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Fig. 1 - Cabine de conduite d’une locomotive BB 26000

Les relations
sociales dans les
sociétés de
transport collectif :
'immobilisme de
rapports de forces
anachroniques

Transport de voyageurs ou de mar-
chandises. secleur privé ou secteur
public : le sccteur professionnel du
transport en [rance vit dans une conflic-
tualité quasi-permanente. Les modes
majeurs des transports terrestres (urbain
¢t interurbain. routicr, ferroviaire) se
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rejoignent dans une tradition de luttes
sociales spectaculaires,

Un milicu professionnel
déformé par la conflictualité ;
la violence du blocage comme
mode de régulation

Si chacun garde le souvenir d’une
certaine  convivialité  propre  aux
grandes gréves des transports collec-
tifs. tout le monde redoute ces
périodes de « galeres » qui affectent
I"'un des thémes régulicrement en 1éte
des priorités des Frangais quand on les
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consulte sur leurs préoccupations.
Faut-il le rappeler, ¢ sccteur des
transports occupe en France une posi-
tion malheurcuscment privilégiée en
matiere de conflictualité : régimes de
retraite, rémuncrations, conditions de
repos, incivilités et inséeurité, passage
aux 35 heures, abrogation de Marrété
de 1942 tous ces thémes (mais aussi
bien d'autres. de¢ Vapproche délec-
tions professionnelles au coup d envoi
de a Coupe du Monde de football. . )
ont provoqué ou provoquent des per-
turbations significalives. directes ou
indirectes, des déplacements urbains
ou interurbains. Dans ce milicu pro-
fessionnel déformé par la conflictuali-
te. tout s¢ passe comme sila violenee
du blocage apparaissait comme un
mode normal de régulation,

Le management du changement
social du milieu professionnel reféve
de la gageure. Or, les conséquences de
ces caracteristiques sont lourdes. Des
publics nombreux ¢t désemparés sont
pris en otage dans le cadre d une agi-
tation chronique ponctuée de défla-
grations  régulicres. Lactuvité et e
développement stratégique des entre-
prises sont bloqués. La compétitivité
du sceteur est fortement remise en
cause. Et les interactions répétitives
s’enchainent sans qu’on puisse discer-
ner les moyens de faire évoluer la

situation.



Une approche conceptuclle
renouvelée pour faciliter la
nécessaire transformation d’un
secteur professionnel marqué
par une conflictualité récurrente

Il est donc essenticl de renouveler
"analyse des groupes sociaux qui sont
au centre du transport collectif, ct
notamment les conducteurs d’engins,
pour &tre en mesure d'imaginer et de
mettre en ceuvre des dispositifs contri-
buant & unc régulation sociale moins
brutale. A cet égard, I'expérience de
plus de quinze ans d’intervention 3
dominante psychosociologique au sein
de sociétés de transport (routier urbain
ct interurbain, ferroviaire, aéricn) nous
a permis de rassembler un matériau
convergent sur l¢ théme de la conflic-
twalité collective, Les réflexions dont
nous faisons élat reposent done sur
I"observation en extériorité des pra-
tiques professionnelies du secteur. Une
confrontation de ces constats avec des
apports des sciences humaines dégage
une série d’hypothéses et d'interpréla-
tions qui rejoignent des connaissances
d¢ja accumulces, mais en apportant un
léger décalage.

Unc metlleure compréhension des
mécanismes reliant professionnalité!,
solitude, ct rapport au groupe, fait émer-
ger des pistes susceptibles de faire pro-
gresser sur deux objectifs essentiels -

b Ce oconeept désigne la dynamique de
identité professionnelle déclinée & partir de la
maitrise des compétences du métier

+ favoriser I'intégration des personnes
exergant des métiers a dominante soli-
taire dans I’entreprise (en commengant
par les conducteurs d’engins);

» aider les professionnels de ces
méemes metiers & mieux comprendre
le sens ct la nature des évolutions cn
cours dans leur société de transport.

Une meilleure
compréhension de la
résistance au
changement des
métiers solitaires de
conduvite du transport
de voyageurs et de
marchandises

S’il n’est pas légitime de donner a
penser que les causes de conflictualité
relevant de la réalité externe (défense
d’avantages acquis. revendications
matérielles) sont secondaires, néan-
moins, en sens inverse, on peut affir-
mer que la surdétermination psychique
de fa conflictualit¢ (besoin de rassu-
rance, recherche de reconnaissance) a
Jusqu’ici été largement sous-estimée.

Un certain nombre de professions
offrent @ ceux qui les choisissent des
conditions de travail dans lesquelles la
solitude, unc relation originale au
groupe, ¢t notamment au groupe vir-
tuel, ainsi que la confrontation a la
conflictualité deviennent des caracté-
ristiques fortes du méter. Au sein de
la famille du transport, ¢’est notam-

Fig. 2 - La solitude est I'une des caractéristiques fortes du métier des conducteurs
d’engins et de trains en particulier
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ment le cas de ceux et de celles dont la
profession les aménent, par définition.
a se déplacer eux-mémes pour assurer
la mobilité des autres. Parmi ces pro-
fessions, a bord de leur autobus, au
volant de leur poids lourd, en téte de
teur train, a "intérieur de leur cockpit,
se détachent tout particuliérement les
conducteurs d’engins.

Transport collectif et solitude
individuelle des conducteurs

Les machinistes (conducteurs) des
réscaux routiers urbains et interur-
bains; les agents de conduite du
transport ferroviaire (ceux du chemin
de fer national, les conducteurs de
Métro, de tramway, ou du Réseau
Express Régional d'lle-de-France):
les pilotes et officiers mécaniciens
navigants des compagnies aériennes
(Personnel Navigant Technique) : ces
personnels semblent marqués par des
conditions de travail caractérisées par
un¢ solitude qui, paradoxalement, se
révele recherchée autant que subie, et
avec laquelle ils entretiennent une
relation difficile et complexe. La signi-
fication de cette relation ne se dévoile
pas d’emblée.

En résumé, une surprenante collu-
sion cntre les institutions et les
conducteurs d'engins vient accentuer.
par ses effets trés négatifs. ce qui appa-
rait comme un profond trouble des
professionnalités des personnels de
conduite. Le fonctionnement organisa-
tionnel des institutions du transport
transforme la solitude des personnels
de conduite en isolement; cet isole-
ment est & son tour accentué par un
comportement d’enfermement de la
part des métiers solitaires de conduite.
On peut montrer comment chacun
trouve son compte dans cette attitude
paradoxale. C'est ce que nous allons
développer maintenant.

Une production solitaire au hout
d’une chaine de service

L'examen d'un certain nombre de
caractéristiques communes des milieux
professionnels délimités ci-dessus met

rapidement  en  lumicre  dilférents
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Fig. 3 - Mécanicien accompagné par son chef de traction (CTRA)

¢léments objectifs d’une situation de
production en partie solitaire du service
rendu. Généralement cités comme
sources de problemes de communica-
tion entre ces personnels et le reste de
leur entreprise, ces éléments® ont déja
valeur de diagnostic : séparation phy-
sique des postes de travail, dispersion
géographique et temporelle des agents,
briéveté des transactions avec les col-
legues ou avec les clients, disparition de
la vie d’équipe. accentuation du poids
des contraintes techniques et écono-
miques, évolution technologique des
modes d’exploitation, etc.

Concréetement, ces diverses évolu-
tions se rejoignent dans un méme effet
paradoxal : certains des principaux
acteurs de la chaine de production du
transport en viennent a étre ou a se sen-
tir pratiquement rejetés de leur entrepri-
se. Cette affirmation fait parfois P'objet
de dénégation, de contestation ou de
controverse. Pour ces professions de la
conduite, de nombreux éléments vien-
nent pourtant fonder Iéprouvé de la
solitude dans le travail, au point de
déboucher sur cette curiosité sociale :
alors méme qu’ils sont individualistes et
pour le moins autonomes, roulants et
navigants se plaignent (sérieusement) de
ne jamais voir leurs chefs... Or, au fur et

2. Pour une présentation détaillée, le lecteur
est invité 4 se reporter d 'étude compléte dans
laquelle on trouvera également Pensemble des
références conceptuelles, méthodologiques et
bibliographiques.
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a mesure gu'il se familiarise avec ces
milieux professionnels, 1’observateur
extérieur voit s'imposer a lui I’hypothe-
se d'une adaptation paradoxale de la
part des institutions et des personnels de
conduite : en définitive, cette situation
est-¢elle subie ou voulue?

En effet, la solitude des non-séden-
taires, lide aux conditions d’exploita-
tion du transport. est suffisamment
présente pour étre connue de tous les
acteurs du systéme. 1l est clair, par
ailleurs, que cette situation fait régu-
lierement ['objet de commentaires
unanimes : chacun (managers, enca-
drement de proximité, syndicats, rou-
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lants et navigants, médecine du tra-
vail, journalistes) met "accent sur la
pénibilité d’une vie au travail, qui, lar-
gement coupée des autres, s’accom-
pagne en méme temps d'un stress
important di a ['exercice de vraies
responsabilités, souvent difficiles a
assumer tant du point de vue de la
sécurité du déplacement qu'en ce qui
concerne la relation commerciale ou
la maitrise de situations conflictuelles
avec le public.

De la solitude a Uisolement

Pourtant, et ce serail un premier
paradoxe, toul s¢ passe comme si,
apparemment pour des raisons iden-
tigues dans chacun des milieux pro-
fessionnels considérés (routier urbain
ct interurbain, ferroviaire, aérien), de
mémes efforts, largement incons-
cients, étaient mis en uvre pour
transformer progressivement la solitu-
de en isolement. Nos interventions
psychosociologiques, conduites dans
ces trois secteurs du transport, nous
autorisent a formuler des constats
convergents, et parfois surprenants,
qui mettent en lumigre une séric répé-
tée de contradictions du fonctionne-
ment organisationnel.

Certes, ces entreprises ont engagé
depuis une dizaine d’années des
efforts continus dans de nombreuses
directions :

Fig. 4 - Salle de repos dans un foyer de roulants
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* rénover les modes de management;

+ rendre aux opérationnels proches du
terrain un réle privilégié dans la gestion
des personnels de production;

« clarifier les missions des fonctions
d’appui;

« faire évoluer et valoriser les métiers
de la maintenance des installations fixes
et des matériels roulants;

+ redonner sa place 4 la dimension éco-
nomique dans des cultures d’entreprise
marquées par des valeurs essenticlle-
ment techniques;

+ s'intéresser aux attentes des clients et
s"ouvrir sur 'environnement.

Si les axes de progrés sont variés,
force est de reconnaitre que parmi tous
ces objectifs, les entreprises de transport
n’ont pas réussi a construire, a formali-
ser, a mettre en euvre une stratégie, une
pratique et un discours s’adressant
directement aux personnels de conduite,
qui occupent évidemment une place
centrale dans la production du service.

L’extériorité par rapport aux situa-
tions, ainsi que le partage momentané
de la vie au travail de ces opérateurs,
notamment a occasion d’accompa-
gnements en cabine, font nettement
percevoir que de nombreuses opportu-
nités (y compris pendant le temps de
travail directement productif) ne sont
pas saisies, ni d’un ¢6té ni de "autre,
pour communiquer. D'une fagon géné-
rale, on constate dans les trois modes,
ct pour les mémes raisons, que les

institutions réduisent au minimum les
activités se traduisant par un regroupe-
ment des personnels de conduite
quelques rares journées de formation,
quelques points d’information encore
plus rares. En tout état de cause,
ces groupements ne permettent pas de
tisser des liens de groupe.

Deux facteurs supplémentaires vien-
nent par ailleurs renforcer ces difficultés
d’organisation et de communication.

Le premier découle d’un fait rencon-
tré dans les entreprises des trois
modes : le centre de gravité du fonc-
tionnement social reste toujours mar-
qué par le poids des relations avec les
organisations syndicales, partenaires
privilégiés du dialogue institutionnel
interne. Lorsque les préoccupations, les
anticipations, les actions des plus hauts
dirigeants de ces entreprises sont régu-
licrement tournées o ‘abord vers les
représentants du personnel, les mana-
gers de proximité ont bien du mal a
trouver leur place. Or, si I’encadrement
de terrain souffre lui-méme d’une com-
munication insuffisante, on devine ce
qu’il en est pour les personnels isolés,

Le second facteur concerne les
conséquences de la modernisation des
systemes techniques du monde des
transports. Celle-ci s’est traduite par
un renforcement des missions centrali-
sées de conception et d’organisation,
avec une concentration prononcée des

Fig. 5 - Foyer des roulants a Vaires-sur-Marne

Revue Genérale des Chemins de Fer

tPhoto SNCF/CAY Sily

pouvoirs (normalisation, réglementa-
tion, régulation, direction). Or, les
répercussions sociales d’un systéme
technique centralisé et taylorien dans
le domaine du transport sont connues.
Elles vont dans le sens d’un morcelle-
ment accru des composantes de |"orga-
nisation. Avec la mise en place d’un
ordre compartimenté, elles sont défa-
vorables aux relations de décloisonne-
ment; elles ont, par conséquent, pour
effet de renforcer P'isolement de
chaque catégorie d’opérateurs.

De Uisolement a Uenfermement

C’est donc avec une certaine surprise
qu’on retrouve dans le fonctionnement
organisationnel et social des entreprises
du transport la constance d'un proces-
sus renforgant I'isolement des person-
nels de conduite. L'étonnement grandit
davantage lorsqu’on percoit que ce pro-
cessus pourrait se développer avec le
consentement, voire la participation
active des premiers intéressés, les rou-
lants et les navigants, et ce serait le
deuxiéme paradoxe.

En effet, si le systéme technique ¢t l¢
fonctionnement organisationnel structu-
rent I’isolement des personnels de
conduite, il en va de méme du systéeme
social. On peut montrer comment la
forte intégration professionnelle des
personnels de conduite surdétermine
paradoxalement le passage de la solitu-
de a Pisolement, ainsi que le glissement
de Fisolement & 'auto-enfermement,

La séparation des familles profes-
sionnelles et le cloisonnement dans la
division du travail au sein des sociétés
de transport; I'emprise du métier sur
chaque individu a travers un lien social
tres spécifique; la déflagration réguliere
de bouftées corporatistes : ces éléments
définissent une sorte de disposition 4
I'isolement communautaire, a travers
laquelle la relégation des personnels de
conduite dans leur solitude se produit,
pourrait-on dire, sans efforts particu-
liers, puisque, d’une certaine fagon, rou-
lants et pilotes se rejettent d’eux-mémes
dans leurs particularismes.

L’individualisme croissant des plus
jeunes professionnels de la conduite

- janvier 2000



Fig. 6 - Salle de bains dans le foyer des roulants de

Vaires-sur-Marne

accentue ces phénomenes. La maximi-
sation de leur temps personnel ct de
leur vie privée se traduit dans des com-
portements et par des revendications
qui ont pour conséquence la minimisa-
tion de la vie professionnelle mais
aussi de la vie collective. Les régimes
de travail obtenus & force de conflits
durs, longs, violents, permettent dans
ces métiers I'exercice d’une seconde
activité, voire d'un deuxiéme emploi,
dont les attraits, pas seulement sur le
plan de la rémunération, devicnnent
tout & fait prépondérants.

Se¢ jouant dans une large mesure a
I'insu de Pensemble des partenaires
concernés, le glissement de 'isolement
vers  auto-enfermement  pourrait
d"autre part s’appuyer sur une fragilisa-
tion de la capacité protectrice du grou-
pe des pairs et sur Faffaiblissement du
role des corps intermédiaires.

Dans les perceptions collectives,
revient souvent ['image d'un dialogue
(de sourds) au sommet entre une diree-
tion ct des syndicats qui rivaliseraient
dans 'art de se remettre aussi peu que
possible en question. La pluralité des
organisations syndicales, leur multipli-
cation, leurs divisions sont surtout
associées aux logiques de surenchére
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et d’affrontement qui en
résulient. Du reste, la réfé-
rence des organisations
syndicales a des valeurs
collectives (par définition)
pourrait rencontrer un
scepticisme mais égale-
ment une indifférence mar-
quée de la part des nou-
veaux entrants dans la pro-
fession : toujours plus indi-
vidualistes, ceux-ct ne sc¢
retrouveraient pas d'em-
blée dans un type de fonc-
tionnement social dont les
références leur seraient
devenues largement étran-
geres.

En ce qui concerne I'en-
cadrement, ¢’est ung méme
image qui se dessine dans
les trois modes (routier, fer-
roviaire, aérien). Une place
floue dans les processus de
décision; un poids trés
incertain sur les orientations; une Iégi-
timité a peine reconnue tant par les
dirigeants que par les personnels de
base: des préoccupations relevant
davantage de la technique que d'une
compétence managériale : le role est
d’autant plus délicat & assurer que rou-
lants et naviganis constituent une col-
lection d’individualistes dont la ten-
dance spontanée n’est certainement pas
de faciliter la tiche de Pencadrement,
méme si les relations de proximité sont
souvent cordiales.

(Photo SNCFCAY, Syivain Cambony

Or, si les problemes individucels ct
collectifs sont de moins en moins
médiatisés, de moins cn moins pris en
charge. la solitude de chacun devient
plus forte. De surcroit, si 'on conside-
re la dimension groupale de leur com-
munauté, la perception d’une détériora-
tion de leur statut n’cst sdrement pas de
naturc a aider les personnels de condui-
te a s ouvrir sur Iextéricur. Si le parta-
ge de valeurs communes conduit a une
certaine exclusion (¢n partic inévitable)
de ceux qui n’apparticnnent pas au
groupe, il est clair que lorsque le grou-
pe se sent menacé, voire attaqué, la ten-
dance a la fermeture ["emporte davan-
tage encore sur 'ouverture : les com-
portements de méfiance deviennent
plus naturels que les attitudes de
confiance. En ce sens, le groupe pro-
{essionnel court le risque de s”isoler un
peu plus en se rephiant sur lui-méme.

L’hypotheése d’une forme de
collusion

La nature apparemment contradic-
toire du phénomenc dont la description
vient d’¢tre esquissée, sa durée, sa sta-
bilité, définissent unc énigme dont la
répétition fait penser quil existe une
explication a ce constat plutdt surpre-
nant : les entreprises et le personnel de
conduite s’accommodent d’unc situa-
tion difficile a supporter (I'inconfort
de la solitude), sans entreprendre
dactions significatives pour la modi-
fier, au point d’accepter gu'elle se

Fig. 7 - Accés au foyer des roulants de Vaires-sur-Murne



Fig. 8 - Coin cuisine dans un foyer de roulants

prolonge dans le temps (méme si la
période récente a vu I'amorce d’une
politique un peu diftérente).

Tout sc passe comme si les deux
parties étaient unies par une collusion,
largement inconsciente, dont "objet
serait de ne pas changer, de fagon a
préserver une situation dont les avan-
tages I'emporteraient sur les inconvé-
nicnts. Dans celte hypothése, des
bénéfices secondaires (les avantages)
devraient donc exister pour chacune
des parties. Ces bénéfices, différents
mais équilibrés, contribueraient a
expliquer la stabilité de la collusion.
Prenant des formes différentes pour
chacun des partenaires, ces hypothéses
s’expriment, dans notre interprétation,
sur deux registres complémentaires.

H s’agit, d’une part, au plan social
{monde externe), de préserver, de ren-
forcer, ou de développer des positions
acquises en matiére d’influence. ou
d’exercice du pouvoir; de construire
des stratégies (d’alliance, d’affronte-
ment) pour conquérir de nouvelles
marges de manceuvre ou de négocia-
tion, en vue de gains se traduisant alors
en termes financiers ou bien en condi-
tions de travail. 1l sagit, d’autre part,
au plan psychique (monde interne), de
mécanismes de défense contre ’an-
goisse, qui ont pour but de garantir une
sécurité minimum cn diminuant les
tensions liées a ces deux questions tou-
Jours inquiétantes -

Revue Génerale des Chemins de Fel

= la définition de I'identité indivi-
duelle et collective:

* la redécouverte, en continu, des
nécessités de l'apprentissage par
I’expérience.

De la part des entreprises de trans-
port. trois hypotheses de gains peuvent
étre avancées :

S'efforcer de maintenir un rapport
de forces favorable

Lalliance de solitaires solidaires,
quand elle bloque Pactivité de tous. a
de quoi inquiéter. Il est inutile d’insis-
ter sur la puissance des corps profes-
sionnels de conduite lorsqu'ils se
constituent en tant que collectif soli-
daire?. Cette constatation expliquerait
a clle seule le souci des entreprises
d'éviter de favoriser toute structura-
tion unifiante d’une population a
risque, largement décrite dans les
audits et les études de climat social.
Maintenir un rapport de forces favo-
rable face & cette puissance potentielle
apparait d’autant plus complexe que
les caractéristiques particuliéres de la
syndicalisation dans le sccteur du
transport (surtout si I'on compare avec

3. Un excemple concernant lcs agents de
conduite cheminots «ils sont 16000 & dtre
seuls. Lalliance de 160060 solitudes, ¢ 'ost une

Jorce énorme. Lorsqu’ils décident de s arréter

o est toute la SNCF qui s ‘arréte (...). Leur puis-
sance, ils la connaissent si hien quils en usent
¢t ¢n abusent. » Christine Kerdellant, Les che-
minots, p 130, Critérion, Paris, 1991,
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ce que Fon observe ailleurs) rendent
plus illusoire encore la possibilité d’un
controle durable des salariés.

Isaler une population inguiétante

A cet égard, isoler une population
inquiétante voire dangereuse? pourrait
représenter une deuxiéme piste pour
rendre compte du fonctionnement ins-
titutionnel. Du solidaire au solitaire, de
la solitude & I"isolement : la stabilité de
la collusion pourrait aussi s’expliquer
par le gain attendu d'une politique
consistant, si ce n'est a diviser ou a
morceler, du moins a ne pas réunir.
Communiquer, c¢’est transmettre des
pensées, mais aussi répandre des mots
d’ordre, entre agents qui possédent
cette double faculté de « poser le sac »
en cas de contrariété et d’entrainer
dans le conflit les autres métiers.

Dans cette perspective. ne pas sortir
le personnel de conduite de sa solitude,
c’est empécher, freiner, retarder,
I"émergence d'un corps collectif
menagant parce que trés réactif. quasi-
ment incontrolable, n’hésitant pas a
prendre les clients en otages, consti-
tuant une source permanente de désa-
veu potentiel de la gestion des plus
hautes instances de I'entreprise. Du
reste, le développement d’une stratégic
de ségrégation machiavélique n’est
méme pas vraiment nécessaire puisque
roulants et navigants sc rejettent
d’eux-mémes dans leurs particula-
rismes, comme on 1'a déja noté plus
haut.

Ne pas avoir a faire Ueffort de
changer les modes d organisation
et de management

La piste précédente en suggére une
autre. Changer le changement, moder-
niser la négociation pour apprendre 2
négocier la modernisation® : ces orien-
tations pour un renouvellement du dia-
logue social demandent capacité d'in-
novation. rupture avec les jeux de réles

4. Louis Chevallier, Classes luboricuses et
classes dangercuses  a Puris pendant
prewicre moitic du XIXem yiocle, Paris, Plon,
1954,

5. Vincent Merle, Nécocier la modernisation,
moderniser  la négociation? B, Brunhes
Consultants, Paris, 1991,

o0



traditionnels, remisc en cause des cer-
titudes établics.

Dans ces conditions, la collusion pour
ne pas changer dispense du travail
harassant d"avoir a imaginer I’évolution
objectivement trés complexe du mode
d’organisation sociotechnique en place.
Elle présente également Iavantage de
préserver les logiques ct les lieux de
pouvoirs existants. Eviter d’avoir a
changer les modes d’organisation et de
management permet ainsi de continuer 4
faire reposer exercice du pouvoir sur le
simple respect d'une réglementation
détaillée a Pextréme s appliquant 4 tous,
en tous lieux et en toutes circonstances.

A cet égard. si I'on examine mainte-
nant les gains que le personnel de
conduite peut escompter de la perpétua-
tion d'une situation a bien des égards
insatisfaisante, une premiére piste appa-
rait aussitot.

Préserver des conditions
de négociation

Une préoccupation traverse ['en-
semble des modes de transport : préser-
ver des conditions avantageuses de
négociation, notamment par rapport au
développement du progrés technique.

« Le travail de conduite des trains
aboutit & une solitude presque perma-
nente. Solitude de la cabine de conduite,
solitude des horaires de travail en
dehors des rvthmes de lu majorité des

Camb

{Photo SNCFACA4E. S

Fig. 10 - Chambre de roulant dans un foyer

salariés, etc. (..). Les conducteurs
acceptent ces servitudes de leur métier.
s voudraient qu ‘on trouve le moven de
les compenser. »0

Ce constat, expression du réalisme
des agents de conduite, est largement
confirmé par une observation complé-
mentaire. Telles que 'on peut les
reconstituer de I'extérieur’, les straté-
gies syndicales face a des modifications
de conditions de travail sont toutes cen-
trées sur une méme logique : négocier

0. Audit Traction, SNCF, janvier 1988.

7. Jean-Frangois Révah, La solitude de
I'agent de conduite de la SNCF ou un train peut
en cacher un autre, Trans/formation, 1992,

T,

Fig. 9 - Le travail de conduite des trains aboutit 3 une solitude presque permanente
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des compensations, dans le cadre d’une
modernisation technique bien regue,
méme si une certaine ambivalence sub-
siste parfois (notamment, a propos des
conséquences en matiére de qualifica-
tions et d’emplois).

La recherche de compensations appa-
rait avec la mise en perspective histo-
rique. Celle-ci fait claircment ressortir
que si des sujétions nouvelles apparais-
sent avec le progres technique, d’autres,
au moins aussi pénibles, s’atténuent ou
disparaissent complétement, au profit
des personnels de conduite.

Si I'on poursuit avee Pexemple des
cheminots, les gestes de conduite se
réduisent et se simplifient considéra-
blement au fur et & mesure que les éres
de la Traction sc succédent : ére de la
vapeur, avénement du 25000 volts
monophasé, ére de la VACMAS, ére de
la radio sol-train. Certes, 'agent de
conduite se trouve confronté a des pro-
blémes de nature différente, notam-
ment pour son apprentissage : on a
judicieusement remarqué que la sup-
pression des postes d’agents de
conduite en second provoque surtout
la disparition progressive d'une fonc-
tion productive efticacement utilisée a
des fins de formation®.

8. Vigilance avec contrOle des maintiens
d*appui.

9. M. Jongeryk. L'évolution de la formation

Traction & la SNCI, 1988, non publié.



Fig. 11 - Réfectoire d un foyer de roulants

Cependant, la transformation du
méticr va incontestablement dans le
sens d'une simplification accrue. Qu'il
stagisse du confort cn cabine, des
gestes de fa conduite, du traitement des
incidents en ligne, des moyens de
communication - a détaut de sa solitu-
de. ¢’est une rupture favorable qui.
dans la plupart des cas, aflecte les
conditons du mdétier du conducteur
électricien. En ce sens. si les nombreux
automatismes bord controlent
Pagent de conduite, ils ne 1'en assis-
tent pas moins. Des analyses équiva-
lentes peuvent étre produites pour les
autres modes de transport!® ;g
conclusion est a chaque fois ce souci
de mettre ¢n lumicre tout ce qui peut

de

justifier des contrepartics ou des com-
pensations.

Consolider les movens d une
promotion sociale spécifique

Un second facteur susceptible d ex-
pliquer fe réalisme des personnels de
conduite, et leur contribution au main-
tien dune forme de collusion. est lié a
fa question plus générale de leur condi-
tion sociale,

HOUA. Giras, CL Moricat, SL.. Poirot-Delpech,
Vooscardighi, Lo pidote. le comrélenr et Uanto-
mate, Editons de Plos, 1990 Travaillenrs du
transport et changemens technalogiques
résultats de recherehes en seicnces humaines,
Collogue de Versailles, juin 1982 Alain
Coulon, Serge Richiards, Jean-Frangois Révah,
Contre fe capping - la perlaboration ! Vransport
Public, N" 87 avril 1989,

Si I'on s’accorde aujourd hui pour
dire que le recrutement a évolué, il n'en
reste pas moins que les métiers du trans-
port continuent dans de nombreux cas a
offrir une filiere de promotion sociale
relativement facile dacees {y compris
dans le cas de aviation), exigeant une
forte volonté mais un bagage en fin de
compte sommaire a 'embauche, et pré-
sentant par ailleurs des avantages signi-
ficatifs : un niveau de rémunération sti-
mulant. un systéme d’horaires attractif,
un statut accordant une quasi garantie de
Femploi. des conditions exceptionnelles
de départ a la retraite, la valorisation
d'une mission de service public, une
image ¢t une reconnaissance sociales
intéressantes, ete.

Dans ce contexte, on comprend micux
pourquoi le théme de la solitude n’a pas
constitué ¢t ne constitue toujours pas un
theme de revendications directes. Des
négociations sérieuses, fondées (tout ou
partic) sur le théme de la solitude. sem-
blent bien plus conerétes aux yeux d'opé-
rateurs qui, conscients de 'irréversibilité
du progrés technique, ne manquent pas
de clairvoyance dés lors qu'il s’agit
d’évoquer des compensations de diverses
natures : économiques, en conditions de
travail. voire psychologiques.

Se yituer dans une perspective
transgénérationnelle positive

En ce sens, un troisi¢me élément atti-
re "atiention. En effet, la solitude des
non-sédentaires, liée aux conditions

Revue Generale des Chemins de Fer - janvier

tPhoto SNCF CAV Jean-Jacyues d Angelos

)1y

300

£

S

dexploitation du transport, si elle n'est
pas nceessairenient choisie a entrée
dans la profession, est suffisamment
présente pour ne pas pouvoir étre igno-
rée. Ceet donne a penser que roulants et
navigants savent dautant plus a guoi
s attendre que ces conditions de travail
un peu particulicres ne sont pas pour
leur déplaire. Or. de ce point de vue.
une dimension héroigue de la solitude
pourrait aujourd hui fournir aux rou-
lants et aux navigants un moyen de res-
taurer une image d'cux-mémes dont on
va voir (dans la seetion suivante) qu'el-
le s¢ brouille dangercusement.

Comment s”affirmer comme les glo-
ricux  héritiers  de Mermoz,  des
« gueules noires de la vapeur », des
« traminots » dautrefois. des « true-
kistes » aventurcux d’hier, quand le
progres technique et social a considéra-
blement amélior¢ les conditions de vie
et de travail? La solitude et la capacité
d"assumer cette condition hors du com-
mun pourraicnt précisément représenter
un aspect fort d'une professionnalité
revendiquée par ceux qui exercent ces
mctiers solitaires du transport de voya-
geurs et de marchandises. Dé&s lors, une
sorte de complicité pourrait s instaurer
pour valoriser une solitude et un isole-
ment qu'on supporterait avec dautant
plus de caeur quelte établit un lien pré-
cieux avec les ainds dans ces durs
métiers.

I est frappant de constater que dans
les trois modes considérés (routier, fer-
roviaire. aérien), les mémes causes,
pourrait-on dire, semblent produire les
memes etfets. En fin de compte, on peut
lormuler I"hypothése que les gains
attendus et retirés du maintien d'une
forme de collusion sont effectivement
assez dquilibrés. comme atteste e
tableau récapitulatit ci-contre.

Solitude, groupe et conflictualité

Poursuivant I'analyse d'un théme
pour le moins complexe, nous propo-
sons dautre part un déplacement de la
question de la solitude vers celle du
rapport au groupe. Cette légére décen-
tration de T'analyse, du rapport a la
solitude vers le rapport au groupe,
pourrait sc révéler trés f¢conde pour la



S’efforcer de maintenir un rapport
de forces favorable.

Préserver des conditions de
négociation.

Isoler une population inquiétante.

Consolider les moyens d’une
promotion sociale spécifique.

Ne pas faire I’effort de changer
les modes d’organisation et de
management.

Se situer dans une perspective
transgénérationnelle positive.

gestion du changement social dans les
secteurs professionnels du transport.

Notre interprétation repose sur le
fait qu’il ne semble pas possible de
cumuler impunément ’empilement de
caractéristiques lourdes. Un sentiment
d’identité incertain est aggravé par les
menaces qui pesent sur des repéres
identificatoires importants, & la fois
pour les groupes professionnels des
métiers de la conduite et pour les per-
sonnes qui composent ces communau-
tés. On découvrira, dans les pages sui-
vantes, qu'il est possible d’affirmer
que le probléme principal des métiers
solitaires n’est pas leur solitude mais
bien plutdt leur absence de rapport au
groupe. Cette nuance dans 'apprécia-
tion de la situation pourrait se révéler
directement opérationnelle pour le
management des sociétés de transport.

Une identité construite sur
deys éléments de plus en plus
contradictoires

A Dinstar d’autres communautés
professionnelles profondément insé-
rées dans le tissu économique et
social du pays, les éléments constitu-
tifs  de [Midentité  collective des
conducteurs d'engins sont riches,
mais pas toujours cohérents. Ils s'ins-
crivent dans une histoire transgénéra-
tionnelle tumultueuse, mais dont le
cours n’est pas fix¢ une fois pour
toutes. Construite en partie par eux-
mémes, ¢l en partie renvoyée par
les autres (I'institution, les autres
familles prolessionnelles du transport,
les passagers, les médias...), "image
des roulants et navigants mct en
lumiére des perceptions et des senti-
ments qui peuvent se regrouper autour
des deux pdles de ce qui apparait
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comme une ambivalence. D’un cdté,
des aspects valorisés soulignent [hé-
ritage glorieux des premiers chemi-
nots, traminots, aviateurs, conduc-
teurs; d’un autre coté, des aspects
dévalorisés marquent une rupture
avec la tradition positive de Ihistoire
du groupe.

Or, PPévolution du contexte global,
la poursuite de la modernisation tech-
nologique, la modification de certains
modes de fonctionnement des sec-
teurs du transport, pourraient avoir
accru les termes de cette ambivalence.
A Iévidence, des menaces pésent
aujourd’hui sur des repéres identifica-
toires importants pour ces groupes
professionnels, et pour les personnes
qui les composent. La déstabilisation
qui en résulte contribue certainement
a entretenir un climat de conflictuali-
té, dans lequel la rationalité dans les
revendications ne constitue plus le
seul enjeu. 1l est done nécessaire d'en-
trer dans 'ensemble de cette problé-

matique pour se donner les moyens de
comprendre ¢t d’agir.

Le brouillage des repéres
identificatoires des conducteurs
d’engins : des héros ?

Les représentations sociales dont font
"objet roulants et navigants dessinent
un¢ image trés contrastée du métier et de
ceux qui 'exercent. Les aspects valori-
sés de I'identité collective des chemi-
nots, traminots, pilotes, chaufleurs-rou-
tiers, les rattachent aux aspects légen-
daires de ces corps professionnels. [l est
intéressant de vérifier la présence d’une
série de caractéristiques identiques (une
sorte de paradigme de la valorisation)
pour les conducteurs d’engins dans les
différents modes du transport, méme si
dans Iimaginaire collectif certains des
métiers cités font davantage réver que
d’autres.

La maitrise de la puissance
technique

La responsabilité, I"autonomie et la
capacité de déciston des roulants ct des
navigants face a des machines et a des
techniques de plus ¢n plus complexes
s'accompagnent incontestablement d’un
prestige exceptionnel, dans un proces-
sus ou la puissance de "objet technique
imprégne ceux qui sont capables de la
dominer. Par une sorte de métonymie, la

N

Fig. 12 - Les conducteurs doivent pouvoir faire face 3 des risques et 3 des aléas



maitrise de la puissance technique
constitue une  caractéristique
embicmatique essenticlle de tous ces
corps professionnels, méme si le presti-
ge reste directement proportionnel 4 la
taille des engins..

donce

La maitrise du risque et la
résistance au stress

Les conducteurs dengins font face a
des situations réellement angoissantes,
a des risques et a des aléas qui peuvent
avoir des conséquences fatales pour les
passagers ou les marchandises trans-
portées, pour les machines et pour eux-
mémes. Conditions météorologiques,
incidents techniques, fatigue physique
¢t nerveuse, autant de difficultés qui
peuvent virer & Pinattendu et aux-
quelles une réponse appropriée doit
Ctre trouvée a Pinstant méme ot elles
s¢ présentent. Sang-froid. courage,
esprit de déeision @ ces qualités sont
neeessaires, ot clles sont valorisantes,

La maitrise du rapport au temps
et a lespace

La durcté de la vie en decalé, des
horaires ircguliers, la capacité de se
mobiliser & toute heurc malgré la
tatigue, puis le béncfice de périodes de
repos importantes : ces facteurs ne sont
pas propres aux conducteurs d'engins.
Cependant. associés au point précé-
dent et & une expérience du territoire
peu commune ("échelle des distances
et des déplacements). ils renforcent
une image positive d’aventure et de
liberté. La résistance aux pressions
contradictoires du temps contribue
¢galement & valoriser ceux qui y sont
soumis : roulants el navigants savent
s¢ mobiliser pour respecter les
horaires, et pourtant ils ne maitrisent
pas tous les paramétres de toutes les
séquences du déplacement, ce qui
accroit le poids de la charge mentale.

Le dévouement aux objectifs
institutionnels

Pour réaliser les objectifs des insti-
tutions qu'ils représentent, pour assu-
rer des missions de service public,
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pour développer des services mar-
chands ¢n milieu  complétement
concurrentiel, les conducteurs d'en-
gins consentent d importants sacrifices
personnels. La pénibilité des condi-
tions de travail, le morcellement de
leur vie personnelle : de nombreux fac-
teurs de nuisances et d’usure dans le
travail sont pergus comme a peine
compensés par certains avantages dc
ces métiers un peu d part. A cet égard,
si clle se définit dans une certaine
ambivalence, la centralité de ces
groupes professionnels dans le fone-
lionnement des organisations, n’en ali-
mente pas moins le narcissisme collec-
tif de ceux qui sont au point de conver-
gence d'images fortes dans les entre-
prises de transport.

La maitrise du rapport de force
collectif et aptitude a la
mobilisation unitaire

A travers une capacité d’action col-
lective, la solidarité effective de ces
corps professionnels s’est traduite par
la conquéte puis par la préservation de
remunérations importantes (surtout,
pour des « employés », comme aiment
a le rappeler les pilotes), ainsi que par
un niveau de vie relativement plus
€levé (qu'il s”agisse de la vie privée ou
de la vie au travail) par rapport & leurs
collégues des autres métiers des entre-
prises. Exercant un métier qui deman-
de une accumulation de compétences

et dexpéricnce, roulants et navigants
sont capables de former un groupe
compact, a travers lequel ils bénéfi-
cient d'unc image trés positive ainsi
que d’une reconnaissance symbolique
valorisante,

Le brouillage des repéres
identificatoires des conducteurs
d’engins : des héros ou des
robots ?

Cependant, dans une sorte de
contradiction douloureuse, la plupart
des éléments qui viennent d'étre cités
peuvent aussi bien s'inverser totale-
ment : & la liberté s’ oppose la contrain-
te, & la toute-puissance, la déposses-
sion et I'impuissance. On s’¢loigne
alors des pionniers du transport pour se
rapprocher, de fagon beaucoup moins
majestueuse, d'un nouveau rdle de
gardien des automates et des robots de
toutes sortes. Par symétric avee les
thémes précédents, on peut relever une
s¢rie de cing aspects dévalorisés de
Pidentité collective des cheminots, tra-
minots. pilotes, chauffeurs-routiers.

La perte de technicité
et la robotisation

La prise de pouvoir par ['ingénieur et
par I'informaticien, ainsi que 1assistance
croissante apportée par I'automatisation,
moditicnt la nature des compétences

Fig. 13 - Les procédures écrites constitucnt une part non négligeable dans les métiers

de la conduite
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mises en ceuvre a bord des engins
(camions, autobus, locomotives, avions).
Dans les représentations collectives. ce
mouvement continu, s'il exprime la
poursuite du progrés technique, st aussi
associ¢ a une perte de technicité, a une
déqualification, voire a unc robotisation
de métiers qui devicnnent de plus en plus
monotones ¢t de plus en plus répétitifs
(notamment avee la croissance de
la demande de déplacements, qui se tra-
duit par Paccélération du rythme des
rotations).

Le poids des procédures et la
vulnérabilité dans le métier

Lorsque le theme de la perte de
technicité est évoqué par les person-
nels de conduite, il s’accompagne
volontiers d’unc insistance sur le poids
des check-hsts et des procédures
écrites (traduites dans le laconisme
poussé, voire la pauvreté, des dia-
logues techniques) qui modifient et
parfois restreignent e champ des com-
pétences de la conduite et du pilotage.
Du méme coup, [autonomie des
conducteurs et des pilotes est d’autant
plus réduite que toute défaillance, tout
€cart, sont directement sanctionnés.

Du reste, les aptitudes a exercer la
profession sont réguliérement remises
en question. Or, les successions de
controles techniques et médicaux sont
susceptibles de déboucher sur la perte
d’un métier sous surveillance conti-
nuelle. Si cet élément fait partic du
risque, et donc du prestige, il n'en fra-
gilise pas moins ceux qui y sont sou-
mis - et ceux-la, quand ils perdent,
perdent toul, dans la mesure ot le
métier correspond souvent a quelque
chose de I"ordre de la vocation (I'enjeu
n'est donc pas seulement un emploi).
Cette caractéristique vient rencontrer,
ici négativement, le fait que le statut
social de la population est directement
tributaire de I'exercice du métier.

La solitude, lisolement
et U'exclusion

Le décalage, la fluctuation des
horaires et des lieux de travail, contre-
partics d’un rapport exceptionne! au
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Fig. 14 - Remplissage des sabliéres d’unc locomotive BB 26 000 par un mécanicien

temps et a l'espace. constituent des
facteurs de désocialisation. Le rapport
a I"institution, et aux autres membres
de celle-ci, se limite bien souvent
au contact avec un «casicr», La vie
collective n’existe plus.

Méme dans le cas des compagnies
aériennes, 1'équipage n’est pas une
véritable équipe : constitué, par sécuri-
t€, pour une période éphémere, le petit
groupe vit (également pour des raisons
de sécurité) sous le signe de la «sur-
veillance mutuelle courtoise». Le
poids d’unc certaine méfiance, des
procédures et de la routine, s’ oppose &
la responsabilité et a initiative indivi-
ductles au sein de cc qui apparait
comme un faux groupe.

La solitude, qui est sans doute choi-
sie lorsque P'on épouse ce métier, se
transforme en isolement, notamment
du fait de la dissolution progressive de
la vie en équipage et de la vie d’esca-
le. L'image du héros s'estompe, elle
s appauvrit progressivement.

L’indifférence et Uingratitude
de la part de Uinstitution
et des clients

Qu’il s’agisse du transport de
voyageurs ou de marchandises, les
relations entretenues entre le client
final et le conducteur restent relative-
ment abstraites et lointaines, malgré

de fausses proximités physiques
{dans le cas du transport urbain,
intcrurbain, routier marchandises et
aérien). On peut montrer que le
client, ecn méme temps qu’il constitue
la raison d'étre de ces institutions, se
présente souvent aux roulants et
navigants sous un jour plus ambigu :
raleur, jamais content, chapardeur,
voleur, vandale ; imprudent. suicidai-
re; agressif, voyou. délinquant.
Clients et institution ne¢ savent pas
exprimer leur gratitude a égard du
service rendu. Or, la rareté ou, le plus
souvent, I'absence des marques de
reconnaissance extéricures a I’égard
des conducteurs rendent plus diffi-
ciles a supporter bon nombre des
sujétions et contraintes propres a ces
métiers.

L’abus du rapport de force et la
division du corps professionnel

Un appauvrissement certain de la vie
de groupe (lié¢ ou non a la croissance de
la taille des entreprises). le glissement
d’une action collective raisonnée et
maitrisée vers des conflits longs et vio-
lents ont pu faire dévier vers ce qui est
désormais de plus en plus pergu
comme un abus du rapport de torce -
méme si, sous le terme de « gréve par
procuration », on a cherché depuis 1"hi-
ver 1995 a rendre compte de phéno-
meénes trés particuliers qui débordent
largement le sccteur des transports
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La maitrise de la puissance
technique.

La perte de technicité et la
robotisation.

La maitrise du risque ¢t la
résistance au stress.

Le poids des procédures et la
vulnérabilité dans le métier.

La maitrise du rapport au temps et &
"espace.

La solitude, I’isolement et
Pexclusion.

Le dévouement aux objectifs
institutionnels.

L’indifférence et I’ingratitude de la
part de I’institution et des clients.

La maitrise du rapport de force
collectif et I’aptitude a la
mobilisation unitaire.

L’abus du rapport de force et la
division du corps professionnel.

(réforme de la Séeurité Sociale. des
régimes de retraites. ete.),

Des images de corporatisme et def-
fets de caste se sont consolidées. tinis-
sant par tracer un portrait peu flatteur
de corps professionnels qui sc divisent
(notamment dans leurs organisations
syndicales) jusqu'a se morceler dura-
blement. On découvre alors des micro-
sociétés aux penchants inégalitaires,
dans lesquelles, par exenple, les parti-
cularités des engins engendrent des
phénoménes de clans peu compréhen-
sibles de Pextéricur, La défense dinté-
réts particuliers, de plus en plus pergus
comnie des priviléges. est couramment
interprétée dans le sens de Iindiftéren-
ce (voire du mépris) vis-a-vis du pas-
sager-consommateur pris en olage, et
comme une irresponsabilité vis-a-vis
des entreprises mises cn péril par ce
type de comportement.

Dans cetle perspective, les évolu-
tions, voire les dérives, de métiers et
de groupes professionnels en mutation,
saccompagnent d'une perte de presti-
ge ctde la fragilisation correspondante
des formes de reconnaissance symbo-
lique.

Ea definitive. comme le rappelle e
tableau ci-dessus, les aspects valori-
sants et dévalorisants de 'image des
personnels de conduite se compensent
dans unc oscillation assez bicn équili-
brée.

Cependant, des menaces de plus en
plus fortes pesent sur les repéres de
I'identité collective. Elles pourraient

}1)/“”0 SNCFCAY, Svlvain Cambony

faire progressivement basculer I"oscil-
lation du mauvais ¢oté. Les compo-
santes de I"image des personnels de
conduite sont en etfet attaquées par des
¢volutions fortes, techniques, sociales
et institutionnelles.

Le produit du transport collectit a
fortement ¢volué dans une période
relativement courte. 11 y a quelques
années encore, le service rendu et le
produit vendu par une entreprise de
transport consistaient cssentiellement
a assurcer le déplacement dun point A
a un point B, dans les conditions de
sécurit¢ maximales, et dans des condi-
tions de service minimales. essenticlle-
ment destinées a calmer certaines
sources d'angoisse lides a différents
aspects du voyage (claustrophobie,
déstabilisation psychologique provo-
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quée par le déplacement, consé-
quences d'une certaine promiscuité

dans un espace confing).

Aujourd’hui, la prestation venduc
par un¢ entreprise de transport cst
beaucoup plus complexe. quel que soit
le mode de déplacement. Ce qui diffé-
rencie les entreprises - et cette diffé-
renciation est devenue fondamentale
dans un contexte toujours plus concur-
renticl. ce n'est plus seulement le
transport proprement dit, ¢’est aussi
tout ¢e qui se passe avant, pendant,
aprcs et autour du voyage.

Dés lors. le regard des entreprises de
transport se modifie, et cette décentra-
tion s’accompagne d’un renouvelle-
ment  des  valeurs au
cnsembles sociaux correspondants : la
culture professionnelle technique est
attaquée par les exigences d'un service
diversifié a rendre et a vendre. 11y a la
un élément de forte déstabilisation
d’un corps professionnel porteur d'une
valeur jusque la dominante, qui, si elle
n'en reste pas moins prioritaire, doit
donc faire une place 4 une séric de
valeurs nouvelles.

sem  des

La banalisation des déplacements et
du transport va ainsi de pair avec la
diminution du prestige des roulants et
des navigants. Comme dans d autres
professions, la  féminisation, qui
concernc ict tous les modes (terrestres
et aérien. voyageurs et marchandises),

Fig. 15 - Les agents de conduite constituent les maillons indissociables d’une chaine
de service
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en cessant d'etre exceptionnelle, signi-
fie ausst la disparition des clichés
anciens... mais valorisants dans un
monde qui a encore peu évolué sur ce
point.

Seules certaines composantes de la
figure du héros subsistent aujourd hui
ten particulier la puissance associde
dilférentes

aux performances  des

machines). Liimage du

de conduite renvoyde aujourd’hui

personnel

par les autres met de plus en plus en
lumicre fes aspects défavorables de
Pambivalence. Les marques de recon-
modilicnt

naissance  extéricure  se

considérablement.

Parallclement. les repéres identifica-
toires se troublent. La Gabilité des sys-
iemes techniques. la séeurité des
déplacements augmentent. les risques
diminuent. Ainsi, par exemple, méme
si des drames viennent rappeler que lcs
dangers existent. les transports ferro-
viaire ¢t aérien se banalisent tout ¢n
restant des modes de transport extré-
mement fiables. Les métiers de base de
la conduite se modifient. Ces valeurs
nouvelles. évoquées quelques lignes
plus haut, qui émergent progressive-
ment. se traduisent dans le développe-
ment de compétences qui relévent
d’autres techniques et dlautres rdles
que la conduite pure : responsabilité
commerciale des conducteurs d'engins
(accuerl, gestion de Pinformation),
role de stretd 1ié & IMinséeurité crois-
sante (violences urbaines), cle.

Les rapports des roulants et des
navigants avee les autres corps profes-
sionnels  s¢ moditient  également
puisque tous ensemble ils constituent
désormais les maillons indissociables
d’une chaine de service. Pour que celte
chaine fonctionne bien, 1t est néeessai-
re que chacun des maillons intégre les
logiques et les contraintes des autres.
de méme que tous doivent comprendre
que le maillon le plus faible peut
rompre a lui seul la chaine du service,

Les conditions dexercice du rap-
port de torce des personnels de condui-
te sur le reste de Uentreprise ont été
poussées tres loin: clles ne sont plus
aussi faciles. Le prestige diminue, et
I'écart de rémunération avec les autres
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Fig. 16 - Quelques rares journées de formation et d’information constituent les sculs
regroupements organisés par I'Entreprise

catégories professionnelles dans la
société frangaise parait cn baisse aux
yeux du personnel de conduite.

Limage des personnets de conduite
se brouille, y compris & leurs propres
yeux. Clest un important tacteur de
déstabilisation et de perte de confiance
dont fes conséquences doivent étre
pensées pour mieux comprendre les
processus d mtégration de ces person-
nels dans les institutions et pour micux
identifier les modes de communication
ou de management les plus appropriés.

Ln effet, Pintégration des roulants et

navigants dans les institutions compor-
te deux aspects :
+ une premiere dimension d'intégra-
tion de Pindividu au sein du groupe de
ses pairs, puis au sein de institution |
= une seconde dimension, groupale,
dintégration de la communauté des
conducteurs d’engins au sein de leur
entreprise et au sein de la société.

Or, les phénomenes qui viennent
d’étre décrits comportent un impact
sur ces deux dimensions.

Le conducteur, la solitude,
le groupe et Pinstitution

Notre thése est que le fonctionne-
ment déerit jusqu'ici, et sa répétition
réguliere, ont pour redoutable consé-
quence de confronter systématique-
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ment e conducteur d'engin a la lace
sombre de identité. du groupe. de
Pinstitution et finalement de la solitu-
de. Cette concentration peu banale de
handicaps rend largement compte de
graves difficultés qui se traduisent
ausst bien dans le monde interne
(besoin de rassurance) quexterne (dis-
position a fa conflictualité).

On a observe qu'une certaine solitu-
de. propre aux métiers de la conduite
¢tait inéluctable, voire méme nécessai-
re. Dans ces métiers, le sujet entretient
un rapport au collectif particulier en ce
sens que le groupe réuni (le groupe-
ment) est, dlune part, toujours frag-
mentaire, et d'autre part, peu fréquent.
De surcroil, la situation déerite dans
nos analyses {de la solitude a 'isole-
ment. de Pisolement & Pentermement)
met en lumicre cette dangereuse
constante du secteur du transport ¢ les
regroupements organisés par les insti-
tutions sont trés limitds.

On débouche alors sur un paradoxe
supplémentaire hormis  quelques
rares journées de formation ¢t d'infor-
mation, le personnel de conduite trou-
ve un rapport positif au groupe scule-
ment dans deux types dlactivités dont
la caractéristique commune est de ne
pas étre contrdlée par les institutions.

En premier licu, il est clair que la
vie syndicale occupe une place déter-
minanic pour de nombreux roulants ct



Fig. 17 - La pénibilit¢ des conditions de travail et le morcellement de la vie personnelle
ne sont pas nécessairement compensés par certains avantages du métier

navigants. Mais tous les personnels de
conduite ne s'investissent pas dans
cette activité, sauf en cas d agitation
ou de conflit. Du reste, dans la vie
syndicale. les objectifs poursuivis par
les groupes militants sont de pousser
I"Entreprise 4 prendre en compte des
revendications qui n'obéissent pas
obligatoirement aux logiques institu-
tionnelles en vigueur.

A cet égard, de fagon générale et
un peu caricaturale en France, 4 la
fermeté, a 'immobilisme, voire 2
"intransigeance des directions d'en-
treprises, répondent en écho la rigidi-
t¢, la surenchere entre elles, voire
IMirr¢alisme, des organisations syndi-
cales. Au-dela du blocage du dia-
logue institutionnel au scin des entre-
prises. ce fonctionnement pousse a
I"évidence les personncls de base
vers le cotd fe moins contrdlable des
groupes.

En sccond lieu, tous les observa-
teurs du secteur professionnel du
transport  ont depuis  longtemps
remarqué fe fort engagement des per-
sonnels de conduite dans la vie loca-
le. municipale, etc.,
c'est-d-dire en dehors des entrepriscs
qui les emploient. Certes, comme
pour lcs autres corps professionnels
caractérisés par lcs mémes para-
meétres, ce sont les régimes particu-
liers de travail des personnels de

associative,
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conduite qui expliquent en partie
cette disposition a consacrer du
temps personnel a des causes plus
collectives hors des cntreprises du
transport. Mais cette explication
n'est certainement pas suffisante.
C’est dans le besoin d’un investisse-
ment positif, reconnu a l'intérieur des
groupes institués correspondants.
qu'on doit trouver la motivation la
plus puissante a s investir dans des
activités de groupe - la recherche
d'une fonction de contenant des
angoisses trouvant ici une solution
socialement utile.

Cependant, les institutions ne se
contentent pas de laisser ainsi le
champ libre a une vie plus richc mais
peu contrélable, dans ou hors des
entreprises. Tout s¢ passe comme si
elles poussaient résolument les per-
sonnels de conduite vers la face plus
équivoque des groupes.

On a déja noté que le repli sur cux-
mémes des groupes professionnels
favorise les attitudes de méfiance au
détriment des comportements d’ou-
verture vers On doit
maintenant ajouter que la revendica-
tion, la défense, ’opposition, si elles
sont des attitudes utiles ¢n soi, finis-
sent par se transformer, probablement
a 'insu des intéressés. en mouve-
ments dans lesquels le sentiment de
perséeution occupe une place domi-

I’extérieur.
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nante. Des lors. la fronti¢re avec "as-
pect archaique, tumultueux, voire
paranoiaque, du fonctionnement des
groupes devient trés fragile:; les
risques de dérapage s accroissent, les
phénoménes de bandes, meutes ct
hordes peuvent davantage survenir,

Largement livrés a eux-mémes (4
la prise ou a la fin dc service, pendant
les coupures ou en attendant les
releves), considérés comme de
simples cxéeutants dans le meilleur
des cas, et souvent comme des agents
menagants "ordre établi, les person-
nels de conduite ne regoivent pas de
leur environnement professionnel ces
signaux qui les inciteraient a engager
cette laborieuse rencontre avec la
réalité et qui les encourageraient a
renoncer aux facilités de Pillusion et
aux charmes des fantasmes de toute-
puissance.

En tout état de cause, les activités
collectives auxquelles les roulants et
les navigants ont accés peuvent faci-
lement se placer sous "égide de la
face trouble de la vie des groupes. A
ce titre, elles ne permettent véritable-
ment, ni de consolider I'identité et
'aptitude au changement personnel,
ni d'aider a "adaptation ou au déve-
loppement des organisations. Autre-
ment dit, loin de favoriser ce contact
toujours délicat avec la réalite, le
fonctionnement décrit contribue plu-
tot a rejeter les personnes qui e subis-
sent dans le registre de Iaffectif et de
IMirrationnel.

Lc¢ constat qui vient d’étre évoqué
est d’autant plus ficheux que son
impact négatif est nettement amplifié
par deux éléments complémentaires.

D’une part, les relations des per-
sonnels de conduite avec les institu-
tions qui les emploient se révélent
trés ambivalentes. Certes, un senti-
ment d’appartenance positif s’appuie
sur des éléments qui parcourent les
différents modes @ la richesse du
pass¢ institutionnel, la force particu-
liecre du lien dans la famille profes-
sionnelle, la fierté de prouesses tech-
niques renouvelées, "attachement &
des missions qui tournent autour du
service public, la reconnaissance
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pour un métier qui donne accés a une
promotion sociale significative, 'in-
térét pour un statut institutionnel ori-
ginal et qui offre souvent une quasi-
sécurité de I'emploi.

Les aspects persécutoires ["empor-
tent toutefois et font basculer ces pro-
fessionnels dans un isolement accru.
La lot collective qui régit la vie du
tractionnaire, du roulant ¢t du navi-
gant est constituée de check-lists (les
routines de sécurité). d’interdits (les
nombreux reglements de sécurité), de
tabous (le « franchissement de carré »
dans le ferroviaire par exemple), et
de menaces (la visite a la « psycho »,
la mise a pied, la « descente de
machine », pour continuer 'exemple
du ferroviaire). Ne laissant aucune
place a la moindre défaillance indivi-
duelle, la légitimit¢ de ces interdic-
tions. ainsi que la rigucur de leur
mode d’application, sont rarement
contestées par ceux qui en sont vic-
times, ce qui accroit "aspect de vio-
lence librement consentie.

Toujours est-il que, dans l'adversi-
1€, roulants et navigants pensent, au
mieux. ne pouvoir hénéficier d’aucun
souticn réellement solidaire de la part
de leur institution: au pire, étre dési-
gnés comme les responsables directs
de 'opprobre jetée sur les entreprises
a travers la mise en cause du « fuc-
teur humain » défaillant. D une fagon
générale, les institutions se montrent
impuissantes devant le besoin de pro-
jection positive de leurs membres
dans I"avenir.

D autre part. si une certaine solitu-
de des professionnels de la conduite
est techniquement pertinente (sécuri-
1€ des circulations) et économique-
ment justifiée (colts sociaux), elle
est par contre inutilement accentuée
par I"absence de vraie vie sociale au
sein des entreprises qui les emploient
et par la confrontation a la face
opaque, et la plus archaique, de la vie
des groupes. Au lieu du bénéfice
d’une fonction rassurante de conte-
nant, ces personnels basculent vers le
coté le plus dur de la solitude : P'anti-
cipation de situations exceptionnelles
(I"obsession de la défaillance et du
coup dur) se révéle trés anxiogéne en
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raison des nombreuses contraintes
qui pesent sur ['exercice de ces
métiers, tant du point de vue de la
séeurité que de celui de la slreté.

Si Ion mesure les progrés qui ont
été accomplis, on pergoit également
le chemin qui reste & parcourir pour
rejoindre une orientation dans laquel-
le les connaissances scientifiques de
tous ordres se conjuguent pour adap-
ter le travail & ['homme (c’est, en
réalité, la définition de Pergono-
mie...}, et non 'inverse. Certes, les
apports techniques, on "a déja dit,
soutiennent avec efficacité le travail
de la conduite et du pilotage, aussi
bicn pour la sécurité que pour la siire-
té. 1l n'empéche que la charge phy-
sique continue a étre importante. Les
contraintes de postures, les rythmes
de travail, les horaires décalés, les
conditions de repos : ces éléments ont
un impact direct sur le corps du per-
sonnel de conduite.

De méme, pour ce qui concerne la
charge mentale, la multiplicité des
informations & traiter, les conditions
d’éclairement, les niveaux d’ambian-
ce sonore, etc., constituent des fac-
teurs significatifs dont 'impact se
situe aux niveaux sensoriel et ner-
veux. Enfin, la charge psvchique,
plus difficilement objectivable et
quantifiable en cc sens que, méme si
elle est collectivement partagée, clle
est plus subjective, est loin d’étre
négligeable.

D’ailleurs, comme on ’a déja men-
tionné, les systémes automatiques ont
un double sens aux yeux du personnel
concerné :

* apporter du confort, mais au prix
d’un certain isolement (domaine sécu-
rité) ou d’une certaine robotisation
{domaine sareté);

» veiller sur les défaitlances humaines,
ce qui est rassurant. mais jusqu'a un
certain point.

Un exemple ferroviaire peut étre
mentionné 4 D'appui  de cette
remarque : les premiers systtmes de
vigilance assistée avaient regu un nom
curieux, aujourd’hui tombé en désué-
tude, mais plein d’a-propos... ["hom-
me mort,

On sait aujourd’hui décrire en
termes de douleur et de souffrance
psychiques les effets psychopatholo-
giques de certaines situations de tra-
vail. L'individualisme qui caractérise
les personnels de conduite fes amence
probablement & vivre une contradic-
tion pénible : plus I"identité collective
est fragile. plus "identité personnelle
a besoin de s'étayer pour se rassurer;
moins ['élai est solide, moins il prote-
ge, et, cependant, plus il est nécessai-
re de s’y raccrocher.

En méme temps, c’est le groupe
professionnel dans son cnsemble qui
reprend 4 son compte le besoin de
rassurer ses membres en le transfor-
mant en demande de reconnaissance
collective : le groupe professionnel
entier manifeste son angoisse de nc
pas étre reconnu au scin des autres
groupes. En fin de compte, ['envic
d’étre reconnu, aussi bien au plan
personnel qu’au plan collectif, pour-
rait engendrer un sentiment de frus-
tration si fort qu'il ranime ces
angoisses archaiques qui rendent la
solitude plus éprouvante.

Ne saisissant pas toutes les oppor-
tunités d’intégrer les personnels de
conduite & des activités institution-
nelles constructives, s’abstenant de
les mobiliser sur des enjeux positifs,
prenant de moins en moins en compte
leurs besoins de reconnaissance, les
enlreprises rejettent roulants et navi-
gants vers le ¢oté le plus agressif de la
vie des groupes, celui de la défense
collective.

Un besoin de rassurer et la
recherche de reconnaissance : le
groupe virtuel et la conflictualité
au sein des sociétés de transport
collectif

Cette accumulation de facteurs
négalifs nous semble étre a "origine
d’une rension propre a I'ensemble des
métiers solitaires de conduite. Source
dynamique de fantasmes incons-
cients, cette tension communc de
groupe, que nous interprétons en pro-
posant la notion de groupe virtuel,
apparait comme un moyen de défense
spécifique contre "angoisse mais
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¢galement comme e ferment d'une
conflictualit¢ continue.
« Touy

ensemble. tous ensemble,

ouais ! onais !y

Ce stogan, originaire du monde du
transport, mille fois répété depuis hi-
ver 1995, nous scmble beaucoup
moins anodin qu’il n'y parait. On ne
saurait trouver meilleure illustration de
ce que pourrait ¢re la problématique
du groupe virtuel. Dans notre proposi-
tion, le groupe virtuel prend la forme
d'un lantasme largement inconscient
qui renvoie au regroupement physique
de ensemble des pairs. Potentiel,
¢est-a-dire possible mais non probable
dans la réalitd, il joue un role de conso-
lidation des reperes identificatoires.

Dans une sorte de mise en scéne
umpressionnante, le dédoublement de
soi-méme dans une infinit¢ de figures
réunics moment dans un
méme espace vient restaurer un senti-

au méme
ment de continuité narcissique et
dlidentit¢ du sujet. Dans un role de
médiation entre soi et les autres, entre
Pidentique et le différent, ce double
multipli¢ et consolateur garantit & nou-
veau Millusion de toute-puissance de
Mimage de soi. Correspondant a une
interrelation entre les fantasmes de la
personne et la manicre dlagir de son
groupe. internalisation de ces objets
externes multiplics (les pairs, ces
autres sol-méme) forme un groupe
interne protecteur et rassurant.

Quittant fe monde interne (de la vie
psychique). le groupe virtue!l trouve un
¢cho dans Ta réalité sociale a wravers
des rassemblements, certes parcel-
laires, mais cependant embliématiques
de la totalité en puissance (dans les
deux sens du terme). Les manifesta-
tons, cortéges, deéfilcs qui se produi-
sent effectivement dans la sphére du
provoguent jubilation
consolatrice ausst bien pour la person-

social une

e gue pour le groupe.

Solution de rechange face a une fra-
gilisation de la professionnalité qui
rend la sohitude, Misolement et Ienfer-
mement plus lourds a supporter, le fan-
tasme du groupe virtuel nous parait
cependant porteur d'une tension psy-
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Fig. 18 - Une solitude souvent voulue au moment du choix du métier se transforme
souvent en isolement

chigque qui pourrait entretenir des rela-
tions ambigués avec la souflrance et la
conflictualit¢ : moyen de défense
contre "angoisse, il joue également le
rale de ferment d'une conflictualit¢
continue.

Des clés pour
renouveler le
management et la
conduite du
changement dans
le secteur du
transport

Par une meilieure compréhension
des facteurs de résistance au change-
ment. I'ensemble de nos observations,
hypothéses et interprétations débouche
sur la possibilité de mieux discerncr
fes solutions les plus adaptées. Si la
complexité¢ du theme ne saurait sc
satisfaire de reccttes simples produi-
sant des effets & court terme, on peut
d’ores ¢t déja repérer des pratiques
sociales et managériales qui prennent
en compte, explicitement ou implicite-
ment, les données pertinentes de la
situation.

L'observation du fonctionnement
des entreprises du secteur du transport
permet en cffet didentitier des pra-
tgues collectives qui, st clles daient
systématisées et reprises dans un
contexte plus large. pourraient servir

TANVEe

de base opérationnelle a des plans
d’action permettant de relever e défi
de la gestion sociale de personnels
considérés comme imprévisibles et
ingouvernables. Les éléments de dia-
gnostic réunis dans notre étude per-
mettent  dlidentifier  deux
majeurs susceptibles de constituer des
réponses efficaces aux graves dys-
fonctionnements constatés,

axces

En premier licu, pour diminuer les
sources pour res-
treindre les effets de bande, il est pos-
sible de redonner unce identité positi-
ve  aux

drangoisse et

solitaires de la
conduite en soutenant leur profes-
stonnalité. Des pratiques utiles exis-
tent, dont le sens est de reconnaitre
mais aussi de solliciter activement le
professionnalisme des roulants ct des
navigants :

métiers

» rompre Misolement, faire sortir de
Menfermement ;

« innover dans les méthodes de tra-
vail ;

« reconnaitre 'expérience, proposer
un avenir,

En sccond licu. pour modifier le
rapport de ces personnels au change-
ment, des enjeux équilibrés peuvent
et doivent leur étre proposés, dans
lesquels les néeessaires sacrifices qui
teur sont demandés trouvent des
compensations (pas seulement maté-
rietles) acceptables & leurs ycux.



Construire, en commun avec les per-
sonnels de conduite, un nouveau
fonctionnement organisationnce!
davantage tourné vers e client
semble une voie indispensable ct
réaliste malgré les nombreuses diffi-
cultés apparentes :

* réinsérer les conducteurs dans la
chaine de production de service;

» faire travailler des questions tech-
niques, €conomigues, commerciales ;
« restaurer la crédibilite des corps
intermédiaires

+ renouveler le dialogue social.

Nouvelles ou ancienncs, des pra-
tiques existent déja ¢a et 1al!, expri-
mant de fagon intuitive ct parcellaire
fa compreéhension des besoins de ces
personnels qui vivent et travaillent en
solitaires mais savent faire preuve
d’esprit de corps pour se défendre en
groupe.

Le transport collectif
en France : au bord
du tournant?

Pour conclure cette étude., quelques
remarques s’imposent, en forme de
prospective. Malgré les nombreux
débats que nous avons pu organiser
avec les acteurs du secteur profes-
stonnel. ¢’est avec difficulté que nous
avons été en mesure de rassembler
ces quelques exemples favorables,
qui, en tout état de cause, s'inscrivent
rarement dans une vision stratégique
d’ensemble.

Cette premiére remarque viendrait
volontiers nourrir les constats séveres
généralement dressés par les observa-
teurs extérieurs au milieu sur le fone-
tionnement de ce sccteur profession-
nel - une meilleure connaissance des
entreprises du secteur ne faisant sou-
vent qu’appuyer la rudesse des cri-
tiques. Mais, pour rendre compte
d’une situation somme toute inquié-
tante, une autre interprétation oblige
a souligner que les enjeux des thémes
abordés dans cette étude sont mal
compris, ou minords, a moins qu’ils

11, On frouvers dans I'étude déuailiée une
trentaine d'itlustrations précises.
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ne solent tout simplement ignorés, par
la profession.

Paradoxalement, I'intérét suscité
par les préserntations que nous avons
réalisées dans les entreprises avec les-
quelles nous avons travaillé pour cctte
¢tude pourrait également mettre sur la
piste du malaise dans lequel se trou-
vent les responsables pour faire évo-
luer les comportements profession-
nels.

La fagon dont notre étude formule
constats, hypotheses, interprétations
et recommandations permet d’emblée
a beaucoup de nos interlocuteurs de
nommer des fonctionnements qu’ils
vivent au quotidien. Les registres
développés dans nos analyses, aprés
le choc d’une certaine surprise. susci-
tent une curiosité souvent positive,
De notre approche. les professionnels
retiennent fréquemment la possibilité
d*¢tablir des liens entre des éléments

jusque la dispersés, 'importance des

phénomencs lies a la professionnalité,
ainsi qu'une réévaluation des aspects
non dircctement liés aux rémunéra-
tions dans les motivations des person-
nels de conduite et de pilotage.

Pour autant, si les pistes d action
qUC NOUS Proposons pour progresser
font 1"objet de considérations plutot
favorables de la part de nos interlocu-
teurs, ceux-ci mettent surtout en avant
les facteurs de rigidité du systéme
social qu'il faudrait réformer. La pré-
gnance des dimensions technique et
¢conomigue empéche aujourdhui de
repenser le social et le politique dans
ces entreprises. Les fonctionnements
répétitifs ["emportent : ils ont I"avanta-
ge d'8tre bien connus et d'apporter un
certain confort. L'influence des organi-
sations syndicalcs exonére le manage-
ment de proximité d'un role dans la
conduite du changement, réle pour
lequel il est par ailleurs peu préparé,

Chacun semble surtout redouter
d*C¢tre a lorigine d'une de ces défla-
grations dont les conséquences sont
désastreuses pour les voyageurs ct
pour I'image des entreprises. Micux
vaut attendre sans prendre trop d’ini-
tiatives le prochain conflit, qui, ¢'est
stir, ne manquera pas de se produire. ..

janvier

Dans les pereeptions des acteurs, e
désaveu est towjours plus probable que
le soutien: Fencouragement a la prise
de risques toujours moins crédible que
la pression de conformité,

Dans ces conditions. des actions de
changement prenant en compte des
dimensions cachées du fonctionne-
ment social semblent fourdes & mettre
cn ceuvre. Sur quelles bases [égitimer
ces actions si clles ne plongent pas
directement dans des raisonnements
techniques, commerciaux ou  {inan-
ciers”? Comment, avee quels argu-
ments, avee quels chiffrages, monter
une politique qui dépasse e coun
terme? Le colt des arréts de travail, la
charge des taux dabsentéisme, le far-
deau de I'inaptitude professionnelle, fa
baisse de fréquentation par le public, la
fuite d'un marché potenticl, la progres-
sion de la concurrence @ wous ces ¢lé-
ments se révelent non quantifiables. et
des lors. non quantifiés, et done secon-
daires, au moment d’¢élaborer un projet
opérationnel, collectivement mobilisa-
teur.

Paradoxalement, dans les tableaux
de bord des unités organisationnelles
de production du transport. les indica-
teurs les plus en vue sont sociaux
nombre de préavis drarréts de travail,
nombre de jours de gréve, pourcentage
de grévistes. absentéisme maladic,
taux d'inaptitude. Mais, les mots
d’ordre dominants restent de Nordre de
I'injonction contradictoire : changes
dans le hon seas, sans quon vous dise
vraiment dans quelle direction ; prenez
des risques, exploitez les marges de
manauvre, ne recnlez pas devant la
prise dinitiatives, mais surtont pas de
VAZUCS ...

Dans ce contexte, faire comme si
les choses ne pouvaient pas changer.
c’est déja se situer dans le registre,
quin’a pas gue des inconvénients, des
prédictions auto-réalisatrices : vous
allez voir gqicon ne va pas vraiment
reussir a fuire évoluer cos comporte-
ments professionnels gui engendrent
cette conflictualité que nous regret-
tonys tous ... et ainsi de suite.

Par rapport a la force des facteurs
de collusion, les atouts scmblent
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comptés : de la bonne volonté par-ci
par-la, y compris, bien entendu, chez
les personnels de conduite; quelques
innovateurs répartis de fagon aléatoi-
re entre les directions. le manage-
ment, les organisations syndicales;
quelques avancées technologiques,
leviers d’appoint pour une transfor-
mation sociale non désirée. Bref, pas
grand chose en face de la stabilité de
ces systemes de défense contre an-
goisse, dont la complémentarité assu-
re la pérennité.

Dés lors, deux voies semblent s™of-
frir a I'évolution du transport collectif
en France :

« la poursuite des modes de fonction-
nement actuels, ¢t c’est I'enfonce-
ment dans une impasse dont les voya-
geurs et les clients finiront par se las-
ser, et dont la concurrence (les autres
modes, les opérateurs étrangers) tirera
profit;

» I"'émergence d'une véritable impul-
sion politique. relayée a tous les

niveaux des entreprises, proposant
une vision stratégique mais équtlibrée
du changement nécessaire dans le
secteur : davantage de qualité de ser-
vice pour le client; davantage d'inno-
vation dans le fonctionnement des
entreprises ; des contreparties pour le
personnel, a concrétiser dans des
registres diversifiés © les rémunéra-
tions, I’age de la retraite ou les temps
compensateurs de repos, mais aussi fa
considération, le respect, la recon-
naissance du professionnalisme et des
identités collectives.

Fin 1999, le secteur des transports a
connu en France une brutale accéléra-
tion de sa transformation économique
et financiére (mise en vente et rachat
de Via-GTI). Si le phénomene n’a pas
été percu par "opinion publique, il
pourrait cependant s’accompagner
d’un « bogue » social retentissant.
Dans des entreprises dont les perfor-
mances techniques ne parviennent pas
a dissimuler la lenteur des mutations

sociales, si la notion de client émerge
avec peine, le concept d’actionnaire
reste largement a découvrir... ldentité
des entreprises, sentiment d’apparte-
nance, professionnalités : ces para-
metres d’ordre culturel pourraient
faire retour avec une vigueur inatlen-
due si les acteurs concernés avaient le
sentiment que les nouvelles régles du
jeu économique les considéraient
comme des variables négligeables
dans 1'¢laboration des stratégies.

La question est aujourd’hui posée :
les professionnels du transport sau-
ront-ils négocier le tournant?

La rédaction de la RGCF remer-
cie le Centre Audiovisuel de la
SNCF qui a eu l'amabilité de
réaliser spécialement le repor-
tage photo illustrant cet article.



