tramway. ON gintervenir sur la maitrise de la trajectoire pour
constate alors la mise en place de stratégies d&iter un obstacle. Le conducteur de tram n'a
rotation entre bus et tram: le bus, c'est plusyus qu'une seule ressource pour éviter un tiers,
vivant, mais c'est fatigant et le tram est plusglest |e freinage, ce qui veut dire quil faut
reposant, mais c'est ennuyeusx. anticiper au maximum pour éviter un freinage
i brutal. On sait qu'il y a beaucoup d'accidents de
Cette question de 'ouverture ou de la fermeture N .
voyageurs dus a des freinages brutaux et que

de la porte, qui pouvait sembler anecdotique , . .
q porte, q E d. devient i q c'est un des premiers soucis des conducteurs que
ans un premier abord, devient une question qu o . . .

P q e les éviter au maximum. Mais ce point ne

intéresse en méme temps la sécurité de

. : I%emble pas étre structurant dans la conception
conduite et la gestion des conducteurs.

des postes de conduite de tramway comme cela

Plus globalement, au travers de ces trois pointsa,l_ F;)UI I,et;e po;r I?S, bgs. Les quesltlons de
je voulais interroger ce qu’Alain Séjourné nous /' llit¢, donc d'anticipation, ne sembient pas

. , L répondérantes. On con n n ion
a bien montré, en retracant son expérience, gerio deé _a tesdcl) co tstatg L:j Z cotcec[;)to de§
. . . . ostes qui prend le contre-pied des tendances a
savoir cette orientation qui rattache Iap qui p P

. . ‘ceuvre dans le milieu de la construction des
conception du poste de conduite du tramwa

. ' . bus, comme par exemple de faire des postes ou
plus au monde ferroviaire qu'a celui desI duct pd . P th I P q |
transports urbains. Qu'il appartienne aux deux® conaucteur de tram est bas alors que, dans fe

. . n préne un ition h r améliorer
mondes est incontestable. De ce point de vuet,)us’ on prone une position haute pour ameliore

Cest un hybride entre les mondes du ferroviairela visibilité et la réactivité. Cette orientation

, . . .dailleurs se diffuse dans le milieu du bus
et de l'urbain. Le Translohr, avec sa cabine a | at e Civi

X . mme on a pu le constater avec le Civis.
gauche, ses pneus, ses essieux orientables, notd P

le rappelle avec force. . ez -
PP Ce privilege de la référence ferroviaire pose

probleme, car le danger ne provient pas des
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circulations des véhicules guidés, mais deDiscussion :
I'ensemble des circulations qui ne sont pas sous
contrdle de I'exploitant. Il n'y a pas d'emprise

ferroviaire, pour la plupart des tramways, saufpamce C.harlat, dChef prOJ?t Trmeay,'
quelques portions de voie en tunnel, comme aSMTCAC. Je voudrais revenir sur la question

Marseille ou & Rouen ou sur la T2, mais desdu statut du Translohr. On n’est plus du tout

emprises urbaines ou tout le monde peut passe(rj."’lnS Foptique d'un  véhicule bi-mode  qui

Ce ne sont pas des sites propres au sens &I\)/él)u_”a't etre.lun bus aLftgntblqu un tramwily.
lemprise ferroviaire. aintenant, il est un véritable tramway. Le

matériel roulant a recu les modifications
Le souhait que I'on pourrait formuler, pour N€cessaires. Par exemple, quand on a constaté
conclure cette intervention, est que l'on soitdue, sur le TVR de Bombardier, il y avait des
dans une phase d’apprentissage de ce relatficcidents voyageurs parce qu’on pouvait monter
nouveau mode de transport et que, & l'instar déisqu'a 5,5 misde freinage comme sur un bus,

ce qui s'est passé pour les bus dans les anné€§ qui est le maximum du point de vue des
60/70, on puisse sortir du localisme quiNormes européennes, on a modifié le freinage
caractérise encore le travail de conception. [ldu Translohr. On a completement changé son
serait urgent qu'on ne laisse pas simplement agystéme pour avoir un concept de freinage
hasard, aux trajectoires personnelles ou ausdentique a celui dun tramway. On a

expériences de chaque réseau, le soin de décig@pandonné les premieres options pour arriver a
de ce qui est bien ou pas bien dans un poste d& véhicule s'approchant du ferroviaire. Je crois
conduite, mais que l'on puisse effectivementdu'il faudrait éviter de I'appeler autrement que

socialiser les expériences et les mettre en débatifamway, comme pour le métro ot I'on ne parle
pas de métro sur pneu par rapport au métro fer.

Daniel Guiraud Conducteur Tram, délégué
CHSCT, TCAR : Pourquoi avoir voulu innover
avec un nouveau matériel plutdét que de profiter
d'un matériel ayant fait ses preuves sur un autre
réseau ?

Tarik Chbicheb : Vous pensez au Translohr ?
C'est une question qui dépasse les choix de
I'exploitant. C'est la collectivité qui a choisi
d'aller sur cette technologie et on peut essayer
d'expliquer ce choix, mais il faudrait le
demander plus directement aux élus. Je rappelle
qu'a Clermont-Ferrand, on a quand méme une
multinationale qui s'appelle Michelin et
l'interrogation c'était peut-étre un tramway sur
pneu ou pas de tramway... Monsieur Charlat,
qui représente l'autorité organisatrice, va sans
doute pouvoir enrichir le débat.
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Patrice Charlat: Je suis responsable du réponse parce que ¢a ne me regarde pas. Sur la
tramway de Clermont-Ferrand, en tant que chepartie routiere, I'hnomologation c'est la DRIRE.

de projet. Il y a deux aspects. Il y a l'aspect

politique et cela on ne va pas le discuter, cest | Sylvain Le Doaré, TMS SY, SNCF : Pour
choix des élus et on le respecte, et il y a urfevenir sur la question de la cabine de conduite,
aspect technique. Clermont-Ferrand  estl ¥ @ quelque chose qui minquiéte : je suis sur
suffisamment escarpé pour avoir des pentegn Projet de tram-train et, pour moi, avoir une
derriére une station qui s'appelle Marjorie, dePorte fermée dans le dos, ¢a ne me géne pas
l'ordre de 8 & 9 %, juste a la sortie de la statiorParce que je suis d’une culture ferroviaire. Mais
et le pneu se préte mieux a ce type de profil. EtNOUS, on arrive avec notre culture ferroviaire
ensuite, on pense, en tant que technicien, que lefermée” et on l'importe sur ce nouveau tram.
accélérations et les freinages sont quand mémest-ce que, effectivement, cela ne va pas poser
un avantage, ainsi que le bruit parce qu'l esProbleme pour les conducteurs qui sont d’'une

relativement silencieux méme dans des courbegulture ou il est normal d'avoir un rapport, un
de 25 m. contact avec les usagers ?

Tarik Chbicheb : Cela va méme nous poser desRobin Foot : Ce qui me semble important dans

problémes en coeur de ville, vis-a-vis desla conception d’'un poste de conduite est de tout
piétons. Sur la place centrale, il faudra vraiment® temps permettre au conducteur de controler
prendre des précautions parce qu'effectivemerieS mouvements de voyageurs. Sur les bus, vous

le matériel est particuliérement silencieux. avez des passagers qui arrivent par la porte de
cOté, c'est-a-dire que vous suivez leur entrée.

Jean-Paul Piant, conducteur, réseau de Quand vous regardez une cabine de bus ou de
Nancy, délégué CHSCT :Nous avons une tram, vous avez un rétroviseur qui permet de
expérience assez malheureuse avec le TVR deoir les remontées de voyageurs a l'intérieur du
Bombardier et je voulais savoir qui donne lesbus vers le conducteur. La porte de
homologations, par exemple, pour les systtmesommunication avec le compartiment voyageur
de rétrovision ? Est-ce que c'est la DRIRE oudoit étre congue de telle sorte que le conducteur
est-ce un autre organisme ? puisse ajuster, selon les circonstances, son
rapport aux voyageurs. C'est pour cela qu'il
Robin Foot : Juste une précision quand mémefayt, par exemple, préférer une porte latérale
pour dire que, sur le TVR, il y a un véritable qy'une porte centrale car cette derniére
probleme de champ de vision latéral puisque ljisposition, comme personne n’aime avoir le
poste de conduite est encastré dans degos découvert faisant face, si jose dire, aux
montants latéraux. Il a été installé un systéme d%yageurs, induit quasi mécaniquement la
rétrovision par caméra pour résoudre en parti@ermeture. Quant a la culture ferroviaire ou
ce probleme. Mais, comme on s'est renduygytiere, jaurais juste envie de rappeler
compte quil n'y avait pas de norme sur ce gyautrefois, a I'époque ol il y avait des
point, sauf pour un rétroviseur latéral, il estreceveurs, les cabines de bus étaient

probable quil n’y ait pas vraiment eu besoin complétement  isolées du  compartiment
d'autorisation voyageur.

Michel ArraS, reSponsable Division transport Alain Séjourné : A Nantes’ dans le réglement
Urbain, STRMTG : Sur le TVR, je n'ai pas de gexploitation, il est interdit de rouler porte

ouverte, mais il faut savoir étre tolérant. Tous
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les conducteurs viennent du bus et font dedlain Jousseaume, conducteur tram, délégué

services de bus et il y en a un certain nombréCE, Semitan: Cette fameuse consigne
qui ont besoin de discuter... d'interdiction de rouler porte ouverte a été

modifiée. La fermeture obligatoire de la porte a
Philippe  Richaud, conducteur RER, été supprimée, pour que, en cas de malaise du
responsable de la commission économique du conducteur, on puisse intervenir rapidement,
CRE, RATP : Dans les tramways, il n'y a pas donc pour des raisons de sécurité pour le
toujours eu cette séparation avec les voyageur§onducteur.
Aux débuts du tramway, les conducteurs
vendaient les tickets. Il n'y avait pas cette
séparation de la conduite avec les voyageurs qLﬁ

s'impose aujourq‘hui dans la conception dupjain Jousseaume : A propos du tramway

poste de travail. A la RATP, quand on vient augompardier, qui a été retenu pour la deuxiéme
tramway, on a une expérience de bus et on a ungyne 3 Nantes, vous avez dit qu'on avait fait un
certaine pratique que I'on garde, on a tendance goupe de travail pour voir ce qui n'allait pas sur

le faire. le tramway Alstom et faire en sorte que cette
expérience serve pour le poste de conduite.

oudrais questionner la reale d'exploitation .Vous avez dit aussi qu'il y avait beaucoup de
voudrais quest g xplottation QU giilitudes entre les deux tramways Alstom et

consiste a dire : « On doit rouler porte fermée » .
P Bombardier. Pourtant, sur le tramway de

tout en sachant que, dans les faits, on laisse Ig L . . .
_ ) ) . Bombardier, il y a un joystick pour la traction !
choix aux conducteurs. Qu'est-ce qui guide

lintroduction d'une telle regle alors que l'ontsai patrice Charlat : A propos de la porte ouverte
qu'elle sera transgressee ? ou fermée, je voudrais rappeler que les
conducteurs de bus ont demandé, surtout a

Alain Séjourné : A l'origine, on cherchait a . o .
Paris, d'avoir un isolement par rapport aux

éviter que le conducteur ne soit distrait parce . . .
voyageurs. On a vu des cabines anti-agression

que le probleme de la conduite du tram, c'est . . .

. . . et les traminots ont demandé aussi, comme les
que c'est trés ennuyeux, parce gu'il ne se passe 3 A C
X ‘ i R i conducteurs du métro, d'étre un peu isolés pour
rien, c'est une conduite extrémement simple . . . e
_ . . . des raisons de securité. Ce sera toujours difficile
jusqu'au moment ou quelqu'un passe devant |

. o 8'avoir raison parce que, si I'on met en avant la
tram et la il faut réagir tres trés vite. Je dotme

) . ) i _Sécurité, on va enfermer le conducteur et si on
raison qui est usuellement avancée mais, apref . R
) ) disse ouvert, on ne le protéege pas... Dans le
on peut en discuter : est-ce que discuter ave

C .. . . . )
i i . , ) métro également, il y a eu toute une évolution.

guelqu'un entretient la vigilance et l'attention ou . . e . .

i . ) ) Avant, il y avait une porte vitrée qui séparait la

linverse ? On a peut-étre tort, mais voila ce

, o . loge de conduite du compartiment voyageurs.
gu'on pensait a lorigine: il faut que le

k Les conducteurs avaient l'impression d'étre dans
conducteur concentre toute son attention, non . R . R

, un aquarium. Aprés, on a mis une fenétre que
pas sur la conduite du tramway,

mais sur sor, . . .

, i on pouvait ouvrir pour discuter avec les
environnement extérieur, parce que le danger . . . .
iont de I3 voyageurs si I'on voulait. Ensuite, on a fermé la
vient de la.

porte de l'intérieur pour éviter qu'un passager ne

Tarik Chbicheb : N'est-ce pas une extension rentre dans la f:ablne du conducteur et, aprés
de ce qui était écrit dans les bus : « Défense g&NCore, on a mis quelque chose d'opaque pour
parler au conducteur » ? gue le conducteur ne se sente pas observé

Alain Séjourné : Dont acte parce que je suis
arti depuis 7 ans

Ghislaine Doniol-Shaw, ergonome, Latts Je
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pendant son travail. C'est pour ¢ca que c'est tregour demander le systéme a crémaillére. Quand
difficile de trancher sur ce qui est bien ou pas. je suis allé a Grenoble, j'ai vu que leurs TFS

avaient ce systéme. A la RATP, on nous a
Thierry Mons, représentant mode tram, rgnondu: «On va vous changer vos
RATP : Sur cette question de porte OUVerte OUp,rettes » | Dernier exemple : les essuie-glaces

fermée, | falft laisser | poss@hte al sont réguliérement arrachés sur la T1. On avait
conducteur d'adapter en fonction des N - . .

. . . demandé a ce qu'ils soient commandés par le
circonstances... On sait que, quand il y

beaucoup de monde, la tendance c'est plutot Z}éaut. Cela paraissait assez évident, mais ce n'est

laisser la porte fermée par exemple. toujours pas fait. Tout (;-a pour dire, quil y a

encore pas mal de travail pour que I'on prenne
Bernard Burguet, conducteur tram, délégué €n compte le point de vue des conducteurs et
CHSCT, RATP : Je voudrais donner quelques pour qu’on leur fasse un peu confiance.

exemples pour que l'on mesure bien ici les . o _
difficultés que l'on a encore pour faire valoir le Tarik Chbicheb : Sans vouloir intervenir dans

point de vue des conducteurs dans 1ale débat, il a été mis en relief la nécessité de
qualification des véhicules. Je prends ynPorter une attention a la conduite. Ceci etant,

exemple : en ce moment, on est en réhabilitatior"éMe Si cet aspect est pris en compte, il doit
des rames sur la T1 et on doit installer le signal €& €N prenant aussi en compte les autres
de veille au pied. Il doit étre installé sur letegs  aSPECts. Peut-étre quaujourdhui la tendance est
de rame. Or, suite aux premieres expérienceﬂue les autres aspects occupent beaucoup de
on se retrouve avec des plats aux roues suite @j{ace et que le regard et limplication des
des freinages d'urgence intempestifs. La, ce ne§onducteurs ne tiennent que peu de place. |l
franchement pas la bonne maniére d'aborder |£audrait sans doute s'orienter vers un meilleur
probléme. Pour en avoir discuté en direct ave®@'tage de la prise en compte des problemes.
les gens de la maintenance, et ¢a rejoint ce qui a

été dit, on a fait du bricolage... Pourtant, il

suffirait d'une toute petite modification sur la

transmission entre les deux commandes pour

remédier a ce probleme, sauf que, jusqu'a

présent, on ne demande surtout pas l'avis des

utilisateurs. On recoit le matériel en I'état et il

faut faire avec. Autre anecdote : quand on a regu

le matériel en 92, nos formateurs, qui avaient

été formés a Grenoble, donc étaient passés par

un matériel Iégérement plus vieux que le nbtre,

avaient fait la remarque que, par exemple, la

position des feux de détresse était en bandeau.

On a quand méme regu le matériel en I'état, et il

a fallu faire la modification aprés. Autre

anecdote sur les vitres latérales : on avait des

vitres maintenues simplement par des clapets.

On avait du coup un systéme d'ouverture

automatique mais, pour la fermeture, c'était

moins évident! On avait fait des propositions
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Deuxieme table ronde présidée par il y a la production de remorques routiéres
Ghislaine Doniol-Shaw, ergonome porte-voitures et de véhicules de logistique pour
LATTS : la Défense, ou la bonne connaissance des

essieux routiers est primordiale. Dans le
Les acteurs et leur implication dans un  ferroviaire, nous développons, depuis quelques
projet de tramway années, un systéme qui permet le transfert des

poids lourds sur les trains. Enfin, la derniére

activité, chronologiquement parlant, c’est le

Ghislaine Doniol-Shaw : tramway sur pneus Translohr.

Un projet de transport urbain, c’est évidemment

celui d'un constructeur qui développe Un onslohr 2 Ce projet date de 1993: les

p,rOdL-JIt. Didier Manda'[t’_ de Lohr Industrie, _premiéres réflexions datent de cette époque et
témoignera de son expérience sur ce plan. Puig pendant 5 années, jusqu'en 1998,

Ala.un Sut(zjur,l csndu;:}teur a la RI;A‘TPdEtl Pendant ces 5 années, on a répondu a certains
animateur de la branche transport urbain de %ppels d'offres: on a été abordé par des

federation des transports CGT, parlera decabinets d’experts qui ont apporté leur soutien a

I'implication r r n rs 3 . . N
plication et du rapport des conducteu Sace_snotre réflexion. On a commencé a tracer les

projets. Mais ce projet, c'est avant tout Celu'premiéres lignes de ce que pourrait &tre un

j,une Autorite o.rgfflnlsat.rlce qul gr?f.e§t :e ma;]'_trevéhicule de transport public de petit gabarit, qui
ouvrage et qui, a ce titre, en definit le ca €T soit intégré dans un systéeme souple, facile a

des charges. Patrice Charlat nous apportera Cettre en ceuvre pour une ville ou une

point de vue. agglomération. En 1998, les dirigeants de Lohr

, PR nt officiellement lancé | rojet Translohr
La question que nous avons posée a chacu?‘nt officiellement lance le projet Translohr,

, . . » avec un objectif qui était de présenter, une
d’entre eux est: Quelles sont les exigences a

prendre en compte dans la conception du postgnnee plus tard, 18 mois plus tard exactement,

de conduite et quelles sont, compte tenu de 3" profotype, lors du salon du GART de 1999.

, a2 Une équipe dingénieurs a été créée; moi-

place que chacun occupe, d'un c6té les atouts™ _ quip o g . ¢ i
. , L. . Méme, non ingénieur, mais avec m rmation
dont vous disposez et de l'autre les difficultés eme . 0 ) g€ e.u . as 6} e(f ,a _0 a\o
qUE VoS rencontrez? de designer industriel, jai intégré I'équipe, des

le départ, pour aborder les réflexions esthétiques
d’'une maniére trés compléte et tres large. Il ne
s'agissait pas, pour ma part, de me concentrer
uniguement sur la carrosserie, mais d’avoir une
implication globale, et dans la durée, sur le

Pour expliquer notre démarche, je vais essayeprojet. Cette implication intégrera par la suite la
de résumer rapidement les six années degfiexion et la définition de la qualité.

développement du Translohr; cela va me

permettre de revenir sur différents points, dontbonc, en 1998, on a lancé le projet;

certains ont déja été abordés. Tout d’abord, j¢architecture du véhicule existait, suite aux

voudrais présenter la société Lohr. Cela a soméflexions précédentes; il s’agit donc d'un

importance puisque Lohr est une société quiyvéhicule sur pneus, guidé par un rail central, &
historiguement, s'est développée dans letraction électrique, et on voit tout de suite qu'il

domaine routier et qui a diversifié récemments’apparente a un tramway du fait qu’il a une
son activité dans le ferroviaire. Dans le routier,cabine de conduite a chaque extrémité.

En deux mots, comment a été concu le

Didier Mandart, designer, Lohr Industrie :
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maniere importante leur centre ville, par
exemple. Ceci a son importance dans la
conception. Voici une vue de la cabine de la
toute premiéere génération :

On n’est donc pas du tout dans un bus, on i
immédiatement la notion de tramway, avec une
possibilité d’exploitation avec des terminus « en
tiroir ». On a un rail central, qui ne sert qu'a
guider le véhicule : il n'y a pas de charge sur le
rail, la charge du véhicule est supportée par sed€calée sur la gauche. Cela illustre ce que jai
essieux. Le lien au rail, c'est évidemment toutedit Précédemment. On a utilisé des composants
la discussion sur ce type de véhicule, bimode olSSUS du secteur routier.

pas bimode, et Ia, I'histoire du Translohr est
complexe.

On voit que la position du poste de conduite est

De plus, nous avions pour objectif d'étre
présents avec un prototype au salon du GART

Nous sommes partis d'un véhicule & tendancé! '€re sur le site du TVM, a Thiais, puisque
routiére. Pourquoi ? Parce que lon a voulynous participions au GIE conduit par la RATP,

exploiter au maximum la compétence de Lohrdui expérimentait les différents véhicules
en matiere d'essieux routiers. On a utilisé Ceintermédiaires entre le bus et le tram avec les

que 'on connaissait en interne et I'objectif, autres constructeurs concurrents de I'époque,

dans le développement du Translohr, était gddombardier et Irisbus. L'expérimentation sur le
pouvoir utiliser des composants existants, dest€ du Trans Val de Marne devait se faire dans
composants du commerce; on avait Ioourdes conditions particuliéres. 1l y avait un
objectif de faire un véhicule simple, peu roncon de 1.5 km équipé dun rail situé a

codteux, au vu de ce qu'il y avait sur le marchéplusieurs centaines de metres du dépét. Il y

a 'époque en matiére de tramways ferroviaires@Vait donc un trajet routier a faire par ses

Il ne s'agissait pas de tout révolutionner. OnPrOPres moyens, dans un trafic urbain, avant de
comme d'unPrendre le rail et de faire la démonstration que
ce véhicule était alors un véritable tramway. Cet
objectif a été inscrit trés en amont dans le projet
Jf fallait prouver que le guidage par le rail était

appliqué a des composants existants yrefficace et que le véhicule répondait aux criteres
assemblage particulier. Ceci est un poimd’exploitation en site propre. Voila pourquoi,

important. Autre objectif du véhicule : le petit aussi, ce véhicule a des connotations routiéres.

gabarit; il devait s'adresser aux villes del fa”‘_"",t concevoir un tramway avec des
moyenne importance, donc & celles qui n'ontCaPACtés routiéres, pour pouvoir répondre aux
gcontraintes de I'expérimentation TVM. Et il

parle souvent de Translohr
véhicule innovant; en fait, ce quil a
d’'innovant, c'est I'assemblage des différents
composants ; les composants existaient, on

pas forcément les moyens de requalifier d
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était primordial d’'étre présent, nous n’avions notions de visibilité latérale et vers le sol, en
pas le choix. répondant a des normes routieres qui, elles,

existaient. Notre référentiel était, non pas un
Cette volonté de faire un véritable tramway, toutmixte des deux, bus et tram, mais, dans un
en ayant une conception routiére du véhiculepremier temps, un référentiel routier, qui va
nous a obligés a proceder a plusieurs allersgyoluer par la suite. On voit également le poste

retours, a plusieurs redéfinitions du projet. de conduite, avec un certain nombre de

commandes réparties de chaque co6té d’'un
élément qui ressemble a un volant :

CONFORT
(tableau droit)

CONDUWITE
[tableau central)

Nous sommes ici dans le poste “arriere” du
véhicule qui était sur le site du TVM. Le poste
“avant” du véhicule comportait un volant, parce
gu’il fallait bien circuler dans le trafic, et on a

INTERPHOMIE
(tableau gauche)

PROPULSION , , .
(tableau arriére gauche) amenage un poste arriere avec cette

. .. représentation qui n'est pas un volant et qui
Sur le poste de conduite de la premiére , L
o ) n'est pas non plus une commande particuliére,
génération du Translohr, il y a beaucoup de . o , L .
oo ) 7 "“mais qui résulte d’'une idée de symétrie avec le
choses a dire. Parmi les grandes caractéristiques .
L , _ " poste avant, le reste des commandes étant
du poste de conduite, il y a d’abord sa position ,, . . .
S N d’ailleurs totalement identiques.
décalée sur la gauche, a cause des normes

routieres que nous devions respecter. Puig n'y avait pas d'objectif particulier pour cet
I'entrée de la cabine, au centre, donnaniypiet, sinon de mettre quelque chose & un
directement dans I'espace voyageurs. Au dos digndroit o, a I'autre bout, il y avait un volarit. |
conducteur, une armoire de service lui sert & ayait aussi deux écrans de rétrovision. Assez
mettre ses effets personnels et lisole derapidement, on avait mis de coté les rétroviseurs
'espace  voyageurs,  visuellement  etgptiques, pour des raisons de gabarit
physiquement. Une porte vitrée et une cloisonprincipalement. C'était la raison initiale. Notre
vitrée donnent directement sur larriére, surygionté était de faire un véhicule de petit
Iespace voyageurs. En lien avec le poste dgyabarit, étroit, et donc d’optimiser au maximum
conduite décalé, la vision dun trafic |5 yoirie. Ensuite, il est vrai que I'on voulait
environnant de type routier était trés importantey,sg; intégrer des notions, qui étaient assez
et nous avons pris en compte rapidement legscentes a 'époque, de rétrovision par caméras,
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dans une volonté d’innover, parce que l'onlLa premiére version de notre tableau de bord a
pensait que c'était mieux de pouvoir faire été étudiée sur papier puis sur maquette, et nous
basculer des images du quai et des portegvions consulté a I'époque des représentants de
pendant le service en station, a la voirie lorsquda CTS, la compagnie de transport
le véhicule circule. strasbourgeoise, qui travaillait déja sur le
tramway. On a fait venir a quelques reprises des
) conducteurs de tramway de la CTS. On leur a
montré notre maquette, a I'échelle 1. Il
s’agissait vraiment d’une maquette de poste de
conduite et I'on a relevé un certain nombre de
remarques et fait évoluer notre premiére
maquette sur cette base. C'était notre premier
lien avec les conducteurs de tramway.

conduite
gestion
exploitation

autres

L’expérimentation du TVM a duré 5 mois et
s’est bien passée pour Lohr Industrie. A la fin
de l'expérimentation, on s’est rendu compte
gu'on avait un pas a franchir. On a entériné
notre volonté claire de faire de ce véhicule, une
fois pour toutes, un véritable tramway, donc
gu'il soit définitivement lié a son rail. Nous
savions alors que nous avions un certain nombre
de choses a modifier dans le poste de conduite,
ne serait-ce qu'a cause de la suppression du
volant. La premiere chose que I'on a faite, c'est
une petite enquéte auprés des conducteurs du
TVM. On l'a faite de maniére formelle, mais
trés succincte, pendant les cing mois au cours
desquels le véhicule a été mis entre les mains de
conducteurs de la RATP. On a engrangé un
certain nombre de remarques, on était tres

o . _ présent et on voulait apprendre le maximum de
L'organisation du poste de conduite est faitechoses de la part des conducteurs sur le site.

avec un decoupage par fonctions. Tout ce Qupgrmi les conducteurs, il y avait des

concerne la conduite était regroupé au centre ddgnducteurs de bus et de tramway, et des
véhicule. Lf?\ gestion du fonctionnement duformateurs de conducteurs, une population
véhicule était située sur la gauche. Tout ce quyjiyerse, avec des avis différents. On a accumulé
était interphonie, soit avec le PCC, soit avec leses avis. on a fini par une petite enquéte pour
voyageurs était regroupé a main gauche. C_)r&onnaTtre les critiques sur le poste de conduite,
voit le volant et, sur la droite, tout ce qui ye type TVM, mais qui n'était pas vraiment

concerne e confort et Ie. lien avec les représentatif puisque notre objectif était plutot
voyageurs, hormis l'interphonie, c’est-a-dire les 4o |e transformer. A cette époque, dailleurs,

portes, un  pupitre  SAE, et les touchesnqgys avons pris contact avec le LATTS. Nous
d’éclairage, plus la climatisation. savions que nous devions modifier un certain
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nombre d'éléments et des problémes
d’ergonomie du poste se posaient et nous ni
savions pas trop comment nous y prendre
Finalement, nous avons contacté un cabine
d’ergonomie pour nous aider a faire évoluer le
tableau de bord.

I nous a été demandé de hiérarchiser les
commandes et de les recentrer face a la
) conduite. C'est pourquoi on voit apparaitre ce
Dans  cette  évolution, on  remarque clavier, qui est unique dans ce type de mode,

immédiatement — J'ai sauté plusieurs étapes " qui regroupe tous les éléments liés a la conduite

la présence, a la place du volant normal ou dtét aux liens avec les voyageurs, donc &

mini volant, de cette console avec son clavieryq, o yitation : ouverture de portes, avertisseurs

Le résultat des discussions avec le cabinegOnoreS éclairage, chauffage... Nous avons
d’ergonomie nous a fait évolué rapidement VerSassemblé en un méme endroit, tout ce que le

le projet pour Clerr,n?nt-Fe_zrrand car, a 1a fin conqycteur est amené & utiliser de facon
2001, nous avons été choisis par le SMTCAC

. courante.
pour livrer le futur tramway de Clermont-
Ferrand. Nous avons realisé une maquette, darsace & lui, un petit pupitre avec un écran de
I'état d’avancement dans lequel nous étions ertonduite qui Iui remonte les informations,
termes d'esthétique et de conception du poste dgitesse, commandes; de chaque coté la
conduite. Cette maquette comporte la consolgétrovision, qui s'est déplacée dans le temps et
de commande centrale et, sur la gauche, un restgans I'espace, a plusieurs reprises, pour

de la conduite routiere, le frein de parc. Aufinalement se retrouver, une fois de plus, dans
centre, I'écran de conduite et d’'information et, 'axe de la conduite.

de part et d’autre, les écrans de rétrovision.

20 30 o 50 g A
Puis ce poste a encore évolué. Dans cett/| & & T =
deuxiéme version du tableau de bord, celui que W 20 LOHE| 60 @ @
l'on a présenté a T2C, on a procéde au gl pe @® @
regroupement d'un certain nombre de jo gz 10 70 VA
commandes au centre —suite a l'enquéte =g O o a0 O
auprés des conducteurs et aux remarques <« » vy | & %
'ergonome — car il avait été dit que les
commandes étaient trop dispersées tout autol .[:::]D[:::]D[:::I[ll;f:].
du conducteur. ? '
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Nous n’avions pas d’information trés claire sur
le mode d’exploitation de ces écrans. On parleg
surtout d’'un usage en station mais, a Strasbour
les conducteurs disposent également d’'image
guand ils roulent.

Possoo
922 @do

)]

o009
& 0800

Un constructeur veut bien faire évoluer son
véhicule a la demande du client, mais les
avancées précédentes interdisaient une nouvelle
révolution. D’ou une discussion difficile avec le
client, pour aboutir & ce nouveau tableau de

bord.
Donc, des écrans en partie haute (cf. supra)

étaient génants pour conduire en toute sécurité,
surveiller devant soi et devoir tourner la téte. Il
y a différentes versions suivant les exploitants
mais nous, nous avons décidé de tout remettre §
au centre, pour que le conducteur, en station ou 3§
en conduite, ait I'ensemble des informations
dans son axe de vision. Les deux pavés latéraux y ‘
et en haut (cf. infra) sont destinés, celui de -
gauche a la rétrovision intérieure et, a droite,
grace a un miroir, a la surveillance des
passagers immédiatement derriere le
conducteur. Cette version nous semblait
achevée.

De nouvelles discussions avec la RATP, T2C et
'AMO, pour le tramway de Clermont-Ferrand,
nous ont fait comprendre que nos choix
n'étaient pas forcément les bons. La re-
discussion a duré plusieurs mois et a porté sur
limplantation et la hiérarchisation des
commandes, en respectant, sur ses principes, Rinalement on a abouti & cette version, avec la
version 2. En tant que constructeur, on était trogonsole centrale dont les commandes ont été
avancé dans le projet pour pouvoir revenir enhiérarchisées en coopération avec T2C.

arriere sur les éléments importants de la

conduite.
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conducteurs. Le pédalier n'a jamais posé de
probleme sauf de freinage, qu'on a revu et
corrigé dans le temps avec I'aide de T2C.

On a souvent l'impression gu’'un constructeur
fait les choses dans l'urgence, pressé par le
temps, mais nous avons eu une vraie volonté de
ne pas faire n'importe quoi. Tous les choix ont
été réfléchis et justifiés. Les options prises n'ont

: e e— pas été arbitraires.

o
CENTRALE

© oo

© =orav o rerRovisoN oron
@ vovaNT aLaRME ROUGE

@ coune w0

© ropme wumetavces

© =cran o vko survELLANCE
@ iron oe rémovision wEREURE
@ e e

@ wicro s

@ oo owTERmONE

@ reones

@ rau PR onTERPHONE
@ HAUT PARLELR D RADIO

@ rren burcesce

@ PuTie oe HANTENANGE 15
@ veue arcumase

@ TcHameHE A s

L'écran central d’information, ou seules les

informations nécessaires sont, a un moment

donné, représentées (compteur de vitesse, rappel

de commandes, ...): Il permet de basculer suAlain Sutour, conducteur a la RATP et
différentes fenétres qui vont présenter I'état duanimateur de la branche transport urbain de

véhicule a un instant donné, un historique deda fédération des transports CGT :

larmes. On fenétr n fenétr . .
alarmes. On passe de fenétre en fené Te matin, on a vu que la prise en compte de la

uniqguement a l'arrét. , ,
parole de cet usager qu’est le conducteur n'est
Un mot enfin sur le mode de commande deP@S toujours évidente. Pour autant, je pense
traction et de freinage qui est particulier sur ledu 'I_ yaun mteret,‘ commu,n a Iepsemble des
Translohr. Il n’a pas de manipulateur, ni rotatif parties prenantes, a une réelle prise en compte
ni linéaire. Le Translohr a une commande avecde cette parole. Le constructeur ne gagne rien a

pédalier. C'est un composant routier qui;nettr_e sur le marcr|1e u_n Veh"i;fle .qwdne
correspondait au parti pris initial d'intégrer le onctionne  pas, cela risque avorr —des

maximum de composants routiers existants. Cé:?nseq.u’ences .Iour.des en ] te,rr?es I,O_' 'maqe'
choix a été fait rapidement (TVM) et il a été L’autorité organisatrice a un intérét politique a

A : , le véhicule fonctionn I r

conservé, méme si nous n'avons pas beaucoufjle qtue € ve _ cuteto ctio t’e e;quT es umage S
o . . . r ient transpor meilleur

de retour d'expérience a ce sujet, sinon® ecsus S0 ?bl La sPo Ts_t f a1 te eure
quelques expériences de tramways étranger@arllere possible. Les expioants nont aucun

qui ont conservé le pédalier pour des raisonénte_re:j non p,Iu_sl a mal transportgr des genz, a
historiques ou pratiques. A ce jour, le véhicule@Vo'" du materiel en panne ou qui provoque des

prototype est en « service » a Lohr Industrie,tens'ons avec ses salariés. Enfin, les

cep . s nducteurs ont bien enten nvi voir
avec ses différentes versions et avec différent§© ducteurs ont bie 'e endu envie de pouvo
effectuer leur travail de la fagon la plus
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satisfaisante possible méme s'ils travaillent sude conducteur est encastré avec une visibilité
un véhicule révolutionnaire. Ce qui parait insuffisante vers l'avant et une mauvaise
surprenant, et I'on a des exemples, c'est queisibilité latérale. La visibilité n’est qu'un
I'on a du mal a faire en sorte que I'ensemble deexemple de la mauvaise conception du poste de
ces intéréts converge. Cela est particulierementonduite. D’autres éléments ne vont pas qui
apparent sur ces véhicules innovants que sont leendent les conditions de travail insupportables.
tramway sur fer ou sur pneus aufortiori les  Comme rien ne bouge, les tensions montent et
véhicules intermédiaires. |l serait pourtantc’est I'impasse.

important, non seulement d’entendre la parole

du conducteur, mais encore plus de savoir lg\utre dimension des transports urbains, les
mobiliser. Ce serait fondamental, pour autorités organisatrices confondent un peu

l'ensemble des acteurs de ce processufansports en commun et vitrine o I'on montre
d'innovation,  d’lintégrer cet acteur et, C€ que fait la mairie. On se retrouve face a des
bizarrement, cela n’est pas fait. choix peu rationnels. On a ce type de difficulté
a Reims, par exemple, ou I'AO souhaite
La conception, l'ergonomie du poste de disposer d’'un tramway, mais sans qu’on arrive a
conduite, ne sont pas un enjeu, ou ne devraierdavoir un projet global, cohérent au niveau du
pas I'étre, dans la contradiction entre le capitalréseau. Les salariés sont intervenus sur ce point,
et le travail. On n’est pas la dans le domaine deelui de I'efficacité des investissements, car les
la revendication salariale par exemple. Maisconducteurs sont au contact des usagers et ils
cela peut venir dans le domaine desont, par ce biais aussi, une connaissance des
revendications sur les conditions de travail,besoins. lls ont voulu un débat sur les options
parce qu'on n'a pas, justement, pris en comptestructurantes mais, en face, on veut un tramway.
suffisamment t6t le point de vue de Quand on part sur des mauvaises bases, c’est
l'utilisateur ; et on peut alors arriver a des difficile a rattraper apres.

crispations considéerables. L’exemple de Nancy,

dont il faut impérativement parler ici, est le A Nancy, 'AO a aussi voulu absolument un

contre-exemple absolu, 'exemple qu'il ne faut tramway innovant, un tramway qui pouvait faire
pas suivre. bus. C’était plus pour son image de mairie

moderne que pour les usagers. Dans ce cas-la,
Un certain nombre de remarques ont été faite§exploitant s’est soumis au choix de I'AO, y
lors de [I'expérimentation du TVR de compris pour le matériel. Il fallait que cela
Bombardier, dans le cadre du GIE TVM, maismarche a tout prix, méme si cela ne marchait
elles n'ont pas été suivies d'effet. Quel estpas. Il y a eu des accidents. On a accusé les
l'intérét de faire des tests si I'on n’en tient pasconducteurs, mais au final cela n'a jamais
compte ? A Nancy, on a la particularité d’avoir vraiment marché et ce n'est toujours pas
eu un premier véhicule « innovant », un autobussatisfaisant en termes de sécurité. L'exploitant
articulé, qui fonctionne au gaz, et qui convientne joue pas son rdle de faire remonter ce que
bien aux conducteurs, en particulier parce gu'ildisent les conducteurs. Il veut a tout prix faire
présente une douceur de fonctionnemenplaisir a son client qu’'est I'AO. Alors, il faut
appréciable. Un peu plus tard, on a un autrdaire taire les conducteurs et cela entraine
véhicule innovant qui, du fait de nombreux fatalement des conflits.
problemes, focalise et exacerbe les
antagonismes entre les salariés et la directionl! Y @ une vraie maladie en France autour de
Au premier chef, il y a ce poste de conduite oul'innovation a tout prix. Chacun teste dans son
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coin des prototypes pour lesquels on sait bierdisposition du poste de conduite complétement
que l'on risque, plus gu'avec des véhiculesinadaptée a sa fonction.

éprouvés, d’avoir des problemes. Cela devient

aussi trés difficile de mutualiser les expériences)® me rappelle d'un ouvrage, « L'établi» de
quand chacun a un véhicule qui le distingue degtobert Linhart, qui semble étre devenu un
autres. Des expériences, a I'étranger erPuvrage incontournable dans les cours de
particulier, montrent que I'on peut innover en Management et qui décrit un ouvrier qui
réfléchissant autrement les transports, a partifagonne lui-méme son établi. Grace a cet établi
d’éléments connus et éprouvés_ Je pense, éPﬂCOIé, 'ouvrier est tres efﬁcace, suit des
particulier, & Curitiba au Brésil, Bogota en cadences importantes sans probleme majeur. Du
Colombie ou encore Los Angeles aux USA. jour ol un ingénieur supprime cet établi bricolé
Dans ces réseaux, on a fait la démonstration quét Iui fournit un établi « parfait », aux normes
I'on peut trés bien faire du transport en communetc., I'ouvrier se perd et n’est plus en mesure de
de masse avec des véhicules relativemeniravailler correctement. On est un peu dans cette
classiques dés lors que I'on réfléchit au systeméituation dans les transports.

dans son ensemble et que I'on ne se focaliseR ) i ) ) i simol
. este une question qui n'est pas si simple que
pas, comme on le fait chez nous, sur la q q P pieq

. . L cela, celle de la mobilisation de la parole des
technique, prise dans un sens étroit. Non q duct Lad P ool et
seulement on se préoccupe plus d’innover sang>agers, des conducteurs. La-gessus, jai ele

N

. : . nfronté récemmen ifficulté
trop savoir pourquoi, mais en plus, quand on g“ONro te récemment a cette difficulté de

fait, on ne se préoccupe pas du re,[owmoblllsatlon de la parole des conducteurs. Sur la

, - - . T1, il y a des problémes récurrents. Un de nos
d’'expérience, en particulier au travers d'une ' y P

, ... administrateurs salariés, cadre de I'entreprise,
prise en compte de la parole des machinistes. P

Tout a heure, par exemple, Bernard Burguet,eSt allé visiter la ligne et m’a rapporté un certai

délégué de ligne, qui a la charge du tramway,nombre de problemes, par exemple le fait qu'il

constatait, qualors qu'on est en cours de ait 83 évacuations d'eau a refaire, des rails qui

réhabilitation du matériel de la T1, I'essentiel ne tiennent que par des entretoises, des portions
des préconisations que le CHSCT a faites n’ade ‘ra|| tordues.... Jen al discuté avec me:f,
pas 6té pris en compte. collegue's' de la Ilgng et je leur gl demandé
pourquoi ils ne m'avaient pas averti plus tét de
Méme si la démarche, sur le Translohr, deces dysfonctionnements. Ces collegues m'ont
proposer une magquette apparait intéressante, ¢Ht : « C'est vrai », mais comme ils conduisent
a déja constaté sur d'autres exemples que cef@US les jours, ils le signalent une fois et puis,
permettait d’améliorer les postes de conduite, £0mme il n'y a pas de retour, ils finissent par se
question du moment ol cela se fait reste url@sser et on n‘entend plus parler des problemes.
probléme. Souvent, ces procédures sont faite§ €St pourquoi on peut voir des situations non
alors que de nombreuses décisions structuranté@tisfaisantes perdurer et tout le monde est

ont déja été prises. Il faudrait pouvoir intervenir SUrpris de découvrir un beau jour que cela ne va
plus en amont. pas car, jusque-la, comme on avait nié la parole

des machinistes, des conducteurs, on finit par se
Ce point est d'autant plus important que I'on apersuader que personne n'avait rien dit. Entre
vu, avec l'expérience du TVR, que I'on peut temps, les opérateurs se sont simplement, on
parfaitement avoir un véhicule qui correspondpourrait dire malheureusement (avec malheur),
aux normes et qui, pour autant, présente unadaptés a un mauvais poste de travail.
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J'espére que cette journée nous permettr@atrice Charlat, Chef projet tramway,
d’avancer sur ce point, celui de la mobilisation SMTC-AC :

de I,a parole des salarles,. aut ne _Sont Pa3ai écouté avec beaucoup d'attention les propos
f,orcement les p_lus. mauvais spemahstes dede Monsieur Sutour. En fait, nous sommes aux
Fanalyse du travail, bien au contraire. antipodes de ce propos et ceci pour des raisons
temporelles. Quand on définit un matériel, au
niveau d’'une autorité organisatrice de transport
(AOT), quand on prend la décision au niveau
des élus, le conducteur va étre embauché 5 a 6
Je pense que la question de la mobilisatiorans plus tard. A Clermont-Ferrand, nous allons
d’une parole sur le travail est effectivement uneembaucher et former des traminots a partir de
guestion cruciale, car l'enjeu est bien denovembre 2005, donc une embauche définitive
produire une connaissance qui n'est pas donné@ar I'exploitant vers les mois de mai-juin
Il faut construire une question et un dispositif suivants. Méme si la plupart des conducteurs
pour la porter. Un des enjeux de cette réuniomue vous allez recruter sont déja dans le réseau,
est bien d’ailleurs de dépasser le point de vuels le sont comme conducteurs de bus et non
local, qui conduit a une impasse, et de parvenicomme conducteurs de tramway. Quand vous
a faire circuler et accumuler I'expérience. étes AOT, votre seul interlocuteur est le
L'exemple du TVR éclaire parfaitement ce responsable d'exploitation, qui délegue les
point. Malgré I'expérience de Nancy, avec unepersonnes qu'il juge aptes a répondre a vos
mobilisation importante des salariés, on sequestions. Jusqu’'a maintenant, au niveau des
retrouve actuellement, a Caen, avec un modeétudes, je n'ai jamais rencontré un conducteur
d’exploitation certes un peu différent, dans unede tramway a Clermont-Ferrand. Les remarques
situation ou les conducteurs se sont plaints adles conducteurs de tramway ne peuvent pas étre
médecin du travail des conditions de conduite prises en compte au niveau études du projet.
gui pesent sur eux et sur leur santé d'uneCela ne veut pas dire que I'on ne se soucie pas
maniére qu’ils estiment insupportable. Celui-cide ces questions. Dailleurs, avec le CIVIS, je
a demandé une expertise « conditions deane suis occupé de 'homologation et des tests et
travail ». Quand on regarde le travail qui a étéessais. De ce fait, j'ai discuté avec les
fait sur Nancy, on pouvait pressentir ce qui seconducteurs des problemes de conduite. Mais,
passerait a Caen. On voit bien que cela neu stade des études, on est trés en amont. On n'a

Ghislaine Doniol-Shaw :

circule pas. Il y a une vraie question surpas de retour sur ce que va avoir a supporter le
'organisation et la diffusion de cette conducteur pendant X heures tous les jours, sur
connaissance qui vient du terrain. un réseau.

Je passe maintenant la parole a Patrice Charlata deuxiéme chose concerne la notion de
responsable du projet Translohr a Clermont-prototype. Pour moi, tout est prototype. Vous
Ferrand. Il est intéressant que le point de vue dprenez votre voiture aujourd’hui, méme si elle
maitre d’ouvrage d'un projet compléete celui dus’appelle 407, dans quelques mois, votre voiture
constructeur. sera révolue. 90% des matériaux qui entrent
dans la confection d'une voiture d'aujourd’hui
n'étaient pas connus en 1990. Demain, vous
évoquez avec Alstom la définition du tramway
« standard », ils vous indiqueront les évolutions
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de ce matériel, il est modifié sans arrét. Enpneumatiques. A partir du moment ol cela est
2004, on est dans les techniques informatiquesjoté, on respecte la décision des élus. Ce que
en 1980 on était sur I'électronique, en 1970 onnous avons développé, c'est beaucoup de
était sur les contacteurs électrotechniques..contacts avec I'exploitant au niveau des études.
Cette espece de course a I'échalote fait queQuelles que soient les réunions, I'exploitant a
méme si on achéte quelque chose d’essayé, deujours été présent. A Clermont-Ferrand,
testé, d'utilisé dans une autre ville, on ne sait’exploitant a pris des experts extérieurs de la
pas réellement ce qu’'on va avoir. Je ne parle paRATP. En tant gu’AOT, nous avons des
du probléeme de I'élu qui ne veut pas le mémeassistants a maitrise d’ouvrage (AMO), des
matériel que son voisin, pour s’en démarquer. Jspécialistes des transports en commun qui ont
parle simplement des constructeurs qui, parc&habitude de travailler sur d’autres réseaux et
que, si par exemple Benz sort un nouveau busjui aménent I'expérience des autres réseaux
trois jours tard, s'ils ne réagissent pas, ils nedans lesquels ils sont intervenus. C’est avec ces
vendront plus un seul bus. Donc, sur la notionAMO que I'on établit un cahier des charges.

de prototype, je pense qu'a Clermont-Ferrand

on ne prend pas plus de risques que la ville dEN tant que représentant de I'AOT, il y a
Bordeaux. A la RATP, on a coutume de direPlusieurs niveaux dans un projet: un niveau
que le meilleur laboratoire de tests qui existeétudes que je viens d'expliquer, un niveau
pour un matériel, c'est un lycée.... Vous vousMaquette, un niveau prototype. A Clermont-
arrétez devant un lycée, vous verrez que votréerrand, on a pris la décision de faire une
mécanisme de porte sera testé cinquante foi'aquette a I'échelle 1, de 10m de long. Nous
mieux que ce que l'on peut faire chez leavons présenté cette maquette a la population et
constructeur, parce qu'ils vont s'arc-bouter pour€n particulier a 'exploitant et aux personnes a

que les copains montent... C’est 1a qu’on voit simobilité réduite (PMR). Les conducteurs de
le matériel tient ou pas. T2C sont venus et nous ont fait des remarques.

Elles ont été prises en compte, apres arbitrage.
En tant qu’AQT, il ne nous est donc pas permis
de discuter avec les traminots puisqu’on ne les £our des problemes de financement, on nous
pas encore embauchés, on n'a pas devant nog@¢mande pourquoi on a choisi un tramway. Il
de CHSCT de traminots méme si, dans d’autre§St vrai gu'on peut toujours mettre des bus a la
villes, il y a effectivement une expérience duPlace de tramways ou des tramways a la place

conduite. La configuration de la ville, On définitle besoin par le nombre de personnes

|’envir0nnement et |e Contexte1 avec Sesa transporter . en deSSOUS de 1 000 peI’SOI’meS é.
difficultés de vitesse, de carrefours, de transporter parsens et par heure, ce sont des bus

circulation... sont aussi importants. Je pense €ntre 2000 et 2500, cest un tramway, a
gu’un traminot de Paris a un vécu quotidien qui20 000 c’est un metro et a 100 000 c’est un

n’est pas |e méme qu’un tram|not de prov|nce RER. MaiS éVidemment, on peut tOUjOUfS mettre
3 bus a la place d'un tramway, I'ennui c’est que

Une AOT est avant tout « la petite main » d'uncela fait 3 conducteurs, donc des colts
comité constitué d’élus qui décident si, oui oud’exploitation plus importants. C’est un
non, on va vers tel axe ou vers tel autre, et c’esprobleme de société : vaut-il mieux faire de
a partir de la que nous écrivons les cahiers dekemploi avec des colts d’exploitation
charges. Par exemple, a Clermont-Ferrand, nousnportants ou automatiser, par exemple comme
avons eu un choix d'élus pour du matériel suravec un VAL (sans conducteur), qui transporte
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5000 personnes par sens et par heure ? Laccessibilité PMR, nous allons solliciter des
guestion est ouverte. services tel que [I'INRETS, [P'INRIA, les

CETE....
Aprés la maquette, il y a le prototype ou la téte

de série. A ce niveau, il y a un échange puisquéa premiére rame du tramway est en essais
I'on voit, en vraie grandeur, le fruit des études.depuis le 7 septembre 2004. Nous n’avons pas
Dans le projet de Clermont-Ferrand, nousnoté pour l'instant de problémes majeurs.
présentons prochainement la rame n°l. Cette

téte de série va étre testée par des conducteurs

qui seront issus du mode routier. Début mars

2006, nous commencerons la période de

formation de I'ensemble des conducteurs (de

'ordre de 10 mois). Cette formation étant

effectuée sur les 4 premiers véhicules, elle

pourra entrainer des modifications mineures sur

'ensemble de la série. Mais évidemment, on ne

pourra pas revenir sur des choix techniques

fondamentaux.

En ce qui concerne la sécurité, les services de
'Etat (STRMTG, DDE...) et les experts agréés,
les EOQA, contrdlent 'ensemble des fonctions
sécuritaires du projet lors de la constitution des
dossiers de définition de la sécurité (DDS), du
dossier préliminaire de sécurité (DPS) et du
dossier de sécurit¢ (DS). Leurs analyses
commencent chez les constructeurs, avec la
notion de premier et de deuxiéeme regard, a
partir de toutes les normes, nationales ou
internationales. Cette analyse est complétée par
des rapports d'experts agréés, les EOQA, qui
ont une mission générale au niveau du projet.
Elle porte par exemple sur les fonctions de
sécurité des sous systemes, lintégration du
matériel roulant dans [I'environnement, la
sécurité dans les carrefours..... C’est avec
'EOQA spécialisé pour l'environnement que
I'on définit, pour les machinistes et le systeme,
les contraintes vis-a-vis de I'environnement.

Comme vous pouvez le voir, nous sommes
extrémement contrlés. A Clermont-Ferrand,
pour ce qui concerne I'ergonomie au niveau de
la réalisation des sous systemes, matériel
roulant, billétigue-monétique, infrastructure et
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Discussion :

Jean-Louis Duparc, conducteur, délégué

Victor Amorim, conducteur, délegué au CE, CHSCT, TCAR : Je voudrais revenir sur ce
T2C : Il est vrai qu'il n’y a pas de conducteur gue disait Alain Sutour, concernant les postes
de tramway a Clermont, mais il faut voir que, ge conduite et I'ergonomie. On ne demande
par rapport a la magquette, on a quand Mémeymajs au conducteur son avis, ni au CHSCT, ni
réussi a faire constater que la veille n'allait.pas 3 ses membres. Sur Rouen, il y a des bus Agora
Grace a l'intervention de chauffeurs de T2C, ONdepuis 4 ans et on va en avoir de nouveaux. Il y
a réussi a faire bouger ce point, ce qui n'est déjayyra quelques changements, mais ni le CHSCT
pas mal. ni les conducteurs de la TCAR n'ont été

) ) ) _sollicités pour parler du poste de conduite et
Patrice Charlat : Je n’ai pas dit autre chose. Si voir les changements envisagés. On sait que

Je regarde les comptes—renglu§ du C!E’,Je SIS A& rtains changements vont étre faits, notamment
vous transmettez des idées. Evidemment

i o pour les caméras, les voyants de guidage...,
lorsqu’'on en est, dans une ville, & faire une

. N ) mais c’'est tout. Pourtant, cela mériterait qu'il y
deuxieme ou troisieme ligne de tramway,

D . I ~7ait discussion. Je voudrais également revenir sur
!e‘!“'p,e de trammgts de la premiere peut etrece gue disait Monsieur Charlat. J'espéere que vos
mtegree p’Ius facnement dans les nou‘_/e,auﬁdées seront meilleures & Clermont-Ferrand qu'a
projets et 'on a aussi un CHSCT avec qui lon_Rouen, notamment avec le Teor, parce que cela

i r. Le nouv matériel insi_, oz , . L.
p(?ut, F'_SC“te € nou eau. ateriel peut a, Sha pas été une réussite vis-a-vis des PMR.
bénéficier d'une meilleure remontée

o X __ 7 Certains quais sont inadaptés et des distributeurs
d’expérience. Quand on est a la premiere ligne

) i I ] te billet sont inaccessibles.
c’est moins facile. Mais jencouragerai la

production d'un cahier des charges desyyes Gélibert, conducteur, élu CE, TCL :Je
traminots sur lequel s’appuyer. Il pourrait ne syis pas conducteur de tramway et je
décrire I'ergonomie souhaitée d'une cabine,yyinterroge sur le fonctionnement méme des
comment le vehicule doit se comporter dans soRransports urbains et des autorités organisatrices.
environnement. Nous pourrions alors nousagjourd’hui, la démonstration est faite, il y a
appuyer sur ce cahier, a l'instar de ce que I'onges dysfonctionnements en matiére de choix
fait déja avec les PMR, pour construire notregans les réseaux de transport urbains. On assiste
mateériel. effectivement a une compétition des autorités
organisatrices, qui font des  choix

i ) technologiques injustifiés face aux besoins. Le
on a congu le tram-train, on a construit une, . olus fait par rapport  une image de

équipe ou la question de la conduite était . . .
quip d marque qu’'a un souci réel de faire voyager les

intégrée des le départ. On arrive sur un prOdUiE;|ens. Souvent, on en profite pour « une refonte
qui est maintenant un prototype, mais Iade la ville » ; on considere la que l'argent du

conduite est deja integree. Chez Lohr, j'ai blencontribuable a été bien utilisé. Mais ce qui me

vu gu'ils sont allés chercher des conducteurs d%hoque en tant que militant syndical, c'est que
Strasbourg, mais je suis quand méme surpris dfeon puisse résumer la qualité d’'un projet en le

voir ur.1 pI’OJEt. qU|Isortbcomme cdela sands q;Je ! ONconfrontant a la guestion de 'emploi. On gagne
nnai ien in n r . . o
connaisse bien les besons du conducteur ay, emplois et alors ? Est-ce un critére

départ.

Sylvain Le Douaré, TMS SY, SNCF :Quand

suffisant ? Les conducteurs de tramways
connaissent bien les situations de travail et les
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problemes de déplacement et, malheureusemerayec elle. C’'est donc a travers I'exploitant que
on ne les écoute pas. On ne peut pas continuerlas avis des salariés doivent s’exprimer.

opposer ceux qui savent, les experts reconnus,

et ceux qui ne savent pas, les conducteurs. Cekarik Chbicheb : Effectivement, il y a un
derniers ont une expérience considérable ddfiangle qui se dessine, il ne faut pas jouer au
terrain. En fait, les compétences existent de c®ing-pong autour de Patrice Charlat. Il a raison
point de vue, et il faudrait notamment de dire qu’en premiére ligne, dans les réunions,
s'approprier les compétences qui sont dans lesAO a en face delle un exploitant.
CHSCT et qui peuvent étre utiles. Les AO Effectivement, a charge pour I'exploitant de
feraient bien de chercher de ce coté, pour évitefener des concertations en interne, je le disais

des probléme ultérieurs, qu'ils s'expriment sousdans le premier exposé: il y a une
forme de gréve ou de question de sécurité ou deesponsabilité d’entreprise dans la définition
santé. d’'un projet. Cela dit, il faut aussi que les AOT

permettent aux exploitants de s’exprimer, ce qui
Pierre Vignes, Directeur délégué Facteurs n’'est pas toujours le cas. Aujourd’hui, on I'a dit,
Humains Responsable du Centre d'Etudes de a Clermont I'exploitant a été associé étroitement
la sécurité, SNCF: L'idée, développée en a un certain nombre d'analyses fonctionnelles, a
particulier a la SNCF, c'est d’aller chercher ducharge pour lui de les valider, par un certain
retour d'expérience dans d'autres conditionsnombre de dispositifs a proposer a 'AO. On a
d’exploitation. Cela permet de devenir un peuété a T2C dans ce type de processus, qui va se
plus savant quand on connait les conditiongpoursuivre, comme l'a dit Patrice Charlat, a
locales d’exploitation & confronter. Méme si les partir de la téte de série. Les responsabilités
choses ne sont pas identiques entre Clermont eloivent étre prises aux différents niveaux, en
une autre ville, une exploitation particuliere defonction de ceux qui sont les « plus aptes a ».
tramway peut étre transposée ailleurs, parC’est plus facile pour un exploitant de mobiliser
I'étude des conditions locales. Par ailleurs, ildes retours d'expérience de conducteurs, que
faut marier un peu les avis qui se confrontent, epour une AO. C’est lui qui anime les CHSCT et
il y a un médiateur a utiliser pour cela, c'esttout un ensemble d'instances au sein de
I'ergonome. Savoir faire parler les utilisateurs etl'entreprise, dans lesquelles les représentants du
transposer leurs analyses ailleurs, analyser lepersonnel sont présents. Donc, il est plus naturel
situations de travail — en dehors de savoir si leque ce soit I'exploitant, mais il faut que les
bouton doit étre vert ou rouge, a droite ou aAOT permettent cette expression.

gauche —, c’est son réle.
Robin Foot: Je ne trouve pas qu'il y ait une

Alexandre  Burban, Directeur adjoint véritable opposition la-dessus. La question qui
transports, Rouen :Je voulais rebondir sur les est posée a la fois par Patrice Charlat et Alain
réactions des représentants syndicaux, pouButour est celle de la mobilisation d’une parole
souligner aussi I'importance de I'exploitant. On qui n'est pas donnée. La premiére table ronde
tape généralement sur l'autorité organisatrice)’a indiqgué. On est a une croisée des chemins
mais c’est quand méme aupres des exploitantpour « essayer d’élargir I'expérience ». Si le
gu’ils doivent intervenir pour faire remonter des retour d’expérience ne se fait pas au moins a un
informations. En tant qu’autorité organisatrice, niveau national et en intégrant différents points
on n'a pas a intervenir auprés de salariés d'unéle vue, celui des AO, des exploitants ou des
société privée, quand bien méme on a un contragéxperts, mais sans oublier les conducteurs, les
CHSCT et les CE, on restera toujours plus ou
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moins bloqué dans le local, la ou les réponses
sont souvent partielles et imparfaites. Cela
semble bien étre I'enjeu actuel.
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Troisieme table ronde présidée par la vapeur a I'électricité. Cela a mis plus de 20
Christophe Kaminski : ans a basculer completement, mais avec des
engins qui apportaient la possibilité de mettre en
Role et fonction de I'« homme mort » place des automatismes assez simples, méme si

aujourd’hui ca s’est complexifié. Cela a permis
de voir se dessiner a la fois un contréle de la
Christophe Kaminski : présence active du conducteur et aussi l'idée,

On est parti du constat que le tramway était, eflul est venue assez vite, de la suppression du

quelque sorte, un intermédiaire entre le monddleuxieme agent qui était a bord de la cabine de
bus et le monde ferroviaire. La veille ou le cONduite. Ce deuxiéme agent n'était pas un

systéme d’homme mort est un systéme qu|conducteur. Il était lIa pour aider le conducteur

simpose aujourd’hui dans Iensemble du dans un certain nombre de taches et il était aussi
monde ferroviaire. Métro, tramway, RER et I& pour veiller a d’éventuelles défaillances du

évidemment  train  sont concernés. I:,arconducteur et arréter le train si nécessaire. Avec
cette possibilité d’introduire certains

opposition, cela n'existe pas du tout dans le . _ o
monde du bus. D'une certaine fagon |e Utomatismes, on s’est dit que, ce que faisait ce

tramway et plus peut-étre le Translohr, du faitdeuxiéme agent, pouvait trés bien étre confié a
quiil a des essieux routiers, est a la croisée deln automate et que 'on pourrait donc surveiller

différents mondes et c'est probablement ce qula pr.es\ence du \conducteur par des signes quil
nous a permis dinterroger de nouveau le@Urait@ donnera cetautomate.

dispositif de veille. On a introduit une pédale pour le pied et un

« cerclo », associé au «volant» de conduite
avec lequel on faisait varier I'intensité dans les
moteurs, par l'intermédiaire de toute une chaine
de contacteurs. Avec le cerclo, on avait un
systeme que I'on pouvait tenir avec les mains en
méme temps que l'on maniait le volant de
On m’a demandé de faire un exposé historiqueraction. L’appui sur la pédale ou le maintien du
sur la veille automatique (VA) et sur la veille cerclo étaient des indicateurs de la présence du
automatique a contrdle de maintien d’appuiconducteur dans la cabine. Mais les conducteurs
(Vacma). Ces systemes ont un peu évolué agnt trés vite compris qu’un bout de ficelle sur le
cours des ages et je vais expliquer pourquoi. Jeerclo cela permettait de faire croire a la
vais aussi expliquer les deérives qui se sonimachine que le conducteur était la. Cela le
produites, au cours des ages, sur la conceptiolibérait car, de fait, le conducteur était quand
de ces systémes et je ferai également un retounéme la ! Pour la pédale, une semelle en fonte
plus proche de nous sur des questions que nouemplacait fort bien I'appui du pied, qui était
nous sommes posées avec le professeut’autant plus pénible qu'on avait poussé le vice
Mollard, ici présent, sur ce systéme. au point de chercher une position de la pédale
pour que ce soit un véritable effort de la part du

C'est dans les années 50 que le systéme dgnducteur. Il ne pouvait pas simplement poser
veille automatique a réellement fait parler de luig pied.

a la SNCF dans la mesure ou, avec
I'electrification et la modernisation des engins, On est arrivé, une dizaine d’années plus tard,
on passait vraiment, de maniere industrielle, dequinze pour la mise en ceuvre définitive, a

Pierre Vignes, Directeur délégué Facteurs
Humains Responsable du Centre d'Etudes de
la sécurité, SNCF :
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passer de la veille automatique a la veilletransmettent et qu’ils incorporent. Néanmoins, a
automatique a contrble de maintien d'appui.cette époque-la, il y avait des problemes. Des
Cela représente tout un cycle, trés sophistiquéconducteurs et leurs syndicats ont fait appel a
puisque le conducteur doit maintenir I'appui un certain nombre de chercheurs pour
pendant une période maximale de 55 s. S'ildémontrer que cette double tache était
dépasse ce temps, et s'il n'a pas réarmé entrimsupportable. Ces études n’ont pas été prises en
temps, il y a une sonnerie qui retentit, signifiantcompte par I'entreprise et les questions se sont
gu’il a 5 s pour agir et, au bout de ces 5 s, s'ilévanouies dans le temps. Certains chercheurs,
n'a pas réagi, il entend un klaxon qui l'avertit par la suite, ont parlé d’'instrumentalisation de
gue le train s'arréte. Ce klaxon ne s’arrétera paseur démarche. Et il est vrai que si, aujourd’hui,
tant que le conducteur n'aura pas fait unon supprimait ce systéme, on ne sait pas par
mouvement montrant qu'il est vivant a bord dequoi on le remplacerait pour satisfaire une
la locomotive. demande de sécurité largement portée par les
conducteurs. C'est un systeme qui a fait ses
Il'y a encore des trains qui ont un deuxiemepreyves. Il y a quelques cas ou, s'il n'y avait pas
agent a bord, notamment certains trains de nuig, ce systéme, c’était I'accident. 11y a eu, par
de fret, qui ont une telle amplitude que I'on metexemple, un suicide de conducteur et le train
un deuxieme agent parce que, humainement, cgest arrété. Il y a donc bien une fonction qui est
n'est pas tenable. assurée par ce systéme : celle de savoir s'il y a
) . . quelqu’un de vivant en téte du train, méme si ce
La mise en plac_e de ce syst_e\me, en meme tem%’am peut se reposer et néanmoins manipuler
gue la suppression du deugleme agent, s'est m% systéme.
passé, au début. D’abord, il y a eu une défense

de la corporation vis-a-vis de ce deuxieme agenh partir des années 80-90, du fait de la

que les conducteurs appelaient le « bras mort »mytiplicité des systémes informatiques et de la
Mais on pouvait lui parler et c'était aussi un sajsie de nombreuses informations, on avait une
moyen d’entrer dans le métier, car c'est par lacertaine idée de la qualité du travail du

N

que l'on pouvait commencer a apprendre laconducteur : comment il conduisait son train,

conduite. C'était donc, d'une certaine fagon, Uncomment il s'arrétait devant les signaux,
systeme qui existait et qui commencait a Secomment il respectait les dessertes des gares...
casser. On s'est dit, et on nous a proposé, que

Le deuxie ) ) | | l'information sur I'activation de la veille, gu’'on
e deuxiéeme aspect, c’est que ce cycle que I'on o p ,
pect, q ycle g ne traitait pas, sauf en cas de défaillance, il y

demande de respecter, c'est une tache qui Surait peut-&tre une autre maniére de la capter

rajo.uteta la T?}niyt'tz etles condtuc.teutrs, qlf' nelrbour gue cela donne plus d’informations. On
vaien ' i ‘'en sont vite trouvé mal. . .
avaient pas fhabitude, sen so € trouve ma pourrait, par exemple, voir comment le

:jl,yl a ,dez a_utoma_ltlsme?, q_u' s€ S(_)Int conducteur appuie, quelle intensité il met,
e\{e Oppes R?pylsMp;:lsgue eciw_pe que p'AOtecomment il respecte l'angle avec la pédale,
maintenant Regis Mollard a pu faire apparaitre, , o ) réarme, a quelle fréquence et cela

gue, dans certains cas, les conducteurs arrivaie'ﬂtourrait nous donner une idée sur son état de

a r.ecuperelr, ¢ e.'ﬁt-al-zdwe ase hrepo\sert;. toult”eoigilance, pris au sens de son degré d’'attention a
actlonna}nt a_vel e_' t ga marche tres bien ! Sson travail et non de la nature consciente ou non
sont fres disponibles pour les MAaNOEUVIeSye 15 personne. On a donc fait des recherches
d'entrée en gare au bon moment. lls ont

i . ~ "dans ce domaine qui ont montré que l'on
construit en quelque sorte des “repéres” qui se
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pouvait avoir une corrélation assez forte entrechange, qui apporte certaines innovations. On a
ces éléments que I'on mesurait et I'état de veillepour cela réuni un certain nombre de
du conducteur, veille active et intéressante. Cel@onducteurs avec des spécialistes des sciences
dit, méme si c'est fiable, le taux de confiancedures et des sciences humaines et sociales a
n'est pas tres fort. On est aux alentours de 95 %Université  technologique de  Belfort-
de taux de corrélation, ce qui fait que I'on aMontbéliard, qui forme des ingénieurs avec une
guand méme 5 % d’erreur, c’'est-a-dire que voudorte connotation sciences humaines et sociales,
allez déclarer que quelgu’un n’est pas en état daotamment en ergonomie. On a regardé quel
veille active alors qu'il I'est parfaitement ou, au métier le conducteur aurait dans les années a
contraire, vous allez déclarer qu'il est en veillevenir, quels outils seraient utiles pour lui etst’'e
alors qu'il est en train de s'assoupir, mais qu'ilde la qu'est venue, entre autres, la cabine
régule bien son systéme. Il y a donc malgré toutentrale. On s’est dit qu’on allait avoir des TGV
trop d’erreurs pour que I'on puisse y croire. Lesqui rouleraient a droite ou a gauche. En France,
conducteurs ne pourraient donc pas se satisfairen roule de maniére banalisée sur les lignes a
d’un tel systéme. grande vitesse et, sur les lignes classiques, ca
nous arrive aussi. Il n'y avait donc plus de
On s’est alors interrogé difféeremment, en sergison d'étre plus & droite ou plus & gauche.
demandant a quelles questions on cherchaitela nous a permis d’avoir un poste de conduite
vraiment & répondre. On est dans un systémgieux réparti, sans atrophier une partie de
guidé et, quoiqu’il arrive, avec la veille, le mai  préférence a lautre. On a fait une erreur,
s'arrétera au bout d'une minute au maximum.récemment, en reconduisant purement et
Alors, que faut-il faire ? A chaque fois que le simplement cette cabine de conduite sur les
systeme de mesure va déclarer le conducteur pagcomotives Eret. Le probléme, c'est qu'avec
trés vaillant dans sa conduite, va-t-on IUices Jocomotives Fret on fait des manoeuvres et
envoyer une parole, lui mettre une déchargeyn a quelquefois besoin d’étre sur le coté et,

électrique, freiner doucement son train pourquand on a une cabine centrale, ce n'est pas trés
qu'il sente un état qui change... ? On n'a pas Siratique.

répondre a cette question et on s’est finalement
dit gu’on était en train de proposer une solutionC’est la qu'on s’est reposé le probleme de la
a un probléme qu’on ne s'était pas posé et on ¥acma, les conducteurs ayant soulevé la
tout arrété ! guestion. On savait que cela génait les
conducteurs parce que, pour certaines
Cest ressorti 5 ans plus tard, a I'époque ol I'ofmanceuvres, ca vient méme en conflit avec la
faisait une revue rétrospective dans le domain@gnduite du train. Lorsque vous vous arrétez
de la traction parce que ¢a faisait une dizaingyans une gare, avec quelques difficultés pour
d'années que l'on réfléchissait aux aspects,oys situer correctement par rapport a certains
sociaux et humains de la conduite, suite a dqepéres par exemple, et que le systéme vous
tres gros accidents survenus dans les annees 83yertit au bout de 55 secondes, par une
90. On avait été sommé de s'intéresser alonnerie, qu'il faut réarmer, le conducteur qui
travail des agents, aux techniques et auXst en train de manipuler son frein de maniére
procédures. On s'est dit que c’était 'occasiongssez fine, s'il est pris par 'automate au milieu
de refléchir aux cabines du futur, notamment suye sa manceuvre, c’est un risque d'échec. Les
les TGV, dautant plus que l'on souhaitait conducteurs ont suggéré que, si le systéme était

développer cette technologie dans touteyariable, ce serait intéressant. Il y a des
I'Europe. On voulait donc quelque chose qui
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parcours, comme sur les lignes a grande vitesse@egardée sur le plan de I'ergonomie des pédales,
ou il y a tout un tas d’automatismes qui nousparce que, comme l'a dit Monsieur Vignes, elles
surveillent correctement et, dans ce cas, lont été mises dans un endroit ou, pour les
systeme ne sert plus a rien. On a alorsactiver, il fallait fournir des efforts non
effectivement regardé a nouveau la conceptiomégligeables. Alors, comme c'est
de la Vacma, mais finalement on a laissé tombeparticulierement inconfortable, que fait le
une nouvelle fois ! Et c’est la qu’on a rouvert un conducteur ? Il passe de la position assise a la
autre dossier. La Vacma est dans unposition debout. Ca conduira a une réflexion
environnement global et les conducteurs sonparce que, dans le futur, on va de plus en plus
utilisés d’'une maniére que l'on peut qualifier vers la conduite vraiment assise ce qui pousse a
parfois “d’abusive” au niveau des roulements.s’interroger sur la fagon de concevoir et
Ce sont des services décalés qui sont décalébinstaller ces pédales Vacma.

deux fois. Ce ne sont donc pas des services

naturels de bureau. C'est aussi décalé dans i€ Vais donc vous parler de I'ergonomie de ces
temps. Les horaires se décalent petit & petit dangédales et des détections de changement d'état
tous les sens. Ca permet de libérer plus de repddiysiologique des agents de conduite, parce
tout en faisant sur un nombre n de jours, n + 1qu’'une des questions posées était de savoir si,
jours de travail. Cela fait des primes, c'est€n cas de crise cardiaque, le systeme de Vacma
intéressant pour les conducteurs, cela leur donni§ détectait ?

aussi une grande amplitude de repos. Mais c’est o . ) . _

surtout sur cet aspect qu'il faudrait faire desOn sa!t répondre a tout, bien sdr, maus_ _On n'a
efforts, pour rendre plus supportables un certairP"’_IS mis Ieg conducteurs dan,s,les cond|t|on§ de
nombre de contraintes inhérentes & la conduites > cardiague.. On a été quand méme

On a commencé a regarder si on pouvait fairesc,)ufﬂsamrr;ent loin pf)udr Ietur mjuwe le so.rlnfm(:ll.t
. . . n v nne un in r mmeil for
de meilleurs roulements. On sait le faire, ¢ca ous donne u ucteur de sommeit fort €

" . _l'aprés-midi vous allez vraiment tomber sur le
colte sans doute un peu plus cher, mais on

, . . sttme et on va voir si ¢ca marche et,
gagne sur d’'autres aspects. On aurait moins d%}/f i . hait ¢
L S . effectivement, ca marchait.
repos hors résidence en particulier. Mais, &

socialement, ce n’est pas ¢a le probléme. On n N . _ L
’ pas ¢ P ﬁ\pres, de fil en aiguille, on est allé voir si I'on

peu(tjpas remt,etctjre gasurle ta?'s aUJOIUI’d,TUI. or%avait aller encore plus loin que le systéme en
est donc reste dans notre systeme tel quil est. 4, o, rien, c’est-a-dire si I'on pouvait détecter

8utre chose que la crise cardiaque ou le suicide,
et si l'on pouvait détecter des changements

. . . dé i i ?
d’attention du conducteur sur son train, malsd €tat un peu plus subtils. Pourquoi? Parce

moins par la sophistication de la Vacma que paglu on sabl'[.lque ces ch:imgements d'etatl un peu
une organisation du travail différente. plus subtils peuvent étre source involontaire

d’erreur.

Iy a quand méme sdrement des sources d
progrés dans I'amélioration de I'état de veille et

Régis Mollard, Professeur Laboratoire  Crest ce que je vais vous présenter en recentrant
d’Anthropologie Appliquée, Université Paris  gyssi sur le probléme de la vigilance et de sa

V: surveillance parce qu’on va parler du tram et du
C'est dans les années 80 que jai été intéresséain, mais on peut aussi parler de la conduite
par les questions dutilisation de la Vacma.automobile, de [laérien.., ou les mémes
Cette problématique de la Vacma, on l'avaitduestions se posent.
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Juste  un mot sur notre laboratoire Comment s’est posé la question de la Vacma ?
d’anthropologie appliquée : anthropologie parce

gu’il s’agit de I'homme et appliquée parce
gu’'on va voir sur le terrain et dans une unité
d’ergonomie. C’est le regroupement de deux
laboratoires, avec le laboratoire d'ergonomie
informatique dirigé par le professeur Spérandio.
On couvre donc a la fois les aspects
d’ergonomie  physique, physiologique et
d’ergonomie cognitive sur tous ces problemes
d'lHM (Interfface Homme Machine). On
travaille beaucoup dans le domaine des
transports et ca nous ameéne a coopérer ave
Airbus, le Bureau Enquétes Accidents Transportl ™. . . = ]

Aérien, et a intervenir comme expert facteurs Angle d’appui constant et effort de rappel impottan
humains pour des problémes touchant a c@©n imagine bien que, dans cette position, ce
qu'on appelle l'erreur humaine. Actuellement n’est pas trés confortable. Il faut savoir qu’en
nous avons une réflexion, qui nous préoccupeosition assise, quand vous conduisez, c'est le
pas mal, sur les systemes de sécurité, et cetigrand probléme de la conception des postes
réflexion peut étre généralisée. Actuellementassis, il y a deux points particuliérement
sur les avions, on met des systemes antidifficiles. D’abord celui de la position des
abordage. Ca marche trés bien tout seul, mais oghevilles, parce que l'angle de la cheville,
met quand méme une interface pour le pilotecompte tenu de la position assise, il est toujours
pour lui montrer que ¢a marche. On lui présentarés fermé et quand vous maintenez une position
des plots qui représentent des avions autour dfermée, dans un angle donné, vous étes en limite
lui et, en méme temps, on lui dit qu’il ne doit de butée articulaire et vous créez de I'inconfort.
pas s’en occuper. Mais, du moment qu’on luiLa solution, c’est d’éviter d’étre toujours dans
met cette information, le pilote, il est comme cette position-la, c’est donc de changer de
tout le monde, il va s’en servir. Et, quand il s’en position. Ensuite, c’est le probléme d’exercer
sert, c’est pour développer une stratégie qu'ordes efforts. Cette pédale a été “étalonnée” pour
n'avait pas vraiment prévue. Ca pose desdévelopper un effort minimal de 12 Newtons.
problémes, mais je ne vais pas en parler ici, cares conducteurs font un effort en appui dans
¢a nous éloigne du débat de la Vacma et de lgette zone limite d'implantation des pédales et
monotonie. Je vais donc revenir a la monotonigournissent un effort de 40 ou 50 N, donc cela
et, en début d’apres-midi, c’est la qu’on est tousinduit des contractures et un besoin de changer
assoupis, et si je fais une petite rupture dele position... Jinsiste la-dessus parce que vous
monotonie c’est pour nous maintenir réveillés etverrez que cela nous a joué des tours. Ce n'est
¢a c'est trés important dans l'utilisation d’'un donc pas trés facile pour le conducteur de garder
systeme de seécurité si on voulait vraiment lela position assise ce qui fait qu’il se leve et
faire. Il faut que le systeme soit capable de vousnanipule la veille au cerclo ou appuie sur
rappeler a lordre pour vous rompre la d’autres boutons. Je rappelle que, ce que je vous
monotonie, sans interférer dans votre tache, toudlis 13, c’est en référence & mes connaissances
en vous éveillant... C'est un grand challengedes années 80 et que ¢a a un peu évolué depuis.
gu’on ne sait pas bien résoudre.
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Pédales a réglage de position

C’est donc la premiére étape du travail, mais je
le dis parce gu’'on voit bien que, dans ce que
vous imaginez dans vos futurs systémes, il va y
avoir des pédales et bien d'autres choses encor
Ces pédales, si vous voulez que les gens le
utilisent de maniére confortable, il vaut mieux
gu'’ils aient la possibilité de changer de position
en conduite. Le confort postural, c'est la
possibilité de changer régulierement de positior
guand on le souhaite. C’'est quand on ne le peL
pas que l'on a des contractures apres. Cett
pédale, que I'on avait imaginée et que l'on a
testée, elle était a réglage de position. Il y tavai
une position qui pouvait varier d’une position

relativement horizontale a une position
relativement inclinée. L'angle pouvait donc étre
fortement différent. C’est un systéme a double
friction et on avait mis un effort de rappel

nettement moins important que sur la premiére
pédale.

Variations de l'angle de maintien Effort de

, . : PP rappel réduit
C’est donc un premier travail de réflexion sur bp . . ,
On est dans la faculté de médecine et l'on a

'ergonomie des pédales. On repose encore la L . O o
. . ) enregistré plein de choses, ils étaient “sous
guestion, pour les cabines des futurs trains, de A o . g s
o . contrdle”. On a induit le sommeil, on a vérifié
savoir ou l'on met la hauteur des pédales e S .
qéje, qguand on était conscient/inconscient, ¢a se

Vacma. Je pense que, dans les futurs trams, de

. . . . . assait bien, c’'est-a-dire que ¢a répondait bien a
pédales il va y en avoir et il est donc utile dep que carep

PN - . g ce gu'on attendait du systéme Vacma, que ce
réfléchir a la maniére de bien les positionner et

. , . soit quand on serre le systétme ou que ce soit
aux choix que I'on pourrait prendre. . .
guand on tombe de sommeil, au niveau des

Cela dit, avec la nouvelle pédale, il fallait, Pedales.

comme avec I'ancienne, répondre a la question : .

s . Les entretiens avec les conducteurs, comme les

est-ce que le passage de ['état conscient a _ .

. . e , observations sur le terrain, montrent que des

inconscient, on savait bien le détecter ? Et la .

s . e conducteurs peuvent conduire en dormant et
deuxieme question c’était: est-ce que

e,
réactiver la Vacma. On en a vu. Comment font

vigilant, c'est ce qu'on attend tous des
X R __les conducteurs ? lls prennent le volant et le
conducteurs, a tort..., on ne passe pas a des étafs

. i cerclo entre leurs bras croisés, posent la téte
hypovigilants, voire somnolents, surtout quand

. . oy . _dessus et s’assoupissent en serrant le cerclo.
on conduit la nuit ? On a travaillé en laboratoire

. . Lorsque la sonnerie retentit, ils relachent un
avec des restitutions de trajets de I'ordre de 4 h, d

, . N L . ... instant et resserrent. lls utilisent une stratégie
gue I'on faisait dans I'aprés-midi, et qui étaient

L o gue I'on appelle le “sommeil flash”, qui permet
particulierement monotones. On le faisait avec , , . .
. .. de récupérer et effectivement, on peut arriver
des agents de conduite de la SNCF. On a fait un ,
B . X éusqu au bout, ou presque, parce que quand

nombre conséquent de trajets, avec des pédales ) .
. . . . vous faites du sommeil flash comme ¢a, ¢a veut
instrumentées et des conducteurs instrumenteés.
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dire que vous avez une trés forte pression dugu’il me veut ? Je suis bien!” En fait non, il
sommeil et donc que vous avez un vrain’est pas bien. Ca s'appelle la veille diffuse,
probléme. La solution ce n'est donc pas unl'attention flottante, la relaxation. Le probleme,
détecteur Vacma, mais la nécessité d'organisec’est que l'on peut avoir des omissions de
mieux les horaires de travail et 'y reviendrai enréponse a des stimuli a ce moment-la.
terminant. Autrement dit, vous pouvez voir un jaune
clignotant, mais en fait vous ne le verrez pas
Donc, on a bien vu que les conducteursyraiment et vous n'appuierez pas sur le bouton
pouvaient conduire et actionner la Vacma touty'acquittement du signal. Ca, c’est le premier
en dormant. Par contre, on s’est dit qu'on allaitgiat, qui vient juste aprés I'état d'éveil ot I'on
essayer de regarder si ces systémes, dist normal. Le deuxiéme, clest les
fonctionnent en tout ou rien, ne pourraient pasmicrosommeils, la somnolence et, quand on
en faire un peu plus. On a cherché a voir s'ils Nnggmmence a piquer du nez, 1a on s’en apercoit.
sauraient pas détecter des états d’hypovigilancgoys avez la nuque qui commence a dodeliner...
et de microsommeil. La, c'est des phases de sommeil léger, des
, o _ sommeils flash, de quelques secondes, ou vous
L'hypovigilance: dormez les yeux ouverts et la, vous ne captez
Une diminution transitoire du niveau d'éveil, rien, vous étes “off". Quand vous revenez “on”,
non percue de maniére consciente il y a une micropanique qui s'installe : gqu’est-ce

- périodicité de 90 a 120 minutes en situationdW'il m'arrive ? Mais on arrive quand méme a
monotone gérer et on essaie éventuellement de détecter ces

- les omissions de réponse a des stimuli plu$tats. On a cherché comment on pouvait
fréquentes anticiper sur cet état parce que, lorsque le

- les ruptures de monotonie (alternance dednicrosommeil arrive, c’est un peu tard. C'est la
taches) favorisent le maintien de la vigilance logique des gens, dans l'automobile comme
dans l'aéronautique. Ca s’appelle les “safety
nets”, les filets de sauvegarde et c'est ce que
Des intrusions de sommeil léger de 2 a 8l'on veut développer. Dans I'aéronautique, ca a
secondes, méme pendant des activités intensesplus de sens de détecter les microsommeils
parce que, finalement, dans un avion il y a le
PA, pilote automatique, et lui c’est un bon filet
de sauvegarde. Typiquement, ce qui nous
intéresse tous, c'est d’avoir des sujets qui sont
- seule une sieste ou un sommeil constituenen alerte attentive. Réver d'un conducteur
une solution efficace pour les combattre vigilant et qui capte & tout moment, c’est une

, - , . hérésie parce que, méme dans les premieres
L’hypovigilance, c’est une variation naturelle P que, P

de I'état d’éveil, qui arrive préférentiellement en minutes, quand on est dans des taches de

. s o . rveillance monoton n ibl
début d’apres-midi et dans la nuit encore un pet?u eillance monotone, on est susceptible de

plus, mais qui peut arriver nimporte quand, quifalre des erreurs. C'est le fameux test de

n'est pas génante. Le seul probleme c’est que CMacworth. Les Anglais se demandaient

n'est pas conscient. On a rarement la conscienc%ouquOI les f)perrlallteurs jonar Ialssc,la,lentc stser
de cet état-la, d'oil la difficulté quand on fait un 265 SOUS-marins allemands venant detruire leurs

N . . . x? T implemen r ‘ils n
systeme de détection. En effet, si on vous alertgateal: ]?L_Jt S _p ement parce q:f S ?t
a ce moment-la, vous allez dire: “Qu’est-cesaven pas fare mieux que ce que ton sal

Les microsommeils

- liés a la dette de sommeil et a 'amplitude de
la période d’éveil

- micropanique qui peuty étre associée
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détecter quand il y a des signaux diffus et quda aussi qu’on s’est apercu qu’'il y avait une
I'on ne sait pas bien voir. Il faut donc savoir.ca légere diminution de [leffort de maintien
naturellement, on n’est pas entierement efficaced’appui. Donc, si I'on pouvait suivre ce signal,
méme si I'on est de bonne volonté et attentif,le « monitorer », c'était intéressant. C'est ce
mais malheureusement lorsque l'on passeu’on a fait, en équipant des conducteurs sur
d’attentif a relaxation, la vigilance diminue et ca des trajets et I'on avait constaté que, lorsque les
peut aller vers la somnolence. conducteurs utilisaient de maniére continue les
pédales, je dis bien “lorsque”, quand ils étaient
Alors, quand on a fait de la simulation en labopjen éveillés, il y avait un temps de “réarmé”
et sur simulateur, qu’est-ce qu’'on a fait ? inférieur & une seconde avec un maintien de
'effort a peu prés stable, et un temps de
maintien assez variable. Quand on passait en
situation d’hypovigilance, on avait des temps de
relachement, de “réarmé”, plus longs, une
diminution de I'effort, mais par contre une sorte
de mode de “réarmé” un peu automatique. lls se
mettaient a “pédaler” comme on dit. Les
conducteurs vous le disent dailleurs: on
Vigilance, action motrice et performance Conductdar pédale. On s’était alors dit qu’on allait peut-étre
train (étude en laboratoire et en simulateur) pouvoir en tirer quelque chose, pour faire un

. . c@/stéme qui détecte de la baisse de vigilance
On a une vue du cerveau représenté en vue

dessus : quand c’est vert c’est que tout va bier?hez les conducteurs. Le probléme, c'est que le

, . ... systeme que l'on pouvait imaginer supposait
et, quand c’est chaud dans la partie ocupnale,y,_ q p i ]} g_\ PP
, R . gu’il y ait une utilisation réguliere de nos
ce n'est pas que vous commencez a bouillonner,

. a s o pédales, au moins une quinzaine de minutes,
mais plutdt a ralentir l'activité, c’est-a-dire que

, . pour gu'il y ait un suivi de tendance. Mais les
'on augmente la puissance dans une band i )

L . .. .. agents de conduite, quand on leur demandait de
spectrale particuliere de l'activité

. . rester assis pendant 10-15 minutes, au bout d’'un
encéphalographique. ) L . ) .
moment ils nous disaient qu’ils avaient besoin

phase de baisse de vigilance  phase de veille acuve

de se lever, ce qui est aussi une maniéere de se
Sujet hypovigil Sujet vigils . , - , .
Fpovigtiant i réactiver, c’est une stratégie efficace. Je me léve
il i A i parce que je ne tiens plus, j’ai mal aux jambes,
dimimution de Teffon N efforf consant [} . , . .
; k//_,J ‘/J. S e Sl aux chevilles... Donc, comme l'a dit Monsieur
[ ; Lo _ Vignes, on a un peu refermé le classeur sur cette
e wsl ] (I

opération... Ca ne veut pas dire que ce n’était

Augmentation des temp$éponse satisfaisante aux pas intéressant, mais ¢a n’a pas abouti parce que
de réponse aux signaux efignaux

omission de réponse les stratégies d’emploi de la Vacma, en termes
Quand il se passe quelque chose comme c¢a, . He'f:s §

c’est un indicateur objectif d'une baisse de la
vigilance, que Vvous ne percevez pas

6

i

|

|

. - I
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d'utilisation soit du manipulateur, soit de la ce que vous gagnez en temps de travail, vous le
pédale, soit des boutons positionnés ailleursperdez du c6té fatigue et vous augmentez la
prés de la porte ou de la fenétre, faisaient que céésynchronisation de vos rythmes biologiques.
n'était pas possible de suivre en continu. Il yDonc, vous accumulez fatigue et stress. Apres,
avait aussi une autre réflexion, que I'on n'avaiton dit: ce n'est pas grave puisqu'on a une
pas eue derriere, qui était: comment on vapériode de repos en plus et le repos au domicile
réactiver les gens ? Donc, on en estresté la.  est meilleur que le repos en foyer. Mais, quand
on regarde comment on dort au foyer par
Juste pour votre information, voila ce qui S€rapport au domicile, si c'est dans une plage
passe en conduite réelle quand on détecte legoraire qui convient, on dort autant. Quand on
baisses de vigilance. On voit qu'il y a des|e mesure, on voit que I'on dort autant. Par
moments ou I'on trouve pas mal de périodes dggntre, on dort aussi mal au foyer ou au
baisse de vigilance sur quelques heures dgomicile, quand on est dans une période qui
conduite. correspond aux heures de sommeil alterné.

Enregistrements en conduite réelle . . .
Cette organisation du travail est donc

particulierement favorable pour générer de la
somnolence, des baisses de Vvigilance
importantes et, si on met le détecteur en marche,
gue va-t-il nous dire ? Que les conducteurs sont
hypovigilants, qu'ils ne sont pas bien, qu’ils
commettent des erreurs ? |l faut donc peut-étre
s ARl WK MM R réfléchir d’'abord a I'organisation des services,
i qui devrait plutdt étre dans l'autre sens, pour
des raisons de chronobiologie qui permettent de

résoudre pas mal de problémes. Ce qu'il faut
Ce n’est pas un phénomene qui n'arrive qu'ungyarder en téte, c'est que le probléme de la
fois de temps en temps, c’est un phénomeéne qWyrveillance de la vigilance des conducteurs, le
est assez I‘égu|lel’ Les Conducteurs ont d,ameurﬁassage Onloff, Conscient/inconscient, (;a
toutes les raisons d'avoir des baisses denarche bien avec la Vacma, mais que la
vigilance. En effet, comme I'a dit Monsieur ggtection des baisses de vigilance, en I'état
Vignes, a la SNCF comme dans d'autresactyel, on ne sait pas bien faire et, pourtant, le
entreprises, pour des raisons de rentabilité POUbrobleme est la. Une des solutions, clest
I'entreprise et pour des raisons de “temps libre"sgrement d’améliorer le systéme, mais c'est
et aussi pour les primes qu'il peut y avoir pourgyssj de réfléchir a I'organisation des cycles
les salariés, on privilégie un type d’organisationg'activité et de repos, quelle que soit
du travail. 'organisation du travail dans laquelle on est.
g s midi | _ . Quand on regarde certains accidents qui arrivent
Quand vous c.or.nmentfez ?,m' 1e pr.(?mler.Jourdans du transport guidé, tout me laisse a penser
et que vous finissez & midi le quatrieme Jour,Olue parfois, lorsque I'on reprend, méme aprés
le premier

Vous avez quatre périodes de 24 heures et voys o période de repos, de congé
service que I'on prend, c’est la qu'on est le plus

Nombre de baisses de vigilance

| A I AT I S W )

=}

Baisses de vigilance en fonction des plages
horaires sur un groupe de 10 conducteurs de train

avez fait cing services. Vous arrivez, en

commengant un peu plus tét tous les jours et ©atigué parce gque, quand on est en congé, on est

ayant des amplitudes de service activité/repo -
) y, i N P N P %ans le cycle ou I'on se couche de plus en plus
inférieures a 24 heures, a gagner un cycle. Mais
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tard et donc ou I'on se léve de plus en plus tard- Un autre exemple, dans I'aéronautique :

Si, a la suite de ¢a, vous voulez vous coucher

plus tot, en fait vous ne vous endormez pas etYous pouvez étre en état d’activité, quand on a

le résultat, c’est que vous prenez votre service |2 pression du sommeil, & un moment donné, on
matin, 2 5 ou 6 h, avec 4 heures de sommeiln€ peut plus lutter et la seule solution c’est de

cest-a-dire avec deux cycles de sommeil erSarréter, de faire une pause et de dormir. Quand
moins et donc la probabilité d'avoir des VOUS €tes dans le tram, vous n'étes pas dans

périodes de somnolence. cette situation-la.

- Une situation de conduite automobile surQu'est-ce que lon voit si T'on a trop de
autoroute que nous avons enregistrée : somnolence, trop de microsommeils ?

Un conducteur instrumenté, en début d'apresp, a dénombré sur un vol long courrier ce qui
midi qui se met a rouler sur la bande d'arrét

d’'urgence. Il s'était mis a ralentir et il “n’a pas
fait attention” comme il a dit. Il n'avait pas
conscience de cette baisse de vigilance.

se passait dans I'heure et demie qui précede
I'atterrissage, a I'aller et au retour. Au vol Alle

il y avait une faible dette de sommeil, il y avait
un peu de microsommeils avant I'atterrissage,

Y a

C'est la seule erreur que I'on ait observée, maign@is e surcroit denerg|e lie a lactivite a
on a enregistré plusieurs états d’hypovigilanced€ployer —pour  l'atterrissage  permet de
sans écarts de conduite, mais aussi san€ompenser. Au vol Retour I'équipage, qui en

conscience de la part des conducteurs de ledfo! Aller n'avait pas dormi et n'avait pas
état. vraiment récupéré pendant I'escale, avait une

forte dette de sommeil. Il avait 12 heures de vol
La Conduite automobile de jour sans escale au retour et, a l'approche de
==>!:lm&igi1@ug§§ I'arrivée, avec le méme surcroit d’activité, voila
ce qui va arriver

La pression du sommeil en Aéronautique

Monotonie

. . . Travail de nuit - « Jet-lag » - Monotonie
30 % des accidents sont dus a des baisses .

vigilance, a de la fatigue, et principalement cheze;reusement que I'on enregistrait parce qu'il

les jeunes conducteurs. On croit pouvoir vaincréy,y en a pas un qui nous a dit qu'il avait des

les baisses de vigilance et la fatigue, pouvoinnicrosommeils. Il faut donc savoir que c’est un

lutter contre le sommeil. Quand on prend de,; 4; probléme, qui existe partout. La contre-

I'age, on est un peu plus prudent. On gere lespegyre 4 la fatigue, dans les avions, c'est la

pauses. sieste & bord avec les filets de sauvegarde, style
Vacma, qui détectent la somnolence.
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Sur l'autoroute, la recommandation est laCe que, pour ma part, je retiens de tout ¢a, c’est
méme. Il faut savoir gérer son travail quand on egu’il y a un dispositif qui fonctionne sur le

la pression du sommeil et, si vous faites uneprincipe de la double tache et qui peut devenir
sieste durant un parcours de nuit, vous divisezine source de charge mentale et de stress. Il faut
par 4 le nombre de microsommeils. Quand ondonc appréhender I'état du conducteur par
sait que les microsommeils sont I'intermédiaire de son interaction avec le
particulierement favorables a la survenue dewéhicule. Pour savoir s'il est actif, il y a plaie
accidents, ca a un sens. moyens, il devrait y en avoir en tout cas, avec
toute I'électronique dont on dispose

AWDTOuLE AS aujourd’hui, et c'est ce quil se passe dans

Durées totales de microsommeils au cours des trajets de nuit
Comparaison entre les patcours précédés d'une sieste |’aér0nautique Mals || faut aUSSi repenser
et les parcours sans sieste préalable . . ) . .
'organisation des horaires de travail pour
et SRRl limiter les causes de somnolence et c’est une

2 des voies sur lesquelles on est tout a fait
d'accord avec Monsieur Vignes. Il ne faut pas
se reposer exclusivement sur la technique, |l

i faut aussi sensibiliser les conducteurs en

Durée cumul éedes
micrasommeils, (minutes)
e S 2

F—p— I — expliquant que, lorsque I'on travaille dans ces
Moyeiie s ittt conditions, il faut aussi avoir une hygiéne de vie
adaptée.

Le probleme sur lequel je vais conclure c’est

gue la détection de I'état d’éveil du conducteur,

au sens large, c'est le probleme de tout le

monQe actuellement. Ca suppose Ig suivi d’unThierry Mons, Représentant Mode Tram,
certain nombre de choses : interaction avec Ie§QATP :

autres véhicules, distances... Mais il reste une

difficulté. On a besoin de systémes efficacesl@ RATP, comme tous les exploitants de
validés, qui doivent étre reliés a lactivité tramway francais, a redécouvert le tramway
normale du conducteur. Si vous faites unmoderne. C'était en 1990, donc un peu plus tard
systéme qui est une tache secondaire, typique déUe Nantes et Grenoble. La veille faisait partie
la Vacma actuelle, au bout d'un moment vousdU paysage du matériel roulant puisqu'il s'agit
filtrez tout, car VOus agissez d'un dispositif réglementaire et c'est
“automatiquement”. Inversement, ca peut ausspujourd’hui un élément qui rentre en ligne de
vous stresser s'il se passe quelque chose. Leéompte dans les études de sécurite
seuil de détection reste a définir, 'acceptabilitéconformément au décret sur la Seécurite des
par les conducteurs aussi, parce que, si I'onfransports Publics Guidés. Donc, pour les
vous alerte alors que vous croyez &tre bien, il yeXploitants, les Vacma eétaient une partie
aura un vrai probléme. Il y a aussi les risques déntégrante du matériel roulant. Apres quelques
“mésusage” qui sont de se dire, du coté duannées d'utilisation nous avons fait le constat
conducteur : “Finalement, ce n'est pas gravedue le manipulateur linéaire de type TFS
jai un détecteur, donc je peux en profiter présentait des inconvénients (un seul type de
puisque, quoi qu'il arrive, j'ai quelque chose Veille et les agents se plaignaient de douleurs).
qui va me rappeler a l'ordre.” Et, du coté de Au moment du changement de matériel roulant
I'entreprise, le risque est de définir des horairessur T2, une réflexion a été menée au sein de
encore plus contraignants par exemple. I'équipe de la ligne T2, en associant les
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conducteurs. L'objectif recherché était de peut dire aussi c’est que, sur le tramway, il y a
pouvoir améliorer, dun point de vue deux types de circulation qu’il faut observer
ergonomique, le dispositif de veille. La differemment. La circulation en milieu urbain
conclusion de cette réflexion a été de spécifierdense et la circulation en tunnel. En tunnel, on
sur le matériel roulant, un dispositif de veille voit tout de suite que lI'on se rapproche plus
avec double position : une veille au pied et uned’'un environnement de type métro ou RER, ou
veille a la main, sachant que la veille a la maindes dispositions complémentaires sont a prendre
est sensitive. Cela me permet de reboucler paen matiére de sécurité. Sur le métro, il y a des
rapport a ce qui vient d'étre dit, car le fait systtmes redondants. Sur un métro, si le
d'avoir une deuxieme possibilité de veille conducteur est défaillant, il y a bien sir le
représente déja une amélioration par rapport a ldispositif de veille, mais il y a aussi le controle
situation précédente parce que l'on offre unde franchissement des signaux et le contréle de
choix au conducteur en fonction de sesvitesse, avec des coupures traction, ce qui
préférences (main ou pieds) ou en fonction den'existe pas de maniere systématique sur le
I'alternance qu’il souhaite exercer au cours detramway. On est, avec le tramway, dans un
son service. Comme il a aussi été dit ce matingnvironnement urbain dense qui est toujours en
la RATP procéde a une série de “rétrofits” surévolution et les dispositifs de sécurité
les TFS, c'est-a-dire que tous les TFS serontomplémentaires sont a examiner de maniere
progressivement équipés de deux dispositifs delifférentes. Pour les circulations en tunnel, des
veille (pied et main) pour que les conducteursdispositions complémentaires peuvent étre
puissent avoir le choix. C'est devenu la régleprises selon les types d’exploitation avec, entre
pour I'ensemble des matériels roulants de laautres, des feux de cantonnement. La conclusion
RATP. On aura maintenant deux dispositifs deque I'on peut simplement tirer aujourd’hui de la
veille, sur le métro, le RER et le tramway. Ceveille sur les tramways, c’est que la Vacma est
qui va différer entre le métro, le RER et le le seul dispositif de sécurité qui existe et qui
tramway, ce sont les temporisations. J'entendaisise a palier la défaillance d'un conducteur.
gu'a la SNCF les temporisations sont de 55 sNous concernant, une réflexion a été menée sur
Sur les tramways ce sont des cycles de 15 s aveson ergonomie dans le but d’apporter plus de
13 s de maintien et 2 s de relachement. Sur leonfort dans son utilisation. La réflexion menée
métro, c'est encore différent. On voit bien sur la vigilance des conducteurs de trains est
aujourd’hui, qu’en fonction de I'environnement particulierement intéressante, mais est propre a
dans lequel circule le matériel roulant, lesson environnement.

temporisations sont différentes. Sur un tramway

en milieu urbain, en 15s, il peut se passer

beaucoup de choses. Le conducteur circule, en

milieu ouvert, et cette temporisation de 15 sDidier Caligny, Etudes fonctionnelles
semble appropriée. Par ailleurs, sur les Citadisinatériel roulant, RATP :

il y a possibilité de faire varier I'appui entre 10 En tant que responsable, a la RATP, des études
et 15s et le relachement entre 2 et 3s. Il'y Fonctionnelles sur le matériel roulant, je vais

donc, en fonction de I'environnement dans
| | couler e t 4 d essayer de rappeler, en quelques mots, les
equel va circuler le tramway, au regard de, . . . .
.q , y o 9 _“évolutions qui ont eu lieu sur les systémes de
I'intervalle qui sera retenu, possibilité de faire

ior | ication du di iif df ile d veille du Métro et du RER, en les plagant dans
varier la temporisation u |sp05|_t| e veille de .. comble des systémes de sécurité.
gquelques secondes. Aujourd’hui, ce que l'on
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Evidemment, on a tous en téte, pour le métro, leerclo, mais le relacher au moins toutes les 30
matériel ancien, celui appelé Sprague-Thomsong’ (c’est la temporisation sur le métro) et
gui a été congu avant les années 50. Quand dfQuand je le relache, je ne dois pas le relacher
regarde ce que I'on avait comme dispositif, onplus de 2,5 &.

avait déja le manipulateur de traction qui, si le

conducteur avait un malaise, revenait dans |20 s'est également demandé ce qui pourrait se
position neutre automatiquement. C'est doncPasser si l'arrét automatique ne fonctionnait pas,
déja un premier élément de sécurité que 'onSil €tait hors service par exemple, et que le
avait sur ce matériel. Le deuxiéme point conducteur avait un malaise ? Ou le train irait-il
important, c’est qu'il y avait un chef de train qui S'arréter ? La, il y a eu le souci de se dire qu’on
avait pour mission, en cas de probléme dedllait demander au conducteur d'actionner le
vigilance du conducteur, de “mettre a Iair cerclo beaucoup plus souvent, c'est-a-dire
libre”, comme on disait, la conduite générale. Iltoutes les 5s, si bien qu’un conducteur ayant un
provoquait ainsi l'arrét du train. On voit donc malaise, avec un arrét automatique hors service,
que, dans les années 50, il y avait déja &€t franchissant un signal fermé, le train

préoccupation de surveiller la vigilance du Simmobiliserait au bout de 5 s, puisqu'il faut
conducteur. actionner le systeme toutes les 5 s. Enfin, il y a

le dispositif de I'alarme vigilance qui est un
Quand on passe les années 50, et ce jusqu’aukispositif sur le métro ou, lorsque le train
années 2000, on voit arriver tout un tas des'immobilise a quai, si au bout de 25s
dispositifs de sécurité, dont le premier est celui’ouverture des portes n'a pas été commandée,
de la veille automatique. Je redis ce qui a été diun bruiteur se déclenche au poste de commande
pour la SNCF, a savoir que le premier dispositifcentralisé, indiquant qu'il y a un train
était un cerclo de veille et il n’y avait pas a le immobilisé sans que le conducteur n'agisse.
relacher. On appelait ¢a la veille automatique,
mais aussi le dispositif de 'homme-mort. C'est Quand on fait le tour des différents matériels
un vocabulaire qui convenait assez bien. On nd/étro, on voit l'illustration de ce que je viens
s'assurait pas que le conducteur était vigilant,de dire sur ces dispositifs. Pour le matériel qui
on s'assurait qu’il était vivant. C'est simplement €st arrivé dans les années 50, comme le matériel
le relachement qui faisait automatiquementarticulé qui a récemment disparu (il circulait
arréter le train. Derriére ce premier dispositif, e €ncore sur la ligne 10 il n’y a pas si longtemps)
service il n'y a pas si longtemps car il e qui a équipé la ligne 13 en 1952, dans un
fonctionnait encore au début des années 80, onRfemier temps, il n'était pas équipé de veille
vu arriver la Vacma. Ce dispositif demandait, puisqu’il circulait avec un chef de train. Mais,
lui, de maintenir I'appui sur le cerclo ou la €n 1975, lorsque ce matériel a été modernisé, on
pédale, mais aussi de relacher périodiqguemerd VU arriver ce qu'on a appelé la conduite
I'appui. Ce qui est intéressant, c'est de voir queManuelle contrlée, qui est [l'addition du
sur le métro, ce dispositif est arrivé a peu pregysteme de veille, la Vacma, et de larrét
en méme temps que l'arrét automatique, c’'est-adutomatique. Sur le métro, c’est a cette époque,
dire que, si je franchis un signal fermé, un€n 1975, que I'on peut dire que sont arrives la
dispositif arréte le train automatiquement. CeVacma et le dispositif d’arrét automatique. Pour
qui est intéressant, c'est de voir les interactiond® Matériel sur pneus, il y a différentes
entre les deux dispositifs, puisque le premier esgénerations. La premiére, c'était en 1956 et la
un dispositif qui me dit, Je dois maintenir le derniére, c’est le MP 89 arrivé sur la ligne 1 en

1997. Quand on regarde tous ces matériels
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pneus, les premiers ont fonctionné avec le cheflisparition des chefs de station sur les quais a eu
de train et, quand il a disparu et que nous avondes conséquences. Il y avait des contrbleurs de
circulé avec agent unique, a ce moment-la esfranchissement de signaux, de telle sorte que,
arrivé le dispositif de veille automatique lorsqu’un train franchissait un signal fermé, le
d'abord, puis la Vacma. Il y a un moment chef de station avait, entre autres, pour mission
également important, c’est I'arrivée du pilotage de provoquer la coupure du courant traction. A
automatique. C’est un dispositif qui devait partir du moment ou il n'y a plus eu de chef de
conduire au passage a agent unigue et, quand atation sur les quais, il fallait évidemment
a mis en place le pilotage automatique sur lad’autres dispositifs. Donc, quand on prend tous
ligne 11 du métro, l'idée était de mettre le ces éléments, on voit que [I'évolution du
pilotage automatique sur toutes les lignes sautlispositif de veille est un élément parmi
les lignes 3bis, 7bis et 10. Au début, on avait erbeaucoup d’autres.

téte de ne mettre la conduite manuelle contrélée

que sur les lignes ol il N’y avait pas de pilotageAujourd’hui, sur le métro, ou en sommes-nous ?
automatique. Aprés les années 80, on s'apercofPn est en train de réaliser le train qui
gu’on a bien le pilotage automatique sur toutedemplacera le MF 67 et, si 'on regarde quels
les lignes, sauf celles citées, mais on a [aS0Nt les dispositifs de veille, on retrouve le

conduite manuelle contrdlée sur toutes lesméme dispositif de Vacma, mais on voit qu'on a
lignes, sans exception. guand méme amélioré quelques fonctions, dont

la fonction de test. Lorsque le train est arrété et
Quand on prend le matériel fer, le premier c’estque le conducteur dégare le train, il peut tester
le MF 67, arrivé en 1967, et le dernier c’est lele dispositif, le maintien et le relachement,
MF 88, arrivé en 1993, sur la ligne 7 bis. Lacomme s'il était en mouvement, ce qu'il ne
encore, on remarque que c'est lorsqu’on a migouvait pas faire avec les autres matériels.
le pilotage automatique sur la ligne 3, en 1973,
et que le chef de train a disparu, que le MF 67 £n va aussi voir arriver, notamment sur la ligne
été équipé de la veille automatique, puis de 1al3, un nouveau systeme de conduite baptisé
Vacma dans les années 80. On avait d’aborduragan, qui est un systéme de contrdle continu
pensé ne mettre la Vacma que sur les lignes qifle vitesse. Jai donc un systeme qui va en
n'avaient pas de pilotage automatique, maiPermanence contrbler que je roule & une vitesse
aujourd’hui on se rend compte qu'on est allédui va me permettre de m'arréter par rapport a
bien au-dela. L’évolution des systémes de veillec€ que je vais rencontrer en aval. La, avec un tel
s'inscrit dans des évolutions, trés importantes #lispositif, on pourrait se demander a quoi sert
la RATP, des systémes d’exploitation et desun dispositif de veille ? Mais le probleme c’est
métiers de I'exploitation. En 1967 sont arrivésdu’un  systéme comme Ouragan aura
les PCC, (Postes de Commande et de Controleertainement des moments ou il sera en panne,
Centralisés), et lorsque I'on parle de I'alarme€n tout ou partie et, en mode degrade, il ny
Vigilance par exemple, ca n'a pas de sens s'igura  que la. Vacma pour  assurer
n'y a pas de PCC, ¢a date donc de cette époqugi_mmobilisation du train en cas de défaillance
Le métier de chef de régulation, qui peutdu conducteur.
intervenir si le train est immobilisé et que le .
conducteur ne répond plus, cela date de cettgI on regarde le RER, on peut remonter

. s p , jusqu’aux automotrices Z sur la ligne de

époque. Le téléphone Haute Fréquence, cest-és- q q | i 20 ) 9 N tt
. . o ceaux, dans les années , puisqu’a cette
dire la communication avec le train, idem. La puisq

époque on avait deux agents, un conducteur et
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un chef de train qui avait a sa disposition, dande RER, de 'ordre de 45 secondes. Il faut voir
le compartiment qui lui était réservé, un aussi que, sur le métro, si j'actionne un bouton
dispositif sonore et lumineux de répétition desde vigilance pour le franchissement d'un
signaux par exemple. Le chef de train était larépétiteur de signal au jaune, ¢a correspond a un
pour arréter le train en cas de défaillance duelachement de veille. Sur le RER, jai
conducteur, mais il pouvait aussi intervenir aul’équivalent, mais j'ai aussi I'actionnement du
cas ou le conducteur franchissait un signaklaxon, la préparation d'ouverture des portes et
fermé. Cette ligne, qui est devenue la ligne Ble déplacement du manipulateur, qui sont
était déja, en 1937, équipée de balises deonsidérés comme des gestes qui montrent que
répétition des signaux. C’est le type ancien paje suis éveillé et ¢ca correspond a un relachement
rapport a ce qu'on connait aujourd’hui, maisdu cerclo. L'alarme vigilance du RER, si on la
elles commandaient aussi, a partir de 1937compare au métro, est légérement différente
larrét automatique des trains en cas depuisque, pour le métro, le train est immobilisé
franchissement d'un signal fermé. En 1976, sursi, au bout de 25 secondes, je n'ai pas
la ligne B, ce matériel a été modernisé et on lucommandé l'ouverture des portes et, en méme
a ajouté un dispositif de veille automatique. Letemps, une alarme arrive au PCC. Au RER, le
MS 61, matériel qui est, aujourd’hui, le plus top départ c’est le déclenchement de la Vacma :
ancien, que l'on rencontre sur la ligne A et quisi j'ai maintenu mon cerclo pendant plus de 45 s
est en train d'étre rénové, est arrivé en 1967¢t si j'ai un déclenchement de la Vacma et que
d’abord sur la ligne B puis sur la ligne A, deux je n'appuie pas dans un temps de 2,5 s sur le
ans aprés, sur le premier troncon a I'Est debouton de neutralisation de l'alarme, alors jai
Paris, entre Nation et Boissy Saint Léger, etune alarme qui va aller au PCC. De la méme
c'est le premier matériel qui soit arrivé livré maniere, si je franchis un signal fermé, jai
avec la Vacma. On avait donc des balises déalarme qui me le signale en cabine et, si je ne
répétition des signaux et on avait un autreréagis pas en neutralisant I'alarme, au bout d'un
systeme de recopie des signaux donnant agertain temps, j'ai une alarme qui remonte au
conducteur la connaissance de I'état du signaPCC.

en aval. C'est un dispositif qu'on a conservé

jusqu'en 1983, c'est-a-dire jusqu'a I'arrivée du Pour finir, si on compare le systéme de conduite
Systeéme d'aide a la conduite et & la maintenanc®uragan, a venir sur le métro, avec le SACEM
(le SACEM). Le contréle continu de la vitesse asur le RER, ol lon a souvent des

induit la suppression de cette information deindisponibilités, on peut dire que, dans ce cas, le
recopie des signaux. systeme de veille a encore tout son intérét. Il

faut toujours penser, lorsque l'on a des
Quand on se rapproche des matérielsnouveaux systemes de conduite, a la fagon dont
d’aujourd’hui, on regarde naturellement vers leca se passe lorsque I'on est en mode dégradé et
matériel d'interconnexion. Ces trains sont tousque I'on continue a exploiter.
arrivés, depuis les années 80, livrés avec les
dispositifs d’arrét automatique et de Vacma.

En conclusion, il est intéressant de voir les
petites différences qu'il peut y avoir entre le
métro et le RER, par exemple pour ce qui est du
contrle du maintien d’appui. Sur le métro, on
est de I'ordre d’'une trentaine de secondes et, sur
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Discussion : conducteur qui est en conduite manuelle et qui
se croit en conduite automatique et qui oublie

: . . .. dactionner la veille.
Robin Foot : Juste une question de précision.

Quand on a SACEM, on n'apas laVacma?  Alain Sutour : Le tramway T1 arrive en 92 et,

d’'aprés les éléments que jai, la veille au pied
existe, avant I'ouverture de T1, a Nantes. On
i R ] n'‘a donc pas tiré profit, a ce moment-la, de
p(?ser Ia. question de savoir si c'est VralmentI'expérience de Nantes. Je voudrais souligner
necessaire. aussi qu'en méme temps que l'on voit

apparaitre la Vacma sur le métro, on constate,
en parallele, la désertification des quais et des

voitures. On remplace du personnel dédié a la
Didier Caligny: Oui, dans les gestes de Sécurité du train par des dispositifs techniques
conduite, que ce soit en métro ou RER, on &lont la pertinence n'est pas absolument
toujours le systéme de veille (sauf en pilotage€vidente, comme I'a montré Monsieur Mollard.
automatique sur le métro). Et, quand je serai au_ . )
métro avec un dispositif un peu comparable auThlerry Mons: Le fqnctlonnement du
SACEM, avec Ouragan, jaurai malgré tout atram\{vay, c’est la marche a vue, anrg que, dans

le métro ou le RER, ce type de fonctionnement

actionner le cerclo et la question que je voulais ) r de déaradé. D
: . , est considéré comme un mode dégradé. Donc,
vous faire toucher du doigt c'est: avec les 9

nouveaux systémes dexploitation comme PoYr le tram, le seyl dispositjf de sécurité, .au
SACEM, méme si ca date de 80, ou Ouragan,sens COUpl.JI’e traction et arrét de la machine,
est-il vraiment nécessaire d’'avoir la veille ? OndeSt laveille. C'est pour ¢a que Ton a des
peut se poser la question, mais il faut penser aﬁycles plus courts, parce gu'on est dans un

. P . . milieu urbain, un milieu ouvert, pas
mode dégradé ol j'en ai absolument besoin. . o S
complétement maitrisé. Un conducteur qui n’est

Philippe  Richaud, conducteur RER, Pas vigilant et qui franchit un carrefour méme
responsable de la commission économique du S'il @ actionné le dispositif de veille, il y aura
CRE, RATP : Méme en mode automatique un des conséquences.

conducteur continue d’actionner la veille,
machinalement.

Didier Caligny : Quand on a SACEM, on a
malgré tout la Vacma et I'on pourrait en effet se

Robin Foot: C'est la méme question que le
KVB.

Régis Mollard : Je voudrais apporter un
complément d'information sur la Vacma. La

Didier Caligny : A la RATP, quand je dis quil Vacma, quoique l'on fasse, ¢a ne détecte pas la
faut relacher la veille toutes les 30 s, tous ceuwigilance, ca détecte que je suis ON ou OFF,
qui conduisent, méme de temps en tempsp’est-é-dire gue je n'ai pas de crise cardiaque.
savent qu'il y a une sorte d’automatisme qui faitL-a, on fait des débats sur la vigilance, alors que
que I'on n'attend pas d’avoir le déclenchementle debat avec la veille cest: jai une crise
du bruiteur pour relacher. On prend une espécéardiaque ou jai sauté du train. Ce que nous
de rythme et ce n'est pas étonnant qu'ondvons pu voir c’est que, quand on s’endormait
continue & le faire méme quand ¢a ne sert a riefyraiment, il y avait un relachement immédiat du
Quand on monte avec un conducteur en pilotag8ystéme. On ne reste pas crispé dessus.

automatique, il n'est effectivement pas rare deD ol Guiraud. Conducteur T JE16aUE
: . . . aniel Guirau onducteur Tram, délégué
voir le conducteur actionner la veille, mais on ’ ’ 9

peut aussi avoir linverse, c'est-a-dire un CHSCT, TCAR: Je voulais revenir sur |a
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veille sur le tramway. Vous parlez de 13 s + 2sveille aurait di se déclencher. S’il a un malaise,
et vous dites que, sur les feux de cantonnemenau sens d’'une défaillance, ce qui veut dire que
s'ils sont franchis au rouge, le tramway s’arréte.ca le met OFF, pas forcément a cause d’'une
crise cardiague mais parce gu'il est « dans les
Thierry Mons : Non, ce n'est pas ce que j'ai yaps », il relache automatiquement I'appui et le
dit. J'ai dit que, sur la circulation des tramways,systeme doit se déclencher. Donc I3,
un tramway qui circule en milieu urbain dense gpparemment, s'il a actionné la veille, il n’a pas
ou un tramway qui circule en tunnel, ce sontge malaise, au sens ou je viens de I'entendre.
deux choses a traiter de fagon différente parcey peut faire le paralléle avec la conduite
que ce ne sont pas les mémes risques. En tunnglytomobile. Quand on conduit, on met en
tous les exploitants ont mis des dispositifs decompétition deux processus : I'un dit controlé,
signalisation de cantonnement, qui ne sont pagaytre dit automatique. Le processus contrdlé,
traités en securité, mais qui sont pertinents e est ce gu’on fait quand on est débutant : quand
tunnel et qui ne le sont pas en circulationj'apprends a conduire, je réfléchis pour
urbaine dense. débrayer, embrayer, pour mettre le clignotant...
et je suis fatigué au bout d'une demi-heure.

Daniel Guiraud : A Rouen, on a eu un accident . . - . .
de t ) : ' duct _ Quand je suis expérimenté, je suis un processus
€ framway en funnel, avec un conducteur qul aautomatique, qui est économique, et c'est fait

franchl un feu, de cantor,mement au.rOl.Jge et lapour ca, parce qu'autrement on ne pourrait pas
guestion que I'on pose c’est de savoir si, dans I?aire ce que l'on fait. On passe donc en mode

cas des tunnels, la veille suffit comme systéme . . . . ,
' y automatique, qui favorise la monotonie. C’est

de sécurité ? Un feu a donc été franchi par un , . - .
] ] i P ~un mode que l'on a tous, mais qui, lui, produit
conducteur, qui a fait un malaise, est-ce qu'il

o i ) de la sous-charge de travail. C’'est pour cela que
etait cardlaque. ou autr'e, ¢a on ne Ie’ sait PaFon dit gu’il faudrait mettre un détecteur pour
encore. Sa wtesse_ n_a ,pas changg, e”e_%arer les risques. Mais un détecteur de type
seuler}ne\nt un peu diminué, parce qu'll,y aVa'tveille ne marche pas pour ¢a. Vous ne pouvez
ung Ie,ge,re .pente, et la rame a percute la raM§onc pas dire que le détecteur n'a pas détecté le
qui précedait. malaise parce que, si c’était bien un malaise, il
l'aurait détecté, puisque c'est la seule chose

sur les réseaux Tramway, & la RATP, ca fait 1 Au'un systéme de veille puisse faire. Il marchera

; ; ) N . 'autant plus que c'est le relachement qui
ans qu’'on exploite et on n’a pas eu a en deploreg <clench P Iq 2 ot | Aq
et, au niveau du groupe de travail sur les eclenchera le systeme (cest le méme

accidents qui a été mis en place au STRMTG, iL(?nc'([jlonnt_ement en Cis 36 malaise eltA ehn, cas
semble qu'il n'y ait pas eu d'accident identifié endormissement profond : tout est relache) et

. . o ._que, sur tous les systemes de veille, ce temps de
en lien avec la veille ou du fait d’un mauvais 9 lach t aut .y, ¢ i ¢ Et P X

. . relachement autorisé est trés court. our moi,
actionnement de la veille. p

des temps de maintien de 10, 15, 30, 50

Robin Foot: Sur Rouen, les enregistrementsSecondes ou méme plus, ¢a ne veut pas dire

montrent que la veille a été activée grand chose puisque c'est le relaché qui va

constamment par le conducteur signaler la défaillance du conducteur. S’il a un

malaise, le systéme va se déclencher dans le
Régis Mollard : Je ne connais pas dans le détaildélai, toujours court, laissée a la position
cet événement mais, s'il a eu un malaise, ¢a veuelachée.

dire qu'il a eu une défaillance et I'alarme de la

Thierry Mons : En termes de retour d’accident
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Participant non identifié : Mais le conducteur performances et, de ce point de vue, il serait
peut avoir une crise cardiaque et s'appuyer sudtile de savoir si des arréts d'urgence
son manipulateur et la il reste appuyé et alors léentempestifs ont pu étre déclenchés par I'oubli
temps de maintien est important ? de la Vacma, du fait d’'une mobilisation sur des

probléemes de conduite.
Régis Mollard : Ce que je veux dire c’est qu'on

n'a jamais vu d’'appui de ce type-la. C’est cetteDidier Caligny : Ce que jai essayé de vous
hypothése de crispation que tout le mondeexpliquer trés rapidement, c’'est comment la
continue a faire, mais elle n’a aucun fondement.veille s'insére dans un ensemble de dispositifs.
Ce que je voulais aussi vous montrer c'est que,
Ghislaine Doniol-Shaw : J'ai trouvé tres |orsque I'on remonte assez loin en arriére, on
intéressant I'exposé historique de Didier s'apercoit qu'il s'est quand méme passé pas mal
Caligny, sur sa précision bien slr, mais aussyje choses, contrairement & une idée qui pourrait
parce que, d’une certaine fagon, vous nous avegtre que I'on a un dispositif qui n'a pas évolué
donné a chaque fois un ensemble de bonnegy fj| des ans. Aujourd’hui encore on travaille
raisons pour ne pas garder la Vacma etgyr MF 2000 etil y a des petites différences par
finalement, elle est toujours la. Votre argumentrapport a ce qu'il y avait auparavant et on a vu
final, c’est la nécessité de conserver une Vacmges évolutions sur le long terme. Ce qu'il faut
pour les conditions de conduite dégradée. MOi-remarquer, c’est qu'aujourd’hui, pour les modes
comme ergonome, je me demande si c'eshggradés, on veut conserver un dispositif. Pour
vraiment un argument a retenir en termes des situations ot la veille ne fonctionnerait pas
sécurité. Dans ces conditions de conduitegst oy 'on est obligé de conduire en conduite
inhabituelles, en tout cas je I'espére pour lesmanyelle libre, on a deux solutions. Soit on est
conducteurs, on est en effet particulieremenigy, un matériel ou il y a une possibilité de
pris par la conduite et l'on peut, en conduite avec ce quon appelle un frein de
conséquence, se demander si le fait d’avoir draction qui est un bouton-poussoir sur lequel on
activer un systéme que l'on n'utilise pas engppuie et qui fonctionne en tout ou rien. Donc,
conduite normale n'est pas une “chargesj jai un malaise, je relache le bouton et je
supplémentaire” et, indirectement, une sourcge|ache les commandes automatiquement. Si je
de risque supplémentaire. Par ailleurs, layai pas ce dispositif sur le matériel, on va

question qui demeure pour moi, dans cesyenvoyer un deuxiéme agent et I'on va revenir
conditions, c’est celle du retour d'expérience. Jey époque du chef de train.

sais que l'on va en parler aprés mais, malgré

tout, on remet une veille a chaque nouvelleSur le retour d’expérience : est-ce que l'on a
génération de véhicule et on ne sait toujours pasonnaissance de cas ou I'on a un conducteur qui
a quoi elle a réellement servi, dans quellesa un malaise alors qu'il est en train de circuler ?
circonstances elle a fait la preuve de sonMoi qui suis a I'exploitation depuis 20 ans, je
efficacité, c'est-a-dire a-t-elle permis d'éviter n’ai connaissance que d'incidents ou il y a eu
des accidents ? On sait que, sur le tramway, odes malaises avec des conducteurs qui étaient
n'a pas de retour d'expérience dans ce sensrrétés en station. Déja, ils étaient arrétésele n
mais ce que I'on peut dire aussi, c’'est que lepeux pas dire qu'il n’y en a pas eu, mais en tout
conditions de la temporisation de la veille surcas, moi, je n’en ai pas eu connaissance.

les tramways demandent son activation

fréquente et en font une véritable tache. Ces

conditions peuvent produire des contre
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Q.Jatriéme table ronde présidée par apparaitre comme la seule justification du
Robin Foot : maintien de la chose, il faut faire attention a ne

pas émettre trop vite de conclusions

La situation présente, état de l'art péremptoires du type de celle que jai lue dans

le document d'introduction de cette journée :
. 3 “Cette absence de discussion, dans le milieu des
Robin Foot: Nous allons prolonger le débat . .
o o i transports, sur le travail et la conception des
amorceé a la table ronde précédente avec Miche . . .
ostes de conduite ameéene la reconduction de

Arras, responsable des Transports Urbains a . . "
. ) Certains dispositifs, sans que personne ne sache
STRMTG, Ghislaine Doniol-Shaw, chercheur , . e e
véritablement en définir 'utilité ni en mesurer

au LATTS, et Laurent Vidal, de la SEMALY, . . . ,
les éventuels risques et contraintes. L'« homme-

assistant a la maitrise d'ouvrage du tram-train o .,
A mort » en est une parfaite illustratitn
de Bondy a Aulnay.

Je pense qu’introduire un débat de cette fagon,

c'est tuer le débat. Il est déja dit: « La Vacma

ne sert a rien et, en plus, elle introduit des
Michel Arras, responsable des transports  conraintes ». Je pense qu'on a fait un raccourci
urbains, STRMTG : un peu trop rapide dans la présentation.

Je suis responsable de la division des transports B ,

urbains au service technique des remontéeQUE Nous apprend I'expérience des réseaux en
Acani - ice ?

mécaniques et des transports  guidésCVICE

(STRMTG). Effectivement, comme [lont dit certains

intervenants, il n'y a pas, aujourd’hui, de
souvenir de scénarios de type perte de
connaissance entrainant un FU (freinage
Nous encourageons vivement toute démarch@&’urgence). La question a été posée aux réseaux
qui vise & la concertation entre les utilisatedrs emembres du GT REX, ils ne se souviennent pas
les concepteurs pour améliorer les conditions dél’'un événement pareil. Il y a quelques cas de
travail du conducteur. Cela va dans le sens de [¢endinites ou de TMS chez les conducteurs de
sécurité. Nous sommes tout & fait d’accord pouf€ertains réseaux, mais tous les réseaux ne sont
encourager également des recherches et dd@s concernés. Par exemple, a Grenoble ce
études et cela fait méme partie de notre missioffhénomene est inconnu. Mais c’est vrai que cela
de jouer le role de facilitateur de ces échanges eXiste. On ne peut pas le nier.

de conservateurs du savoir. Depuis que nous

existons, nous avons suscité des échanges enf/4diS il N’y a pas de remise en cause de la veille
réseaux de tramways. C'est pour cela que noud® la part de Fensemble des réseaux de
avons créé un groupe de travail des exploitantgamways'

de tramway, le GT REX (comme retour
d’expérience) Ce groupe de travail nous perme
également d’obtenir des remontées
d’information.

Quelle est la position de I'Etat sur la conduite
des tramways et la Vacma ?

Enfin, il existe des freinages d'urgence (FU)
{/eille, c’est-a-dire qu'il y a des FU qui sont

générés par la veille. C'est régulier, cela arrive,
mais on ne sait pas objectivement quelles en

S'il est vrai que, répéter l'usage et la Coutumesont les causes exactes. Est-ce que c’est un

z . N . . 1 1 H 2 ] z
représente un frein & linnovation et peutoubll, une distraction ? Est ce que c’est un début
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de somnolence ? On ne saura jamais. |l faudraifPour conclure, je ne pense pas que le probleme
a l'occasion de ce FU, aller vite voir le soittellement de dire : la Vacma ne sert a rien, i
conducteur pour lui dire : « Tu dormais ou tu asfaut la supprimer. Il faut identifier les motifs
oublié ? Qu’est-ce que tu as fait? » Pour led'insatisfaction liés a la Vacma, analyser les
moment, on ne sait pas. Mais s'il y a des FUproblemes qu’elle pose aux conducteurs et
Veille, cela veut dire que la veille a joué un réle rechercher si l'on peut trouver d'autres
On ne sait pas s'il est bien ou pas bien, mais Isolutions, plus performantes, qui permettent de
veille a joué un réle. On ne peut pas direvérifier la vigilance des conducteurs. C'est un
aujourd’hui : il faut éliminer la veille, sans fair point de recherche qui nous parait tres
de recherches plus pertinentes. Le tramway eshtéressant et trés important et nous serons
un systéme de conduite a vue, la vigilance dwolontiers partenaires, méme financiérement, a
conducteur est un facteur essentiel a la sécurittout projet de développement d'une étude et
du tramway. d’une recherche sur ce theme.

La Vacma et la vigilance ? On I'a vu tout au
long de la journée, et nous en sommes

persuadés, la Vacma n'est pas un outil deghijs|aine Doniol-Shaw :
vérification de la vigilance. C’est un outil pour
dire si le conducteur est présent a son poste o
s'il ne I'est pas. Cela ne va pas plus loin.

E)n ne voulait pas dire que la Vacma ne servait a
rien, on voulait poser la question de son utilité,
de sa justification. Peut-on dire a quoi elle sert
Si I'on regarde un peu ailleurs, comme on I'a vuPreciseément, est-elle éventuellement génante et
lors de la présentation de Monsieur Mollard, parPar quoi, le cas échéant, peut-on la remplacer ?
exemple dans les remontées mécaniques et les

Ciryog. . . o Une veille, sur un tramway, répond, en principe,
téléphériques, qui est mon ancien métier, tous Y, rep P P

les téléphériques a conduite manuelle ont und& Une exigence qui est la-méme pour tous les

pédale d’homme mort. Lors de la phase délicatéranlways' Or., on  trouve d.es repons.es
de l'entrée en station de la cabine. si Ieextremement diverses pour remplir une fonction

conducteur, en conduite manuelle, n'appuie pagensee ,etreola meme. C'est (iEt aspec(tqu nous a
sur cette pédale, le téléphérique s’arréte. gijfnterroge.  On - peut  peut-etre - garder  cette

appuie en permanence sur la pédale, pendatﬁjt'versné’ _San que (;a. reste 9”a”d mér,ne une

tout le trajet du téléphérique, il s'arréte aussi. interrogation. Ce que je voulais vous. presenter
c’est un peu un tour de France des veilles sur les

En automobile, au dernier salon 2004, on sdramways. Qu'est-ce que cela nous a montré et

rend compte que tous les constructeuriuelle diversité ony arencontre.

développent des systemes destinés a entretenir

la vigilance des conducteurs: radars anti-

collision ou autres systemes d'alerte En cette

matiére également, le ministére de I'équipement

innove. On a mis sur certaines autoroutes des

bandes blanches « rugueuses » et, lorsque vous

faites un écart et que vous roulez sur cette bande

blanche, cela provoque un bruit et des

vibrations qui normalement doivent attirer votre

attention, sinon votre oreille.
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mais les modalités de fonctionnement sont
similaires.

Pupitre de comand d’'un PCC de Marseille

Quand on est passé aux tramways avec
manipulateur de traction, avec l'arrivée du TFS,
on a introduit la veille associée au manipulateur
et avec contrble de maintien d’appui, sur un
cycle d’environ 13 secondes maximum d’appui
et 2,5 secondes maxi de relaché et un systéme
d’'alerte si les temps sont dépassés avec une
Pédales de veille et de traction-freinage sur Iesdurée maximale de 2 secondes pour agir dans ce
Saint-Etienne cas-la. Ce que I'on constate, c’est qu'il n'y a pas
J ' - gu'une seule fagon dactiver la veille. Les
problemes de tendinite que I'on a pu observer
peuvent venir, soit de la fagon d'activer la
veille, soit aussi de la position décalée en

hauteur des bras sur le TFS.

Dispositif de traction freinage par pédalier et
« champignon » de veille

Les premiers systemes de veille, ce sont de’ '
veilles automatiques que l'on trouve sur lesp, |
Saint-Etienne, héritiers des PCC, donc ave
commande par pédalier, comme a Marseille. Ce
sont des systemes on/off. Si 'on relache ou spift¢rentes prises du manipulateur sur le TFS
I'on appuie trop fort, le FU se déclenche, sans

avertissement. A Saint Etienne, la pédale est g\u passage du TFS au Citadis, on se retrouve

A : . avec une offre «a la carte », selon que l'on
gauche. A Marseille, on a un « champignon », " q
regarde Bordeaux, la T2 ou, a Strasbourg, le
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nouveau Vvéhicule Alstom qui remplace c6té de la veille manuelle, on passe du cerclo a
I'Eurotram. A Bordeaux, on a le méme une veille sensitive, qui n’est plus directement
manipulateur que sur le TFS, bien que ceassociée au manipulateur. Elle est a coté.
véhicule soit arrivé aprés celui de la T2 ou leCompte tenu du fait que le conducteur peut se
Citadis a une veille sensitive a la main sur undéplacer, il y a également des commandes pour
manipulateur rotatif avec, en plus, une veille aula veille du cété de la fenétre ou de la porte.
pied. L’activation de la veille integre aussi certaines
actions de conduite.

Les deux dispositifs ae veille du Citadis de la T2

La veille au pied est, aux dires des conducteurs
moins contraignante que la veille & la main. A
Strasbourg, I'exploitant a souhaité un joystick,
comme sur le Combino de Siemens def
Freibourg. Mais, a Freibourg, la veille est { '
activée par des commandes sur le manipulateuyeille au pled de la SNCF
et également par d'autres commandes, liées a

des actions de conduite. Le systeme prend eji
compte des actions de traction ou de freinage
comme des actions d’activation de la veille. Le
choix de Strasbourg ne prend pas en compte ce
possibilités d’activer la veille par des actions
liées a I'activité de conduite proprement dite. A
Strasbourg, sur I'Eurotram, ils ont une veille sur
le manipulateur avec une temporisation tout
fait particuliere puisgu’on a une temporisation
de 8 secondes, pour l'appui comme pour le
relaché. C'est la méme temporisation qui es
prise en compte. Si on dépasse les 8 seconde&,n constate également que, sil y a des
en appui ou en relachement, on a une prem":’\rearlatlons dans la veille sensitive entre les

nneri X n n . .
sonnerie au bout de deux secondes. Sa Slfferents matériels, leur implantation reste
changement d'état de la veille, au bout de 2 .

toujours  verticale, pour favoriser leur

nouvelles secondes on a un buzzer plus Sonor(?egagement en cas de défaillance du

ui se déclenche. S’il n'y a toujours pas
g i bout de 2 yd I P conducteur. Pourtant, la derniére évolution

'action, au bout de 2 secondes encore, on a u
Lonstatée sur la « Locofret » pose une question,

frein rgen
einage d'urgence. car la veille sensitive est située horizontalement

Du co6té de la SNCF, avec les TGV, on associ€ sur IZ plzn fde”travalldll ya (jjonc le rlsique que
toujours une commande manuelle a une cas e défaillance du conducteur, 'appui soit

. . mainten
commande par pédalier. Alors que la veille au aintenu.
pied n’évolue pas beaucoup, on constate que, du
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C’est la premiére fois que I'on a un tel dispositif
ou, a une traction-freinage par pédalier, ne
correspond pas une commande également au
pied de la veille et sous forme de VA. Le
dispositif qui est retenu semble s’apparenter a
celui de la SNCF. Cette référence est d’ailleurs
revendiquée par les concepteurs du Translohr. Il
y a néanmoins plusieurs différences. La, ce ne
sont pas des boutons sensitifs mais des boutons
poussoirs. Cela requiert donc un effort plus
important de la part des conducteurs. La
temporisation choisie est celle qui a été retenue
sur les Citadis de Bordeaux ou de Paris. On voit
aussi qu'on emprunte a la SNCF, mais qu'on
n'en profite pas pour mettre dans la boucle les
actions de conduite prises en compte par la
SNCF.

ERI=m

TABLEAU DE BORD

666666 060

66
0066 60060

0660 ¢ ¢ 0000

Pupitre d'une Locofret

SWwDJ] ap dwWwWDb
HHOISNVYHL

Il est intéressant de voir apparaitre, dans ur
milieu qui a une culture vraiment importante de
la veille, un dispositif sur lequel on peut
s'interroger quant a la pertinence de sa
conception, en termes de sécurité. Console de commande du translohr

aovzLu

Ce qui reste néanmoins constant a la SNCF?eCi est d'autant plus paradoxal que, dans la
c’est la temporisation qui est de 55 secondegondu'te d'un tramway urbain, les actions de

d’appui maximum et 5 secondes de reléchemenffondu'te_ sont extrémement nombreuses. Les
maximum interstations sont courtes. Il y a beaucoup de

carrefours, donc des ralentissements, des

Pour les systémes intermédiaires, le Translohr &ctionnements de clochettes, des accélerations.
mis en place une veille, aprés des hésitationdléme si le Translohr n'est pas le seul en cause
car, tant qu'il était bimode, il n’y avait pas de Puisqu’en fait il reprend ce qui est en vigueur
veille. Quand il est devenu entiérement guidé, lsdans I'ensemble des tramways « modernes »,
question de la veille s'est posé, avant decest-a-dire une logique de veille dissociee de la
s'imposer. Sur ce véhicule, le dispositif est aussiogique de conduite, on se dit qu'on avait la une
en quelque sorte «hybride », car on a laopportunité de refléchir a diminuer les
commande de traction et de freinage par€Xigences de la veille, d’autant plus intéressante
pédalier et la veille est une Vacma, et non undlue la mise en place d’'une veille manuelle, avec
VA (Vei”e automatique)’ activée manuellement. un véhicule dont la traCtion/freinage est au pied,
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n'allait pas de soi. Suite aux questions qui luid'un tramway classique. La difficulté pour ce
ont été posées sur la conception de cette veillprojet, dans le cadre de la Vacma comme dans
manuelle, le constructeur a proposé d'ajouterd’autres domaines d’ailleurs, est d'arriver a
une veille au pied, mais avec la mémeconcilier les contraintes ferroviaires et les
temporisation que la veille manuelle. Il contraintes urbaines. On a rencontré un premier
s'agissait bien en effet d'une Vacma et nontype de contraintes, ce sont les contraintes
d'une veille automatique a appui constant,réglementaires puisque l'arrété du 5 juin 2000
comme sur les PCC ou les Saint-Etienne quiremplacé depuis par le décret dljdillet 2004
sont eux aussi a commande par pédalier. Celécontraintes ferroviaires) demande que le
impose alors, pour le conducteur, de gérer lavéhicule soit équipé d'une Vacma ferroviaire
traction et le freinage avec le pied droit, enclassique et, le décret n°730 du 22 mars 1942
fonction des situations, tandis que le piedremplacé depuis par le décret du STPG n°2003-
gauche actionne la veille a un rythme régulier.425 (contraintes urbaines) demande que I'on ait
Ce choix, qui nous semble problématique d’'unun systéeme de contrdle de vigilance classique
point de vue physio-cognitif, n'est pas également sur les tramways. Partant de |a, il
véritablement interrogé. existait un certain nombre de contraintes
ergonomiques a respecter, puisque nous devions
Enfin, pour finir ce tableau de la diversité desouver un systéme susceptible de répondre aux
dispositifs de veille dans les transports guidésjeux exigences. On avait plusieurs solutions.
urbains, on a le TVR de Bombardier qui, aon pouvait envisager de mettre en place deux
Caen, est guidé sur tout son parcours, mais quijispositifs de surveillance d’activité c’est-a-dire
néanmoins, ne dispose d'aucun dispositif dee contrale par la Vacma classique imposée par
veille alors que, dans ce contexte, on ne voit pagy réglementation ferroviaire et un dispositif de
bien ce qui le distingue d’un Translohr. surveillance d’activité dédié a la circulation sur
voirie urbaine ou assimilée. |l était possible de
choisir 'un des systemes présentés tout au long
de la journée avec différents organes de desserte
Laurent Vidal, expert Semaly : possibles, c’est-a-dire soit des contacts sensitifs

Je vais vous présenter la démarche que nougit des boutons sur des manipulateurs soit avec
avons suivie dans le projet de tram-trainun pédalier... Nous avions également, et c'est
d’Aulnay-Bondy. Dans un premier temps, je Option qui a été choisie, la possibilit¢
vais exposer le probléme. d’adopter un seul et méme dispositif utilisant les

mémes organes de desserte quel que soit le
Un tram-train est un véhicule qui peut circuler mode d’exploitation : ferroviaire ou urbain, de
sur les voies RFF ou sur voirie urbaine. Dans lemaniére a simplifier la conduite, moyennant
cadre de ce projet, I'ensemble du parcours edtutilisation d’'un paramétrage unique qui restait
réalisé sur des voies appartenant a RFF, mais cdtrouver. La derniére contrainte ergonomique a
aura deux modes d’exploitation: un modeprendre en compte concernait les exigences
tramway sur la partie commerciale et un moderelatives au «confort d'utilisation» du
ferroviaire pour rejoindre le dép6t. A plus long dispositif, ce dernier ne devant pas engendrer de
terme, le projet prévoit également la possibilitépathologies particulieres chez les agents de
de réaliser une extension sur voirie urbaineconduite. Enfin, le systéme devait étre concu
entre Gargan et Montfermeil. Le mode pour ne pas pouvoir étre facilement « piraté »
d’exploitation sur cette extension serait celui
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8 u ui [ a pou i uisqu i
ar les opérateurs de conduite car il est la pousensiblement sque l'on est en site propre
détecter leur présence et leur activité. intégral protégé, avec des passages a niveaux et
labsence de carrefours routiers. On notera
également que la conduite en mode ferroviaire
) ) _est surveillée par un certain nombre
En plus des contraintes fonctionnelles eXposeea’équipements de sécurité destinés a controler
ci-dessus, il existait également des IOrOl:)lemesnotamment le franchissement de signaux, ainsi
d’intégration du ou des dispositifs choisis, par . L TN
9 i ) i P p. gue la vitesse. Ces équipements n’existent pas
manque d'espace disponible dans le tram-tramEn urbain. La sollicitation de la vigilance du
En eff véhicul ‘un ri . .
effet, ces vehicules d'un gabarit de typeconducteur reste néanmoins assez forte dans la
tramway (2,65m de largeur et une qu"’m”mt"’“neconduite en banlieue, car elle nécessite des
de metres de long) a plancher bas pour favonseécquittements de signaux relativement
I'accessibilité aux personnes handicapées, ont lﬂéquents Malgré tout, il se dégage que le

p.articular'ité dée de .type bi-Fen;ic}m, C'eSt'él'nombre de risques est moins élevé que pour une
dl.re qlf," peuvent, circuler indifféremment circulation en milieu urbain, notamment par le

a!|mentes par un reseau 25 l_<V CA ’ou par Uit que la circulation est réalisée en site propre
reseau 750 V CC. Cette particularite engendrefntégral protégé et que les véhicules ferroviaires

des problémes d’encombrement puisque le; , - VA i
¢ tp ) es di , dun t puisq disposent d’'un certain nombre d’équipements
ram-train a les dimensions diun tramway Sulyo - securité dont ne sont pas pourvus les

I | on 4@ n transform r n

equel o ajoute un transformateur, ,u_tramways.

convertisseur... Sans entrer dans les détails

techniques, l'implantation d’'un certain nombre gnsyite nous avons voulu identifier quelles
d’équipements de puissance nécessaires agkaient les contraintes physiologiques. On
fonctionnement bi-tension mobilise beaucoupyeyient ici aux interventions de la table ronde
de place en toiture, et le fait que le véhiculeprgcedente c’est-a-dire que nous avons constaté
possede un plancher bas ne permet pas d@yjl y avait peu d'études physiologiques
prévoir [limplantation d'équipements sous montrant les modes de défaillance des
caisse. L'ensemble des contraintes d’intégratiorsgnducteurs. Comme cela a été présenté tout a
présentées brievement ci-dessus, nous heure, a priori, les modes de défaillance du
conforté dans notre choix d'un systéme de veilleconducteur se  matérialisent plutdt par un
unique. relachement de l'organe de commande. Les

contraintes ergonomiques nécessitent également

Maintenant je vais vous exposer les probléme . . . .
I oJlA i dre. A pd’ ) P e choisir un paramétrage qui ne soit pas trop
ue I'on a di résoudre. Au départ, nous avons . «
q P contraignant, car le but est de controler

\(;f),ulul replartlr a z.ero, I'c,est-z\i-cljwe ] eslsayerl’activité du conducteur et non de rajouter une
evg uerles contralnt.e,s |ee\s a’la C_"CU aF'Oncontrainte de conduite supplémentaire. Partant
urbaine et celles liees a la circulation de 13, on a choisi un systéme unique, avec un
ferroviaire. Ce qui caractérise la circulation enmani[;ulateur rotatif équipé d'un sys';éme de
m'|||e'u urbain, comme celg a deja. éte dit, CeStontrale de vigilance sur le pommeau. Afin de
généralement une circulation en site propre NN nserver les organes de desserte qui étaient
pr}otege, avec des traver.sees de p|e.tons, roposés sur les véhicules ferroviaires, en plus
vélos, des carrefours routiers... Il s’agit doncdu pommeau du manipulateur, on a également
d’'une conduite qui sollicite beaucoup Ila adopté une pédale d'appui et les boutons

vigilance du conducteur. En circulation , ;
9 o i d’alarme sonore et les boutons d’acquittement
ferroviaire, par contre, I'environnement change
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de signaux fermés rentrent dans le systemd®iscussion
d’'activation de la veille au méme titre que les

organes de commande spécifigues. On noter% bin Foot  J i< fascing | are d
gue le groupe de travail chargé de définir le obin Foot - Je suls fascine par la maniere dont

dispositif de surveillance de I'activité de I'agent vous, comme Didier Caligny précédemment,

o . des lors que vous étes engagés de maniere
de conduite, intégrait en son sein un expert q 9ag

. " . opérationnelle dans une réflexion sur ces
Conduite sollicité tout au long de la démarche P 2 id ¢ d
) . . . or . systémes, vous passez assez rapidement du
afin de valider les choix qui ont été effectués audy iif « h P . t‘p tout
cer s , « - »
cours des différentes étapes. ISpostt omme-mort », un systeme ftout ou

rien, on/off, présence ou absence, a un systéme

Pour conclure, malgré la diversité constatée, offensé controler la vigilance. Il faudrait arréter
a quand méme pu noter une certaine cohérencg®mplétement 'usage des termes de controle de
entre les différents paramétrages existants. Upigilance. A chaque fois que I'on a discuté de
compromis a été trouvé afin de définir un cela avec des professionnels du milieu, a chaque
paramétrage unique avec un temps de maintiefpis on a noté le glissement du contréle de la
de trente secondes et un temps de relachemeRtésence ou de l'absence au controle de la
maximum de 2,5 secondes. Comme évoqué ayigilance. Au travers de ce glissement du
cours des différentes présentations, lelangage, c’est également la justification de ce
relachement est primordial pour déclencher undlispositif qui échappe constamment. Cela se

alerte, il est plus dimensionnant que le temps dénanifeste dans le fait que I'on ne cherche pas a
maintien. comprendre pourquoi on l'implante, mais

comment on le parameétre. La définition de sa
fonction semble constamment nous échapper.
C’est probablement pour cette raison que I'on se
retrouve avec une telle diversité de systemes,
sans que I'on sache bien comment les justifier.
On peut avoir des systéemes sans aucun temps de
relachement, avec 2,5 secondes ou encore,
comme a Strasbourg, avec plus de temps encore
puisque les temps de relachement peuvent
atteindre 14 secondes. A linverse, on ne sait
pas vraiment pourquoi on fait varier les temps
de maintien, on ne sait pas pourquoi on
maintient un systéme de Vacma quand on
équipe les trains d'un contrble continu de
vitesse et de franchissement de signaux fermés.
On a donc bien un dispositif dont on a du mal a
définir la fonction et sa justification.

Michel Arras: La fonction idéale est
effectivement le contréle de vigilance.
Aujourd’hui, on ne I'a pas. Qu’on le recherche,
je suis d'accord, mais en attendant d'avoir
trouvé une solution la Vacma ce n’est pas si mal
gue cela et ca fait tellement longtemps que cela
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marche que je ne vois pas pourquoi on jetteraiRégis Mollard : Il faut étre clair, le systeme de
le bébé avec I'eau du bain. la Vacma est un systéme tout ou rien qui est la
. pour détecter si vous étes conscient ou
Sylvain Le Douaré, TMS SY, SNCF:A la  jnconscient. Si vous révez d’un systéme qui soit
SNCF on a un grand débat pour savoir a quokysceptible de détecter si, dans huit secondes,
sert la Vacma. Aujourd’hui, a la SNCF, cela ygys allez étre hypovigilant quand vous
nous sert a savoir qu'il y a un bonhomme dansonduisez un tram en milieu urbain en pleine
la cabine, c'est tout. Dans ce cadre la, lagjrcylation alors on réve. A partir du moment ou
question du temps de maintien n'est pas trégoys étes dans des conditions ou vous avez des
importante. On ne sait pas trop pourquoi on lestimulations, vous ne serez pas hypovigilant.
fait varier, ni pourquoi la SNCF a choisi 55 yous serez éventuellement somnolent parce que
secondes. Sur le tramway de Strasbourg, ORoys étes crevés. L’hypovigilance, quand vous
considere de maniere équivalente les temps dgtes sur un train de marchandises qui s'arréte
relachement et les temps de maintien. C'estoyt |e temps pour laisser passer les autres
assez cohérent, a partir du moment ou I'on Ngrains, 1a on peut comprendre qu'on cherche a
sait pas veéritablement justifier des variationsgontrgler I'hypovigilance mais pas dans une
dans les temps de maintien et ou I'on considérggnduite de tram! La Vacma n’est pas l'outil
que le risque de défaillance crispée estyoyr détecter I'hypovigilance, méme si, tout le
équivalent a celui de la défaillance relachée. temps, on est tenté de lui attribuer ce réle.ut fa
) vraiment se convaincre que ce dispositif sert a
Michel Arras: Les deux secondes au savoir si vous étes la. Par exemple, ce week-

relachement correspondent au fait que l'on . . .
e | P | q end, en ltalie, un conducteur est tombé du train

considére que, lorsque I'on a une syncope ou u X .
q q yncop %n marche. L4, s'il y a une Vacma, le train

évanouissement, on relache. s'arréte. Quant a savoir s'il faut remettre un

: . : , . deuxieme agent, il faut savoir que les différentes
Alain Sutour : Jai le sentiment qu'une partie <tud .g ¢t | q rent |
; b études qui ont été menées montrent que le
de la confusion gu'’il y a sur la Vacma, entre le q q

! ] ] . . S 5 COte |
contréle de la présence ou le contrble de la?remler qui dort esttc\elutl).qw e,st.f'a C(I)te ,Sur un
. . . , . s tram, v vez tr ien vérifier résen
vigilance, tient au fait que I'on ne tient pas a a Ous pouvez tres bien verllier 1a presence

. . s du conducteur, mais cela ne vous indiquera pas
parler des conditions de travail. Régis Mollard ™~ ’ q\ b
le rappelait tout 4 Iheure, la question de$ il va percuter un obstacle ou passer a un feu
rouge.

I'hypovigilance est liée aux conditions de

It,r:van . ﬁt la CVa?mad ne controle d_f'?as Participant non identifié : La question qui me
ypovigilance. Ce n'est donc pas en modifiant vient maintenant a I'esprit est de savoir a quoi

les parametrages de la Vacma que fon V8ert effectivement la Vacma? Je rejoins la

ré r ion mais en modifiant | . )
eso‘?‘?'e cette que.sto ais € odifiant eSquestlon initiale. Si jai bien compris, les
conditions de travail.

L ndan &néral . , .

o a tendance gé .e a_e’ ®Lonstatations gu'on a pu faire, montrent que
particulier avec les nouvelles  directives I'on a plus souvent de cas de déclenchement de
européennes, ne semble pas aller dans le bqg Vacma sur un dysfonctionnement (inattention

sens. |l faudrait peut-étre refléchir sur Iadu conducteur, petits défauts électriques du

question des temps de pause garantis, puisque gﬁ‘/stéme embarqué). Finalement en dehors du
Vacma, en l'état actuel, comme I'a rappelé Iefait que clest un aspect réglementaire qui

Y

repre:c,entant_ _du STRMTG, ne sert pas %ommence a dater, la plupart du temps, quand
contréler la vigilance.

cela se déclenche, c’est par inadvertance ?
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Michel Arras : Un des problémes pour discuter conducteurs avaient les mémes baisses de
de la pertinence de la Vacma réside précisémergommeil le lundi matin a la prise de service. Ce
dans le fait que I'on n’en sait rien, que I'on n'a n’est pas trés mystérieux quand on examine
pas de retour sur les causes de déclenchemebfemploi du temps des agents. Le vendredi soir,
hors incident. quand ils finissent leur service, ils sortent, le
samedi également, on en profite et on se couche
Régis Mollard : Pour revenir sur les conditions tard. Le dimanche, on se léve tard et on fait une
de travail, quand Pierre Vignes dit qu'il faut sjeste I'aprés midi. Bilan, la nuit du dimanche
réfléchir a I'organisation des horaires de travail g Jundi, on dort peu et on arrive avec un déficit
dans les trains, je pense que c’est également vigie sommeil le lundi matin. Pour réfléchir a
dans les trams. Il faut créer des horaires dgorganisation du travail, il faut donc considérer
service bien organisés, avec des pauses, etgn ensemble complexe de facteurs. Il ne faut
pour que les gens puissent étre en état de veillggs simplement respecter les normes. On I'a vu
suffisant pour travailler correctement, qu'il y ait ce matin avec les postes de conduite, respecter
le systeme d’homme-mort ou un autre systémejes normes ne garantit pas de réaliser une bonne
Car je n'ai pas dit quil fallait 'homme-mort capine de conduite. C’est la méme chose pour
dans le tram et sl y a suffisamment |es horaires et I'organisation. On peut faire de
d’interactions avec le véhicule, on doit savoir hons ou de mauvais horaires en respectant la
s'il'y a quelqu'un a bord. Je ne vois pas tresigglementation. Il y a probablement un effort
bien l'intérét d’'une VA s'il y a régulierement goptimisation qui implique tout le monde, aussi
une interaction avec le systéme de conduite. Uien du coté de I'entreprise, pour des questions
conducteur poids lourd a-t-il une VA quand il ge rentabilité, que des salariés avec les
conduit quatre heures sur l'autoroute ? Non. llaspirations au temps libre. Pour illustrer cette
«accroche le téléphone », c’est-a-dire qu'il y enguestion, je peux citer I'exemple de deux
a un qui conduit en téte et qui roule sur uneentreprises. Dans I'une, les salariés avaient tous
bande rugueuse et ¢a lui fait un guidage et leges week-ends de libre, dans l'autre, ils avaient
autres derriere suivent les feux rouges duges horaires irréguliers avec travail le week-end.
précédent. Quand le premier est trop fatigué, ilapparemment, les mauvaises conditions de
prend sa CB pour étre remplace et il y en a Uyavail concernaient ces derniers et les autres les
autre qui reprend le convoi. La question d'étrep|aignaient. Pourtant, ce sont ceux-la, qui se
un professionnel ne permet pas de gérer Cefvajent tous les matins & cing heures pour
états de fatigue. Quand on regarde les accidentgymmencer tot et qui avaient une pause trés
sur autoroute ot un poids lourd est impliqué,courte pour avoir du temps libre, qui généraient
deux fois sur trois laccident est lié a | plus d'accident avec responsabilité. La cause
'assoupissement. Le fait d’étre un professionnelge cette situation était que le temps de pause
ne permet absolument pas de gérer sa fatigugtajt insuffisant et que la reprise du service
S'il faut donc, a I'évidence, bien reconsidérer g'effectyait au moment ol se manifestait la
les horaires et I'organisation du travail, on ggmnolence post-prandiale que tout le monde
s'apercoit aussi que les gens ne se préparent pagnnait I'aprés midi. Il y a donc une vraie
tout le temps non plus dans leur organisationygflexion & mener qui ne peut se limiter aux
personnelle quand ils vont travailler. Parproplemes de Vacma. La Vacma traite de cas
exemple, on s'est apercu que, dans le mém@eyreusement trés rares. Il est intéressant de
groupe, suivi en formation, avec des horaireschercher & comprendre ce qui se passe dans le
réguliers, ou au travail, en roulement, lescas des déclenchements inopinés. Il est probable
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qgue l'on trouvera que le conducteur, a ceAlexandre Burban, Directeur adjoint
moment-la, était occupé a faire des choses plugansport, Rouen: Je voudrais simplement
importantes qu’a activer le dispositif de veille. confirmer que les horaires & Rouen ne sont pas
spécifigues mais correspondent bien a une
Ghislaine Doniol-Shaw :Sur cette question de gyolution que I'on constate dans toutes les villes
I'organisation du travail, il n’y a pas forcément oy 'on investit dans les transports collectifs.
un bon modéle mais l'on peut certainementQuant au rapport avec laccident récent, je
identifier des situations de travail qui sont pluspense qu'il faut étre prudent car les enquétes
codteuses et pour lesquelles il faut choisir unegnt en cours et gue nous n‘avons pas encore les
forme d'organisation particuliére. Quand on conclusions. Il est peut-étre imprudent de faire

prend un poste a quatre heures du matin, il Nngne relation entre cet accident et les horaires de
faut probablement pas I'organiser d'une faconirayail.

standard, avec une coupure au bout de quatre

heures, mais peut étre deux heures apres, pa&dain Bernheim, Bureau Enquéte Accidents -
exemple. Cette question devient importanteTransports Terrestres : Cette journée met bien
avec l'augmentation du nombre de villes quiévidence la nécessité qu'il y a a faire remonter
investissent dans des réseaux tramways et gdlinformation au niveau national pour avoir un
veulent améliorer I'offre de service aux usagersretour d’expérience sur I'ensemble des réseaux
en particulier, en étendant les heures

d'ouverture. Par exemple a Rouen, le réseau

fonctionne de 4 heures du matin a 1lheure 30 de

la nuit. Ce sont des horaires tout a fait

particuliers qui présentent, en termes de

sommeil, des contraintes extrémement lourdes.

Cela suppose probablement de réfléchir de

nouveau aux conditions d’exercice du métier de

conducteur d'autant plus que, sur un tramway,

la prise en charge de la sécurité passe par la

capacité a anticiper donc fait appel a la

vigilance du conducteur dans un contexte ou la

situation est plus monotone qu’en bus et ou les

formes d'intervention du conducteur pour

prévenir un accident sont plus réduites puisque,

pour l'essentiel, elles se focalisent sur le

freinage. De plus, cette réflexion doit avoir lieu

dans des réseaux qui n‘ont pas forcément

d’expérience des problemes que posent cette

nouvelle situation. Il est d'ailleurs a souligner,

gu’au cours de nos échanges, on a pu constater

qgue ces questions ne font qu'émerger et n'ont

donc pas encore de réponse satisfaisante, la

Vacma ne répondant qu'a des situations

exceptionnelles. La connaissance est, pour

I'essentiel, a construire.
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Nom Prénom Fonction Entreprise e-mail
1 [Amorim Victor Conducteur CGT T2C ce.t2c@wanadoo.fr
2 |Arras Michel Responsable Division TU STRMTG michel.arras @equipement.gouv.fr
3 | Aublet Christian TMS SY SNCF Christian.AUBLET @sncf.fr
4 |Baranowski  [Francois ESTAS INRETS frangois.baranowski@inrets.fr
5 |Beauquier Sophie Direction de la recherche SNCF sophie.beauquier @sncf.fr
6 [Bernheim Alain BEA-TT MELTM Alain.Bernheim @ equipement.gouv.fr
7 |Bestard Thierry Etude Trans. RATP thierry.bestard@ratp.fr
8 [Burban Alexandre Directeur adjoint transport Rouen alexandre.burban @ AGGLO-ROUENNAISE..fr
9 | Burguet Bernard Conducteur RATP Burguet.bernard @wanadoo.fr
10 | Caligny Didier Etude matériel roulant RATP didier.caligny @ratp.fr
11| Charlat Patrice Chef projet SMTCAC patrice.charlat@smtc-clermontferrand.com
12 | Charollois Patrick STAS
13 | Chbicheb Tarik Directeur T2C T2C tarik.chbicheb@t2c.fr
14 | Desbazeille | Bertrand Président CNESTG CGPC Bertrand.Desbazeille @ equipement.gouv.fr
15 [ Doniol-Shaw | Ghislaine chercheur Latts doniol-shaw @ mail.enpc.fr
16 | Dujardin Christine Secrétaire Latts dujardin@enpc.fr
17 | Duparc Jean-Louis CHSCT TCAR jean.louis.duparc@cegetel.net
18 | Foot Robin Chercheur Latts foot@enpc.fr
19 | Galland Jean-Pierre Chercheur Latts jean-pierre.galland@mail.enpc.fr
20 | Gelibert Yves conducteur TCL cgt.tcl@wanadoo.fr
21 | Gueguan Erwan CHSCT Reims TUR cgt;tur@wanadoo.fr
22 | Guiraud Daniel Conducteur CHSCT TCAR chouqui123@aol.com
23 | Helas Jean-Francois | Etude-projet SEMITAN jthelas @tan.fr
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24 | Jousseaume |[Alain Conducteur Tram CGT SEMITAN Cgt.semitan@free.fr

25 | Kaminski Christophe Ingénieur projet T2C christophe.kaminski@t2c.fr

26 | Le Doaré Sylvain TMS SY SNCF sylvain.le_doare @sncf.fr

27 | Ligot Yves Etude tram RATP Yves.Ligot@ratp.fr

28 | Machin Didier Etude tram RATP didier.machin@ratp.fr

29 | Mandart Didier Designer Lohr

30 | Maupu Jean-Louis chercheur Inrets jean-louis-maupu@inrets.fr

31 [ Mellouki Karim Conducteur CHSCT TUR cgt.tur@wanadoo.fr

32 | Mollard Régis chercheur LAA regis.mollard @biomedicale.univ-paris5.fr
33 |Mons Thierry Représentant Mode Tram RATP thierry.mons @ratp.fr

34 [ Moreau Georges FO T2C ce.t2c@wanadoo.fr

35 Paren Antoine STAS

36 | Patouillard Stéphane BIRMTG-NO MELTM Stephane.Patouillard @ equipement.gouv.fr
37 | Piant Jean-Paul Conducteur CHSCT Connex-Nancy ce.cgfte @wanadoo.fr

38 | Portet Thomas Responsable T2 RATP thomas.portet@ratp.fr

39 |Ralite Eric Conducteur CFDT T2C ce.t2c@wanadoo.fr

40 | Rambach Etienne BEA-TT Etienne.Rambach @equipement.gouv.fr
41 | Richaud Philippe CRE-commission éco RATP serv.eco@ce.ratp.fr

42 Rincé Jean Directeur exploitation Rouen jean.rince@AGGLO-ROUENNAISE.FR
43 | Sautel Christian DTT MELTM christian.sautel @ equipement.gouv.fr
44 | Séjourné Alain Expert indépendant asejour@free.fr

45 | Sutour Alain Conducteur CDEP Fédé CGT/RATP | alain.sutour@wanadoo.fr

46 | Tixier Gérard CGC T2C ce.t2c@wanadoo.fr

47 | Vidal Laurent Expert SEMALY l.vidal@semaly.com

48 | Vignes Pierre Directeur SNCF pierre.vignes @sncf.fr

49 | Zembri Pierre Enseignant-chercheur Cergy Pierre.Zembri@Ish.u-cergy.fr
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