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Prévention des risques dorso-lombaires
liés a la conduite de chariots élévateurs

P. SaAnT-EVE (), P. DONATI (M)

Les conducteurs de chariots élévateurs sont souvent exposés a un envi-
ronnement vibratoire de basse fréquence préjudiciable a I'organisme, da aux
irrégularités du sol. Cette nuisance vibratoire est aggravée par des condi-
tions de travail difficiles : postures inconfortables, sieges au profil inadapte,
manutentions fréquentes... Ces situations occasionnent, la plupart du
temps, géne et inconfort et provoquent, a plus ou moins long terme, des dys-
fonctionnements de la colonne vertébrale.

Aprés avoir montré la réalité et 'importance des contraintes vibratoires et
posturales liées a la conduite de chariots élévateurs, cet article décrit leurs
conséquences sur la santé et les possibilités de prévention technique.
Dernier étage entre le cariste et les vibrations, le siége a suspension peut étre
efficace pour réduire celles-ci, s’il est adapté aux caractéristiques du véhicu-
le. Pour répondre aux demandes des prescripteurs et sensibiliser les utilisa-
teurs, divers produits de communication ont éte developpés dans I'objectif
de donner des conseils pour choisir, régler, et entretenir les sieges a suspen-
sion destinés aux chariots élévateurs. Ces produits seront testés en 1993 en

Lorraine avant d’étre diffusés au niveau national,

1. IMPORTANCE DU RISQUE LIE A LA CONDUITE DE
CHARIOTS ELEVATEURS

1.1. Grande fréquence d’utilisation des chariots
élévateurs dans l’industrie et le commerce

A l'aube des années 90, le parc de chariots élévateurs a
conducteurs portés est estimé a environ 200 000 unités. La
population de caristes, dont la profession est la conduite ex-
clusive de chariots, est au moins égale au triple du nombre
d’engins roulants. Outre les caristes, il faut également
prendre en compte les personnes qui utilisent occasionnel-
lement un tel outil dans le cadre de leur activité profession-
nelle. Si cette population est numériguement importante,
elle est relativement stable. La conduite de chariots éléva-
teurs est un métier qui requiert aptitude, compétence et for-
mation reconnues dans I'entreprise par une qualification.

Les statistiques de ventes montrent que 51 % des cha-
riots élévateurs sont & moteurs électriques, 16 % agazou a

essence et 33 % diesel. Les chariots équipés de moteurs
électriques présentent les plus faibles capacités de charge,
généralement inférieures a 2 tonnes. Les chariots équipés
de moteur diesel permettent une large plage de capacités
de charge (pouvant atteindre au moins 40 tonnes). Les cha-
riots équipés d’'un moteur a essence ou a gaz correspon-
dent a une capacité de charge moyenne.

La durée moyenne de vie d'un chariot est de
18 000 heures, suivant I'utilisation et I'agressivité de I'envi-
ronnement. On estime que 60 % du parc en service est agé
de plus de 10 ans. Un siege est usé au bout d’environ
9 000 heures.
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1.2, Contrainte vibratoire transmise par le siége

Evaluation de I'exposition

Le cariste, lors des déplacements de son chariot, est sou-
mis & une nuisance vibratoire. Les facteurs déterminants,
dans |'apparition des dysfonctionnements de la colonne
vertébrale, sont le mode d’application de cette nuisance, en
particulier ses caractéristiques physiques (direction, ampli-
tude, fréquences) mais aussi la durée d’exposition, la nature
de Pactivité et la posture.

Les prescriptions relatives a I'évaluation de I'exposition
des individus aux vibrations transmises a I'ensemble du
corps, sont incluses dans la norme AFNOR NF E 20 401-2
[1] (fig. 1).

Les vibrations sont évaluées suivant trois directions ortho-
gonales au moyen d’accélérometres fixés dans une interfa-
ce de mesure semi-rigide, placée entre la sellerie et le séant
du conducteur. La grandeur de base utilisée pour caractéri-
ser la contrainte vibratoire globale est 'accélération équiva-

lente qui correspond a la valeur efficace de I'accélération,
pondérée en fréquence, mesurée suivant la direction de la
vibration dominante.

La norme AFNOR NF E 90 401-2 définit une relation entre
’accélération équivalente et le temps d’exposition journalié-
re qu’il convient de ne pas dépasser pour sauvegarder la
santé d’une majorité d’individus. Au dela de cette limite, des
dispositions systématiques doivent étre prises (surveillance
médicale, aménagement des postes de travail, réduction du
temps d’exposition, etc.) afin d’éviter ou de retarder I'appa-
rition de troubles.

Des mesures de vibrations ont été réalisées par 'INRS au
poste du conducteur de 77 chariots élévateurs de modéles
et de marques différents [2]. Ces mesures ont été effectuées
dans les conditions courantes d’utilisation des chariots.
Pour plus de la moitié des chariots, la contrainte vibratoire
est incompatible avec la durée courante d’un poste de tra-
vail (la cote d’alerte de risque pour la santé a été fixée dans
la norme NF E 90-401-2 a 0,65 m/s2, pour 8 heures d’expo-
sition). Ce phénomeéne est surtout important pour les cha-

a)

Fig. 1. Evaluation de P'exposition des individus & des vibra-
tions globales du corps. Prescriptions essentielles conte-
nues dans la norme AFNOR NF E 90-401-2

a) Systéme de coordonnées biomécaniques (repére des
axes X, Y, 2)

b) Evolution, en fonction de Ila fréquence, du gain (exprimé
en db), de la pondération W(f). La zone de tolérance pour
Pintégration temporelle est de + 1 dB

8oq = Max (a,,, a,,, a,,)

c) Limites d’exposition quotidienne aux vibrations trans-
mises a Pensemble du corps.

Relations (cotes d’alerte et de danger) entre Paccélération
équivalente a,, et la durée T d’exposition quotidienne aux
vibrations

Zone A : exposition habituelle, réguliére et tolérable sur plusieurs années
de travail consécutives

Zone B (hachurée) : exposition occasionnelle et irréguliére, au cours d’une
joumée de travail

Zone C : exposition exceptionnelle, a éviter sauf précautions ou raisons
particuliéres
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riots de capacité de charge inférieure a 5 tonnes. Les va-
leurs relativement élevées —jusqu’a 2 et 2,5 m/s? dans des
cas extrémes - s’expliquent par la mauvaise qualité des
voies empruntées (franchissement de voies ferrées, nids de

poule...).

D’une fagon générale, on note une prédominance trés
nette de I'axe vertical par rapport aux directions avant-arrie-
re ou latérale. Cette constatation justifie le choix des
constructeurs d’équiper les siéges de ces engins avec des
suspensions verticales.

Facteurs influencgant Ia contrainte vibratoire : qua-
lité du sol, type de monte, capacité de charge, vi-
tesse...

La nature du sol est ainsi I'élément essentiel de la
contrainte vibratoire. Les chariots élévateurs de capacité de
charge de moins de 2 tonnes sont congus pour se déplacer
sur des sols lisses : ils ont des petites roues souvent équi-
pées de bandages ou de pneus pleins et sont dépourvus de
toute suspension. Mais dans la réalité, les sols peuvent étre
de mauvaise qualité ; les obstacles sont parfois si sévéres
que les véhicules décollent au moment du franchissement.
On parle alors de chocs.

En régle générale, les vibrations relevées sur les chariots
ont des pics d’intensité élevés (jusqu’a 10 m/s?) comparés
aux autres types de véhicules. Les chariots équipés de
pneumatiques gonflés peuvent parfois présenter une accé-
lération équivalente sévere (cas des chariots de chantier),
par contre les chocs sont relativement moins marqués. Quel
que soit 'axe de la vibration, les chariots équipés de ban-
dages ou de pneus pleins sont plus vibrants que leurs ho-
mologues montés sur des pneus souples (pneumatiques ou
pheus pleins multicouches dont une couche élastique).

La capacité de charge du chariot influence aussi la
contrainte vibratoire. En moyenne, on constate que les gros
chariots transmettent moins de vibrations. L’accélération
équivalente est en moyenne de 0,5 m/s2 pour les plus de
10 tonnes, contre 1,0 m/s2 pour les moins de 2 tonnes
{fig. 2).

Le paramétre vitesse, surtout sur les sols irréguliers, in-
fluence la contrainte vibratoire, de méme que la charge du
chariot. Les intensités vibratoires sont systématiquement
plus faibles sur un chariot en charge que sur un chariot se
déplacant a vide. La différence, de I'ordre de 20 %, s'ex-
plique par la perte de vitesse du véhicule chargé.

Les chariots & énergie thermique ont en moyenne des in-
tensités vibratoires plus élevées que les chariots électriques
(environ 20 %) car I'énergie thermique permet une conduite
plus nerveuse ce qui peut se traduire par des a-coups.

1.3. Contraintes posturales

Ouitre I'exposition aux vibrations (et au bruit), I'environne-
ment du poste de conduite d’un chariot élévateur se carac-
térise par :

- une position assise, parfois prolongée, dans un espace li-
mité principalement en hauteur ; en effet, de nombreux cha-
riots sont congus pour pouvoir pénétrer dans la remorque
des carmions ou les wagons de chemin de fer. Depuis 1986,
la directive européenne 86/663/CEE [3] recommande que la
distance minimale entre I'assise du siége affaissé sous le
poids du conducteur et le dessous du protége conducteur
(toit) soit d’au moins un métre ;

- des postures particuliérement inconfortables, car le
conducteur est amené a se retoumner fréquemment pour ef-
fectuer des manceuvres en marche arriére. La visibilité ré-
duite a I'avant par la présence, dans le champ visuel, du
maét, supportant les fourches de manutention, et de la char-
ge I'oblige & se pencher sur le coté et lui fait parfois préférer
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la marche arriére. Le conducteur peut éprouver également
des difficultés pour maintenir latéralement sa posture du fait
des possibilités de mouvements giratoires trés rapides de
ces véhicules ;

—des siéges souvent dégradés (sellerie déchirée, réglages
inopérants, jeux...), au profil inadéquat : dossiers trop bas
pour offrir un appui dorsal suffisant ou pius exceptionnelle-
ment trop haut (ce qui géne le retournement), selleries non
enveloppantes qui ne maintiennent pas, absence de ré-
glages en hauteur et d’inclinaison du dossier (les angles de
confort ne sont pas assurés), bourrelet lombaire inexistant,
revétement de la sellerie glissant, coussins parfois trop
fermes au niveau du dos ;

- un circuit souvent encombré nécessitant une attention
soutenue lors de I'évolution de I'engin.

Ajoutons enfin que le cariste peut étre amené dans cer-
tains cas a quitter fréquemment son poste et a effectuer
d’autres opérations de manutention (port de charge...).

2. CONSEQUENCES SUR LA SANTE

On distingue les effets a court terme (biomécaniques et
physiologiques) et les effets a long terme. Ces demiers sont
attribuables a la combinaison des contraintes vibratoires et
posturales et vouloir distinguer les effets prolongés d’une
contrainte par rapport a une autre est une gageure.
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Fig. 2. Comparaison des distributions de I'accélération équi-
valente en fonction de la capacité de charge des chariots re-
groupés par catégories



2.1. Effets a court terme [4]

¢ Le corps humain soumis a des vibrations ne se compor-
te pas comme un systéme passif ; ses différentes parties
peuvent étre assimilées a un ensemble de sous-systémes
mécaniques composés de masses et reliés par des sys-
témes visco-élastiques.

Dans le cas de vibrations verticales transmises par le sié-
ge, le corps se comporte, pour des fréquences inférieures a
2 Hz, comme une masse simple sans résonance interne ;
entre 3 et 6 Hz et entre 11 et 14 Hz se produisent deux
modes de résonance :

— le premier traduit I'existence de mouvements relatifs entre
le thorax et le séant, facilités par une déflexion de la colonne
vertébrale qui est alors le siége d’étirements, surtout & la
jonction thoraco-lombaire ;

- le second correspond a une compression axiale du torse.

Au comportement du systéme thoraco-abdominal sont
associés des mouvements des viscéres qui dépendent de
I’élasticité des parois et des tissus qui les entourent. Des fré-
quences de résonance maximale sont observées entre 4 et
5 Hz pour I'estomac, 4 a 8 Hz pour le foie, 5 et 6 Hz pour le
ceeur et 6 et 12 Hz pour le rein... Les compressions et étire-
ments répétés de la colonne vertébrale sont probablement
une cause de fatigue des tissus et de reduction de leur ré-
sistance.

* Le risque accidentel ne doit pas étre oublié. Les caristes
sont trés souvent sujets aux entorses de chevilles, lors de la
descente de chariot. Comme toutes les personnes sou-
mises aux vibrations, il existe alors un relachement muscu-
laire. Cette diminution de la tonicité musculaire, associée
aux troubles de la proprioception, explique I'instabilité arti-
culaire lors du changement de position.

2.2. Effets a long terme

Enquétes épidémiologiques

Elles montrent qu’il existe une relation significative entre la
conduite de différents véhicules vibrants {en particulier, les
chariots de manutention) et différentes formes de patholo-
gies dorso-lombaires. En 1990, sur des professionnels ex-
posés aux vibrations, BONGERS et BOSHUIZEN trouvent
une prévalence plus élevée de symptémes cliniques tels
que les lombalgies chez les caristes, les conducteurs de ca-
mions, de voitures et d’engins de chantier [5], ainsi que des
sciatalgies. Une étude récente de I'INRS effectuée chez des
conducteurs de poids lourds ne confirme pas ces résultats,
sauf dans le cas de formes graves de sciatiques qui seraient
2 fois plus fréquentes que dans la population de référen-
ce [6]. BONGERS et BOSHUIZEN constateraient de plus
une augmentation de congés de maladie dus & des troubles
dorsaux au cours des 5 premiéres années d'exposition chez
les conducteurs de tracteurs agricoles et chez les caristes.
Chez les jeunes caristes (moins de 35 ans), la prévalence
des dorsalgies peut étre 2,5 fois supérieure & celle d’une po-
pulation de contrdle de la méme classe d’age.

Au niveau radiologique, les études montrent chez les ex-
posés (conducteurs de véhicules vibrants) une prévalence
supérieure de spondylolisthésis, de hemie discale ainsi que
d’ostéophytose avec troubles dégénératifs marqués [7]. Il
n’y aurait par contre pas de relations significatives entre I'ex-
position aux vibrations et les modifications des courbures
dorso-lombaires.

Les vibrations ne sont naturellement pas I'unique cause
de la pathologie dorso-lombaire : les différences interindivi-
duelles de prédisposition aux Iésions dégénératives, la forte
incidence de ce type de pathologie dans la population en
général peuvent souvent masquer leurs effets. L’exposition
aux vibrations est souvent aggravée par I’obligation fré-
quente de se retourner, de se pencher sur le coté afin de
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surveiller I’'environnement (effet combiné d’une mauvaise
posture avec torsion ou flexion du tronc et d’'une exposition
aux vibrations). Les études épidémiologiques n’ont pas
montré, jusqu’a ce jour, de liaison entre la pathologie dorso-
lombaire et la durée d’exposition. Elles montrent une aug-
mentation faible, non significative, de la pathologie dorso-
vertébrale avec I'intensité vibratoire [5]. On peut estimer que
les résultats sont fortement biaisés par la sélection naturelle
{« healthy worker effect »). La conduite de chariot de manu-
tention par une personne souffrant régulierement de dorso-
lombalgies, ameéne vraisemblablement celle-ci a changer de
travail. Enfin d’autres pathologies que les dysfonctionne-
ments de la colonne vertébrale, tels les troubles du fonc-
tionnement de I'appareil digestif, sont signalées chez les
conducteurs de véhicules vibrants mais les enquétes épidé-
miologiques ne montirent que des associations faibles,
méme pour les populations les plus exposées.

Hypothéses pour les mécanismes de développe-
ment de Ia pathologie dorso-lombaire liée a Pexpo-
sition aux vibrations

Les mécanismes du développement de la fatigue, puis
des douleurs et enfin du vieillissement prématuré de la co-
lonne vertébrale ne sont pas encore clairs. Les hypothéses
avancées font référence a la surcharge mécanique et aux
désordres métaboliques. On peut envisager un développe-
ment des |ésions en deux étapes :

- les charges compressives répétées lors de I'exposition
aux vibrations (pics et chocs) suggérent la possibilité de fac-
teurs de fatigue du plateau vertébral et de I'os trabéculaire
sous-chondral. Celles-ci conduiraient & une dégénérescen-
ce du disque (y compris I'anneau fibreux) ;

— les forces de cisaillement, de flexion et de rétraction en-
traineraient des ruptures de Panneau fibreux avec possibili-
té de hernie discale.

La nutrition du disque intervertébral pourrait étre réduite
directement du fait de I'exposition aux vibrations : celles-ci
par les changements de pression interne pourraient affecter
les échanges métaboliques. Du fait des conditions de nutri-
tion au centre du noyau pulpeux probablement précaires, la
dégénérescence du disque pourrait étre favorisée, encore
aggraveée par la position assise permanente.

3. POSSIBILITES DE PREVENTION TECHNIQUE DES
TROUBLES DORSO-LOMBAIRES LIES A LA CONDUI-
TE DE CHARIOTS ELEVATEURS

Outre la réduction des vibrations a la source, deux
moyens complémentaires pour minimiser les effets de I'uti-
lisation de véhicules vibrants peuvent étre mis en ceuvre. On
peut :

—intercaler des dispositifs de suspension entre le conduc-
teur et la source vibratoire,

— retravailler 'ergonomie du poste de conduite (profils du
siége, dimensions du poste, visibilité...).

Bien gu’indépendantes, ces actions sont complémen-
taires, permettant de réaliser la meilleure adéquation entre
'lhomme, la machine et la tache a effectuer.

3.1. Réduction des vibrations a la source

En premier lieu, le chariot doit étre choisi en fonction de la
tache & effectuer, du terrain et le matériel doit &tre correcte-
ment entretenu. Il faut réduire les irégularités des surfaces
sur lesquelles se déplacent les chariots (passage de voies
ferrées, quais de chargement, seuils de portes,...) et entre-
tenir réguliérement les pistes de circulation. La vitesse devra
étre adaptée a la piste, en particulier quand le chariot roule
avide.



Il est nécessaire de fixer fermement les sieges sur le plan-
cher (en particulier la solution technique qui consiste a pla-
cer le dispositif « homme mort » aux points d’ancrage du
siége est & proscrire ; on préférera insérer un coupe-circuit &
Pintérieur du coussin). Le plancher de fixation (habituelle-
ment le capot du moteur) doit étre rigide, pour éviter de ré-
sonner, sans étre excessivement lourd pour ne pas géner
accés au moteur.

3.2. Dispositifs de suspension

Dans un chariot, la transmission des vibrations au
conducteur peut étre réduite au moyen de différents étages
de suspension ; pneumatiques, suspension de la cabine,
suspension du siége.

Pneumatiques

Les chariots peuvent étre montés sur des bandages (a ré-
server aux sols parfaitement lisses), des pneus gonfiés (les
plus souples), des pneus munis de chambres a air alvéo-
lées, des pneus pleins a plusieurs couches de duretés diffé-
rentes (de plus en plus employés).

Les 2/3 des chariots les plus petits sont équipés de roues
a bandage, a pneus pleins ou alvéolés, alors que les gros
chariots sont munis de pneus gonflés. Certains avantages
des pneus pleins ou alvéolés sur les pneus gonflés sont évi-
dents : ils sont increvables, assurent une meilleure stabilité
et sont mieux adaptés aux charges importantes ; its sont par
contre réputés plus inconfortables sur le plan vibratoire. Des
mesures non publiées de I'INRS ont montré que l'intensité
vibratoire pouvait varier de 40 % selon le modéle de pneus
pleins multicouches utilisé. Sur ie plan du confort, on préfé-
rera les pneus les plus souples.

Cabine & suspension

Des véhicules tels que les camions et les tracteurs peu-
vent étre équipés de cabines a suspension basse fréquence
efficaces. Ces dernieres années, des cabines a suspension
ont été proposées par des constructeurs de chariots éléva-
teurs (KOMATSU, NISSAN, BOSS...) qui se sont révélées
inefficaces pour atténuer les vibrations de basse fréquence
dues aux irrégularités du sol. Cependant, il s’agit certaine-
ment d’une solution d’avenir qui est a encourager.

Siége a suspension

Le siége constitue, s'il est muni d’'une suspension, le der-
nier étage de protection avant le conducteur. C’est souvent
le seul étage de suspension existant (cas des chariots élé-
vateurs équipés de bandages). La plupart des siéges a sus-
pension sont congus de fagon a assurer une isolation uni-
quement selon I'axe vertical.

Dans la pratique, les mesures réalisées par I'INRS sur les
sieges de 77 chariots élévateurs de margues et de modéles
différents, ont montré que trop souvent, ceux-ci amplifient
les vibrations (ou les transmettent intégralement) au lieu de
les réduire (fig. 3). La nouvelle directive européenne
91/368/CEE exige que ces véhicules soient équipés de
sieges efficaces pour réduire les vibrations [8].

Le siege doit étre choisi en fonction des caractéristiques
dynamiques du véhicule. Plus la capacité de charge du vé-
hicule est importante, plus les fréquences des vibrations do-
minantes sont basses (4-6 Hz pour les chariots de 1 &
5 tonnes, 2-3 Hz pour ceux de plus de 10 tonnes). Des
sieges adaptés existent (les principales marques GRAM-
MER, ISRI, SEARS... en fabriquent de trés performants),
mais il est actuellement trés difficile pour un acheteur de les
sélectionner. En effet, les fabricants ne donnent peu ou pas
d’indications techniques et les acheteurs ne sont générale-
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ment pas informés sur les critéres de choix d’un siege a sus-
pension adapté (1).

Il faut connaitre 1a fréquence de coupure et la course de la
suspension d'un siege (fig. 4) [9] :

— pour une vibration de fréquence inférieure a la fréquence
de coupure, la suspension du siége se comporte comme un
amplificateur ;

— pour une vibration de fréquence supérieure 4 la frequence
de coupure, la suspension atténue les vibrations.

(') Les régles de base pour choisir correctement un siége a suspension
pour chariot élévateur sont précisées dans la fiche pratique de sécurité [9].
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Fig. 3. Comparaison de valeurs prises par le rapport de
transmission vibratoire (Rz) du sigge de divers chariots de
manutention, de charge utile comprise entre 1 et 42 tonnes -
Rz est le rapport des valeurs efficaces des accélérations pondérées me-
surées suivant axe vertical sur I'assise du siége et sur le plancher. Si Rz
est supérieur & 1, le siége amplifie les vibrations, dans le cas contraire (Rz
inférieur & 1), le siége les atténue.
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Fig. 4. Vibrations transmises au conducteur selon la fré-
quence de coupure du siége



Une suspension de siége doit donc étre choisie de telle
sorte que sa fréquence de coupure la plus haute (calculée
pour le poids du conducteur le plus léger) soit inférieure a la
fréguence dominante des vibrations sur le plancher de la ca-
bine.

La course de la suspension doit étre suffisante pour éviter
les talonnements sur les butées. Enfin un siége a suspen-
sion, méme adapté pour filtrer les vibrations du véhicule, ne
sera pas efficace si le conducteur ne régle pas la suspen-
sion en fonction de son poids. Ce réglage est trés souvent
négligé lors du changement de conducteur.

3.3. Optimisation de la posture du conducteur

Outre les caractéristiques de la suspension, un certain
nombre d’autres critéres interviennent dans le choix d’un
siege (sellerie, réglages). Bien que le sieége idéal, confortable
pour tous pendant huit heures, n’existe pas, des recom-
mandations de base sont a respecter.

Encombrement du siége

Dans les chariots de moins de 4 tonnes de capacité de
charge, la hauteur entre le siege non comprimé et le proté-
ge-conducteur est généralement limitée a 1 métre. Pour que
le conducteur puisse conduire droit sans heurter le plafond
en cas de secousses, il faut choisir un siége a suspension
compacte. Le conducteur doit pouvoir passer aisément ses
jambes sous le volant. Certains véhicules sont maintenant
dotés de volant & inclinaison variable.

Choix de Ia sellerie

Le dossier doit étre assez haut (sous les omoplates) sans
géner le retournement. Il doit &tre incurvé et I'assise galbée
afin de maintenir le conducteur latéralement. On préférera
un siége muni d’un bourrelet lombaire réglable et d’'un dos-
sier A inclinaison ajustable.

Autres aménagements

Certains constructeurs proposent un chariot avec un
plancher légérement incliné sous les pieds pour assurer un
meilleur support en cas de fortes vibrations (les jambes bien
ancrées peuvent servir de suspension).

Pour soulager la posture lors des marches arriéres, la ca-
bine sera équipée de rétroviseurs de grande taille. Si les di-
mensions du chariot le permettent, on peut monter un siége
qui peut légérement tourner de 15 & 20°. Une étude sur trac-
teur agricole a démontré I'intérét d’un tel systéme sur la
charge des muscles du dos [10]. Certains constructeurs
proposent des postes de conduite transversaux, voir des
doubles postes de conduite.

Pour améliorer la visibilité a I'avant, des siéges excentrés
ou des mats plus ou moins écartés sont parfois disponibles.

4. OPERATION EXPERIMENTALE DE SENSIBILISA-
TION DE L’ENSEMBLE DES ACTEURS DE LA FILIERE
SIEGE

4.1. Révélation du besoin

A partir de la connaissance du risque dorso-lombaire lié &
la conduite de chariots élévateurs et de la possibilité de ré-
ponse technique efficace apportée par le siége a suspen-
sion, une étude des besoins a été demandée par 'INRS a la
Société PROMOTECH (2). Cette société a réalisé une en-
quéte sur le siége de 2¢ monte dans 12 entreprises lor-
raines [11].
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La démarche consistait @ mesurer le degré de sensibilisa-
tion aux criteres de santé et de confort vibratoire des utilisa-
teurs de chariots élévateurs et a décrire le processus de
remplacement des siéges usés. Tous les professionnels ont
été rencontrés : conducteurs de chariots, responsables de
maintenance, acheteurs des sociétés utilisatrices, fabri-
cants et distributeurs de siéges et enfin organismes de for-
mation.

Pour les sociétés utilisatrices de petits parcs de chariot,
'aspect qualité du siége est totalement ignoré. En cas
d’usure (c’est-a-dire de déchirure de la sellerie exclusive-
ment) constatée par le cariste, le siége est confié a un bour-
relier, & moindre co(it.

Les sociétés, ayant un parc important, €quipent leurs cha-
riots de siéges « chers » afin de respecter des engagements
vis-a-vis des salariés en espérant une qualité qu’elles ne
peuvent mesurer.

Pour le cariste, le confort prime sur la tenue aux vibrations
et il ne réalise que trés rarement l'intérét des réglages du sie-

ge.

En ce qui conceme les fabricants, la politique choisie est
d’orienter I'utilisateur vers le remplacement complet du sie-
ge, en cas d’usure, sans lui apporter une réponse technique
adaptée au risque vibratoire. Seules, des notions vagues de
confort, d’aspect, de design et de codt, sont prises en
compte pour le choix.

En conclusion de cette enquéte, il est apparu opportun a
la société PROMOTECH de proposer a I'lNRS une cam-
pagne de prévention basée sur la sensibilisation au risque
vibratoire et I'information de 'ensemble des partenaires de
la filiére siége sur la possibilité de réponses techniques
adaptées.

4.2. Opération de partenariat

Une opération de partenariat impliqguant I'INRS, PROMO-
TECH, le service prévention de la CRAM du Nord-Est, le
groupe AFT-IFTIM (Association pour la formation dans les
transports), la SERMAT (groupe MANULOC spécialisé dans
la location de chariots élévateurs), '’ALSMT (Association
Lorraine des services médicaux du travail), a été décidée en
1990 dans I'objectif de sensibiliser et d’informer un nombre
suffisant d’utilisateurs et d’intermédiaires de la chaine de
distribution des siéges de chariots élévateurs pour créer une
dynamique de demande de siéges a suspension adaptés
aux différents types de chariots. Un comité de pilotage a été
créé dans I'objectif de :

- créer des outils de sensibilisation destinés a faire prendre
conscience aux différents partenaires de la filiere siége, des
risques pour la santé liés aux vibrations chez les caristes ;

— créer des outils d’information afin que les utilisateurs puis-
sent choisir des siéges a suspension adaptés pour réduire
l'intensité des vibrations.

La figure 5 présente les différents outils de sensibilisation
et d’information réalisés pour les différents acteurs de la fi-
liere siege a suspension pour chariot élévateur :

- un dépliant de base congu pour les caristes donnant une
procédure pour ajuster un siége a suspension [12] ;

- un guide de choix a destination des mécaniciens, ache-
teurs... définissant 4 régles pour choisir un siege a suspen-
sion adapté (vibrations, dimensions, ergonomie et ajuste-
ments aux différents types de chariots) et précisant I'entre-
tien d’un siége a suspension [13] ;

PROMOTECH, 6 rue Pelletier-Doisy, 54600 Villers-lés-Nancy.

5 ; Des articles sur « 'environnement vibratoire au poste de condU|te des
chariots élévateurs et les effets sur I’'homme » ont été publiés dans les
Cahiers de Notes Documentaires [2] et dans Travail et Sécurité, février
1993, pp. 150-158.
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Fig. 5. Outils de sensibilisation des différents acteurs de la
filiere siége a suspension

- une fiche de sécurité mise au point pour les agents des
CRAM et les responsables de la sécurité des entreprises,
équivalente au guide de choix avec un contenu plus tech-
nique (3) [9];

- un moedule pédagogique congu pour les centres de forma-
tion de cariste : film vidéo accompagné d’un support écrit
{en préparation) ;

- un banc de démonstration composé d’un simulateur de vi-
brations et d’un siege a double suspension, permettant de
comparer une suspension qui réduit la vibration a une sus-
pension qui 'amplifie (ensemble transportable, compact,
fonctionnant sur une prise de courant ordinaire, d’'usage
multiple : stand d’exposition, conférence, outil de forma-
tion...).

Il est prévu, en 1993 de tester ces produits au niveau ré-
gional (Lorraine), afin d’en contréler la qualité et I'efficacité,
avant d’assurer une diffusion nationale en 1994.

5. ROLE DU MEDECIN DU TRAVAIL

Le médecin du travail est un acteur essentiel de la pré-
vention du risque pour la santé en milieu de travail. Celle-ci
repose sur deux éléments complémentaires : la connais-
sance de la réalité du risque par I'étude de I'ambiance vi-
bratoire au poste de conduite et le suivi clinique lors des vi-
sites medicales. Celles-ci permettent de définir 'aptitude et

aussi de depister le plus précocement possible les patholo-
gies dorso-lombaires qui peuvent étre liées a la conduite
d’un véhicule vibrant.

5.1. Actions sur les lieux de travail

* Mise en évidence, au cours des études sur le milieu de
travail, des contraintes posturale et vibratoire du cariste, en
particulier 'accélération équivalente et le temps d’exposi-
tion journaliere.

¢ Détermination au moyen de la norme AFNOR NF E
90-401-2 [1] des limites acceptables et conseils pour des
aménagements du poste de travail et/ou des réductions du
temps d’exposition.

¢ Sensibilisation, au cours de la formation du futur cariste,
sur les risques de cette profession et sur les moyens de pré-
vention, en collaboration avec les instructeurs.

Le médecin du travail est un partenaire essentiel pour le
choix d’un siége. Participant au CHSCT, il conseille les res-
ponsables de I’'entreprise. Face a ses interlocuteurs, il doit
argumenter sur le bénéfice, en terme de santé, d’un choix
réfléchi pour le siege de deuxiéme monte.

5.2. Suivi clinique du cariste

Au cours de la visite médicale systématique, le médecin
du travail dépiste de nombreux troubles lombaires. Certains
peuvent représenter une contre-indication au travail de ca-
riste. D’autres peuvent étre attribués dans une proportion
non négligeable a la conduite de véhicules vibrants (intensi-
1é et ancienneté).

Cette relation doit étre expliquée avec pédagogie au sala-
rig, celui-ci faisant rarement le lien entre ses troubles de san-
té et son poste de travail.

La démarche de prévention consiste a éviter ’aggravation
des douleurs dorso-lombaires ressenties, en demandant au
cariste d’étre un acteur de la protection de sa santé au tra-
vail. Le cariste participe a la prévention des risques dorso-
lombaires par le choix de sa posture, le réglage en fonction
de son poids, par une bonne gestion de ses manutentions,
par 'adaptation de sa vitesse a la nature du sol et enfin par
Pentretien de son matériel, en particulier du siége.
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