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L’avéenement d’un nouveau droit sectoriel :
le droit applicable aux personnels des chemins de fer

Stéphane CARRE

Maitre de conférences, I U.T. Saint-Nazaire, Université de Nantes,
U.M.R. CNRS 3128 « Droit et changement social »

Au cours du printemps 2010, une réforme réglementaire est parue dans
une relative indifférence. Par un décret n°® 2010-404 du 27 avril 2010, est insti-
tué un régime de la durée du travail du personnel de certaines entreprises de
transport ferroviaire (JLO.R.F. du 28 avril). Or cette évolution est en réalité mat-
quante car le droit social des transports ferroviaires était avant tout, et depuis
fort longtemps, le droit d’une entreprise : la SNCF.

Le jalon que constitue ce décret est également a souligner du point de vue de
son sujet : le temps de travail. C’est qu’en effet le droit social des transports doit
Pessentiel de son particularisme aux régles spéciales en matiere de durée et
d’aménagement du temps de travail visant le personnel itinérant. Cette remar-
que s’accorde tout particulierement aux cas du personnel des transports routiers
et des transports urbains puisque ces salariés bénéficient largement des régles de
droit commun liées au code du travail, nonobstant tout un ensemble de régles
dérogatoires en matiére de durée du travail °8). La remarque correspond aussi

(698) V. tout spécialement les décrets n° 83-40 du 26 janv. 1983 (T.R.M.), n° 2000-118 du 14 fév.
2000 (pour le transport urbain de personnes) et n° 2003-1242 du 22 déc. 2003 (pour le transport
interurbain de personnes).



etroitement au cas du personnel salarié des transports fluviaux (6%9), 11 corres-
pongi aussi au cas des transports maritime et aérien, avec cela de différent que les
p\amcularlsmes sont ici plus centrés sur le personnel navigant 790, mais que les
régles spéciales concernent alors d’autres matiéres que le seul ten';ps de ?ravail

2

pour concerner aussi des questions telles que la conclusion et la rupture des con-

trats, les regles de sécurité au travail, la discipline de bord...

. . = i . .
. Malsf; agit-il de l’emergence d’un droit sectoriel ou plutdt d’une résurgence ?
ar, en effet, les chemins de fer ne sont pas apparus en 1938, date 4 laquelle la

SN 1 g i
CF se ,subsmtu;,a aux grands réseaux que furent le Paris-Lyon-Méditerranée, le
Paris-Orléans, le réseau du Nord, etc. )

.Par.ailleurs, il serait faux de croire quaucune réglementation du travail
particuliére, d'origine étatique, n’était plus applicable a ce secteur d’activité
n,or‘lobs.tant le statut des personnels SNCF. Pour des raisons trés diverses uné
I(fg1slat10n spécifique du travail, assez hétéroclite, a toujours existé par—deié les
régles conventionnelles ou purement statutaires décidées en interne & Pusage
du seul personnel SNCF. Il est donc utile d’effectuer un rapide tour d’horizogn
de‘ cetteI législ‘ation résiduelle avant de se pencher sur les tendances contempo-

. . , .

i 6 Tlracon deconchant.pos b Do oo Tl

pe implacable de cette évolution
en cass;ant les monopoles nationaux qui, partout en Europe, tendaient a ne lais-)
ser qu'une seule entreprise publique, sinon une seule administration d’Etat
entretenir, gérer et exploiter le réseau ferroviaire principal au sein de cha ut;
pays r\nembre (IT). Puis, dés lors que différentes compagnies ferroviaires cc?m-
mencerent en France & concurrencer effectivement la SNCF, il devenait urgent

de fixer les régles du jeu. D’ot Iappariti , . .
N c tion d d 5
regles spécifiques (III). o un drott national présentant des

699) V. le dé ° j if 3
Er ) decre; n 2007-14. du 4 janv. 2007 relatif 2 la durée du travail dans les entreprises de
ansport par voie de navigation intérieure (.O.RF. du § janvier) '
700) Ceci v’ i i .
i onn)else;:{ 51 excl‘uant pas totﬁlemenc Pexistence de certaines régles particuliéres propres aux per-
édentaires, mais celles-ci étant alors d’inspirati iffé
: inspirations différentes de celles applicabl
personnel navigant et fixées d’ailleurs da isti P ispositions
: ns des textes distincts. De la sorte, bien des di it
R _ ] : : ’ rte, bien des dispositions
: pgdﬁ bles aux marins ou aux pilotes d’aéronefs sonc fixées par la loi au sein de ces ins[cpruments
Sp 1quc::ls que sont le codg du t‘rava“d maritime et le code de I'aviation civile. De plus, pour le per-
onnel sédentaire, les particularismes sont moindres. Il existe ’ p
]

el 58 ‘ ar ex é i
i pat exemple, des réglemenctations

e e aménagement dg temps.de travail pour le personnel au sol des entrepri-
p érien. On rappellera aussi le particularisme qui subsiste concernant la manuten-

tion portuaire (art. L. S11-1 ets. et R. 511-1 et s. du cod iti
St e L Be o . du code des ports maritimes ; v. actuellement les

. A L’EPOQUE DU MONOPOLE SNCF, UN DROIT SECTORIEL
RESIDUEL

Nous rappellerons d’abord I'existence d’une réglementation de sécurité, appli-
cable aux chemins de fer de facon transversale, et dont certaines dispositions
avaient, et parfois ont encore, une incidence indirecte sur les conditions de tra-
vail des cheminots (A). Nous présenterons ensuite a grands traits la réglementa-
tion SNCF avant de nous pencher sur diverses niches sectorielles ayant subsisté
malgré le monopole de Pentreprise publique, jusqu’a l'orée du XXI¢ siecle (B).

A. L’existence d’une réglementation de sécurité

Clest certainement 'une des particularités les plus importantes du droit social
des transports que linfluence de régles visant a la sécurité des transports (le
code de la route est quasiment en son entier un droit pénal spécial visant a
imposer un comportement spécifique sur la voie publique en vue d’assurer la
sécurité des circulations), régles de sécurité dont certaines vont viser spécifique-
ment ceux intervenant a titre professionnel pour ou sur une infrastructure de
transport, ce qui a pour conséquence de déterminer en partie les conditions de
travail de ces professionnels. Des lors, ces régles professionnelles entrent en
concurrence ou complétent le droit du travail quand elles concernent des sujets
quaborde également le droit social (hygiéne et sécurité au travail, durée du tra-
vail, formes de rémunération, effectifs et division du travail dans Pentreprise,
qualification...). C’est pourquoi il nous faut aborder cette réglementation de
sécurité, en matiére ferroviaire, pour constater que quelques-unes de ses dispo-
sitions ont, durant toute la seconde moitié du XX* siécle, fixé certaines normes
de travail applicables a l'ensemble des agents intervenant dans le secteur ferro-
viaire, qu'ils soient un personnel SNCF ou non et quil s’agisse du domaine
public (1) ou non (2), ce qui tend a démontrer la nature 2 proprement parler
basique de ces regles.

I. La sécurité ferroviaire sur le domaine public ferroviaire

Concernant le domaine public ferroviaire, il faut du moins citer le décret du
22 mars 1942 portant réglement d’administration publique sur la police, la
stireté et Iexploitation des voies ferrées d’intérét général et d’intérét local, dont
les dispositions ont été en grande partie abrogées par le décret n°® 2006/1279 du
19 octobre 2006 (v. infa). Ce texte décrit assez minutieusement quelles sont les
obligations principales en mati¢re d’exploitation et de sécurité en matiére de
chemins de fer et oblige ainsi, selon les dispositions qu’il comporte, les compa-
gnies de chemins de fer, mais également les usagers et les agents de ces compa-
gnies. Certaines de ces dispositions concernent tous les types de chemins de fer,



d’autres sont a destination de certaines catégories d’entre eux (chemins de fer
d’intérér général, tramways urbains...). On y trouve, par exemple, des régles sur
Péclairage des gares, la composition des trains. Mais on y trouve également
quelques dispositions fixant 'organisation du travail : ainsi, Particle 14 indi-
quant qu’il est nécessaire d’avoir en nombre suffisant des agents pour assurer la
surveillance et la manceuvre des aiguillages et signaux, Iarticle 46 indiquant la
méme chose pour 'entretien des voies et, plus globalement, les articles 82 et 83
exigeant aussi un personnel en nombre suffisant pour assurer la marche régu-
h'(?re du service. Tous ces textes précisent qu’en cas d’insuffisance constatée,
Etat interviendra pour fixer les effectifs minimums (7%). On peut encore citer
Particle 19 indiquant que les locomotives et les autres véhicules ferroviaires doi-
vent répondre aux conditions nécessaires pour assurer la sécurité des voyageurs
et des agents, les articles 30, 31 et 31bis sur le personnel d’accompagnement des
trains (conducteur, aide-conducteur, chef de train...), I'article 40 obligeant au
contréle des organes avant tout départ du convoi.

Mais qu’il nous soit permis de citer & part deux dispositions toujours en
vigueur, assez savoureuses par les exigences qu’elles posent, et qui dénotent la
volonté du législateur de I'époque de réfréner chez les agents quelques mauvai-
ses habitudes ou une certaine tradition « d’insoumission ouvriére». Il y a
d’abord Iarticle 86 du décret du 22 mars 1942 qui pose : « Il est interdit d’intro-
duire dans 'enceinte du chemin de fer, pour y étre consommés par les agents,
des boissons alcooliques autres que le vin, la biére, le cidre, le poiré ou ’hydro-
mel non additionnés d’alcool »702). 1l y a ensuite larticle 20 de la loi du
15 juillet 1845 disposant de deux années de prison pour les conducteurs et les
« garde-freins » quittant leur poste pendant la marche du convoi.

2. La sécurité ferroviaire sur le domaine privé

Il existe des voies ferrées privées. Etablies au sein des entreprises, ces infrastruc-
tures ferroviaires, qui parfois forment un véritable réseau, ont d’abord pour
mission de raccorder I'entreprise au réseau national. Ces embranchements font

(701) C’est le décret du 11 décembre 1940 portant contrdle de Erat sur les chemins de fer ainsi
que les transports par route et eau dans la métropole qui précise les modalités d’intervention de
I’Etat afin d’assurer la sécurité sur les infrastructures de transport.

(702) L’article 86 ajoute qu'’il est « interdit au personnel des hétels écablis dans enceinte du che-
min de fer, des buffets, buvettes et wagons-restaurants, de vendre aux agents et employés du che-
min de fer des boissons alcooliques autres que celles énumeérées ci-dessus ».

Ces textes peuvent étre rapprochés d’autres plus récents, comme l'article de P'arrété du 6 aofit
2910 concernant la certification des conducteurs de train qui dispose qu'un « conducteur en ser-
vice ne doit pas se trouver sous 'emprise de substances psychoactives telles que drogues, stupé-
ﬁants.ou substances thérapeutiques détournées de leur usage normal. Un conducteur en service
rzlg fl(;)lt pas se trouver sous Pemprise d’un état alcoolique défini & l'article 11 du décret du 29 juin

SUsvise ».
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passer les rails du domaine public au domaine privé de entreprise. Mais pour
ces « installations terminales embranchées » (LT.E.) 12 encore, une réglementa-
tion spéciale existe de longue date, dont le motif essentiel est la sécurité des
agents et du personnel e, plus globalement de toute personne appelée  circu-
ler sur ces voies ferrées. Un décret du 4 décembre 1915, plusieurs fois modifié, a
ainsi fixé diverses régles de sécurité jusque dans les années quatre-vingt-dix (G A
Ce décret a été abrogé et remplacé par le décret n° 92-352 du 1¢ avril 1992
« pris pour l'application de Particle L. 231-2 du code du travail et relatif aux
mesures 4 prendre pour assurer la sécurité des travailleurs dans les érablisse-
ments oul il est fait usage de voies ferrées » (J.O.R.F. du 2 avril). Les dispositions
de ce texte ont fait Pobjet de modifications en vertu du décret n® 2006/1279 du
19 octobre 2006 susvisé, ce qui est tout & fait logique puisqu’il s’agit de régles de
sécurité qui ne s'adressent pas seulement au seul personnel salarié de Ientre-
prise. Ces prescriptions obligent a diverses normes techniques (exemnple : écarte-
ment minimal entre voies, dispositifs d’aiguillages...), de comportement (« Il est
interdit de traverser la voie devant un véhicule en mouvement ou 4 moins de
trois metres du tampon le plus proche d’un véhicule arrécé et d’exploitation »),
d’exploitation (vitesse limite des convois) ou de formation professionnelle 704),
en vue d’assurer la sécurité des personnes circulant sur ces emprises ferroviaires.

B. Le régime du travail SNCF

.

La loi de finance de 1937 exigeait du gouvernement qu'il refonde totalement le
régime juridique des chemins de fer, alors fondé sur une convention de 1921. Cest
un décret-loi du 31 aotit 1937 qui fonde la SNCF. Ce décret-loi approuve une con-
vention du méme jour entre les compagnies privées (P.LM.,, P.O., Midi, Nord, Est),
ainsi que les entreprises & capitaux publics que formaient les réseaux Alsace-Lor-
raine et Etat. Dans le conseil d’administration de la nouvelle entreprise, alors
société d’économie mixte, cinq des dix-huit membres vont étre des représentants
du personnel. Ils sont nommés par décret sur proposition des organisations syndi-
cales. La SNCF ne se substitue réellement aux réseaux qu'a compter du 1¢ janvier
1938, date a laquelle les droits d’exploitation sont transmis a la nouvelle société

(703) Décret du 4 déc. 1915 portant réglement d’administration publique concernant les mesures
i prendre pour assurer la sécurité des travailleurs sur les voies ferrées des établissements visés par
Particle 65 du livre IT du code du travail J.O.R.F. du 20 déc.). Un décret n° 62-1039 du 27 aoit
1962 modifiait le texte de 1915. Un décret n° 79-461 du 6 juin 1979 précisait quelles éraient les
mesures 3 prendre pour assurer la sécurité des travailleurs sur les voies ferrées établies dans les
établissements agricoles.

(704) Un arrété du 4 décembre 1992 portant application de l'article 21 du décrec n® 92-352 du
1e avril 1992 et relatif & la formation de certains personnels appelés 2 intervenir sur les voies fer-
rées (JLO.RF. du 24 déc.) détermine précisément ce que sont ces exigences en matiére de forma-
tion. Il fournit un référentiel des compétences que doivent acquérir les « accrocheurs », les « chefs
de manceuvre » ou les « conducteurs d’engin » sur les réseaux privés.

LARCIER



(art. 1¢" du décret-loi). L'article 38 prévoit que le personnel des « grands réseaux » est
incorporé a cette date a la SNCF. Larticle 39 organise le transfert des caisses de
retraite des grands réseaux vers un nouvel organisme social et fixe les apports per-
mettanc la couverture des charges (cotisations, contributions de l’EtI:)at ) pUn
décret dq 6 aotit 1938 (JLO.R.F. du 24 aotit 1938) va venir fixer le régime E’éssu-
rance sociale du personnel SNCF (maladie, vieillesse, maternité, invalidité) (705),

Au7 (%epart, .c’est une convention collective qui fixe le régime du travail 4 la
SN(;F (. ). Car il faut attendre la loi n°® 50-205 du 11 février 1950 (J.O.R'F. du
12 feyrler) relative aux conventions collectives et aux procédures de ré l.errilent. de
confh.ts. collectifs du travail "%), puis le décret n° 50-635 du 1¢ juin 19gSO J.0 R.FS
c!u 7 juin) pour que le personnel SNCF reléve véritablement d’un statut .ar;icu-.
he1: (708}, (;’est d’ailleurs par un décret n°® 50-637 du méme jour (JJO.R.F dlf 7 juin)
qu’est créée la Commission mixte du statut, permettant l’élaboration. ultérgeure
des.statuts du personnel SNCF, qui feront I'objet d’approbations ministérielles
Mais le « réglement du personnel SNCF », qui est un instrument distinct des sta-.
tuts proprement dits, apparait en réalité comme une législation composite, mi-
reg'lementalre, mi-contractuelle, selon les matiéres abordées et ses modes d’éfabo-
ration %), Enfin, cest la loi du 3 octobre 1940 « relative au régime du travail des

goos%éndf%iﬁfﬁ; rit:laitzesudru;ﬁélegtlplrogni1 aux cheminots a été institué par les lois du 21 juillet 1909
ORF. .) et du 28 déc. . Le décret du 6 aotit 1938 a été récemm difié it
complété par les décrets n° 2007-730 du 7 mai 2007 et n® fain 2007 (caise Cpd
4 et n° 2007-1056 du 28 juin 2007 (caisses de pré-
\(f;;();zng et de recraite) et par le décret n® 2008-639 du 30 juin 2008 sur les retr:J;ites du pef‘sonnesl SeNF(>3rl"e
rapp)ort. cfi{iBf:I;i.;elri g:rsonn?l dela SNC8F él 937-1981), les cours successifs d’une entreprise publique, 1982
. , ronéotype, p. 8. Cette convention peut étre datée d va erre
irogresswement complétée de différents protocoles d’accgrd. s IR e e
vant cette date, il existait déja un « statut » i
e il e ; ; propre aux cheminots fixant des régles unifo
31:1:; zzl::;;fie:nd:f.feren‘ts Téseaux prcxlvés h(P.L.M” P.O....). Ce statut fut préparé en %919/ 1;2;:;?
: ripartite (Ecat, syn icalistes, direction des grands rése. idé
zet;s sentences arblltra.les (26 mars 1920, 15 sept. 192%) v C C;:lg;;;l s?«hi;ﬁ;&i

.481.3511:1_{.(,: «Les chgrmpots :un statut toujours en débat », in Transports 93, 1992 P.)E.N'.P C Paris,
p- 48; F. CARON, stt’oz?*e des cbemz.ns de fer en France, 2005, tome II, Fayard, Par:is p- 66é e)t s Se;
Z;;;ré )f ulfxdlc.lue est évidemment incertaine, mais peut étre assimilée 3 une conver’ltion collect'ive.
Sc>r1n)el d ancien art. L. 134-1 du \code du travail excluant du régime des conventions collectives le per-
d s entreprises pub‘hques a statuc. La possibilité de conclure de nouveau des conventions collec-

7\/;; er; complément des reglels staturaires va réapparaitre par la loi n° 82-957 du 13 novembre 1982.

( 16)1 E SARAMITO, « \Le dx:o’xt applicable aux relations de travail 4 la SNCF. », D.O., mai 1989
E\. -~ ; sur le caractére hétéroclite du statut des cheminots SNCF, v. égalemer;t © é—iEVANDIER:
(7.09UK;SAWA, G. RIBEILL, « Le.s cheminots : un statut toujours en débat », op. cit., p. 41 et s.

16)6 , CSARAM\ ITO, « Le d’roxt aPphFable aux relations de travail 2 la SNCF. », D.O., mai 1989
p.or .d es }:egle_ments d’exploiration avaient pour fondement la loi'du 15 juillet i845 sur 1;
1t:>ra é:‘ieues chemins de fe_r. E ,SARAMITO vgit en ces réglements des normes plutdt de nature con-
ot arel, méme si Fercams d e‘ntre eux exigent, de par la loi, une approbation ministérielle. Il faut

p t mettre 2 part les réglements du personnel en matiére d’hygiéne et de sécurité et en

matiere de dlSClphne dans 1 g
3
a mesure ou ces dO!na.lIleS lelevellt du te lelnellt interieur d entre
FIISE (: trav., art. L 1311 l)

agents des chemins de fer de la Société nationale des chemins de fer francais»
(J.O.R.F. du 4 octobre) qui, indépendamment des régles propres a la SNCF, per-
met en particulier la mise en place d’un régime du travail spécifique au secteur
ferroviaire, 2 la SNCF comme & ceux n’y travaillant pas, en visant aussi ’'ensemble
des agents des chemins de fer secondaires d’intérét général, ceux des chemins de
fer d’intérét local, de méme que le métropolitain de Paris et la Société de trans-
port en commun de la région parisienne (art. 2) 710),

En matiere de durée du travail, c’est sur le fondement de cette loi du
3 octobre 1940, mais également a I'appui de Particle 87 du décret du 22 mars
1942 (J.O.RF. du 23 aofit) portant réglement d’administration publique sur la
police, la streté et Pexploitation des voies ferrées d’intérét général et d’intéréc
local, énongant que « le secrétaire d’Etac détermine, Pexploitant entendu, les
dispositions relatives a la durée du cravail qu'il juge nécessaire 2 la sécurité de
Pexploitation », que vont &tre pris divers décrets fixant 'aménagement du
temps de travail 711, L'article 1* de la loi du 3 octobre 1940 indique notam-
ment que le secrétaire d’Etat aux communications fixe par arrété la durée maxi-
male du travail du personnel de la SNCF et que, dans le cadre ainsi établi, des
instructions de la direction homologuées par le secrétaire d’Etat déterminent le
régime du travail. Mais c’est en réalité différents arrétés ou décrets qui vont fixer
Paménagement du temps de cravail 3 la SNCEF : ainsi V'arrété du 16 juin 1941,
celui du 8 aotit 1979, et le décret n® 99-1161 du 29 décembre 1999 (712),

(710) Notons également que la loi n® 5§5-1032 (ancien art. 65 du code du travail, devenu l'anc.
art. L.° 231-1-1 du méme code) excluait notamment les encreprises de transport par fer des dispo-
sitions du code du travail en matiére d’hygiene et de sécurité des travailleurs. Mais le méme cexce
indiquait que des décrets (pris par le ministre des transports) pourraient permettre lapplication
en tout ou partie de ces mémes dispositions, en vertu des réglements d’administration publique
pouvant étre décidés en certaines matiéres d’hygiéne et de sécurité (anc. art. 67, devenu l'anc.
art. L.° 231-2 du code du travail). De fait, un décret n° 60-72 du 15 janvier 1960 (JJORFE. du
22 janvier) portant application de la loi n° 55-1032 rendait applicable lensemble du chapi-
tre I¢* du livre IT de Pancien code du travail (« dispositions générales » en matiére d’hygiéne et de
sécurité), en application de larticle 67, partie a ce chapitre. L’arcicle 2 du décret du 15 janvier
1960 indiquait que les modalités d’application spécifiques & la SNCF seraient prises par un régle-
ment du personnel soumnis 2 I'approbation du ministre.

(711) Les différencs arrétés en matiére de durée du travail 2 la SNCF ne visent cependant pas le
décret de mars 1942, mais seulement la loi d’octobre 1940.

(712) On constate donc que, méme discutée et préparée en interne, au sein de la SNCE, les régles en
matiére de durée du travail sortent du cadre de P'encreprise publique pour étre officialisées au travers
d’un réglement, c’est-a-dire d’un acte du pouvoir exécutif de PEtat. Mais il est significatif aussi qu'une
fois promulgué ce réglement (arréé ou décret) fait Pobjet d'une nouvelle traduction sous la forme d’un
« réglemnent » SNCF (par exemple, le « P.S.4 » actuellement dénommé « RH. 077 » et ses commentai-
res d’application, « RH 677 »). Pour prendre lexemple du décret du 29 décembre 1999, il a donc été
précédé d’un accord d’encreprise du 7 juin 1999 pour la mise en place des « trente-cing heures » hebdo-
madaires dans Pentreprise. Finalement, le « PS4 » reprend le décret du 29 décembre 1999, l'assortit
d’« instructions d’application SNCF » et annexe, en quelque sorte, accord du 7 juin 1999.

[ ————



C. Le régime du travail des autres entreprises
de transport ferroviaire

Indépendamment méme des lignes de métro de la RATP ou des quelques lignes
de tramways urbains qui vont perdurer dans 'aprés-guerre et jusqu’a nos 'gurs
(S:?un.t—Eaenne, Lille, Marseille), le monopole obtenu par la SNCF sur le réseau
principal n’exclut pas complétement Pexistence d’autres entreprises travaillant
d’ans le fef:teur ferroviaire. A cela, il y a deux raisons. D’une part, certaines activi-
tés ont été sous-traitées par la SNCF (1). D’autre part, n’a pas eil lieu une dispa-
rition compléte et instantanée des réseaux secondaires et locaux dfns

I. Les activités ferroviaires sous-traitées

(;ertames’ act1vité§ périphériques a la traction des trains, tenant soit & I'exploita-
tion ;}u réseau, soit é.‘ Pexploitation des trains, ont été de longue date effectuées
gfloru autrzs} entreprises que la’ SNCF qui apparaissait ainsi comme le maitre

vrage d'opérations effectuées par d’autres. Par ailleurs, la Société nationale
4 pu, au moins en une circonstance, laisser & d’autres le soin d’assurer concur-
remment une prestation qu’elle-méme effectuait : c’est la mise a disposition de
wagons, puisquaux véhicules « réseau » s’ajoutaient les « wagons ge particu-

liers », véhic iai i
rs », ul'es ferroviaires appartenant aux clients de la SNCF ou 4 des entre-
prises de location de wagons (713),

Du.pomt de.vue du droit social, si les entreprises intervenantes se devaient
et se do1ver}t toujours, de respecter les dispositions du code du travail certaines)
refgle_s 'p;’xrmcuheres ont pu étre posées a I’endroit de ces secteurs s) écifiques
jactmte, complémentaires ou dérogatoires du droit commun. Maif forcg est

e :o‘x}scater que durant laf période considérée (de I'aprés-guerre i la fin du
XX siécle), le code du travail ne comportait quasiment aucune dispositi -
cifique en matiére de chemins de fer. pormenEE

Co.ncerrlla.nt: Pexploitation des gares, des dépots et des trains, quelques trés
rares d15p051t19ns du code du travail renvoyaient notamment aL; gecte?lr ferro-
viaire, au moins implicitement (cela, indépendamment des régles du code
visant les entreprises publiques ou les entreprises & statut, comme la SNCF).

713) Mais on it é 1 1
(ferro)Viairesop pourrait egalgment citer la construction ferroviaire, sinon Pentretien des véhicules
» puisqu’en certains pays la compagni i i
. nie nationale de chemin de fer i é
e : pouvait posséder ses
Eon}t) [oquur: S d_e consn:ucExcin. Au dgmeurant, en France, des arteliers de réparation privés se
j maintenus a cSté des ateliers SNCF. Par exemple, les Ateliers bretons de réalisation

ferroviaire (A.B.R.F) 3 ; : : .
(C.LBL). ( ) & Chateaubriant (Loire-Aclantique) ou les Ateliers de Cannes La Bocca

Par exemple 'ancien article L. 221-20 (actuel L. 3132-6 du code du travail) auto-
risait Pemploi de travailleurs le jour du repos hebdomadaire, notamment pour
les opérations de chargement et de déchargement dans les «stations ». Par
ailleurs un décret du 22 octobre 1938, pris en application de la loi du 21 juin
1936 sur la semaine des quarante heures, concernait les entreprises privées
intervenant sur le domaine public de la SNCF, dans les ateliers, bureaux, chan-
tiers, entrepdts ou bureaux de la société nationale.

Mais c’est au niveau conventionnel que 'on trouve I'essentiel. Il existe ainsi
une convention collective nationale de branche du personnel des entreprises de
manutention ferroviaire et travaux connexes 714). Cette convention s’applique
au personnel des entreprises intervenant pour le nettoyage du matériel roulant,
des gares, chantiers et dépdts, ainsi que pour les opérations de chargement/
déchargement de marchandises, de matériels, pour des opérations de portage
de bagages... dés lors qu'il s’agit du réseau général ou du réseau des voies ferrées
dintérée local (V.E.LL.) Elle concerne aussi le personnel des entreprises opérant
pour lassistance au matériel roulant intervenant en environnement dédié
(métro, par exemple) et concernant des opérations de nettoyage sur ce matériel,
des opérations de nettoyage sur les voies, de la petite maintenance sur ledit
matériel roulant (art. 1¢, a. et b. de la convention). Cependant, concernant
Pentretien des voies ferrées (pose des rails et traverses, nivellement, bourrage...),
il faut se reporter a la convention collective de branche des ouvriers des travaux
publics du 15 décembre 1992, et qui n’est pas spécifiquement ferroviaire (719,
De plus, aucune régle légale spécifique n’apparait ici.

1l existe encore une convention collective nationale de branche et une régle-
mentation particuliére applicable 2 la restauration ferroviaire et a 'exploitation
des places couchées dans les trains. En matiere de durée du travail, il existait des
textes d’application de la loi du 21 juin 1936 instituant la semaine de quarante
heures. Ainsi, un décret n° 59-728 est promulgué le 11 juin 1959 (J.O.RF. du
16 juin). Puis, un décret n® 73-1008 du 22 octobre 1973 fixe des régles particu-
lieres 4 destination des entreprises assurant la restauration et Pexploitation des
places couchées dans les trains. Postérieurement, ordonnance du 16 janvier
1982 instituant la semaine des trente-neuf heures (anc. art. L. 212-1 du code du
trav.) est complété par un décret n® 2003-849 du 4 septembre 2003 concernant
la restauration ferroviaire, texte modifié par un décret n° 2006-1336 du
13 novembre 2006, dont l'article 17 abroge par ailleurs le reglement de 1973.

(714) Convention du 6 janvier 1970, 1.D.C.C. 538, et textes conventionnels attachés.
(715) Convention du 15 décembre 1992, LD.C.C. 1702 ; arrété d’extension du 27 mai 1993,

J.O.R.F. du 29 mai. Il existe aussi une convention collective 4 destination des ingénieurs assimilés
et cadres des entreprises de travaux publics, en date du 1¢ juin 2004.
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(716) Convention du 4 septemb
1984 ; arréré d i
e et P re , LD.C.C. 1311 ; arrété d’extension du 22 février 1985,

automobiles annexés ou substitués 3 ces réseaux et ceux des gares COMMUNES

avec la Société nationale des chemins de fer frangais » (art. ) G !

Aussi, non seulement les réseaux secondaires (par opposition aux « grands
réseaux ») continuent-ils d’avoir leur propre législation du travail (il s’agit sou-
vent de réseaux départementaux dont Pexploitation est concédée A une entreprise
ferroviaire) 717), mais encore ceux qui, pourtant en principe passés sous exploita-
tion SNCE, vont voir leur exploitation sous-traitée par la Société nationale. Il va

par exemple en étre ainsi du « réseau breton » et de certaines lignes du Morvan,

voies ferrées d’intérér général mais exploitées dans l'apres-guerre €t jusqu’a nos
jours par la Société générale des chemins de fer économiques (dite S.E.), devenue
en 1968 la société des Chemins de fer et transport automobile (CE.T.A.). Larrété
du 22 octobre 1941, toujours en vigueur, a de plus fait Pobjet d’une importante
réforme par un arrété du 31 janvier 2007 (J O.RF.du 9 février).

. L’INTRUSION DU DROIT COMMUNAUTAIRE

Cet espace juridique, que nous venons de décrire, qui fait cohabiter réseaux pri-
vés et réseaux publics, réseau général et réseau secondaire, la SNCF et divers pres-
cataires de service, ne doit pas donner Pillusion d’une réelle diversité du paysage
ainsi présenté : la SNCF domine et avec elle un droit social dont les particularis-
mes en font d’abord un droit dentreprise. Les quelques réseaux secondaires sub-
sistant dépendent du réseau SNCEF ou ne sont plus que des activités touristiques.
La situation est la méme pour les réseaux privés : les embranchements particu-
liers dépendent totalement du réseau SNCF. Les prestataires de services exté-
rieurs ont quasiment pour seul donneur d’ordre Pentreprise nationale.

Cette situation vaut pour tout le territoire national et seulement pour ce
cerritoire. Si les wagons et les voitures de voyageurs passent aisément les fron-
tieres, Pinterpénétration des véhicules moteurs est exception, car chaque pays
posséde ses propres normes rechniques de circulation et d’exploitation, mais
également parce que chaque réseau national est un monopole d’Etat qui allie
Pinfrastructure a lexploitation. Ce qui signifie, pour la France, qu'aucune circu-
lation ferroviaire, qu'elle parte de Pétranger (trains internationaux) ou qu'elle
soit assurée par une entreprise autre que ]a SNCF (véhicules de travaux apparte-
nant A une entreprise prestataire) ne peut avoir lieu sans V'aval de la SNCF, elle-
méme sous létroit controle de PEtat francais. De méme, Jes wagons de particu-
liers ne peuvent circuler sur le réseau francais qu’apres un agrément regu de la
SNCF: les « contrats d’immatriculation ».

En Erance, la situation va cependant évoluer profondément sous Pinfluence du
droit communautaire. D’abord, le droit communautaire va casser les monopoles

R
(717) Par exemple, les chemins de fer de I'Hérault.

JE—————
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La remise en cause des monopoles nationaux
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. : : instant
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(signalisation, & : : espacement des convot
® Sg iy ] ev1teme’nts...), il devient donc en principe aisé au gestionna,ireods
ctures d’accorder un droit de passage 4 d’autres exploitant i
nts,

pourvu qu’il s'en pré 7 i i
q présente 719, Le gestionnaire d’infrastructure va pouvoir

(718) Sur cette i
question, v. notamment O. S
7 ’ . SiLLA, « Le second 1ai :
tion européenne des i ( g iy . :
o > iaire : vers -
e Sp enne des b ;:nm; de f;; », Rev. du Marché commun et de I’'Union européenne, l::etrezg(;g;
e Iy «La é 1tl -
oyly novembre/décen;bre r (;:(1); ve ;r;ergence de la politique européenne du rail :> Tl:ansports’
. » p-3 6 et s.; V. A PROFILLIDIS, «La législation, ferroviai :
e ; , janv./fév. 2006, p. 26 et s. ; P. DOMERGUE, « Le droi i s
s iaires », Transports, n°® 459, janv./fév. 2010, p. 11 et ) roit eutopeen &
a séparation en i i i . . 2 N
s ignovation i :;i [gj:'tlonnﬁlre d’infrastructure et exploitation ferroviaire est certai
ionnelle majeure qui 1 e le
monde d’entreprise iaires i e g
s le m _ pratique quasi géné
S 5 . Remarro:gmres intégrées (Pexploitant contrdlant, sinon pgssédagnc eﬁfés::ls .
quons toutefois, pour prendre le cas des Etats-Unis, que d‘e; Porigi elm
! ne, les

percevoir des redevances dutilisation des exploitants utilisant les voies ferrees

quil contréle (art. 8). Le monopole des exploitants historiques est ainsi en puis-
sance remis en cause. La directive n° 91/440 pose également Pindépendance de
gestion de Pexploitant ferroviaire par rapport aux Erats. Lentreprise ferroviaire
doit étre gérée comme une entreprise commerciale (art. 5). Ainsi Pexploitant his-
torique, s'il est maintenu, se trouve dans la possibilité d’agir comme n’importe
quelle entreprise privée, tandis qu'une certaine égalité dans la gestion des entre-
prises devient possible en présence d’une pluralité d’exploitants ferroviaires. La
directive n° 91/440 tire les conséquences des régles qui précedent en organisant
un début de concurrence entre exploitants par Pautorisation faite a de nouveaux
entrants de tirer des convois concurremment aux entreprises historiques.
I’ouverture est ici fort réduite. Dans un premier temps, il est seulement prevu
qu’un opérateur formé d’un regroupement international de compagnies puisse
exploiter un train, et seulement pour un trafic international ou un transport
combiné international. Une entreprise ferroviaire (sans qu'il y ait regroupement)
peut également exploiter des convois internationaux de transport combiné. Ces
regroupements ou entreprises peuvent obtenir le transit des convois qu’elles ont
constitués dans les pays ot ils ne sont pas établis (art. 10).

Mais Pessentiel est dit. La suite n’est que Papprofondissement progressif de
cette logique. Les regles communautaires qui vont alors se succéder vont ainsi
établir 2 terme la concurrence entre exploitants pour tous les types de trans-
ports internationaux de marchandises par fer. Celava avoir lieu d’abord sur des
relations dédiées pour mars 2003 (dir. n® 2001/12 du 26 fév. 2001 qui autorise
la mise en concurrence sur certaines lignes cransfrontaliéres), puis une directive
n° 2004/51 du 29 avril 2004 fixe la libéralisation du fret international pour
Pensemble des lignes en janvier 2006 et celle du fret intérieur a chaque pays aul
1¢ janvier 2007 (art. 1er, § 2, a., modifiant Part. 10 de la dir. n® 91/440), ce qui
inclut donc le droit pour une compagnie étrangere d’assurer des trains intéri-
eurs de marchandises sur le réseaul d’un autre pays. Apres quoi, une directive
n°® 2007/58 du 23 octobre 2007 libéralise les transports internationaux de voya-
geurs au 1% janvier 2010. Par ailleurs, au travers du réglement communautaire
n° 1370/2007 du 23 octobre 2007 relatif aux services publics de transport de
n de fer et par route (dit « 0.S.P. »), le marché du transport
(transports régionaux et locaux) est également a terme
dispositions va permettre

voyageurs par chemi
ferroviaire de proximité
acté. Enfin, tout un ensemble d’autres textes ou

voies ferrées, bien que construites par les compagnies elles-mémes, devaient étre juridiquement
des « public highways ». Mais lincapacité technique de faire circuler & certe époque des trains de
compagnies concurrentes sur les mémes rails, et la résistance de ces compagnies a cette régle, va
empécher la concrétisation de ce libre acces, nonobstant des accords ponctuels entre entreprises
(S. CaRRE, «La situation sociale des railroadmen 2 l'aune de Pévolution du systeme ferroviaire
américain », Rev. d’Histoire du Droit, LXXIV, 2006, p- 355 et s., notamment p. 359).

PSS
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une regle spéciale, il est nécessaire de faire

retour au droit commun, le droit du travail applicable aux nouvelles compa-

gnies ferroviaires aurait pu étre tout entier celui du droit commun du travail

Mais il n’en a pas été ainsi, du moins en France. Et 12 encore, le droit européen a
> >

facilité Pémergence d’un droit sectoriel en posant trés rapidement le principe

que le secteur des transports, de facon globale, échappait pour une part aux

régles communautaires générales en matiere de droit du travail (1). De plus, par

t de facon trés discrete, le droit communautaire a commencé a poser
ofessions cheminotes (2).

vertu du principe qu’en Pabsence d’

la suite e
directement quelques jalons concernant les pr

I. Le droit social communautaire et le secteur des transports:
un traitement spécifique

1l est d’abord nécessaire d’indiquer que la politique sociale communautaire a
éré longue a émerger, se limitant au départ a mettre en place un marché du tra-
vail. Il s’agissait donc plutdt d’une politique de Pemploi. Il faut attendre le pro-
tocole annexé au traité de Maastriche (1992), permettant la mise en ceuvre de la
charte sociale européenne de 1989, puis le traité &’Amsterdam (1997), permet-
rant Pintégration de dispositions de cette charte dans le traite constitutif, pour
permettre le développement du droit social communautaire. Mais si, dans le
cadre de cette évolution, des directives ou des réeglements communautaires vont
progressivement &tre décidés et publiés, qui sont applicables au secteur des
transports (722), il est un domaine qui va échapper au socle commun des disposi-
rions fixées par les instances européennes, des lors qu’elles auraient pu concer-
ner ce secteur d’activité, il s'agit des dispositions en matigre de durée et
d’aménagement du temps de travail. 4
Concrétement, la directive n°® 93/104 du 23 novembre 1993 (J.0.C.E,
L.307, 13 déc. 1993) qui, la premiere, aborde ce sujet exclut de ces dispositions
le secteur des transports, tant pour les travailleurs sédentaires que pour les
cravailleurs itinérants 723, Elle pose par ailleurs des dérogations pour certains

e 89/391/CEE., du 12 juin 1989, concernant la mise en ceuvre de
mesures visart  promouvoir Pamélioration de la sécuricé et dela santé des travailleurs au travail

(723) Auparavant, nlexistait sur cette question qu'une résolution du Conseil du 18 déc. 1979 con-

cernant 'aménagement du temps de travail JLO.C.E., C. 001 et C. 002, 3 et 4 janv. 1980). Certte
résolution, simple catalogue de recommandations, n'excluait aucun secteur d’acrivité. Elle indi-
quait cependant qu'une mise en ceuvre de ses préconisations ne devrait se faire qu’en tenant
compte d’'une « différenciation par secteurs et domaines d’activité ».

Mais Particle 1%, § 3, de la directive de 1993 dispose d’emblée que sont exclus les « transports
aériens, ferroviaires, routiers, maritimes, fluviaux et lacustres ». Ni la Commission ni le Parlement

européen n’‘avaient souhaité cette exclusion, décidée par le Conseil. Les propos liminaires 2 la
directive n° 2000/34 du 22 juin 2000 rappellent ce fait: « Dans sa proposition du 20 septembre
1990, la Commission n'a exclu aucun secteur et aucune activité du champ d’application de la
directive 93/104/C.E., et dans son avis du 20 février 1991, le Parlement européen n'a accepté

aucune exclusion de ce genre ».

(722) Notamment la directiv



travailleurs qqi, méme s’ils ne sont pas salariés d’une entreprise de transport
ont deg fonctions en rapport avec le transport (par exemple, parce que leu1i
entreprise effectue des transports en compte propre). Souvent,ces clér:)1 ations
sont justifiées par la nécessité d’assurer la continuité d’un service ublicg (servi-
ces de collect.e). Dés lors, va pouvoir s’engager une évolution des 1eroits natio-
naux en rnam.ére d’aménagement du temps de travail, sous I'influence de cette
d}r.ectlve, mais laissant de coté le secteur des transports, dont le secteur ferro-
viaire 724, Néanmoins, cette possibilité n’a aucune inci,dence en France puics)-

que, dans les années quatre-vingt-dix ibéralisati
. , aucune libéralisation n’est enc é
dans les faits. e

C’Zepenc‘lant, le droit communautaire en matiére de durée du travail connait
une (.avolumon a compter de 'année 2000. La directive n° 2000/34/C.E. du
22Ju1p 2000 (J.O0.CE,, L. 195, 1*r aotit 2000) apporte des modiﬁcations.é la
d1rect1.ve de 1993. Dans la réforme, le champ d’application du droit commu-
nautaire, en matiére de durée du travail, s’élargit au secteur des transports
Pourtant, cette' extension n’abourtit pas 4 un alignement sur le droit corrI:mur;
parce que la directive du 22 juin 2000 soit ne rend pas applicable & certaines
fonct}ons exercées dans certains secteurs une partie de ces dispositions (que le
traveglleur soit sédentaire ou mobile), soit parce qu’elle exclut les « travaicllleurs
mobiles » d’.une partie des dispositions applicables (entreprise étant ou non
;}:ret i(e:11'1etr1e7p:§:c)§1ies etransport,‘mais effe‘ctuar‘lt' des services de transport). Ainsi
e 7 au travaiclllue: certaines d}es dispositions ne soient pas mises en ceuvre

eurs concernés par le transport de voyageurs sur des servi-
ces de transport urbain régulier (dont RER, métros, tramways) et vis-a-vis de
ceux qui, travaillant dans le secteur ferroviaire, ont des activités intermittentes
ou tr_avalllent a bord des trains, ou ceux ayant des horaires de travail liés aux
horaires d’exploitation ou a la nécessité d’assurer la continuité du service. P
contre, Particle 17bis exclut certes 'application de certaines disposition i
« travailleurs mobiles », mais ceux-ci ne comprennent étonnamrn}:nt as li e
spnnel xfoulant des services de chemins de fer, seul étant visé le ersopnnel f er:
tier, aérien ou des voies navigables (art. 2, § 7). ’ .

Enfin, cette directive incite & 'émergence d’un droit sectoriel non seule-
ment parce qu’elle laisse de coté certains travailleurs du transport, pour la mise
en oe)uvre Fl’une partie de ces dispositions, mais encore parce qu’eile indique ne
pas s al?p.hquer deés lors que de nouveaux instruments communautaires Zeront
venus légiférer en matiere de durée du travail, fixant ainsi des prescriptions plus

724) Conce ipti e é i
gouti)ére : Srncant une description de cette méme évolution, mais avec ses incidences en matiére
, . S. CARRE, « Influence communautaire et ratiocinations nationales dans évolution du

droit social applicabl i i
o pplicable au secteur du transport routier de marchandises », D.O. sept. 2006, p. 417

spécifiques (art. 14) 729). Lensemble de ces dispositions sera repris par la direc-
tive n° 2003/88/C.E. du 4 novembre 2003 (J.0.CE., L.299 du 18 nov. 2003),
qui maintient donc la possibilité de regles dérogatoires au droit commun com-
munautaire, en matiére de durée du travail, pour le personnel des chemins de
fer (726),

En matiére ’aménagement du temps de travail, la directive n° 2003/88 du
4 novembre 2003 permet donc « I'arrimage » partiel du droit social ferroviaire
sur le droit commun communautaire. Pour le reste, chaque Etat n’est donc pas
soumis aux objectifs du droit communautaire. Les droits nationaux reprennent
leur complete liberté, ce qui ne signifie pas qu’un droit spécifique va émerger. Le)
droit communautaire va tirer 2 lui les différents droits du travail nationaux.
Mais il ne va influencer que partiellement le droit du travail applicable au sec-
teur ferroviaire. Ce dernier peut donc, sur les matiéres non saisies par le droit
communautaire, ne pas bouger. On peut de la sorte imaginer qu'un droit com-
mun national va s'ébranler sous l'influence du droit communautaire, laissant
cependant en I'état les régles applicables a ce secteur (727), C’est alors, en quelque
sorte, par défaut que le droit applicable aux cheminots va devenir un droit spé-
cial. On peut aussi imaginer que 'Etat, faisant évoluer le droit commun sous
Pinfluence du droit communautaire, décide également de la méme évolution
pour le secteur ferroviaire, ce que ne lui interdit pas le droit européen. On peut
enfin constater que chaque Etat membre, devant faire évoluer son droit com-
mun, décide a cette occasion d’agir également et de facon spécifique sur les
régles applicables au secteur ferroviaire, soit qu'il agisse en toute liberté pour
celles qui ne sont pas du ressort de Ja directive communautaire, soit qu’il agisse
en respectant les seuils indiqués par la directive pour les mati¢res n’échappant
pas aux prescriptions communautaires.

(725) La directive originelle de 1993 posait déja cette possibilité. De plus la directive n° 2000/34 n'est
justement pas applicable aux gens de mer de la marine marchande puisque ceux-ci bénéficiaient déja
depuis peu d’une législation particuliére au travers de la directive n° 1999/63/C.E. du 21 juin 1999.
(726) Il est utile de regarder précisément ce qui échappe ou non aux prescriptions communautai-
res, en fonction des exceptions inscrites 2 Particle 17 de la directive n° 2003/88. Pour le secteur
ferroviaire et les emplois décrits, échappent 4 ces prescriptions les dispositions de l'art. 3 (droita
un repos quotidien de onze heures consécutives), de lart. 6 (durée maximale moyenne de
48 heures. sur 7 jours), de Part. 8 (travail de nuit : 8 heures en moyenne par période de 24 heures),
et de Part. 16 (différentes périodes de référence pour le calcul des durées de travail).

N’échappent pas aux prescriptions communautaires, le droit ferroviaire érant ici aligné au droit
commun, les dispositions de l'art. 4 (pause apres 6 heures de travail), de Iart. S (repos hebdoma-
daire de 24 heures, 2 quoi s’ajoute le repos journalier), de Part. 7 (congé annuel de quatre semai-
nes), des art. 9 & 12 (cravail de nuit : évaluation sur la santé, garanties, informations aux autorités,
protection), de l'art. 13 (rythme de travail : dispositions visant & aténuer la monotonie ou le
rythme cadencé de certains postes).

(727) Soit que le droit ferroviaire, formé de régles spéciales, ne bouge pas 2 Lunisson du droit
commun ; soit que le droit applicable au secteur ferroviaire érant celui du droit commun, le Légis-

lateur ne décide pas expressément « de le laisser i quai».

P———
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donc que la r;;‘g:gem;‘:;re : am; e flsenips ge yrmgl, g remarque
fisles Commumimatsices o oeuyrli es Etgts reste assez grande, 2 moins que des
Cificpes. Dans co cas, les :t:rle esl,3 ne viennent imposer des prescriptions spé-
prioritairement 4 celles cf { ;n e régles sectorielles,
tions de droit commun ae ?’ léi-‘Cthe e SN, et gl Shplsse dendichoch
répartition des matiéres Efltz DN RT aee ferroviaire en vertu de la
droit européen, en favoris eclt)uee Pa‘rll article 17. Pour le dire autrement, si le
iy g ,m o \ar)llt apparition de nouveaux opérateurs, a fortement
Sy Occasait s 1n‘t1er)roger sur le droit social qu’il convenait de met-
3 suivre. Comparativem on,ilna ff)urnl que peu d’indications sur la direction
libercé aux E p ent au dr01F commun, il a méme rendu une grande
tats par le jeu des exclusions fixées a I’article 17 ! s
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e Sectefl;l r ferm\:lr%ete de solutions, sinon & une forme d’anomie juri-
e r1&11re', comment cet espace allait-il écre ucilisé ? A pre-
o e G EETE 58 Encorrolealye .cornmu’nautalre est actuellement constitué
oile pTntl s’agit.d,un es aim-d pour 'un gi’un texte d’origine profession-
e e e accor 1entre partenaires sociaux (a) et pour l'autre
St généralemzm C)selsotn:; concern:)mt la cgrtiﬁcation des machinistes.
e T e g,énérale L Ltlrawer\s d’un dro'u:. professionnel, facette dis-
o e Torgams L g systeme ferroviaire européen, qu’une partie
erroviaire semble également se construire, ici focalisée sur la
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Il est remar iStof1 i
o Soﬁfi (?rtl_;eén}?stonqluern.ent, le premier texte de droit social commu-
N llxon co l.e’ctwe conclue au niveau européen et non pas un
il vl 2 i:,d 1111’1t1e et paraghevf: au travers des 'instances
s B ra.ﬂ . F%R) e Aa}ccord du 27 janvier 2004 entre la Communauté
il da e, (E T F,)c(%tg; p?tfonal, et la Fédération européenne des tra-
o i 5 cravaﬂiel.l i ,bgote salarial, sur certains aspects des conditions
o ! rf mo 11‘es gffectuant des services d’interopérabilité
. Cette liberté que laissait donc le droit communautaire aux Etats

(728) European Transport workers’ Federation.

membres de légiférer plus librement en matiére ’aménagement du temps de tra-
vail dans le secteur ferroviaire, les partenaires sociaux sen sont emparés. Notons
également que cet accord intervient moins d’un an apres la libéralisation du fret
ferroviaire international prévue pour mars 2003. L’accord est entré en vigueur en
juiller 2005, par le biais d’une directive n° 2005/47/C.E. du 18juillec 2005
(J.O.UE. du 27 juil. 2005, L. 195) qui, annexant la convention, invite les Etats
membres 2 prendre des dispositions nécessaires a la mise en ceuvre de celle-ci et &
fixer des sanctions en cas de non-respect (729),

Ce texte, nécessairement applicable aux équipages des trains (voyageurs et
marchandises) pour les services cransfrontaliers dépassant d’au moins quinze
kilometres une frontiére nationale et pour un service transfrontalier dépassant
une heure, détermine notamment une durée minimale pour les repos journaliers
en résidence et hors résidence 739, ainsi que pour les repos hebdomadaires @,

(729) Dans les considérants de cecte directive, le législateur communautaire rend hommage a cet
accord. Cependant, sauf pour le cransport routier et le transport fluvial (v. Livre blanc sur les sec-
teurs exclus de la directive sur le temps de travail, 15 juillet 1997, p. 9,§41,C.OM. (97) 334 final),
les partenaires sociaux sont arrivés 3 un pacte définitif. En maritime, il y a donc, de fagon équiva-
lente, la directive (C.E.) n° 1999/63 du conseil du 21 juin 1999 concernant Paccord relatif a Uorga-
nisation du temps de travail des gens de mer conclu par PAssociation des armateurs de la
Communauté européenne (ECS.A)etla Fédération des syndicats des transports dans 'Union
F.S.T.). Cet accord date du 30 septembre 1998. Toutefois, cet accord reprend en par-

européenne (
tie des dispositions de la convention internationale, O.LT. n® 180. A cetce premiére directive

s'ajoute la directive 1999/95/C.E. du 13 décembre 1999, concernant Papplication des dispositions

relacives 4 la durée du travail des gens de mer 3 bord des navires faisant escale dans les ports dela

Communauté. Cette directive vise a faire appliquer par tous les navires touchant un port commu-

nautaire, et quel que soit son pavillon, les dispositions de la directive n° 1999/63, quand elles

reprennent ou s'inspire de la convention O.LT. n° 180 (oun® 147).

Dans Paérien, ily a la directive 2000/79/C.E. du conseil du 27 novembre 2000 concernant la mise en

ceuvre de Paccord européen relatif & 'aménagement du temps de travail du personnel mobile dans

Paviation civile, conclu par I'Association des compagnies européenies de navigation aérienne

(AEA.), la Fédération européenne des cravailleurs des transports (ET.F.), ’Association européenne
des personnels navigants techniques (E.CA), PAssociation européenne des compagnies d’aviation
des régions d’Europe (ERA.)et I’ Association internationale des charters aériens (ALC.A.).

A Pinverse, pour la directive (C.E.) n° 2002/15 concernant ’aménagement du temps de travail
dans les transports routiers, il est d’emblée indiqué dans la proposition de directive (C.O.M./98/
0662 final ; S.Y.N./98/0319 ;J.O.C.E. C43,17 fov. 1999) qu’« en dépit de négociations intensives
entre les partenaires sociaux, il n'a pas été possible de parvenir 2 un accord au sujet des tra-
vailleurs mobiles dans le cransport routier, accord qui entrerait en vigueur sous la forme d’une
décision du Conseil sur proposition de la Commission, conformément 2 Particle 4, § 2, de
P'accord en matiére de politique sociale ».

(730) Repos journalier en résidence, 12 heures, réductible 29 heures. une fois par période de sept

jours (clL. 3). Repos journalier hors résidence, 8 heures, et qui doit étre suivi d’un repos en rési-

dence (cl. 4).
(731) Durée minimale de 24 heures par période de 7 jours, repos hebdomadaire accouplé a un

repos journalier de 12 heures. Mais le travailleur mobile doit bénéficier de 104 repos de 24 heures
intégrant 52 repos hebdomadaires (24 heures + 12 heures chaque année). Ces repos hebdomadai-
res comprennent au moins 24 repos doubles (48 heures + 12 heures de repos journalier), dont 12
doivent inclure un dimanche ou un samedi (cl. 6).



impose aussi des temps de pause pour les conducteurs et le personnel d’

pagnement (732) et des temps de conduite (733). Les clauses de E)’accord ne fcom-
écre « une justification valable pour réduire le niveau général de rotecgolrllvceint
travailleurs mobiles effectuant des services d’interopérabilité » (cliuse 9), ce 16151
ren.d les normes, fixées par I'accord, supplétives, dans le cadre d’'un ordre’ ugllic
(siocxal de protection, dés lors que des régles plus protectrices sont mises en Po)euvre
na:nzso(t)?e“;r:itrepn.se. ou un pgys.donné. Les articles 2.1 et 2.2 de la directive
0’ /47 du 18 juillet 2005 indiquent de fagon similaire que les normes fixé

a l'accord forment des exigences minimales qu’il est possible d’améliorer. N

b. La sécurité ferroviaire, vecteur d’un droit professionnel

Le second instrument communautaire touchant directement et principalement
le perspnnel ferroviaire concerne la capacité professionnelle des macginistes 2
conduire les’ trains. Cet instrument est la directive n® 2007/59/C.E. du Parlea-L
ment européen et du conseil du 23 octobre 2007 relative a la cert.iﬁ‘cation des
c9nducteur§ c.1e train assurant la conduite de locomotives et de trains sur le sys-
tem; ferroviaire dans la Communauté (J.O.U.E. du 3 déc. 2007, L. 315) 734, E}Ile
Zf:bourz ccii’es textes ‘du’ e cro1sxém§ paquet ferroviaire » (v. note supra). Il s’agit
e €6 beatke 2l SISEE professionnelle et sécuritaire. Effectivement dans ses
cons1de‘rants, il est indiqué que «les gestionnaires de l'infrastructure et |
entreprises ferroviaires établissent leur systéme de gestion de la sécurité :l:
rrlloa.me're 4 ce que lg /systéme ferroviaire soit en mesure d’atteindre au moins les
of Jecgf:s q.e sécurité communs, qu’il soit conforme aux régles nationales de
sécurité, < qu’aux exigences de sécurité définies dans les spécifications tech-
niques d’interopérabilité (S.T.I.) » 735). Au demeurant, l'article 13 de la directive

732) Pourl écessité
Eiére )de crawc:flcc;)’nducteurs, nécessité d’une pause d’'au moins 45 minutes pour une durée journa-
e g epa§lsanc 8 heures. Nécessité d’une pause d’au moins 30 minutes pour unJe durée
journaliere fatgi.\;;xuilzg de1 6 heures 2118dheures. Une partie de la pause « devrait » étre donnée
. Pour le personnel d’accompagnemen i
, . ! t, un g i
?;; g)ecessaxre apreés 6 heures de travail (cl. 5) - SR Rt SRS RS
Le tem i o
(733) prograsns niiéeezoggllslt:e 1grtlemlcpls de conduite programmés intégrant les interruptions de con-
I ps de mise en service et ho i ‘engin) j i
b s prog . : rs service de 'engin) journalier ne peut
passe eures pour une prestation de jour ec 8 heures pour une prestati : de nui ;

prestation de nuit est une durée d il d’ i 4 e e e
e st e.tr::w?ai1 d’au moins 3 heures durant une période nocturne, défi-
au moins 7 heures inclu j éri ' inuit 2

Pl Loy ant toujours la période allant de minuit &

734) 1l fa é :
E-ela[)if auxu;(;%rslziezg:;e texte par le regler?ent communautaire n°® 36/2010 du 3 décembre 2009
munautaires pour la licence de co i
: . ' nducteur de train, I i é
e : : n, Pattestation complé-
i ;ecoplii certifiée conforme de l'attestation complémentaire et le formulaire de demagde
e 1?3' ucteur doe train, en vertu de la directive 2007/59/C.E. (J.O.U.E. du 19 janv. 2010
il ] fmema Lf;l;:;x;er; j 201(21/ 17hde la Cgrnmission du 29 octobre 2009 relative 2 l’adclaptior;
istres des licences des conducteu i i

: i rs de train é
mentaires (J.LO.U.E. du 13 janv. 2010, L. 8). e

(735) 1% considérant de la directi . j
T i b ective n° 2007/59, rappelant en cela les objectifs de la directive

n° 2004/49 concernant la sécurité des chemins de fer indique que les entrepri-
ses ferroviaires et les gestionnaires Qinfrastructures sont responsables du
niveau de formation des conducteurs et du personnel de bord qu’ils emploient.
1l ne s'agit pas d’un texte visant 3 encadrer les relations entre le personnel sala-
ri¢ et les employeurs. Il n’en reste pas moins un texte conditionnant la capacité
d’emploi des conducteurs de trains, en pratique tous salariés, et obligeant les
employeurs a n’embaucher et A ne garder que le personnel approprié.

Les considérants introductifs de la directive n° 2007/59 rappellent
d’ailleurs que les dispositions de ce texte devraient favoriser la mobilité profes-
sionnelle des machinistes tant d’un pays membre de 'Union a Pautre que d’une
entreprise ferroviaire 2 Pautre. Cette directive dispose quune licence profes-
sionnelle de conducteur de train ne peut stre attribuée qu’apres une formation
générale et professionnelle minimale, ainsi qu’apres un contrdle médical et psy-
chologique adapteé aux futures fonctions du postulant. En principe, la licence
ne peut étre délivrée 3 un candidat avant I'age de vingt ans (736), Cette licence est
valide (sans procédure de reconnaissance mutuelle) encre les pays membres de
PUnion (art. 7) 737). Elle est assortie d’une attestation complémentaire indi-
quant les infrastructures sur lesquelles le titulaire est autorisé a conduire et le
matériel roulant que le titulaire est en capacité de piloter (art. 4) (738), Des
annexes 4 la directive décrivent de facon minutieuse quel doit écre le contenu

des formations et le niveau d’aptitude requis o)

La directive relative 2 la certification des conducteurs de train se présente
en réalité comme le développement de la directive n° 2004/49 en matiere de
sécurité ferroviaire et des directives en matiere d’interopérabilité ferroviaire, qui
sont au fondement de ce droit professionnel, sinon d’un certain niveau de pro-
tection du travailleur. La directive n° 2004/49 du 29 avril 2004 (modifiée par la
directive n° 2008/110 du 16 décembre 2008, J.O.U.E. du 23 déc. 2008, L. 345)
en matiere de sécurité ferroviaire accorde pourtant une faible place aux condi-
tions de travail comme élément constituant de la sécurité ferroviaire. Si les
objectifs de sécurité visent tout autant la sécurité des usagers que celle du per-
sonnel, les normes définies concernent avant tout les constituants matériels du
mode ferroviaire (matériel roulant, infrastructure : homologation, entretien...).

(736) Mais L'age minimal d’obtention peut écre réduit a dix-huit ans. Dans ce cas, la licence n’est
temporairement valide que dans Erat d’obtention (art. 10).

(737) La licence est valide dix ans, mais le conducteur est soumnis 4 un contréle régulier de son
aptitude physique, psychique et professionnelle.

(738) On remarquera le paralléle avec les licences d’exploitant ferroviaire (autorisant globalement
une entreprise a assurer cette activité sur Pensemble du territoire de 'Union européenne) et les certi-
ficats de sécurité (permerant & cet exploitant d’assurer la traction de trains sur des lignes spécifiées).
(739) Jusqu'a la couleur, et ses nuances, de la toile de fond et de la typographie de la carte attes-
rant de la licence, afin de permettre son uniformisation (annexe I, point 2, e. et £).

e ——————
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e b et o] /. 7 ;v. par aJlIeg\rs la décision n° 98/500/C.E. du 20 mai 1998.11
sécurité ferroviaire ins ticu(é] au mviszzréig;z:r?ziiiedg:m o C0n§ei1 e o . Pagence de
nel du secteur ferroviaire (v. le réglemnen : .melirant,Joue it il S e PSR
péenne, ainsi que le régl. n(" l335/gZOOS dgg;mriztttii cl;e l?asgi{'lzcg(iu{sun}a:nft viaiy,
sécurité ferroviaire).

qui permettent d’apprécier en quoi ce texte peut conduire a certaines exigences

en matitre de sécurité au travail, sinon en termes de proces de travail.

I’annexe II définit notamment le sous-systeme de I'« exploitation et gestion du
trafic» comme comprenant en particulier les « procédures » nécessaires a
Pexploitation, dont la conduite des trains et la qualification professionnelle des
personnels de bord. L'annexe III en matiére d’« exigences essentielles » indique
quen matiere de sécurité et de santé, dispositifs et matériaux doivent pouvoir
stre utilisés en route sécurité. Pour chaque sous-systéme (infrastructure, maté-
riel roulant...), il est de nouveau rappelé que des procédures doivent étre mises
en place permettant leur urtilisation en toute sécurité, ce qui, concernant
Pexploitation et la gestion du trafic, inclut la qualification du personnel de bord
et des centres de contrdle, mais également 'ergonomie des postes impliquant
des utilisations télématiques. Nous allons voir ultérieurement comment ces
objectifs ont été déclinés en droit francais.

IIl. L’APPARITION D’UN DROIT SOCIAL FERROVIAIRE EN FRANCE

Limpact du droit social communautaire ferroviaire doit étre précisément appre-
hendé. La directive n° 2007/59 du 23 octobre 2007 s’applique a tous les machi-
nistes, méme & ceux qui n’assurent que des services de manceuvre loin de toute
frontiére nationale. Elle oblige le conducteur a des controles médicaux et profes-
sionnels, sinon linguistiques, réguliers. Presque personne n’en réchappe 744, Par
contre la directive n° 2005/47 du 18 juiller 2005, permettant la mise en ceuvre de
Paccord du 27 janvier 2004, ne s'applique qu'aux conducteurs assurant la circula-
tion de convois internationaux. Trés nombreux seront donc les machinistes qui
n’en connaitront pas les conséquences, en matiere d’aménagement du temps de
travail. Pour faire une comparaison, la différence avec le droit routier est ici tres
importante, car la directive n° 2002/15 sur la durée du travail des conducteurs
routiers concerne tous les chauffeurs sur poids lourds ou de transports en com-
mun interurbains, méme pour des trajets locaux. S'ajoute a cette directive toute
la réglementation sur les temps de conduite, qui est de plus d’application directe
(réglement communautaire n° 561/2006 du 15 mars 2006).

En matiére d’aménagement du temps de travail, cela signifie qu'il faut en
revenir globalement a la liberté accordée aux Etats membres par l'article 17 de
la directive n° 2003/88 du 4 novembre 2003 de ne pas respecter certaines de ses
prescriptions pour le personnel roulant (machinistes et personnel de bord) et le

able aux conducteurs d’engins ferroviaires légers
(tramways...) ou de métros. Elle n’est pas non plus applicable aux conducteurs opérant sur des
infrastructures ferroviaires totalement isolées du systéme ferroviaire européen ou celles qui sont
remporairement fermées pour cause de travaux. Elle ne concerne enfin pas ceux qui ne travaillent
que sur des voies privées ot jamais aucun convoi extérieur ne circule (art. 2).

(744) Cette directive rest cependant pas applic



personnel d’gxploitation sédentaire (aiguilleurs, horairistes...). Il y a 12 peut-étre

une explication a la célérité avec laquelle les partenaires sociauxpse sont

ent.end.us en s.’accordant sur les conditions de travail du personnel roulant dre1

tl:ams internationausx, ils évitent ou reculent le moment ot les instances euroﬁ

péennes, constatant absence d’une réglementation communautaire dans 1

secteur ferroviaire, pourraient se décider & agir et 2 légiférer de facon globalse ;
>

Mai . B e . .
L ’s >thiIe va faire I’Etat francais de cette liberté d’action pour l'instant
vée : . .
S,aménze ousdavons précédemment esquissé quelques scénarii. En matiére
S gfrrgent. u temps de tr.avaul, une possibilité est donc de ne rien faire.
s fque e droit communautaire n'impose rien pour certains métiers du sec-
N , . .
e erroviaire, a défaut d’une réglementation spécifique, force est de revenir au
: )
b commgn, y compr1§ dans ses aspects ayant connu une évolution du fait de
ransposition en droit national des directives n° 93/104, n° 2000/34
n° 2003/88. Les nouve : iai , ol
o 88. aux opérateurs ferroviaires sont alors soumis aux dispo-
ons 1generales du code du travail. Le personnel SNCF reste soumis 4 sa pro
re r 1 5 ]
E)esteg’ e.r1111entat1on ’(par.exemple, le décret n° 99-1161 du 29 décembre 1999)
’ ailleurs le scénario de départ : les « nouveaux entrancs » (Véolia, E.C.R.
Séco Rail...) ont suivi intégral i | setnblesais
oo ! égralement le droit commun du travail. Il semblerait
galement que la réglementation V.F.LL. ait été parfois mise en ceuvre

. Ifouvai,lg-on se satisfaire d’une telle situation ? Une chose est aujourd’hui
reaine : is é ' i
o lerzer ' Etat,d mais également les partenaires sociaux, ce qui laisse entendre
o , : .
g’une : ai;ssc:::sial: (ce chouc‘ ont ’au moins partiellement a voir avec la recherche
o e i .
i v protection d’ un certain niveau de conditions de travail et de
. f‘rr‘1p ot au travers d’'un encadrement des conditions de la concur-
X . i . ot
g , ont fait le chgg{ d’une réglementation particuliére au secteur ferroviaire.
u niveau des conditions de travail, et plus précisé i
(o puveau des condirion . précisément en ce qui concerne la
‘ ’ » le 1égislateur et les partenaires sociaux ont agi a tour de réle
un préparanc les conditions sur la base d ’ it agi ,
2 preparent les S ase desquelles I'autre pouvait agir. Et de ce
nt, la SNCF est restée largement en marge, bien qu’elle soit nécessai-

rement (é i 1
emer. td getl:onom1quement et socialement) concernée par ces réformes et qu’elle
ait été d’ailleurs un acteur des négociations (A) 745)

d’engjf:agzr;czn;?;tle; régles profgssionnellfes venant en soutien des régles

P on, ommunautaire et la réglementation SNCF sont deve-
nus etem}mar‘lts, poussant a une certaine uniformisation (B). Car ici, les ques-
tions de securl.té., sinon les conditions de base du bon fonctionne,mer?t du
systéeme ferroviaire prévalent. Les considérations socio-économiques sont

( 5) L SNCF S m d 4. P
74 a est me bre e IUIIIOH des transports pubhcs (U I P.), OIgaIllsatlon atrona-le

secondaires, ou plus précisément sont subséquentes. Les compagnies ferroviai-
res ne peuvent avoir d’activité viable économiquement que si les trains circulent
avec un haut degré de sécurité, ce qui, dans un systeme aussi techniquement
intégré que lest le chemin de fer, suppose que tous les intervenants soient sou-
mis strictement aux mémes régles d’exploitation (dans une situation donnée).
Or Puniformisation des procédures d’exploitation et la capacité des compa-
gnies 4 les respecter ont nécessairement des conséquences en matiére profes-

sionnelle et sociale.

A. La mise en ceuvre & pas mesurés d’une réglementation
sectorielle en matiére de conditions de travail

La directive n° 2003/88, rappelons-le, ne s’applique que partiellement aux pet-
sonnels des chemins de fer. Le secteur ferroviaire, pour les emplois décrits dans
cet instrument, échappe a ses prescriptions en ce qui concerne le droit a2 un
repos quotidien de 11 heures consécutives (art. 3), la durée maximale moyenne
de 48 heures. sur 7 jours (art. 6), le travail de nuit (art. 8), et pour les différentes
périodes de référence pour le calcul des durées de travail (art. 16). Aussi, c’est
par un intitulé un peu forcé qu’une ordonnance n® 2004-1 197 du 12 novembre
2004 a porté « transposition de directives communautaires modifiant le code
du travail en matidre d’aménagement du temps de travail dans le secteur des
transports » (J.O.RF. du 14 nov.), méme si, bien entendu, pour certains modes
de transport ou pour certaines catégories de personnel, P’évolution s’avérait

juridiquement nécessaire.

Concernant le secteur des chemins de fer, ce texte de droit national allait
aboutir 3 modifier certaines dispositions du code du travail (anc. art. L. 122-25-
1-1, L.212-18, L. 213-2, L. 213-11, L. 220-3), aujourd’hui reprises dans le code
des transports, au chapitre I du titre II du livre III de la 17 partie de ce code
(art. L. 1321-1 et s.). Pour Pessentiel, ces dispositions de droit du travail ont

our objectif de permettre des dérogations aux régles en matiére de cycles de
travail 746). 3 la détermination du travail de nuitou a la définition du travailleur
de nuit, 4 la durée du repos minimal quotidien, généralement par voie régle-
mentaire ultérieure ou en favorisant la possibilité d’accords dérogatoires, sinon
d’une décision administrative, & défaut d'un tel accord. Aussi, un peu comme la
directive n° 2003/88, cette ordonnance autorise A ce qu'il soit pris certaines
libertés par rapport au droit commun (et dans les limites quelle fixe) plus
quelle ne définit précisément ces normes dérogatoires. Cependant, ce texte
montre la voie en autorisant, pour I'avenir, des dérogations. Le choix est donc

(746) Mais les dérogations en matiere de décompte des heures supplémentaires (périodes de réfé-
rence), en matiére de repos compensateur et pour la durée maximale hebdomadaire du travail ne

vont concerner que les secteurs routiers et fluviaux.




D . 142 .
. il{lx ;(e)lgarques doivent ici étre faites. D’abord, les dispositions de 'ordon
ce i ]
s r(:t 1 4 ngbﬁfent ;ionc pas directement des régles spécifiques mais en
a possibilité ultérieure. Ensuit ' it1 :
3 e, ces dispositions légales éc
: artent le
plus souvent le cas de la SNCF, sin 1 e
, sinon « les entreprises exploitant d 1
B 10 P t des voies fer-
d’intérér local », la RATP ainsi que «les entreprises de transport public

urbain réguli é
. in rfzguht?r de voyageurs » 748). Métros et tramways échappent donc au
champ d’application de ces regles.

‘ Et,.de facon §{milaire au droit communautaire, c’est une convention collec-
(til;lj qui, la .prerm(’ere,‘ est apparue en date, donnant un véritable contenu 2 ce
& ;S;:Og:ié Ets ;Lglxtt de l'accord du'14 octobre 2008 relatif 4 'organisation et
i emps de travail daps le fret ferroviaire. Les partenaires

nt donc su prendre le pas sur IEtat, mais avec son assentiment, con-
cernant ces conditions de travail 749, En effet, avant octobre 2008, il fut, b'n
établi un décret n° 2007-353 du 17 mars 2007 « relatif 3 la durée ,uotidie -
dg travail .des travailleurs de nuit et au repos hebdomadaire a ligabl G o
tains salariés du secteur des transports et modifiant le code du tffvail » 8503 lc{eIg

747) 1l faut ici i Yacti i

Eovia)ires, :ilct'il:lé ts:)eurtlgaréie\fig;e 11) E;Ctlocll'l du droit communautaire, dans I'évolution des systémes fer-
naux qu los organisaient o.n - ‘1351 e’nacimbreux pays, les systémes ferroviaires, et les droits natio-
finalisé les regles qu’elles ;Haierft ;::tre 2:15 qlue - i i) ko
Bas, Grande-Bretagne...) ont pris les clevantsp : e cerréins pays (Allemagne, Suéde, Pays-
raFisqeon A il (o Gemtienler e par rapport aux d1fferentes et lentes étapes de la libé-
ou Lz mise e place (' concur oncernant la séparation de linfrascructure et de 'exploitation
Et e e et ;enlce entre expl?ltants), sinon ont pu inspirer le législateur euro-
Pyt Cpragioonul eLlp ace. Quantala S’uxsse, elle a adapté sa législation ferroviaire
3 oty gty rocsgenne, alors qu'elle n’y était pas juridiquement contrainte.
it Gl tmmformat}o dzmils tats merpbres sont allés au-dela des exigences communau-
e i s £ A drl_s i eur droit na‘uonal. Sur ces points, v. E. DESFOUGERES, « Vers un
fuin 2001, p. 178 ex.5.; D. Crvns A;;r;spo;ts grace au droit communautaire ? »; Transports, mai/
Transports, a® 434 no:;er;lbre/dé 5 [: ; tardive émergence de la politique européenne du rail »,
communatitaire S:ll‘ les ré lemencter: - ,005" p-376 et s.; L. Grard, « Etude d'impact du droit
0° 3/4, p. 255 (oo pacte dg ) Permz ;gﬁist?cagqlées gles transports », thz‘ersde droit européen, 2008,

[ € » du droit national aux politiques communautaires, en

constatant que : .
au-deld d q l)es Etats prennent prétexte du droit européen pour initier des réformes nationales
e ce qu’exigent les directives communautaires) )

748) Par co i iti i i

E, iairi pare :ltsr:, 1ces d1sp051t11cc>1ns sociales visent non seulement les entreprises de transport ferro
1le personnel des entreprises ass i :

: ' urant la restauration ou I’ itati
couchées dans les trains (al. 1 de L. 1321-1 C. transp.) Frploitation des places

(749) Quant i Pac il a écé -

{4 1)) C%jet . ar:gtréda)ll a été en quelque sorte homologué par les pouvoirs publics puisqu'il a

extension é icati
R A el e pgr.m’etta)r.xt, avec quelques réserves, son application 4 ensem-
P i, e r d’activité qu'il couvre : arrété du 9 juillec 2009 porcant extension
emitostetirio c Lcli Zns e secteur du transport ferroviaire (J.O.R.F. du 17 juil.). Cette convention
négOCiati% s ée e deux accqrds de méthode en date du 6 juin 2007 fixant Pun la procédure de

OMmussion mixte paritaire, 'autre le champ d’application du futur accord

du 18 mars). Mais ce décret, qui vient préciser certains éléments restés en sus-

pend dans les dispositions de Pordonnance de 2004 « botte en touche ». Assez

court, il précise que la période de référence mentionnée au II de P'article L. 213-

11 de P'ancien code du travail pour le calcul de la durée quotidienne du travail
des travailleurs de nuit des transports terrestres est de quinze jours (y compris
dans le secteur ferroviaire), sauf pour le personnel roulant des entreprises
exploitant les places couchées dans les trains, ou la période de référence est de
quatre semaines (art. R. 213-11, anc. code trav.). Il précise également, ce qui
d’ailleurs entre dans Lobjet de cette étude, le régime particulier du personnel
assurant dans les trains la restauration ou lexploitation des places couchées
(art. 4 du décret instaurant les articles R. 221-23 a R.221-26 de l'anc. code
trav.). Mais surtout, a Particle 3, il est indiqué que « dans un délai de dix-huit
mois, 3 compter de la publication du présent décret, un décret pris en applica-
tion des articles L. 212-2 et L. 212-18 du code du travail fixera, aprés négocia-
tion entre les organisations d’employeurs et de salariés intéressées, les
modalités d’aménagement du temps de travail dans les entreprises de transport
ferroviaire non soumises a des régles spéciales [i. e. la SNCF et la RATP] en
tenant compte ou de la convention ou de Paccord de branche conclu entre les
organisations d’employeurs et de salariés, ou, a défaut d’accord, des résultats de

la négociation. »

Nous ne rentrerons pas dans le détail de cette convention du 14 octobre
2008 pour laquelle PEtat a temporisé, tandis qu’il nous faut éclairer certains
points utiles & notre propos. Cet accord marque d’abord le lien avec la transfor-
mation progressive du systéme ferroviaire francais, sous linfluence du droit
communautaire, en indiquant ne s'appliquer qu’au fret ferroviaire et en indi-
quant que des négociations ultérieures seront engagées concernant le transport
ferroviaire de voyageurs : Pévolution du droit social conventionnel va donc sui-
vre la libéralisation graduelle de P'exploitation ferroviaire. En deuxieme lieu,
notons que cet accord établit d’emblée un lien avec le droit professionnel qui,
parallélement, se met en place en donnant une définition du personnel roulant
et du personnel sédentaire affecté a des taches de sécurité conformes aux défini-
tions fixées par l'arrété du 30 juillet 2003, relatif aux conditions d’aptitude phy-
sique et professionnelle et a la formation du personnel habilité a l'exercice de
fonctions de sécurité sur le réseau ferré national 7S9). En troisiéme lieu, consta-
tons que cet accord ne rompt pas avec le droit d’obédience ferroviaire déja
existant : on y trouve les techniques d’organisation mises en ceuvre depuis fort
longtemps a la SNCF ou dans le secteur des V.F.LL.: notions de « résidence »,
de « zone de résidence » et de repos « hors résidence », notions de « grande

(750) JLO.RF. du 24 aofit. Dans sa rédaction au 1% janvier 2008 (depuis, l'arrécé du 30 juiller 2003
a notamment écé modifié par un arrété du 17 juin 2009 et du 6 avril 2010).




ériode de travai ériodi
Fheures i dé;vill » ;t f<:l:le « repos périodiques », ainsi que de son encadrement
- .
ety retetd (ei n),lcczimpte tenu des aléas d’une exploitation ferroviaire
ard dans le départ et ’arrivé 1
: \ ée des trains) 751, I] est 3 >
i et : .Il est & noter A ce
* éongu des ngnl?d;s concomitantes 'aménagement du temps de travail a été
ou a fait Pobjet de réform '
es parti 3
gt o P elIe;, tant 4 la SNCF que dans le sec-
o i quatrieme lieu, soulignons que cet accord liminaire
o in}t)égr gudcolmme un instrument autonome : « le présent accord sera par
ante de la convention 1 i :
€8 collective national
ferroviaire » est-il précisé en introduction (753) " d? g i
s ion . Et de fair, cet accord a été com-
s par un nouveau texte conventionnel en date du 8 septemb

concernant les contrats de travail Frac), les

avail (recrutement, rupture du contrar), les

>

E bl
) accotrdc eigl ,dc.Jric compte tenu de Paccord du 14 octobre 2008, véritable
P atif », que le gouvernement a promulgué le décret n° 2010-
u 27 avril 2010, instituant un régime de la durée du travail du personnel

751) C T . o e
x(n angér :tttoetzlr:r)r(:erzttz;zrt;e‘ alle_s diféerentes législations ne doit pas &tre, & notre sens, comprise de
‘ 1aliste. Certes, si les norm resilzives, 2 i
i . : C ) es sont similaires, c’est parc 4 i
ey ;rac;céter: :;.:z(quels il faut rgpo_ndre : par exemple, la circulation d’unfirairi (e]: lll:ixriitle' -
e durz:rsn?fi: a?rtzcralremlent parce que le machiniste constate qu’il ep;t en plagsrsl:
¢ e du travail... Mais la maniére global
Sl ! . e globalement comm é
Cela’t{epmi:n p;t;l;lleerrée corresponld man?festement a la reproduction de solutions dizeciée ;e;zoncge
e dff}/g::h:glaxre plaide pour une telle interprétation. Déja G Dijs TARng sec:t:lten
. . uvent par un phénoméne d’imitati : .
:1;:; d; droit, 1891, Berg International Editefrs, 1994 rZlelé1 ;n)‘utatlon i
o] été janvi H
% 0():& 1321{?&5{55";5?? dL:l 31 Ja.gmer 2007 (J.O.RF. du 9 février) modifiant un arrété du
ik s sle glecret n 11§1 du 29 décembre 1999 relatif 3 la durée du travail du
e eyt  nationale des chemins de fer frangais a évolué spécialement au travers du
e 1Oijitinwzelr 2096 (J.O.RF. du S janv.), du décret n® 2008-119 du 7 février 2008
sl et ot u 4 aofiit 2007 sur le dialogue social ; JO.R.F. du 10 février), du dé
o es o8 d ferro:;/;zrl ;eu 23(318 Cg;?j\‘FA?u 201 dé;:). Ces décrets visent bien souv;nt le :i(;traeiE
e sire ou d il. Ainsi, le décret du 4 janvier 2006 cite la directi
o /V 'F./I - f:ir: Z{I:e;nmfre d ameriagement du temps de travail (arrété du 31 ja.rcxlvt.ezoa(ﬁfJI g:;;":
e Coﬁcemam 1?me). Le décret dg 19 nov. 2008 cite la directive n° 2004/49 et la directiv
gy i 1alccorcl du ?9 avril 2004. Soulignons par ailleurs que la réglem on
Pt o, ga;uz a RATP avait agssﬁ été refondue (abrogation des arrétés deg194?.e)ntz:10n
e déCiSionrrclia: éOOG qluclixgsa.lt la directive n® 2003/88/C.E. Mais cette réformi a ;‘:’é‘
] on; ’ jui
anéantie par une sei tat du 25 juin 2007 (n° 294 557) annulant ce décret pour
(753) Une 3 éfinit les r2 i
7 1e_2, accoa:g;lze arze: acccol’rd deﬁn%t les régles du jeu entre la convention de branche tour entié
s Commgmb rllaz, bencre};:ms:e1 ou d’érablissement qui viendraient 4 &cre ultérieurem:;i
. g ; . e branche admet qu’ils dérogent aux di iti p 3 i
tion que ces dgroggmons soient prévues d ’avance dan§ la <:or1ven1tsiposcliml;nS ki Co.ndk
ot s on de branche, et dans les limi-
(754) Cet accord n’a été signé
, ‘ gné que de la CET.C. e | Oté i
portant sur U'extension de cet accord est paru auj.g.liFC..c?L;Cl.é iloc:\j ;3(‘)1211811‘ B
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de certaines entreprises de transport ferroviaire, exemple méme d’une «loi

négociée » 75%). Pourtant, on constatera que ce décret nest officiellement pas la

reprise de laccord de 2008. Les visas introductifs ne le citent pas alors méme

qu’ils rappellent existence de la directive n° 2005/47/C.E. du 18 juillet 2005

concernant laccord entre la C.E.R. et ’E.T.F. Au demeurant, ce décret traite du
cas particulier du personnel roulant effectuant des services d’interopérabilité
rransfrontaliére (art. 10  14) et reprend les dispositions de cet accord tout en
effectuant la coordination de ces régles avec d’autres dispositions du décret (758),
Pour le reste, il va de soi que ce décret recoupe Paccord du 14 octobre 2008, avec
cependant quelques décalages dus au role distinct que jouent l'un et lautre
texte 757). Par contre, il faut souligner que le décret du 27 avril 2010 ne se veut
pas le fondement commun d’un droit qui serait applicable a tous les cheminots
et a partir duquel pourraient gembrancher diverses régles plus spécifiques a
destination de différents sous-secteurs. Son article 1¢7 indique qu’il « n’est pas

(755) 11 existe sur les rapports entre la loi et la négociation collective une abondante litcérature,
d’autant que la tendance contemporaine est d’inciter les partenaires sociaux a négocier, quitte a
transcrire aprés tout ou partie de Paccord dans un texte de loi; v, par exemple, dés 1972,
M. VERDIER et P. LANGLOIS, « Aux confins de la théorie des sources du droit : une relation nouvelle
entre la loi et laccord collectif », Rec. D. 1972, p. 258 ; v. aussi, par exemple, M. BONNECHERE, « La
ive et Pordre public en droit du travail : quelques repéres », D.O. 2001,

loi, la négociation collect
de la loi et de la convention collective :

p.411; G. BORENFREUND, M. A. SOURIAC, « Les rapports
une mise en perspective », D.S. 2003, p. 72.
De nos jours, au niveau interprofessionnel, les négociations préalables a une réforme législative
de droit du travail ont été institutionnalisées par 1a loi du 31 janv. 2007, puis celle du 21 janvier
2008 (sur cette question, v. N. MaGGI-GERMAIN, « Sur le dialogue social », 2007,D.S., p- 798).
(756) Mais le décrec précise certains éléments qui complétent Paccord du 27 janvier 2004 annexé 3
la directive de 200S. Par exemple, 2 la conduite des trains « d’autres tiches peuvent s'ajouter it
dans les limites des durées maximales quotidiennes et hebdomadaires de travail définies par les
articles L. 3121-34 & L. 3121-36 du code du travail et par larticle L. 213-11 du code du travail
ancien » (aujourd’hui, lart. L. 1321-6 et s. du code des transports, sur le travail de nuit).
(757) A grands traits, constatons d’abord les convergences. Comme Paccord, ce texte concerne le
seul secteur du transport ferroviaire de marchandises. Les techniques d’organisation propres au
secteur ferroviaire, dans la tradition de ce qui existe 2 la SNCF ou aux V.F1L. sont évidemment
reprises dans le décret: notions de « résidence », de « grande période de travail », repos par roule-
ment, dépassements d’amplitude de travail liés aux impératifs ou aux aléas de Pexploitation ferro-
viaire, distinction entre personnel roulant (ie. le « personnel de route» quil faut distinguer de
celui uniquement dévolu aux manceuvres et aux circulations 2 Pintérieur des dépots), personnel
sédentaire et personnel sédentaire affeccé 3 des taches essentielles de sécurite. Bien entendu, le
décret reprend certains seuils, compte tenu de la législation (code du travail ou des transports) et
de Paccord préalablement conclu. Mais le décret est moins précis sur un certain nombre de points
parce que son objectif est d’abord d’articuler le droit du secteur ferroviaire au droit commun (don-
ner un contenu aux dérogations prévues par ce dernier) tandis que P'accord vise 2 préciser le droit
applicable. Par exemple, Jaccord de 2008 encadre précisément les repos périodiques du personnel
roulant, en fixant les horaires de débur et de fin, ce que le décret n’entreprend pas. De plus, I'accord
aborde seul certaines questions qui nentrent pas dans Pobjer précis du décret, puisqu’il s'agit
d’aménagements complémentaires (conventions de forfait, récupération des heures perdues...).




gpp_hc‘ablg aux personnels soumis 4 des régles spéciales » (7S8), Les réglementa-
tions pargcuhéres ala SNCF et aux V.E.LL, forment donc des territoi%es juridi-
ques radicalemenc différents, comme si le droit social ferroviaire étJ 1t :
archipel, mais dont chaque ile aurait un écosystéme assez semblable. o

B. Régles professionnelles et sécurité ferroviaire

Mais cette image d’un archipel n’est pas de mise concernant le droit profession-
n.el. Car dans le systéme ferroviaire qui se met progressivement en Face depui
vingt ans, fondé sur Putilisation partagée de Pinfrastructure entre ge rnultip le:
;9mpagr1’1es ferroviaires qui de surcroit sont appelées a circuler sur des réseg.ux
ivers qu e{les ne contrc‘?lent plus, seule 'unicité la plus grande possible des con-
d1t10n§ et régles d’exploitation est 2 méme de garantir la sécurité des circulations
fe’rrowgres, sans oubl@er que P'uniformité de ces régles est 'une des conditions
{}:Scezsciues ala constitution d’un marc.hé u'n.ique du secteur ferroviaire dans
p) communautaire parce quelle doit faciliter la concurrence internationale
par l'aplanissement des différences d’exploitation entre réseaux nationaux

Au flveau communautaire et en matiére d’exploitation rappelons que le
dro1't\namonal va avolr pour substrat la directive n° 2004/49 ciu 29 avril 2(?04
matiere de sécurité ferroviaire, la directive n° 2007/59 du 23 octobre 2007 o
cernant les licences de conducteurs de trains et la directive n° 2008/5;0;'
17 juin 2008 relative 2 Vinteropérabilité du systéme ferroviaire au sein de IL;
Communauté. Mais des textes communautaires antérieurs ont pu également
jouer un role avant d’étre supplantés au gré de la parution des g« aquets
ferrgvmzres » successifs. Car, pour le droit francais, souvent on constate cfég. aeu
moins deux strates, dans un terrain légal et réglementaire extrémement dinse
lPiaxj ianple, outre le basculement de différentes lois non codifiées vers la partie‘
:glzsoaggi 51;19c§de des transports (aujogrd’hui, art. L. 2000-1 et s.) (759, le décret

oL u '19 qcFobre 2006 relatif a la sécurité des circulations ferroviai-
res et & Pinteropérabilité du systéme ferroviaire abroge plusieurs réglements

- . ; .
g rfi?eCLe g;gt;c;d;nsme, datant de la loi du 3 octobre 1942, se trouve aussi consacré par lactuel
P tr.a nspo-r 4 :rcl;zsie djs transportslqui exclut d’appliquer aux agents de la SNCF, de la RATP
des tr 1ns de voyageurs les dispositions générales en matiére d ée '
présentées dans le code des transports, ainsi i iti e Tl da 'duree e
e e o8 ports, ainsi que les dispositions du titre IT du livre I* de la troi-
” . . ;
Soi?a)iiu &Z;n;:: ;a..ng, citons la LOTI (loi n® 82-1153 du 30 décembre 1982) dont, en matiére fer-
ire, 1spositions vont étre modifiées en vertu de la loi n° WL
relative 3 la sécurité et au dévelo R chs € o e HIOE
1 ppement des transports (J.O.R.F. du 6 janvier) : i '
n° 97-135 du 13 février 1997 créant R.E.F. la loj s G T et e e
. -F.,laloi n® 2002-3 du 3 janvier 2 ive 2 écurité
St Inframe ek 15 . Janvier 2002 relative A la sécuricé
: ystémes de transport, la loi n°® 2009-1503 du 8 dé i
relative 3 Porganisation et 4 la régulati ; N
' : gulation des transports ferroviai i iSposi
tions relatives aux transports (certification des cond}:xcreurs de ‘:raal.li;e; i

antérieurs promulgués entre 2000 et 2005 en application des premiers textes

communautaires et des premiéres lois de transpositions 760,

Quoi qu'’il en soit, pour s’en tenir aux textes légaux et réglementaires tou-
jours en vigueur aujourd’hui, on constate que trés rapidement des régles profes-
sionnelles, ou du moins des régles appelant & une prise en considération des
conditions de travail des cheminots, vont poindre de fagon collatérale aux nor-
mes permettant la mise en place du nouveau systéme ferroviaire francais et
européen. Et si, de ce point de vue, la loi est peu prolixe, mises & part les disposi-
tions relatives a la conduite des trains (v. les art. L. 2221-8 a L. 2221-10 du C.
des transports), les réglements nous apprennent beaucoup. Mais d’emblée la
SNCEF a ici un réle central et unificateur. De la sorte, le décret n°® 97-444 du
5 mai 1997 relatif aux missions et aux statuts de Réseau ferré de France, dans sa
rédaction originelle, indiquait déja que R.E.F. définissait les objectifs et princi-
pes de gestion relatifs au fonctionnement et a 'entretien des installations tech-
niques et de sécurité sur le réseau ferré national, ainsi que ceux relatifs a la
gestion du trafic et des circulations sur ce réseau (art. 7), tout en faisant de la
SNCEF le maitre d’ceuvre délégué (art. 6 et 11) (761),

De facon plus précise, le décret n°® 2003-194 du 7 mars 2003 relatif a I'utilisa-
tion du réseau ferré national 76?) fixe un certain nombre d’exigences qui ont indu-
bitablement une incidence sur le travail des cheminots. Ainsi, dans sa version
originelle comme dans son état actuel, ce texte rappelle que le droit d’acces au
réseau suppose que lentreprise ferroviaire ait les moyens en personnels nécessai-
res pour assurer la traction des convois (art. 4). Il en découle un pouvoir de con-
trole sur les moyens humains mis en ceuvre. Or Pobtention et le maintien de la
licence d’exploitant ferroviaire imposent que Pentreprise fasse la démonstration

(760) Tel le décret n°® 2000-286 du 30 mars 2000 relatif 4 la sécurité du réseau ferré national (pris

en application des directives n® 91/440, 95/18 et 95/19 et de la loi n°® 97-135 du 13 février 1997

portant création de I'établissement public « Réseau ferré de France »), le décret n° 2001-129 du

8 février 2001 portant transposition de la directive n°® 96/48 du 23 juillet concernant l'interopéra-

bilité du systéme ferroviaire 2 grande vitesse (et pris aussi en application de la loi n® 97-135), le

décret n° 2005-276 du 24 mars 2005 relatif 4 Pinteropérabilité du systéme ferroviaire transeuro-

péen conventionnel et 2 grande vitesse (ou 'on retrouve le visa de la loi n® 97-135) et toute une

partie du décret n° 2003-194 du 7 mars 2003 relatif a Pucilisation du réseau ferré national.

(761) Notons que dés Lorigine il est atcribué un droit de regard de REF. sur Pentretien des
embranchements particuliers (voies privées) dés lors qu’ils sont reliés au réseau ferré national. La
SNCF participe de concert aux conditions d’entretien de ces installations terminales (art. 24).
Cette mission de contrdle est également décrite par le décret n® 2006-1279 du 19 octobre 2006,
aux articles 11 a 13 (V. infra).

(762) J.O.R.F. du 8 mars 2003. Ce décret, toujours en vigueur mais de nombreuses fois remanié
(décrets n° 2006-1279 du 19 oct. 2006, n°® 2006-1534 du 6 déc. 2006, n° 2008-148 du 18 fév.
2008, n°® 2008-1234 du 20 nov. 2008, n° 2010-932 du 24 aoGt 2010, n® 2010-1023 du 1* sept.
2010...) a notamment pour visa la loi n® 97-135 et plusieurs directives communautaires s’éta-

geant de 19912 2001.



de sa cr‘aPaaté a gérer (« organisation de gestion ») de facon siire une exploitation
ﬁ.erro\vmre (art. 6) et qu'aucun des dirigeants n’ait été condamné de fa I:Jn défini
tive & certaines infractions en matiére de droit social (art. 8) (763) Lesgarticles Iill
et 12 permettent Porganisation d’un contréle étroit et permanex.'lt du maintie
dfas cqr}dltlons d’obtention de la licence. L’article 14 concernant les certificats drl
sécurité, aujourd’hui abrogé mais repris au travers d’un article du décret de
19 octobr.e 2006, était encore plus précis en visant comme condition 3 'obtenti .
d’e ce .ce’mﬁcgt Paptitude professionnelle des personnels affectés aux fonctionsl?in
securité, ainsi qu'aux regles de maintenance du matériel roulant (infra). )

. Qu{mt au décret n° 2006-1279 du 19 octobre 2006 relatif i la sécurité de
§1rcglat10ns ferroviaires, il est donc tout aussi crucial quant a 'émergence d’ur?
: ;(:;tl g;zi:;:zx;iil. itlajlf-,mele, ce texFe'1ndique que les\réglgs d’organisgtion de

. . publiées par le ministre (art. 3) aprés avis des organisations
représentatives d’employeurs et de salariés (art. 4), que le personnel exercant des
tiches de sé'curité doit recevoir une formation professionnelle et étre ghabilit'
(art.’6) t:and.xs que les articles 7 et 8 fixent pour mission 4 ’Etablissement ublii
de secur}té ferroviaire de mener des audits de sécurité pouvant déboucherpsur la
suspension ou le retrait de toute autorisation d’exploitation ou de mise en set-
;1’ce en cas de manquement (7649). Concernant la sécurité des circulations, ce
1,leaclge;: ;net en pllgce ‘des'mdices de sécurité qui doivent étre transmis 3 R F.F. ::t a
Vei.l lér.al.l (art. )C,1 1nd1qu'e que R.]?.F. 4eE tout exploitant ferroviaire doivent

resp’ect es consignes de sécurité qu’ils mettent en place (art. 11), sou-
met — nous‘l avons déja remarqué — l'obtention des certificats de séc;urit,é ala
;:)lemon.stra_cmn c}ue Pentreprise saura mettre en ceuvre les conditions relatives 2

Zfiglamsatlor} d’un systéme de ge’stion de la sé;urité (Partie A du certificat) et
qu'il a recruté un personnel formé et apte a tenir des fonctions de sécurité (Par-
tie B dl;l cgmﬁcat) (78%). Concernant les conducteurs de train, il en découle
aujourd hg1 tout un corpus d’exigences professionnelles (aptitl.;des hysiques
psychologlgges, niveau minimal de formation...), fixées par un décref n): 2q0 10j
708 du 29 juin 2010 relatif & la certification des conducteurs de trains. Ainsi, en

. )

763) Ce isati i it évi
gésezu n-;t; organlsaE;anz gestlxon doit évidemment tenir compte du document de référence du
smis par RE.F. dans lequel sont décri iti
eau t crites « les conditions dans | lles | i
Joeau transmis | dans ‘ esquelles les entreprises
1?' le réseau ferré national mettent en ceuvre la réglementarion relative 4 Putili . d
infrastructure » (art. 17, £). e
764) Le déc : - i
1(’n enz pubhc:s _:',C 290’65369 du 28 ma;s 2006 relatif aux missions et aux statuts de PEtablisse-
urité ferroviaire attribue 4 'E.P.S.F. 1 ird’
.P.S.F. le pouvoir d’accorder ou de retirer les li
ces de conducteurs et de contrd ’ e
tréler et d’homologuer les i i ' :
g g organismes de formation professionnelle 2
765)Art.20; v. é § i
gous)traitanc; ;o?%erg;'l&:l arc. 23 sur1 les certificats de sécurité des entreprises travaillant en
- rla ainsi que les art. 25 2 ‘apti i
. ; .25 4 27 concernant 'aptitude ph:
sionnelle des personnels chargé i i AL
argés de fonction de sécurité, ainsi ’habilitati
' nsi que I'habilic r

: : e . ; q ation par PE.P.S.F. des
entres de formation chargés de préparer ledit personnel 2 ces fonctions. :

vertu de ce texte, le postulant ne peut devenir machiniste avant 'dge de vingt ans
s'il est appelé 2 effectuer des services internationaux (dix-huit ans, autrement). De
plus, 2 partir de sa cinquante-sixiéme année, le certificat d’aptitude physique doit
étre renouvelé chaque année (contre tous les trois ans, avant cet age).

Des arrétés sont encore venus détailler les regles de sécurité. On pourrait
analyser de prés I'arrété du 26 aotr 2003 relatif aux modalités d’exploitation du
réseau ferré national 766), Parrété du 30 juillet 2003 relatif aux conditions d’apti-
tudes physique et professionnelleetala formation, 'évaluation des compétences
professionnelles et 'habilitation a Pexercice de fonctions de sécurité sur le réseau
ferré national 767), Parrété du 6 aoit 2010 concernant la certification des con-
ducteurs de trains 769, Mais parmi eux, Parrété du 23 juin 2003 relarif a la régle-
mentation de sécurité applicable sur le réseau ferré national est caractéristique
d’un élargissement radical de la réglementation SNCEF i tout un secteur d’acti-
vité 769). Car il est pour essentiel constitué en annexes d’une longue liste de
« réglements, consignes et notices » (aujourd’hui, quarante-cing « réglements et
textes ») qui étaient ceux, jusque dans leur séquence et appellation, des normes
d’exploitation de V'entreprise SNCF (770), Ces regles qui peuvent en particulier

(766) Arrété du 26 aotit 2003 (J.O.RF. du 2 oct.), modifié par l'arrété du 12 aotir 2008, qui détaille
les taches ressortissant de exploitation et les mesures de contréle et d’informatiot réciproques
que se doivent R.E.F. et les compagnies ferroviaires pour la sécurité des circulations.
(767) Arrété du 30 juiller 2003 JLO.RE. du 24 aot), modifié par des arrétés du 30 décembre 2008,
du 17 juin 2009, du 22 décembre 2009, du 6 aotit 2010, du 30 novembre 2010. Cet arrété com-
prend des annexes extrémement fournies (une cinquantaine de pages) détaillant de manieére
minutieuse les conditions d’aptitudes physique (ex. : acuité visuelle), psychologique (psychomo-
tricité, capacités cognitives...) et professionnelle (connaissance, mise en ceuvre des connaissan-
ces...) pour chaque fonction type.
(768) Mais encore l'arrété du 30 novembre 2010 concernant les manceuvres d’installations de
sécurité.
Signalons encore l'arrété du 14 avril 2008 relatif au certificat de sécurité en matiére ferroviaire,
dont Part. 4 impose en particulier la communication 2 E.P.S.F. de la liste des personnels affectés
3 des taches de sécurité pour toute demande d’un certificat de sécurité, tandis que lart. 6 (modifié
par Part. 1¢ de Parrété du 6 avril 2010) indique que constituent des modificarions essentielles en
matiere de sécurité toute nouvelle organisation ou nouvelles tiches liées 4 la sécurité, ainsi que
Papparition de nouvelles catégories de personnel lié a sécurité.
(769) Cet arrété (JLORF. du 30 juillet) a fait Pobjet de nombreuses modifications : arrété du
7 décembre 2006 (JLO.RE. du 8 déc.), arréré du 12 aotr 2008 (JJO.RF. du 28 aotr), arréeé du
17 juin 2009 (J.O.R.F. du 21 juin) relatif aux travaux d’infrastructure sur le réseau ferré national et
modifiant Iarrété du 30 novembre 2010 (J.O.RF. du 4 déc) relatif 3 la manceuvre des installa-
tions de sécurité simples.
(770) Au quotidien, le réle moteur et unificateur de la SNCF se mesure également aux fonctions
de surveillance qu’il tient de son role de « gestionnaire d’infrastructure délégué ». Le décret
n° 2006-1279 du 19 octobre 2006 (art. 11 & 13) donne ainsi mission 3 certains agents SNCF, étant
donné qu’ils sont mandatés par REF., de contrdler la bonne application des consignes de sécu-
rité, de mener des enquétes et de communiquer 2 REF. et 3 PEP.S.F. le résultac de leurs investiga-
tions. Ces personnels sont astreints au secret professionnel par rapport a leur propre entreprise,
en tant qu'elle agit comme exploitant ferroviaire. Mais c’est évidemment  partir d’une culture
d’entreprise propre a la SNCF que ces agents vont interpréter leur mission de surveillance.
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concerner I'équipement en personnel des trains et la protection du personnel le
long de§ voies (art. 2) sont actuellement classées en deux groupes : lg‘m relatif a
la sécurité des circulations, renvoyant principalement & un « réfé.renti:al infras-
tructures » (LN.), Pautre, relatif 4 la sécurité du personnel, renvoyant au « réfé-
rentiel ressources humaines » (RH.). Mais le «référentiel infrastructures»
comporte également des normes professionnelles (par exemple, PLN. 1516 et
1520 sur les « Conditions d’exercice de la fonction de conducteur )») )

Tout:g cette réglementation de sécurité incite Pexploitant ferroviaire 2 un
;Zlgﬁlgi ;geij:l ;iz érrispect dg la réglementz}tio'n sociale ou, plus exactement,
\ émonstration que Porganisation du travail est en adéquation
avec l'es régles de sécurité, ce qui peut aller au-dela du strict respect du droit d
Fravall par le contréle complémentaire des moyens humains mis en ceuvre as
jour le jour pour assurer I'exploitation des trains. Elle oblige aussi directement
les agents de la compagnie, du moins ceux en relation directe avec 'exploitation
des ,trams, a conduire leurs tiches selon des procédures préétablies stfr lesquel-
les employgur a peu de prises, et dont l'irrespect peut engager non ;eulemecll'lt la
responsabilité civile, pénale et administrative de Ientreprise, mais aussi consti-
tuer une fa}lte professionnelle pour le salarié. Cette régleme,ntation de sécuricé
mczluy ainsi deux types d’incidence en matiére sociale : d’une part, un contréle
sPec1ﬁqug de Papplication du droit commun du travail et d’au,tre art, des
régles obligeant a une attitude professionnelle spécifique tOl,lt ala foig a;ante
de meilleures conditions de travail (par exemple, par l’obli,gation d’un e%sonnel
en nombre suffisant) et de sujétions particuliéres (respect de procédureps).

Conclusion

Le décret n° 99-1161 du 29 décembre 1999 relatif a la durée du travail du
p)e.rsor}nel. de la Société nationale des chemins de fer francais restait un droit
d’inspiration ‘essentiellement francaise : c’est suite 2 un accord d’entreprise per-
:e;t;lr;;a mise en c;m;vrs de la durée légale du travail 4 trente-cing hfures 1;’1ue

entation de la duré i it été eté
8 aolit 1979, sur la méme qlf:sg;lncr;::ilcl éStI:i:If 3V?~1f e refondl'le e

: ! tion, rogé a cette occasion). Par com-
paraison, les réformes successives du décret de 1999 ont manifestement
point fj.e départ le droit communautaire. De méme, le décret n® 2010-40}310;1l r
27 avril 2010 relatif au régime de la durée du travail ,du personnel des entre rt
ses assurant un transport de fret ferroviaire vise le droit communautaire ou Ene

771) La v i igi i éfé 1
( ) - étersion ,otixgmelle comportait des référentiels plus variés, plus proches encore de ce que
ouval re la reg. ementation SNCF. Il Yy av. i Vi yag
p 2 ait des textes relevant des réfé iel A
A : ) rererentiels « voyageurs »
) commercial », « rraction », « transport », « ressources humaines », « personnel », etc Il’
3 .

p S r
g
etaic 0551b1e de con. ulte ces re ICIIICIIES annexes pax lllterllet, qul apparalssa.lent sur deS doCu

réglementation francaise prenant sa source dans les regles sociales europan des
(ainsi le décret n°® 2007-353 concernant le travail de nuit dans certains sectee la

du transport).

Mais, qui plus est, le droit invoqué a Pappui de ce droit social récent ou
émergent est encore celui qui, brique apres brique, construit le nouveau systeme
ferroviaire européen. Car, par-dela la directive n° 2005/47 relative & I'accord du
29 avril 2004, sont encore cités la directive n°® 2004/49/C.E. du 29 avril 2004
concernant la sécurité des chemins de fer et le décret n°® 2006-1279 du
19 octobre 2006 relatif 4 la sécurité des circulations ferroviaires et a l'interopé-
rabilité du systéme ferroviaire. La réglementation de sécurité n’influence donc
pas seulement le droit applicable au personnel parce qu’elle comporte accessoi-
rement des régles professionnelles dont la mise en ceuvre vient se conjuguer au
droit du travail pour fixer les conditions d’emploi des cheminots de 'exploita-
tion. La réglementation de sécurité influence directement le droit social parce
qu'il devient nécessaire de coordonner régles professionnelles et regles sociales,
ce que le droit social entérine dans un sens précis puisqu’il indique se soumettre
si nécessaire aux régles de sécurité 772),

11 nous semble important de relever cette caractéristique justement parce que
le droit social ferroviaire, sortant du giron de lentreprise SNCF, devient pleine-
ment un nouveau droit sectoriel des activités du transport, et qu’ainsi se donne a
voir un phénoméne normatif « historique » (il nest pas courant qu'advienne
ainsi tout un pan réglementaire) dont on constate qu’il reproduit spontanément
des traits caractéristiques constatés ailleurs. Car ce canevas d’un droit sécuritaire,
imposant notamment des régles professionnelles qui, nécessairement, doivent
etre conciliées avec le droit social et, en tout état de cause, participent aux condi-
tions de travail et d’emploi des personnels assurant des fonctions de sécurité, se
retrouve pour tous les moyens de transport, sans exception.

Mais, si du point de vue de la sécurité ferroviaire, il écait impératif de fixer
certaines regles professionnelles applicables a toutes les compagnies ferroviai-
res exploitant des trains concurremment sur les mémes voies ferrées, d’'un point
de vue social, rien n’obligeait strictement 2 I'apparition d’un droit du travail

(772) Traduction de cet entrelacement, Paccord du 8 septembre 2010 relatif au contrat de travail
et aux classifications rappelle dés son article 1* 'importance de la sécurité ferroviaire pour les
conditions de recrutement des salariés des entreprises ferroviaires. Cet article rend responsable
‘employeur du suivi des examens d’aptitude. Enfin, lensemble du titrell de laccord,
« Classifications et rémunérations » vise & encadrer la possible polyvalence pour les emplois assu-
rant des fonctions de sécurité, afin que Paccumulation ou la concomitance de tiches distinctes ne
puisse venir obérer la sécurité ferroviaire (interdiction de la concomitance des tiches et réparti-
tion stricte de ces derniéres en cours de journée : art. 6.3 de I'accord). Les polyvalences admissibles
font Pobjet de contreparties en matiére de rémunération. Uarrété du 30 juiller 2003 relatif aux
conditions d’apritudes physique et professionnelle des personnels habilités 2 assurer des fonc-
tions de sécurité est régulizrement visé par cet accord.



particulier, si ce n’est certains impérarifs d’exploitation liés & Pexistence d’une
main-d’ceuvre mobile attachée de fagon indéfectible i I'errance des convois
quelle dirige. Cest pourquoi les dispositions sociales nouvelles sont tout
autant une tentative de conciliation avec les régles sociales en vigueur chez
Popérateur historique dans une recherche inaboutie d’assurer une certaine éga-
lit¢ dans le jeu de la concurrence entre sociétés de chemins de fer.
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