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<, Protégez vos yeux !» 

Sécurité du travail : l'année 88 est placée 

sous le signe de la sauvegarde de la vue. 

Il est vrai que les yeux sont en première ligne 

des accidents du travail. Dans les ateliers, 

près d'un tiers des accidents touchent la vue. 

Et pourtant, il suffirait souvent de penser 

aux lunettes de protection pour éviter 

bien des drames. D'autant qu'on n'est plus 

à l'époque des verres de sécurité tenus 

par un simple élastique. 

Affiches, stands d'information, photos... 

Tous les moyens sont bons pour accrocher 

le regard et sauver la vue. 
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«Arrêt sur image». Au fil des mois, 
des photos de Paris vont s'afficher 
sur le mur image installé par la RATP 
rue de Condé (voir les Actualités). 
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Nul mieux que Robert Doisneau pou- 
vait ouvrir le jeu. Lui qui a si souvent 
traduit dans ses clichés l'ambiance 
des bistrots parisiens, il s'est fait sur-
prendre par Bernard Chabrol, un 
des photographes de la Régie, dans 
une taverne du quartier de l'Odéon. 
Entre professionnels de l'image, il y 
a nécessairement une complicité ! 
Photos RATP-Chabrol 
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ENQUETE LA POLITIQUE COQ 
réalisée par Simone FEIGNIER 

CONVENT/ON 

C 

Fidéliser la clientèle, conquérir de nouveaux marchés, lutter 
contre la fraude : en mars 1987, la première convention com-
merciale définissait les objectifs de la nouvelle politique com-
merciale de la RATP. 

Aujourd'hui, Entre Les Lignes fait le point avec Robert Jung, 
Chef de service de l'Action commerciale sur l'action menée 
depuis un an. 

O 
En 1987, un plan commerchrd 
était défini à court terme suw 
trois ans. Aujourd'hui, à mi-
parcours, où en est l'action 
commerciale ? 

L'action commerciale vise à connecter 
le monde clos qui a tendance à se replier 
sur lui-même, qu'est la RATP, sur son envi-
ronnement externe qui, lui, bouge vite et 
ignore les rythmes d'évolution relativement 
lents de l'entreprise, dus en particulier à sa 
taille. 

Le « commercial » nécessite une adap-
tation constante, une harmonisation entre 
ces différents rythmes d'évolution. Sa réali-
sation ne peut se découper en tranches : 
c'est un travail de longue haleine qui 
s'étend sur bien plus de trois années. 

Pour la RATP, le changement est un 
impératif: elle est placée dans une situa-
tion concurrentielle: voiture ou transports 
en commun ? Le choix reste entier. D'où la 
nécessité pour l'entreprise de vendre ses 
produits, d'être «commerçante» et non de 
se contenter d'attendre le choix du con-
sommateur. 

Aujourd'hui, d'ailleurs, l'ambiance est 
au changement, c'est dans «l'air du 
temps» ; il se passe aussi des choses dans 
les autres services publics (la Poste, les 
Télécommunications...). Dans la vie, où 
rien n'est dû au hasard, il faut être acteur. Il 
faut agir. 

Decidées à la suite d'analyses de clien-
tèle, des actions sont ou seront menées 
vers des clientèles spécifiques suscepti-
bles d'emprunter les transports en com-
mun (TC): les déplacements profession-
nels Paris-Paris et Paris-petite couronne, les 
jeunes afin qu'ils «s'approprient» les TC 
(sans toutefois gêner les autres clientèles), 
les touristes... 

us Dans cette période de profond 
changement, quel rôle doit 
jouer la Direction de l'Action 
commerciale et de la commu-
nication ? 

Le rôle de la Direction C est de donner 
des impulsions, et ensuite son concours, 
aux différentes actions conduites dans l'en-
treprise. Elle n'est pas là pour accaparer le 
territoire des autres mais au contraire pour 
l'enrichir. C'est à cette condition qu'elle est 
crédible et peut influencer l'action des 
autres directions. Ce rôle fonctionnel est 
forcément frustrant, puisque les idées issues 
de la Direction sont destinées à être mises 
en oeuvre et appropriées par les autres ! 

Le niveau de cette frustration doit être 
considéré par les hommes de « C » comme 
un baromètre de leur réussite. 

L'action commerciale, c'est l'af-
faire de tous. Quel rôle les 
agents ont-ils à jouer ? 

Les actions menées depuis maintenant 
un an concourent à faire de la RATP une 
entreprise plus commerciale. Dans cette 
entreprise de services, les opérations de 
production, de commercialisation et de 
consommation se font simultanément ; le 
personnel, à la fois acteur (puisqu'il pro-
duit et commercialise le transport) et 
témoin (puisqu'il assiste à la consomma-
tion), a un rôle fondamental à jouer. 

Cette situation particulière est une 
chance, mais elle peut être en même 
temps un handicap. L'attitude du person-
nel déterminera, en effet, la satisfaction ou 
l'insatisfaction de la clientèle. 

La qualité de service dépend de l'adap-
tation du produit aux attentes du voyageur. 
D'où le rôle irremplaçable de l'agent qui 
doit ajuster un produit de base — qui est un 
produit de masse — à la diversité de cha-
cun. Il doit être, en conséquence, placé 
dans une fonction où il peut, dans la 
mesure du possible, du plausible, répon-
dre aux besoins des voyageurs. 

Si les agents doivent respecter certai-
nes règles précises dans leur travail (sécu-
rité ferroviaire, code de la route, règles 
comptables...), leurs rapports avec la clien-
tèle ne sont pas codifiables et font appel à 
leur seule intelligence. Pour bien appré-
hender les attentes des voyageurs, ils doi-
vent se « mettre dans la peau des autres ». 

Aujourd'hui personnel d'exploi-
tation, d'entretien, administra-
tif, demain agents commer-
ciaux et agents non commer-
ciaux: la politique commer-
ciale ne risque-t-elle pas de 
créer de nouvelles césures 
parmi les agents de l'entre-
prise ? 

La recherche d'une meilleure qualité 
de service concerne les services d'exploi-
tation mais aussi les services de mainte-
nance où les agents n'ont pas de rapports 
directs avec la clientèle. Ils ont cependant 
eux aussi leurs clients : les autres services 
de l'entreprise pour lesquels ils travaillent°. 
Il se forme ainsi une chaîne de clients et 
c'est toute l'entreprise qui est concernée 
par la primauté du voyageur, le client 
«final ». 

4 



IMERCIALE... UN AN APRES 

Une politique commerciale est-
elle nécessaire dans un ser-
vice public ? 

La définition d'une politique commer-
ciale ne met pas en cause la notion de 
service public mais bien au contraire la 
àomplète, l'enrichit. 

Elles se rejoignent au niveau des objec-
tifs. Il ne faut surtout pas opposer les quali-
tés de base du service public — régularité, 
sécurité, progrès — qui permettent de fidé-
liser la clientèle, à d'autres qualités « com-
merciales » qui ont pour but de séduire une 
nouvelle clientèle en «allant plus loin » par 
un meilleur accueil, des actions d'ani-
mation... 

Une politique commerciale, 
pour qui, pour quoi ? 

Faire du commercial, c'est sortir des 
règles préalables, savoir s'adapter, être 
imaginatif, s'impliquer dans son travail. Les 
premiers bénéficiaires de cette action (en 
dehors des voyageurs) seront ceux qui 
«joueront le jeu » ; leur intérêt dans le travail 
s'en trouvera renforcé. 

L'entreprise ne fait pas du commercial 
seulement pour se faire plaisir, mais pour 
optimiser son capital technologique et 
humain et, ce faisant, améliorer les condi-
tions de l'équilibre financier: «Aide-toi, le 
ciel t'aidera». Tout ce qui sera fait pour 
augmenter les recettes de l'entreprise per-
mettra d'augmenter son autonomie, sa 
solidité. 

Il existe une attente forte du personnel 
à l'égard de la politique commerciale de 
l'entreprise. Mais l'action commerciale, 
comme toute action, doit s'inscrire dans la 
durée. Il ne faut pas alors créer, au bout 
d'un certain temps, un sentiment de désil-
lusion chez certains agents. Il faut cons-
truire du solide, pas du «tape à l'ceil ». 

Toute évolution débute par une phase 
de « pionniers » avec des explosions d'ini-
tiatives, de propositions, issues de la convic-
tion d'une minorité créatrice. 

Puis, dans un deuxième temps, un 
basculement s'effectue, la majorité se ral-
lie au mouvement et «prend le train en 
marche». 

C'est à ce moment-là seulement que 
l'on peut dire que la partie est gagnée ! 

Ce n'est pas encore acquis aujour-
d'hui. Mais il suffit d'aller voir sur le terrain, 
de discuter avec nos agents en ligne pour 
être convaincu que nous sommes sur la 
bonne voie. 

• Voir Entre les Lignes mai, «Téléphonistes: la 
qualité en bout de ligne», sur le groupement 
ST-DL T. 
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LA PRIMAUTE AU VOYAGEUR 
VECUE AU QUOTIDIEN 
Enquête auprès des agents 

r )

Une enquête vient d'être réalisée par la COFREMCA, en 
janvier 1988, auprès de cinquante agents* que leurs fonctions 
mettent régulièrement en contact avec les voyageurs. 

Le but de cette enquête était de déterminer comment était 
perçu et vécu au quotidien, par les agents, l'un des trois axes 
stratégiques de l'entreprise : la primauté au voyageur. 

Ces entretiens succédaient à une première enquête effec-
tuée en janvier 1986 (après les mouvements de grève de 
décembre 1985) ; ils ont montré qu'une importante évolution 
des mentalités s'est opérée dans l'entreprise en une année. 

Aujourd'hui, ces agents ne se sentent 
plus isolés, solitaires, dans l'entreprise. Ils 
ont envie de « bouger», d'agir et de pren-
dre des initiatives. La RATP ressentie en 1986 
comme « pas très chic, pas très choc », est 
vécue en 1988 comme une entreprise 
moderne aux comportements plus « raffi-
nés», avec des objectifs commerciaux. 
Alors qu'en 1986, le public est perçu 
comme un «élément perturbateur d'une 
mécanique de précision » (c'est lui qui est 
à l'origine des agressions, des dégrada-
tions, des graffittis...), désormais il est consi-
déré comme un client auquel il faut 
s'adapter et dont l'insatisfaction peut « met-
tre en danger» l'entreprise. 

Les agents qui semblent le plus à l'aise 
dans «leur peau» sont ceux qui sont en 
contact avec le public : agents de station, 
contrôleurs. Ces derniers ne perçoivent 
pas leur rôle comme répressif mais comme 
devant aboutir à rendre le territoire métro 
vivable pour tous. 

Pas très chic, 
pas très choc 

Selon les agents, pour que le travail soit 
9ratifiant, il faut, tel David contre Goliath, 
etre « malin ». 

La persuasion, la diplomatie doivent 
prendre le pas sur le contrôle et la répres-
sion dans les rapports avec les voyageurs ; 
l'agent doit agir en fonction du compor-
tement prévisible du voyageur. Il faut don-
ner de la RATP une image «intelligente», 
c'est-à-dire savoir parfois transiger avec le 
réglement (c'est le machiniste qui prend 
un voyageur en dehors du point d'arrêt, 
c'est le contrôleur qui ne verbalise pas le 
voyageur paraissant de bonne foi...). 

Le rôle du personnel est de rendre 
vivable, pour l'ensemble de la clientèle, le 
territoire du métro et de minimiser les 
conflits. Les agents assurent ainsi une fonc-

tion de civilité qui les valorise dans leur 
travail. 

Un travail gratifiant c'est également un 
travail qui comporte des fonctions d'aide 
et d'information non seulement sur le 
transport mais aussi sur l'environnement de 
la station (musées, mairies, magasins...) et 
même sur le réseau routier ! 

Quand le voyageur 
devient un client 

En contrepartie, les agents se plaignent 
du manque de moyens, d'effectifs et de 
temps pour réaliser les objectifs commer-
ciaux. A cela s'ajoute, selon eux, une 
absence de prise en compte et une 
connaissance des « problèmes de terrain » 
par la hiérarchie. 

L'usure du temps entraîne des contacts 
différents avec la clientèle. Les mentalités 
évoluent: les jeunes agents n'ont pas la 
même vision du «commercial» que les 
agents entrés depuis plus longtemps dans 
l'entreprise. 

La primauté du voyageur, qui est bien 
perçue par les agents comme un impératif 
stratégique de l'entreprise, est ressentie 
comme un « commerce » avec le client. La 
fonction commerciale doit être un métier: 
on ne fait pas du commercial pour se faire 
plaisir. 

Les agents adhèrent au changement 
qui s'effectue dans l'entreprise, acceptent 
cette nouvelle politique commerciale 
selon laquelle le voyageur devient client. 

Les agents veulent bouger, progresser. 
Mais, en même temps, une certaine inquié-
tude peut se déceler en l'absence d'un 
discours clair de la RATP sur son avenir. 

Et si la modernité se répand dans l'en-
treprise, elle reste cependant gérée par un 
petit nombre et l'encadrement semblent 
souvent sceptique sur la réalité du chan-
gement. 

6 
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L'aire de manoeuvre de Créteil lors du concours : le bus de droite commence son parcours alors que celui 
de gauche est à son point d'arrivée. 

Le samedi 7 mai, la RATP sélectionnait son meilleur conduc-
teur d'autobus. Avec le deuxième du classement, qui serait son 
remplaçant en cas d'empêchement, il devait représenter la 
Régie au challenge organisé pendant les Journées de I'UTP à 
La Rochelle. 

Une chaleur lourde baignait l'aire de manoeuvres du dépôt de Créteil alors que 43 
conducteurs, représentant les 23 dépôts de la RATP, concouraient pour la désignation 
du meilleur machiniste de la Régie. 

Mesurer la qualité du confort offert aux voyageurs par la qualité de la conduite 
pratiquée, tel était le but de la « consultation ». Ce confort est apprécié par le respect des 
horaires, par celui du confort des voyageurs debout impliquant souplesse du freinage 
lors des arrêts, progressivité des accélerations, des décélérations mais aussi lors des 
changements de direction, enfin par celui de la sécurité. 

L'epreuve consistait donc à parcourir en un minimum de temps un circuit jalonné 
d'obstacles. Un slalom alliant, si l'on peut dire, chicanes et passages étroits. 

Le classement s'est établi en combinant : 
— le temps de parcours ; 
— la souplesse de la conduite contrôlée par un dispositif lumineux imaginé par 

M. Desjardins, adjoint au chef du Centre d'instruction professionnelle, et qui ne devait pas 
s'allumer si la conduite était douce ; 

— la sécurité, avec des pénalités en cas de déplacement ou renversement de 
balises. 

De 13 h 10 à 18 h 30, les 43 candidats (3 manquaient à l'appel) s'élancèrent chacun 
à deux reprises sur le circuit, à raison d'un départ toutes les 4 minutes environ. Ils avaient 
été choisis parmi les machinistes receveurs formateurs ayant un nombre minimum 
d'accident. A noter que le féminin était, ici, singulier puisqu'une seule candidate était 
présente. 

Le vainqueur, M. Jean Gabin du dépôt de Charlebourg, réussissait un parcours sans 
faute en 3 mn 21 sec., son éventuel remplaçant étant M. Coupry du dépôt de Malakoff en 
3 mn 41 sec. 

Lors de la remise des prix, M. Bourgoin, Directeur du Réseau routier, en présence de 
M. Coussedière, chef du Service de l'Exploitation, saluait la performance de la «fine fleur» 
des machinistes de la Régie et souhaitait bonne chance au vainqueur pour le challenge 
de La Rochelle. 

Jean TRICOIRE 

Classement 
des 10 premiers 

1. CHARUEBOURG GABIN 3 mn 21 sec 
2. Malakoff Coupry 3 mn 41 sec 
3. Point du Jour Hoareau 3 mn 43 sec 
4. Montrouge Roublique 3 mn 57 sec 
5. Lilas Rouget 3 mn 59 sec 

Asnières Vincent 3 mn 59 sec 
7. Gonesse Acquié 4 mn 06 sec 

Lebrun Buhl 4 mn 06 sec 
9. Montrouge Schmutt 4 mn 08 sec 

10. Maltournée Manquat 4 mn 08 sec 

SIGNA 

.(1) 
e 

P.? 

Gros plan sur l'appareil de mesure 
des secousses, monté à bord des 
deux bus. 

ese, ••r, 
• 

Le vainqueur du Challenge RATP, M. Jean 
Gabin avec, à sa gauche, M. Coupry son 
suppléant. 
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Dernière minute 
A La Rochelle, où les meilleurs 

conducteurs d'autobus concou-
raient pour le «titre» national, le 
tiercé vainqueur s'est établi comme 
suit: 1. Strasbourg, 2.Valenciennes, 
3. Orléans. Le meilleur machiniste 
de la RATP n'est arrivé que treizième 
sur les 18 candidats conduisant sur 
SC 10. Le trac a, paraît-il, fait mauvais 
ménage avec le savoir-faire. 



SALAIRES
LA VERSION 88 

E
ntamée le 25 février, la négociation salariale 1988 s'est achevée le 30 mars. En 
décembre 1987, le Premier Ministre avait indiqué qu'il n'y aurait pas «de lettre de 
cadrage générale pour 1988 », les entreprises publiques étant libres de conduire les 
négociations «en fonction de leurs spécificités ». Le Gouvernement devait néan-

moins rappeler qu'il était attaché à une politique de modération salariale, fondée 
sur un maintien du pouvoir d'achat moyen (la hausse des prix pour 1988 étant estimée à 
2,5 %). 

A la Régie, la négociation a débouché sur la signature d'un accord salarial le 11 avril 
dernier. Il comprend des mesures générales et une dizaine de mesures catégorielles 
(voir encadrés). Cet accord a été signé par les syndicats Autonome traction, Autonome 
machinistes, Autonome personnels techniques, la CFTC, les syndicats Indépendant 
exécution, Indépendant encadrement et l'union syndicale FO-ATMIC. L'ensemble de 
ces organisations représentait environ 28 % des suffrages exprimés lors des dernières 
élections professionnelles à la RATP. 

A la fin de l'année, la Direction de la Régie et les organisations signataires se 
retrouveront pour faire le point des conditions d'application de l'accord salarial 1988. 
D'éventuelles mesures complémentaires pourraient alors intervenir en fonction de la 
hausse réelle des prix et des résultats de l'entreprise. 

Les mesures 
catégorielles 

Une dizaine de mesures catégo-
rielles complètent l'accord salarial 
1988. Les conditions d'application font 
actuellement l'objet de négociations 
avec la direction du personnel et les 
directions concernées. Sans entrer 
dans le détail de ces mesures, sont 
particulièrement visés : 
O les agents de la sous-filière Ax 
(conditions d'accès à la sous-filière, 
classement des agents d'exécution 
de la sous-filière parmi les bénéfi-
ciaires de l'allocation spéciale acti-
vité manuelle) ; 
O les conducteurs du réseau ferré 
(aménagement de la prime pour con-
duite confirmée en sécurité ferro-
viaire) ; 
0 les machinistes-receveurs, forma-
teurs au Centre d'instruction du réseau 
routier 
(aménagement des classements) ; 
0 les agents aux niveaux M3, M4 et C4 
(augmentation du nombre d'agents 
classés dans ces niveaux) ; 
O les agents inaptes à leur emploi sta-
tutaire (conditions de carrière) ; 
O les agents des services ouvriers 
(ouverture des niveaux E8 et E9) ; 
O les conducteurs de camions ou de 
véhicules de service (majoration de 
la prime de non-accident). 

00 
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Une... 
Première 

Première dans l'actualité sociale 
à la RATP. 

Le 19 avril, les syndicats CFDT et 
CGT ont demandé officiellement la 
non-application de l'accord salarial 
1988. Celle demande a provoqué de 
vives réactions de la part des syndi-
cats signataires. 

Prévue par le Code du travail, la 
dénonciation d'un accord salarial 
d'entreprise doit intervenir dans les 
huit jours qui suivent sa signature. En 
outre, les syndicats qui font cette 
demande doivent représenter plus de 
50% des électeurs inscrits aux der-
nières élections professionnelles. 

En janvier dernier, lors des élec-
tions aux délégués du personnel, les 
syndicats CFDT et CGT ont obtenu 
14618 voix. Cela ne représente que 
36,9 % des inscrits, même si cela cor-
respond à 56,0% des suffrages expri-
més. 

Les conditions légales n'étant pas 
remplies, la Direction générale de la 
RATP (voir Note Flash du 3/5/88) a fait 
savoir que la demande des syndicats 
CFDT et CGT n'était pas recevable. 

Les m9sures 
générales 

O augmentation çénérale des salai-
res de 2,2 % en deL x étapes égales au 
le' avril et au 1e' décembre ; 
O intégration d'une partie de l'indem-
nité de résidence dans le calcul de la 
retraite. Cette intégration se fera aussi 
en deux étapes égales de 0,4 % au 1 er 
avril et au le' octobre ; 
O revalorisation du supplément fami-
lial de traitement ; 
O attribution d'une journée supplé-
mentaire de congé pour compenser 
les jours fériés tombant un dimanche. 
Une seconde journée sera attribuée 
aux agents travaillant effectivement le 
25 décembre 1988. 

Tick'épargne 
Tick'épargne : c'est le nom du plan 

d'épargne RATP qui sera créé le 1.,
octobre prochain. L'accord entre la 
Direction de la RATP et les partenaires 
sociaux a été conclu fin mai. Les syn-
dicats Autonomes, CFTC, FO et Indé-
pendants ont signé l'accord. En revan-
che, les syndicats CFDT, CGC et CGT 
n'ont pas signé. 

O Pour qui ? Pour l'ensemble des 
agents RATP en activité et pour l'en-
semble des agents retraités qui le 
souhaiteront. 

O Çà marche comment ? La ges-
tion du plan d'épargne sera assurée 
par un organisme bancaire extérieur. 
Les versements se feront au gré de 
chacun. Le versement minimal sera 
de 250 F par an. 

O Çà rapporte combien ? Aux 
sommes versées directement par les 
agents ou par les retraités volontaires 
s'ajouteront un «plus», un abonde-
ment en jargon financier, qui sera 
versé par la RATP. Le « plus » sera de 
25% pour tout versement inférieur à 
1000 F.- Les fonds ainsi collectés (ver-
sements + abondement) seront rému-
nérés à un taux égal à celui du livret A 
des Caisses d'Epargne, majoré de 4 %. 
En clair, pour 1988 cela équivaudra à 
8,5 %. 

O On en profite quand ? Les som-
mes versées seront bloquées durant 
cinq ans. Passé ce délai, les épar-
gnants pourront récupérer leur mise. 
Les gains réalisés (abondement + 
intérets) ne seront pas imposables. 

O Çà va servir à quoi ? Les sommes 
collectées grâce au plan d'épargne 
serviront à financer une partie des 
investissements réalisés chaque 
année par l'entreprise. Tick' épargne 
deviendra ainsi pour la RATP une 
source nouvelle de financement. 

Dans notre prochain numéro nous 
reviendrons plus en détail sur Tick' 
épargne. 
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Emmanuel Duret. 

Trois questions 
à Emmanuel Duret 
Secrétaire général 

de la RATP 

Dans les entreprises publiques, 
la négociation salariale 88 s'est 
déroulée sans lettre de cadrage 
du Premier Ministre. Après un dé-
marrage jugé parfois hésitant, on 
se retrouve aujourd'hui devant 
une série d'accords assez pro-
ches les uns des autres. Y aurait-il 
si peu de différences entre l'EDF, 
la SNCF et la RATP ? 

Cette parenté n'a rien de vraiment sur-
prenante. Dans une négociation salariale 
globale, on doit prendre en compte de 
multiples facteurs dont bon nombre sont 
extérieurs aux entreprises. Et ces facteurs 
sont les mêmes pour tout le monde ! 

Parmi ceux-ci, la situation économi-
que générale et les hypothèses budgé-
taires de hausse des prix figurent au pre-
mier rang. En outre, dans la plupart des 
secteurs d'actMtés, la tendance est actuel-
lement au maintien du pouvoir d'achat 
moyen des salaires. Enfin, il est difficile 

• d'envisager des écarts trop importants en-
tre les différentes entreprises publiques, a 
fortiori quand elles sont dans un même 
secteur d'activité, comme la SNCF et la 
RATP. 

Maintenant, c'est vrai que toutes les 
entreprises publiques n'obtiennent pas les 
mêmes résultats economiques. Ce facteur 
est un élément de différenciation, mais 
celle-ci s'exprime davantage au travers 
des mesures catégorielles. 

Au cours des discussions, les mar-
ges de négociation sont appa-
rues très étroites. Aux mesures 
générales se sont alors ajoutées 
une dizaine de mesures catégo-
rielles. Dans un tel cadre, pour-
quoi ne pas confier aux diverses 
directions le soin de piloter les 
négociations sur les mesures caté-
gorielles ? 

Je tiens d'emblée à corriger l'impres-
sion qui se dégage de votre question. Le 
coût des mesures générales est très nette-
ment supérieur au coût des mesures caté-
gorielles. Il serait donc faux de laisser croire 
que l'accord salarial 1988 est avant tout un 
accord catégoriel. Ensuite, les marges de 
négociation n'ont pas été aussi limitées 
que vous le laissez entendre. Nous sommes 
partis sur la base de mesures générales 
représentant 0,5 % de la masse salariale et 
nous en sommes aujourd'hui à 1 %. Enfin 
l'accord 88 contient deux mesures impor-
tantes (l'une en faveur des retraités, l'autre 
en faveur des familles) qui en font, à mes 
yeux, un bon accord puisqu'il va au-delà 
du cadre des seuls salariés en activité 
dans l'entreprise. 

Cette voie d'association du personnel 
constitue un des axes majeurs de notre 
politique des rémunérations et, au-delà, 
de notre stratégie d'entreprise. 

Maintenant, venons en à l'objet même 
de votre question. La moindre mesure caté-
gorielle a inévitablement des effets sur la 
masse salariale de l'entreprise. De plus, la 
RATP est une entreprise à statut. En outre, la 
hiérarchie des rémunérations y est définie 
par une grille des salaires. S'il n'y avait pas 
d'unité dans la négociation salariale, nous 
nous exposerions au risque de voir remis 
en cause les grands équilibres budgé-
taires. En outre, nous nous exposerions 
ensuite à une avalanche de demandes de 
rattrapage. Enfin, la politique des salaires 
est un des éléments de mise en oeuvre des 
stratégies de l'entreprise. 

Le pilotage des négociations salariales 
est donc du ressort de la Direction géné-
rale de l'entreprise. En revanche, la prepa-
ration et la concrétisation de ces négocia-
tions est du ressort de la direction du 
personnel et des différentes directions 
concernées. D'autant que ces négocia-
tions sont pour tous (direction générale, 
directions, organisations syndicales) une 
des rares occasions d'aborder globale-
ment les problèmes de carrières et de 
rémunérations. L'actualité sociale fait 
émerger tel ou tel problème, sans toutefois 
imposer d'autres priorités que celle de 
l'événement. L'ouverture des négociations 
salariales annuelles oblige chacun à hié-
rarchiser ces problèmes et à fixer des 
priorités. 

Des mesures générales, mais li-
mitées à l'année en cours, des 
mesures à plus long terme, mais 
limitées à quelques catégories, 
est-ce suffisant pour mettre en 
œuvre une politique des rémuné-
rations? 

Un accord salarial ne représente qu'un 
volet d'une politique globale des rémuné-
rations. De même, la politique contrac-
tuelle ne se limite pas à des discussions sur 
la valeur du point. La RATP traverse et va 
continuer à traverser une période de pro-
fondes mutations. Nous devons et nous 
devrons savoir adapter nos services, modi-
fier nos comportements, renforcer notre 
efficacité. 

La Direction générale souhaite aller 
dans la voie d'une association étroite de 
l'ensemble des personnels aux gains de 
productivité lorsque ceux-ci résultent d'un 
effort de formation, d'une réorganisation 
des méthodes de travail ou d'une prise en 
charge d'actMtés supplémentaires. Par ail-
leurs, nous venons de lancer un «plan 
d'épargne RATP». Il s'agit d'offrir aux sala-
riés de la Régie une possibilité de partici-
per au développement de leur entreprise. 
Cela pourrait se faire, par exemple, au tra-
vers des emprunts que nous lançons pour 
financer nos investissements. Nous voulons 
trouver une formule qui soit ouverte à tous, 
la plus souple possible et fondée exclusi-
vement sur le volontariat. Maintenant, il 
existe d'autres formes d'association des 
personnels : primes spécifiques, refonte du 
système actuel des primes dans le sens 
«plus grande implication des agents...». 

Propos recueillis 
par Christian CHAUMEREUIL 
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« N'OUBLIEZ-PAS VC 
LA RATP ACCUEILLE LES TOURISTES 

Paris-Sésame, Carte musées et monuments, Paris-patch-
work: la RATP, cet été encore, mène dans le métro une action 
pour mieux accueillir les touristes sur ses réseaux. 

A signaler trois lignes (1, 6 et 10) qui ont réalisé des 
opérations originales pour les touristes et pour promouvoir la 
carte Paris-Sésame. 

« Ne soyez pas étrangers aux touristes » : avec le retour de la période estivale, la RATP 
fait sien le slogan du Secrétariat d'Etat chargé du tourisme pour la saison 1988. Elle 
s'attache à mieux accueillir les touristes, qu'ils soient français ou étrangers, et à faciliter 
leurs déplacements dans la capitale et en Ile-de-France. 

Une quarantaine de stations se mettent ainsi à l'heure du tourisme. En plus des 
bureaux d'information traditionnels décorés aux couleurs de l'opération touristes 1988, 
25 stands, dans le métro et le RER sont tenus par 200 RATP Juniors. 

Ces derniers ont reçu à cet effet une formation spécifique(notion sur le Paris 
touristique, monumental et historique, desserte des lieux intéressants, rappels de 
connaissances en langue anglaise...). 

Mais c'est sur les équipes commerciales que repose la réussite de l'opération. A elles 
incombe la tâche de sensibiliser les agents à l'importance d'un accueil de qualité pour 
les «visiteurs ». 

Les touristes, plus que quiconque, ont besoin d'aide et d'informations pour bien 
utiliser les transports en commun. Aussi la RATP, prenant en compte cette clientèle 
particulière, met-elle à leur disposition un titre de transport spécifique « Paris-Sésame » et 
deux documents, « La Carte» (permettant l'entrée aux musées et monuments) et » Paris-
Patchwork», destiné3 à faciliter leur séjour. 
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Une nouvelle venue cet été : la carte musée dite « La Carte ».Vendue depuis le 1 erjuin 
aux points de vente de Paris-Sésame, elle a été réalisée avec l'association des musées et 
monuments. Elle n'est pas un nouveau titre de transport mais donne accès à plus de 
soixante musées et monuments de Paris et sa région : le Louvre, le Château de Vincennes, 
la Conciergerie, mais aussi l'Institut du Monde Arabe, les Catacombes ou le Musée 
Picasso. Valable pour 1, 3 ou 5 jours au prix de 50, 100 et 150 F. 
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3 CARTES DE VISITE » 

IS SESAM 
Paris-Sésame 

Paris-Sésame est un véritable laissez-passer pour visiter Paris et une partie de I'lle-de-
France. Pendant 2, 4 ou 7 jours (au tarif de 57, 85 et141 F), ce titre permet de circuler enlr° 
classe sur l'ensemble des réseaux RATP (métro, bus, RER lignes A et B au sud de Gare du 
Nord). Avec, cette année, de nouveaux avantages: des tarifs réduits pour divers lieux 
touristiques de la capitale. 

("1 

En plus de l'action d'accueil des touristes menée sur l'ensemble du métro, 
certaines lignes ont pris l'initiative d'opérations originales. 

C'est le cas sur la ligne 6 où un bureau d'information est installé, pour l'été, à la 
station Bir-Hakeim. Des agents, ayant des notions de langues étrangères, accueil-
lent tout au long de la journée les visiteurs très nombreux à fréquenter cette station 
proche de la Tour Eiffel. 

Sur la 10, les agents, non contents d'accueillir et d'informer les touristes, ont 
décidé d'aller à leur rencontre. Les équipes commerciales ont en effet répertorié 
les hôtels situés le long de la ligne et attirant une importante clientèle touristique. 
Chacun des établissements a reçu la visite d'un agent proposant divers docu-
ments destinés à aider les touristes lors de leurs déplacements pendant leur 
séjour. « Quel titre utiliser? Quel trajet suivre ?Quel bus ou quelle ligne emprunter?» 
sont autant de questions régulièrement posées aux hôteliers. Aussi ont-ils, pour la 
plupart, très bien réagi à la démarche originale de la ligne 10. Et depuis mars, déjà 
des résultats puisque les ventes Paris-Sésame ont progressé.' 

Promouvoir la carte Paris-Sésame auprès de la clientèle touristique française 
ou étrangère est certes essentiel. Mais pourquoi ne pas réaliser aussi une action 
vis-à-vis des Parisiens? Ils reçoivent famille ou amis et constituent, de ce fait, un 
relais d'information non négligeable ! (Une enquête réalisée de juin à août1987 
démontre que 25% des touristes connaissent un titre de transport par le biais 
d'amis ou famille habitant I'lle-de-France). 

C'est pourquoi, du 3 au 6 mai, un jeu concours devait être organisé par 
l'équipe commerciale de la ligne 1 portant sur l'histoire de la ligne et le titre 
Paris-Sésame. Une rame devait circuler en service normal racontant, à l'aide 
d'affiches et photos, l'histoire de la ligne 1, l'évolution de son matériel et... assurer 
la promotion de Paris-Sésame. Des agents de la ligne 1 à la disposition des 
voyageurs en stations et à bord de la rame devaient répondre à leurs questions : 
autant d'occasions de dialogues et d'échanges entre les agents et les voyageurs. 
Mais à la suite des réactions de deux syndicats de conducteurs, l'opération a été 
annulée. 

A la suite d'une démarche semblable engagée l'été dernier, les chiffres des ventes Paris-
Sésame avaient progressé en 1987 (par rapport à 1986) de 60 % en juin, 43 % en juillet, Z3 % en 
août et 19% en septembre. 

Paris-patchwork 
Comment se perdre dans Paris ? Comment s'y retrouver? Paris-patchwork regroupe 

diverses informations susceptibles d'aider ou de dépanner les touristes : titres de trans-
port, plans des réseaux, services intéressant cette clientèle tels Orly bus et Noctambus, 
« bonnes adresses » et six itinéraires pour découvrir Paris en bus, métro ou à pied. 

Comme « La Carte », Paris-patchwork répond entièrement au souci de la RATP d'assu-
rer une meilleure qualité de service à cette clientèle spécifique que représentent les 
touristes. 

Affichage publicitaire sur ces «trois produits » de l'été 88 et diffusion sur TUBE d'un film 
« Paris-Sésame» relaieront cette nouvelle action menée en faveur des touristes : pour un 
métro plus accueillant et répondant mieux aux atteintes de ses visiteurs provinciaux ou 
étrangers. 
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Mai 1983. Lille fête l'ouverture de sa première ligne de 
métro. Automatisation se résume alors aux trois lettres : V - A - L. 

Octobre 1984. Entre Les Lignestitre : «Automatiser, pourquoi 
faire ? ». Au terme de l'enquête, pas de réponses toutes faites, 
mais un coup phare sur les enjeux de la démarche « Choix sur 
le rôle des hommes, choix sur la qualité du service à assurer, 
choix sur les moyens à engager... L'automatisation, ce n'est ni 
une panacée, ni une fin en soi, ni encore moins une position 
philosophique ». 

Eté 1988. A Paris, automatisation s'écrit :A - I - M - T. Un sigle 
mystérieux dont l'évocation suffit à provoquer de multiples 
questions. Alors, l'AIMT : un nouveau projet technologique dou-
blé d'un projet de restructuration ? Non. Plutôt une recherche, 
une démarche, une expérimentation pour tenter de cerner les 
principaux éléments conditionnant les «choix» en matière 
d'automatisation du métro parisien. 
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Si le métro de Paris a attendu 86 
ans avant de figurer sur un timbre 
français, le VAL vient d'être hissé au 
rang des «célébrités philatéliques», 
cinq ans à peine après sa mise en 
service. 

Le 2 mai dernier, les Postes ont 
émis un timbre consacré aux trans-
ports urbains de demain. Voici quel-
ques extraits du texte de présentation 
communiqué par les PU à l'occasion 
de cette émission. 

«Concevoir des moyens de trans-
ports où les conditions de confort, de 
vitesse et de sécurité soient réunies est 
une nécessité vitale un peu partout 
dans le monde. La France figure en 
bonne place dans cette recherche. 
Le choix de la représentation du VAL, 
fabriqué par la société Matra, symbo-
lise ce thème majeur. Le dessinateur, 
par le jeu des lignes obliques et hori-
zontales, a suggéré l'idée de vitesse: 
en quelque sorte un logotype du 
métro vu à l'heure électronique. » 
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L J : automatisation intégrale du mouvement des trains. 

C'est en 1966, à Pittsburg, que fut mis en service le premier transport 
urbain automatique. Le Skybusétait une sorte de petit autobus d'une 

- douzaine de places, roulant sur une piste en béton de quelques 
centa'nes de mètres. 

Il faut attendre l'inauguration du VAL de Lille, en 1983, pour que les transports automa-
tiques cessent d'être considérés comme des « joutous futuristes ». Aujourd'hui, Toulouse, 
Strasbourg et Bordeaux doivent s'équiper du systeme VAL. A Lyon, une ligne de métro 
automatique est en construction (projet Maggaly : voir ELL no 100, p.12). Dans le monde, 
plusieurs autres lignes automatiques sont en service (métro de Kobé ou d'Osaka au 
Japon, métro de Vancouver au Canada, voir ELL no 95, p.13) ou en projet. A Paris enfin, un 
VAL reliera dans trois ans Antony et Orly (voir ELL n° 109, p. 4 à 7). En outre, une ligne de 
métro automatique (projet Méteor) pourrait venir décharger le tronçon central de la 
ligne A du RER (voir ELL n° 108, p. 20 et 21). 

Dans les pays industrialisés, la tendance est aujourd'hui à l'implantation de systèmes 
automatiques dès qu'il s'agit de créer de nouvelles lignes de métro ou de métro léger. 
Cette évolution a une triple origine : 

O la différence de coûts d'investissement entre les systèmes traditionnels et les 
systèmes automatiques se comble peu à peu ; 

O l'automatisation permet une réduction des dépenses d'exploitation. L'économie 
la plus évidente résulte de l'absence de certaines catégories de personnels (personnels 
de conduite, personnels de manoeuvre ou de terminus, par exemple). Mais d'autres 
économies sont attendues d'une organisation différente de la maintenance (la frontière 
installations fixes/installations embarquées n'a plus la même rigidité ; de même pour le 
matériel roulant, le partage interventions en ligne/interventions en atelier est à revoir) ; 

O enfin, l'automatisation permet d'offrir une meilleure qualité de service (fréquences 
plus élevées aux heures creuses, en soirée...). Elle aura une plus grande souplesse 
d'exploitation, d'où une adaptation quasiment «en temps réel » de l'offre à la demande. 
Cette adaptation se fait «en direct» depuis le PCC*. Celui-ci tient alors un double rôle : 
technique (suivi du mouvement des trains), commercial (gestion du trafic en fonction de 
la demande). 

Si métro neuf égale désormais métro automatique, quel sera l'avenir des métros 
existants? Hormis quelques expériences très ponctuelles (et d'ailleurs sans suites) 
comme sur le métro de Hambourg, aucun réseau traditionnel n'envisage à court terme 
de passer à une exploitation intégralemen utomatique. Il n'en demeure pas moins que 
l'automatisme intégral est au coeur des r erches dans de nombreux réseaux. 
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Quand on parle AIMT, on a sou-
vent tendance à oublier la voie. Et 
pourtant, la qualité d'une exploitation 
AIMT dépendra pour une large part 
de la qualité de la voie. C'est comme 
sur la route: de bons amortisseurs 
c'est bien, un bon bitume c'est mieux ! 

Chaque année, le Service de la 
voie (NV) traite 2900 dépêches d'in-
cident, dont plus de 900 impliquent 
une intervention immédiate des 
agents du service. En AIMT, pas ques-
tion d'envoyer des gens sur la voie 
avec des trains en circulation. Pour-
tant en cas de ruptures de rail, de rails 
gras ou d'aiguilles « collées » (aiguil-
lages impossibles à manoeuvrer), on 
a peu de chance de pouvoir conti-
nuer à exploiter dans des conditions 
acceptables. 

Pour tenter de limiter ces incidents, 
la mise au point de véhicules d'aus-
cultation est indispensable. En outre, 
sur les voies fer, la mise en place de 
l'AIMT devrait être précédée d'un renou-
vellement intégral de la voie et du 
ballast au moyen des techniques mé-
canisées aujourd'hui à l'oeuvre sur la 
ligne 12. 

Portes palières du VAL à Lille. 
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ETV889 
Au cours des prochaines années, 

la RATP procédera au renouvellement 
des deux plus anciennes séries de 
matériels roulants encore en exploita-
tion. Il s'agit des MA (« Matériels Articu-
lés») de la ligne 10, qui datent de 
1951, et des MP 55 (« Matériels Pneus ») 
de la ligne 11 qui datent, eux, de 1955. 

Le marché du MF 88 (renouvelle-
ment du MA) sera passé officielle-
ment dans le courant de l'automne. Il 
concerne une dizaine de rames. Les 
caisses et les organes de roulement 
seront dérivés des recherches en cours 
sur « métro boa » (voir ELL n° 110). Au 
début de l'année prochaine, les ca-
ractéristiques du futur MP 89 (renou-
vellement du MP 55) seront fixées. La 
commande devrait porter sur une ving-
taine de rames. 

Les parties électriques, électroni-
ques et électromécaniques des nou-
veaux trains auront en partie une « ar-
chitecture AIMT» (organisation des 
liaisons sol/train, possibilités de « re-
configuration » automatique de cer-
tains circuits en cas d'avarie...). Le 
matériel qui ira sur la ligne expérimen-
tale AIMT sera dépourvu de cabine de 
conduite. Deux pupitres de secours 
seront néanmoins implantés aux extré-
mités de chaque rame. Ils permettront 
la reprise en conduite manuelle en 
cas d'avarie grave. 

Qui du MF 88 ou du MP 89 sera le 
premier métro parisien sans conduc-
teur? Réponse à l'automne... 

POS 
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Il y a environ quatre ou cinq ans que les réflexions sur l'automatisation du métro ont 
démarré à la RATP. Et encore, le mot « réflexion » n'est pas vraiment bon. A la faveur de 
recherches prospectives comme Métro 2000 ou Réseau 2000, l'objectif était alors de 
brosser à grands traits des scénarios possibles d'évolution du réseau parisien au cours 
des prochaines décennies. 

Les premières études détaillées sur le «comment» d'une automatisation datent de 
1986. Cest à cette époque qu'apparaît le sigle AIMT. Dans le même temps, plusieurs 
missions de coopération technique de la Régie participent à la mise au point du projet 
Maggaly à Lyon. Au fil des mois, les conditions générales «d'une automatisation fonc-
tionnelle sur une ligne de métro à grand gabarit» ne tardent pas à se préciser. 

Première condition : l'automatisation d'une ligne de métro forme un tout. Si l'on se 
contente d'ajouter aux équipements en place un contrôle de vitesse, des liaisons sol/ 
train supplémentaires, un pilote automatique plus sophistiqué, etc., on a toute les 
chances d'aboutir à un « monstre technologique» en panne un jour sur deux ! 

Deuxième condition : l'automatisation d'une ligne existante impose un renouvelle-
ment quasi total du matériel roulant et des installations fixes en ligne, en terminuS et au 
PCC. Même si techniquement l'automatisation forme un tout, économiquerrint il 
convient d'être prudent, surtout si cela conduit à anticiper le renouvellement d nom-
breux équipements. Financièrement, le renouvellement du matériel roulant repré ente 
l'opération la plus lourde. On a donc intérêt à caler le programme d'automatisati n sur 
le calendrier de renouvellement des trains. Pour les autres equipements, c'est souvent au 
coup par coup qu'il faudra alors apprécier l'opportunité d'anticiper tel où tel 
renouvellement. 

SUIVEZ LE GUIDE 
L'automatisaiion, c'est aussi un problème de transmissions. 
Pour qu'un train autonome circule de façon fiable et sécuritaire, il faut lui 

transmettre de multiples informations. Le système classique (tapis PA" fixe sur la 
voie et capteurs mobiles sous les trains) n'est pas totalement satisfaisant. Parmi les 
autres systèmes actuellement à l'essai, le plus prometteur serait un «guide 
d'ondes » rayonnant placé entre les rails, comme l'actuel tapis PA. 

Ce guide d'ondes ressemble un peu à une échelle dont les barreaux seraient 
soit droits, soit penchés. Au passage, le train repère la position de chaque barreau 
(voir croquis ci-dessous). Il lit ainsi des informations dans la voie, un peu comme la 
tête de lecture d'un magnétophone lit la bande magnétique contenant l'enregis-
trement. 

Outre les données nécessaires au pilotage des trains, le guide pourrait servir à 
transmettre une liaison vidéo sol/train et plusieurs liaisons phoniques (pour les 
échanges entre les voyageurs et le PCC ou pour les annonces à bord des trains). 

Les premiers essais de ce guide d'ondes devraient bientôt commencer. 

• Pilotage Automatique. 

Position des «barreaux» du guide d'ondes placé dans la voie 

H1 1 1//11 1 /1/11/ 1 /1/1 1 1 1 1 
0000011000111101011100000 

Signaux captés à bord du train 

Sens de circulation des trains  te. 
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Troisième condition : l'automatisation de l'exploitation impose aussi une transforma-
tion radicale des méthodes d'intervention sur les équipements et sur le matériel roulant. 
Pas question, par exemple, de laisser une interstation en « commande manuelle » entre 
deux nuits de chantier ! En cas d'incident d'exploitation de caractère mineur, des procé-
dures de télédépannage depuis le PCC sont envisageables. Mais si l'incident s'avère 
plus sérieux, il faut faire appel à des équipes mobiles d'intervention. L'organisation et les 
délais d'intervention de ces équipes deviennent alors un élément important de la qualité 
d'ensemble du service offert au voyageur. 

Pendant un an, les spécialistes de FC, de FE, de FR et de TT élaborent le «cahier des 
charges» d'une ligne de métro automatique à Paris. Quelle exploitation désire-t-on ? 
Quelle disponibilité des équipements et quel degré de sécurité souhaite-t-on ? Quelle 
compatibilité doit-il y avoir entre une ligne automatique et le reste du réseau (passage 
des trains de travaux, transferts de materiels) ? 

Ici, pas question de parler «technique à utiliser», mais seulement «fonctions à rem-
plir». C'est la même choe quand vous envisagez de refaire votre salle d'eau ou votre 
installation de chauffage. Vous dites d'abord ce que vous souhaitez. Ensuite l'installateur 
vous fait des propositions techniques 'nancières le différence : on peut se passer 
de douche pendant une semaine ou • nger de audière durant l'éte. En revanche, 
difficile de fermer pendant des mois un ne de m pour «travaux d'automatisation ». 

En octobre 1987, le cahier des ch -s de l' est prêt. Un concours d'idées est 
alors lancé auprès des industriels. Celui Se aus i n l'aspect technique que l'aspect 
organisation de l'exploitation et de la • tenqn our donner un fondement concret 
à ces réflexions, la Régie demande aux i striel udier l'automatisation d'une ligne 
expérimentale. Le choix se porte sur la i• 7 bi 

L'OPTION 
PORTES PALIERES 

Une ligne AIMT doit être une ligne étanche. 
Non, l'automatisation n'a pas de conséquences sur les infiltrations.« Etanche », 

c'est le mot souvent employé pour dire que l'infrastructure d'une ligne automati-
que doit être isolée du public. Personne (voyageur, agent d'entretien...) ne doit 
pouvoir accéder aux voies sans que le PCC soit prévenu et l'exploitation 
suspendue. 

A Lille, des portes palières ont été installées en bordure des quais. A l'image 
des portes d'ascenseur, ces portes palières s'ouvrent lorsque le train est en station 
et elles se referment avant son départ. Les pannes s'avèrent très rares et la disponi-
bilité du système, après cinq ans de fonctionnement, frise les 100 %. 

A Lyon, un systeme sophistiqué de protection (surveillance vidéo, radar. à 
l'avant des rames, détecteurs de chute sur la voie...) garantira Maggaly contre les 
intrus. Mais il est vrai qu'à Lyon on n'enregistre guère plus de 4 ou 5 incidents par an 
pour «personnes sur les voies ». A Paris, on compte au moins 2 ou 3 incidents par 
jour ! 

De ce point de vue, les portes palières offrent une protection totale. C'est 
pourquoi l'option AIMT-portes palières a été a prioriretenue. Mais l'installation des 
portes palières s'avère particulièrement onéreuse lorsqu'il faut effectuer les travaux 
sur une ligne déjà en exploitation. Les premières estimations faites dans le cadre 
de l'AIMT avoisinent 1,5 million de F par station. Ce qui est beaucoup trop cher ! En 
outre, les coûts d'installation doubleraient lorsque les quais des stations sont en 
courbe. 

Pour l'instant, des études sont en cours pour tenter de faire baisser ces coûts. 
Par ailleurs, une expérimentation en vraie grandeur pourrait être réalisée sur un des 
quais de la station Place des Fêtes. 

Si, en définitive, l'option «portes palières» est retenue, cela aura des consé-
quences importantes sur l'architecture générale des futures rames de métro. Tous 
les trains devront avoir le même » diagramme de portes » (3 ou 4 portes parvoiture, 
espacement des portes identique...) et une précision d'arrêt plus grande (20 cm 
en AIMT contre 50 cm aujourd'hui avec le pilotage automatique). Faute de quoi, 
les portes des trains et les portes palières risqueraient de ne plus se retrouver en 
face ! 



LA LIGNE EXPERIMENTALE 
Avant d'arrêter définitivement ses choix techniques, économiques, sociaux et 

commerciaux, la Régie procédera à une expérimentation en vraie grandeur de 
l'AIMT sur une petite ligne de métro. 

Le choix initial s'est porté sur la ligne 7 bis. C'est d'ailleurs l'hypothèse « 7bis» 
qui a été retenue dans le concours d'idées lancé auprès des industriels. Par la 
suite, divers arguments sont venus plaider en faveur d'une hypothèse «AIMT-ligne 
11 » : matériel roulant à renouveler, trafic et conditions d'exploitation plus caracté-
ristiques du reste du réseau, innovation technologique moins risquée avec un 
matériel à roulement « pneu »... En outre, les résultats du concours d'idées ont 
montré que les délais de conversion à l'AIMT de la ligne 7 bis seraient beaucoup 
plus longs que prévu. 

Le choix définitif « 7 bis/11 » n'interviendra qu'à l'automne. Le démarrage d'une 
expérimentation en vraie grandeur « des processus d'automatisation d'une ligne 
de métro classique» devrait intervenir d'ici 4 ou 5 ans. Les résultats de cette 
expérimentation devraient également faciliter la mise au point du projet Méteor 
(ligne de métro automatique rapide est/ouest conçue pour décharger le tronçon 
central de la ligne A). C'est en partie pourquoi l'hypothèse « ligne 11 » tient actuel-
lement la corde. D'ici le démarrage de l'expérimentation, la Voie des Fêtes (entre 
la station Porte des Lilas et la station Pré-Saint-Gervais) sera utilisée comme base 
d'essai. Curieux clin d'oeil de l'histoire, puisque c'est là que furent expérimentés, au 
début des années 50, le métro sur pneu et le pilotage automatique. 
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Poste de commande centralisée du VAL à Lille. 

Le concours s'est terminé le 15 février. Deux groupements indstriels ont répondu : l'un 
piloté par Alsthom, l'autre par Matra. Le dépouillement des dossiers (plus de 1600 
pages !) s'est achevé courant mai. Il a été réalisé conjointement par la direction F et par 
la direction T. Mi-avril, une première présentation du dossierAlMT a été faite aux organisa-
tions syndicales du réseau ferré. 

Les diverses solutions proposées sont également décortiquées au sein de deux 
groupes de travail inter-directions (F, T, N, P et C). Le premier est chargé d'étudier les 
problèmes techniques et fonctionnels de l'AIMT. Le second se penche sur les problèmes 
de personnel. L'objectif est d'arriver à préparer pour le printemps 1989 le marché qui 
servira à lancer l'étude d'une première expérimentation de l'AIMT sur le réseau parisien. 
Concrètement, celle-ci ne devrait guère intervenir avant 1992-1993. La préparation de ce 
marché devrait également permettre de préciser certains éléments techniques des futurs 
matériels roulants (MF 88 et MP 89). 

Les douze prochains mois devraient donc être importants pour l'avenir de l'AIMT. Un 
certain nombre de choix essentiels commenceront à se dessiner. L'expérimentation 
permettra ensuite de les préciser et de les tester « en vraie grandeur». Des adaptations 
seront alors possibles avant de figer les choix définitifs qui guideront l'automatisation du 
réseau. Celle-ci pourrait débutera l'horizon 1995-2000 sur les lignes 1 et 4 dont le matériel 
arrivera en « bout de course ». (Le MP 59 frisera alors les 40 ans). Si tout va bien (!), l'AIMT 
pourrait s'achever vers 2020-2025. 

Pour l'instant, la Régie n'a fait qu'un choix: celui de la qualité de service offerte aux 
clients du métro. Mais etre toujours « dans la course » en 2020 face à l'automobile, cela 
ne peut quand même pas se faire à n'importe quel prix. Alors la Régie s'est fixé une 
contrainte : financière.. Le passage de l'exploitation classique à l'AIMT doit entraîner une 
réduction des coûts de fonctionnement, les dépenses supplémentaires imposées par les 
éventuelles anticipations de renouvellement de certains équipements devant même 
être prises en compte dans le calcul du bilan financier final. Un choix qui prend déjà des 
allures de défi ! Autant dire que nous ne sommes pas à la veille de refermer le dossier 
AIMT. 
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INFOSTOP 

J 'AVIS DE LA LIGNE 
Nouveau système d'information des voyageurs, Infostop a 

été expérimenté, d'avril à décembre 1987, à deux points d'ar-
rêt du « 58 » (ELL 108, janvier 88). 

Après le sondage réalisé auprès des voyageurs (EU 111, 
avril 88), Entre Les Lignes présente aujourd'hui les résultats 
d'une enquête menée auprès du personnel d'exploitation, les 
contrôleurs et machinistes du « 58 ». 

Les machinistes 
hors-jeu 

nfostop a fait une entrée très discrète 
auprès des machinistes. Si quelques faits 
insolites (prise de temps de régulation, 
installation d'appareils à bord des voi-

tures puis aux deux arrêts) n'avaient éveillé 
leur curiosité : « on s'est dit, çà y est, il y a 
quelque chose qui se prépare», Infostop 
serait peut-être passé inaperçu pour eux? 

N'ayant pas été informés de la nature 
réelle de l'expérience Infostop, les machi-
nistes n'ont pu comprendre l'objectif du 
système : «au début je croyais que c'était 
pour nous, je ne savais pas que c'était•pour 
les voyageurs ! », « ils auraient pu nous met-
tre au courant... le client, des fois, il en sait 
plus que nous...». 

Conséquence, les machinistes se sont 
peu à peu forgé une image négative d'In-
fostop. Le «bouche à oreille» aidant, ce 
système a été perçu comme une surveil-
lance du travail des machinistes par les 
contrôleurs : «on est fliqués, maintenant ». 
D'où quelques fictions entre les contrô-
leurs de terminus (chargés d'assurer la 
régulation de la ligne) et les machinistes. 

Puis, au fil des mois, avec le temps et 
l'expérience, les machinistes ont appris à 
connaître Infostop mais ils restent cepen-
dant méfiants quant à son objectif interne : 
«on ne sait pas... il se peut que la Régie 
s'en serve pour régulariser le réseau. On 
nous a dit qu'il y avait une mémoire sur 
l'ordinateur qui garde tout ce qui se passe 
sur la ligne ». 

Connaissant mieux désormais Infostop, 
les machinistes paraissent l'apprécier. Ils 
remarquent que les voyageurs attendent 
patiemment l'arrivée du bus annoncé. Le 
trafic, selon eux, aurait même augmenté, 
surtout entre 7 h et 9 h 30: « le voyageur, 
informé du temps d'attente, se lasse moins 
vite, çà le décide à rester». 

Cependant, les voyageurs ne modi-
fient pas leur comportement et « prennent 
toujours le premier bus d'assaut ; ils mon-
tent comme un seul homme...». 

Les machinistes souhaiteraient une 
information supplémentaire sur le taux de 
remplissage des voitures et insistent sur le 
choix des arrêts d'implantation des bornes. 
«Il faudrait les installer aux arrêts desser-
vant plusieurs lignes : le voyageur pourrait 
ainsi emprunter éventuellement une autre 
ligne». 

A ces améliorations s'ajoute une reven-
dication sur l'information si le système était 
étendu à toute la ligne: «il faudrait distri-
buer des brochures ou organiser des réu-
nions... sans cela nous sommes obligés 
de comprendre le système par nous-
mêmes... sans saisir obligatoirement l'ob-
jectif réel de l'appareil ! ». 

Contrôleurs : 
une meilleure 

régularité 

C
ontrairement aux machinistes, une 
formation d'une demi-journée à la 
pratique du système a été assurée 
aux contrôleurs de terminus. Malgré 

cela Infostop n'échappe pas aux critiques : 
outil d'information des voyageurs (et non 
de régulation de l'exploitation), son ina-
daptation au fonctionnement de la ligne 
lui est reprochée par les contrôleurs. 

Avec le temps, cette attitude critique a 
fait place, aujourd'hui, à un certain désin-
térêt: « nous, à l'exploitation, avant de pen-
ser à Infostop, on pense à l'exploitation de 
la ligne en priorité. 

Malgré cela, Infostop est apprécié pour 
sa facilité d'utilisation en terminus : mais le 
système demande un travail supplémen-
taire aux contrôleurs qui doivent veiller à la 
bonne marche de l'appareil, à l'envoi cor-
rect des messages... 

Cependant, sa contribution à la régu-
larité de la ligne est très appréciée. Les 
contrôleurs souhaiteraient même son ex-
tension à l'ensemble de la ligne :« on pour-
rait avoir une meilleure régularité si on 
voyait la position des bus sur toute la 
ligne...», ou tout au moins l'installation de 
relais au terminus, de façon à pouvoir pro-
grammer directement les modifications 
apportées à tel ou tel service. 

A la condition d'être généralisé à l'en-
semble de la ligne, Infostop apporterait 
aux contrôleurs une aide réelle et efficace 
à l'exploitation. 

Car, pour l'instant, le secteur couvert 
par Infostop «n'est qu'un échantillon qui 
ne reflète pas la situation de la ligne.» 

Simone FEIGNIER 
1 
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LE MÉTRO SUR LA BONNE 

1. ARRET DU SERVICE « VOYAGEURS » 
2. ARRIVEE DES TRAINS ET PROCEDURE DE COUPURE 

DU COURANT 
3. DEPOSE DES INSTALLATIONS : SIGNALISATION, 

CABLES TRACTION, BARRE DE COURANT 
4. POSITIONNEMENT DES TRAINS 
5. DEPLOIEMENT DE LA DEGARNISSEUSE 
6. DEPOSE DES TRAVERSES, DEGARNISSAGE, 

DEPLACEMENT DE LA DRAGUE 5 M PAR 5 M, 
MISE EN OEUVRE DU BALLAST DE I fe COUCHE 
(BENNES BASCULANTES), 
POSE DES TRAVERSES NEUVES 

7. REPLIEMENT DE LA DEGARNISSEUSE 
8. FIN DU BALLAST DE t e COUCHE 

ET FIN DU MONTAGE DE LA VOIE 
9. BALLASTAGE COMPLEMENTAIRE (BALLASTIERES) 

10. BOURRAGE MECANIQUE LOURD, 
VERIFICATION DE LA VOIE 

11. REMISE EN PLACE DES INSTALLATIONS : 
SIGNALISATION, CABLES TRACTION, 
BARRE DE COURANT 

12. PROCEDURE DE REMISE DU COURANT 

Le 4 janvier, le plus important chantier de renouvellement 
de voies ballastées du métro a débuté. Important à double 
titre : la longueur à traiter — 200 km — et la durée des travaux 
(on parle de vingt ans). Ce chantier est également original car 
il met en oeuvre pour la première fois un renouvellement méca-
nisé qui fait appel aux techniques les plus modernes en la 
matière. 

La voie : une « base» 
essentielle et fragile 

L
a voie est un ensemble de dispositifs 
qui permettent de supporter et de gui-
der le matériel roulant' : 
— les rails (52 kg/m), qui sont en 

contact direct avec les roues des véhi-
cules, 
— les traverses, autrefois en chêne et au-
jourd'hui en azobé, qui supportent les rails, 
— le ballast, constitué de pierres cassées à 
arêtes vives, qui a pour rôle de maintenir la 
voie et de répartir sur le fond du tunnel 
(radier) les efforts et les charges transmis 
par les trains. 

Au métro (sur les lignes «fer»), il faut 
ajouter à cet ensemble le rail de courant 
(ou rail traction) qui assure l'alimentation 
des trains en énergie. 

La voie supporte des efforts importants 
du fait de la circulation des trains : poids du 
matériel, efforts longitudinaux dus à l'ac-
célération et à la décélération, efforts trans-
versaux consécutifs aux réactions du ma-
tériel roulant et à la force centrifuge dans 
les courbes. 

Conséquences inévitables de toutes 
ces « agressions » : les divers composants 
s'usent et se détériorent, la voie se fatigue, 
se déforme. 

Ainsi les rails s'usent-ils en premier, diffé-
remment selon les endroits (les courbes 
sont les plus «fragiles) et dans des pro-
portions variables. Ils sont donc soit meu-
lés pour leur restituer une certaine forme 
originelle, soit changés périodiquement 
(environ 600 tonnes par an pour le métro). 

Les tirefonds souffrent également, pren-
nent du jeu et doivent être changés. 

Les traverses se détériorent au niveau 
des fixations mais aussi dans leur consis-
tance même, agressées par des agents 
extérieurs comme l'eau ou les graisses. 
Elles sont également remplacées au coup 
par coup. 

Le ballast enfin vieillit lui aussi, perd ses 
qualités de maintien et d'élasticité, s'af-
faisse et la voie tout entière avec lui. Pério-
diquement, des travaux dits « de fonçage » 
sont réalisés ponctuellement, consistant à 
remplacer du ballast à la main ; mais le 
rendement est faible (moins d'un mètre 
par homme et par nuit). 

Par ailleurs, les drains situés sur le radier 

PLANNING PREV1SIONNEL 000000 
(cas type du tunnel à 2 voies) 21H 22H 23H 0H 1H 2H 
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et destinés à récolter les eaux d'infiltrations 
se détériorent également et contribuent à 
la déstabilisation de l'ensemble. 

Ces défauts, avant d'être corrigés, ont 
des répercussions inévitables sur la circu-
lation des trains: d'une part, ceux-ci tan-
guent et roulent comme des bateaux, d'où 
un moindre confort pour les voyageurs et, 
d'autre part, des ralentissements s'impo-
sent parfois, pénalisant ainsi les temps de 
trajet et, par ricochet, la capacité de trans-
port d'une ligne. 

Le renouvellement 
mécanisé 

Comme le précise M. Plou, chef de la 
division «Travaux» au Service de la Voie: 
« le matériel roulant moderne agresse 
davantage la voie que les trains anciens 
mais supporte beaucoup moins les défauts 
occasionnés». L'entretien doit donc être 
renforcé, ce qui entraîne des dépenses 
supplémentaires. 

GO 
3H 4H 

Le RVB se déroule selon le• 
— La zone du chantier est • 

provisoire ; 
— le service «voyageurs» 

de remplacement gratuit par 
— les six trains de travaux s• 

Tracteurs à Marche Autonome 
— le courant de traction e • 
Le chantier, en lui-même, s= 

ci-joint. 
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Dès la fin des années 70, on pense qu'il 
faut absolument faire quelque chose qui 
soit à la fois efficace et durable pour la 
bonne tenue des voies du métro et ceci 
pour un coût d'entretien réduit de moitié. 
C'est ainsi que parmi diverses solutions, la 
voie future choisie pour le métro est une 
voie sur ballast posée selon une techno-
logie moderne. En septembre 1981, un 
concours est lancé auprès de 8 entreprises 
pour la définition d'une méthode de pose, 
d'un matériel spécifique, d'un rendement 
par nuit et d'un prix de revient au mètre. Une 
commission à laquelle participent des 
techniciens de la SNCF, experts en pose de 
voies mécanisées, choisit, en décembre 
1982, l'entreprise Drouard Frères comme 
lauréate. Le marché relatif à la construc-
tion du matériel spécifique et à la réalisa-
tion des essais n'est signé qu'en juillet 1985 
après résolution de difficultés juridiques. 

Le nouveau matériel construit débute 
ses essais à Boissy en octobre 1987.11s'agit, 
pour les techniciens, de mettre au point la 
nouvelle dégarnisseuse et ses divers com-
posants comme le tapis transporteur de 
drague ou le pivotant, mais aussi la bour-
reuse mécanique lourde. 

Pour la mise au point de la méthode 
d'exécution, le Service de la Voie réalise 
des essais en site sur le raccord à deux 
voies entre les lignes 7 et 10 à Monge. La 
plupart des difficultés étant aplanies, le 
marché d'essai du RVB de la ligne 3 bis 
peut alors commencer le 4 janvier; l'opé-
ration se termine le 4 mars et un second 
marché d'essai peut débuter. C'est la par-
tie sud de la ligne 12 qui est choisie en 
raison du mauvais état du système de 
drainage entraînant des désordres relati-
vement importants dans la stabilité de la 
voie. 

Le chantier de la ligne 12 durera jus-
qu'au 3 décembre de cette année. Pour 
1989, il a été décidé de traiter la partie 
centrale de la ligne 7 entre Monge et 
Chaussée d'Antin. Au-delà, le choix pour 
1990 de la 7 bis n'est pas encore entériné. 

Jean TRICOIRE 

° Il ne sera question ici que de la vole sur ballast 
autorisant la circulation des trains «fer». 

'nditions générales suivantes : 
priser entre deux communications de service 

nterrompu à partir de 21 heures et un transport 
tobus est mis en place 
•cherninés sur place et déplacés sur le site par 
A):
tabli à 4 h 30. 
roule selon les phases décrites dans le tableau 

r f 

, e• 

'121.  . . • 

La nouvelle dresseuse-niveleuse qui assure le bour-
rage mécanique lourd de la voie renouvelée à Saint-
Fargeau (ligne 3 bis). 

LIGNE N° 7 , 
MONGE - CHAUSSÉE D'ANTIN 

1989 

PORTE DE 
LA CHAPELLE 

MONTPARNASSE 
BIENVENUE 

CORENTIN-CELTON 

MAIRIE D'ISSY 

MARCHE D'ESSAIS 
LIGNE N° 12 

MAIRIE D'ISSY - MONTPARNASSE 
DU 7 MARS 1988 

AU 3 DECEMBRE 1988 

LOUIS BLANC 

LA COURNEUVE 
8 MAI 1845 

LIGNE N° 7 BIS 
LOUIS-BLANC - PRÉ ST-GERVAIS 

1990 

CHAUSSÉE D'ANTIN 

MONGE 

MAIRIE DIVRY 

VILLEJUIF 
LOUIS ARAGON 

PRÉ ST-GERVAIS 

PORTE DES LILAS 

GAMBETTA 

MARCHE D'ESSAIS 
LIGNE N° 3 BIS 

GAMBETTA - PORTE DES LILAS 
DU 4 JANVIER 1988 

AU 4 MARS 1988 

.de 

fi  

.1;

1

• 

Vue partielle de la dégarnisseuse au niveau de la 
drague à godets dont on effectue la mise en place 
lors d'une présentation. 
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ENQUET 
rsasée par Jacques eaen LA RELIE 

AU FEMININ PLURIELLES (3)
one 

et 

LN REGIE AÜ FEI4Pel PLURIELLES

N
ous avions demandé à l'ensemble 
des organisations syndicales de ré-
pondre à quatre questions. A une 
exception près' toutes ont répondu, 

soit au niveau global, soit au niveau d'un 
secteur de l'entreprise. Les quatre ques-
tions étaient: 
— pourcentage de femmes parmi les syn-
diqués, 
— pourcentage de femmes assurant des 
responsabilités dans le — ou au nom du —
syndicat, 
— mesures qui ont le plus changé le travail 
des femmes depuis dix ans, 
— mesures qui correspondraient le plus à 
leur attente. 

Plus syndiquées 
Bien sûr, nous n'avons pu vérifier les chif-

fres. Cependant, nous avions informé les 
syndicats qu'ils seraient donnés sous forme 
de «fourchettes » et non attribués à telle ou 
telle organisation. Ainsi nul n'avait intérêt à 
« (dé)gonfler ses chiffres». Somme toute, 
tous les résultats convergent : les femmes 
sont plus syndiquées que les hommes 
dans une proportion qui varie de 10 à 80% 
en-dessus de leur présence dans l'effectif. 
Au niveau des responsabilités assumées 
dans le — ou sur mandat du — syndicat 
(élues, déléguées, bureaux...), elles se-
raient plus nombreuses dans les catégo-
ries cadre et mattrise, moins nombreuses 
à l'exécution. Ce dernier enseignement 
semble très variable selon les secteurs 
d'activité et difficile à exploiter. Par contre, 
ces chiffres semblent une réponse par-
tielle, même si les esprits ont évolué, à ceux 
qui craignaient l'arrivée des femmes, au 
nom de la défense du métier et des condi-
tions de travail—. 

Troisième et dernier volet de noire enquête sur une conju-
gaison de la « Régie au féminin plurielles » : la place prise par 
les femmes dans la vie associative et syndicale. Comme dans 
la plupart des services contactés au cours de nos recherches, 
des statistiques spécifiques n'existaient pas. 

Merci d'avoir fait ce calcul. 
Nous avons cherché trois choses: combien, pourquoi et, 

surtout, y retrouve-t-on l'expression d'un vécu particulier de l'en-
treprise, perçu au cours des différentes rencontres ? 

Si les résultats dérangent quelques certitudes, on nous dira : 
«Votre enquête n'est pas scientifique ! »... C'est vrai. 
« La réalité est plus compliquée que celà »... 
Merci de justifier le titre de cette enquête qui n'est qu'une 

contribution visant à faire prendre conscience de quelques 
réalités parfois... singulières. 

Concernant la mesure qui a le plus 
changé le travail des femmes, nous n'avons 
pas reçu de réponses homogènes mais 
des avis catégoriels: otYletroee cepen-
dant quelques grandes tendances consta-
tées au cours de nos rencontres directes 
avec les femmes de l'entreprise (voir ELL 
avril et mai). 

Ainsi, la possibilité donnée dans cer-
tains secteurs d'organiser son temps de 
travail arrive en tete des appréciations 
positives, qu'il s'agisse d'aménager ses 
horaires ou de travailler à temps partiel. 
C'est ce que soulignent notamment la 
CFTC et les syndicats Indépendant, « parce 
que cela touche des secteurs où les fem-
mes sont majoritaires». On retrouve ce 
jugement à la CGC, principalement pour 
le temps partiel (et nous avons vu que les 
cadres l'utilisaient trois fois plus que les 
agents d'exécution). Dans le même sens, 
le syndicat Autonome machiniste regrette 
que cette possibilité ne s'applique pas à 
toutes les catégories et demande des 
«mesures permettant l'harmonisation de 
la vie professionnelle et familiale ». La CGT 
aborde le problème par la diminution du 
temps de travail et l'attribution de «124 
repos par équivalence» pour l'exploitation. 

En seconde position des « acquis », vien-
nent les « mesures égalitaires ». L'ouverture 
de toutes les filières professionnelles aux 
femmes (1975) et la loi sur l'égalité profes-
sionnelle (1983) sont particulièrement 
mentionnées par la CFTC, Force Ouvrière et 
la CGT. 

Moins de sexisme 
De l'ensemble de ces réponses, il sem-

ble que s'exprime l'idée que les mesures 
prises ces dernières années soient «à la 
fois beaucoup et peu », que l'appréciation 
soit « bien mais peut mieux faire ». Ainsi on 
retrouve dans l'énoncé des « mesures sou-
haitables », ce qu'on pourrait appeler des 
«décrets d'application» de ces textes 
généraux. 

Une sorte de consensus s'exprime 
autour de la difficulté à faire passer les 
principes dans la réalité. 

«Plus de compréhension et moins de 
sexisme», disent les machinistes Autono-
mes, «toutes mesures permettant aux fem-
mes de mieux s'exprimer dans leur travail 
ou qui permettraient — de fait — d'avoir les 
mêmes chances de promotion sociale », 
demandent les Indépendants, «une pré-
sence plus effective des femmes dans le 
personnel de direction », est souhaitée par 
la CGC, «être mieux reconnues profes-
sionnellement dans les secteurs techni-
ques », précise la CGT, « une meilleure éga-
lité sur le terrain où l'homme continue à 
dominer la situation » résume Force Ou- 
vrière. 

Dans les mesures très concrètes, on 
trouve trois thèmes principaux qui sont 
évoqués par l'ensemble des organisations 
syndicales. En tête, viennent les proposi-
tions concernant la garde des enfants 
(places en crèche, nombre de journées 
enfants malades, primes de garde...) ; sui-
vent les questions liées à la maternité et à 
la santé (arrêts pendant la grossesse poin-
tés en maternité, libre choix du gynécolo-
gue...) ; puis les problèmes de retraite 
(prise en compte du nombre d'enfants, 
age de départ...). 
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DIRECI1ON W CONIROLEU 

CENTRAL 

EI DES 
CON1RiB11ONS 

2' 
BUREAU 

Constatation et surraiilance rtement 
des recettes du Dépa 

et de la Ville de 
paris 

Désignation des emplois 

de chefs e de 
sous-hets de bureau 

qui 
pourtffient être cotes à des lemmes 

Avis du 2° Bureau 

Paris, le 21 
décembre 1925 

NOIE DE 
RENSEIGNEMENI 

service. 
pour M. Bonnard, 

chef de 

parmi  
nombreuses mesures nérastes prises, en matière de per- \ 

sonnet, soit par le f 

soit par 
l'Administration 

préecto-

rale 
elle-même, l'une des plus 

regrettables est 
assurément celle qui a , 

donné accès aux femmes dans le cadre 
supérieur. Des 

inconvénients \ 

(...) D'outre part, la 
femme, être neveux et impulsif par 

tempéra- \ 

ment, 
serait-elle bien 

qualifiée pour prendre une décision 
aministra-

multiples en 
découlent, (...) 

frie dans la mesure où 
celle-ci est laissée à 

l'initiatie du chef de 

Le 
caractère 

féminin, ou cours de ses 
tentatives 

récentes 
démon- 

ciPation, a-t-il déjà montré dans 
l'administration, 

l'industrie, la méde- . 

cine ou le barreau qu'on pouvait faire 
confiance à la 

rectitude de son 
bureau ? 

jugement ? Il est peris d'en douter si l'on 
interroge ceux qui ont 

quelque 
expérience a ce sujet : la notion de la simple justice, de la 

froide raison, du sens 
juridique, de la 

franchise sans 
restriction mentale 

et de la 
responsabilité 

échappe encre à l'heure 
actuelle, à la plupart 

(...) pour mener à bien 
l'accomplissement de leur tôche, ils doi-

des 
femmes, même 

seiectionnées. (...) 

vent en 
nombreuses 

circonstances taire preuve 
d'intliatWe et d'assu-

rance, qualités qui 
n'appartiennent 

généralement pas à la femme (...) 

Le Chef du 2. Bureau dU 
Contrôle central, 

DU 
BOURBLANC 

Afin quon ne croie pas que les 
transports ont, seuls, eu des 

réticences ô l'égard du travail des 

femmes... 
(extraits). Italiques - 

souligné par nous. 

Bien sûr, il est difficile de tirer des ensei-
gnements de ce mini sondage. Relié ce-
pendant à l'ensemble de l'enquête, quel-
ques idées-force reviennent. 

Il semble tout d'abord que personne 
n'attende plus de textes spécifiques. Les 
revendications concrètes entrent dans le 
jeu normal des négociations. Elles déno-
tent, en général, une volonté de préserver 
le statut tout en lui reprochant des limites 
dues à son histoire ou d'avoir perdu, dans 
certains domaines, l'avance qu'il pouvait 
avoir sur la législation. 

Il y a ensuite le poids de la tradition et 
des divers héritages. Comme dans de 
nombreuses entreprises, ce sont les minori-
tés — et les femmes ici en font partie — qui 
le subissent. L'importance des primes mul-
tiples dans les rémunérations en est un 
exemple significatif (voir ELL mai). 

Le plus important reste cependant une 
question culturelle externe et interne : 
— externe, c'est la contradiction qui existe 
entre les aspirations professionnelles — re-
connues légitimes par les hommes —
exprimées par les femmes, et les pratiques 
qui demeurent chez les unes comme chez 
les uns ; 

— interne, c'est ce qui reste du poids de 
l'histoire qui a établi les principes et les 
normes d'organisation de l'exploitation sur 
une culture dite «technique». Elle connaît 
quelques difficultés d'adaptation aux ques-
tions du jour ou aux questions que peuvent 
apporter de nouvelles populations techni-
ciennes. 

A l'inverse, çà n'est pas obligatoire-
ment dans les équipes où les femmes sont 
majoritaires depuis longtemps que les 
choses se passent le mieux pour elles. 

La question principale est donc cultu-
relle, sociale et économique : une volonté 
d'être reconnues professionnellement 
avant tout, de pouvoir s'exprimer sur ce 
sujet, d'affirmer un droit à être et à faire 
autrement. 

• La Commission exécutive de la CFDT nous a 
fait savoir qu'elle n'avait pas à s'exprimer dans le 
«journal de la Direction». 
• • M. Kethervé (Indépendants) note : «leur apport 
est original, notamment par leur prise en compte 
des questions sociales et, aussi, leur moindre 
goût pour la polémique». 

f,/e4 
PEU 
NOMBREUSES 
EN SPORT 

La Régie est une maison sportive, 
tout le monde le sait. L'USMT, connue 
familièrement sous le nom d'US Métro, 
est une association de renom qui a 
produit de nombreux champions. 
Avec plus de 5000 adhérents, elle est 
l'une des «grosses associations» de 
la Régie. 

Si les femmes représentent 12 %de 
l'effectif global, les chiffres montrent 
aussi que seules 6 % des femmes de la 
Régie en font partie. 

« Nous regrettons de ne pas avoir 
plus de femmes, dit le Secretaire Gé-
néral M. Robineau. Nous avons perdu 
des adhérents parce que les agents 
habitent de plus en plus loin et font du 
sport sur place ». 

C'est vrai, mais il reste les pourcen-
tages, à moins que les femmes n'ha-
bitent plus loin que les hommes ! 

Il y a la situation générale du 
sport, moins pratiqué par les femmes, 
d'autant qu'a la RATP elles sont — en 
moyenne — plus âgées que les hom-
mes (3 mois). 

Pour combler cette difficulté, de 
nombreux clubs ont ouvert des sec-
tions moins dirigées vers la compéti-
tion. L'USMT l'a fait en ouvrant des acti-
vités randonnée, gymnastique d'entre-
tien qui regroupent 1/5,  de l'effectif, un 
autre cinquième pratiquant le tennis. 

Au niveau dirigeant, pas de fémi-
nisme effréné : 8 dirigeantes, aucune 
au Comité Directeur ni au Conseil 
d'Administration. 

Au niveau de l'élite, peu d'équipes 
bien classées, si ce n'est celle du ten-
nis. Deux équipes ont disparu (hand 
bail et hockey) et 17 femmes prati-
quent la lutte : avis aux amateurs ! 

Tous renseignements USMT : tél. 21968. 



FÉMININ PLURIELLES 

«J'AI FROID» 
Parmi les réponses aux questionnaires que nous avions adressés aux syndi-

cats, une lettre. La réponse d'une machiniste au responsable qui l'avait interrogée. 
Elle nous a semble vraie, spontanée, plus naturelle que les réponses à une 
interview. La voici, nous n'avons pas touché une virgule. 

J. M. 

Le 10 février 1988, 22 h 
Salut Roland, 
Je te fais parvenir les quelques lignes bien trop courtes, de réflexions sur le 

questionnaire d'Entre Les lignes. Le sujet est bien trop complexe pour le définir en 5 
lignes. 

ll est certain que c'est un sujet important, et oh combien épineux. 
Tu n'as qu'à dire à ton gars d'Entre Les Lignes, qu'il vienne passer une journée 

chez moi. De 6 h 15 à 2 h 30 du matin. C'est ça ma journée machiniste ! Sauf les 
mercredis, samedis, dimanches où je me lève à 8 h. Je ne suis pas la seule au 
réseau à travailler en dépit du bon sens. Mais on se débrouille. C'est déjà arrivé 
que je sois obligée de prendre les puces sur le bus. Quel avenir !... Elles étaient 
contentes, mais avoue que ce n'est pas leur place. 

Je m'arrête ici, car j'ai froid et que si .le continue d'écrire, ton sujet sur les femmes 
deviendra vite en dix pages, un exposé bien compliqué. 

Salut 
Nanou 

• 
glifet«, 

Commentaire 
Aujourd'hui, la mesure qui correspondrait le plus à l'at-
tente des femmes serait... 
Femmes machinistes 
1. Création de crèches ou création, dans chaque dépôt, d'un système de «halte 
garderie ». Ce qui reviendrait moins cher à l'entreprise. 
2. Horaires au volontariat. Obtention de relèves plus facile. 
3. Postes Cl et C14 et R5, pour inaptes femmes. 
4. Grossesse dite «pathologique». Que les arrêts maladie dus à la grossesse 
proprement dite, entre le jour de la déclaration et le jour du congé prénatal, soient 
considérés comme grossesse et non comme maladie. 
5. Cesser de penser qu'une femme machiniste ne tient pas « le coup» sous divers 
prétextes. Quel est le pourcentage d'inaptes femmes machinistes et le pourcen-
tage d'inaptes hommes ? 

Depuis 5 ans, la mesure qui a le plus changé letravail des 
femmes à la Régie... 

Depuis 9 ans, ni plus ni moins. Une femme machiniste n'aura jamais une 
amélioration de ses conditions de travail, au détriment de ses collègues mascu-
lins. Mentalité oblige... 

Il y aura également le problème d'une machiniste avec des enfants et d'une 
autre sans enfant. Le sujet ne peut être traité qu'après concertation, dialogues, 
rencontres' avec les femmes des différentes catégories. Priorité aux femmes 
occupant un poste à horaires irréguliers. 

Autres commentaires... 
Plus de compréhension, plus de dialogues, moins d'aversion pour les femmes. 

Meilleur encadrement. 
Dialogue impossible sur le sujet... normal : 

— Les femmes, vous avez voulu l'égalité, etc.» 
« — Vous êtes fragiles, etc.» 

— Vous n'aurez jamais rien, car vous aurez des problèmes avec les femmes 
administratives, etc.» 

Sur ce dernier point, c'est vrai. C'est pourquoi j'ai insisté sur la priorité à donner 
aux horaires irréguliers des deux réseaux. Il est plus facile d'organiser son planning 
quand on sait que du lundi au vendredi on fait 9-12 / 14-17, non ? 

' Italiques = souligné par l'auteur de la lettre. 

Don du sang : 
groupe positif 

■ « Quand les questions de disponibi-
lités sont résolues, les femmes partici-
pent de !a même façon ». On peut le 
penser en lisant les statistiques de 
l'Association des donneurs de sang 
bénévoles de la RATP. Parmi ses 12063 
adhérents, un agent sur trois, l'ADSB 
compte 1853 femmes soit, à trois 
gouttes près, leur exacte représenta-
tion (15,36 %). 
Par contre, au niveau des organes 
dirigeants, une plus forte mobilisation 
5 administrateurs sur 15, 2 responsa-
bles de commissions sur 6, plus de 
10 % des délégués. 
Pour les dons complexes, 14 % de la 
cytaphérèse (3 heures de don) et 
20 % des volontaires pour les dons de 
moelle osseuse (48 h et anesthésie 
générale). Il y a la plus que des ques-
tions de disponibilité... E 

Musique : 
elles connaissent ! 

■ L'effectif de l'Orchestre Philarmoni-
que de la RATP est féminin à 55%. Son 
Président, M. Perreau, note surtout leur 
«joie de jouer..., leur amour de la 
musique... et leur rôle dans la promo-
tion d'un esprit amateur dans son 
sens le plus noble». 
Elles préfèrent les notes de musique 
aux notes administratives car elles ne 
sont plus que 2 % parmi les responsa-
bles. Cl 

MI TIMBRES... ÇA COLLE. Les femmes 
représentent 13,2% des effectifs de 
l'association Métro Philatélie et 10 % 
de son conseil d'administration. E 

■ LES YEUX FERTILES. 72% des 1300 
adhérents des bibliothèques de la 
SLAM sont des adhérentes. Elles com-
posent la moitié du conseil d'adminis-
tration. Cl 



ACTU'ELL 
Rubrique réalisée par Jacques MARION 

NOuvELL 

ON EN CAUSE... 

«Comment s'exprime-t-on 
dans la vie quotidienne au tra-
vail ? ». Une enquête* de la Direc-
tion du personnel a essayé de 
connaître les attentes et la réa-
lité perçue par les agents d'exé-
cution de la Régie. 

S'exprimer au travail est très 
important (60 %) ou important 
(35 %). C'est avant tout utile à 
l'ensemble de l'entreprise 
(56%), puis aux agents (25 %), 
a l'encadrement (11 %), à la 
Direction (3%). C'est plus un 
échange collectif (75%) 
qu'une expression individuelle 
(19%). 

.... DE SON BOULOT 

Les sujets sur lesquels l'ex-
pression est la plus recherchée 
sont d'abord l'organisation du 
travail, les méthodes et la ma-
nière de faire (70%), puis les 
salaires et la carrière (58%), la 
sécurité (32%). 

Peut-on mieux s'exprimer 
qu'avant? Sans changement, 
disent 45% des agents, 44% 
pensant que c'est mieux, 10% 
moins bien. 

L'encadrement accorde-t-
il plus d'attention à l'expres-
sion qu'avant? Sans change-
ment, disent 49% des inter-
rogés, 30% disent oui, 15% 
disent non. 

Mais alors a-t-on la possi-
bilité de s'exprimer? Pour 33%, 
c'est fréquent, 47% peu fré-
quent, 20 % rare ou inexistant. 

Tient-on compte de cette 
expression ? Parfois (61 %), sou-
vent (11 %), toujours (2%), 
jamais (22%). 

Dans quelles circonstan-
ces s'exprime-t-on le mieux? 
Avec des collègues (71 %), la 
hiérarchie (46%), en réunion 
de conseil de ligne, bureau, 
atelier (43%), avec les repré-
sentants du personnel (23%?. 

En somme, 20 ans apres 
mai 68, on n'a toujours pas 
trouvé le vaccin miracle ! 

• Enquête : Service PF1987. 55 entre-
tiens individuels, 886 questionnaires 
retournés sur 2000 adressés par 
tirage au sort à des agents d'exé-
cution. 

Y'A PM LE FEU ! 

Dans notre numéro de mars 
dernier, nous faisions le point 
des mesures de prévention 
contre l'incendie, prises dans 
le métro de Paris (voir ELL no110 
pp. 20 à 23). Suite à cet article, 
et en particulier l'encadré« Esca-
liers mécaniques, la RATP joue-
t-elle avec le feu?», la direc-
tion des équipements électri-
ques tient à apporter les préci-
sions suivantes : 

« O Un système de détection 
d'incendie est en service sur 
544 escaliers mécaniques du 
parc (celui-ci comprend pré-
sentement 694 appareils). 

O Les 150 appareils non 
équipés débouchent à l'air 
libre ou sont directement visi-
bles du bureau du chef de sta-

Lion (à l'exception toutefois 
des appareils de lre généra-
tion avec des marches en bois 
qui, eux, ont conservé leur sys-
teme de détection d'incen-
die). 

O Enfin il n'est pas prévu 
actuellement de modifier ces 
dispositions, et les systèmes de 
détection d'incendie en ser-
vice sont donc entretenus nor-
malement.)). 

Nous indiquions en conclu-
sion que des recherches sur 
les méthodes et la fiabilité des 
systèmes de détection d'incen-
die étaient en cours. En la ma-
tière, la RATP entend donc se 
donner le temps de la ré-
flexion. 

C'est vrai que, pour l'ins-
tant, «y'a pas le feu!». 

F • r 
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EVRY ET MELUN 
DEMANDENT LE RER 

Au cours d'une conférence 
de presse, les maires d'Evry et 
de Melun ont demandé que 
leur ville bénéficie des avan-
tages du RER. Après la mise en 
service de l'interconnexion 
ouest, Evry et Melun-Sénart res-
teront les deux seules villes 
nouvelles de la région pari-
sienne encore à l'écart du 
réseau RER. 

Les élus ont présenté deux 
projets pour remédier à cette 
situation. Le premier consiste-
rait en la création d'une bran-
che de la ligne C entre Juvisy-
Evry et Melun via l'actuelle liai-
son SNCF banlieue. Le coût 
serait d'une centaine de MF 
(ouvrage de raccordement à 
Juvisy). La mise en service pour-
rait intervenir dans un délai de 
2 à 3 ans. 

Le second projet consisté 
§ rait en la création de la bran-

che sud de la ligne D, entre 
1̀"- Paris-Lyon et Melun via l'ac-

tuelle ligne SNCF de Combs-la-
Ville. La liaison Gare de Lyon-
Gare du Nord passerait par 
République et Gare de l'Est. La 
réalisation de ce projet ne 
pourrait intervenir avant 5 ou 7 
ans. 

Les élus ont souligné l'im-
portance des choix qui allaient 
être pris pour doubler le tron-
çon central de la ligne A. La 
solution présentée (RER Gare 
du Nord-Gare de Lyon) a une 
portée régionale alors que les 
autres projets (Méteor non 
cité) ont une dimension pari-
sienne et interdiraient pour long-
temps le développement du 
réseau RER. 

■ Cette colonne baladeuse, 
c'était à Stalinirad. Dans le 
cadre de l'amenagement de 
la place, la Ville de Paris a 
demandé à la RATP d'élargir le 
passage sous le viaduc. 
D'abord étayé par une palée, 
le viaduc repose sur une lon-
gue poutre scellée sur des 
piliers en béton habillés de 
pierre de taille (NA ouvrages 
d'art). ❑ 



ACTIVE' 
BUDGET ET PLAN D'ENTREPRISE 

DEVANT LA PRESSE 

Le 30 mai dernier, Paul Reverdy, Michel Rousselot et Emma-
nuel Duret tenaient une conférence de presse placée sous le 
signe de l'économie d'entreprise. Le « menu » proposé aux vingt-
trois journalistes présents comportait en effet l'arrêté des comptes 
1987, la révision du budget 1988 et le plan d'entreprise 1988-1990. 

Cette réunion fut, notamment pour le Président Reverdy, l'oc-
casion de préciser la doctrine de l'entreprise sur le niveau tarifaire 
et la politique d'effectifs. Constatant que, depuis 1983, les pou-
voirs publics ont pour politique constante de stabiliser les prélè-
vements obligatoires, donc le niveau des participations publi-
ques à notre budget, il a réaffirmé la nécessité de poursuivre le 
rattrapage tarifaire. S'agissant de l'année 1988, le budget prévoit 
un réajustement de + 5,5 % au 1 8' juillet. Toute décision de report 
au-delà de cette date ne pourrait être sans conséquence pour le 
budget de l'Etat. Dans le domaine des effectifs, commentant leur 
réduction prévue de 250 agents par an, au cours de la période 
1988-1990, il a été précisé que ce rythme, très inférieur à celui de la 
fonction publique, était celui que l'entreprise, après analyse de 
ses contraintes, de ses possibilités et de sa volonté de poursuivre 
un développement de l'offre, considérait comme réaliste et 
raisonnable. 

Interrogé sur l'avenir de ce plan d'entreprise dans une 
conjoncture politique nouvelle, le Président a enfin fait état de la 
communication faite par le Commissaire du Gouvemment, au 
nom du ministre, au cours du dernier Conseil d'administration de 
la RATP, confirmant les orientations contenues dans le plan. 

Intervenant sur les principales composantes du plan d'entre-
prise, Michel Rousselot en a retenu quatre : 
O le dynamisme commercial, que traduisent les objectifs de 
croissance du trafic (1 %) et des recettes (5%) ; 
O la recherche de l'efficacité, par des projets de productivité et la 
diminution des effectifs de 750 personnes pendant la durée du 
plan ; le Directeur général a fortement insisté sur la cohérence 
entre cette politique et l'exigence de qualité, poursuivie par ail-
leurs et que l'on oppose à tort trop souvent; 
O la modernisation des politiques sociales ; 
O l'ouverture sur l'avenir, avec les nombreux travaux déjà enga-
gés qui témoignent de la contribution de la RATP aux projets de 
développement de la région. 

Michel Rousselot a enfin insisté sur les changements en pro-
fondeur qui s'opèrent aujourd'hui dans l'entreprise, particulière-
ment la mobilisation progressive du personnel autour d'un projet, 
l'émergence de comportements nouveaux orientés vers la qua-
lité et la productivité. Le plan d'entreprise traduit, a-t-il conclu, « ce 
passage à la vitesse supérieure ». 
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Sophie Marceau tournait en avril 
«L'étudiant» dans le métro. 

PROCHAIN NUMERO 

AU SOMMAIRE DE VOTRE PROCHAIN NUMERO (AOUT/SEPTEMBRE) : 
- LES JOURNAUX DE LIGNE 
- LANCEMENT D'AUTREMENT BUS 
- TE-SAINT-ALBIN 
- RENOUVELLEMENT DE LA VOIE 
- EXPOSITION A FLOREAL 
- PARADE DE BUS 
- TICK'EPARGNE 
ET ENCORE : L'EAO SUIT LES INVESTISSEMENTS, LA DESSERTE D'ORLY A 
TRAVERS DES ENQUETES, UNE FORMATION DES AGENTS DE MAITRISEA 
METRO 1, ET LE TOUT... SOUS RESERVES 
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TEL QU'ES 
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■ Selon la SNCF, la Gare Saint-
Michel «B + C» accueille déjà 
45000 voyageurs par jour, ce 
qui est encore inférieur aux 
prévisions. Mais avec l'arrivée 
de la liaison «Vallée de 
Montmorency - Invalides», on 
comptera 40000 voyageurs 
quotidiens de plus. D 
■ Les autobus articulés PR180 
font salon ! Les deux dernières 
rangés de sièges se tourneront 
désormais vers les cinq sièges 
du fond. Le but n'est pas de 
développer une convivialité 
supplémentaire. C'est d'empê-
cher qu'en mettant les pieds 
sur les dossiers, les voyageurs 
du fond ne continuent à arra-
cher les attaches au sol par un 
phénomène de levier. Ainsi on 
pourra mettre directement les 
pieds sur les sièges ... El 
II Le 5 juin, les lignes 1, 2,11 du 
métro et la ligne d'autobus 31 
accueillaient une centaine 
d'enfants sélectionnés dans 
les écoles pour un jeu de piste 
«entre Montmartre et Etoile». 
Les 20 équipes de cinq élèves 
de sixième, accompagnées 
par un Tuc, ont reçu des ca-
deaux chic et choc. D 

■ Etonnante Bastille! 380 gé-
nies ont retiré un dossier de 
participation pour le concours 
d'idées lancé à l'occasion de 
la rénovation de la station de 
la ligne 1. C'est beaucoup. 
Dans le même temps, le cou-
loir qui la reliera. au nouvel 
Opéra de la Bastille sera ré 
nové. D 

r. 
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On a gagné moins de rallyes que 
Peugeot, mais on prend tous les paris 

sur Vincennes-Neuilly. 
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Il Pour sa publicité compara-
tive entre les mérites respectifs 
du métro, d'une Ferrari, d'une 
Peugeot et d'un 4X4, la RATP a 
reçu le grand prix 88 de l'École 
des Hautes Etudes Commer-
ciales du Nord et des annon-
ceurs. Ce prix a été décerné 
par 2500 annonceurs dans la 
catégorie «services». La RATP 
l'avait déjà obtenu en 1982 
dans la catégorie« organismes 
publics et parapublics». Dans 
la même verve, la Régie a 
lancé une nouvelle campa-
gne de pub comparative a la 
mi-juin (voir illustration ci-
dessous). Mais cette fois, ce 
sont les comportements des 
automobilistes qui ont été la 
cible des publicitaires. D 

Juan-les-Pins, Les Sables-d'Olonne, Costa Brava. 

Porte de Versailles, Champs Elysées, PizzaNino. 

VOTRE 2' VOITURE 

■ Camelots: la station Répu-
blique détient le record du 
nombre des vendeurs à la sau-
vette: de 50 à 60 chaque jour. 
Le nombre des procès-verbaux 
dressés pources ventes illicites 
est passé de 8000 en 1986 à 
32000 en 1987. D 

■ Camelote: depuis 198Z la 
saisie des marchandises ven-
dues dans le métro n'est plus 
autorisée. Pour échapper au 
paiement des PV, les organisa-
teurs de ces ventes font «tour-
ner» les vendeurs entre leurs 
différents étalages et ramas-
sent sans cesse la recette. On 
étudie à la Régie une procé-
dure visant les organisateurs 
du trafic à travers la législation 
du travail des salariés. D 

■ Came: l'opération « Sysi-
phe » menée surfa ligne 4 pour 
gêner l'activité des vendeurs 
de drogue dans l'enceinte du 
métro porte bien son nom : les 
dealers ont abandonné le quaf-
fier Réaumur/Strasbourg 
St-Denis pour aller sur la ligne 
3, puis revenir à Ettenne-Mar-
cel! En avril, 30 trafiquants ont 
été pris en flagrant délit. D 

À 
I L'un des longs couloirs de 
la station Bastille vient de pren-
dre des couleurs. Le service 
des aménagements et de l'en-
tretien (NA) a demandé cette 
décoration à un plasticien, 
Monsieur Guerchet - Jeannin, 
quia évoqué la Révolution par 
ses drapeaux en larges ban-
des de couleur, sur plus de 
250 m2 de voûte. D 

■ Les sans-abri qui trouvent 
refuge dans le métro se font de 
plus en plus souvent accom-
pagner de chiens. Cela pose 
de nombreux problèmes aux 
services chargés de les éva-
cuer pour deux raisons: ce 
sont rarement des teckels nains 
et donc «comment faire ?»; la 
maison de Nanterre n'a pas de 
chenil et donc «quoi en 
faire?». D 



ACTU ELL
Il Antony: un ouvrage permet-
tra aux autobus de franchir les 
voies du RER entre les rues Vel-
peau et P. Brossolette sur l'em-
placement de l'ancienne gare 
de marchandises. En 1989, un 
terminus d'autobus sera cons-
truit sur ce même site, relié au 
quai numéro 1 du RER par un 
escaliermécanique. 3000 voya-
geurs utilisent chaque jour la 
correspondance RER/Bus. El 

Il Des escaliers mécaniques 
seront réalisés dans les stations 
de métro Tolbiac (L. 7) et Sèvres 
Lecourbe (L.6). 
Tolbiac: un couloir sera cons-
truit à partir du quai «Mairie 
d'Issy» et conduira à un esca-
lier mécanique débouchant 
avenue d'Italie. Il concernera 
15000 voyageurs par jour. 
Sèvres Lecourbe: deux esca-
liers mécaniques seront instal-
lés pour une utilisation quoti-
dienne par 7400 voyageurs. El 

Il En même temps qu'il achète 
sa carte «Paris-Sésame» lui 
donnant accès à tous les trans-
ports, le touriste pourra ache-
ter en station une carte lui 
permettant l'accès libre à plus 
de 60 musées et monuments 
de Paris et sa région pendant 
un, trois ou cinq jours. ❑ 
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I La RATP et SOFRETU ont par-
ticipé du 16 au 21 mai au salon 
Intermat sur le thème: le mon-
de des grands travaux. Elles y 
présentaient notamment leurs 
grands chantiers à l'étranger. 
La Régie participera égale-
ment au Salon International 
de l'Architecture ‘La Villette, 
21-26 juin). Elle presentera ses 
bâtiments de Belliard, l'atelier 
de Bobigny, l'école technique, 
la gare de Cognes. D 

bar" 

I Improvisation musicale à 
Porte de Pantin. Pour cette sta-
tion qui doit devenir «station 
laser» en raison de la desserte 
de la future Cité de la Musique 
(automne 89), de premiers es-
sais de décoration sont menés. 
Décision définitive au cours de 
l'été pour une inauguration 
début 89. Outre une évocation 
murale de la musique, des 
spectacles-laser et un pro-
gramme de sonorisation. D 

3,

I Expo-métro: du 8 juin au 23 
juillet, la Bibliothèque Histori-
que de la Ville de Paris(24, rue 
Pavée, 75004) accueillera la 
plus importante exposition réa-
lisée sur le' métro de Paris. 
Métro sous la ville ou métro 
dans la ville ? E 

Alors que l'actualité était aux 
élections, ce 24 avril, l'impa-
tience était partout. Ainsi, un 
futur électeur n'a pas voulu 
attendre l'arrêt complet du 
véhicule à «Hôpital intercom-
munal» de Montreuil, sur la 
ligne 129. Sa maman l'a mis 
au monde dans l'autobus à 
l'arrêt «Boissière-Aristide-

o Briand». D 
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■ L'animation des murs de la 
ville se multiplie. La RATP affi-
chera sur un mur situé rue de 
Condé (près de l'Odéon) des 
photos de Paris en noir et 
blanc. Une bâche de 78 m2sur 
un mur de 156 m2 pour une 
photo de 24 m2. Côté fabrica-
tion, la photo est analysée par 
scanner qui génère des si-
gnaux électroniques en direc-
tion d'une imprimante à jet 
d'encre. La toile est disposée 
sur un cylindre d'impression de 
9 mètres de long pour 7 mètres 
de diamètre. La photo restera 
plusieurs mois, l'opération de-
vant durer 3 ans (voir photo en 
dernière page). ❑ 

I Un sondage sur 500 voya-
geurs effectué parles attachés 
commerciaux de la ligne 4 
indique que 29% des person-
nes interrogées ne savaient pas 
que les coupons de carte 
orange étaient en vente à par-
tir du 20 de chaque mois. ❑ 

■ Comme son nom l'indi-
quait... un voyageur a été dé-
séquilibré le 17 mai à 8 h 10 
lors du démarrage de la voi-
ture 4538 sur la ligne 183 à l'ar-
rêt Vitry-Malassis. ❑ 

■ Plusieurs centaines d'enfants 
ont été acheminés en métro 
spécial direct entre la Porte 
d'Ivry et la Cité des Sciences et 
de l'Industrie à la Porte de la 
Villette. Une initiative des atta-
chés commerciaux en direc-
tion des écoles pour simplifier 
leurs déplacements en groupe. 
Le service comprend une pré-
sentation de la ligne 7 et des 
quartiers qu'elle traverse, ainsi 
que l'organisation de jeux. ❑ 

■ Sofretu aux jeux olympi-
ques? Pas impossible après 
l'appel d'offres que vient de 
lancer la ville de Barcelone 
pour un système de monéti-
que (cartes à puces) dans ses 
transports en commun. ❑ 

■ Plusieurs équipes d'agents 
commerciaux ont organisé 
des ventes de coupons dans 
de grandes entreprises. L'ex-
périence a été interrompue 
pour étudier, en intersyndicale, 
le problème du transport de 
ces valeurs par des agents. ❑ 

0 

■ Châtillon s'affaisse! Derrière 
ce calembour, une réalité qui 
afflige également les quais de 
la station Etienne-Dolet (ligne 
13). Construites, dans les an-
nees 70, sur des remblais SNCF 
et dans une région d'ancien-
nes carrières, les parties les 
plus lourdes de ces gares ont 
été fondées sur pieux, mais 
pas les quais. Les remblais 
continuant à se tasser, .une 
partie des quais n'est plus à 
niveau. La RATP a demandé 
une expertise dans le cadre 
des garanties décennales pour 
répartir les responsabilités. ❑ 

■ Une ligne studieuse. Quand 
la ligne 7 va à la rencontre de 
ses futurs voyageurs, elle retour-
ne à l'école ! En l'occurrence à 
l'école primaire située à la 
Porte d'Ivry. Après une présen-
tation de la RATP par les agents,
commerciaux, dans les locaux,
de l'école, les enfants ont visité' 
la station Porte d'Ivry: de la 
recette au poste de manceu-
vre en passant par la loge de 
conduite d'un MF 77, une sta-
tion de métro n'a désormais 
plus de secret pour eux. Et 
même s'ils ne «comprenaient 
pas complètement tout ce 
qu'on leur expliquait», ils ont 
été très intéressés par cette 
visite insolite. ❑ 

61 Des tests de marquage au 
sol le long des itinéraires d'au-
tobus ont été commencés 
dans le cadre de l'opération 
«Autrement bus». Une autre 
manière de dire «pensez à 
m'utiliser et laissez-moi cir-
culer». ❑ 
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O TRAFIC. Un journal édité par 
le Service formation et déve-
loppement (PF) en direction 
des cadres et agents de maî-
trise. «A nouveau rôle de l'en-
cadrement, nouvelle publica-
tion» souligne le Directeur Gé-
néral dans son éditorial. El 
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Il Salut à trois nouveaux confrères: 
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O RADIO NA. En fait, salut pour 
son premier anniversaire, puis-
que son numéro «zéro» est 
daté de juin 87. Un beau sup-
port de 12 pages pour com-
muniquer à l'intérieur du ser-
vice des aménagements et de 
l'entretien. 

II Pour ses 90 ans, la comé-
dienne Arletty participe à de 
nombreuses émissions, répond 
à de nombreux journaux. ELL 
ne l'a pas interviewée mais a 
noté cet extrait (Europe rio 1 le 
14/5): 
« Mon père ( ...). Alors, il est allé 
à Courbevoie et il est rentré 
manoeuvre dans la première 
maison des tramways, les tram-
ways à vapeur, alors il est ren-
tré manœuvre et il y est resté 
jusqu'en 1916.11 est passé par 
toutes les étapes très vite. Mon 
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O CAP C. C'est un mensuel 
interne à la Direction commer-
ciale et de la communication. 
Sous une apparence plus mo-
deste et avec une pagination 
variable, il s'est fixé le même 
but. 

père — ce n'est pas parce que 
c'est mon père, mais il était très 
intelligent — et alors il est 
devenu très vite chef de trac-
fion quand c'était la vapeur et 
puis après chef de dépôt (...). 
C'était amusant comme tout, 
les tramways... mais au con-
traire, les rupins ils avaient des 
jeux d'autos, des jeux de tram-
ways, ils avaient des jouets 
comme çà, eh bien j'avais des 
vrais jouets moi, des vrais gran-
deur nature...». 
Atmosphère... D 
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RATP - CE : 

L'INTERCONNEXION 
DES FICHIERS 

INFORMATIQUES 

Pour faciliter la gestion des 
activités du Comité d'Entreprise 
(arbre de Noël, centre de va-
cances...), la RATP va mettre 
son fichier informatique à la 
disposition du CE.A partir du 1er 
juillet 1988, certaines données 
relatives aux agents en activité 
et,aux retraités seront commu-
niquées chaque mois au CE. 
Le transfert se fera automati-
quement entre les systèmes 
informatiques de la RATP et 
ceux utilisés par le CE. 

Les données transmises par 
la RATP seront les suivantes : 

O pour les agents en activité: 
l'identité, l'affectation dans l'en-
treprise, l'adresse, le régime de 
congés, les enfants ; 
O pour les pensionnés: 
l'identité et l'adresse. 

Conformément aux dispo-
sitions de la loi « Informatique 
et Libertés» (articles 26 et 27 de 
la loi 78-17 du 6 janvier 1978), 
les personnes qui ne souhaite-
raient pas que les données les 
concernant soient transmises 
au CE peuvent faire connaître 
leur opposition auprès de l'Ad-
ministrateur de données de la 
fonction personnel : GIP, 52N 
quai de la Rapée, 75012 Paris. 
La demande doit exclusive-
ment être faite par lettre avant 
le  

TROIS REBONDS 
POUR UNE BALLE 

Depuis 1983, la RATP s'as-
socie aux Internationaux de 
France, mieux connus sous le 
nom de l'aviateur Roland Gar-
ros. Retransmission de matches 
et démonstrations avaient jus-
que-là prévalu. Pour l'édition 
88, les rebonds ont été diversi-
fiés. Toujours associée à l'évé-
nement grâce aux téléviseurs 
de Tube, satisfaction a été 
donnée aux passionnés du 
direct. Par ailleurs, la Régie 
s'est associée à la Fédération 
Handisports pour organiser un 
«tournoi européen de tennis 
en fauteuil roulant» sur le court 
d'Auber. Elle a pu ainsi : 

■ 2000 agents de la RATP tirés 
au sort seront sondés tous les 
six mois. C'est dans le but de 
mieux connaître l'avis des 
agents sur leur travail que le 
service formation et dévelop-
pement (direction du person-
nel) va organiser ce sondage 
quasi permanent. ❑ 

■ Radio transports DX vous 
invite à participer à la journée 
du radio-amateur le 17 sep-
tembre à la MJC de Palaiseau. 
Au programme: une exposi-
tion, des conférences, des dé-
monstrations. Entrée gratuite, 
possibilité de déjeuner. 
Renseignements: RT/DX, PB 31 
92242 Malakoff Cédex. ❑ 

- faire mieux connaître les acti-
vités sportives des handicapés, 
— organiser de véritables mat-
ches de tennis, 
— rappeler sa politique de 
transport adaptée aux person-
nes connaissant un handicap 
quelconque. 

La Fédération Française 
Handisports regroupe 10000 
licenciés, 20000 pratiquants, 
300 associations, dans 32 disci-
plines. Elle participe aux« Para-
lympics» qui se tiennent éga-
lement à Séoul en octobre. La 
France est championne olym-
pique en basket, escrime et 
haltérophilie. 

■ MonsieurMaurice Bourgoin, 
Directeur du réseau routier, a 
été nommé, au premier avril, 
Directeur Général adjoint de 
la RATP. ❑ 

■ Le Docteur Foissin, Médecin 
chef de la médecine du travail 
à la RATP a été admis à faire 
valoir ses droits à la retraite. Il 
est remplacé par le Docteur 
Delattre. ❑ 

■ Un nouveau Président pour 
l'Orphelinat de la RATP: Jean-
Claude Lemat succède à 
Roger Creis. ❑ 

CLAUDE-GILBERT L'EMPEREUR 

Le soleil 
du lièvre 

LA PENSEE UNIVERSELLE 

■ Les livres que vous suggère 
ELL, souvent écrits par des 
agents ou des retraités, seront 
désormais présentés par des 
bibliothécaires travaillant à la 
Régie. C'est Anne Secret, res-
ponsable de la bibliothèque 
de Noisy-le-Grand qui ouvre le 
feu. 
«Chronique auvergnate et 
champêtre du début des an-
nées soixante, le roman de 
Claude-Gilbert L'empereur "Le 
soleil du lièvre" raconte les 
aventures d'un paysan disgra-
cieux et mal aimé retrouvant, 
par le biais d'un rêve, une 
place de choix dans la com-
munauté villageoise. Ce 
"roman-vrai" nous entraîne, 
pendant près de 300 pages, 
dans une aventure très mou-
vementée, oscillant sans cesse 
entre le rire et la tragédie. 
Nous croisons ainsi, au gré des 
chapitres, une galerie de per-
sonnages truculents, plus vrais 
que nature, qui vont de la tenan-
cière du "café du commerce" 
local, infidèle par intérêt, au 
curé du village, baroudeur, 
généreux et non conformiste, 
qui ressemble trait pour trait à 
l'écrivain-aventurier Joseph 
Kessel. Tout ce petit monde 
boit énormément, se querelle, 

se bat et se réconcilie à la fin, 
bien entendu. Ajoutons à cela, 
et pour pimenter le récit, une 
vraie énigme policière et une 
histoire d'amour, simple et 
rustique. 
Ce premier roman se lit sans 
déplaisir. Les multiples rebon-
dissements du récit excitent la 
curiosité du lecteur et le tien-
nent en haleine jusqu'au der-
nier chapitre... un peu déce-
vant peut-être. On ne peut 
cependant qu'être séduit par 
cette langue directe parsemée 
d'expressions amusantes, ter-
riblement "couleur locale". 
L'auteur, Claude-Gilbert L'em-
pereur est un ancien pilote de 
chasse en escadrille, recon-
verti au transport urbain puis-
qu'il entre à la Régie en 1965 et 
qu'il est actuellement conduc-
teur sur la ligne A du RER. ll 
souhaitait depuis longtemps 
écrire un ouvrage qui mette en 
scène le petit monde rural du 
centre de la France, un univers 
qu'il connaît très bien. C'est 
chose faite. Nous attendons 
maintenant la suite du "Soleil 
du lièvre" qui est en prépa-
ration aux editions La Pensée 
Universelle. » ❑ 

Anne SECRET 
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U'ELL
LA FORME 

PROTECTION 
ASSISTANCE
AUX AGENTS 

Note de service 

le 10 Mai 1988 
FE - 299 

Une troisième réunion du groupe de travail consacré aux agressions d'agents 
a eu lieu le 28 avril , avec la participation des représentants des syndicats SAT 
GATC , FO-ATMIC , Indépendants, CFTC . 

Nous avons d'abord fait un bilan sur pièces des mesures d'assistance immédiate 
prises envers les agents agressés , et pu constater avec satisfaction que cette 
pratique se généralisait • 

Puis nous avons examiné le projet du guide qui sera remis aux agents victimes 
d'une agression 

Le chef du service du contentieux assistait à cette réunion et à pu répondre aux 
nombreuses questions juridiques retransmises par les représentants syndicaux, 
ceux-ci l'ont également informé des attentes des agents en matière d'accueil , 
illustrées par le cas d'un représentant syndical lui-même victime d'une agres-
sion et présent à la réunion . 

A la suite des propositions constructives faites au cours du débat , le chef du 
service contentieux et moi-même avons décidé les mesures suivantes : 

dIU71;) 
Druedron du %amui Fent Service d. l'Explodieon 

C'est un tout petit rien mais 
déjà quelque chose : une note 
de service en couleur! Est-ce 
une suggestion de l'auteur ou 
du lecteur, mais le résultat appa-
raît très compréhensible au 
lecteur non spécialiste. Bravo 
au service FE qui en a pris l'ini-
tiative. La concurrence va-t-el le 
se développer? 

Le fond 
Assistance aux agents vic-

times d'agressions. 
Le groupe de travail chargé 

de proposer des mesures pour 
une meilleure aide psycholo-
gique, juridique et matérielle 
aux agents du réseau ferré vic-
times d'agressions (voir ELL 
n°110) a vu un certain nombre 

de ses propositions retenues : 
— création d'une cellule d'as-
sistance administrative et de 
conseil juridique. Mission : infor-
mer, aider, conseiller ; 
— les agents de contrôle qui 
le souhaitent pourront dispo-
ser d'une bombe lacrymo-
gène ; 
— possibilité de consulter un 
médecin-conseil du conten-
tieux ; 
— reversement en priorité à 
l'agent des indemnités de pré-
judice personnel, auparavant 
partagées avec la Regie ; 
— etc. 

Deux autres réunions doi-
vent avoir lieu sur les thèmes 
de la communication et de la 
prévention. 

BRAVO... MAIS... 

Doit-on enfreindre les règle-
ments pour venir en aide à un 
passager? Bien sûr dira l'hom-
me de la rue, le plus sensé, 
puisqu'on pose la question 
dans le sens le plus favorable. 
Reste que la responsabilité 
personnelle de l'agent qui 
applique ce louable précepte 
pourrait être engagée si le 
remède s'avérait pire que le 
mal, notamment si l'agent 
s'éloigne de ses compétences. 

Madame Sudan, chef de 
la station La Motte-Piquet, ligne 
6, ne s'est pas posé toutes ces 
questions pour le plus grand 
bien d'un de ses voyageurs. 
Appelée le 14 avril par l'un de 
ses collègues auprès d'un 
homme allongé sur le quai, 
tremblant et pouvant pas par-
ler, elle s'aperçoit, lorsque les 
pompiers appelés en renfort le 
fouillent pour rechercher son 
identité, qu'il porte une carte 
de diabétique. Il ne peut ava-

ler l'eau sucrée que lui propo-
sent les sauveteurs. Alors Ma-
dame Sudan, qui a des diabé-
tiques dans son entourage, 
prend l'initiative d'envoyer un 
de ses collègues à une phar-
macie acheter une seringue et 
une ampoule de «glucose». 
Pendant que les pompiers te-
naient l'homme pris de spas-
mes, elle lui fait la piqûre. A 
l'arrivée du SAMU, ie voyageur 
avait retrouvé ses esprits et a 
refusé les soins à l'hôpital. 

Bravo donc, Madame 
Sudan, nous nous joignons aux 
félicitations que vous ont adres-
sé vos collègues et responsa-
bles de la ligne. 

Mais l'honnêteté c'est aussi 
d'écrire que, à la Rédaction, . 
nous nous sommes posé la 
question (voir début de l'arti-
cle) : fallait-il le faire, en l'ab-
sence d'urgence et de danger 
pressant ? 

il Si vous passez parMulhouse, 
avant le 25 août, le Musée des 
Transports expose les aquarel-
les et dessins ferroviaires de 
Lucien Joveneaux autour du 
thème:« Les temps révolus». D 

Vie!

■ La nouvelle émission (tar-
dive) de TH «Wizz qui peut» 
qui petmetà de nouveaux artis-
tes de se faire connaître, a 
accueilli pour l'un de ses pre-
miers numéros un conducteur 
de la ligne 6, Philippe Morvan. 
ll y interprétait une chanson 
écrite et composée par lui-
même : «J'aimerais refaire ce 
voyage». Nous lui souhaitons 
de voyager en «premières». D 

■ TF1 méritera bientôt le titre 
envié de «première chaîne où 
l'on voit des agents artistes de 
la RATP». Après de nombreux 
passages du groupe «Service 
Public», elle accueillait pour 
la deuxième fois le «78 All 
Stars» à l'émission Bonjour la 
France. D 

• 
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LE SERVICE MEDICAL 
COMMUNIQUE 

«En page 27 du n° 110 
d'Entre Les Lignes, la brève 
"santé" rapporte l'avis du Pré-
sident de l'Ordre des Méde-
cins sur les examens de dépis-
tage des toxicomanies non 
alcooliques à l'embauche : "il 
n'est pas admissible qu'un em-
ployeur, de son propre chef, 
impose tel ou tel examen aux 
médecins du travail et de-
mande à en avoir le résultat". 

Serait-il possible de faire 
préciser, dans un prochain 
numéro qu'à la RATP l'entre-
prise n'intervient jamais pour 
indiquer à la Médecine du 
Travail quels examens elle doit 

mural-

ou non pratiquer. Ayant une 
grande connaissance des pos-
tes de travail, en particulier des 
nombreux emplois de sécu-
rité, les médecins du travail 
déterminent par eux-mêmes 
les examens qu'ils jugent né-
cessaires. Lorsque l'examen 
clinique conduit un praticien à 
faire procéder à un test de 
dépistage de la drogue, l'en-
treprise n'en a pas connais-
sance et le bureau de recru-
tement ne reçoit qu'un avis 
favorable ou défavorable 
comme pour toute suspicion 
de maladie incompatible avec 
nos emplois.» 

r i  • d

I
Depuis plusieurs semaines, avec 
ses 3 portes caractéristiques, le 
nouveau bus R312 (se) rode dans 
la capitale. 
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... à pas de chance! 
Dans un récent numéro, 
nous avons publié une 
photo un peu ancienne 
d'un agent dans l'exercice 
de ses fonctions. Entre 
temps, l'agent a été licen-
cié. Il n'était pas possible, 
ni aux rédacteurs ni au 
photographe de le savoir 
en puisant dans les dizai-
nes de milliers de photos 
d'archives. 

Nos excuses cepen-
dant. 

Mais bon de tabac 
également à ceux qui nous 
ont appelés en disant: «il 
est scandaleux que le "jour-
nal de la Direction" publie 
de telles photos» ou, à l'in-
verse: «on ne comprend 
pas que vous souteniez 
ainsi les "mauvais 
agents"». 

La palme de la mal-
chance à ceux qui nous 
ont parlé de cette même 
photo en soulignant sim-
plement que «la tenue 
n'était pas réglementaire». 

Merci de ne rien nous 
pardonner... 
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