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4 - Les recompositions & 1'oeuyre

Ces tendances au désinvestissement, voire i l'anomie
(perte de sens, syndrome d'insécurité généralisé, repli sur
soi), ne recouvrent cependant pas l'ensemble des mutations
induites par la mise en place des nouvelles technologies. De
plus, des orientations, en germination et cherchant & répondre
aux efforts de déstabilisation, vont €tre développées et
affirmées, parallélement 3 1'apparition de logiques différen-
tes, par les nouvelles Directions de l'entreprise. A la pro-
ductivité technique succéde la notion de "productivité socia-

le", la notion de service public devient d'actualité.

a - L'apparition de nouveaux professtonnels

La réduction des postes et fonctions, en ce qui concer-
ne les agents d'exécution et une partie de la maitrise des
terminus, détermine la création d'un poste gpécifique : celui
de régulateur. Ce personnel cumule, dans la chalne automati-
que, plusieurs segments professionnels antérieurs. Il s'agit
d'abord de celui de sous-chef de ligne, c'est-3a-dire de mise
en oeuvre et de régulation du flux des rames de terminus 3
terminus ; de l'intervention aupré@s de 1l'ensemble des person-
nels constitutifs de la chafne "mécanique-électrique'" en cas
d'incident ou d'accident ; de gestion quotidienne du bon fonc-
tionnement dJdes différents postes de travail. Cette fonction,
le régulateur l'exerce depuis le Poste de Commande Centralisée
par l'intermédiaire des dispositifs automatiques 3 sa dispo-
sition. Toutefols, des sous—-chefs de ligne sont toujours pré-
sents au terminus ou en ligne afin de pouvoir traiter physi-
quement,tout probléme éventuel et d'assurer le suivi des

conducteurs, matériel, mouvement des trains, stations et
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recettes. Le régulateur s'approprie également, en grande
partie, la fonction antérieure de chef de secteur. En cas
d'incident et d'appel du conducteur, il doit 1l'aider 3

résoudre 1l'avarie.

"Le P.C.C. ne peut que rafrajchir la mémoire du conduc-
\

teur. Il est aveugle vis 3a vis des avaries i traiter."

Comme le soulignent les conducteurs, et le reconnais-
sent les régulateurs, le bon fonctionnement du P.C.C. repose

sur un dialogue entre deux agents qualifiés :

"Le P.C.C., c'est valable si le diagnostic du conduc-
teur est bien fait... Le ré&gulateur voit les trains,
pas les avaries, et puils c'est pas lui qui va se dépla-

cer !"

La nécessalire collaboration entre les personnels se
traduit, organisationnellement, par la présence importante,
au poste de régulateur, d'ex-chefs de secteur, ancienne mal-
trise propre aux conducteurs. Le dialogue peut ainsi se
rétablir "entre professionnels'". En fait 1'un des enjeux du
Poste de Commande Centralisé réside dans sa capacité 3 reso-
cialiser la chaine de production automatique. L'ubiquité de
la fonction peut conduire 2 un tel résultat. Ceci ne se ferait
qu'd partir des possibilités données aux autres personnels
d'étre, non pas dépendants du Poste central, mais capables
eux—~m€mes d'assumer des tdches suffisamment gratifiantes.
C'est dans une telle perspective que la Direction chercherait
i renforcer le r8le du sous—-chef de ligne vis & vis du Poste
de Commande Centralisée en facilitant des permutations.

Ainsi serait assurée une meilleure connaissance, par les uns,
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des conditions d'exploitation en ligne, et par les autres
des spécificités du P.C.C.. Ceci assurerait également un dé-

cloisonnement et une meilleure socialisation de la chalne.
b ~ La reprofessionnalisation de la condutite

Concernant les conducteurs, la principale modification
a 8té la prise en compte des revendications syndicales pour
la Conduite Manuelle Contrdlée (C.M.C.). Malgré certaines
réserves tenant au fait que le conducteur ne retrouve pas
son entiére liberté ou que 1l'habitude du pilotage automatique
est, maintenant, trop ancrée dans la pratique, la C.M.C. est
plutdt bien accueillie. Elle devrait permettre une reprofes=-
sionnalisation de la tiche tout en assurant la plus grande
sécurité possible. Pour la Direction, la C.M.C., en mixant lec
avantages du pilotage automatique et de la conduite manuelle,
doit apporter des réponses aux questions suivantes : 'La
perte de l'habitude de conduire ne diminuerait-elle pas
1'"habileté professionnelle du conducteur ?... Le conducteur
n'éprouverait-il pas, 3 la longue, un sentiment de déposses-
sion de son travail ?" (l). Les accidents graves survenus en
janvier et février 1981 montrent la nécessité de revaloriser
la conduite et ainsi de reprofessionnaliser la fonction aupré:

des conducteurs eux-mémes et vis & vis des autres catégories.

¢ - La resocilalisation du réseau

Pour atténuer les effets négatifs de la désertification
et de l'insécurité croissante,ainsi que pour améliorer 1'ima-

ge de l'entreprise, la R.A.T.P. met en place, & la fin des

(1) "Entre les lignes'", journal bimestriel d'information de
la R.A.T.P., n° 48, avril 1981,
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années soixante-dix, des animations de type culturel dans
l'enceinte méme du réseau (l1). Les concerts succé&dent aux
artistes—peintres et aux corps de ballet. Ces événements
rencontrent un succés certain auprés du public, mais ils

ne font que socialiser, ponctuellement, tel ou tel point du
réseau. Par ailleurs, la promotion du transport passe par des
animations fixes dont celles de la station Louvre a été le
prototype (1967) ainsi que par les retombées de 1l'installation
de boutiques,sur les quais et dans les correspondances.

Il faudra attendre le 30 mars 1982 pour qu'un tourmant
important ait lieu, celui de la remise en cause des politiques
antérieures de suppression d'effectifs. Cette date concrétise
les nouvelles politiques de la Direction : la prise en compte
des effets d'opérations de modernisations volontaristes et
productivistes (2). On ne remet pas en place 1l'ancien chef
de station (chef surveillant) mais, sur les quais de certaines
stations (3), un personnel 3 la qualification de chef-surveil-
lant-receveur, ponctuellement dénommé "agent d'accueil et
d'information". La tdche de ceux-ci est de renseigner les

usagers et également de prévenir les incidents.

(1) La promotion du transport, "Plan d'entreprise 1976-1980",
R.A.T.P., p. 115. Ph., Essig, "Je voudrails que s'opére une
sorte de fusion avec la ville'", Libération, 9/6/1977.

J. Banazuc, '"Nous avons décidé que la communication de-
vait s'établir sur trois axes : les médias traditionnels,
l1'animation et la signalétique, ce champ vierge od il res-
te tant 4 faire", Libération, 8/6/1977,

(2) C. Quin, Président de la R.A.T.P. : "Lorsque l'on améliore
la qualité& du service rendu, on fait gagner du temps, de
la fatigue, de l'argent aux usagers, ce sont des &lé&ments
de productivité sociale car la productivité ¢ca ne se mesu-
re pas, pour une entreprise comme la nOtre, en un simple
colit financier. Il ne s'agit pas de réduire 3 tout prix
les dépenses sans considérer le service rendu...'" Entre

les lignes, n° 52, 12/1981.

(3) 20 stations importantes, de 6 h & 20 h, les jours ouvra-
' bles (1982 ) ; 35 en 1983.
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"Cet agent aura une fonction d'accueil au public et cela im-
plique une formation aux relations humaines, une maltrise de
soi, un sang=-froid qui serent les qualités principales re-
cherchées" (1).

La nouvelle approche du rdle de ces personnels s'inscrit
dans la réhumanisation du réseau. L'assistance au public se-
ra ainsi directe mais également indirecte, s&curitaire, face &
la montée des agressions depuis les années soixante-dix. Il
n'y a cependant plus de fonction ferroviaire attachée 3 ce
poste. Ceci implique une recomposition suffisamment riche
pour déterminer une professionnalité& des agents concernés.
L'ouverture sur le public, qui &tait déja présente chez les
chefs de stations "mécanique-&lectrique’", n'était que 1'une
des composantes du poste. Une nouvelle pédagogie de formation
4 1'échange peut permettre d'éviter une des caractéristiques
da bloc socio-technologique antérieur : 1'auto-centrage.

Pour 1es"usagers, les effets en étaient souvent négatifs, 1la
forte sociabilité interme entre les différents types de per-
sonnel tendait parfois 3 rejeter 3 la marge l'utilisateur.
Dans le fonctionnement optimal de la chaine vers la réalisa-
tion des objectifs, le public pouvait apparaitre plus comme
une variable incidente, un produit qui, potentiellement,
était porteur d'incidents, de dysfonctionnement. Comme l'a
analysé R.K. Merton, la rigidité des conduites détermine des
difficultés avec la clientéle ¢t tend i nier la vocation
fondamentale de 1'organisation, ici, en l'occurence,celle

d'un service public (2). La fonction de liaison entre 1l'usage

(1) ¢. Quin, id.

(2) R.K. Merton, Eléments de théorie et de méthode sociologi-
que, Paris, Plon, p. 195 sq.
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et les diverses composantes du réseau devrait permettre
d'éviter la reproduction des tensions antérieures. Elle doit
pouvoir réhumaniser, non seulement les rapports public-entre-
prise, mals également contribuer 3 la resocialisation de la
chaftne automatique. Ainsi la présence, sur les quais, de ces
agents procurerait, iImplicitement, pour le conducteur, le
remodelage d'un segment professionnel h3dtivement supprimé.

I1 en serait alcrs de méme pour les chefs-surveillants-
receveurs, au poste de recette, ainsi que pour l'encadre-
ment.

La fraude, puis la délinquance, avaient déterminé un
engagement crolssant des personnels dans la répression. Ceci
s'effectuait contre leur volonté&, le personnel n'ayant pas
vocation policiére (l1). L'augmentation des effectifs du Ser-
vice de Protection et de Sécurité du Métro (336 en 1983),
que renforcent plus d'une centaine de gendarmes (150 en 1983)
et dont la fonction spécifique est la lutte contre la délin-
quande, doit permettre de ne plus engager des personnels de
l'entreprise dans des t3ches auxquelles ils ne sont pas des-—
tinés, qui concourent 4 les déprofessionnaliser et qui ihci-
tent au glissement vers 1' hors-production, le milieu d'en-
treprise ne produisant plus de valorisation individuelle et
interactive.

La reprise du recrutement (5016 embauches dont 2400
postes nouveaux,du 14/12/1981 au 13/12/1982), marque &gale-

ment cette volonté d'inverser les tendances (2). Antérieu-

(1) La surveillance générale (240 en 1982), est constituée
d'un personnel régie volontaire et formé contre la
petite délinquance.

(2) Entre les lignes, n°53, janvier 1982.
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rement les recrutements ponctuels intéressaient principale-
ment les services d'étude et de suivi des opérations de moder-
nisation. Pour les personnels d'exécution, ils ne visaient
qu'd reproduire, au plus juste, les effectifs strictement
nécessaires (départs en retraite) et 3 assurer le fonctionne-
ment des matériels et installations des prolongements ou
créations de lignes. Aujourd'hui, des créations de postes

ont lieu,tels que ceux cités précédemment. L'embauche vient
également couvrir les besoins induits par 1'amélioration

des conditions de travail (cent quatre repos). Par ailleurs,
l'ouverture de l'ensemble des postes d'ex&cution au personnel
féminin, déj3a bien engagée précédemment (machiniste en 1961),

concerne dorénavent la fonction de conducteur (1982) (1).

d) L'image de l'entreprise

Vers l'extérieur, un travail important de revalorisa-
tion du transport collectif et de nombreuses initiatives pour
promouvoir les produits de la R.A.T.P. avaient déja été effec-
tués dans les années soixante-dix.

L'une des plus spectaculaires et réussies aura été
la mise en place d'un titre universel de transport en commun
valable sur toute la région parisienne (R.A.T.P., S.N.C.F.,
A.P.T.R.). La carte orange consacre l'intégration dessystéme -
tarifaires (1/7/1975) et doit permettre de diminuer le colt
du transport pour les distances les plus longues, de simpli-
fier les tarifications et de lutter contre la baisse de fré-

quentation, particuliérement pour le ré&seau de surface. Le

-~

(1) 14,6 Z de 1'ensemble du personnel est féminin (14 7 &
1'éxécution, 16,3 7 3 la maltrise, 17,8 7 cadres,
5,4 7% cadres supérieures) en 1981. Entre les lignes,
n®°54, mars 1982.

(2) cf> revendications du Cartel d'action pour les
transports en commun, de la FCUTCRP in E Cherki,
D. Mehl "Les nouveaux embarras de Paris," 1979,
pp. 11-83.,
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succés de cette opération est indéniahle. "En 1974, peu
avant le lancement de la carte orange, 1 678 millions de
voyages avaient &té effectués dans 1'année., En 1978, 1la
R.A.T.P. a son "deux milliardidme" voyageur le 27 décembre.
La croissance du trafic, trés sensible dans un premier temps
sur le réseau d'autobus (+ 86 7 entre 1973 et 1977 pour
Paris, 30 Z pour la banlieue) intéresse depuis 1977 le réseau
ferrd (+ 8,4 7 entre 1977 et 1979)" (1). Cette initiative,
prise conjointement avec les autres transporteurs de la ré-
gion parisienne, est suivie de la mise en place de l'intercon-
nexion (2) sur certaines lignes, entre le service R.A.T.P.
et S.N.C.F. (par exemple Gare du Luxembourg~Gare du Nord-
Roissy). Cette "stratégie du tisserand" (3) vise & comstituer,
pour la région parisienne, un maillage proche de celui exis-
tant & Paris. Il contribue & 1'amélioration de 1l'image du
service rendu par l'entreprise.

Le versement transport qui, précédemment, ne tenait
pas compte du colit réel des déplacements assurés par la col-
lectivité pour les entreprises (1,7 %2 de la masse salariale
d partir de 1971) subit une transformation tré&s importante
avec le vote, par-le Parlement, d'une loi stipulant la prise
en charge, @ hauteur de 40 7, par les entreprises. Ainsi,
depuis le leroctobre 1982, les utilisateurs ne doivent plus

se contenter de la prime "chaussure" de 23 francs, mais

(1) Plan d'entreprise 1980-1984, R.A.T.P., p. 15

(2) P. Giraudet, "On aura ainsi constitué un réseau, i grand
gabarit, offrant au total prés d'une douzaine de lignes
de banlieue raccordées dans Paris, desservies par la
S.N.C.F. et 1la R.A.T.P., avec d'ailleurs un matériel com-
mun, et une tarification commune. On peut donc parler de
réseau unique'". La Vie du Rail, n°® spécial "Le Métro a
75 ans", n° 1497, 15/6/1975.

(3) Plan d'entreprise 1980-1984, R.A.T.P. p. 36.




défalquer de leurs dépenses mensuelles prés de la moitié de

leurs besoins transports, (1)

Les cing grands principes du plan d'entreprise 1983-
1987 reposent sur le droit au transport pour tous, l'essor
du service public, le développement de la concentration, la
transparence et une approche pluraliste. (2)

Cet ensemble de propositions et de prises de décisions
devrait marquer fortement les profils de la chaine de produc-
tion automatique, ainsi que les personnels et l'entité

B.A.T.P., pour les prochaines années.

(1) 15,64 millions de coupons ''carte orange" vendus en 1981.
Source R.A.T.P.

(2) C. Quin "Le fonds du probléme, c'est que les
transports publics ne peuvent &tre un univers
purement technologique sauf 3 dégrader profondément
le vécu du transport et le niveau du trafic",

Le Monde, 28/9/1982.
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CONCLUSION

L'innovation technologique a été utilisé&, d'une
maniére interactive, comme facteur de transformation et
comme analyseur des composantes socio-professionelles
instituées. C'est autour de l'effet de seuil occasioné par
l'introduction volontaire des automatismes que l'on a pu
reconstruire les conditions antérieures de la chalne '"'mé-
canique-électrique', son caractdre de bloc socio-techno-
logique 34 trois variables dominantes : professionnalité,
socialibité&, auto-centrage. Nous avons voulu, ensuite, "en

temps réel'" (1) cerner les effets destructurants et struc-

turants des opérations de modermnisation sur l'ancien bloc.

Du socle technique des automatismes émergent des
pratiques, des représentations du travail et des socia-
bilités participant 3@ la constitution de ce qui peut devenir
un nouveau bloc socio-technologique. Celui-ci serait propre,
d'un part 3 ces types de technologies "automatiques",
d'autre part aux conditions de sociabilité, endogéne et

exogéne, qu'il suscite et vis 3 vis desquelles 1l est situé.

(1) L'observation participante effectuée, dans les années
soixante-dix, au moment de la mise en place de la
modernisation.
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I1 faut cependant tenir compte de plusieurs facteurs.
Certaines composantes de la chalne de production antérieure
perdurent aux transformations. Celles-ci ne touchent pas
1'ensemble du processus. Par ailleurs, des secteurs sont
capables de s'approprier, &8 leur profit, les effets des
automatismes (essai de reprofessionnalisation du poste de
conduite, par exemple). Par ailleurs, il serait nécessaire
de s'assurer de la permanence des nouvelles définitions
données 3 la chaine, d'estimer l'obsolescence potentielle de
ces technologies et donc leur taux de renouvellement et de
mutation, conditions de l'existence, non pas d'un bloc
socio-techrologique, mais d'une succession de seuils tech-
nologiques dont il serait plus difficile de dé€gager des

constantes.

Cependant, la situation qui semble prévaloir actuelle-
ment, dans les transports de masse parisiens, serait plutdt,
aprés la rupture des années soixante-dix, celle d'une phase
en plateau (1). Ceci ne signifie pas qu'il n'y aura pas de
modifications, d'amé&lioration mais, apparement,.l'heure est
d'avantage 3 la structuration des effets, 3 la recomposition
des profils et du tissu socio-professionnel. On peut trouver
des points communs avec la situation propre & la troisiéme
décade de la C.M.P. (1930-1940), marquée par une améli-
oration des sociabilités intermnes et externes, par des
perfectionnements techniques et par une stabilisation des

pratiques et des représentations.

(1) M. Essig "Bien sur, quand on parle de grand projet
mobilisateur, on pense tout de suite 3 des construc-
tions d'infrastructures lourdes et spectaculaires
(lignes de métro ou RER). Si on congoit 1'évolution
technique de demain comme cela, je dirai que notre
réseau a probablement atteint un niveau de développe-
ment auquel il se maintiendra longtemps'. Erntre les
lignes, n° 53, janvier 1983. : T
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Les nouvelles orientations directoriales peuvent
contribuer & transformer le fonctionnement des entreprises
publiques et participer 3 la mise en place d'un fonctionne-
ment organisationnel non pas de type wéberien, bureau-
cratique (1), mais se rapprochant d'un modéle démocratique

sinon autogestionnaire.

Une certaine recomposition de l'entreprise, de ses
fonctions, de ses interactions et de ses identités au tra-

vail (2) est 3 1'oeuvre.

Cette situation interpelle également les attitudes,
face aux technologies, des principaux acteurs d'autres

secteurs de la production. Le contexte de crise, de chdmage

et la nécessité d'une amélioration de la productivité et des

conditions de travail rendent 1l'enjeu particuliérement
complexe (3). Des recherches comparatives devraient per-

( . L.
mettre de mieux cerner les stratégies et leurs effets. (4)

(1) C. Lefort, Eléments d'une critique de la bureaucratie,

Généve, 1971,
(2) R. Sainsaulieu, op. cit.

(3) P. Roqueplo, Penser la technique, pour une dé&mocratie
concréte, Paris, 1983

(4) cf. les recherches menées, dans le cadre de la Mission
de la Recherche Tramsports, sur les changements tech-
nologiques dont, par exemple :

P. Bouvier, Les innovations technologiques comme

analyseur des identités professionnelles : le cas de la

R.A.T.P.

C. Tiore, Conteneurs et dockers : la dissolution de
l1'espace portuaire
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L'apport des sciences sociales, et plus particuliére-
"ment d'une anthropologie du travail, peut 8tre celul
d'indicateur des transformations en cours et des effets sur
les pratiques et les représentations. L'étude de 1'@&volution
du sens donné et reconnu 3 l'activité en entreprise semble
8tre une variable particuliérement opératrice face aux
mutations que détermine l'introduction des nouvelles

technologies.

(suite)

H. Florence-Alexandre et G. Ribeill, Changements
technologiques et &volutions des métiers de l'aviation
commerciale : le cas du personnel navigant technique.

M. Freyssenet et F. Imbert, L'évolution du contenu de
travail d'aiguillage, de signalisation et de régulation
dans les chemins de fer.

P. Hamelin, La perpétuation du transporteur indépendant
dans le tramsport routier

D. Gerritsen, Changements technologiques et changements
du marché du transport fluvial, segmentation des
pratiques de travail et du mode de vie des artisans
bateliers.

F. Millequant et G. Abou-Sada, Changements techno-
logiques et organisation du travail portuaire

G. Ribeill, Les évolutions majeures de la S.N.C.F. de
1938 3 nos jours et leurs effets sur les identités
professionnelles et les relations de travail

C. Paradeise et F. Vourc'h, La marine marchande, du
systéme corporatiste au systéme occupationnel, ex-
tension et segmentation du marché du travail maritime
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— Matériel roulant articuié (1952).

. — Intérieur de matériel roulant sur pneumatiques.
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_ — Matériel roulant sur pneumatiques (1963).
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. Temps de trava.il 45 heures pax' semaine - '7 h 30? -
par jour. : -

Moyenne été : 8 h. 15' _Moyenne hiver- .8 h. 53. “
AMEL]IORATIONS OBTENUES DE]PUIS 1845

1° Les moyennes de travail subissent un abattement

Pour que “hos ca.marades comprennent blen, nous. pré-
'sentons dans les deux colonnes cl-dessous PR

a) le décret des 15 heures du 24 ]um 1939 '_

I88

e

* d'un quart d’heure et sont ramenées 9. été, 8 heures H
_hiver, 6 h. 38 (1) : - .

-~ 2° 8 un T.M. comporte- un ou plusxeurs sewices .-
“dont I'amplitude-excéde 13 h. 30, la- moyenne subit"
un nouvel abattement d’un.quart.d’heure et devient :
© 6té, 7 h..45; hiver : 6 h.. 23. :

Co , 45 heures,
.- Decret du° 24 juin- 1939

e 939-

4ppllcatxon du- 17 Juxllet..

En. mgu:ur -".-.
apres les: amenagements -
" obtenus depuis 1945 " -

/ MMoyennes.

3 La ‘moyenne-. d’été pour les lignes. de Paris ne
peut excéder 7 h. 35. .

Malgré cela, nous avons obtenu que lorsqu’une éqmpe

- (ou un agent) a en fin de service un retard supérieur
a 15, celui-ci lui soit gompensé dans sa totalité et
inscrit a4 son compte sous forme de temps supplé-
mentaire.

Le retard en fin de premiére partxe se cumulant avec
celui de la deuxiéme partie, il y a lieu.de faire inscrire
‘ce retard en- fin de premiére pa.rtxe, méme g'il est
" minime.

‘, ‘Ce quart d'heure d'abattement 'n'est pas do' 4 la .
- Régie et les gradés qui ont la prétention de faire -
partir les agents en retard au dernier tour, en.disant
«vous devez un quart d’heure a la _Régie », sont en -

générales.

1** avril-30 septemhre,
-8 h. 15

défaut.

- e o e

(1) Ce quart d'heure d’abattemernt est destiné a comp 'nser
- .}eg retards éventuels en. llgne. - .

saisonnidres -
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* de’ banlieue "dont le T.M..
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-supérieure &

] a b 45). .. e
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8 heures pour les lignes
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les lignes .de Paris et de -
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une {
13 h. 36
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— Décrocher le combiné, le porter & Foreillo- et sannoncer, L e
— Conyaerser.: '
— la convermnon termmee, raccrocher la combmé.

TlTRE e
REGLES DUTILISATION

"CHAPITRE 6

-BEGLES GENERALES .-

art. 06-01 (3) -(4=5) (6~ 7) (3

la sécurité de Iexplonatnon, la résolution rapide des mcndents nécemtent
ne stricte dm‘.nplme an ce qui concerne les transmissions téléphoniques. Tous les .
igents doivant veiller scrupuleusemem 4 ce que |eu _régles éductén é cet offot . -
oient rigourevsament respoctéas.

Art. 08-02 -+ . - - :

Les grudés du Service du Mouvement responsables des transmissions télé- -
honiques doivent en surveiller particulidérement le fonchonnement ot l’unhwtlon ..
Art. 06-03 (3) (4-5) (6-7) (8) .

Dans chaque local, l'agent "de IExplonut:on en service, du grude lae plus -
levé parmi coux qui sy trouvent normalement ast responmble de I’unhsqtnon
ly téléphone, . - . Col ; _— :

Art. 06-08 (3). (4-5) (6-7) (8) . - . S
L'agent indiqué & larticle précédent est.chargd, si nécessaire, deo réglar
ntre divers utilisateurs éventuels, et compte tenu des diraectives données -]

‘article 06-08, la priorité d’emploi des opparsils téléphomques. N
Art. 08-05 (3) (4-5) (6-7) R

Les agonts -appdrtenant & des Services cuires que ceux de IExplonutnon
rauvent utiliser, en cas de nécessité, ces appareils téléphoniques aprés avoir
ndiqué & Vogent responsoble lsur nom, mointula ef. :ennca, menhon en- est
)ortée sur le registra des dépéches. C o : .

art. 06-06 (3)

Les représentants de l'Autorité Suparieure (Mmmére des Travaux Publlcs,
les Transports et du Tourisme, Préfecture de Polics, Préfacture de la Seine) ot
21 agents de la force publique peuvent, en cas d’urgence et dons l‘exercice
ia leurs fonctions, demander a l'agent désigné & I’arncle 06-03 de trcnsmame‘
N mesago 'éléphomque a lextérieur, a

Dons co c¢as, cet agent demande & l'intéressé de rédiger lo texte du mas.
ago, puis il transmet intégralement ce texte & |'Inspectaur Principal de Perma-
ence chargé da la communiquar av destinataira, . -
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Art, 07-03 (3)

Transmission sur le circuit d’appel général, ‘ N

&) DEPECHE GENERALE. Lol m s e BT

L'agent du poste A écrit le texte de la -dépéche sur'le registre des dépéches; ] '
il procéde ensvite comme indiqué & l'art. 03-09 (installation &  batterie locale) -
ou & l'art. 0413 (installation & batterie centrale). ™ T cL .

La transmission du message s'effectue comme suit:

. .iPosta A .. ..

- Postes du circuit général

« lci, poste A, appel général ».

L‘agent appelle les postes intéres-
sés du circuit d’appel général en .

vtilisant le tablecu spécial (1). il
pread note daes postas qui ne r
pondent pas. o

‘Dans chagus poste, i‘agent ré=
cepteur répond « Présent » & l'ap- .
pel du nom du poste et prend -

le registre des dépéches. -

a Heure Minute

Dépécho générale n® __ ... du

de-la dépéche.

poste A ». |l lit lentement le texte -

Il est lorvnellérnnlt interdit aux .

agents & l'écoule de parler pen-

- dant la double lecture de la

dépéche. . . .

qui n'ont pas répondu la premidre
fois. |l prend note des postes qui
ne répondent pas. Il répéte inté-

- gralement et lantement e texte de
la dépéche.

Il appeile & nouveau les postes

Les agents écrivent la dépéche ur
le registre des dépéches pendant
la premisre lecture et vérifient le.
texte 4 la deuxidme .lectura. |ls
indiquent leur nom sur le registre.

Y... » lentement et porte les noms
de ces postes sur le registre des
dépéches & la suite du texte de
la dépéche. S

Il annonce ensuite: « Terming ».

Il annonce : « Postes absents X...,

Les.agents"des postas reliés direc- -

_tement aux postes absents en

prennent note et leur transmettent
la dépéche par le circuit direct |
sous forme de dépéche simple,

Les agents & l‘écoute qui ont mal .
compris la dépache ne dorvent pas
demander d'explications au poste

* A. lls doivent s'adresser aux postes

voisins par le circuit direct.’

(1) St 'appel génédral est motivé par une détresse, un Incident ou &ccldehl grave,

18 ponte A appellie dgulement lo stundard de Bastlile,
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retraite. »

LES QUATRE RAISONS
DE LEUR MECONTENTEMENT

« On a écrit n’imporle quoi
dans la presse sauf la vérilé »,
nous dit un conducteur de Ia

. ligne Balard. Les raisons du

conflit sont pourtant claires.
Et méme si ce sont les con-
ducteurs qui se sont mis en
gréve, la colére élait aussi
trés grande dans toutes les
catégories du personncl.

Une grille qui déclasse

- ¢ On veul faire croire que
nous sommes favorisés », dit
Gilbert, conductcur. <« Mais
on a Irés pen de vie de
famille. Avec des amplitndes

d'atelier, indique Jean-
Clande, ajusteur, on a dit que
la grille nons avait. un peun
privilégiés, mais elle est loin
de correspondre a ce que l'on
vonlgit. La discrimination
cnvers les jennes est particu-
licrement f[rappante. »

« La  mailrise, souligne
alors LFrédéric, agent admi-
nistralif, w’est pas plus gilée
dans Paffaire. A part le 1°"
échelon dont le cocflicient
va élre relevé de 9 points,
pour le reste de la muilrise,
la  fourchelle wvarie enlre
moins 3 et plns 3 poinis. Dans
la  pratique on  déshabille

Pirrre nonr hahillor Ponld

« Cing dhs de rab pour la

ajusteur
«3,4 %

Pannée nne angmentalion de
3,40 % seunlement. » )

« Avec lu hausse des prix
on esl loin de la progression
du ponveir d'uachal. »

Congés : retour & 19311

« Ca ne colle pas non plus
avec les congés payés. Leurs
caleuls sont trés compliqués.
Par aolre action, des jours
supplémentuires de repos ont
é1é obtenus chaque mois. Mais
quuand arriven! nos vacances
la direction inclut duns le
caleul dn nombre de jours
@ prendre ces repos, alors
que, logiquemenl, ils de-
vraient s'ajouler. »

« Les congés annuels qui
s'élevaient 4 29 jours, aprés

Jean- Cloude Blouse

seulement »

fus de négodier,

Gilbert Bernier,

: .- conducteur

d’ ougmenfohon

les conquéles de 1968, vont
retomber 206 jours el a 23
en 1972, Nous serons de
retour alors @ la situation de
1931 @ la RATP.»

Une retraite tronquée

« La relraite ? Parlons-en !
L.es ufliches de recrutlement
a la RATP sont alléchantes :
a Udge de cinguante ans et
aprés vingl-cing ans de ser-
vive effeclif, vous aurez droit
a la relraite. Oui, mais nune
relraile séricusement mulilée.
1l faut avoir 37 annuités et
demie pour oblenir la relraile
complele, égale a 75 % du
salaire soumis a la relenne
pour pension.» (Le lemps du
service  militaive  ompte

« Nous ne sommes pas des
favorisés. »

comme  annuité ¢t chaque
agenl bhénélicie d’une année
de bonification tous les cing
ans.)  Marcel présenle  son
cus :

«Je suis rentré @ lu RATD

a Udge de vingl-cing ans.
Quand jaurai cinguante ans,
je ne disposerai que de 31
annuilés el demie. Pour avoir
tune relraile compléte i me
fandra  faire cing uns de
rab.». « Et dans les aleliers,
reprend Jean-Clande, le droit
« la retraite est a cinquante-
cing ans, Ponr le gars qui
arrive  la RATP & Page de
vingl-cing ou lrente auns, il
devra iravailler jusqu'a soi-
aante uns el plus pour oble-
nir sa pension compléle. »
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FORCE OUVRIERE

67, rue Turbigo — PARIS-3°
" Téléphone: 272-28-78 et 18-96

" Supplément au n® 96 du Journal -
FORCE OUVRIERE-R.A.T.P. - . -

FO. DIT #04 A LAjp;VLS;on'CATEGOR:ELLE;;7 T

Par son refus forwel d* approuver 1e projet de 1a nouve11e arille
hzérarchfque des salaires -présentée par la Direction lors de.la sBance-du Consefl
©d'hAdministration du 16,7.1971, F.0. a signifié que cette grille ne corresponda1t
‘pas au véritable-reclassement exigé par-toutes Jes-catégories du personnel d'Exs- - .
cution du Réseau FERRE ; ce proaet a éte adopté par 12 voix contre 2 (F 0. et 2 -
abstent1ons (C G.T.- C. F.T. c. ) .
C Nous n avons pas approuve,et nous ‘avons eu ra1son, car toutes les'
catBgories disent NON a cette grille. Aujourd'hui les Conducteurs de métro se -
préparent & un mouvement de leur seule catégorie. Agissant ainsi ils opposent Jles &
cateaor1es professionnelles du Réseau FERRE entre e11es. : e

ot ~ Un représentant du Synd1cat ‘Autonome Trac*ion ne .déclarait-il pas
au cours de la réunion des Syndicats du 28.9.1971 : Nous sommes mandatés pour une
gréve illimitée mais uniquement de notre catégorie " et il ajoutait : ¥ Dans-lee
: gréves unztazres Zes Ganducteurs passent tougours A UOT? DE LA CALSSE voal .
Un perm=nent C G.T. aff1rmaft pour sa part.: Qu'il étazt temps pou? A~,'
les Conducteurs de faire sauter le verrou. ....

_ Ces déc]arat1ons'demontrent'clalremhnt que cette gréve des seuls
Conducteurs est purement cafeaomaﬂev ceux-c1 s'estimant les RARERTS RAUVRES et
les FLUS OUBLIES (Slc) _ _ . . . _
T A CE RAISONNEMENT : - - - < el
CHEFS DE TRAIHNS -~ -~ .=
- CHEFS SURVEILLA¥TS ~~ .  F
- RE{IEVEUSESD ETC... ’
QUELLE EST NOTRE REPONSE A F. 0 ? &

: Si 1'on prend comme base de compara1son le reclassement de 1948/49
qui a été reconnu valable a 1'époque par les Pouvoirs Publics, la Direction de 1a .
Régie et 1'ensemble des Organisations Syndicales, que par ailleurs 1'on considére . -~
“la situation acquise par le Conducteur de métro dans la grille du ler Juillet 1963 -
T et que 1'on procdde & Ja transposition de ces reiativités dans la nouvelle grille ’;
.du ler Aodt 1971, le Conducteur de mBtro devrait avoir , pour maintenir sa re?at1=~:
vité de 44,1% par rapport au sommet des Cadres, un coeff1c1ent de 295 points. -
. Or, 11 est da 299,6 Po1rts, soit 4,6 Points de plus par rapport aux relat1v1tés :
1nd1qué;s. - o

.qu/o-o
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Syndicat Confédéré C.G.T des Agents ce Maitrise, Techniciens, Personnel des :
Juresaux et assimilés de la R.A.T.P.

Groupamant C.G.T Intersyndical des Ingénieurs et Cadres ce la R.A.T.F

Syndicat d'Exécution C.G.T du Réseau Ferré de la R.A.T.F.

LES LIMITES DE L' AUTOMATISME AVEUGLE

C'est bien la question qui nous est désormais posée apreés les deux accidents
d'AUBER et de NATION, méme si la nature de 1l'un est différente de la nature de 1'autre.

La situation d'aujourd’hui est la suivante :

D'une part, nous avons lés personnels des stations,de manoeuvre et
conduite confrontés aux limites de 1l'acceptation par l'homme de 1'automatisme.

D'autre part, nous avons les agents de Maitrise et les cadres qui vivent
les conséquences des conditionnements de 1'homme par 1l'automatisme.

A l'origine ., enfin de cette situation : LA DIRECTION et sa volonté d’'auto-
matiser. : ' ' ”
m

“Automatiser oui, mais pourguoi faire pourrait-on dire ? C'est la deuxiéme
question.

Essayons de comprendre la situation et pour celas falsons un bref retour
Jusqu'aux années I3970.

A cette épogue., nous avons une exploitation du Réseau Ferré qui avait & faire
face & une augmentation de la demande de transport avec un éssoufflemznt évident
du matériel d'alors : Sprague Thompsnn.

. Nécessité donc de moderniser 1'exploitation par.l'introduction d'un nouveau
type ds matériel dit matériel moderne avec toutes ses variantes, mais aussi nécessité
de moderniser les méthodes d’'exploitation.

Deux hypothéses en présence donc :

- Modernisen par L'intreduction de £'automatisme pour amélicrer La capaciti,
ALa qualité du transport, mals également fes conditions de travall de £'en-
semble du personnel d'exploltation.

- Moderndisen en substituant & £'homme £'automatisme.
C'EST CETTE DEUXIEME SOLUTION QUE RETIENT LA DIRECTION

———

C

>

~ C'est la création du P.C.c et la mise en place d'une maitrise polyvalente
avec comme conséguence , traduction moins I0O0 postes.

- C'est le retrait de la fonction férroviaire des chefs de station et de ce
fait la suppression de leur présence sur les guais.

- C'est paréllélement la disparition des traditionnels ( elles ) poingonneurs
( euses ) avec l’'apparution des péages magnétiques et de 1'ADAR 1& aussi
comme conséquence, traduction moins 2500 personnes.

- C'est enfin la sUppressidn des chefs de train ( moins 2500 agents ) avec
1'introduction du pilotage automatique.

_L'. Qn.&«d’uu.\qb‘t" 3iqpd
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.a modernisation des exploitations des deux
:eaux, celle des services d'entretien et admi-
rtatifs, l'introduction de nouvelles méthodes
1s le travail quotidien de chacun sont sujets
iqui€étude permanente.
- Quelle sera la suite de ma carriere ? Que
s-je devenir demain ? Comment pourrai-je
recycler convenablement? Ou aller? = Ce
it tes questions que se posent journetiement
milliers d'agents de la Régie dont l'emploi
supprimé ou transformé,
svant d'examiner les buts et les conséquen-
de la modernisation et les propositions de
2.G.T.. nous devons répondre & une question
arincipe.

2ut-ont étre pour ou contre la modernisa-
?
{4

v a longtemps que la C.G.T. 2 répondu a
‘aux probléme.

Le tunnel de la modernisation
Sur quoi débouche-t-il ?

arogrés est irréversible, il est indispensa-
v développement de I'humanité, il est la
‘astation matérielle de ['activité intelli-

manuelle et intellectuelle de ['étre hu-
La révolte des canuts lyonnais, brisant
machines pour éviter le chdmage, a montré
idence la vaine portée de leur acte et le
ue d'expérience de la classe ouvriére cher-
sa voie. Ce n'est pas le progrés qui est
use du chomage, du sous-emploi, de la
iification. Ceux-ci ont leur source dans
:ation qui en est faite par la société dans
ie nous vivons, dominée par la tentacu-
2miprise des grands monopoles financiers
2 but de leur activité est !z recherche du
grand profit. Bien qu’entreprise nationa-
ta RA.TP. n'échappe pas & cette lol. car

|'Etat dont elle dépend est I'Etat de ces grands
monopoles. ' ’

Ce qui nous améne a répondre 3 une deuxia-
me question,

A QUI PROFITE LA MODERNISATION ?

Aux travailleurs de la Régie ?

-bA Mt ® MRHTIVANT) e'err el qui wnmanele

Les conducteurs robots avec la mise en
place du pilotage automatique, la généralisation
des bus i un seul agent, le poingonnage auto-
matique, les nouvelles méthodes d'entretien des
mateériels, |'utilisation de la mécanographie et
de l'informatique dans ['admiiistration et 1a ges-
tion n'ont que peu apporté aux intéressés, que
ce soit dans leurs conditions de travail, qui en
général, s'en trouvent aggravées physiquement
et nerveusement, et dans leurs salaires dont le
pouvoir d'achat s'amenuise de Jour en jour.

Aux usagers?

lls ne voient pas. ils ne sentent pas les amé-
liorations que la modernisation a apporté a
leurs eonditions de transports. Toujours aussi
mal desservis en général, toujours aussi serrés
aux heures de pointe, ils se retrouvent avec
des stations et des terminus déshumanisés,
des difficultés toujours plus grandes pour se
procurer le ticket ou le renseignement néces-
saire.

Le seul changement qu'ils ont pergu et trés
durement celui-la, c'est {'augmentation de
116 % des titres de transports en quelques
années,

Mais a qui alors?

D’abord 3 la Direction. donc a3 I'Etat, qui ne
voit dans la modernisation que le MOYEN DE
SUPPRIMER DU PERSONNEL.

Cela se concrétise :

Réseau ferré, A la fin des opérations « TAME .«
suppression de 2 778 postes, soit 4 305 agents
en station.

Réseau routier. D'ici 1974, suppression de tous
les receveurs et de 130 emplois de buraliste
soit globalement moins 3500 agents.

Services ouvriers. Suppression de 473 agents
d'ict 1977 & Championnet. Réductions d'effec-
tifs et déqualifications dans les emplois des
ateliers et dépdts réseaux ferré et routier.
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Services techniques, Insuffisance criante des
effectifs voulue par le pouvoir et la Direction,
ce qui conduit 3 la cession d'importants sec-
teurs de travaux d'entretien aux entreprises
privées, en général ceux qui sont rentables
et ceci au détriment du service public qu'est
et que doit rester la R.A.T.P.

Maitrise, cadres et administratifs. La baisse
des effectifs de I'exécution et I'application
des nouvelles méthodes (radio-téléphonie et
appareils régulateurs de départs pour le rou-
tier, P.C.C. et polyvalence au ferré, générali.
sation de l'informatique aux services centraux
et annexes) ameénera inéxorablement de pro-
fondes modifications dans les effectifs de
ces catégories.

Ensuite aux grands constructeurs du matériel
ferroviaire et routier qui trouvent, dans les
entreprises nationalisées. des marchés aux prix
forts et sas concurrence. des bancs d'essais
idéaux aux moindres frais pour leurs matériels
métro pneu, pilotage

automatique,

(voir Bus « Standard »,
automatique, compostage
liers mécaniques, etc.).

esca-
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Enfin 3 ces mémes constructeurs qui ont
glané, grace a |'apport scientifique et technique
de la Régie, des commandes fabuleuses pour
les constructions des métros de Montréal,
Mexico et bientét de Marseille et de Lyon
(n'estce pas MM. Michelin, Thomson. C.GE.
Brisonneaux et Lotz, etc.).

Tels sont les quelques traits caractéristiques
de la politique du Gouvernement en matiére de
transports en commun: C'est contre cela que la
C.G.T. et ses élus ont lutté depuis de nom-
breuses années.

Pour en sortir, la C.G.T. propose :

1 Rendre & la RATP. le caractére d'un véri-
tabie service public par:

a) L'extension des réseaux routier et ferré.
surtout en banlieue avec la création rapide de
lignes d'autobus et le prolongement des lignes
de métro prévues initialement par la RATP.

b) Pour cela, le Gouvernement doit dégager
les crédits nécessaires et dans l''mmédiat dou-
bler les crédits prévus au Vi* Plan.

“ Mtbw-lzc«' e, Wrrde



. . . La politique de renouvellement ac
céléré soutenue par la Direction canduit
aujourd'hui au confinement des ouvriers
dans un rdéle d'exécutant sans que leur
soit reconnu le drojt réel d'intervenir
sur toutes les questions dutravail, tous
les choix de développer Leur initiative
et Leur compétence.

205

La CGT est contre le renouvellement ?

Contre la modernisation ?

La CGT méme en régime capitaliste, est
pour La modernisation

MAIS_ELLE DOIT ETRE EN RAPPORT ETROIT AVEC L'ELEVATION DE LA QUALITE DU
_TRAVAIJ. ET | INTERVENTION DE CELUI-CI, LA MODERNISATION EST NECESSAIREMENT
OBJET DE LUTTE. . .

Tout montre & notre époque que son’
contenu est marqué par le réle nouveau
des travailleurs par la capacité qu'ils
portent a développer leur coopération
dans le travail,leur initiative et
leur responsabilité vis=a-vis du tra-—
vail qu'ils effectuent ou qu'ils con~—
trélent.

Cela exige les corditions suivanrtes :
une formation & la hauteur des nouvel
les qualifications et de la compréhen
sion des technologies modernes mises
en oeuvre, savoir ce qu'on fait, pour-
quoi on le fait, comment on Lle Tait.

Des conditions de travail permettant aux travailleurs de cé
ployer leurs facultés dans les meil leures conditions possible.

Du temps pour gue les travaillours puis
sent collectivement an rapport avec le
personnel de maitrise ¢t d'encadrement
acquérir La formation nicessaire, orga
niser le trawail, discuter des choix
techniques y compris du renouvellement
des installations et des matériels, ré
fléchir aux améliorations a apporter &
la qualité du travail et aux installa
tions et matériels 3 entretenir.

Ce serait la un véritable entretien d'utilité sociale portant avec Lui une
grande valeur de trayail hautement qualité dans L'intérét du personnel comme
de la communauté sociale.

(Exﬁa}’? S 1(5544 iy tmi'%‘aw{, SqutM‘«ba osen el CoT-AATE, "'vﬁ/‘{ffa)
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du métro moderne le PCC
oulevard Bourdon.

... at Champs-Elysées-
Clemenceau sur la li-
gne 13.

Le PCC du Régional Est-Ouest a Vincennes.
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Nous sommes interpellés aujourd'hui par 1'avenif._En effet, avec

1'introduction massive de: 1'électronique et de 1'informatique nous sommes devant une révo-

Tution industrielle plus importante que la naissance du machinisme au 19 éme siécle.

Pour bien comprendre le document qui suit il est indispensable de faire un historique rapi-
de. et succint de 1'évolution du Syndicat C.F.D.T. de la R.A.T.P,
Quelques dates significatives :

1965

1965

1968
1970

1973

1975

1975

1977

1978

1979

Création du Syndicat C.F.D.T. de la R.A.T.P., . - o
Novembre, présentation par la C.F.D.T. d'un roulement 6-2 pour les
exploitations,

Refus de 1a C.F.D.T. de signer 1e.protoco1e de reprise du travail, }

ta C.F.D.T.-R.A.T.P. refuse de signer 1'accord cadre sur 1es*§ro1ongements
sociaux de la modernisation et dénonce les suppressions d’éﬁﬁiois qui en

résulte (12.000 réalisces ce jour d'aprés la R.A.T.P., 16.000 selon:hous).

Fin 1970, la C.F.D.T. demande les 104 Repos. ,

La C.F.D.T.-R.AST.P. s° organise en sections intercategor1e]1es d'un méme etab11s-
sement, afin d'avoir une vue d'ensemble des problémes. Limitation des mandats

de permanents, 2 fois 4 ans maximum. '

Dans le cadre de la lutte contre les 1nega11tes la C.F.D.T. prcsente son prOJet
de Garantie de Carriére pour toutes 1es_categor1es (Augourd_hu1_pputes Tes Organi-

sations Syndicales parlent de Garantie de Carriére, sous une forme ou sous une

autre). Mars 75, debut de prise en charge des Hors-statuts.

Congrés de Pant1n : e]aborat1on de la revend1cat1on de 35 Heures par semaine avec
éddiﬁa]ence pour les explo1tat1ons

Congrés de Levallois - confirmation de la Garantie de Carriére, confirmation éga-
lement de la.semaine de. 35 Heures, avec équivalence pour les“exploitations. Prio-
rité a la lutte contre la 2&me phase de restructuration et le démantélement.

Octobre, Congrés des statuts, adaptation des statuts- du Syndicat pour 1'intégrat-
ion des travailleurs hors-statuts travai]]ant pour la régie (contractuels, auxi-
liaires, lignes affrétées, Travaux Neufs, Nettoyage, etc......), su1v1s en cela
par 1'Union C.G.T.. Exposition sur la modernisation: “Expositian danger “smiante.
Avril, 20-et 21. COngreés de-Massy-- analyse de la restructuration capitaliste et
de ses conséquences d& la Régie, conséquences de 1'introduction massive de 1'infor-
matique dans toutes les filiéres. Propositions de luttes contre les.effets néfastes
de la modernisation sauvage. Nous avons choisi pour la présentation de la "quali-
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ment favorisant 1'accroissement
des agressions dont ils sont
victimes.

Une politique dite de moderni-
sation qui a de telles consé-
quences, est inadmissible. La
CFDT se battra toujours ' contre
les méfaits de cette pseudo-mo-
dernisation 4 caractdre capita-
liste.

Grignoter les
avantages acquis

Pour la Direction, les avan-
tages accordés par les statuts
et obtenus par la lutte des tra-
vailleurs pésent trop lourdement
sur les charges financiéres de
la Régie. N

Pour éviter les réactions des
travailleurs, elle ne les sup-
prime pas d'un trait de plume,
elle les grignote.

L'objectif final est bien &vi-
demment la remise en cause de 1!
entreprise nationalisée et .de
son éclatement.

La Modernisation de 1'entre-
prise fait appel de plus en plus
d des techniques sophistiquées.
La Direction invoque cette é&vo-
lution technologique pour faire

té du personnel d'encadrement
recoit une formation qui lui

permet de suivre 1'évolution des-

techniques nouvelles.

Ainsi demain i1 n'en restera
qu'un petit nombre dont 1la mis-
sion sera d'@tre en contact avec
les entreprises privées.

Depuis 1970,
MODERNISATION =
DEQUALIFICATION

La remise en cause des avanta-
ges acquis n'est qu'un des
aspect des ‘conséquences anti-
sociales de la politique de ra-
tionalisation de 1la Direction.
Mais i1 en existe d'autres: 1'g-
miettement des tdches et Ta ma-
chinisation du travail est une
cause de déqualification: Tles
travailleurs doivent effectuer
une opération ou une série d'o-
pérations, sous les ordres four-
nis par une machine. I1s n'en
connaissent ni les tenants ni
les aboutissants du travail ain-
si effectué.

Prenons quelques exemples vé-
cus chaque jour dans 1'entrepri-
se.

BIENTOT SEPT MILLIONS DE CHOMEURS ?

I‘l" 'T toudrait poo e ddlr:.hugu c'wst posaiblo. Techbnologiquement pascibla : un emplot oystématiqua

Et ol Fon psond, choque choque od

ot
nombra des gmplols administotits, posr sccomplir ke =dma travoll,

do réduire Juoqud 50 X la

quelque 12 millions da

<a ograit uos choog,
{oce & o moutée des frolo géndrnux de geotion qui grévent ley pein, choque Joar plug lowrdesent. Mt
Malo au miveon du pays 7 Len emplois administratfo reprénantent 53 X do b population octiva, solt
peroanes. Les réduira da lo oltié, c'eat aix millioes de posten
travail, qull {aut clouter as chiffre sctuel doo damondeuss d':mplol‘,‘mu = @ “
En dehors de quelques cercles sacer la ne cqmbla

Extrait de la revue patronale
ai leo foulen ol les INFQRMAYIQUE ET GESTION

trén Tares exceptions).

é1eo. Aucun groupe de traeatl ag gest comstitué pour ¢ répoadre. Ni deass partia
dans les assoclations spéciatisies, ni dana ben monl=' wﬂmh- D-ml:w da :i:‘nd:::.d:‘ w88 e gutn-jullle 1977

appel aux entreprises privées.
Tlle se sert, pour cela, de con-
trats de garantie et d'entretien
qui sont prolongés indéfiniment.

Peu d peu, les agents de 1la
RATP voient Teur travail assuré
par -du personnel dépendant du
secteur privé. Seule une minori-

Le conducteur du métro était

responsable de son train et des’

voyageurs a tous les points de
vue (sécurité,horaires, tableaux
fagon de conduire). A la suite
de 1'informatisation i1 n'est
plus maitre de son train du fait
du pilotage automatique; i1 n'

est plus maitre des horaires du
fait des horaires programmés(ex-
emple : 24 mn pour faire la li-
gne, 30 s en station si le ser-
vice est terminé en 10 s, le dé-
part n'est pas possible). Le PCC
de BOURDON suit 1la marche des
trains et fait la régulation en
cas d'accidents. Auparavant ce:
‘travail é&tait fait par le Chef
de station et le Conducteur.

Sur le plan de la sécurité, le
Conducteur ne dispose plus que
du freinage d'urgence. Aupara-
vant, le Conducteur avait son
train en main, et pouvait ralen-
tir comme il T'estimait utile.

A quand le véritable robot?

Un autre exemple: 1'EQM. ¢€e
travailleur était le seul ou
presque a connaitre le contenu
de,ses cases. Il &tait chargé de
la mise & jour des stocks etc...
Pour avoir une marchandise sa’
qualification” &tait indispensa-
ble, aujourd'hui avec 1'informa-
tisation du service, son rdle
consiste a envoyer deg informa-
tions & un ordinateur a qui on a
donné le rdle principal. De plus
une formation ultra courte per-
mettra & n'importe qui d'effec-
tuer ce travail. LE MAGASINIER A
PERDU TOUTES LES RESPONSABILITES
DECOULANT DE SA QUALIFICATION.

Méme 1les Services techniques
ne sont pas épargnés. L'ordina-
teur est utilisé pour effec-
tuer certains dépannages en
électronique. La détection d'une
panne engendrait 1a notion de
recherche. Elle exigeait une
qualification certaine, elle
définissait 1'attrait du tra-
vail. Le nouveau systéme confie
cette qualification @ un robot.
En quoi le travail de 1'ouvrier
se trouve-t-il valorisé, comme
voudrait le- faire croire les
auteurs de ces méthodes de tra-
vajl. La réalité est que, pour
1a Direction, le_tout petit pou-
voir que donne a un travailleur
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une gqualification professionnel-
le est encore trop important.
Elle s'acharne & le remettre en
cause.

LA PERSPECTIVE AUTOGESTIONNAI-
RE DE LA CFDT EST AU CONTRAIRE
BASEE SUR LE DEVELOPPEMENT DE CE
POUVOIR.

Les Conducteurs...Les EQM ....
Les ouvriers des services techni
ques... Ce ne sont que des exem-
ples. La liste est longue et el-
le continue de s’'allonger.

La dil;ecfion met les
bouchees doubles

Au cours du 2&me trimestre de
1978, ce ne sont pas moins de 3
opérations de rationalisation
qui ont été annooncées par la
Direction. Ces opérations et
les conséquences qu'elles en-
trainent pour les travailleurs
ont été prises unilatéralement
par la Direction, et ne sont pas
négociables. I1 s'agit :

- Dela modernisation de la CCAS
(40 emplois supprimés).
- De Ta restructuration de 1'ex-
ploitation du Réseau routier
(148 emplais supprimés).
~ Du démant&lement des travaux
neufs (185 emplois  supprimés
dans un premier temps).

Les raisons 1invoquées sont
trés diverses mais masquent les
véritables objectifs.

- Aux travaux neufs, i1 est
question de baisse d'activités.
Pour la CFDT cela est faux. Les
travaux indispensables au deve-
Topement des transports en Ré-
gion Parisienne sont 1oin d'étre
terminés. I1 suffit pour s'en
rendre compte de se réferer au
plan d'entreprise 1975-1980 :
.20 projets de prolongements de
lignes ont &té ajournés ou aban-
donnés.

- A la CCAS c'est parait-il la
saturation du systéme de traite-
ment actuel qui est la cause de
1'implantation de 1'informati-
que. Mais pour la Direction, in-
formatisation est synonyme de
dégraissage d'effectifs.

- Pour le Réseau Routier se sont
les difficultés croissantes de
1’exploitation, surtout en ban-
lieue, que la Direction invogque
pour justifier 1'informatisation
et la réduction d'effectifs.

Ld encore la CFDT affirme, 1'a-
mélioration des conditions de
travail 1impose le maintien et
méme 1'augmentation des effec-
tifs.

Pour la CFDT cela aussi est
faux. Des exemples concrets ve-
cus dans d'autres entreprises
démontrent 1'inverse.

La Direction, aujourd'hui ac-
célére le mouvement: Aucun ser-
vice ne sera @&pargné: n'est-il
pas question de la Direction du
Personnel ? du contentieux ? des
pensions? Aucun travailleur ne
sera épargné. S'il1 ne perd pas
son poste, la déqualification le
touchera, s'il perd son poste
son reclassement et sa réinser-
tion dans un autre milieu de
travail ne seront pas sans con-
séguences.

Au bout du chemin:
La privatisation,
la remise en cause du statut

Une autre perspective se décou-
pe derriére ces opérations dites
de modernisation :

- La Tliquidation des services
techniques n'ouvre-t-elle pas la
perspective de Jjuteux profits
aux cabinets d'études privés qui
grenouillent déja plus ou moins
autour de la RATP. Ce sont eux
qui demain récupéreront les &tu-
des pour les futurs travaux.

~ L'informatisation de 1la CCAS
ctest 1'alignement sur la sécu-
rité sociale. C'est un nouveau
glissement vers 1'abandon de no-
tre service médical.

- La réorganisation du réseau d'
autobus banliéue, en m@me temps

Que la réorganisation du Syndi-
cat Parisien des Transports doit
faire bondir de joie les patrons
de 1'association professionnelle
des Transporteurs Routiers(APTR)
Comment ne pas apercevoir qu'
au travers de toutes ces opéra-
tions, le but réel du pouvoir :
dénationaliser notre entreprise,
1a brader et brader le service
public qui est sa vocation, au
Patronat Privé. Le Directeur Gé-
néral 1ui méme n'affirmait il°
pas le 6 Juin 1978 & la CFDT :

"une entreprise privée peut as-
surer un service public aussi

bien qu'une entreprise publique”
Mr LE THEULE, démanteleur de 1'
ORTF, nouveau promu au ministére
des Transports pouvait-il trou-
ver serviteur plus docile ?

La logique de la rationalisation :
Le CHOMAGE

Quel a été le véritable colt so-
cial des premiéres mesures de
modernisation appliquées a 1la
Régie.

- Au Réseau Routier :

4.500 emplois de receveurs ont
été supprimés.

- Au Réseau Ferré

environ 12000 Agents & assurer
son bon fonctionnement, ils se
retrouvent aujourd‘hui environ
9000 & assurer un service de 22¢
supérieur.

Quand nous rappelons ces chif-

fres & la Direction elle répond:
"vous ne pouvez pas étre contre
Te progrés". Pour la CFDT {1 n'{
a pas progrés quand 1les consé-
quences vont contre les travail-
leurs. Celui que propose la Di-
rection c'est la dégradation
des conditions de travail, le
développement de 1'inaptitude,
le développement du  chomage.
Car c'est de cela qu'il s'agit
la Direction de la Régie a 1la
méme responsabilité que ses sem-
blables du secteur privé dans le
développement du chdmage.
Pour 1a Régie comme pour n'im-
porte quelile entreprise, a cha
que emploi supprimé correspond
un chomeur supplémentaire.

Alors que la France compte
1500000 chomeurs et que ce fléau
va continuer & se développer).
on peut mesurer 1'irresponsabi-
1ité d'une Direction qui ne con-
nait que la ‘'"saine gestjon" et
la rentabijlité. Quand on sait
que 1'économie réelle réalisée
est la différence entre le sa-
laire d'un agent RATP et celle
d'un chomeur, quelle dérision
comparée & la misére qui en ré-
sulte.

Le pseudo-progrés qu'impose de
puis 1970 la Direction, accroit
1'aliénation des travailleurs.

Pour la CFDT, 11 est urgent de
réagir. L'ensemble des travail-
leurs doit se mobiliser pour
exiger :

- Le maintien des effectifs,
- Le maintien de la qualifica -

tion,

_L amélioration des conditions
de travail etdevie,

_ La reduction du temps de tra.
vail.

be L d boriv ca
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ORGANE DU SYNDICAT AUTONOME “TRACT]ON" DU METRO MOIS DE MAI 1981

EXECUTION MAITRISE & CADRES DE L'EXPLOITATION
18, rue du ColonelkOudct, Parde-Xile — 3437337

Président dﬁbﬁnam

E, CLEMENT . W
CMC ou PA.
AN

QUEL MODE DE CONDUITE CHOISIR ?

: ‘Le 30 Juillet 1980, par note de service, Monsieur STABLO Ingénieur en Chef,
autorisait la Conduite Manuelle Contrdlée sur la ligne 13.

Le 22 Avril 1981, la Direction décide, par la parution de la note C 81.129,
d'imposer sur cette méme 11gne le mode de condulte cn fonction des heures de service.

- Intervalle inférieur ou égal a2 m ........ . P.A. obligatoire
- Intervalle compris entre 3 et 4mn ......... . Libre choix de conduite:
- Intervalle supérieur 34 mn ................ C.M.C. 1mperat1ve cee s

Quelles sont les causes qui ont amené la Direction a revoir sa p051t10n ?
Les conducteurs de la ligne 13 auraient aimé en connaitre le bien-fondé.

Lorsqu'au mois d'Aout 1980, les conducteurs ont eu 1 autorlsatlon de
conduire en C.M.C. sur la ligne 13, nous nous attendions a ce que la majorlte ‘des
_conducteurs reprenne la conduite manuelle. Or, ce n'est pas ce qui s'est passé :
‘42 % seulement des services ont été assurés en C.M.C., totalement ou partiellement.

‘ Pourtant, j'avais - en tant que délégué - affiché dans le cadre sgndzcal
de Chatillon "que conduire en C.M. C c'etalt avant tout défendre sa qualification
et prouver & La Direction ainsd qu'a certains techniciens avides d'automatisme
Antégnal (type VAL) que £'homme peut, en fonction des proghés: tQChn&quLA etre
opérationnel et rentable par sa uaz aur progessionnelle” . o

L'automatisme n'étant pas a notre avis une finalité, la sophistication;.
poussée des équipements dans le seul but de faire progresser la technique pour le:
plus grand profit des firmes du secteur privé de l'électronique, est colteuse a
la collectivité et peu rentable pour 1'exploitant, les équipements ayant toujours
par ‘nature des défaillances nécessitant la présence humaine.

Certains d'entre nous ' 1'ont immédiatement comprJ.s ; d'autres n ont pas ete
copvaincus ou ont fait semblant de ne pas l'étre.

RN A
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CGT - FO-CFDT-SATC -CFTC

AL J\mygqffwum

\/OUS E ES IOUS CONCERNES

=S o
v

Les Syndicats : C.G.T. - F.0, = C.F.D.T. = S.A.T.C. - C.F.T.C. se
sont réunis a plusieurs reprlses .aprés t‘audlence accordée par le Directeur
du Réseau FERRE le 5 septembre 1973.- .

[ 15 cowsTATEMT/
, .

- Que {a Directlon générale refuse la demande de classer dans
f"immédlat toutes les Receveuses aux Echelles E 190 et E 200,
pour pallier 3 I'imbrogllio des salalres dans les recettes et pour
compenser le surcroit de travail di au changement de billetterle.

= Que le Directeur du Réseau FERRE entend maintenir ses positions
restrictives sur |%avenir de 1a quallflication des Stations et des
rémunérations. Pour lul pas question d'aller au-deld des Echelles
E-200 et E 210 oc#royees aux Chefs de Statlions du prolongemen+ :
.de la ligne 8. :

/ LA STTUATION QT‘CLAigé/ L e

Dlun coté 'as? le refus des revend]ca+!ons T - RO : fe

- NON au reclassemenf }”"L

- NOHN3&ume véritable qualiflcaflon et & une rémunéra-
' tion consequenfe dans Ie futur 3 . :

-NONB la_Journee de 7 heures°

. De 1'autre, c'est chaque qur un peu plus de fravall :
C!

C' £ S T te stockage: des. blllcfes dans des ccndif!ons
o Tnvralserblables P :

[A8]

ST la vente nanuelle des’ C H°~:n

(@)
m

S T jes rappor+s avec - Ies usagers rendus plus dlffic’les %3

DEMAIN'CE SERA < = _1%; _ ‘ Lo
' P ia mon-ec des C.-. dans tes bureaux unigues s+a+tons, T
- ia suppressxon de nomoreux pcs.es de qua(af?es dans les
“statlons, - " . -
Gui ct COWﬂenT? ia Dtrccfuon n— rapond pas,
I'agent unique evac fout ce que cela comyo'fe dans la
o!u art des stztions. * :

/
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CHOMAGE :

¢]

Les aux

EMPORAIRES, auxiliaires, contrac-
tuels... Que ce soit en Lorraine chez
de Wendel, ou & Paris a la R.A.T.P,
dans le secteur privé ou dans l'adminis-.
tration, ils sont aux premiéres lignes quand

menace le chérmage. Ce persounne}] d’appoint tion.

sang lequel i{es entreprises ne pourraient,
parfois, pas fonctionner, les employeurs s'en
débarrassent, le cap ditficile passe.

Grice a ces « surplus », entretenus dans
presque toutes les entreprises — les offi-

- 0 : ’
liaires aux avant-postes
PLIL A \ =
cines d'intérim facilltant les choses — le
patronat détourne les lois protégeant I'em-
ploi et se tire & bon compte des mesureg

sociales que devralent impliguer les opéra-
tions- de restructuration ou de modernisa-

A la R.A.T.P., des modernisations vont en«
trainer dans les mois qui vienunent le « li.
cenciement de 1.400 poinconneuses ». La
plupart ont plusg de 50 ans.

Les poinconneunses de la Bastille

— Qul voulez-vous qul
nous preano & notra
4go ? Mémo les Jeunes

ne trouvent pas- do \re-

vail.

Mms D.., contréleuse & la
station Bastille parie d'une
voix douce, un peu désabusee;
elle dit cela comme une évie
dence regrettable.

Elle a 60 ans. Si 1a RATP,

ne renouvelle pas son contrat,
elle va se retrouver au choé-
mage. Que faire, ou aller
quand on a 60 ans et pas de
métier ?

Depuis 9 ans, elle était
<« temporaire » 3 la Regis.
Temporaire, c'est une fagon
de parler, La RAT.P., l'em-
ploie 4 temps plein, neuf, dix
mois dans l'année et elle est
rappelée l'annee suivante.

Elle espérait bien arriver
jusqu'a la retraite. Elle l'au-
ralt méme souhaitée 4 60
ans.. « Mais pas de cette fa-
¢on ! »

Des compesteurs

BPourswivant ses plans de
modernisation, la RATP. va
se séparer de ses 1.600 tempo-
raires. La plupart d'entre
elles (1.390) sont employées au
contrble. Or, 4 partir du mois
d'avril, la Reégie va installer
aux porullons des appareils
composteurs, comme sur les
autobus. Cet auto-contrdle qui
remplacera les poingonneuses

doit étre total en Juin 1973.-
- Moi, dit Mme V.. qu
travaille également A la sta-

tion Bastille, j'approche de 'la -

retraite. De loute maniére, il

© fallait que je parie. Bais

quand je pense a ce que jo
vais toucher : 23500 F (an.
ciens bien sfir) par wmois, et
des poussiéres, j'en suis mae-
lade..

La grande majorité de ces
femmes a plus de 50 ans Ou-
vriéres sans qualification, em-
ployées sans travail, meéres de
famille seules, petites com-
mercantes ayant absndonng
leur boutique, elles ont sou-
vent abouti ]A désesperant ce
se reclasser ailleurs, ¢« Oy 2
beaucoup de cas sociaux par-
mj elles, dit Robert Audoux
du syndicat C.G.T.

La Régle ne les a pas g~
tées. Elles sont les ¢ bouche-
trous o. « Les plus mauvais
services, les « speciaux », sont
pour nous, reprend Alme D...
Noug n'avons pas droit a2 la
Caisse de Prevoyance. Commae
nous semmes censées rempia-
cer le personnel titulaire pen.
dant les congés, nos vacances
nous l{es prenong en automne,
ou en hiver »,

Les ¢ temporalres » assu-
rent la plus grande part du
controle. Sans elles, il est pro-
bable que la direction de la
Reégie serait obligée d'arréter
le métro..

Mais demain, on n’aura plus

besotn d'elles, La direction les’

regrettera-t-elle alors ?
‘A la station Gare de Lyon,

-Mme R., ne..veut -pay 3

croire, Elle se donne de l'es-
powr : ¢« Ce n'est pas possibis
qu'ils nousg remvoient toutes o,
dit-elle se-refusant & conaldé-
rer les changements entrepris,
Mais déja, les receveuses des
bus autoraatisés ont été trans-
férées parmi le personnel du
métro, ce qui limite le recours
aux < temporaires ». a« Ja
n'al trovaille que 5 mois cette
année, reconnait Mme R..
je ne comprends pas. Pour-
tant i1 manque du personnel
partout. Et jai toujours bien
fait mon travail o.

Une. réunicn a lieu aujour-
d'mu entre la direction ey les
syndicats pour fixer le sort
des temporaires. Mais les pree
nilers contacts ont été tres
décevants.

e« On ne licencie pas fes
emplovés temporaires, se de-
fend la direction. On ne les
rappelle pag.. o -

Pour se donner bonne conse
cience, elle proposera peui-
étre, sn compensation, et pour
cuelques-unss, du travail de
nettoyage ou de gardiennage.
Un travail de nuit pour l'es-
sentief : ¢ P 50 de .heure
dans le premier cag ; 2 F 82
dans le deuxiéme. Moins que
le SMIC. !

Pierre CAMES.

Hooom aeats | VL0 (4%




—reong T T - Wi TR

T - .
. e

POUR CAUSE DE FRAUDE

| Qéh%hﬁéiﬁ%¢d@ﬁ?S&ﬁ%aﬁkm@ﬁ'.
Je comfirédle aufeomafigue
deams omze SF@fiomns

En ralson do la fraudo grandio-
sante dans lo métro, uo coup d’arrét
vient d'8tre donné par o RATP,
A réquipement des accés en postes
de perception automatique, com-
mencé I} 3 a un an. Parmi les
décisions qui ont été communiquées
aug syndicats du personnel par la
direction de la Régile ligurent no-
tamment : larrét do 13 pose des
appareils composteurs dany lés sta-
tions non encore équipées (92 surs
175) et la fermeture aprés 20 heures
des accés supplémentaires équipés de
composteurs. On sait gue ce S¥s-
téme, analogue 3 celul en usage
sur les autobus, n’est appligué que
provisoirement, puisque avaot rété
1974 il est prévu de faire commander
les tourniquets d’acces par des lec-
teurs de billet magnétiques — comme
dags le R.E.R., = qui éliminent
toute fraude (« le Moode » du
3 tévrier).

Dés le lundi 19 février, te contréle
manuel sera d'autre part rétabli dans
les onze stations suivantes : Porte-
de-Vanves, Chiteau - de - Vincennes,
Pont-de-Neutiily, Porte-de-La Villette,
Porte - d’Italle, Mairie-de-Montreuil,
Eglise - de - Pantin, Mairie - d'Ivry,
Porte-de-Clignancoart, Mairie-des-
Lilas, Mairie-d'lssy. {1l s'agit, comme

on le voit, de tétes de lignes en |

banlieue, ol !a fraude prenait des
proportions trés lmportaates : de
nombreux babitants de i(a banlicue
avaient pris le risque de ne plus
acheter de carte bebdomadaire.
Dang ces stations, on réinstalle, 2
cOté des tourniquets, les guérites des
poingonneurs, qui avalent été enle-
vées voled queiques mois. Elles re-
prendront du service jusqu'd sep-
tembre prochain au moins, date &
laquelle les premiéres tétes lectrices
électroniques seront Installées dans
les tourniquets.

En attendant, ies vérifications vont

se multiptler sur les quais et dans |

les voitures. Les effectifs des brigades

volantes de contrdle seront renforcés.

Le fpude v 1yl

On espére ainsi enrayer lo propa-
gation de la fraude. Maiz, comme
le rappelle avec pertinence lo syn-|
dicat C.G.T. du résean ferré, eette]
méthode de cédnction A tout prix
du personnel, voulue par le gouver-]
nement, s'est révélée en définitive,
aberranto et ruineuse. C'est pour-’
quoi 1 déclare notamment qu'il
utilisera « tous les moyens en 3a
possession pour que soit coonu le
bilan de cette opération »
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Un voyageur tué d’un coup de couteau par un__vdleur alatire
Usagers et personnel exigent des mesures de sécurité

Le métro parisien a été, hier aprés-midi, le théitre d’un nouveau drame sanglant
qui, une fois encore, itlustre tragiquement le climat d’insécurité aggravée qui

régne dans les transports parisiens.

Un voyageur, blessé d’un coup de
couteau & la suite d’une dispute avec
un autre passager de la rame, est mort
& I’hopital.- Le meurtrier a é1é inter-
pellé peu aprés, 4 la station « Chiteau
d’Eau », par des policiers de la com-
pagnie spéciale de sécurité affectés au
métro parisien.

Selon les -premiers témoignages,
deux jeunes gens, d’origine maghré-
bine, se disputaient dans un wagon du
métro sur la ligne « Porte d’Orléans-
Porte de Clignancourt », alors que la
rame allait entrer & la station « Gare
de I’Est ».

« Tu es un voleur... Je vais prévenir

la police », a dit I'un d’eux. Son inter-
locuteur I'a alors frappé d’un coup de
couteau a la gorge et le jeune homme
blessé s’est écroulé sur le quai de cette
station.

La rame est ensuite repartie, le con-
ducteur ne s’étant apercu de rien. Le
meurtrier, resté dans le wagon, est
descendu a la station « Chiteau
d'Eau » ou il a été appréhendé, des
voyageurs ayant donné [’alerte.

Ce drame, qui s’est produit en plein
jour, a une heure ou les rames du
métro commencent i atteindre leur

point de charge maximum, survient
un moment ou le probléme de la sécu-
rité dans les transports en commun se
pose avec une particuliére acuité.

Les agressions contre des voyageurs
ou des employés se multiplient, mais
les moyens mis en ceuvre pour parer a
cette aggravation de la violence dans
le métro, les bus et les trains de ban-
lieue sont loin de répondre aux néces-
sités. Au contraire, la politique de
réduction du personnel et de déshu-
manisation des transports constitue
une sorte d’encouragement a la multi-
plication des actes de délinquance et
de violence.

Les fameuses opérations « coups de
poing », mises & [I’honneur par
M. Poniatowski, n’ayant rien résolu,
il s'avére nécessaire de prendre
aujourd’hui des mesures plus efficaces
pour empécher, pendant qu’il en est
encore temps, que le métro de Paris ne
devienne un jour I’égal du métro de
New York.

Ce nouveau drame prouve en tout
cas le bien-fondé de la lutte des
employés du métro et de la SNCF
pour travailler en sécurité.

Autre drame dans le métro,
choisi de plus en plus fréquemment
par les désespérés pour mettre fin a
leurs jours : au début de 1’aprés-
midi, un jeune homme de 22 ans
s’est jeté, & la station « La .Cha-
pelle », sous une rame de la ligne
Nation-Porte-Dauphine.



Le fou, Fernand G..., quarante ans,
métro ne peut freiner a temps.

Pl
j st -

Sou, 10371902
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T MINISTERE DES TRAMSP@RT’S

[

Cécret 'n° 79624 du 22 ociobre 1979 madifiant ls decret du
22 mmars 1942 portant reclement d'admunistration pubdliquo
sur la poh._, la sOreté et (‘e ploitation des veies feriées
d'intéret gendral et dinterét local.

[.e Premier ministre,

Sur le rapport du minisire des tran:ports,

i Vu la loi du 13 juillet 1845 sur la police des chemins de

i fer, et nolamment son article 21

| Vu la loi n® 79475 du 19 juin 1979,

i Vu le (.éC'et du 22 murs 1942 portant reglement dmmm S~

i tration publique sur la police, la sureté et l'exploitation des

I voies ferrées dinterst séneral et dintérst local :

8 - Vu le déeret n® 63766 du 30 juillet 1963, et notamnmern it son

. amcle 21 (avant-dernier alinen) ; . _

i Le Conseil d'Etat \semun des fravaux publics) emenduo
Décrete :

: Art. 1o, = I1 est inséré entre ies articles 31 et 32 du décret
pgmsv've du- 22 mars 1.)42 un azmle 31 bis ainsi redxge'

~Article 31 bis.- ]

Par dérogation aux (ll»p(xsxt.uns des articles 30 et 31 ci- (’vSsus
le ministre chargé des transports peut, pour les transpouts
publics d'intérat loca. guidds le long de leur parcours en siie
propre, autoriser la mx<e en service de trains re comportant
aucun  avent de conduite ou daccompagnement lorsaue la
conduiite de cr~s tmiins est entinrervent automatigiie ; ceite avto-
risation est délivrce apres agrement par le ministie charsé des
transports -des types dos équipements automaticues. des équipe-
ments de surve'llance et aprés approbaticn des reclements.
relatifs au service. o ' |

Art. 2. — Le minisire des transports est chargé de I'exéru-
tion du présent décret, qui sera publié au Journe! officiel de la
République frangaise.

Fait & Paris, le 22 octobre 1979.

RAYMOND BARRE.
Par le Premier ministre :

Le. minwstre des trausports,
JOEL LE THEULE.




EVALUATION A L'HORIZON 1985 DES SUPPRESSIONS DIRECTES

DE POSTES DE TRAVAIL LIEES A L'TAUTOMATION

Machines
automatiques

‘M.O.CN.

4

.
1
H
1
1
|
i
1
1
P
'
|
'
'

Machines a
commandes nu-
mériques

‘o Robots

o Automates
programmables
o Mini-ordinateurs

pour grandes sé- |

ries

Branches
directement
concernées

Aéronautique

machines-outils
Construction
mécanique
Automobile
Construction

ches produisant
des petites séries
mécaniques

! o Automobile

o Mécan. gén.

o Composants
électroniques

o Fonderie des
metaux :
o Bois-ameublt.

-t b eaa ey e - e

Automatismes de
process

| Branches utili-
sant des proces-
sus continus
(production ou
distribution)

Pétrole
Caoutchouc
Chimie
Pharmacie
Sidérurgie
Verre
Papier
Transports
Electricite

Materiel de cons-
truction

Construction de ;

o Mat. plastiques -

i
|

électrique et élec-
tronique et bran- .

Nombre
d'emplois
directement
concernés

175 000

Ouvriersnonqua-
lifiées des bran-
ches concernées
600 000

Gains de
productivite

; Réduction de .

. 50 % de la main-
i d'ceuvre (diminu-
| tion des temps
| monts, reduction
i du temps de
! changement de
; série, reduction
¢ des rebuts)

De 30 & 50 % de
réduction de
pour les robots.
De 20 a2 30 %.pour
: les automates
i programmables
et les mini-
' ordinateurs

Ouvriersnonqua-
lifiées_ des bran-
ches concernées
700 000

o Dans le passé :
9 % par an sur
T'ensemble de la
main-d'euvre
chimie-pétrole
(de 1965 & 1974)
o Automation
.primaire (pas-
sage d'une pro-
duction non au-
tomatisée a une
production au-
tomatisée) : gains
importants

o Automation
secondaire (pas-
sage a des pro-
cessus autorégu-
lés) : gains di-
rects moindres

main-d'euvre |

Suppressions
potentielles
de postes
d'ici 8 1985
4 000

50 000

C.A.0.
Conception as-
sistée surordina-
teur

Const électran
Automobile
Constr. navale
Ingénierie
Architecture

140 000 dessina-
teurs dont
110 000 dans sept
secteurs

o Réduction des
heures de travalil
de 25 280 %
o Réduction des
codts allant
jusqu’a 60 %

233000

Lecture et traite-
ment de docu-
ments

Cabinets design

Postes

Banques

1177000 person-

nes (1975)

Exempie (PTT) :
o Tri gutom.:
25000 lettres-
heure sur 192 di-
rections par 5
personnes

o Tri manuel
25000 tettres-
heure sur 36 di-
rections par 21
personnes

6 000 suppres-
sions dans les
ccp

7 000 (dont 3 000
Crédit Lyonnais
et 1 000 BNP)

T.E.D.F.
(Transfert élec-
tronique de
fonds)

Toutes branches,
mais particuiié-
rement :

o PTT

o Banques

o Services tinan-
ciers des PTT:
33 000 personnes
o Employés de
banques : 70 000
personnes

De faibles {com-
pensation auto-
matique) a tres
importants (gui-
chets automati-
‘ques)

Trés faibles étant
donné le déve-
loppement limité
du TEDF d'ici &
1985

Machine
écrire 4 mén
(MEM)

Telécopie

Toutes les bran-
ches sont
concernées. (Les
grandes entrepri-
ses d'abord, les
autres ensuite)

349 000 emplois
de dactyiographe

50 %

Lorsqu'il s’agitde
restitution, opé-
ration est 20 fois
plus rapide
qu'une frappe
traditionneile

82 000 postes de
travail

PTT

Service courrier
des grandes en-
treprises de tou-
tes les branches

17—7_000 person-
nes au service
poste des PTT

Personnel du ser-
vice courrier des
grandes entrepri-
ses

Transmission en-
tre 30" et 6" pour
une page alors
que la transmis-
siond'unpliparia
poste dure 24 h au
minimum

11 000 postes de
travail
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VOYAGEURS TRANSPORTES SUR LE RESEAU FERRE
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EVOLUTION DES TARIES DEPUIS 1900

’ w i 17 classe 2¢ classe
Dates °<‘ i | - :

i & : BS. i BC. AR B.S. B.C. § AR. | CH (12 v)  Mutilés

: l ' ! :

‘ ‘ f i H. 1
19 Juillet 1900 - 025025, — 015 1 015 0.20 - , —
17 Mai 1919 — 030 : 030 L — 0,20 020 | 0725 — ! -
fer Avril 1920 — ! os0 . os0' — 030 o3| o3|  — - —
1S Janvier 1924 = 060 060, — 0,35 0,35 0,40 — ‘ _
Jer Aodt 1925 A 075 ¢ 075 | — 0,45 0,45 0,55 - ; _
Jer Aodt 1926 BC| 1001 100]| — 0,60 0,60 0,70 — : —
{e Janvier 1930 D 1,15 L1s | — 0,70 0,70 0,85 — ; —
1 Aodt 1930 D 1,15 L — 0,70 0,70 0,85 R l 0,60
31 Mai 1937 E 1,30 1,30 1,90 080 | 080 | 1,05 — i 060
9 Aodt 1937 F 1,50 ;1,50 2,20 1 1 1,25 — 0,70
1o Janvicr 1938 G 1,60 {+ 1,60 235 | 1,10 1,10 1,35 — 0,75
24 Novembre 1938 H 190 1,90 2,75 | 1,30 1,30 1,60 — 0,90
4 Aodt 1941 1 190 I 190 | — Io130 ) 13| — 10 0.66
ter Avril 1944 J 2,50 250 — 1,50 150 | — 10 0,75
IS Mars 1945 | 3501 350 | — 12 2 - s X
5 Janvier 1946 L 5 5 - 2 2 — 15 ‘ 1
2 Janvier 1947 L -, — ; 4 4 — 30 ! 2
24 Novembre 1947 M - i = — 5 5 . n 2,50
4 Octobre 1948 N - i = — 10 10 - { 75 5
1F Décembre 1948 i N 15 | 15 ] — 100 1 g0 — 75 5
8 Aodt 1949 N3 L as ) — 15 1 10 — I B
30 Janvier 1950 ‘ o . 30 20 — 20 14 - 105 7
26 Février 1951 C P 35 22,50 — 22 15 — 120 7,50
6 Aoat 1951 ST © 45 ! 30 — 30 20 — 160 10
6 Janvier 1958 VT e - as | 30 ; - 160 15
1¢* Aolt 1960 X 0,85 056  — 0,55 + 037, — 3,00 0,185
17 Juillet 1967 Y 1,50 090 & — 1 060, — 4,80 0,30

BS : billet simple.

BC : billet de carnet.

AR : aller et retour.

CH : carte hebdomadaire (12 voyages).

Observations :

— Tarif identique pour les billets simples et les billets de carnets jusqu'au § aout 1949.
— Suppression des premiéres classes du 2 janvier 1947 au 1¢* décembre 1948.

— Billets 2 voyages en carnets de 5 billets du 21 mars 1943 au 1° aolt 1958.

— Tarif familles nombreuses 4 50 % du tarif normal a partir du 1°f décembre 1948.
— Tarifs exprimés en nouveaux francs A partir de 1960.

T Aeduu- .a,n ul."
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; ’ EXCEDENT | CHARGES [ RESULTATS
é ' . ' | NOMBRE DEPENSES D RECETTRS nmwcu‘szs . . HETB
: ANNEES. RECETTES. (y compris pour les
» . DE VOTAGEURS. ;| p'EXPLOITATION. sur les lo salaire - pouvoirs
' dépenses. d'esploitation).| *  publies.
{En willioos. ) (Eo ni.u_iou-. )y { Es millions. ) { Ea millicas. } ( En wmillicas,) (Bo willioas. }
Moyenne des années 1926 & 1938......... o , .. 83;7 521.8 ° 390,4 4+ 1314 197,4 — 66
4 : o i . ¥
Moyenne des années 193g a 1944.. cpeeeenaan . 1.001,1} 1.190,9 ! 768,9 +421,9 463,8 - 41,8
BET Y1 T L1508 . . 2.612,7 2.350,8 +261,9° 662,6 ’ A—'Aoo.7'
1946 (prévisions).. .. ... .. .. e 1.600 3.001 3.360 — 368 397 — 765
" REMUNE- )
. . : RATION RESULTATS
: . ) NOMBRE | - RESULTATS dela ‘' pgy
. ’ : COMPAGNIR.
~ANNEES. : RECETTES. | DEPENSES. Indemnilés pour les
. bE voracEURS. D'EXPLOITATION. diverses Ppouvoirs
et charges publics.
financiéres.
* {En willicne. ) (Ean millions. ) { Eo millions. ) (Es wiilions.) { Ea millioas.) { Ea millions. )
Moyenne 1926-1¢38... ... ... il - 926 N1 739.3 -~ 422 '176.8 - 219
Moyenne 193g—10486.........oiiiiiaeiiinn 270 555 585.4 - 304 4279 — 4383
Anpés 1945, ... ... e 201 008 1.241 - 373 812 —1.385
Annde 1946..... ... ...l 570 1.822 2.864 —1.042 699 - 1.741

Inventaire. — J, C. 617511).
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MOUVEMENT DES VOYAGEURS
DANS LES PRINCIPALES STATIONS (Billets délivrés)

; ' f ! |
Stations En 1901 * En 1907 En 1913 En 1923 . En 1938 | En 1966
| ' ;
| | i ;
Gare Saint-Lazare .. .. .. .. l —_ ! 4.847.000 9.827.000 13.248.000 13.389.000 31.774.000
Gare du Nord .. .. .. .. ..i - 440.000 ‘ 7.064.000 - 12.142.000 10.857.000 28.914.000
Gare de I'Est Lo e, — 312.000 | 6.403.000 ¢ 10.637.000 9.838.000 21.676.000
Chiteau de Vincennes .. i — : — ' — ) — 12.996.000 19.417.000
Gare de Lyon .. | 2608000 | 4944000 . 5552000 . 9.239.000 7.819.000 | 18.133.000
Gare Montparnasse . .. .. .. | — i 1680000 |  6.626.000 |  9.897.000 7.336.000 | 12.984.000
Porte d'Orléans .. .. .. .. ... — ! — : 4.483.000 ; 6.427.000 | 6.745.000 12.615.000
République .. .. .. .. .. .., — ' 4.612.000 5.605.000 . 7.190.000 8.496-.000 11.969.000
Pont de Neuilly . ' — : — : — i = 7.030.000 11.250.000
Gare d'Austerlitz .. N — - 1.643.000 | 2.767.000 : 4.314.000 4.043.000 11.167.000
Bastille . e e 4.012.000 | 6.739.000 J 7.924.000 . 11.217.000 7.546.000 9.914.000
Charenton Ecoles e e —_ — i — : —_ — ' 9.040.000
Strasbourg-Saint-Denis .. .. ... — : — i 3.844.000 5.009.000 5.936.000 8.735.000
Chéitelet .. . L 3.663.000 | 4.352.000 : 5.119.000 6.672.000 6.779.000 ! 8.700.000
Franklin- Roosevelt (Marbeuf) L 1.229.000 ; 1.625.000 1.858.000 2.514.000 ’ 2.953.000 : 8.524.000
Porte d'ltalie . .. .. . — ; — 3 — — | 4383000  8.220.000
Porte de la Vlllette e e e — i —_ 2.806.000 . 3.994.000 | 3.915.000 | 8.115.000
Belleville .. .. .. .. .. .. .. —_ 3.511.000 3.897.000 5.148.000 . 5.313.000 ! 7.920.000
Opéra .. .. .. .. .. .. .. .. — 2.963.000 4.584.000 7.381.000 5.549.000 ! 7.867.000
Nation .. .. .. .. .. .. .. .. 2.448.000 4.655.000 . 4.938.000 6.624.000" 5.354.000 ' 7.383.000
Saint-Michel .. .. .. .. .. .. —_ —_ ' 2.469.000 4.293.000 3.126.000 , 7.366.000
Place d'ltalie .. .. .. .. .. .. — . 4.386.000 7.146.000 - 10.210.0600 5.823.000 7.096.000
Hotel de Ville .. .. .. .. .. 2.993.000 . 4.008.000 3.952.000 5.145.000 4.989.000 ‘ 7.038.000
Mairie de Montreuil .. .. .. — — —_— —_ 2.801.000 7.033.000
Chaussée-d’Antin. e . — ! — ) 1.409.000 . 3.455.000 4.463.000 | 7.010.000
Etoile .. .. . e e e 2.687.000 ! 4.029.000 | 4.110.000 . 5.564.000 5.170.000 } 6.843.000
Eglise de Pantin . .. .. .. ..° — : — [ — . — _ — l 6.769.000
Barbés-Rochechouart .. .. .. i —_ : 5.212.000 5.191.000 6.926.000 5.431.000 6.687.000
Porte de Clignancourt .. .. .. — ; — I 2.865.000 4.199.000 4.841.000 6.326.000
Havre-Caumartin. .. .. .. .. — 1.864.000 | 2.122.000 . 2.657.000 4.426.000 6.321.000
Montmartre .. . .. .. .. ... — 1 — ; — ) — 4.695.000 6.099.000
Porte de Clichy .. .. .. .. ... — ! - - i 2.843.000 . 3.711.000 2.954.000 6.002.000
Place Clichy . ot — : 5.400.000 | 4.372.000 | . 4.839.000 3.733.000 5.660.000
Sévres-Babylone .. .. .. .. ..} — f — ! 2.800.000 , 3.152.000 2.787.000 5.568.000
Palais Royal .. .. .. .. .. ... 501.000 |  3.919.000 |  3.429.000 - 6.047.000 |  4.150.000 5.500.000
Madeleine . i — ; — I 2.628.000 . 4.640.000 4.664.000 5.446.000
Voltaire. e e e e —_ i - . — ‘ — 3.922.000 5.270.000
Trocadéro .. .. e e 1.347.000 1.231.000 1.747.000 . 2.300.000 2.590.000 5.262.000
Porte de Saint-Cloud .. .. .. — i - ! — . 712.000 4.070.000 5.158.000
Stalingrad (Aubervxlhers) AP — . 1.481.000 X 1.174.000 . 1.605.000 1.526.000 5.139.000
Daumesnil .. . e — i — ! 1.880.000 ! 2.578.000 3.826.000 5.131.000 §
La Motte- Pncquct i — 1.876.000 : 2.603.000 , 4.265.000 | 3.797.000 5.125.000
Villiers .. .. AR — i 3.771.000 ! 3.150.000 ! 4.215.000 | 3.353.000 5.121.000
Concorde . .. .. .. .. .. .. 1 2.622.000 | 2.799.000 | 2.912.000 . 4.178.000 3.149.000 5.117.000
Odéon .. .. .. .. .. .. .. .1 — . — 2.010.000 : 2.823. 000 2.423.000 5.003.000
O D
Eglise d’Auteuil .. i _ ) — — 144.000 : 136.000 150.000
| '
| ; |

Dans la statistique ci-dessus, les carnets sont comptés pour 10 billets et les cartes hebdomadaires pour 6 billets
(aller-retour). Cette méthode ne donme qu'une idée approximative du trafic puisque les billets de carnets et les retours de
cartes hebdomadaires sont utilisables dans n'importe quelle station. Le wrafic des stations centrales (oli les cartes sont
surtout utilisées au retour) est de ce fait sous-estimé.

T Aoliar v
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yore des Travanx Publies et des Transports. Régie Autonome des Transports Porisiens, 2950 & (477 ( Avmaiacn ws3E)
ey FAvAN

ATEE

B

—_:;;n; anarze M ATEPILL., VIEBICULZLZES vovyacrues BARCHANDISES
(. ! o » ' THANSPORTEE TRANSPOUTEES
| owrseAL EXROITZ LA - .o ‘ XECTTTLS | DEZPENSES
_— . | —~—- -
! ! Trerers E:',',-::::: peres | bevemas | AR e !. it el (PSR Per Rovie Per Rauee
P p o | amicndés | myarmre | arcvome | Mnacars |s-.,.,..,. T !
i i o P P B -
REGI[ AUTOMOME OES VRANSPORTS PARISIERS
{(Ligne de Sceaur conprise)
- Z.378 aC - - - }1.167.500| £11.300| - - |26.405 }28.27%
% S A s : - - |ilo65.a00{ 738l900| - - [26.225 ;33687
% - jo.a2 8e - - - |i.106.200| 858.000 - - lae.gzs jac.oy:
e - |z 60 - - - |rios20055] 027.076 - - |a3eans faanc
feg | - [2.503 es | . - - - [3.:03.500} 062.200 - - pasann fezne
188 - | 2.620 85 - - - |i.112.433] e43.376 - - |45.466 {a6.08) |
185 . B - - - |1i¥520805| s56.115 - - jaTosss fuass
ot I - i 64 - - - |1.16¢.763 | 097.375 - - |59-388 | 5€.96% |
189 | L - |z2.818 95 - - - |r.203.55 | 873.722 - - |10.118 |e1.016
18 | - lzm 93 - - . 1..204.096 | 876.404 - - |15.370 1es.989
' viliter an 4F °
189 | 1.453 | 35.391 1.494 1,341 - |2.98 9 - - - J1.21%.000 | 852.000 - - lsn.sy 929.015
|

— Equipement, personnel, malériel et trafic de la Régie autonome des transports parisiens.

'

e

(Ligne de Sceaur comprise.) . -
Campper lh';'-ir sutonome des transports parisiens (R.AT.P.).
Unité 1961 1962 | 1963 1964 1965 1966
b g . a e km 189 149 189 205 205 _ 205
M:um:l'lmnlc‘dc‘:n:}:::ﬂu prlo“f i rfﬁﬁ.; . » 1.542 1.589 1.618 1.660 1.692 1.693
........ 5.00 it Kb 16.977 37.783
Sor pboen activilé au 30 novembre. nombre 35.3!_12 ?.n.i)..(l '3_.'(;52 | '!)f (m(z zg‘;% 2:_‘.953
onnel ) Lensionné au 30 novembre. > 26.174 26.:’3? 27.057 ;‘i.:'.H bR #5902
Yeaves et orphelins au 30 novembre.. > 11.046 11.205 11.479 .182 -.mo 1.-2‘
. y > 1.515 1.540 l.ﬁﬁll 1.6' ) 1.6 .7
Betertel en service ) FEF }{::ﬁ,‘}d\;c; » 1.341 1.341 1.4R0 1.431 1406 1434
ou 31 décembre. i+ Autlobus .. » 3.029 3.089 Jamn 3.211 -27¢ .
[ Boute } 1L Yievbas » 33 93 79 68 53 =
( Fer iieiiiiiieneaa million . 1.159 1.17 1.'—‘5’\§ 1.2:;:;
‘vageurs dont ligne de Sceaux ... > 46 _26 ':')8 7:',
Mouatorés ) Route .....e.s » 797 770 A;;,l m
/ dont lignes de banlieue. > 449 445 5 ﬂ.m
6.286 6.378 6.753 G. 63
Peesrurs - ilometres 1O 00 > 2,797 2,710 ' 2,568 2,636
‘ Fer e » 170,8 171,2 177,2 181.6 H
*Sicules-kilometres dont ligne d . 61 79 01 a
* P » - R W .
nou‘ScC!‘-f.itl'x ...... 4 117,2 115.8 1201 124.0 8
e i F 917.8 1.009.5 1.308 1.426
vy T o ""mm; de 911,32 1.009,5 1.302 1.425
, Unité 1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1978 1976 1977
" angueur du réseau exploité au 31 dé-
cembre :
POl i i km 208 205 224 31 234 248 250 252 283 58 276 -
Route (lignes réguliéres)........ » r1.708 1.707 1.732 1.709 1.749 1.738 1.838 2.003 (1)2.,000 (1)2.038 (1)2.092

sersonnei :
£n activite (agents administres).. nombre *37.722 38.863 39.494 39.573 38.809 318.114 37.452 36.688 36.860 36.939 37.134

Pensionné au 1°* novembre. . ... » 26.868 26.643 26.567 26.286 26.106 25.743 25.392 25.089 24.605 24.277 24.063
Veyves at orphelins au 17 novembre. » 12.625 12.852 13.127 13.451 13.300 14,006 14.161 14.390 14.577 14725 15.014
“tériel en service au 31 décembre :

Fer (2) : .

Motrices ou automocrices (3) » r1.748 1.887 2.036 2.088 2.130 2.272 2.411 2.427 2.294 2.321 2.376
Remorques. .... e » r1.463 1.468 1.451 1.437 1.370 1.324 1.350 1.479 1.604 1.633 1.614

Route : autobus. .............. » £ 3.601 3.703 3.739 1.667 3.692 3.679 MM 3.808 3.845 3.952 3.980
‘ayages effectués :

Fer (4)ee. i, million 1.167 1.078 1.116 1.165 1.115 1.157 1.163 1.171 1.187 1.181 1.214

dent R.E.R. (7} :
Ligne A :
— ligne de Boissy-Saint»
Léger (S)....... G » i - 1 k] 3t 2 ny 30.8
— ligne de Saint - Ger-
main-en-Laye (6). . .. » T I "t 90 9N 20 ) 4 451 45,7 [ (N39S
Ligne B : ligne Chdtelet-Saint- :
Rémy l&s Chevreuses. » S0 46 49 52 51 52 53.6 52,9
Route (8) (lignes régulieres]..... » 649 827 536 513 497 484,5 481 506.8 568,0 679.3 709,8
donc : -
Lignes de baonlieve (9)....... » 410 339 as¢ 336 319 3140 3109 3230 44,9 386,3 397.6
Yoyageurs-kilomeécres :

L » 6.394 6,236 6.450 6.834 6.563 6.514 - 6.694 6.783 N ces 6.799

Route (10) {lignes régulieres].. .. » o o o ° ° o ° ° 1.646 1.923 2.093
“shiculas-kilomeécres.:

POl e e, » 186.4 178.4 181,9 190.8 191,1 201.2 207.4 208.3 218.0 2208 26,7

donc R.E.R. (7) :
ligne A : ‘
— ligne de Boissy-Saint-
Léger(S)........... » i 1 02 7.8 7.2 7.5 7.8 7.6 3.0 87
- ligne de Saint - Ger- ’
main-en-Laye (6) . . .. » i " i 1.5 1.7 5.1 11,3 11,3 11,9 120} (7) 36,4
ligne B : ligne Chdtelet-Saint- ‘
Rémy ids Chevreuses. » to.1 10.2 10.5 10.9 10,7 11.0 1.3 11,9 13.5 140
Route (11) [lignes régulieres].. » 122.6 1172 121.6 1193 119.2 120,5 119.7 1241 1281 130.4 1327

-1} Y compris les lignes aifrétees a tarification RLAT.P. 050 kilometres. = {2) Nou compris le funicalaire de Montmartee exploité pare s fUAT. 0 — (31 Dont 40
“Bmeats articulés. — 13} Y compris le funiculaire de Montmartre. — {3} A compter u 14 décemibre 1969, — () Dates de mises on seevice sar rette ligne @« La
Jefense - Charles-de-Gaulle - Etoile » & compter du 20 février 1970; + Lo Défense - Auber o 4 compter du 23 novembee 1971; weGernunn-en-hayve = Aubee s
¢ tompter du 1° octobre 1972, ~— (7)) Depuis le 9 décembre 1977, le R.E.R. comprend deux lignes @ la ligne A {(Sainl-Gennain-e - Buissy-Saiol-Leger) ot [a
e B {Chatelet - Saint-Rémy-les-Cheveeuses); los resultats statistiques sont désormais doancs pour Uensemble du R.E.R. — 181 Y compris los lignes allrétées a
Crtieation ROAVT.PL 1 3,4 willions de voyages pour 1977, — (9 Non compris les résenux ¢ villes nouvelles s, — (10) A pirtiv de 1975, les vovagenes-kilometres sont
teutis 3 pactir du parcours muyen eifectué: pour les années procidentes, fe parvours moyen paye étant seal conng, il a'est pas possible de calenler tes s voyageurs.
“lameires eifectués o — 1111 ¥ eomnris Ius lienes aifrétées @ tarification R.AT.PL 2 1.7 million de vehteules-kilumeétres pour 1977,
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EVYOLUTION DU TRAFIC
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évolution générale du trafic

millions de voyages effectués
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COMPARAISON des RESULTATS GLOBAUX
avec ceux d ELECTIONS PREEEDENTES

gu.’.uu. 2T

fLEcHons o | & ] | ' ,
| consioties \\k%Q’Q\\ & g@?\\\&\ EH 66T F0 GFIG AUTOW | IWD  |BGE
COMMISSIONS | o . |
CLAI%?:EMENTS 34527 124238 |23 474 | 2353 110%|10332 |44%15389 |23%|970 817.|3718 ls9%| 712 |3% -
nov
CONSEIL | :
pRevoyance | 90868 |25676 | 25369 2810 |w10913 | 4% |5439 | 2wl 1085435 {3663 |53 |644  |3%[ 395 frex
dec1979 N
CONSEIL -
D,Sd:,pUNE 34452 | 25191 [ 24701 | 241 |wa810705 {433%|5459  |24%| 17109 |45%|3872 [67%|615  [33%) - -
dec1979
CAISSE | 5 _
od . o
COD%DINATIUN %802 (24900 (24385 12598 |wsdio172 |w7a5531 (2741012 |8a% |3403 |4r.|872- [ssx]| 707 (3%
mais1980
cewn  |35053 | 25764 | 25293 |2296 |oa12233 |wsi|seis  |ml 1047 |s1%|3098 e 613 ey 186 [ors
ce e |35602 |26200|25669 12360 |oix|12295 |wedsast  |evsfosg |san 3492 prensos 34 294 |
ce 1978 67182 | 26289 {25 547 26989 10,5?1 10663 |46n8864  [29%|1010 |39%| 4063|158| 795 [294 480 9%
| - _ e
c & 1980 I5611 125448 | 20935 | 2768 |nao{10096 (a055|5447 |94 996 |ax% |3987 |165% | 957 |38 553|225
i : N
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