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REFLEX MACHINISTES DU SPECTACLE 
Le son ? C'est bon. La lumière ? OK. En scène... 

La magie d'un spectacle, c'est aussi l'art de régler un micro 
ou d'orienter un projecteur. A Auber, comme à l'Opéra 
ou à l'Olympia, c'est le travail d'une équipe de machinistes. 
Électriciens en bâtiment à l'origine, ils sont aujourd'hui des techniciens 

de l'audiovisuel. Avec leurs autres collègues de la manufacture de l'Atelier 
central, ils contribuent à faire d'une animation un grand spectacle. 



Magazine 

Trafic : l'espoir revient. Le trafic pro-
gresse sur tous les réseaux. 

Ramsès élu ! Ce projet, mené à bien par 4 
techniciens de NA a représenté la RATP 
dans un concours interentreprises. 

Les MI 79 reprennent du coffre : 
l'offensive antineige pour permettre aux 
MI de rouler dans la poudreuse. 

TE-EMR : et après ? Restructuré, EMR 
a traversé une tempête sociale. Une si-
tuation exemplaire : oui, mais de quoi ? 

Queneau dans le Tromé : à la décou-
verte de Raymond Queneau en compa-
gnie de Zazie. 

Machinistes : l'été du protocole. Un 
an après la signature du protocole sur les 
conditions de travail, où en est-on ? 

16 La propreté par les sentiments : la 
propreté, c'est une réalité mesurable plus 
une ambiance subjective. 

Une belle histoire : celle des transports 
parisiens, de Blaise Pascal à nos jours. Un 
ouvrage écrit par Marc Gaillard. 

Super ne fait pas le plein : on ne 
change pas les habitudes en quelques 
mois. 

Une gestion dans le vent : l'informa-
tisation du courrier permet désormais de 
suivre facilement chaque lettre. 

Maquette en kit : démontage de la 
maquette d'instruction du centre de for-
mation du réseau ferré. 

actualités 
Le rapport Doucet • Budget des 
transports 88 • Le ticket primé • Clip : 
J.J. Goldman tourne dans le métro. 

PrQmiQrQ (RATP - Marguerite) 
La propreté, c'est aussi une impression. 

Dernière (RATP - Marguerite) 
Le funiculaire en fête pour les vendanges 
de Montmartre (voir actualité p. 33). 
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TRAFIC 
L'ESPOIR 

Les chiffres de trafic connus fin septembre ont ra-
mené un peu d'espoir. Cumulé sur 12 mois (et corrigé de 
l'effet des grèves), le trafic RATP avoisinait alors 2 mil-
liards 270 millions de voyages, soit un recul de 0,7 °/0 par 
rapport à septembre 1986. Il y a trois mois (voir ELL 104, 
p. 4), la baisse atteignait 1 °A). 

Sur le métro, la reprise est engagée depuis le mois 
de mai. Sur les autres réseaux, l'évolution est plus irré-
gulière, mais la tendance générale reste là aussi favora-
ble. Cette évolution du trafic sera d'autant plus intéres-
sante à analyser qu'aucun événement extérieur majeur 
(afflux de touristes, extension des réseaux RATP, condi-
tions météorologiques providentielles) ne paraît a priori 
l'expliquer. 

Les prévisions pour les prochains mois s'annoncent 
également bonnes. La remontée du trafic sera-t-elle 
néanmoins suffisante pour effacer les mauvais résultats 
de janvier et de février ? 

Réponse dans notre numéro de février. 
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10 mètres carrés au sol au lieu de 8 
lieu de 160 000. Les quatre mousqi 
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LA QUADRATURE DE LA PYRAMIDE HUMAINE 
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dant 2 jours au lieu de 12, 35 000 francs au 
s de Ramsès préparent Ramsès Il. 

C'est une équipe du service des aménagements et de l'entretien (NA) qui a été désignée 
pour représenter la RATP au prix Marie-Claude Dassonville*. Leur groupe a mis au point un 
système de « remplacement des appuis mobiles sans emploi de soutènement 

Si on ne vend pas de glacière à 
un Lapon, le cordonnier est parfois 
mal chaussé. Rien n'exclut donc 
qu'un jour SOFRETU vende RAMSES 
aux Égyptiens qui viennent d'inaugu-
rer leur métro ! C'est un système 
destiné à soulever les travées du 
métro aérien afin de remplacer les 
appareils d'appui (voir ELL - septem-
bre 87). 

Le jury n'avait pas à juger la qua-
lité technologique du résultat, mais 
l'importance de l'implication de ses 
acteurs. 

Laissons « parler » leur dos-
sier : 

« Cette action a été menée à 
l'initiative des agents de façon dis-
continue en fonction de leur charge 
de travail. Elle a été très bien accueil-
lie par la hiérarchie, puis encoura-
gée. 

Le groupe s'est constitué par af-
finités, et de façon non institutionna-
lisée. L'historique met en évidence 
l'implication des personnes de la cel-
lule Travaux dans les fonctions « Étu-
des », et la participation active des 
personnes du bureau d'études dans 
les fonctions « Travaux ». Le contact 
se réalise de façon directe et non 
formalisée. La discussion commune 
engendre les idées. Elles sont en-
suite concrétisées par les personnes 
« études » ou « travaux » du groupe, 
puis réajustées ou affinées à nou-
veau par l'ensemble du groupe. Le 
recours aux organismes extérieurs 
nécessite un accord hiérarchique. 

Ce type de fonctionnement s'est 
instauré naturellement, dès la se-
conde ébauche du dispositif de le-
vage. Remarquons d'autre part qu'il 
n'y a jamais eu d'esprit de compéti-

tion entre les personnes du groupe, 
mais plutôt le souci d'apporter un 
concours à l'élaboration du projet 
commun. Cette collaboration, volon-
taire et recherchée par les partici-
pants, a permis d'améliorer considé-
rablement l'efficacité de la technique 
développée. 

Les motivations étaient, à l'ori-
gine, un certain désir d'entreprendre, 
l'intérêt technique d'un projet original 
avec des conséquences économi-
ques certaines. Puis le temps, l'in-
vestissement personnel réalisé, la 
conviction d'un succès futur ont créé 
une volonté profonde d'aboutir. En-
fin, la conscience des risques inhé-
rents à une opération prototype et 
les difficultés rencontrées ont déve-
loppé un sentiment de responsabilité 
qui a encore renforcé l'implication 
des personnes et la cohésion de 
groupe. » 

Cette équipe se compose princi-
palement de Gérard Barbarin, Gérard 
Gémeiner, Joël Le Cam, Michel Mor-
van. Le 15 octobre, ils auront pré-
senté leur projet face à sept autres, 
issus d'entreprises publiques et pri-
vées. 

L'objectif de la Direction du per-
sonnel, en participant à ce concours, 
pour les années suivantes : qu'un 
projet représente la RATP mais, en 
plus, qu'il soit représentatif de tous 
les services, que l'implication créa-
trice de rapports humains soit deve-
nue la règle. 

Jacques MARION 

* Ce prix récompense les opérations 
réussies dans les entreprises grâce 
à la motivation et l'implication du per-
sonnel (voir ELL - septembre 87). 

Ramsès grâce à Hercule ! 
Hercule, c'est le logiciel informatique qui a permis de vérifier le dimensionnement de 

l'appareil. Le système permet de soulever la travée métallique en prenant appui sur la 
colonne qui la supporte. 

Auparavant on prenait appui au sol (après renforcement éventuel des fondations) ce 
qui nécessitait d'importants moyens techniques. 

Le bilan de Ramsès c'est
- simplification 
— gain de temps (plus de 80 %) 
— gain d'argent (économie d'environ 70 °Io) 
— gain de place (simple échafaudage au sol) 
- diminution des nuisances sur la voie publique. 

Comme il reste au moins 600 opérations à réaliser, l'équipe de Ramsès étudie désor-
mais une nacelle qui permettrait d'éviter l'échafaudage et faciliterait les manutentions. 

». 

Les six autres 

Six autres projets ont été 
présentés au jury. Entre les 
Lignes vous les présentera 
également. 
- FE L. 9 - Élaboration d'un 
module de formation par 
diapositives ; 
- TE - Saint-Albin — Nouvelles 
méthodes de travail dans la 
maintenance des installations 
électriques ; 
— NA — Chantiers de nuit : 
Réorganisation et reprise de 
sous-traitance ; 
— FR — Restructuration des équipes 
de maintenance électronique 
(EK 3) ; 
— RM — Mise au point d'une 
formation pour l'assistance 
technique aux dépôts d'autobus ; 
- RC/RE — L'information des 
voyageurs en terminus de Choisy 
(Voir ELL n° sept. 1987). 
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OPÉRATION GEL ET NEIGE 

LES MI 79 REPRENNENT 
Les nombreux voyageurs 

de la ligne B ont passé un hiver 
86/87 particulièrement diffi-
cile. Des infiltrations de neige 
poudreuse, provoquant des 
courts-circuits dans certains 
équipements électriques du 
MI 79, ont entraîné la suppres-
sion de nombreuses missions 
et la suspension de l'intercon-
nexion à Gare du Nord. Le ser-
vice du matériel roulant (FR) du 
réseau ferré a donc décidé de 
réagir vigoureusement afin de 
protéger les trains contre cet 
ennemi insidieux et maintenir 
ainsi la qualité de service de 
l'un des principaux axes du 
transport régional. 

Hiver 84/85 : 

les problèmes commen-
cent, les premières solu-
tions apparaissent. 

Sous la caisse des motrices et 
des remorques du MI 79 se trouvent 
de nombreux coffres contenant les 
équipements indispensables à la 

bonne marche des trains. Ces cof-
fres doivent être ventilés afin d'éviter 
tout échauffement. 

Deux de ces coffres situés sous 
la motrice renferment les « hacheurs 
de courant » destinés à la com-
mande des moteurs de traction. Ils 
sont ventilés mécaniquement par 
une circulation d'air créée par moto-
ventilateur. Et c'est là que réside le 
principal problème. En cas de chute 
de neige poudreuse les prises d'air 
aspirent celle-ci qui n'est pas arrêtée 
par le filtre. Le train pénétrant dans le 
tunnel à partir de Denfert-Rochereau 
et la température augmentant, la 
neige accumulée dans le coffre des 
hacheurs fond et occasionne des 
courts-circuits provoquant l'arrêt du 
train. 

Des phénomènes analogues se 
produisent sur deux autres coffres 
situés sous les remorques, coffres 
renfermant l'un le pont redresseur 
(en service sous 25 kV), l'autre le 
convertisseur statique qui produit le 
courant basse tension du train. 

Enfin, il a été constaté que la 
neige poudreuse s'insinuait partout 
où se trouvaient des orifices y 
compris dans... les trous de serrure 
des dits coffres. A la suite de ces 

constatations, une première série de 
mesures fut prise consistant en : 
— l'installation de pré-filtres (chaus-
settes) au niveau des entrées d'air 
devant le filtre afin de retenir au 
maximum la neige poudreuse et 
l'empêcher ainsi de pénétrer dans 
les gaines d'aération menant aux 
coffres ; 
— l'application de la demi-ventilation 
sur les coffres hacheurs afin de ré-
duire l'appel d'air et... de neigé ; 
— l'amélioration de l'étanchéité de 
tous les coffres. 

Malheureusement ces mesures 
s'avérèrent insuffisantes et l'hiver 
dernier en apporta la preuve évi-
dente. 

Gel et neige : 
l'offensive générale. 

Dans la nuit du 13 au 14 janvier 
dernier, la région- parisienne fut re-
couverte par plus de 10 cm de neige. 
Aggravée par des températures 
quasi sibériennes pour nos latitudes, 
la situation clés transports parisiens 
empira rapidement. Sur la ligne B, 
alors que le nombre de trains indis-
ponibles était de 25 le 13 janvier, il 
dépassait les 70 le 14. De ce fait, 
l'interconnexion à Gare du Nord était 

6 
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DU COFFRE 
suspendue et le trafic fortement per-
turbé sur les parties RATP et 
SNCF. 

Travaillant d'arrache-pied, le ser-
vice FR réussissait à partir du 19 jan-
vier à faire progresser le nombre de 
trains bons et le 24 l'interconnexion 
était rétablie. 

Face à cette offensive générale 
du froid, allait se développer une 
contre-attaque destinée à éviter au-
tant que possible le retour de telles 
situations à l'hiver 87/88. 

Les modifications d'un coût de 
11,2 MF sont en voie d'achèvement 
et seront prêtes pour le début de 
l'année prochaine. 

Sur les coffres hacheurs, la ven-
tilation sera interrompue par sonde 
dès que la température atteindra les 
- 2° C. Sur le coffre redresseur, elle 
pourra être arrêtée par un commuta-
teur. 

Par ailleurs, des bavettes en 
caoutchouc calfeutreront le périmè-
tre de contact des coffres avec le 
châssis et les ouvertures des serru-
res seront protégées. Enfin, lorsque 
le moto-ventilateur sera arrêté, une 
grille empêchera la pénétration de la 
neige au niveau de l'ouverture d'ex-
traction. 

Pour les coffres non-ventilés 
mécaniquement, les ouïes d'aération 
seront obturées pendant la période 
de froid. 

Toute la question est mainte-
nant de savoir si ces mesures seront 
efficaces à 100 %. Réponse cet hi-
ver, s'il est rigoureux. Mais d'ores et 
déjà on sait que seul un coffre tota-
lement étanche est sans risque. 
L'exemple du MI 84 de la ligne A est 
significatif à cet égard. Sur ce maté-
riel, l'électronique de puissance (ha-
cheur) est placée dans une cuve 
étanche, refroidie par fréon et donc 
protégée intégralement. Par contre, 
le pont redresseur ne l'est pas de la 
même façon. Ceci ne présente pas 
d'inconvénient actuellement car il 
n'est pas en service sous les caté-
naires 1,5 kV de la ligne A. Mais il 
devra être protégé lors de son utilisa-
tion sous les 25 kV de la ligne SNCF 
de Cergy (interconnexion Ouest). 
L'étude est sur le point d'aboutir pour 
le placer également dans une cuve à 
fréon, ce qui demandera plusieurs 
années de travaux. Des équipe-
ments identiques en cours d'étude 
pourraient être réalisés pour le MI 79, 
en ce qui concerne les hacheurs et le 
pont redresseur. 

Jean TRICOIRE 

4 

Pour se défendre contre la 
neige poudreuse, il existe des so-
lutions. Des techniciens de la 
SNCF et de la RATP les ont ren-
contrées... en Finlande. Dans ce 
pays où la neige est omniprésente 
pendant la moitié de l'année, les 
précautions sont bien sûr plus im-
portantes que sous nos latitudes. 
On imagine mal le réseau finlan-
dais dans la même situation que la 
ligne B en janvier dernier et cela 
pendant plus de 6 mois. 

D'abord les bouches d'aspira-
tion d'air sont en général dans les 
parties supérieures du train. 
D'autre part, des radiateurs font 
fondre la neige derrière les per-
siennes d'aération et l'eau est re-
cueillie dans des drains afin de 
l'évacuer. Sinon, les coffres venti-
lés sont aussi étanches que pos-
sible et chauffés. Dans le futur, le 
carénage complet des voitures 
est envisagé. 

Sur le MI 79, l'un des problè-
mes les plus difficiles à résoudre a 
été celui de la place pour loger 
tous les équipements. Ceux-ci 
sont répartis sur les 2 motrices et 
les 2 remorques d'un élément : le 
poids d'une motrice est d'ailleurs 
équivalent à celui d'une remorque. 
Dans le cas qui nous intéresse ici, 
il a été considéré qu'en raison des 
faibles probabilités de chutes fré-
quentes de neige poudreuse en 
grande quantité, l'équipement de 
protections « sophistiquées » ne 
s'imposait pas, sauf à constituer 
des éléments de... 4 voitures et 
demi pour les loger. Quant au sur-
coût, il est difficile à évaluer : rela-
tivement faible (environ 3 %) s'il y
avait eu la place, il apparaît incal
culable dans le cas d'une redistri-
bution totale (mais pas forcément 
possible) des équipements sur 4 
voitures. 

PETIT GLOSSAIRE 

HACHEUR DE COURANT : 
découpe en « tranches fixes » 

mais d'épaisseur variable, la ten-
sion du courant issue de la caté-
naire et permet ainsi une grande 
souplesse de conduite par une va-
riation continue de l'effort en trac-
tion et en freinage. 

PONT REDRESSEUR : 
transforme le courant alterna-

tif 25 kV (SNCF) en un courant 
redressé dont la tension est régu-
lée à 1,5 kV continu pour alimenter 
les moteurs. 

CONVERTISSEUR STATIQUE : 
fournit, à partir de la tension 

continue 1,5 kV, toutes les basses 
tensions nécessaires au fonction-
nement des équipements du 
train. 

FRÉON : 
désigne une famille de dérivés 

fluorochlorés du méthane et de 
l'éthane, utilisés comme agents fri-
gorifiques ; a l'avantage d'être non 
toxique et ininflammable. 

7 



TE-EMR
En janvier dernier, 
la restructuration 

du groupement Er APRÈS ? chargé de l'entretien 
des installations 

électromécaniques 
du RER (TE-EMR) 

se mettait en place 
à l'issue d'un conflit 

social particulièrement 
dur. Aujourd'hui où 
en est-on à EMR : 
groupement pilote 

ou simple cas particulier? 

EMR 
C'EST QUOI ? 

Les 143 personnes du 
groupement TE-EMR ont en 
charge la maintenance des 

principales installations 
électromécaniques du RER 

(EMR : Électro Mécanique Rer). 
Cela représente un millier 

d'équipements de diverses 
sortes (escaliers mécaniques, 

monte-charge, ventilateurs, 
postes d'épuisement, postes 

d'éclairage...) dont certains sont 
essentiels pour garantir la 

sécurité et la continuité 
d'exploitation du RER. 

L'organisation de la 
maintenance repose sur des 

équipes polyvalentes de deux 
personnes (un technicien et un 

ouvrier de qualification 
supérieure) assurant par 

roulement un service continu 24 
heures sur 24 et 7 jours sur 7. 
Les dépannages (interventions 

sur dépêches) représentent 8 % 
des activités du groupement. 

L'entretien préventif (nettoyage, 
graissage, inspection des 

installations) en représente un 
peu moins de la moitié. Les 
opérations de révision et de 

modification des installations se 
partagent le reste, soit un peu 

plus de 40 %.  

l'agelaK
• 

a Venez voir à quoi cela ressemble, vu d'en dessous, un trottoir roulant», lance Louis Leprevost. «La graisse des 
escaliers mecaniques, la poussière des ventilateurs, la boue des puisards, c'est aussi cela la vie d'EMR. 
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1 11ENQUÊTE. 
« Alphaville ». Les images du film 

de Jean-Luc Godard viennent à l'es-
prit quand on pénètre dans les cour-
sives techniques de Gare de Lyon —
RER. D'impressionnants couloirs 
quasi déserts, la froide lumière des 
néons, le ronronnement de la climati-
sation ; difficile d'imaginer qu'à quel-
ques mètres de là, des milliers de 
banlieusards se pressent dans la 
salle des échanges. 

Seules quelques plaques discrè-
tes indiquent l'emplacement des lo-
caux de TE-EMR. Trois ou quatre bu-
reaux, un magasin, un atelier, un ré-
fectoire « maîtrise», un réfectoire 
«exécution », des vestiaires : la pa-
noplie immobilière classique de l'at-
tachement RATP. Dans cet espace 
confiné cohabitent 68 personnes, 
soit la moitié de l'effectif EMR. 
L'autre moitié est en attachement à 
La Défense. Voici encore quinze 
mois, peu de gens à la Régie 
connaissaient l'existence d'EMR. Un 
groupement sans histoire ou plutôt 
sans histoires publiques. Tout au 
plus parlait-on ici ou là dans le ser-
vice TE (service des équipements 
électriques) des « aristos du RER ». 

« L'histoire pèse lourd à EMR. 
C'est impossible de comprendre la 
situation actuelle sans replonger 
dans les débats sur l'origine du grou-
pement. » A 47 ans, Louis Leprevost 
dit «Grand Louis » fait figure de pa-
triarche. Arrivé à EMR en 1969, le 
département ne comptait alors que 
douze agents regroupés à Nation, il a 
été l'un des protagonistes de cette 
histoire, comme délégué syndical 
puis comme délégué du personnel. 
«Il y a eu à l'époque une volonté de 
faire du neuf. J'ai toujours défendu 
l'idée de la polyvalence. La variété du 
boulot me semble un élément impor-
tant de la qualité du travail. Par ail-
leurs, mon passage au service des 
sous-stations m'avait habitué à un 
travail impliquant de fortes responsa-
bilités individuelles. On ne joue pas 
avec le courant! C'est pourquoi 
j'étais également partisan d'une or-
ganisation du dépannage où le tech-
nicien agissait de manière auto-
nome... Certains de nos patrons vou-
laient aussi faire d'EMR un groupe-
ment pilote. Mais nous avons bien 
vite compris que cela remettait en 
cause les prérogatives des uns et les 
habitudes des autres. La discussion 
s'est donc limitée au RER. Quand 
ensuite nous avons obtenu, vers 
1972, non sans d'âpres discussions, 
les primes et les qualifications affé-
rentes à notre travail, on a vu appa-
raître une petite jalousie chez nos 
collègues de l'urbain ». 

L'ABRÉGÉ D'UN PROJET 

Le projet de réorganisa-
tion mis en place en janvier 
dernier est la conséquence 
d'une double analyse techni-
que et économique. Une modi-
fication de la périodicité des 
entretiens préventifs ne devrait 
pas avoir d'effets significatifs 
sur le taux de disponibilité des 
équipements (aujourd'hui l'ob-
jectif affiché de la RATP est un 
taux de disponibilité de 97 %). 
Le gain escompté devrait avoi-
siner 19 500 heures, soit un 
quart du total consacré aux 
opérations d'entretien préven-
tif. Par ailleurs, la majorité des 
dépêches arrivent entre 6 h 30 
et 8 h 30 du matin. On peut 
donc, sans affecter la disponi-
bilité des installations, concen-
trer la maximum des effectifs 
sur les services du matin (6 h 
30 - 14 h 30), limiter le nombre 
des agents travaillant l'après-
midi et maintenir seulement 
quelques équipes de perma-
nence la nuit, le samedi et le 
dimanche. 

La baisse des activités 
d'entretien préventif et la vo-
lonté de ne pas détériorer les 
conditions de travail des 
agents sont les causes direc-
tes de la fermeture du centre 
d'Auber. Au plan des effectifs 
cela se traduit par la suppres-
sion de 26 postes. Au plan de 
la gestion cela se traduit par 
une organisation articulée au-
tour de deux centres seule-

ment (Gare de Lyon et La Dé-
fense) dont l'importance per-
met de mettre en place une 
décentralisation dans les do-
maines du suivi financier et de 
la formation. Quant à la nou-
velle répartition des services, 
elle se traduit par une modifi-
cation sensible des roule-
ments. Pour les agents, la 
conséquence la plus impor-
tante réside dans une augmen-
tation du nombre des repos les 
samedis et les dimanches. 
Toutefois, des discussions 
sont encore en cours, en parti-
culier sur les problèmes d'as-
treinte durant les week-ends et 
les jours fériés. 

En année pleine, la réorga-
nisation de TE-EMR permettra 
une économie d'environ 13 % 
sur les dépenses du groupe-
ment. 

Les progrès technologi-
ques accomplis dans les do-
maines de l'entretien préventif 
(graissage automatique des 
escaliers mécaniques par 
exemple) et de l'aide au dia-
gnostic (système Marstel, voir 
ELL n° 96 p. 20) devraient en-
traîner à moyen terme une pro-
fonde transformation des mé-
thodes d'entretien. La restruc-
turation accomplie à EMR ne 
prend pas en compte l'ensem-
ble de ces évolutions, toutefois 
elle tend à favoriser leur intro-
duction à la RATP. 

La période 72-80 a été pour 
EMR une période de rodage et de 
montée en régime. Il est vrai qu'on 
ne se met pas en tête en quelques 
semaines les données nécessaires 
pour réparer un escalier mécanique, 
démonter une pompe dans un poste 
d'épuisement, réviser un ventilateur 
ou modifier une armoire d'éclairage. 
D'autant qu'avec chaque nouveau 
tronçon du RER surgissait une nou-
velle génération d'équipements de 
plus en plus sophistiqués. 

Avec les années 80, un tournant 
s'amorce à EMR. Limités aux seuls 
agents d'entretien du RER, le 
«statut » d'EMR devient un piège 
pervers. Certes, on continue à se 
bousculer dès qu'un poste se libère. 
Mais ceux-ci sont rares car personne 
n'a objectivement avantage à se lan-
cer dans une opération de mobilité 
(pertes de primes et du classement 
liés au service en 3 x 8 et 7 jours sur 

7). Beaucoup plus redoutable encore, 
on assiste à un blocage progressif 
des avancements. Les uns après les 
autres les techniciens (la moitié de 
l'effectif dit « exécution ») arrivent au 
dernier échelon possible de leur fi-
lière. Par ricochet, les promotions de 
leurs collègues OQS sont coinçées. 
La seule issue réside dans les 
concours d'agent de maîtrise, mais 
la porte est étroite (deux places en 
1987) et les postes guère attractifs 
pour des techniciens. Bref, une situa-
tion a priori figée, mais qui n'est plus 
aujourd'hui l'apanage du seul grou-
pement EMR. 

Ajoutez à ce cocktail social de 
gros zestes de conflits hiérarchiques 
entre cadres, maîtrise et exécution. 
Pimentez avec des problèmes rela-
tionnnels liés à l'attitude de certains 
individus, vous obtenez alors un mé-
lange des plus inflammables. 
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O Louis Aubry inspecte un 
des relais d'une armoire de 
commande. « Dans ce do-
maine, la technique évolue 
très vite. Il importe de se for-
mer dès aujourd'hui aux mé-
tiers de demain. C'est une des 
clés de notre avenir. » 
0 Daniel Hurgon (à gauche) et 
Patrick Picardet (à droite) ten-
tent d'extraire une marche 
d'escalier mécanique. 
L'équipe, c'est la base du tra-
vail à EMR. 

L'incendie se déclare à la fin 80. 
EMR coûte trop cher, les équipe-
ments sont fiables et n'exigent pas 
un entretien aussi fréquent, les 
contraintes de la polyvalence sont 
peu à peu tombées en désuétude et 
l'entreprise n'en tire désormais 
aucun avantage. Voici pour les argu-
ments de la partie civile. On de-
mande aux agents d'EMR de porter 
le poids de mauvais choix économi-
ques, on ne tire pas vraiment profit 
de leurs compétences techniques, 
on remet en cause les résultats de 
négociations sociales antérieures. 
Voilà pour les principaux points avan-
cés par la défense. 

Après de rudes passes d'armes, 
le projet de restructuration est en-
terré dans l'été 1981. L'affaire est 
réglée et l'on repart. Ou plutôt rien 
n'est changé et l'on continue... 
Jusqu'à la sortie du plan Ampère à la 
mi-85. L'optimisation des méthodes 
d'entretien s'impose comme un des 
éléments concourant à une améliora-
tion de l'efficacité de l'entreprise. 
Des groupes de travail visant à défi-
nir une nouvelle organisation de TE-
EMR sont mis en place. En dehors 
des cadres et des agents de maî-
trise, peu de personnes n'y parti-
cipe. 

« La direction voulait refaire le 
coup de 81. Nous ne pouvions quand 
même pas nous asssocier à quelque 
chose qui visait à nous faire porter le 
chapeau de la réorganisation avec sa 
contrepartie : la diminution des effec-
tifs », proclame Louis Aubry. Depuis 
15 ans, L. Aubry et L. Leprevost font 
équipe. Associés sur le terrain, ils 
sont souvent solidaires dans l'action 
syndicale. « Le projet initial prévoyait 
la modification des cycles d'entretien 
et la reprise des travaux sous-traités 
à des entreprises privées. Puis au 
début de l'été 1986, on a vu sortir un 
projet calqué sur celui de 81 et an-
nonçant la fermeture d'un des trois 
attachements, celui d'Auber, sans 
reprise de la sous-traitance. Dans 
toute cette histoire, j'ai le sentiment 
qu'il n'y a jamais eu de compromis 
possible... J'ai beaucoup de mal à 
comprendre pourquoi la direction a 
pris EMR pour cible », ajoute avec 
amertume L. Aubry. « Notre mode 
de travail, fondé sur la polyvalence, 
me semble le mieux adapté à l'évo-
lution technologique. D'ailleurs sous 
d'autres appellations (polyvalence), 
on voit une organisation identique se 
mettre en place dans d'autres sec-
teurs de l'entreprise ». 

Pendant six mois, EMR va être 
sous tension:Le conflit prend quel-
quefois des allures de bras de fer, 
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notamment quand des agents d'EMR 
plongent dans le noir des grandes 
gares parisiennes du RER. Le 5 jan-
vier 87, la restructuration d'EMR de-
vient effective. L'attachement d'Au-
ber ferme ses portes après plusieurs 
jours d'occupation. Au plan des ef-
fectifs cela se traduit par la suppres-
sion de 26 postes : quatre cadres, 
huit agents de maîtrise et quatorze 
agents d'exécution. « Dans cette 
opération, la direction des services 
techniques atteignait un de ses ob-
jectifs financiers : la diminution du 
taux d'encadrement» commente 
L. Aubry. 

Daniel Hurgon est un ancien 
d'Auber. Depuis janvier il est en atta-

chement à La Défense. Il fait désor-
mais équipe avec Patrick Picardet, 
un EMR-Défense pure souche. « L'in-
tégration s'est bien passée» recon-
naît D. Hurgon. « Les problèmes vien-
nent surtout de l'allongement des 
temps d'intervention », poursuit P. Pi-
cardet. « Je ne comprends pas pour-
quoi il ne reste pas un magasin à 
Auber. Par ailleurs, il n'y a qu'un véhi-
cule pour ici et pour Gare de Lyon. À 
chaque fois, c'est des histoires sans 
fin dès qu'il s'agit de transporter de 
grosses pièces... Mais le comble 
c'est que nous n'avons plus le droit 
d'intervenir avant d'avoir reçu la dé-
pêche, même si nous sommes au 
pied d'un escalier mécanique en 

10 



ENQ 

panne. Et puis nous n'avons aucun 
intérêt à diminuer artificiellement le 
nombre des interventions ! ». « C'est 
vrai qu'on ne travaille plus dans les 
mêmes conditions, ni avec le même 
état d'esprit », reprend D. Hurgon. 
« Nous avons l'impression d'avoir été 
menés en bateau... On se demande 
parfois si à terme, l'on ne confiera 
pas à d'autres l'entretien des instal-
lations RATP. » 

Plus que la colère ou la résigna-
tion, c'est l'attentisme qui prédomine 
actuellement à EMR. Fin 87, tous les 
sureffectifs liés à la fermeture d'Au-
ber ne seront par résorbés. Malgré 
cela les économies de fonctionne-
ment réalisées en 1987 devraient 
avoisiner 10 %. Chacun sait par ail-
leurs que d'autres évolutions sont 
inéluctables. « Il est capital d'antici-

per le progrès technologique », af-
firme L. Aubry. « C'est un problème 
de formation des hommes à de nou-
veaux métiers. C'est également un 
problème de gestion prévisionnelle 
de notre patrimoine technique... Une 
des manières de s'en sortir consiste-
rait à se poser ouvertement ces 
questions. Elles sont l'affaire de tous. 
Dans les documents publiés sur la 
réorganisation, il y a des présenta-
tions financières qui vont dans le 
sens de cette transparence. Pour-
quoi ne pas continuer dans cette 
voie ? 

«Je suis convaincu que l'on au-
rait pu concevoir une organisation 
différente débouchant sur des gains 
de productivité, sans pour autant fer-
mer le centre d'Auber », confie L. Le-

prevost. « Mais cette productivité, il 
faudrait la partager en particulier à 
travers un volet social permettant en-
tre autres de débloquer les déroule-
ments de carrière des agents d'exé-
cution. Maintenant, l'avenir d'EMR 
est indissociable de celui des autres 
groupements de TE. Une négociation 
globale sur les objectifs serait sou-
haitable. Il me semble toutefois diffi-
cile d'en parler sereinement car 
beaucoup de personnes, moi le pre-
mier, sont marquées par les événe-
ments d'EMR. Peut-être que des 
hommes neufs parviendraient à dis-
cuter sans a priori, ni arrière-pen-
sées. » 

Une manière pour EMR de deve-
nir enfin un groupement sans his-
toire. 

Christian CHAUMEREUIL 

ENTRETIEN AVEC 
PAUL-ANDRÉ BOLGERT, 
DIRECTEUR DES ÉQUIPE-
MENTS ÉLECTRIQUES. 

L'annonce d'une res-
tructuration entraîne inévi-
tablement des tensions. 
L'histoire d'EMR ne les a-
t -elles pas accentuées ? 

Il existe sans contexte 
un passé qui est une des 
particularités d'EMR. Les 
personnels de ce groupe-
ment jouissent certes d'élé-
ments de rémunération ex-
ceptionnels au sein de ma 
direction. Mais cela n'a pas 
empêché des discussions 
constructives. D'ailleurs au 
cours des intersyndicales qui 
précédèrent la restructura-
tion d'EMR, direction et syn-
dicats purent marquer leur 
accord sur plusieurs points 
du projet : nécessité d'une 
évolution de l'organisation, 
adaptation des techniques 
d'entretien, chiffrage des 
conséquences économiques 
et budgétaires. Le point de 
désaccord qui a subsisté est 
l'utilisation du potentiel dé-
gagé par la diminution des 
heures d'entretien préventif. 

La brusque modifica-
tion du projet de restruc-
turation n'est-elle pas en 
partie responsable de ce 
blocage? 

Dans cette affaire, nous 
touchons du doigt les ris-
q ues de la transparence. Les 
projets initiaux de reprise 
d 'activités sous-traitées 
n'étaient pas complètement 
bouclés lorsque nous les 
avons évoqués. Si nous 

LE DÉFI DE L'EXCELLENCE 
avions conclu sur ces bases, 
la direction aurait respecté 
ses engagements, au prix 

. même de certaines difficul-
tés qui auraient affecté le bi-
lan économique de l'opéra-
tion. Mais nos partenaires 
n'ont montré aucun empres-
sement à discuter de ces 
propositions. Il ne faut donc 
pas s'étonner que nous 
ayons alors modifié notre 
projet en fonction des résul-
tats définitifs de nos études. 
Mais le passé est le passé ! 
On pourra toujours nous dire 
que présenté d'une autre 
manière, avec d'autres for-
mes, le projet aurait été 
mieux accepté. Toutefois si 
nous l'avions peaufiné dans 
l'ombre, ne dirait-on pas au-
jourd'hui que nous avons le 
goût du secret. 

L'évolution des techni-
ques d'entretien annonce 
d'autres transformations 
des méthodes de travail. 
Pourquoi ne pas avoir 
adapté d'emblée les struc-
tures d'EMR à ces évolu-
tions prévisibles ? 

Il faut être clair sur le 
sens des restructurations qui 
ont été engagées à TE. Elles 
ne visaient pas à remettre en 
cause ni les compétences, ni 
les champs d'activité de cha-
que groupement. La restruc-
turation d'EMR visait en re-
vanche à adapter la charge 
de travail du groupement en 
fonction des besoins réels 
de l'entreprise et en tenant 
compte seulement des tech-
niques d'aujourd'hui. I l 
s'agissait de redonner à ce 

groupement un état de com-
pétitivité économique nor-
mal. Les progrès ultérieurs, 
liés notammment à l'appari-
tion de nouvelles technolo-
gies, feront l'objet d'études 
et de discussions spécifi-
ques. Celles-ci auront lieu à 
l'échelon de l'ensemble du 
service TE, si les problèmes 
se posent à ce niveau. C'est 
à ce stade que nous pour-
rons aborder les problèmes 
généraux de l'entretien à 
TE. 

Sur la base de quels 
critères mesurez-vous 
cette compétitivité? 

Toute comparaison doit 
être maniée avec prudence 
car certaines de nos activi-
tés sont spécifiques de notre 
fonction de transporteur pu-
blic. Maintenant, quand un 
groupement d'entretien de la 
RATP et une entreprise exté-
rieure réalisent des presta-
tions équivalentes sur des 
installations similaires, les 
coûts de maintenance de-
vraient être comparables. La 
RATP doit relever le défi et 
faire aussi bien sinon mieux 
que les entreprises extérieu-
res. Nous avons pu vérifier 
dans certains secteurs parti-
culiers qu'il en est déjà ainsi. 
Je suis confiant dans la vo-
lonté et la capacité de notre 
personnel à réussir dans 
cette voie de la compétitivité. 
Dans ce domaine, il faut pro-
gresser sans cesse pour per-
mettre à la RATP de garder 
son rang, parmi les meil-
leurs. 

'STE 
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ZAZIE 
A 40 ANS : 

C'EST CHOUETTE 
LA VILLE !

OLIETIMILI 
Elms 

LE MOTTÉ 

MAIRII Pt PARIS 

bâs' 
t ‘bit , 

A V' I Il/> 

MOX) QU 
ZO.Wititt su 30 t.rrtmsti 1981 

" el—rsefeee.',egeeed

« Tu causes, tu 
causes, c'est tout 
c'que tu sais 
faire ! » jase Laver-
dure, le perroquet 
du Taulier. 
Si ses personnages 
semblent dire peu, 
Raymond Queneau 
cause pour dire 
beaucoup. 
Imaginez-le avec 
une tête de journa-
liste, un corps de 
brave homme, des 
bras d'écrivain et 
un habit de poète. 
C'est un peintre qui 
a reçu le prix de 
l'humour noir, un 

voisin attentionné, un rappor-
teur des rues, des villes et de 
leurs « usagers ». La RATP a 
rendu hommage à « Zazie dans 
le métro » et à son père en 
nommant Queneau une sta-
tion ; Paris lui a donné une ex-
position (1) et s'apprête à lui 
offrir une rue. Entre les Lignes 
vous emmène à la bibliothè-
que, au cinéma et dans la 
rue. 

D'accord, Zazie parle comme un 
charretier mais, au fond, elle n'a pris 
qu'un peu d'avance sur nos propres 
mômes. D'accord, le livre commence 
par ce raccourci onomatopé « Douki-
pudonktan », mais le « verlan » d'au-
jourd'hui n'a que relayé d'autres jeux 
comme le « javanais » ou l'herméti-
que « louchebem ». 

Derrière tout cela, Queneau est 
un auteur précis et affectueux, réa-
liste et minutieux. Il est un arpenteur 

RAYMOND QUENEAL 
190 3 - 19 70 

POETE ET ECRIVAIN FRANCAIS 
AUTEUR NOTAMMENT DE 
"ZAZIE DANS LE METRO' 

"LE CHIEN A LA MANDOLINE" 
"EXERCICES DE STYLE" 

(» 

des rues, c'est à dire qu'il y a marché 
et qu'il en a pris toutes les mesu-
res. 

« Il se mit à visiter Paris. Il es-
saya les musées, mais préférait les 
rues. Il préparait avec soin de longs 
itinéraires qu'il suivait scrupuleuse-
ment. Il allait en long, en large, en 
rond, en zigzag » (2). Autoportrait? 
Au fond Zazie pourrait bien n'être 
qu'un masque pour Queneau ca-
chant son amour juvénile de Paris et 
certainement de plusieurs Paris. 

Des Paris où le métro aérien 
n'est pas vraiment le métro, où 
confondre le Panthéon et la Gare de 
Lyon n'a, de fait, pas d'enjeu. 

« Invalides » ou « Caserne de 
Reuilly » peu importe : « Quelques 
fois, il sort de terre et ensuite il y 
rerentre. Des histoires » (3). 

Des histoires qui par l'humour, le 
merveilleux et la poésie sont des for-
mes de protestation de l'ancien étu-
diant philosophe. Comme les surréa-
listes, ce directeur de la très sé-
rieuse encyclopédie de la Pléiade 
joue avec les mots, joue avec la vie, 
sans jamais se complaire dans la 
dérision : « le travail du créateur s'ap-
parente parfois à l'activité du cruci-
verbiste » disait-il. Membre de l'Aca-
démie Goncourt ou créateur de mots 
comme Jacques Prévert et Marcel 
Aymé, sa forme se substitue au 
style, son récit vit de logiques mathé-
matiques. Queneau, « grand conser-
vateur de l'ordre de la grande Gi-
douille », restaure la qualité des mots 
contre les centralismes, révolution-
naire ou bourgeois-de-Paris. 

Il ne cherche pas une résur-
gence ou la simple survivance des 
langues régionales : il crée. Dans ce 
domaine, Bérurier, le personnage de 
Frédéric Dard alias San Antonio (ou 
l'inverse), parodie Queneau de l'inté-
rieur. 

La contrepèterie est un art et le 
néologisme une science. Il y a beau-
coup d'autres choses à prendre dans 
Raymond Queneau. 

Comme son complice en « pata-
physique », Boris Vian, il aurait pu 
signer : 

« Cette histoire est entièrement 
vraie puisque je l'ai imaginée d'un 
bout à l'autre ». 

Jacques MARION 

1) Organisée par la Mairie de Paris et 
la Société des gens de lettres. 
2) Les derniers jours (1936): 
3) Zazie dans le métro (1959). 

Queneau, 
magique 

Jugez-en d'après ce dialogue et 
ses suites... 

« — Moi, déclara Zazie, je veux 
aller à l'école jusqu'à soixante-cinq 
ans. 

- Jusqu'à soixante-cinq ans? ré-
pète Gabriel un chouia surpris. 

— Oui, dit Zazie, je veux être insti-
tutrice ». 

Après avoir joué dans le film les 
12 ans de Zazie, Catherine Demon-
geot est devenue... professeur d'éco-
nomie dans un lycée de banlieue. 

« — Je serai vache comme tout. Je 
leur ferai lécher le parquet. Je leur ferai 
manger l'éponge du tableau noir. Je 
leur enfoncerai des compas dans le 
derrière », ajoutait Zazie. 

D'anciens élèves du lycée inter-
communal de C..., nous ont affirmé 
que la promesse n'avait pas été tenue 
jusqu'au bout ! 

Zazie a quarante ans. L'âge de 
chanter Si tu t'imajines, fillette, fillette, 
paroles de Raymond Queneau. 
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eue plaque se trouve dans la salle 
es billets de la station Bobigny - 
antin - Raymond Queneau. 
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Le film passe encore : 
Allez voir Zazie dans le métro. 

« J'AI LA 
RACONTOUZE » 

Ca commence avec une mu-
sique de gosse mal élevé, sifflée 
par un adulte. Aux manettes, le 
réalisateur Louis Malle. Entre As-
censeur pour l'échafaud et La-
combe Lucien, son Zazie ne pou-
vait pas être un film pour enfant, 
pas plus que le livre. Certains pas-
sages évoquent Charlot ou Tex 
Avery, d'autres Bunuel ou Charles 
Chaplin, mais dans Le Dictateur. 

C'est un film pour mômes 
adultes, avec plein de Prévert et 
de ciel gris. C'est Zazie mais 
avant tout Paris. Philippe Noiret 
joue déjà démesuré, solitaire et 
costaud, Jacques Dufilho délirant, 
Sacha Distel souriant. Le métro 
est déjà en grève et Paris en bou-
chon. Il y sévit déjà des pickpoc-
ket et des gens bien-pensant. Là-
haut, des ours blancs contemplent 
déjà la ville, de ce phare en pleine 
mer nommé tour Eiffel. La copie 
s'est fatiguée mais Zazie ne fait 
pas son âge, même quand le film 
saute ou quand le son anticipe 
l'image. Les cinquante mômes 
des centres aérés et les adultes 
venus ce jour de pluie ont bien ri, 
mais pas aux mêmes moments. 

Comme le livre, le film qui ne 
lui ressemble pas conclue : 
«— T'as vu le métro ? 
- Non 
- Alors, qu'est-ce que t'as 

fait ? 
— J'ai vieilli. » 

Queneau méconnu 

La ville n'a pas rendu à Queneau son amour : peu de noms de rues donc 
peu de stations de métro ou d'arrêts de bus. 

En 1985 pourtant, sur le prolongement de la ligne 5, s'ouvre la station 
« Bobigny - Pantin Raymond Queneau ». Encore a-t-il fallu débaptiser d'ur-
gence une « rue Hippolyte Boyer » pour que cela soit possible. Autour de la 
station cinq arrêts de bus portent désormais ce nom. 

A Paris, entre la rue de la Chapelle et la rue Jean-Cottin (XVIlle), la voie 
AN/18 deviendra, prochainement et enfin, rue Raymond Queneau. 

Ailleurs, malgré quelques exceptions, c'est pour... la « Saint Glinglin ». 

Lire Queneau à la RATP 
Les différentes bibliothèques du Comité d'entreprise et de la SLAM vous 

proposent les ouvrages de Raymond Queneau. 
Si chaque livre a un « port d'attache », il peut être demandé dans n'im-

porte quel point bibliothèque. 
Honneur à Zazie dans le métro (1959), le roman qui a fait connaître 

Queneau du grand public. Vous le trouverez à : Championnet, Grands-
Augustins, Rapée, Noisy-le-Grand, Charonne, Fontenay, Noisiel, Stalingrad, 
Maraîchers. 

Le chiendent (1933) « une imagination qui unit le délire du mathémati-
cien à la raison du poète » (R. Roussel) à Charonne, Rapée, Noisy, Cham-
pionnet, Maraîchers, Montrouge. 

Les derniers jours (1936), un roman autobiographique et assez pessi-
miste, à Maraîchers, Maltournée, Thiais, Porte d'Orléans, Choisy. 

Chêne et chien (1937), un roman en vers où Queneau évoque son 
propre traitement psychanalitique, à Charonne, Grands-Augustins, Maraî-
chers. 

Un rude hiver (1939), feux roman d'espionnage, à Maraîchers, Clichy, 
Charonne, Grands-Augustins, Rapée. 

Pierrot mon ami (1942), faux roman policier, à Grands-Augustins, Maraî-
chers. 

Saint-Glinglin (1948), la ville natale paradis perdu, à Charonne. 
Exercices de style (1947), richesse et arbitraire de la langue façon 

Queneau, à Rapée, Grands-Augustins, Charonne, Noisy, Maraîchers. 
Cent mille milliards de poèmes (1961), l'écriture est l'art de tourner en 

rond, de nier pour affirmer, à Maraîchers. 
Et encore Queneau un poète (Charonne, Noisy), Les fleurs bleues 

(Grands-Augustins, Rapée, Maraîchers). Loin de Rueil (Charonne, Grands-
Augustins), Les oeuvres complètes de Sally Mara (Charonne, Grands-Augus-
tins, Noisy, Rapée), Le dimanche de la vie, En verve et de petits ouvrages 
pour enfants (Maraîchers). 

ZAZIE 
EN RÉDUCTION 

Le film restera programmé 
jusqu'en janvier : cinéma Le 
République, 18 rue du 
Fg-du-Temple ou le Denfert, 
place Denfert-Rochereau. Sur 
présentation de la carte de 
service, conjoint et retraité, sur 
tous les films pendant cette 
période dans les cinémas 
République et Le Denfert, 
tous les jours : 
18 F au lieu de 32 (+ tarif 
enfant). 
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En juin 1986 était signé le protocole 
d'accord sur les conditions 
de travail des machinistes. 

La principale mesure concernait 
la disparition quasi totale 

du mois de mai du cycle d'attribution 
des congés. Un an après, 

comment cela fonctionne-t-il ? 

• 

L'ÉTÉ DU 
PROTOCOLE 

377 sur 9668. Le joli mois de mai ne fait 
plus recette. Qui s'en plaindrait? Certaine-
ment pas les machinistes de la Régie. 

377 : c'est le nombre moyen de machi-
nistes qui sont partis en congés annuels en 
mai dernier. Cela représente un peu moins de 
4 % de l'effectif total. En 1985 et 1986, ils 
étaient plus de 7 %. Mieux encore, si l'on en 
croit le bilan fait il y a quelques semaines par 
les responsables du service de l'exploitation, 
190 personnes seulement ont pris quatre se-
maines de congé consécutives en mai. A l'in-
verse, les « juilletistes » et les « aoûtiens » 
sont plus nombreux en 1987. Ils représentent 
au total les deux tiers des machinistes. 

Cet aménagement des congés annuels 
résulte d'une très légère modification des cy-
cles de repos entre l'été et l'hiver (en moyenne 
par agent, un jour de repos en moins l'été 
compensé par un jour de plus l'hiver). Hormis 
quelques volontaires, les congés du mois de 
mai ne concernent plus que les jeunes agents, 
embauchés depuis moins d'un an. En contre-
partie, ceux-ci sont prioritaires pour l'attribution 
de leurs congés d'hiver, soit à Noël, soit au jour 
de l'An. Baptisés désormais « congés protoco-
laires », les congés d'hiver sont un peu symé-
triques des congés d'été : un « mauvais mois » 
en été est ainsi compensé par une « bonne 
semaine » en hiver. 

Le protocole d'accord de juin 1986 com-
portait également plusieurs mesures ponc-
tuelles dont l'application n'a soulevé aucun 
problème majeur (augmentation du nombre 
des jours de TC garantis, détachements entre 
dépôts assurés en priorité par des agents 
volontaires). « Le protocole de juin 1986 est 
exemplaire d'une démarche menée en 
concertation avec la plupart de nos partenai-
res », précise Jacques Coussedière, chef du 
service de l'exploitation du réseau routier. 
«L'amélioration des conditions de travail 
résulte de réaménagement qui se font pour 
l'essentiel à moyens équivalents. Cet accord 

4
j

-
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permet de satisfaire un certain nombre d'at-
tentes de nos agents tout en respectant les 
contraintes financières qui pèsent sur 
nous ». 

Le protocole prévoyait aussi une expéri-
mentation de « roulements à la carte » pour 
les services de soirée dans deux dépôts, Les 
Lilas et Montrouge. Ces services devaient 
être assurés par des agents volontaires. Lan-
cée à l'automne dernier, cette expérience a 
rapidement tourné court, la plupart des ma-
chinistes de Montrouge se montrant hostiles 
à l'idée d'une personnalisation des roule-
ments. « On ne change pas les habitudes en 
une fois, constate avec philosophie J. Cousse-
dière. Nos agents sont très attachés aux rè-
gles actuelles des roulements. Elles font par-
tie de la tradition du métier de machiniste à la 
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Régie. Elles traduisent en outre une exigence 
d'équité partagée par l'ensemble de notre 
personnel. Nous sommes prêts à retenter 
d'autres expériences, sous d'autres formes, 
mais à condition qu'une volonté très nette de 
changement s'exprime parmi les machinistes. 
Il existe d'autres réseaux où les règles des 
roulements sont radicalement différentes des 
nôtres, Nantes, par exemple. Mais je crois 
que dans cette ville nos collègues rencontre-
raient les mêmes réactions s'ils tentaient de 
modifier ces règles. L'échec de l'expérience 
des roulements séparés ne modifie cepen-
dant pas mon jugement d'ensemble sur le 
protocole de 1986. Les résultats enregistrés 
depuis le début de l'année ne font d'ailleurs 
que renforcer ma conviction ». 

Christian CHAUMEREUIL 
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j1LE ROULEMENT 

NANTES

PERSONNALISE 

Une quarantaine de lignes, un millier de sala-
riés, un trafic annuel dépassant les 50 millions de 
déplacements, la SEMITAN (Société d'économie 
mixte des transports de l'agglomération nantaise) 
figure dans le peloton de tête des entreprises de 
transports urbains. 

L'une des originalités de la SEMITAN tient à la 
manière dont sont organisés les roulements des 
conducteurs. Ceux-ci, au nombre de 650, sont ré-
partis entre trois dépôts regroupant chacun une 
quinzaine de lignes. Chaque conducteur doit 
connaître à fond l'ensemble des lignes de son dé-
pôt. Mais, par le jeu des mutations, beaucoup d'en-
tre eux savent aussi où passent les autres lignes 
du réseau. 

A Nantes, les services réguliers sont de quatre 
types : 
• les services du matin (début entre 4 et 6 heures, 
fin entre 12 et 14 heures) ont une amplitude proche 
de 8 heures avec une mini-coupure de 20 à 40 mi-
nutes. (La durée moyenne du travail est de 7 h 20 
par jour) ; 
• les services du soir (début entre 12 et 14 heures, 
fin entre 20 et 22 heures) sont le pendant de ceux 
du matin ; 
• les services en deux fois servent à couvrir les 
pointes du matin, du midi ou du soir. Leur amplitude 
varie entre 10 et 12 heures avec une coupure de 2 
à 5 heures ; 
• les services de nuit qui comprennent la période 
de 22 heures à 1 heure du matin. 

Les roulements sont établis en regroupant 
quatre par quatre des services de même nature. 
Cela n'est possible qu'en jouant à fond sur la sou-
plesse procurée par la connaissance des lignes. 
Ainsi, beaucoup de conducteurs changent de ligne 
à la coupure, d'autres commencent sur un bus et 
finissent sur un tramway. Les conducteurs choisis-
sent le roulement qu'ils préfèrent parmi ceux pro-
posés. Le choix se fait par ordre d'ancienneté. Un 
tiers des conducteurs (les plus anciens en majorité) 
optent pour des roulements du matin, un tiers pren-
nent les roulements du soir, les autres se répartis-
sent les roulements en deux fois ou restent dispo-
nibles, hors roulement régulier. 

Ce mode de répartition des roulements existe 
à Nantes depuis près d'un demi-siècle. Les criti-
ques les plus vives viennent de jeunes conducteurs 
qui doivent attendre plusieurs années (3 à 5 ans) 
avant d'obtenir un roulement régulier. Ce délai est 
la conséquence du nombre réduit des départs en 
retraite. La SEMITAN étudie diverses mesures vi-
sant à anticiper au mieux l'affectation des conduc-
teurs hors roulement. (La règle actuelle veut que 
les services hors roulement soient aussi affectés 
en fonction de critères d'ancienneté : les plus an-
ciens parmi les jeunes conducteurs obtiennent en 
priorité les services du matin et ainsi de suite. 
Résultat : les agents hors roulement ne connais-
sent souvent leur service que la veille à midi pour le 
lendemain.) Malgré cela, personne n'a jamais 
songé à remettre en cause le système de réparti-
tion des roulements. 

liiiiir . lir . AMI AMI 
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LA PROPRETÉ PAR 
LES SENTIMENTS 

La RATP veut 
métro propre. lie 

l'a dit et pense é 
les moyens mis n 

oeuvre 
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permettr 

Cependant, 
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voyageurs montr 

qu'il ne suffit 
que le métro e 
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pourquoi, à ccc e 
d'un indice 

propreté objet 
des mesures s 
prises pour que e 

propre soit ress 
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Alors propre ? 
propre ? Entre es 
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question, de v 
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C'est simple comme un 
sentiment de malaise! Plutôt 
gris, pas très propre, parfois 
bruyant, pas toujours sûr ou 
sentant mauvais, le métro n'est 
pas facile à vivre. Tout cela 
s'additionne dans un sentiment 
confus : dans un long couloir de 
correspondance le gris, le seul, 
le sale, le sent mauvais se dis-
socient mal. 

Par contre, quand on parle 
et réfléchit, on fait la part des 
choses : c'est sale pace que... 
ça n'est pas sale parce que... 

ATMOSPHÈRE 
L'impression de « propre » 

est donc plus que la réalité du 
« non sale ». D'autres s'en sont 
aperçus, notamment les mar-
chands de lessive : que votre 
lessive nettoie, c'est bien le 
moins. Le linge n'est plus sale. 
Mais en plus « il sent le pro-
pre » (sic !). Fraîcheur citron, pin 
des Landes, champs de la-
vande, l'impression est néces-
saire au propre, du nettoyant 
ménager au dentifrice en pas-
sant par la vaisselle. D'ailleurs, 
qui n'a jamais entendu les an-
ciens évoquer l'odeur de citro-
nelle qui régnait dans le métro.. 

Pour cela, à la demande de 
la RATP, COMATEC intègre dé-
sormais des essences parfu-
mées à ses produits lessiviels. 
Les quatre senteurs ont été mi-

ses au point dans les laboratoi-
res de Grasse. 

MAIS ENCORE... 
Ça n'est pas parce que 

99 % des voyageurs interrogés 
pensent que « c'est aussi aux 
voyageurs de se soucier de la 
propreté en ne jetant pas n'im-
porte quoi par terre » que le mé-
tro est moins sale. S'il reste sali, 
c'est que « c'est pas moi, c'est 
l'autre », le voyageur ne se sent 
pas personnellement concerné. 

C'est pourquoi une 
campagne de communication 
en direction des voyageurs a été 
préparée : 
— qui souligne l'effort de la 
RATP pour nettoyer ; 
— qui valorise chaque voyageur 
en lui montrant que ses actes 
ont un sens ; 
- soulignant que ses choix dé-
montreront son « savoir-vivre » 
personnel ; 
— qu'il y trouvera une liberté de 
choix. 

Dans le même temps les 
agents, qui ont une perception 
objective de la propreté de leur 
lieu de travail, ont contribué à ce 
débat sur la propreté. Un prê-
texte, celui de recueillir l'avis du 
voyageur sur l'odeur de sa sta-
tion. Un but, engager le débat 
sur la propreté, montrer que 
chacun s'en occupe. 

Jacques MARION 
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la propreté dans tous ses états 

L'HYGIENE DU BEBE 
Dès avant sa naissance, le métro a été mar-
qué par des fées « hygiénistes » prédisant 
mille morts à ses innocents voyageurs*. 
«Si le métro souterrain traverse ces cou-
ches de débris pestilentiels provenant des 
immondices de l'ancienne ville », prédisent 
certains, il en sortira «des exhalaisons 
infectes qui se répandront dans tous les 
quartiers de la ville ». 

Les Parisiens respireront les « odeurs empy-
reumatiques qui imprègnent les sous-sols 
de Paris. La mort guette les voyageurs du 
tunnel ». 

D'ailleurs «quelle figure feraient les Pari-
siennes, toujours si fraîches et si pimpantes, 
en sortant de cet enfer ? ». 

Par contre, grâce aux viaducs, «chaque 
année, 10000 habitants de Paris au moins 
échapperont à la mort et surtout à la phtisie 
et à la fièvre typhoïde ». 

Contre de tels ennemis, un balayage humide 
avec une serpillière n'était plus de force, 
même s'il a maintenu en survie des millions 
de Parisiens pendant 80 ans. Par prudence 
dit-on, dans un premier temps, les robots 
seront parlants mais resteront sourds. 

INSTANTANÉ PRINTANIER 
Au printemps 86, une approche a été menée 
pour connaître, dans les grandes lignes, la 
perception de la propreté du métro par le 
voyageur. L'échantillon apporte des ensei-
gnements sur la hiérarchisation des pro-
blèmes. 

Le métro est perçu comme : 

e sale : 37 % • assez sale : 35 % 
• pas si sale : 25 % • propre : 3% 

Ce qui le rend sale (classement) : 
1. les détritus au sol 

(papiers, mégots, tickets) 
2. non propreté des murs 

(graffitis, salissures, peintures) 
3. présence de clochards 
4. odeurs 
5. différence de propreté entre stations 
6. détérioration du matériel (quais et trains) 
7. ambiance terne 
Le RER est jugé plus propre que le métro. 
Le métro est perçu plus sale que les aéro-
ports et autant (ou moins) sale que les 
gares. 
Une appréciation qui peut donc sembler 
assez logique, voire objective. 
Mais quand on demande quelles sont les 
stations propres et pourquoi, trois axes 
apparaissent : 
l'esthétique (couleur, éclairage, décoration, 
animation...), 
la sécurité (taille de la station, foule, quar-
tier, clochards...), 
l'hygiène (détritus, odeurs, eau suintante...). 
Ces remarques ont été prises en compte 
pour mettre au point une nouvelle approche 
de la propreté: conception des stations, 
nettoiement, campagne comportementale 
en direction des voyageurs. Les voyageurs 
d'aujourd'hui apparaissent : 
— attachés au métro, 
— concernés, 
— gênés par la saleté mais habitués, 
- très réalistes mais assez passifs, 
- sensibles à l'ambiance et créatifs. 
* Citations extraites du livre « La belle histoire des 
transports parisiens» de Marc Gaillard (voir actualités). 
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la propreté dans tous ses états 

LE PROPRE: UNE SYM 

GRATTEZ 
ET SENTEZ 
LE SAVON 
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La propreté un état d'esprit ? Certes. Mais avant 
tout des hommes et des moyens mis au service 
d'un nettoyage journalier et d'opérations de 
grand lavage trimestrielles. 

Pour cela, Comatec compte 1 250 agents formés 
progressivement aux nouvelles techniques du 
nettoiement. Parmi eux, 80 sont en attente pour 
intervenir «à la demande» dans le cadre du 
« Service + ». 

Depuis 1986, ce sont 500 machines diverses qui 
ont été achetées pour un montant de 25 MF: 
autolaveuses, autonettoyeuses, générateurs 
d'eau chaude à haute pression, etc. En même 
temps, dans le cadre d'un groupement d'intérêt 
économique créé avec la 
RATP, des recherches pour 
la robotisation sont en cours. 
Ainsi, plusieurs prototypes de 
robots de balayage-aspiration 
ont déjà évolué ou feront bien-
tôt leur apparition dans les 
stations. 

Enfin, un effort particulier sera 
fait pour permettre au voya-
geur de s'associer à l'effort 
de propreté, en multipliant le 
nombre de poubelles. Aux 
2000 corbeilles actuelles, sont 
progressivement ajoutés des 
milliers de «bornes de pro-
preté », plusieurs par quai et 
dans les accès (actuellement 
lignes 4 et 9). 

Le contrat qui lie Comatec à 
la RATP porte sur une rému-
nération globale supérieure à deux milliards de 
F en dix ans. Cette rémunération est dégressive 
sur la duré du marché pour tenir compte des 
efforts d'investissement à réaliser au cours des 
premières années, puis de l'amélioration de la 
productivité réduisant, de ce fait, les coûts de 
production. 

Aujourd'hui, les dépenses de nettoiement se 
répartissent ainsi : 
- 70 % stations et gares du métro et du RER, 
— 20 % matériel roulant du réseau ferré, 
— 10 % diverses installations. 

Il suffit (fun ,k,sw mir étri brillant. 

tz 

TOUS LES JOURS. LE MÉTRO SE RIT BEAU. 

Minibibliographie 
Depuis deux ans, Entre les Lignes a souvent 
abordé les questions de la propreté du métro : 
N° 89, mars 86 
La nouvelle organisation du nettoiement. 
N° 99, février 87 
Le train aspirateur des voies. 
Les graffittis. 

Un doute ? Prenez le dictionnaire et tout 
s'éclaircit. 
A la lettre S, sale, trois définitions : 1. malpropre, 
plein d'ordures. 2. terne (couleur sale). 3. mépri-
sable (sale type). 
Sale, malpropre, est bien le contraire de propre. 
C'est net ! 

A la lettre P, propre, trois définitions au moins : 
1. propriété exclusive (le rire est le propre de 
l'homme). 2. apte (i l est propre à le faire). 3. net, 
exempt de taches. 

«Propre» est donc d'abord le contraire de 
«figuré ». En grammaire, un nom propre s'op-
pose à un nom commun. Quand on dit «métro 

propre », « propre » est un adjec-
tif qui précise le sens du verbe, 
verbe entendu comme nom 
ou phrase ! Pas simple. 

«MM,

De là à imaginer ces ren-
contres : 

Agent 
— Figurez-vous le métro 

propre ! 
Voyageurs 

— On n'est jamaistrop pro-
pre. 

— Ça laisse à désirer. 
— Le net n'est pas le pro-

pre du métro. 
— Il est proprement dégoû-

tant ! 
Agent 

— Oui, mais quels éléments 
contestez-vous en propre : 
les quais, les trains, les salles ? 

Voyageurs 
— C'est d'une saleté propre à susciter la gêne. 
— Il a une sale odeur qui lui est propre. 
— A proprement parler, c'est plutôt comme 

l'insécurité : une sale impression. 
Agent 

— Il n'y a quand même pas des sales types à 
chaque virage ? 
Voyageurs 

— C'est vrai, encore que certains ne sont pas 
propres sur eux. 

— Voire salement négligés. 
— Au sens propre du terme. 

Agent 
— Ne pensez-vous pas que le voyageur a une 

responsabilité propre dans cette saleté ? 
Voyageurs 

— Nous voilà propres ! On nous accuse. 
— C'est du propre. 
— Une sale histoire. 

Agent 
— Mais non! Nous voulons seulement dire 

que le métro est votre bien propre. De la propre 
initiative du voyageur peut dépendre la sécurité 
du mouvement propre des trains. Vous le consta-
terez bientôt de vos propres yeux. Salut ! 

N° 101, mai 87 
Conférence de presse: nous voulons un métro 
propre. 
N° 102, juin 87 
Les nouveaux matériels COMATEC.. 
La chasse aux moustiques et cafards. 
N° 104, juillet 87 
Réunions sur ligne : COMATEC/RATP. 
De plus, la revue «RATP. Etudes et Projets», 2° 
trimestre 87, y consacre un long exposé. 



la propreté dans tous ses états 

HONTE DES CINQ SENS 

;BATTEZ 
r SENTEZ 
BOUCHON 

Les fabricants de produits nettoyants et parfu-
més — appelés lessiviers — n'aiment pas dévoi-
ler leurs petits secrets. L'un d'eux a bien voulu 
cependant, mais disçrètement, nous livrer son 
analyse.* 

— Il y a deux questions très différentes: la 
première, la moins importante, c'est la mode de 
tel ou tel parfum, de telle dominante. La seconde 
est celle de l'association mentale qui se produit 
entre une odeur et le vécu des individus, abou-
tissant à l'impression de propre. Tout le monde 
ne réagit pas de la même façon et c'est pourquoi 
nous avons multiplication de produits. 

Vous pouvez parler plus concrètement ? 

— C'est à la fois simple et 
compliqué. Gardons le sim-
ple. Cela tient d'abord du 
réflexe de Pavlov: bonne 
odeur de nourriture entraîne 
salivation pour peu qu'on ait 
faim. Mais cela tient aussi de 
la «madeleine de Proust» : 
une référence à sa propre 
expérience. 
Exemple : mes confrères les-
siviers se sont un peu « plan-
tés » avec les savons déodo-
rants, parce que l'individu sent 
peu sa propre odeur et qu'il 
ne peut admettre qu'il sente 
mauvais. Par contre, le savon 
dit «de Marseille» revient en 
force. 

Pour le métro, alors ? 

- Si c'est l'impression de 
propre que vous voulez donner, il ne faut pas le 
parfumer à la rose. Il faut que votre parfum, 
associé au détergent, évoque le propre dans la 
mémoire de votre visiteur. Ce qui évoque en 
général le propre, le nettoyage, c'est l'odeur de 
l'ammoniaque qui cède de plus en plus sa place 
au retour du chlore (eau de Javel). Pour être 
perçues comme propres, des toilettes publiques 
doivent sentir le crésyl (il faut ensuite que la vue 
ne contredise pas trop l'odorat!). 

Pour le linge ou la maison, la lavande évoque les 
armoires parfumées d'antan, l'évasion à la cam-
pagne pour le pin. Mais vous n'empêcherez pas 
les maniaques de l'automobile, abonnés des 
embouteillages, de déclarer «le métro sent mau-
vais» et de rentrer dans leur voiture qui pue le 
tabac, l'essence et les gaz d'échappement. 

Cependant, même si vous voulez manger des 
frites, vous hésiterez devant un restaurant qui 
sent trop les frites. CQFD, isn't it ? 
Interview reconstituée d'après un entretien. 

Il suffit d'un gete pourse rafraîchir les idées 

Pas vraiment facile à mesurer, la propreté. 
Surtout quand il s'agit de 429 stations et gares, 
plus de 3000 voitures, 270 ouvrages techniques 
divers. Imaginez — le calcul a été fait — l'équiva-
lent de 1,1 million de mètres carrés. Encore diffi-
cile ? Pourtant il faut bien vérifier. Dès la passa-
tion du contrat d'entretien, l'idée d'une mesure 
objective d'un indice de propreté était retenue 
(annexe 2 du marché). COMATEC, en effet, ne 
s'est pas engagé à mettre en oeuvre des moyens 
mais à être jugé sur les résultats. Le principe de 
cet indice est le suivant. 

Cinq «familles d'équipements» ont été déga-
gées : 
- stations et accès, dans lesquels ont été sélec-

\ \ tionnés 900 points de véri-
fication, 
— trains : 35 points, 
— ouvrages techniques : 270 
points 
— gares et bureaux de recet-
te : 45 points, 
— points d'arrêt d'autobus : 
118 points. 

Parmi ces 1400 points de 
surveillance, 300 sont «tirés 
au sort» par ordinateur (180 
pour les stations et 30 pour 
chacune des autres familles) 
chaque semestre. Le sondage, 
effectué par 1 surveillant de 
travaux, 1 agent Comatec, 1 
photographe RATP (ou vidéo), 
dure environ deux heures sur 
le lieu retenu. 

L'équipe attribue une note (1 : 
inacceptable, 2 : insuffisant, 3 : satisfaisant, 4 : 
excellent). 

VISITES SURPRISES 
Ces notes s'appuient sur un état des lieux de 
référence, établi en photographies couleur. De 
plus, elles sont « corrigées » par un coefficient, 
en fonction de deux priorités : intérêt pour l'usa-
ger (voyageur ou personnel) et importance pour 
la sécurité. Ces centaines de notes établies tout 
au cours de l'année sont ensuite traduites sur 
une échelle de — 100 à + 100, l'indice moyen se 
calculant sur la médiane. 

C'est un peu compliqué en quelques lignes, 
mais on peut retenir que 600 sondages appro-
fondis, choisis en n'importe quel lieu et n'importe 
quel moment, donnent un résultat statistique 
reconnu comme sérieux. 

Evidemment, seul le responsable de la gestion 
du marché de la RATP connaît les visites du jour. 
D'autres « garde-fous » ont été prévus. Sachez 
encore qu'à la prise de service de Comatec 
(1.1.86), le niveau se trouvait à — 48 mais que ce 
chiffrage n'a pas de signification directe pour le 
voyageur: on ne pourra pas dire «à tel indice le 
métro est propre, très propre ou... ». C'est une 
convention qui permet de constater une évolu-
tion et aussi qui influe sur la rémunération de 
COMATEC. 
(voir tableau page 20). 

z 

rn 
o 
z 
N 
rn

C 
N 
rn 

TOUS LES JOURS, LE MÉTRO SE FAIT BEAU. 19 



la propreté dans tous ses états 

LA PROPRETÉ CAPITALE 
En créant en 1980 une direction de la pro-
preté, la Mairie de Paris a mis d'importants 
moyens pour renverser une image très 
médiocre de sa propreté. De 711 millions en 
1979, le budget est passé à 1450 millions en 
1987. Dès le départ, la nouvelle Direction 
commande des études pour mieux connaî-
tre la perception du Parisien. Des hiérar-
chies surprenantes en sortent. Nicole 
LETOURNEUR, chargée des relations publi-
ques de la Direction, l'évoque brièvement. 

« — C'est ainsi que nous nous sommes 
rendu compte que les techniciens, les élus 
et la population n'avaient pas la même 
vision du problème. Si tout le monde est 
d'accord sur les salissures organiques —
excréments, nourriture, déchets putresci-
bles — un ticket de métro jeté à terre ne 
gêne pas le passant. Un vieux sommier sur 
un trottoir choque plus qu'un frigo (...). 
Nous avons défini, en plus, un baromètre de 
la propreté à partir de nombreux critères. 

En même temps que vous preniez en 
compte une dimension subjective de la 
propreté ? 

— Bien sûr. Par exemple, vos confrères 
ont beaucoup écrit à propos des «cani-
nettes », ces motos équipées pour les excré-
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ments canins. C'est que nous avions cons-
taté que les gens faisaient une fixation sur 
les déjections des 200000 chiens de Paris. 
Il fallait montrer que notre préoccupation 
était à la hauteur de celle des Parisiens. 
Cette action spectaculaire s'est tout de 
suite traduite en positif dans l'appréciation 
des gens. 

Il faut donc non seulement le résultat mais 
aussi que l'action se voit ? 

— C'est exact et l'une de nos premières 
mesures a été de développer une identité 
visuelle pour nos actions, avec le thème 
«propreté de Paris» et la couleur verte 
rayée de blanc. Parce que c'est un sujet 
sensible, nous développons aujourd'hui des 
relais, pour être plus proches des questions 
et plus rapides pour les réponses, en met-
tant en place des équipes de communica-
tion par arrondissement.» 

Dossier réalisé par Jacques MARION 
Concept P.PRINT 

Le Service nettoiement-robotisation a superposé plu-
sieurs graphiques de propreté: les rapports des ser-
vices d'exploitation, les rapports concernant les seules 
stations, les plaintes des voyageurs et l'indice de pro-
preté constaté. On voit que la relation est inversement 
proportionnelle. 

EVOLUTION DES PLAINTES 
ANNEES 1986 & 1987 

140 — 

130 

120 —

110 

100 

90 

80 

70 

60 — 

50 

40' — 

30 

20 = 

10 

0 111 d 

2 

6 

AOUT SEPT OCT NOV DEC JANV FEV MARS AVR MAI JUIN JUIL AOUT 

20 

TOTAL DES RAPPORTS 
DE L'EXPLOITATION )F & R) 
SUR L'ENSEMBLE 
DES INSTALLATIONS 

EDITION PROVISOIRE POUR LE DERNIER MOIS 
TOTAL DES RAPPORTS DE F PLAINTES VOYAGEURS SUR 
SUR LES STATIONS SEULES L'HYGIENE ET LA PROPRETS 

Indice de propreté 



• 

UNE 
HIs 

Ce mois-ci paraît 
un ouvrage sur 

l'histoire des 
transports en 

commun à Paris. 
Son titre : 

L'histoire des 
transports 

parisiens, de 
Blaise Pascal à 
nos jours. Cet 

ouvrage, 
abondamment 
illustré et très 

anecdotique, est 
signé Marc 

Gaillard. 

1.11
'•• $ ,1'• 

1.1 

f i,P4Me: 

• 

• 

fi

ti" 

Les transports parisiens de Blaise Pascal à nos jours 

« Ces voitures où l'on entassat huit per-
sonnes visitaient les environs de Paris. Dans 
leurs flancs arrondis, des banquettes, d'une 
dureté métallique, étaient couvertes de ve-
lours d'Utrecht pauvre et râpé » *. Ce n'est 
pas seulement l'histoire des transports pari-
siens à l'époque de Balzac que nous conte 
Marc Gaillard mais bien leur étonnante aven-
ture depuis Blaise Pascal, leur inventeur. 

Il nous relate tout d'abord l'histoire des 
carrosses à cinq sols, carabas, coucous, vi-
naigrettes et autres berlines. Puis vient le 
temps des omnibus et celui des tramways. Et 
c'est, enfin, l'aventure du métro. Les autobus 
ne sont pas oubliés pour autant et l'ouvrage 
s'achève sur une présentation de la RATP, la 
première entreprise de transport du monde. 

Historique très complet des transports 
publics, le livre comporte une importante 
iconographie, d'origine RATP en grande par-
tie : quelque 350 photos sur l'évolution de la 
rue, du paysage parisien et des transports. 

L'auteur Marc Gaillard, historien, colla-
bore à différentes revues d'architecture et 
d'art ; il a déjà publié plusieurs ouvrages sur 
Paris : Quais et ponts de Paris, Paris au XIX' 
siècle, Les chevaux de Paris. Pourquoi, au-
jourd'hui, un livre sur les transports ? Ce n'est 
pas sans raison ! Marc Gaillard s'est en effet 
vu confier par la RATP la recherche et la mise 
en scène des documents iconographiques 
pour les rénovations des stations Hôtel-de-
Ville, Saint-Germain-des-Prés et Bolivar ainsi 
que pour l'exposition célébrant le centenaire 

de l'Atelier Central de Championnet en 
1983. 

C'est ainsi qu'à fréquenter métro et auto-
bus, lui est venue naturellement l'idée d'écrire 
un ouvrage sur les transports parisiens. Avec 
l'aide du Centre de production audiovisuelle 
(CPA) et du Service des relations publiques. 

L'histoire des transports parisiens, une 
idée de cadeau pour les fêtes de fin d'an-
née ? 

Simone FEIGNIER 

* Balzac Un début dans la vie - 1820. 

SI CET OUVRAGE VOUS INTÉRESSE 

Histoire des transports parisiens. Édi-
tions Horvath, format 220 x 240 mm, 240 
pages. Prix de vente en librairie : 198 F. 

Une édition originale numérotée est 
réservée aux lecteurs d'Entre les lignes. 
Prix de souscription jusqu'au 10 décembre 
1987 : 160 F. 

Bulletin de souscription à adresser à : 
Service de la promotion et des relations 
publiques 53 ter, quai des Grands-Augus-
tins, 75006 Paris. 

(Joindre un chèque à l'ordre de : Éditions Horvath.) 
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SUGGESTIONS DU PERSONNEL 

NE FAIT 
PAS 

LE PLEIN 

Dix mois après 
le lancement de 

l'expérience 
dans cinq services 
pilotes, le premier 

bilan de SUPER 
est en demi-teinte. 

Dans les ateliers 
du ferré et du routier, 

la tradition 
des suggestions 

ne se dément pas. 
Ailleurs, c'est 

beaucoup plus calme. 

SUGGESTIONS DU PERSONNEL 

Lancé officiellement le 16 janvier dernier, 
SUPER, le nouveau système de suggestions 
du personnel (voir ELL n° 95) ne concerne 
pour l'instant que cinq services pilotes : le 
service du matériel roulant du réseau ferré 
(FR), celui du réseau routier (RM), le service 
des aménagements (NA), le service médico-
social (PM) et le service des sous-stations 
(TS). 

Après quelques mois de fonctionnement, 
le premier bilan de SUPER fait apparaître des 
zones d'ombre et de lumière. À FR, on 

constate un quasi-doublement du nombre des 
suggestions. Amorcé dès 1986 (avant donc le 
lancement de SUPER), le mouvement devrait 
encore s'amplifier cette année. Fin octobre, 
une quarantaine de projets étaient déjà dépo-
sés. (On n'en comptait que 17 en 1985.) 
Quant aux sommes versées, elles varient de 
250 à 8 000 F suivant l'importance des éco-
nomies réalisées. 

À PM ou à TS, l'expérience SUPER n'a 
guère reçu d'écho jusqu'à présent. Contraire-
ment à FR ou à RM, ces services n'ont pas de 
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«tradition de la suggestion ». L'information 
faite sur SUPER a rencontré beaucoup d'indif-
férence. Gadget pour les uns, source de 
contraintes supplômontaires pour les autres, 
le déclic ne s'est pas produit et SUPER est 
vite retombé dans l'ombre. 

A NA, SUPER a été inclus dans la pano-
plie des moyens mis en oeuvre pour promou-
voir une transformation tant des méthbdes 
d'entretien que des modes d'organisation du 
travail. L'effort de promotion accompli autour 
de SUPER n'a pas encore donné son plein 
effet. Pour l'instant, deux suggestions ont été 
déposées et une seule prise en compte. Mais 
l'idée est des plus originales puisqu'il s'agit 
d'utiliser une sorte de filet de pêche, fait avec 
des cordes de chanvre, pour drainer l'eau 
s'infiltrant dans les maçonneries des ouvra-
ges souterrains. Expérimenté dans trois sta-
tions, dont la gare RER d'Auber, ce dispositif 
devrait préserver l'aspect des carrelages en 
évitant qu'apparaissent des concrétions ou 
des taches d'humidité. Les économies d'en-
tretien réalisées grâce à ce dispositif n'étant 
pas encore chiffrables, l'auteur de la sugges-
tion a reçu pour l'instant « une prime d'idée » 
de 900 F environ. 

À RM enfin, l'arrivée de SI5PER n'a pas eu 
d'influence sur le nombre des suggestions 
retenues (une petite dizaine dans l'année). En 
revanche, elle a provoqué des demandes de 
renseignements de certains chefs d'entretien 
auprès du conseiller-suggestions du service. 
L'information semble avoir circulé puisque 
quelques suggestions commencent à arriver 
des dépôts. Mais, l'Atelier central est loin 
d'être en reste. Deux suggestions récentes 
y ont d'ailleurs fait l'objet de primes de 900 F 
environ pour des créations d'outillages. 

Le bilan définitif de SUPER ne sera 
dressé que dans le courant de l'année pro-
chaine. Toutefois, d'ores et déjà, plusieurs 
enseignements apparaissent. En fournissant 
un cadre commun, SUPER facilite le traite-
ment des suggestions. En outre, le nouveau 
mode de calcul des primes se traduit par un 
sensible accroissement des sommes versées 
aux agents. En moyenne, les primes de sug-
gestion avoisinent aujourd'hui 1 000 F alors 
qu'elles étaient inférieures à 500 F en 1985. 

Les différents résultats enregistrés dans 
les services pilotes montrent par ailleurs 
qu'une part du succès de SUPER dépend no-
tamment de la manière dont l'ensemble de la 
hiérarchie relaye l'information. Des idées pour 
rendre le travail quotidien plus sûr, moins pé-
nible, plus efficace : il y en a sans doute beau-
coup. Des projets concrets d'amélioration, il 
n'y en a en revanche qu'un petit nombre. 
Comment faire une suggestion ? À quoi cela 
sert-il ? Voilà deux questions auxquelles des 
réponses seront apportées dans quelques 
mois par le biais d'une exposition itinérante 
qui fera le point des diverses initiatives visant 
à une meilleure implication du personnel 
RATP dans la vie de l'entreprise. Le système 
SUPER, les ERIL * et le prix de l'ADEFIPE ** 

Les points SUPER 

Vous appartenez à l'un des cinq 
services pilotes et vous désirez des in-
formations sur SUPER. N'hésitez pas à 
contacter votre conseiller-sugges-
tions : 
• service FR : François Saboureau - Tél. 
(2) 4817. 
• service RM : Alain Batier - Tél. 
(2) 5323. 
• service NA : Pierre Chasse - Tél. 
(2) 3029. 
• service PM : Gilles Bercis - Tél. 
(2) 3502. 
• service TS : José Gonzalez-Velez 
Tél. (2) 4514. 

Si vous n'êtes pas dans l'un de ces 
services, interrogez votre hiérarchie ou 
prenez contact avec Alain Spielvogel, 
service PF - tél. (2) 3041. Peut-être se-
rez-vous comme cet agent de TE qui 
vient de recevoir une SUPER-prime de 
3 000 F pour avoir proposé une modifi-
cation du dispositif de guidage des mar-
ches des escaliers mécaniques. Grâce 
à cette modification, on espère réduire 
sensiblement les dépenses d'entre-
tien. 

constitueront les trois volets de cette exposi-
tion qui parcourra pendant quelques semai-
nes les principaux attachements de la Régie. 
Une occasion de lancer ou de relancer la 
dynamique SUPER, là où l'idée tarde à ger-
mer. 

Christian CHAUMEREUIL 

(*) Equipe de recherche et d'innovation locale (voir ELL 
n° 105 p. 6) 
(**) Association pour le développement de l'efficacité par 
l'implication des personnes dans l'entreprise (voir ELL 
n° 104 - juillet-août - p. 18 et dans ce numéro l'article 
consacré au projet Ramsès p. 5). 

À BIENTÔT I., 
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OU L'INFORMATISATION 
DU COURRIER À R 
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Une première à la 
RATP : l'informatisation du 
courrier extérieur de la di-
rection du réseau routier 
est chose faite depuis le 
mois de mai dernier. 

Grâce au système SIR-
ROCO (Système Informati-
que du Réseau ROutier 
pour le COurrier), une ges-
tion moderne du courrier 
est mise en place qui ne va 
pas sans entraîner d'impor-
tants changements dans 
les habitudes de travail des 
agents. 

Date d'arrivée, numéro, nom de 
l'expéditeur, objet, diffusion et suivi... 
l'enregistrement du courrier sur bor-
dereau constitue sans nul doute une 
tâche admnistrative répétitive et 
quelque peu fastidieuse. 

Les systèmes les plus moder-
nes d'exploitation et d'entretien du 
matériel sont utilisés au réseau rou-
tier. Par contre, dans le secteur ter-
tiaire, et en particulier en ce qui 
concerne la gestion du courrier, les 
méthodes de travail n'ont guère évo-
lué, à l'instar des autres directions, 
ces dernières années. 

La direction du réseau routier 
étant « éclatée » dans Paris (Grands-

Augustins, Championnet, Mont-Ce-
nis, sans compter les nombreux dé-
pôts) il devenait de plus en plus né-
cessaire, dans un souci d'efficacité, 
de moderniser la gestion du cour-
rier. 

Il fut décidé de « s'attaquer» 
d'abord au courrier extérieur. Ce sont 
en effet environ 12 000 lettres qui 
sont adressées chaque année au 
Routier. Courrier émanant notam-
ment des organismes de tutelle, de 
la Voirie, de la Préfecture de Police... 
mais aussi de particuliers. Enregis-
trées tout d'abord à la direction gé-
nérale, elles parviennent à « R »* qui 
en assure la diffusion auprès des dif-
férents services (RE — RC — RM) dis-
séminés dans Paris et sa région. 
D'où des délais souvent longs de 
transmission, des difficultés pour 
suivre une lettre, la retrouver ou ob-
tenir une réponse rapide surtout si 
elle est envoyée dans plusieurs ser-
vices. 

Comment gérer, de façon mo-
derne, ce courrier? Un système in-
formatique, MERMOSE **, avait bien 
déjà été mis en place à Champion-
net. Mais trop localisé, il ne corres-
pondait pas aux besoins de R qui 
souhaitait se doter d'un véritable ré-
seau pour l'ensemble de ses servi-
ces. 

Les systèmes existant s'avérant 
coûteux et inadaptés, un produit 
«sur mesure» fut conçu avec la col-
laboration efficace de la direction 
des systèmes d'information. Après 
appel d'offres, la société Logista fut 
retenue qui élabora un programme 
répondant aux exigences de la direc-

tion du routier : avoir un enregistre-
ment complet par lettre et accessi-
ble, à distance, par tous les utilisa-
teurs disposant d'un minitel, localiser 
rapidement tout courrier et retrouver, 
à l'aide de mots clés, par une seule 
interrogation, les lettres traitant le 
même sujet. Et SIRROCO offre 
d'autres possibilités, telle la relance 
automatique des réponses en at-
tente ; grâce à lui aussi, le dossier 
d'archivage de toute lettre est désor-
mais connu de façon précise. 

Autre intérêt important de SIR-
ROCO, l'établissement de statisti-
ques : statistiques d'usage qui per-
mettent un contrôle sur l'utilisation 
fonctionnelle du système (comptage 
des mots clés, nombre de saisies...) ; 
mais aussi statistiques d'activité 
fournissant une analyse globale du 
courrier (répartition des lettres par 
service, niveau de signature ou par 
lignes d'autobus, délais de ré-
ponse). 

SIRROCO, système d'informati-
sation du courrier, élaboré pour R 
peut parfaitement s'étendre à 
d'autres directions de la RATP. Cer-
taines d'entre elles E —F —C —P —
D..., ont d'ailleurs déjà manifesté leur 
intérêt pour le système. SIRROCO 
paraît avoir le vent en poupe ! 

Simone FEIGNIER 

* Avec une particularité pour le ser-
vice RM qui reçoit directement une 
partie de son courrier de l'extérieur. 
** MERMOSE : Moyen d'Enregistre-
ment et de Recherche de Missives et 
d'Ordonnancement Sélectif Épisto-
laire. 

',nie'  al in ze-



DIRECTION F: 
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CREATION FICHE COURRIER 

SAISIE RETOUR COURRIER 

MODIFICATION FICHE 

SUPPRESSION FICHE 

INTERROGATION FICHES 

INTERROGATION FICHES Furi 

Tapez votre choix a ENVOI 

Changer les habitudes 

Sylvie Savignac est responsable du bu-
reau du courrier et des archives de la direc-
tion du réseau routier (R) depuis 1985. 

Dès son arrivée elle a été associée, avec 
les représentants des autres services RE, 
RC, RM, à l'élaboration du système informa-
tique de gestion du courrier. La société Lo-
gista, retenue fin 1986, réalise le programme 
dès le début de l'année 1987. « Tout est allé 
très vite, trop vite peut-être, ce qui n'a pas 
permis aux agents intéressés de bien se pré-
parer à l'informatisation. Chaque service gé-
rait de façon différente le courrier, les habi-
tudes ont dû être changées pratiquement du 
jour au lendemain ». 

Sylvie Savignac a suivi une formation de 
3 jours assurée par la société Logista : « Sur 
le moment et en peu de temps, il a fallu 
acquérir un vocabulaire particulier et beau-
coup de notions nouvelles ! Aujourd'hui, avec 
le recul, cette formation s'avère très utile ». 

SIRROCO correspond à une valorisation 
du travail pour Sylvie Savignac. « Si la saisie 
du courrier reste une tâche inévitable et pa-
raît encore un peu longue a effectuer, le sys-
tème donne toute sa mesure lors du suivi et 
de la recherche d'une lettre ». Une réponse 
immédiate est assurée alors que jusque-là 
l'outil de travail était le téléphone... 
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Sous réserve 
de modifications 

« Les méthodes de travail n'ont guère 
évolué depuis mon arrivée, au secrétariat du 
service de l'exploitation, il y a quatorze ans », 
constate Chantal Arduini. Aussi a-t-elle été 
très attentive au projet d'informatisation du 
courrier à R. Elle n'est cependant pas totale-
ment satisfaite, regrettant de ne pas avoir 
été suffisamment associée à l'élaboration du 
programme. Chantal Arduini apprécie les 
améliorations apportées par SIRROCO qui 
« constitue un plus à la disposition du secré-
tariat et des différents groupements ; main-
tenant, avec leur minitel, ils peuvent suivre 
l'avancement des lettres les concernant ou 
connaître tout de suite le dossier dans lequel 
est archivé le document qu'ils recher-
chent ». 

Cependant, elle estime assez lourdes 
les .contraintes nouvelles imposées pour la 
saisie du courrier. D'autre part, « la gestion 
du courrier à RE qui comporte de très nom-
breux groupements- est différente de celle 
des autres services. Les circuits sont longs 
et une même lettre connaît souvent plusieurs 
allers et retours. SIRROCO ne répond pas 
complètement aux besoins du service ». 

Un bilan du système doit être fait, avec 
tous les service de R. Chantal Arduini ne 
manquera pas de demander des modifica-
tions, afin de mieux adapter SIRROCO aux 
besoins de RE. 

Le réseau SIRROCO 

Il est constitué d'un serveur (SPS 7 
BULL) relié par le réseau RACINE à des mini-
tels (Vidéotex) et de deux catégories de mi-
nitel installés aux Grands-Augustins, à 
Championnet et au Mont-Cenis 

— des minitels DESMET pour la saisie 
des lettres à l'arrivée par R direction et les 
services RC, RE, RM. 

— des minitels M1 pour la consultation 
uniquement. 

• --

• --‘arc. 

® La page « menu » sur 
l'écran du minitel. 

® Sylvie Savignac et Chantal 
Arduini (en tailleur clair). 

F. 
• •1••••1,
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« Monument 
historique » 

de la formation 
au réseau ferré, 

la maquette 
d'une ligne 

de métro servant 
à l'apprentissage 

des agents 
disparaît. La page 
du métro de papa 

est bel et bien 
tournée. 

« Il est toujours joli le 
temps passé... » Ce 

n'est pas sans tristesse 
que ceux qui ont passé 

une bonne partie de leur 
carrière à former les 

agents sur la maquette 
la voient partir. Voici ce 

qu'elle a inspiré à l'un 
de ceux-là. 

AU BONHEUR 
QUI S'EN VA 

Avignon, Bordeaux, 
Corbeil, Dijon... 

Vous connaissiez la 
chanson. 

Nous allons, et elle prend 
fin. 

Adieux jeunesse. 
Épinal, Grenoble, 

Honfleur, Issoudun. 
Ce matin nous n'irons 

pas plus loin : 
Juvisy, c'est fini, et le 

Pont de Passy 
N'est plus rue de Lagny. 

Adieu splendeur. 
Kembs, Lorient, Melun, 

Nemours 
« Appel général 

d' Avignon » : 
Plus personne ne répond. 

Demain Avignon à son 
tour... 

Adieu Amis. 
Orange, Poitiers, 

Quimper/Rambouillet, 
Senlis et Toulon. 

« Allo, Chef de Départ. 
La rame 16 stationne à 

Quimper 
Cinq minutes à prévoir... » 

Voici les cinq dernières 
minutes. 

Adieu bonheur. 
Bernard SAWICKI 
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0 Portée, à gauche, par J.P. Guays qui a « amoureusement » entretenu la maquette pendant plusieurs années, la station K 
comme Kembs va être mise en caisse. 0 L'instruction aux ateliers d'Italie en 1948. 

«Appel général d'Avignon! Allo Bor-
deaux - Corbeil - Dijon - Epinal - Fécamp 
- Grenoble - Honfleur - Issoudun - Juvisy 
- Kembs - Lorient - Melun - Nemours - Orange 
- Poitiers - Quimper - Rambouillet - Senlis et 
Toulon... » Ce tour de France alphabétique a 
été énoncé pendant plus de 30 ans par tous 
les futurs chefs de départ du réseau ferré. Ce 
sont les noms des stations d'une ligne de 
métro fictive, la ligne maquette (voir ELL n° 86 
- oct. nov. 1985 ) cependant bien réelle puis-
que de vrais trains (miniatures) s'arrêtaient à 
ces stations. L'évocation de cette maquette 
« d'instruction » du CFPR* ne peut plus désor-
mais se faire qu'au passé puisque c'est 
au cours de l'été que son démontage a été 
entrepris. 

Deux raisons majeures à sa disparition : 
d'abord son âge : construite avant la 
Deuxième Guerre mondiale pour être exposée 
elle avait commencée à sevir à l'instruction en 
1941. Agrandie en 1953 elle avait pris sa 
forme définitive en fonction des conditions 
d'exploitation d'alors. Ensuite ses 196 m de 
voies doubles occupaient une surface impo-
sante. Et depuis que PCC**, THF** et DSO*** 
avaient repris le rôle de l'ancien chef de sta-

tion dans la régulation des trains et la trans-
mission des informations, elle était devenue 
quelque peu anachronique. 

Place aux jeunes ! La maquette a dû cé-
der la sienne et le CFPR n'est pas un musée. 
Elle devrait être remplacée par des outils pé-
dagogiques adaptés aux techniques moder-
nes d'exploitation. Espérons seulement 
qu'elle pourra ressortir un jour prochain des 
caisses dans lesquelles elle sera soigneuse-
ment conservée. Il serait dommage qu'un 
exemple aussi vivant de ce qui fut le métro 
durant 50 ans disparaisse à l'heure où les 
entreprises prennent appui sur leurs traditions 
pour mieux affronter l'avenir. 

Pascal BEGUE 

*CFPR : Centre de Formation du Personnel et Réglemen-
tation du réseau ferré. 
**PCC : Poste de Commmande Centralisée. Il est chargé 
de la régulation et de la gestion des incidents des trains en 
ligne. Il entre en contact direct avec les conducteurs par 
l'intermédiaire du THF ou Téléphone Haute Fréquence. 
***DSO : Départ sur Ordre. Avertissement lumineux com-
mandé par le PCC. Pendant son allumage, il interdit au 
conducteur de quitter la station même si le signal est au 
vert. 
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Rapport Doucet : 
la magie du verbe 

« L'agglomération pari-
sienne est engorgée ? La RATP 
doit être privatisée ! » Telle est, 
résumée par notre confrère Le 
Matin, la philosophie du rapport 
Doucet, adopté en avril dernier 
par la Chambre de Commerce et 
d'Industrie de Paris. En trente 
pages, le rapport avance une 
série de propositions visant « à 
améliorer le fonctionnement de 
la RATP et mettre fin à l'expan-
sionnisme de la Régie des trans-
ports parisiens ». 

Ces propositions s'articu-
lent autour de quatre axes : pre-
mièrement, une augmentation 
de 25 % de la tarification voya-
geur de manière à couvrir la 
moitié des dépenses d'exploita-
tion par les recettes directes du 
trafic (aujourd'hui, celles-ci en 
couvrent un peu plus du tiers), 
deuxièmement une dissociation 
du réseau métro et RER et du 
réseau autobus dont une partie 
pourrait être confiée, après ap-
pels d'offres, à d'autres entre-
prises, troisièmement un amé-
nagement du droit de grève de 
manière à garantir un service 

minimum, quatrièmement la re-
négociation de certains avanta-
ges sociaux (retraite à partir de 
50 ans les roulants par exem-
ple). 

Enfin, charité bien ordonnée 
commençant par soi-même, le 
rapport Doucet préconise la dis-
parition du versement transport 
(prélèvement de 1 % environ sur 
la masse salariale des entrepri-
ses de plus de 10 salariés). Ce-
lui-ci sert à compenser les per-
tes de recettes induites par l'uti-
lisation de la carte orange. 

Profitant de la présentation 
du budget de son ministère, Jac-
ques Douffiagues a démenti 
toute idée de privatisation de la 
RATP. La Régie de son côté a 
tenu à souligner les avantages 
(au plan économique, au plan de 
la qualité de service) qui résul-
tent du fonctionnement d'un ré-
seau de transport unique et co-
hérent, dont l'exploitation est 
confiée à une seule entreprise. 

Les réactions les plus vives 
sont venues de Jean-Michel Ga-
drat, maire-adjoint d'Angoulême 
et président du GART (Groupe-
ment des autorités responsa-
bles de transports : le GART re-
groupe 113 collectivités — villes, 
départements, régions — répar-

C1 

• 

La micro-informatique vous 
intéresse, mais vous voulez 
vous y mettre à votre rythme. 
Vous pensez qu'un micro-ordi-
nateur faciliterait votre travail et 
qu'il vous rendrait aussi des ser-
vices à la maison. Alors n'hési-
tez plus, le Club OEdipe * est fait 
pour vous ! 

OPE 
OE L 

non 
IPE eg 
1\ r"--\ 

OEdipe, c'est la possibilité 
offerte à des agents Régie vo-
lontaires d'acquérir à titre 
personnel un équipement micro-
informatique avec une partici-
pation financière de la RATP. 
L'entreprise finance 70 % de 
l'équipement et l'utilisateur 
30 %. Pour lui, cela se traduit 

ties dans toute la France). 
Selon lui, à une bonne question 
(comment améliorer les trans-
ports en commun à Paris ?), le 
rapport Doucet n'apporte que de 
fausses réponses. J. M. Gadrat 
critique tout particulièrement la 
suppression du versement 
transport qui reviendrait à « pri-
ver les autorités organisatrices 
de transport d'une part essen-
tielle de leurs ressources... Il 
s'agit d'une proposition d'ap-
prentis sorciers ». Enfin, il ajoute 
« les propositions de la Chambre 
de Commerce ne résolvent en 
rien les problèmes de vitesse 
commerciale qui sont les fac-
teurs les plus pénalisants pour 
la production de la RATP, no-
tamment sur son réseau de sur-
face. Elles ne règlent pas non 
plus la question fondamentale 
de l'organisation politique des 
déplacements, tous modes 
confondus, dans la région pari-
sienne sur le modèle du droit 
commun des agglomérations 
françaises ». 

du 14/9/1987 

par le versement de 36 mensua-
lités de 185 F auxquelles 
s'ajoute, au terme du contrat, 
une option d'achat de 370 F. 

Le matériel choisi étant por-
table, l'agent peut utiliser le mi-
cro où il le désire, seul, en fa-
mille ou avec ses collègues de 
travail. En contrepartie de la 
mise à disposition du matériel, 
les personnes intéressées de-
vront présenter un projet profes-
sionnel d'utilisation de la micro. 
C'est sur la base de ce projet 
que seront départagées les 
candidatures. 

Pour en savoir plus sur 
l'opérnation OEdipe, contactez le 
plus rapidement possible, avant 
la fin du mois, dernier délai, les 
affaires générales de votre ser-
vice. Vous y trouverez tous les 
renseignements sur la manière 
de devenir un des membres du 
club OEdipe. 

(*) Voir ELL n° 99, p. 30 et n° 100, 
p. 34. 
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Le Ministre Délégué cbargé 
desiransports 

DOSSIER 

pResE 
fodagot 

„„nistèr e de l'ieuipement, du Logement, de 

V knenagense nt du 
Ietritoite et des ltensiets

Le 18 septembre dernier, 
Jacques Douffiagues a présenté 
à la presse les grandes lignes 
du budget des transports pour 
1988. Celui-ci marque une sen-
sible diminution par rapport à 
1987 (- 5 % pour les crédits de 
fonctionnement, — 11 % pour les 
autorisations de programme, 
— 13 % pour les crédits de paie-
ment). Le ministre s'est déclaré 
«néanmoins satisfait de son 
budget » qui est un « faux mai-
gre ». « Le recul se produit sur 
des points où l'État ne devrait 
pas intervenir. Mais partout où 
l'avenir est en cause, le budget 
est en progression ». 

En ce qui concerne la ré-
gion parisienne, 280 millions de 
francs serviront à financer les 
opéra,tions liées au contrat de 
plan Etat/Région. Parmi celles-ci 
figurent : le prolongement de la 
ligne 1 à La Défense, la des-
serte d'Eurodisneyland par la li-
gne A du RER, le Trans Val-de-

Marne et le site propre Saint-
Denis Bobigny. Pour ce dernier, 
le choix du mode de desserte 
(tramway ou bus articulé) fait 
l'objet de discussions autour du 
préfet de région. 

Par ailleurs, le ministre a in-
diqué que les tarifs de la RATP 
devraient poursuivre « un rattra-
page modéré de 3 % au-dessus 
de l'inflation ». Si les prévisions 
de hausse de prix se confir-
ment, les tarifs de la RATP aug-
menteraient alors de 6% l'an 
prochain. Enfin, J. Douffiagues a 
annoncé, que l'indemnité com-
pensatrice versée en 1988 par 
l'État à la RATP sera maintenue 
au même niveau que cette an-
née. 

du 21/9/1987 (extraits). 

Les sauveteurs de Bastille 

Le 12 octobre dernier vers 
21 heures 30, René Bouvet et 
Louis Daucé rentraient au dépôt 
de Bastille après avoir dépanné 
un bus dans les rues de Paris. 
Parvenus à hauteur du pont No-
tre-Dame, plusieurs voitures 
sont immobilisées sur la voie sur 
berge. Pensant à un banal acci-
dent, ils s'apprêtent à continuer 
quand des gens leur crient : 
«Arrêtez-vous ! Arrêtez-vous ! Il 
y a quelqu'un dans l'eau. » 

R. Bouvet et L. Daucé stop-
pent et vont chercher une corde 
dans le matériel de dépannage. 
Ils la lancent à la jeune femme 
qui se débat dans les eaux de la 
Seine. Elle s'y agrippe et ils par-
viennent à la hisser sur la 
berge. 

Pendant qu'un des agents 
sauveteurs installe la jeune 
femme frigorifiée dans la dépan-
neuse, son collègue alerte la 
permanence générale par radio. 
Celle-ci prévient immédiatement 
la police qui arrive quelques mi-
nutes plus tard... à bord d'une 
305 ! 

Plutôt que d'attendre en-
core l'arrivée d'une ambulance, 
R. Bouvet et L. Daucé proposent 
de conduire tout de suite la res-
capée à l'hôpital. Précédée par 
la voiture de police, la dépan-
neuse gagne rapidement l'Hô-
tel-Dieu avant de repartir pour 
Bastille. Sauvetage réussi ! 

À quand les bouées de sauve-
tage dans les dépanneuses de 
la Régie ? 

Assurances 
Mi sociales 

Renseignez-vous 
sur les nouvelles 

modalités 
de prise 

en charge 
à 100 % 

Les mesures Séguin pri-
ses au début de l'année 
1987 ont profondément mo-
difié les conditions de prise 
en charge à 100 % des mala-
des atteints d'une affection 
de longue durée. 

La caisse de coordina-
tion CCAS est à votre dispo-
sition pour vous renseigner 
sur l'étendue de vos droits. 

• Pour obtenir des rensei-
gnements sur les cas d'exo-
nération du ticket modéra-
teur (prise en charge à 
100 0/0), les conditions (reve-
nus, critères médicaux) de 
prise en charge à 100 % des 
médicaments à vignette 
bleue (remboursés ordinaire-
ment à 40 %), les prises en 
charge en cas d'hospitalisa-
tion, les demandes d'entente 
préalable, contactez le 
contrôle médical de la 
CCAS : 
tél. (PTT) : 40.06.78.16 ou 
40.06.78.18 
tél. (int) : 26816 ou 26818 

• Pour obtenir des rensei-
gnements sur la carte d'as-
suré social où figure l'éten-
due de vos droits à rembour-
sement, vous pouvez appeler 
soit au 40.06.77.38, soit par 
le téléphone intérieur le poste 
26738. 

• Si vous avez besoin 
d'autres précisions ou si 
vous éprouvez des difficultés 
dans vos démarches, 
contactez le bureau de ren-
seignements ou l'accueil de 
la CCAS : 
tél. (PTT) : 40.06.78.49 ou 
40.06.77.40 
tél. (int) : 26849 ou 26740 

• Enfin, pour toutes les infor-
mations à caractère général 
sur la CCAS, contactez le bu-
reau d'information : 
tél. (PTT) : 40.06.77.50 ou 
40.06.78.42 
tél. (int) : 26750 ou 26842. 



Un clip 
et des agents 

« Elle a fait un bébé toute 
seule ! » C'est le dernier clip de 
Jean-Jacques Goldman que l'on 
a pu voir sur toutes les chaînes 
de télévision à la rentrée. 

Tourné entièrement dans le 
métro à la station Porte des Li-
las, il met en scène des agents 
de la RATP, « l'héroïne» étant, 
pour les besoins du scénario, un 
agent de station. 

Pour le service de la promo-
tion et des relations publiques 
qui a « supervisé » le tournage, 
la participation de la RATP à la 
réalisation de ce clip lui a permis 
d'utiliser un moyen original pour 
valoriser l'image de ses 
agents. 
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Châtelet-Les Halles : 
l'arrêt 

en bout de ligne 

Depuis le 27 septembre, les 
trains de la ligne D du RER arri-
vent à Châtelet-Les Halles (voir 
ELL n° 104, septembre 1987 
pp. 12 et 13). Trente mètres 
plus loin la ligne D se termine 
par un mur. Pour éviter qu'un 
train entrant un peu trop vite en 
gare, finisse brutalement sa 
course contre ce mur, un heur-
toir à absorption d'énergie a été 
placé avant l'obstacle. 

Conçu par les équipes de la 
division « Etudes d'équipe-
ments » du service de la 
voie (NV), ce heurtoir est l'héri-
tier de celui installé en 1981 au 
terminus de la ligne 10 à Boulo-
gne-Pont de Saint-Cloud. Le 
principe technique est toutefois 
différent. À Châtelet, le freinage 
du train est obtenu par l'intermé-
diaire de mâchoires qui enser-
rent deux bandes métalliques 
placées dans l'axe de la voie, 
sous le heurtoir. Le freinage se 
déclenche dès qu'un train 
commence à pousser le heur-
toir. 

Testé une quinzaine de fois 
avant l'été, ce dispositif est ca-
pable d'arrêter un train de 
750 tonnes arrivant à 30 km/h. 
Cela représente un effort de 
120 tonnes, absorbé •en une 
vingtaine de mètres. Un grand 
clic pour éviter le gros choc ! 

DIRECT 
AU COEUR. 

VILLIERS-LE-BEL-GONESSE 

GARGES 
SARCELLES 

PIERREFITTE 
STAINS 

. ST-DENIS 

GARE DU NORD 

CHÂTELET-LES-HALLES 

AVEC LA LIGNE D DU RER 
GARDEZ VOTRE PLACE 

JUSQU'AU CHATELET 

Ael ul7p 

- • 

• 

R
A

TP
-E

C
O

M
/U

N
1V

A
S

 
R

A
T

P
 -

 N
 - 

A
ud

io
vi

su
el

. 



A PARTIR Du

S R Tu  a

COL L A  R 14 OCTOBRE 87 

CHIC, UN PRIX 

Le jury du 14" grand prix de 
l'affichage, réuni le 27 septem-
bre dernier à Marbella, a inscrit 
la RATP et l'agence ECOM en 
tête de son palmarès. 

La Régie a été primée pour 
l'ensemble de ses campagnes 
d'affichage réalisées en 1987. À 

côté du Ticket guide « Vous êtes 
ici» et de l'étrange « Paris-
beurre », on trouve une affiche 
du Ticket mis en bouteille, utili-
sée durant quelques jours sur 
les flancs des bus de la capitale. 
Un clin d'oeil à tous les gavro-
ches qui veulent mettre Paris 
(pardon, le Ticket) en bouteille ! 

UN PARIS-BEURRE ! 

Mais 11O11 vous n'êtes pas perdu 
puisque vous êtes là. 
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TUBE: 
L'APPEL DE L I A 

VILLE./ 
Du 14 au 21 octobre der-

nier, Stéphane Collaro a animé 
les 1 000 écrans du réseau 
Tube avec trois minutes d'ex-
traits des sketches de son émis-
sion Cocoricocoboy. « Pub », 
« Gag » et « Madame Foldin-
gue », autant d'occasions de 
sourire qu'elles que soient 
l'heure et l'importance du 
trafic. 

Après les événements spor-
tifs (Roland-Garros, le Tour de 
France, les matches de football 
du Matra Racing), les événe-
ments culturels (les clips sur 
Cocteau, Léonard de Vinci et 
Monet), voici la télé du métro à 
l'heure de l'événement « spec-
tacle ». 

Ces modifications progres-
sives de la grille des program-
mes donnent à Tube un second 
souffle. Selon les sondages de 
la Sofres et l'Institut Ipsos, 1,6 

Paris en bouteille. 

million de personnes rega dent 
Tube chaque semaine; ce qui 
équivaut à 8 points dans l'indice 
d'écoute «Audimat » des mé-
dias audiovisuels. À titre de 
comparaison, l'indice « Audi-
mat » de la « 5 » n'est que de 
quatre points. 

Côté publicité, le montant 
des recettes reste encore insuf-
fisant (et de loin), pour combler 
le déficit d'exploitation des pre-
miers mois du réseau Tube. La 
RATP, qui détient 38 % du capi-
tal de la société Transcommuni-
cations, n'entend pas s'engager 
financièrement au-delà de 'ce 
qui a été fait jusqu'à maintenant. 
L'avenir de Tube n'est donc pas 
assuré. À l'heure actuelle, plu-
sieurs solutions sont exami-
nées, allant de l'arrêt du réseau 
à sa reprise par un partenaire 
extérieur. Pas de décision véri-
table avant quelques semaines. 
Entre les lignes suit l'affaire... 
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WITH JUST ONE TICKET 
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PARIS-SÉSAME. A 2, 4 OR 7 DAYS TICKET FOR 
UNLIMITED TRAVELS ON METRO, BUSES AND RER*. 

En français dans le texte 

Quoique vous disiez, expli-
quez-vous toujours dans la lan-
gue de Molière. Pour avoir cru 
que les touristes anglo-saxons 
visitant notre capitale ne se-
raient guère sensibles à des in-
formations rédigées en français, 
la RATP, son Président et son 
Directeur général viennent 
d'être assignés devant le Tribu-
nal de police de Paris par 
l'AGULF (Association générale 
des usagers de la langue fran-
çaise). 

La plainte de l'AGULF se 
fonde sur une loi du 31 décem-
bre 1975 qui prévoit l'emploi 
obligatoire de la langue fran-
çaise dans la publicité écrite. En 
outre, comme le mentionne l'un 
des attendus de la citation à 
comparaître : « ... il n'est pas 
nécessaire de s'appesantir sur 
la faute commise par les diri-
geants d'une entreprise publi-
que dans la mesure où ils ont 
ordonné cette campagne publi-
citaire au travers d'affiches rédi-
gées uniquement en anglais, 
alors que la majorité des usa-
gers est constituée de Français 

et que les quelques étrangers 
qui empruntent le métro ne sont 
pas spécifiquement des Anglo-
Saxons, même si joue en faveur 
de leur langue un snobisme qui 
n'est pas sans danger pour 
l'identité et l'indépendance 
culturelles et linguistiques du 
pays ». 

Grande naïve, la RATP 
s'était dit qu'une affiche en an-
glais serait plus claire pour 
beaucoup de touristes étran-
gers. C'était oublier qu'un des 
charmes du voyage tient dans le 
dépayserrient. Quel charme en 
effet que de commander à 
l'aveuglette dans un menu in-
compréhensible; quel ravisse-
ment que de marcher le long 
des rues faute de comprendre la 
moindre ligne aux principes gé-
néraux de tarification. Au plan 
commercial, la Régie a encore 
beaucoup de progrès à faire. Es-
pérons que le Tribunal lui par-
donnera cette faute née d'une 
profonde méconnaissance des 
attentes véritables de ses 
clients. 

Wait and see ! 

Une coproduction 
signée C et N 

La gestion de la collecte et 
de l'élimination des déchets est 
désormais informatisée à la 
RATP : grâce à GICED*, un logi-
ciel conçu par le service des 
bâtiments (service NB), et la 
société Chimirec-Aprochim. 

Ses fonctions sont multiples 
puisqu'il permet de gérer la pro-
duction, le transport et l'élimina-
tion des déchets. 

Ce logiciel étant susceptible 
d'intéresser d'autres entreprises 
ou administrations, il a été dé-
cidé de le commercialiser. Une 
plaquette promotionnelle conte-
nant une disquette de démons-
tration a été réalisée avec l'aide 
de la direction de l'action 
commerciale et de la communi-
cation (C). 

Ce n'est pas le premier 
exemple de collaboration entre 
C et d'autres directions. Déjà, 
une plaquette sur le prolonge-
ment de la ligne 1 avait été 
conçue pour le service NP, puis, 
plus récemment, lors d'une opé-
ration «sécurité chantiers » au 
printemps 87, divers documents 

fient été réalisés pour le 
compte de la direction des équi-
pements électriques. 

Des exemples intéressants 
de collaboration qui permettent 
de tenir à l'extérieur de l'entre-
prise un langage de communi-
cation unique et cohérent. 

* Gestion des installations classées 
et de l'élimination des déchets. 

Une flamme 
pour Parmentier 
Il aurait 250 ans aujourd'hui. 

Pour célébrer cet anniversaire la 
RATP a réaménagé et décoré, 
avec le concours du ministère 
de l'Agriculture, la station Par-
mentier sur la ligne 3 (Gallieni-
Pont de Levallois). On y voit dé-
sormais une exposition consa-
crée à Antoine Parmentier et à 
... la pomme de terre. 

Et toujours à l'initiative de la 
RATP et du ministère de l'Agri-
culture, une flamme illustrée a 
été mise en service par la Direc-
tion des Postes. Il est possible 
de l'obtenir en s'adressant au 
bureau de Poste de Paris 81, 13, 
rue des Capucines, 75001 Paris, 
jusqu'au 31 décembre 1987 
(joindre une enveloppe timbrée 
pour la réponse). Avis aux phila-
télistes ! 
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Le funiculaire 
fête Bacchus 

Sur un air d'accordéon, le 
funiculaire de Montmartre a cé-
lébré, à sa façon, les vendanges 
de la Butte. 

Du 28 septembre au 3 octo-
bre, les attachés commerciaux 
de la ligne 2 (Nation-Porte Dau-
phine) ont monté une exposi-
tion : divers objets vinicoles prê-
tés par le musée du Vin et le 
musée de Montmartre voisi-
naient avec les affiches officiel-
les des vendanges de Montmar-
tre depuis 1974. 

Et, chaque après-midi, les 
Montmartrois se retrouvaient à 
la station inférieure de « leur » 
funiculaire. Ils participaient nom-
breux aux jeux organisés et ani-
més par deux agents, Gilles Du-
bois et Raphaël Lamasse — de 
vrais « pros » qui avaient pré-
paré plus de 300 questions sur 
Montmartre, Paris, et... la 
RATP. 

Pour les vendanges de la 
Butte 1987, le funiculaire aussi 
était de la fête ! 

AME 

• 
iét 

JEAN MARC PILLARD 
JEAN MARC PINSON 

BOND 00721
"OUNCE DE HW 

cC≥.tli.6 

I 

lan Fleming a créé James 
Bond 007 en 1953. Le premier 
film (Docteur No - 1962) a 25 ans. 
Pour cet anniversaire, Edilig pro-
pose une revue-souvenir riche-
ment illustrée. Un agent peut en 
cacher un autre : Jean-Marc Pin-

son, agent 86262 de la RATP, est 
chef de station à Europe (ligne 3) 
et co-auteur de l'ouvrage (163 F). 
Pour le rencontrer, vous pouvez 
changer à Villiers (mais aucun rap-
port avec Gérard de Villiers, le 
père de SAS). 
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Le 27 septembre au matin, 
le nouvel horaire d'hiver de la 
ligne B entrait en application. 
Avec lui, s'achevait le processus 
d'interconnexion SNCF-RATP 
engagé en 1983. Quelques heu-
res plus tard, l'exposition consa-
crée à l'histoire de la ligne de 
Sceaux et du matériel Z fermait 
ses portes à Denfert. 

Pendant quinze jours cette 
expo, installée dans un vieux 
train Z, a parcouru la ligne B. 
Documents historiques, touristi-
ques, techniques faisaient bon 
ménage. La partie la plus inso-
lite était sans doute l'évocation 
du passé de la ligne à travers 
des témoignages de voyageurs 
aussi célèbres que George 
Sand, Alain-Fournier ou Robert 
Doisneau. 

EPOQUE ARNOUX 

7•-•••, .. 

L'arrière-petite-fille d'Arnoux, le constructeur de la ligne de Sceaux en 1846, 
a également visité l'exposition. 

Z : L'EXPO FINALE 

Le 19 septembre, l'ultime 
voyage avec les Z de la ligne de 
Sceaux avait attiré de nombreu-
ses personnes. Parmi elles, 
beaucoup de retraités qui 
avaient fait spécialement le dé-
placement. Pour ces antiques 
trains, c'est désormais le temps 
du musée. Deux trains de deux 
éléments en état de marche se-
ront conservés par la RATP. 
Trois autres éléments devraient 
être restaurés. L'un d'entre eux 
partira au musée des Chemins 
de Fer, à Mulhouse. 

Mais si, sans attendre, vous 
souhaitez vous replonger dans 
l'atmosphère de la ligne, allez 
faire un tour au musée de l'île-
de-France installé dans le parc 
de Sceaux. Une salle est entiè-
rement consacrée à la ligne de 

Sceaux. Maintenant, si vous dé-
sirez devenir incollable sur l'his-
toire, le fonctionnement, la vie 
de la ligne, lisez l'ouvrage de 
Gaston Jacobs intitulé La ligne 
de Sceaux, 140 ans d'histoire. 
Ancien inspecteur « Transport » 
de la B, G. Jacobs connaît à fond 
le sujet. Vous pouvez vous pro-
curer cet ouvrage jusqu'au 
30 novembre en profitant du prix 
spécial « souscription ». Pour 
cela écrivez à La Vie du Rail, 
11, rue de Milan, 75440 Paris 
Cedex 09. Indiquez lisiblement 
vos nom, prénom, adresse, nu-
méro matricule ou numéro de 
pension RATP et joignez un chè-
que de 198 F à l'ordre de La. Vie 
du Rail. À partir du ler décem-
bre, l'ouvrage sera disponible en 
librairie (prix public 249 F 
franco). 

Le groupement artistique 
Aurore inaugure sa saison 
87/88 par un spectacle de varié-
tés intitulé : « Mon tube sur la 
commode ». Pastiche grinçant 
des émissions de télévision, ce 
spectacle sera joué les 14, 15, 
22 et 28 novembre, ainsi que le 
6 décembre, à la salle de théâ-

O o 
0 

demandez le programme 

tre de l'ASIEM, 6, rue Albert-
de-Lapparent, Paris 75007, 
métro Ségur. Renseignements 
et location des places au-
près du groupement Aurore, 
44, rue des Maraîchers, 75020 
Paris. 
Tél. : 40-02-49-39. 

La saison se poursuivra en 

février prochain par une série de 
représentations de la comédie 
Pygmalion de Bernard Shaw, 
puis, en mars, par l'opérette La 
vie parisienne de Jacques Offen-
bach. Pour tous renseignements 
sur ces spectacles, adressez-
vous au groupement Aurore, 44, 
rue des Maraîchers, 75020 Paris. 
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La boîte 
à Maillot 

La société Promo/Métro, 
chargée de gérer les espaces 
commerciaux de la RATP, est en 
discussion avec un entrepre-
neur qui souhaite implanter un 
« espace polyvalent d'anima-
tion » dans l'enceinte du métro 
de Paris. Le lieu choisi est l'an-
cienne station d'arrivée de 
Porte-Maillot. Située sur la bou-
cle de retournement de la li-
gne 1 construite en 1900, cette 
station n'est plus utilisée depuis 
1937, date d'ouverture du pro-
longement entre Maillot et Pont-
de-Neuilly. 

Suivant les heures ou sui-
vant les semaines, cet espace 
se transformerait en salle de 
spectacle, en cabaret, en boîte 
de nuit, en lieu de présentation 
pour des activités de promotion 
ou de relations publiques... 
L'éventail est large de manière à 
rentabiliser au mieux l'endroit. 

Les conditions matérielles 
d'implantation de ce nouvel es-
pace commercial font actuelle-
ment l'objet d'études détaillées 
dans plusieurs services de la 
RATP. À NA, service des amé-
nagements, on regarde 
comment réaliser les accès ex-
térieurs qui devraient déboucher 
avenue de la Grande-Armée, 
côté 17e arrondissement. De 
son côté le service TT (service 
des études) se penche sur le 
problème de la ventilation des 
lieux. Celle-ci se ferait finale-
ment à partir de l'air du métro, a 
priori moins pollué que celui col-
lecté au ras des trottoirs. Pour le 
vérifier, ML, service du contrôle 
et du laboratoire, a effectué le 
13 octobre dernier une série de 
prélèvements d'air dans l'an-
cienne station de Maillot. Après 
analyse, les mesures effectuées 
durant plusieurs heures permet-
tront d'avoir une idée précise de 
la qualité de l'air du métro, à cet 
endroit du réseau. 

Quant à la date d'ouverture 
de ce nouveau lieu insolite de 
Paris, rien n'est prévu avant la 
fin de 1988. 

--çroft 44 
du 2/10/1987 

ut FAITES-
LES 

PARLER » 
Notre machiniste du mois 

de septembre a excité votre 
verve. La légende retenue nous 
a été transmise par Philippe 
Binet, conducteur à Porte 
d'Auteuil. 

Parmi les autres réponses, 
citons celles de G. Lamour 
(RM) : « M'embêtent avec leur 
mégabus. J'vais demander une 
audience au méga...boss ! » ; ou 
celle de C. Tournier (RE) : « ça 
change de mon solex ». 

Enfin, nous avons été grati-
fiés de nombreuses réponses du 
genre « A. Préboist le déluge ». 
Ne laissez pas filer l'imagination, 
nous attendons vos lettres. 
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