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INTRODUCTION

1) L'étude dont rend compte le préscnt rapport a 6t8 rdalisde 2 la
demande de la Haute Autorité e la Communauté curondenne du charbon
et de l'acier, sur la basc d'un schéma &tabli par un groupc de tra-
vail ad hoc, Ce schéna, anrplicable aux recherches i effectuer dens
tous les pays de la Communauté, était assez souple pour guc chacun
des instituts chargés de le uot tre en oecuvre dans le cadre national
qui est le leur plt tenir compte des opportunités diverses offertes,
dans chague pays, par la structure de l'industrie sidédrurgique et
par les moyens d'information et de documentation.

Le but de 1'enguéte entreprise (en vue dc répondre & une
demande du Comité Consultatif de la C.E.C.A. & la Haute Lutorité)
¢teit de réunir les édlémoents propres & "définir un lien rationnel
entre la structurc et déventuellement le nivesu des salaires, d'une
part, et le rendement, la productivitsd ct/ou la production, d'autre
part, compte tenu des techniques de production et des méthodes d'or-
ganisation'". Le groupc d'détude constitué & cet effet par la Haute
Lutorité déprouva guelgue difficulté & troduire ¢t préciser sous la
forme d'un schémc de recherche les buts de l'enculte, tels gu'ils se
trouvaicnt énoncés par le texte qui vient d'é€tre cité. Une méthode
adéguate parut &tre de contrer dans chague pays l'attention sur des

sectours de production représentatifs de stades de développoement tech-
nique et orgonique nettement différenciés, pour soumettre cansuite
& une étude empirigue trds poussde les types d'dguipemonts et d'instal
lations, les processus de production, les emplois ¢t les structurcs
de salaires, propres & chacun de ces secteurs caractéristigues,
1'idée étant cue cette analyse pourrait révéler des corrélations,
autorisant, le cas échéent, certaines généralisations cuant aux
rapports e¢xistant entre le dévelcppement des techniques et de llor-
ganisation (gui centraine toujours, en cffet, une transformation
des fonctions et des reosponsabilités des tra vallleurs) et les modes
de rémundération, Lfin d'approfondir ensuite 1o naturc de ccs corrdé-
lations ¢ventuelles ¢t de les mieux interpréter, il fut convenu de
compléter ces analyses 3 1l'aide, d'une part, de certains élénents
varticuli®rement siznificatifs des comptes et rclevés d'exploitation
et, d'autre part, dcs donnéeus d'un sondage d'opinion effectud auprés
des travailleurs des sectours considdérés. :

2) Le thdme de recherche laissait & chmcun des instituts intircssés la
liberté de choisir le domainc de la siddrurgic gui sc rréterait le
mieux & cette étude ¢t, dans ce donmaine lul-meme, les instelletions

ak:
sur lesquelles portcrait 1l'observation. Le probléme &trit de trouver
un sccteur ol existent des installations dont le fonctionncuent se
situe & des stades différents de ddévelorpenmcnt technique et organigue.
4 quol s'ajoutait 1'alternative suivente : ces différents stades
devaient-ils &tre rec"“rchpq, si possible, dans une scule et méme
entreprisc (cellc-ci pouvant, bien cntendu, conprendre plusieurs
éteniisnenunts), ou convenait-il d'étendre l'analyse & plusieurs
entreprises ? Comme toujours, les deux formules avaient leurs avantages



3)

et leurs inconvénients., Dans le premier cas, il y avait lieu de pré-
sumer que les systémes d'organisation et de rétribution d'installa~
tions d'une m€me entreprise marqueraient de ce fait.une tendance 2
l'uniformité propre & atténuer l'effet des facteurs de différencia-
tion tenant zux particularités techniques des installations elles-
mémess inversement, le fait seul gue des installations recllvent
d'entrcprises différuntes peut introduire dans les systlimes d'or-

ganisation et de rimundration (vour autant, du moins, que les taux
de salaircs ne soient pas liés par les dispositions de contrats
collectifs d'ordre national) des différences qui ne sont aucunement
fonction de donndes techniques particuliéres.

Dans cette alternative,il a scmblé opportun, pour ce gquil est
de 1'Italie, de¢ feairoe porter l'observation sur des installations
appartenant & une méme cntreprise; ce principe admis, on a2 choisi,
rermi les différentes branches de la sidérurgie, le sccteur du lami-
nage des ronds, parce qu'il cst relativement aisé d'y identifier des
installations de types nettement différenciés du point de vue technique.

Le choix final des installations & étudier se trouvait dés
lors éiroitement circonscrit et il s'est porté d'ecmbldée sur la So-
cidté "Ilva, L1ti Forni e hcciaierie d’Italia”, dont les éteblisse=-
mente, disséminéds dans tout le pays, offrent une large gamnme d'instal-
lations datant de différentoes épogues ¢t morgquant, comme telles, des
stades typigues de développenent.

Pour déterminer cc qu'il faut entendre, aux fins de la présente &tude,
paer stades "typigues"”, il convient ce prendre un repide apergu de la
naniére dont s'est offectud le développement technique du laminage

des ronds. Ce dévcloppement s'est opéré, pour l'essentlel, en fonction
de 1'¢volution de deux types principaux d'installations gqui ont fini
par prévaloir dans ¢ctte bronche du leminage. Lo pr&mler type est dit
"ouvert"; les cages y sont disposées cen ligne c8tz & cdte, en sortec
gue, pour conduire Jc l'une & 1l'autre le produit & lqmlnur, il faut
lui foire déerire, wmenucllement ou automatiquement, des boucles ("tra-
veil en scrpentage’). Dens les installations du second type, dit
Teontinu', les cages sont disposdes cn ligne les unes a4 la suite des
autres, et lo passe s'eff otue gans manirulation.

O

S}
Lt'évolution tech 111ue, tout en restont linitée & ces deux
ions

2
schémas d'instellati , s'ect oricntée vers les ”“luul me cul se
rivélodent les plus ¢e & accillror la vitesse de sowtic de la barre,
au déhouché de la cage finisseusc, afin dtaugmenter la rroduction

horaire, Le rythme de production, gui d&toit de 7-9 mdtre 2 1la seconde
dens les trains de construction ancicnne, o ainsi §té yortd A

22=24 m/coc. pour lcs traing les plus modernes,., Sinultaniucut, on a
assistd 24 une lente Svolution tendant A& établir la suprdmatie du

-~

type continu sur le type cuvert ¢ partant des premiers trains a

i

travail en scrpentace ot des premidres instnllations & traveil



intégrnlement continu, gue des difficultds de carnctlire mécanique ont
empéchd de s'imposer ders ls pratigue, on en est venu, d'abord & dos
formes interméciaires, combinent des lignes d!3bruchage et de préparation
en continu suivizs par plusieurs lignes finisscuses ouvertes & scrrnentage,
plus ou moins sutomatisées, pour aboutir enfin A la solution ginéralisde
du train continu, cui a fini per s'imposer dens la dernilre périocde.

Dans” le calre de 1’”Ilvu Sehe’y les deux promiers stadcs
d'évolution s¢ trouvent reprisentés par les trains LSO/SOO et 290/5)0/500
de 1l'établissement de Novi Ligurc. Onnsg le premier ces, cn effet, il
stagit d'un train & serpoentage cntidrement manuel et, dans lc¢ sccond,
d'un systéme mixte, combinant une ligne dLeucheuse en continu ot des
lignes finisseuses ouvertes & scrpentngs avoec doubleuses automatiquces.
Quant au stade le plus modernc, il est ruprdscntdé par le train continu
de 1'$teblissement de Bagnoli (Naples), récemment mis en service et
constitué par unc série de cages ébauchcouses de préperation ¢t de fi-
nition & cylindres horizontaux et passe en continu.,

Dans la suite du présent rapport, le train ?50/500 de Novi
sera communément appeld TRAIN L MAIN, le train 280/3%0/500 TRLIN
SEMI-AUTOMATIQUE {ou simplement S.A.ﬁ, et le trdln de Buognoli TRAIN
CONTINU,

'étude fﬂlte par 1'Institut de Statistiques de 1'Universitl de
Blurenue & la demonde cde la C.E.C.h. a ete réalisée par un groupe de
chercheurs formé d'dléments de 1'Université de Florence et de 1'Ins-
titut de Sidérurgicue de "finsider" de Glnes, sous la dircction de
M. le Professeur Giuscrpe Parenti.

En 1l'absence d'annlyses offectules antc¢1curﬂment dans cé
domzine par les cantreprisce, il est apparu immédiatement que la re-
cherche devait nécesgairement comporter une phase préliminaire : celle
de l'obsoervetion directe des fobrications et des postes de travail.

I1 a en consdquence 814 procédd dans les trois établisscnents 3 des
enguétes approfondics au cours desquellos ont été recueillis, outre
les donndes relatives aux vostes de trovail, les &léments requis pour
une description oo“nlﬂto Ces *troins ninsgi gue ~ en relation avece les
fdelC&ulono en cours & cette époque -~ pour une rnalyse détoillée du

processus de production ¢t cn particulier des rarports existont entre
1'homme, 13 machine ¢t les metildres. Ont également &té Aludiés lces
intcerventions du service dlentretien, leos opirations de privaration
et les incidents de fabrication; les techniciens affcctlis cux ins-
tallations ont en outre recucilli les informntions rclotivig ~ux
febricutions normelement privues nor le programme pour chague ins-
tallation, mais non effcetuces su cours de la piriode de l'en 4uéte.

Guant & l'analyse du travail prorrement dite, elle o &té ef-
fectude por observaticn directe de chma ¢ poste ocenpé (e ~u noyen
d'enguéte ¢n ce qui concorne les guelcucs rostes ne participant pas
aux fabricotions on cours pendant lo période d'observa tion) confor-
mdment au schima indiqué dunc le manuel "Training and rcference
aanuel for job analysis (Dep.t of Labour, 1944). Cc cchima sc compose



comme on le sait, de trois parties. Lo premidre consiste 4 localiser le
roste de travell dens son sccetour tecpnologﬂ*ue en drecs~nt un cablc

-

sommaire de ses fonctions (cadre fonctioanel), Vient ensuite unc de rlp-
tion du contenu du traveil, 2 l'biﬂC d'un: indication sommaoire uestwches
et d'unc énumdration deg ddéteils d'exicuticn un ce cui concernz les opé-
rations & accomplir, les arparcils ou los commendes 4 utiliscr, les
communications regues ou tronsmises. La scconde portie anslyse les exi-
gences de l'o¢ucubl n v travail,: rermi ]Lsgv\llu., en premicr lieu, les
responsabilités de dircction ot rutres {(rour 1'exdcuition du travail, ls
naetdéricl, les installations, lz contianuitd dw traveil, la sdcuritd
d'autrul). Suivent des rualyscs affectudes silon des schimas fixdés A
ltavance ¢t portont sur 1z conncissence du travail exipgd, L'effort
intellectuel sous scs diverses formes, l'habiletd et ln précision d'exé-
cution, les exigences physigues, Zes conditions de travail et les risques.
Dans 1z 30 partic, cnfin, on trouve les caractéristiques des matidres,

des &équipements et des opporcils utilisés.

Dang le cedre de la recherche, on a censuite £tabli trois outres
fiches supplémentsires ¢ Qons lz premidre sont indiquées ¢t dvaluées,
en fonction d'une échinlle convenue, les caractléristiques physiques
et psycho-technigues regquises pour l¢ voste de travail considdrés
1o seconde dderit les carsctéristiques sociales (degrd de coolération)

& sidme

OC
et le systime de communications prorre su poste étudid; la trois
contient un tablecu d'wnsemble des carwctliristicucs principales du poste
de treveil ot cortaines considdrations de carrctdre synthétisue sur la
contribution du titulnire du poste au rytame de production de 1l'instal-
lation,

A titro dlexomele, cn trouvern on enncexe llanclyse compldte
d'un nocte de trovedl

L'analyse du travaeil et l'obtention des renseignements re-
sux installotions, aux procdédés do fobricotion ete. ont cw-lieu

latifs
1n aivcetion do 1lingénicur Paole Strina e 1'Institut

s0UG de 3
rurgic ot cont exigd ltemwploi, pendant plus de 3 mois, d'une <o 110 de
trois cnnlystes. Ltengulte sur les salaircs ot 1'exploitation o ¢té on

revanchie “OPdee cr particulicr au Dr Coccconti de 1'Université de

Florencce, ndis que le¢ sondage d'opinion auprds des ouvricre ct les
intcrviews deos contremaltrcs ont &4 préporis e clrlgus rer lo Crrle

t s s cont trce t t t d lc Dr Cnrla
Serrs deo 1'Institut do Cidirurgic "Finsidoer™. lLe covillement atotistique

des donnden relotives & 1w 4“!01twf1nn ainsi gue den autres données di-
roctemont recucillies auprds des Stoblisceoments visitée por les onalystes,
e 3té¢ cffecltude cn portic A G@npu ¢t oen noritic & Wlor“n“ﬂ. L'ingénieur
Descovich, directour-tdjoint de 1'Institut de Sidlrurgic de Génes, a
assurd ovee l'aeide de 1L'ingédnieur Biceardi, la coordinatiocn des

analyses technigues, L'intcrvrdtoition des nnalyscs nulon trouvera an
chapitre IV est duc & 1'ingéniecur lomrilio.




Les re snonsables de la prcsenue étude désirent exprimer leur
reconnaiss~nce & la Socidété Ilva pour 1'aide dont ils ont bénéficié
¢n cours do rcclerche. Non seulement la pluo large liberté d'eaccés ct
de contocts individuels a 8té accordée aux intéressds dans les
établissements ¢t auprés des services administratifs de la Société,
mals encore ceux-ci ont pu & tout moment - et notamment pour 1'éla-
boration de leurs planz deo tr vail et 1'interprétation des donndes
recueillies - bénéficier de 1' exnéricence deg cadres supérieurs deo
1'entreprise, cinsi que des conseils Sclairés de I, le Directcur
général Calonaci,

I1 n'cn demeurc pas moins cue les sutcurs assument la pleine
et entidre resronscbilité de toutes les interpritetions et conclu-
sions tirdecs des ¢lémonts de fait rdunis 3 la faveur de l'enquéte.

Le présent raprort s=o compose de sept charitres et de deux annexes.
Dans lc¢ premicr chapitre, aprds un apergu des carcctéristigues prin-
civnazles des installations effectuant le lamincge des ronds, on trouvera
gucigques renscignements cscenticls sur la Sociétd Ilve et sur les
établissements de Kovi et ce Bagnoli, afin de situer les seccteurs
étudiés dans le cadre de l'entreprise dont ils reldvent, Ces in-
dicntions gdéndéralcs sont suivies d'une description détaillée des trois
trains considérés.

Le chapitre II donne une vue d'encemble de la technicue du
laminage des ronds, puis anzlyse dans le Gétail, phase anrds phase, les
procédés de production propres 4 chacun des trois trains de lcmlra .

A la définition des notions de "niveau" 2t 4'"ampleur” de la mé-
canisotion, sucecdde dons le chapitre III un examen comparatif des trois
installations ot des méthodes mises en ocuvre, ce qui permet deo

digoger les caractéristiques cssenticlles de 1'implantation et 2
fonctionnement de chacun des trains ¢t de faire notamment apparaltre:
dans cuelle mesvre ¢t comment les conditions propres aux trols types
d'inetallations détcruinent les act1v1tes des travailleurs intérossdés.

Ces Mvt1v¢t@u gont étudides en ditail au chapitre IV, sur 1a
base des donndes d'wan analyss minutiocusc du travail, v@’lu—Ol vise
principalement & fournir les ¢ldéuernts d'une typologie des postes de
troveil, - typologie au vu de lagucelle myurront Ctre cnsuite caracté-
risées les installetiors dtudides, Uog nmemes <limonte sorviront en
outre & clzeser les diffdrents ew-lois du personncl do chocun des
trains, sclon les factours de 1a "iou evnluation, ot & distinguer en
fonction desdits fretiurs, yur 1o moyen d'une anriyos foctoriclle, les
"structures lotentsos'" deg trois mdliewx de trovail - potions guid
vermettront ensuitc de dicnger les cawvacudristiques des inctallations
et d'évelucr l'importance respcetive wes divors emwloils occupds,

-

Le chopitre V est consacré & une étudc ditaillde de la
structure dcs saleires \“1lqa58 cu nersonncl des trois installations,
Ay charpitre VI sont ”brrO“ent ¢s et commentdcs certaines donndes dn
bilsn &'exploitation rolntives % la production, aux temps de trovail
productifs et improductifs =2insi gu'aux salaires, Infin, au chapitre VII,
il cet rendu comrte dos résultats du sondage d'opinion effectué auprds

de tous les travailleurs coumpcsant le personnel affectdé 2 un roste
complet dans les trois treins étudiés,

04



Tout en renvoyunt le lacteur au
formation =1 ce qul coicerne la structure
porte d'en préciger immddiatement ici le

Aingi gu'on 1'a déj& dit, cette recherche a été entrecrise
& 1l'initistive de la C.¥.C.A. pour répondre & une demande du Domité
cons mlt,ull, gui, toutefois - Stant donne la 2lexis

gue 1l'on se proposait d'étudier - n'a pu 8tre 1agon par-
faitement claire ni par le Comité lui-uéme, ni par le groupe de tra-

valil congtitud & cet effet. Aussi les objectifs de la roohercne ne
se gont-ile clarifids gque peu & peu, & mesure que rojressal
recensenent &t Llanalyse des donnéeg, entrepris =

ravell précise. ILl en ¢st vésnulté dans la condu e l'enquiéte
certaines incohérances, gui ne mangueront nas de ge refléter dans
la structurs quelque neuw digproportionnds du présent ravport.

O £
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S'agissant en particulier du sujet fondamental guc constituent
le "nivecu de mécanisation et les modes de vdmunération" ¢t eu Czard
& la spécialisation et aux préoccupations gpécifiques des différents
chercheurs participant & l'enquéte, deg développements plus considéra-
bles ont éue congsacrés & l'analyse des procédés de fabricstion et des
rostes de travail qu'a celle des systemes de rémunération, de leur
fonctionnement et du type stimulant qu'ils comportent. In outre, une
partiec des dounndes recucillies en cette matiére ne permettait pas de
tirer des indications de¢ caractire général, en raison des caractéris-
tigues des systomes de rémunération en usage dans les établisscments
étudiés.

En ce qui councerne, d'autre part, les nombreuses données d'ex-
ploitaticn recueillies sur la production et les salaires, au cours de
la premiére phase de la recherche, leur dépouillement ultérieur a
pernis d'obtenir certains résultats dont 1L'interprétation aurait
exigé de nouvelies enguétes, rendues impogsibles par le peu de temps
dont on disjosait. Il s'eut ainsi avéré worticulidrement difficile

-

d'établir un lien entre les analyses techniques des procédés de fa-
brication et de travail, destinées & définir les Tactourg qui inter-
vienrent dans les opérations complexes de production, et les données
d'exploitation qui traduisent le résultat de 1'interaction de ces
facteurs.

Pour toutes ces raisons, qui, dang la limite deg délais et des
moyens financiers assignéds & 1l'enquéte, n'ont pas permis de parvenir
& des intermrétvations et & des synthéses d'une parfalte solicaité, le
présent ranport a un caractére principalement descrintif et se borne
& exposer dansz le detall les faits observds et les conclusions qu'il a

été possible de tiver des résultats de 1l'cbszrvation, par l'emploi de
méthodes approprides.

Les quelques conclusions gue les données recueillies ont
ernis de formuler se trouvent rassemblées schématiquemscnt au cha-
ltre intitulé "Conclusions" et, dans de nowmbreux eag, elles ont
e caractire d'hypothese de travail pluibt que de conclusions

- *d '73



proprement dites. Les auteurs de la rrésente recherche ne pensent
donc pas avoir fait oceuvre exheustive; ils ont simplement recueilli

et mis en ordrce des donndes c¢t des informations d'aillcurs indispensables
pour approfondir ultiérieurement le suj

-+
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Chapitre »nrcmicr

L3 UNITES DE PRODUCTION

1.1, Les établissements auxquels appartiennent 1ds trois installcations
gui font 1l'objet de la présent@ 2tude font prrtie - ainsi qu'il a
déjt été dit - de 1'"Ilva Altiforni e fcciaisrie dtItalial.

L'"Ilva" pcut €tre regardde comme la plus vaste entreprise
sidérurgique d'Italie. Sa production c¢st trés important et fort
diverse. Blle va de la fonte et des deiers Wortin et Thomas aux laminés
de tous profils, aux pidces de forge de petites et moyennes dimensions,
aux moulages de fonto et d'acier et aux produits transformés : aciers
de construction, tréfilés ct dérivés, fil machine, roues, cobles mé-
talligues, etc...

Pour se faire une idée de l'ordre de grandeur de l'activité
déployée par cette pulssante firme, il suffit de se référer & certains
chiffres gui se rapvortent & 1'excrcice 1957 : 1.073;494 tonnes de
fonte, scit 51,8 %6 de la production nation les 597.598 tonnes dlacier,
soit 23,5 % de la production nationalc; 1.267. 4’6 tonnes de laminés,

oit 2%,4 % de 1la rroduction nationalec,

»,

L'"Ilva" dispose d'une guinzaine d'établissements répartis
deng différentes régions de 1o pininsule ¢t elle occure 2u totnl
an cffectif de plus de 20 000 personncs. )

Ces dtablissements pcecuvent 8tre classés, selon la nature de
lenrs fabrications ot le tyre de leur production, en troils grondes
cotégorics ¢ Stablisscments A& cycle total, au nombre desguels figurcnt
Bagnoli, Pilombino et lrle tey &tablissements produisant l'acier &
paztir d'une charge froide, comme Loverc, Wovi Ligure, Marghera, etc.;

tablisscments de trancformation,

L'usine de Barmoli est 1'un des étnblissements les p1u°
importants de l'ILVn. Durant 1l'exercice 1957, sa production d'aciler a
ddpassé lc niveaun des 600 000 t, clors que, pendent la méme annde
celle de l'usine de Novi Ligurc vtult de 207 000 t. Comme on le volt,
ces drux établicsenecnts ont i eur 1nls produit au total plus de
800 CO0 t, soit c¢nviron le moitié ?f la production d'enscmble de
1'ILVi,

1.2, La structure organique de 1'"Ilv9” est tvpiﬁv nent celle d'une
entrenrise multinle, avec une dircction géndrale & Glnes ¢t plusieurs

directions rdézionalcs d'Steblisscvmont.

Dons chagque Stablissement, 1'organisation hiédrarchisue est la
suivante : le dirccteur a sous ses ordres les chefs de service, qui
ont 1a responsabilité dirvccte des différente sccteurs de production;
la direction d'établiscscment coiife en outre divers départements, qui
ont 1o charge de 1'administration du personnel, de lo comptabilité, de
la gestion des stocks, de 1l'analyse ¢t du contrdle dos-toemps, etc...



Chaque &tablisserent cst organisé en secteurs de production
appelés gections, corrospondant aux phnses successives de 1'élsboration
du produit 3 partir de lz matidre premilre. Dans un dtablisscment
& cycle complet, par exemple, on compte les scctions de production
ci-aprds : cokerie, hauts fourncaux, acidrie, iaminoirs.

Contreirement aux scctions, cqui correspondent cux scctours
de production, les serviccs sont subdivieds en unités d'organisation,
correspondant & des fonctions telles que s entreticn, services
auxiliaircs, laboratoires, etc...

Les scetions de production se subdivisent 3 leur tcur en
unitds de production élémentsirc solon les fonctions gu'lelles reme
plisscnt. Dans une section de laminage, par cxemple, on compte autant
d'unités de production que de treins de laminage, alors gquc les ser-
vices se subdivisent, on fonction de leurs tiches rcspectives, de
la fagon suivente : outillage, dessin, uvsinage, finition wi
administration.

Toujours dans le cas d'une section de laminage, lc chef de
service a pour collaborateurs immédiats un premier assistent sccondé
de plusieurs assistants, chacun d'eux étant chargé d'un ensemble
d'unités de production et de services dont la composition varic selon
les scctions, le type et les dimensions des installations, l'importance
des scrvices.,

Le personncl de choque unité de production (dénommée train
dans le cadre d'une section de laminage) est placé sous les ordres
d'un chef de train; dans la hidrorchic syndicale, les chefs de troin
appartienncent & la cotigorie intermidiaire (cf. chap. V) oll sont
classés lecs ouvriers affectés & la marche du train de lamincge.

Flusicurs unités de production, constituées en enscmble plas
ou moins nombreux sclon le grandeur et l'importence des éléments qui
les conmposent, sont rdéunies sous l'autorité d'un chef de poste
qui cst générelement un dipldmé appartenant syndicalement 2 la ca-
tégorie des cmployds. Le travail sur les trains de laminage s'effec-
tuant par postes alternés dnns le cours de la journde, il y a autant
de chefs de postes guc d'éguipes journalidres. Le chef de poste, de
méme que le chef de la finition, pour cc qui est des trains de son
ressort, ddépend directement de l'assistant.

- Notions géndérales sur les installations de laminage

-

1.3, On a 48ja indigqué, dans 1'Introduction, les raisons qui ont
motivé le choix des installations de laminayge examinécs sux fins de

lo présente Stude. Toutefois avant d'entreprendre la description de ces
installations et des procédés de fabrication gui y sont appliqués,

il conviunt dlexposer cuclgues notions d'ordre général concernant

le laminage, ¢t plus particulidrement les coractéristiques des unités
de production gui seront étudidées rar la suite,
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Lo laminage est une opération technigue au moycn de
laguelle un lingot de mital d'une s ectlon variable selon le caos,
contreint 3 posser & diverses rcp ises cntre deux cylindres tournant
en scns inverse, est lowind, c'est-d-dire 8tird perpendiculairement &
l'exe de rotation des cylindres, de telle fagon gu'il s'allonge ¢t
gue so section initiale ge nodifie Jusgu'd prendrs les dinensions
prescrites, conformidment oux connclures susnagées sur les cylindres.

L'installation ol s'oplre le laminage s'appelle lrmdnoir,
ou train de loainage ou simplenent trw*n. Pour définir exactoment
un train de laminago, on ajoute & sa dénomination des pricisiouns
telles que le diamdtre des cylindrcs, lcour nombrs, leur disposition,
celle dos cages, le type deos laminds produits, leur destination,
tous éluments gul permettent de distinguver et de classer les
instcllations., ’

Ie type lc plus simple de laminocir estleduq. I1 consiste
en duoux cylindres horizontaux de méme diamltre, perfaitement
parrolldles, tournant 3 la méme vitcessc, cn sens contreire, Les
deux cylindres pincent le lingot ou 1'Sbauche, qui est amené par
unc série de rouleaux, ct ils 1'entralnent par friction. Itant
donnv gue L'intervalle entre lce cylindres est moindre gue
1'épaisseur de 1l'ébauche, le laminsge sc¢ traduit toujours por
une réduction d'épaisseur, avec allongement et ¢largissenent
simultands. Pour obtenir ces laminés de profils divers, les surfaces
Ges cylindrcs sont usindes de fagon & y creuser des gannelures
de profil addqu~t, dont lc métal cst contraint, par la rotation
des cylindres, & épouser la forme. '

Tour pouveir réaliscr cette opération, les cylindres doivent
8tre surportds & chague cextrénité por des paliers. Cylindres et
pelicrs sont monté" dans une cage, laguclle consiste en une enmbase
et deux montonts, gul regonivent les logen ents des coussinets destinds
& sunyorter les le ndreg, ceux-ci sont montds selon un dispositif
gui permet de »dégler llintorvalle entre les cylindres, au moyen de
vis de pression placées au sommet des montents et agissent directement
sur ccux~ci ct sur le logerent du eylindére sunérieur. L'embase supporte
les montants latéraux ot fixe leur vcoartcment,

i1 c¢st 2isé de comnrendre cue si l'on ne diswrose gue d'une

l
seulc cage duo et ci l'on doit soumnctbre & une nouvelle passc une
berre déjd laminde dans un sens, 11 faut, eoit inverser le mouvement
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de rotation des cylindres, soit prévoir le rotour "3 vide" de la
barre ypor-dessus lo cylindre supdrieur. Leg iunconvénients quc conm-
rortent ces opdrations pouvent tre Sliminds par 1'introduction de

la cagn trio, suil consists en trois cylindres superposds, dont le
cylindrc médian seul esgt moteur. Lo couple des cylindres médian-
intlricur asgsurc le lanincge dons un sens, et le couple fes eylindres
médian-supérieur permet dlopérer en sens inverse, Evidemment,

le métal lomind dans un sorns ot sortant d'une cannelure du couple
inféricur Jdoit Ctre nrfsenté cn sens opposé & 1'entrdée d'unc cannelure
du counle supéricur. Cette opdration se¢ répdtira autont de fois que
le cycle de laminagc prescrit comporie de passces; elle sers exdcutde
manuellement, & 1'side de pineces ¢t de crochots dans le cas de barres
peu pesantes ¢t si les trains ne sont nas mdcanisds, ¢t mécaniquement,

au moycn de tables basculantes 3 roulvaux lorsque les dimensions
A

et lu poids ne permettent pas les manceuvres & la main,

[

1.4. Pour passer du lingot, tel que le livre 1l'acidrie, au preoduit
fini, il faut soumettre le mital 2 toute une séric d'opérutions de
laminage; ces opérations peuvent Ctre répartics en deux rhascs
principales.

Aiu cours de la premidre phase, le lingot est tronsformé cn
un produit semi-laminé auquel on denne 1z nom général d'dbauches;
le train’ ol s'effectuc cette transformation cet dit train ébaucheur,
ou train dégrossisseur. Au sccond stade, 1'ébauche est tronsformée
en produit fini, ¢t le train qui procede 2 cotte cpdration est dit
train finisscur, Dans certains cnas, lorsque la naturc du procduit c¢t
la methode de laminage lc cemmandent, une phase intermédisire peut
stingdror cntre lc train Shaucheur et le train finisseur; on a alors
recours & un train epdeisl, dit train vrrénarateur.

-

Les cnges d'un train de luminage peuvent &tre disposces

sclon trois schdmas principoux @ "en tanden™ ou "en paralldle” ou
"libre", La disposition est dite Yen tandem" guand la progression

de lz harre s'eifectuc dons le sens de 1'alipnement des coges, ct on
paralldle' ou "en ligne'" qunnd lao barre progresse perpendiculairement
4 cot alignement, =lile est "libre" gquand chague barre est actionnde
gépardumcent, Dans certoins trains, les cages peuvent étre disposées
pour une part en tondem, pour 1l'autre en paralldle : tel est le cas
de 1'un des trains priparcteurs qui vont &tre dtudids.

n

Darns les trains Tinisscurs laminant lcs ronds et le fil
machine - comme, par 2xcmple, ceux de Novi gque nous allons décrire -
il est courant de disposer des cagcs trio en paralldle ¢t do les
faire trovailler en duo, alternativement, ce gui signifiec guc tous
los cylindres médians motceurs des cages sont accouplde entre cux

¢t donc disposdés sur un axoe unigue, colncidant avec 1 alignement des
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cages, ©t gue chaque cags trio n'effoctue gu'une seule opération, du
fait qu'il y alternance de travail des courles de cylindres médian-
supéricur ¢t des couples Ce cylindres mdédian-inférieur. Dans leec
trains de ce type, 12 barre cst congagée,soit manucllement, scit auto-
mqthuument, quand cela est possible, é 1'aide de dOUblGUSGo.

In cours de laminage, une barre pcut 8tre prise simultandment
dans plusiecurs ceges d'un méme train. Celui-ci ecst dit alors train
continu ou & scrpentage, sclon gue les coges cont disposées en tandem
ou en paralldle, Le produit leminé simultan’ment dans denx cagoes
successives a ndcessairemcent tendance & former une bouclc, dont le
développement peut varier considdrablement sclon la vitesse resrcective
du passage de la barre A travers les deux cages. On comprend sans
reine que, si les cages sont disposées en parallele, les btoucles qui
sc forment, en serpentinz, eatre deux cages contiglics, ont toute
latitude de se lﬁvelornor, vour peu gu'on prévoie & cet effet des
glissidres aménagdes latdéralement & 1la rangée d'alignenent des cages.
Hais quand il s'agit d'unc batterie en tandem continu, la boucle nec
peut plus se dévelorrer et comme elle ne peut se dresscr sans appui,

il faut ndécesscircment en limiter la longeur ou la supprimer corrément.
Ceci peut créer des probldmes extrément complexes de réglage concernant
la vitesse relative de rotation des cylindres, des différcentes cages

du troin, problimes gui sont résolus grace aux systimes moderncs de réa-
gulation dont sont dotées aujourdthui les 1nstallat10ns de laminage en
continu,

1.5, Le description a portd jusgnu'ici sur 1'enscemble des opdrations
technicues ¢t des installations correspondantes, qui concernent le
laminage proprement dit, tel gu'il s'effectue dans des trains diver-
senent composés ct disposdés, selon les diffdérentes formules précitées,

Cependant, powur pouvoir laminer l'acier, il faut, comme il

a dé¢jd étd dit, le porter 2 une températurz donnde pour lui donner
un certain degrd de mellirbilité et de plasticité. & cet offet
s'impore une instellation permcttant de procéder 3 1l'opération de
réchauffage : le four. Pour alimenter celui-ci, en amenant jusgu'd
lui, depuis le dépdt, la charge, c'est-2-dire le métal froid, qui a
des dimensions fixdes A& 1'avance, il faut aménagor un *is“ouitif nlus
ou moins comnlioué de transport. Le scctiur technique ol s'opdre ce
trenspert s'appelle l'glimentation. Puis, le mital ayant 6té enfourné,
chzuff{é et dument lemind, il faut enfin vefroidir les produits, les

asscembler, les peser, lus classer et los cmmaguniser on aticndant
1l'expédition & la clientdle. Le sectour ol s offectuent ces opérations
est appelé le parc, ou évaouation.

De tout ceo gui a ¢été dit dans ce bref exposé limincire, il
résulte donc clairement que les descriptions qui vont suivre, qu'elles
portent sur les ins tdll”tloﬂb ou sur les processus de nroduction,

.
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devront ndécessairement s'ordonner cn fonction des seotcurs technigques
cogsentiols communs aux trois trains étudiés.

Ces sceteurs, cités dans l'ordre de lour succcesgion au cours
de 1o pro“uction, sont les suivants ¢ aliwmentotion - four - train

dégrossisseur - train préparsteur - train finisscur - évacuation.
!

Descrivntion des installations faisant ohjet de la recherche

1.6, Pour misux comprendre lecs marticularitds d'installetion du
trein & main, il n'cst sans doute pas inutile de rappeler gue cette
installation, qui se compose cn rdelité de plusiours traine, o &té
conshtituée en 19%1 (date & laguelle 1'établissemont de Novi fut
rottachd & 1'"Ilva") par lo regroupement d'équipements anciens,
cxistent depuis 1912 et remis cn dtat. Le laminoir de Novi a maintenant
pour function de satisfeire & toutes les commandes cormmerciales de
détail ou de petits lots, spécizlement en barres ¢t en petits fers

- commandes cu'il est peou nratique de feire exdeuter per des troins
méconiques - et d'utiliser tous les rebuts provenant des cutres trains
de 1. scetion. En cffct, le groupe de Novi se préte bicn A ces fa-

brications, gul exigent de¢ nombreux cn*ng ments de cylindres, chaque
montage n'étant effcctué que pour une période de production de courte
duric, d'olu l'avantage d'utiliser un systime dans legquel le réglage
des drains de laminage Qoit aussi simple gue possible. Lo vieux
systlme de laminags & 1'aide do panDS et de crochets ré pond(nt &
cette UllgunC“ o §té mointenu, ce qui o permis d'evoir, cux fins de

la présente étude, un uxbmple de fonctionnement actuecl d'une installa=-
tion eppliquant des procddds aujourd'hui compldtement abandonnés,

Elle o toutcfois &té partiellcement perfectionnée, notomment en ce gui
concerne les scrvices ccnncxes, récemment encore modernisés en vue
d'eccroitre aou maximum son rendement, Par exemple, le four qui alimente
ce groupe de trains est de type moderne, fort différent du modlle cn
vsage % 1'épogue & laguelle 1'insdallation a été créde. De mime pour
la force motrice : les ancienncs motvices 2 vapeur‘ont 3t¢ remplecées
par dos motcurs électriques triphaséds; de méme encore pour 1l'alimen=-
tation de la cege d'éhaucnc, cui a 3t2 munie d'une table basculante

a ro“1e'ux. La roison c;sonticlle pour lacuclle cette ingtallation

a survécu tiecnt, nous l'avons 4it, & sa souplesse d'exploitotion

qui lui permet de s'acquitter de fabrications dont l'exdécution ne
scerait ras rent table si eclle 3dtait confide & des installations plus
mécanisdess Tout en l‘a&aptant peu 4 peu aux progrés considdrables
intervenus dans cette broanche de la sidérurgic, les tcchniciens

se sont donc abstenus de modifier las éléments les plus caracté-
ristiques Cu procsdd priuitif.,

Le train & mein de Novi Ligure a actuelloment pour particu-
larits de préscnter trois lignes de finissage. Deux d'entre clles
aboutissent au train'500". On trouvera ci-dessous une description
déteillée des trains 250/500, destinde A fournir les éléments
ndcessuzires 4 1l'analyse des différentes phases du processus de
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Tableau I -1
"Prain 3 main®

SCHEMA DE L'INSTALLATION -~ Echelle 1 s 500

(Note:s les chiffres entourés d'un cercle concernent les postes de
travail relatifs & la production de bobines, les chiffres entre
crochets concernent la production de barress

g
® i

nx//—~——_~Bnn_dﬂ_ggllggxg________________
Table & rouleaux

Enrouleuse
Cisaille & froid

Table mobile

- E
[ Bq H Table fixe de refroidissement
| Cisaille circulaire & froid
H $q Table & rouleaux fous
M 1
D -@ Cabine commande table mobile
F Table & rouleaux

Transporteur & bande

chariot de chargement

44
"] Train "250"
4 [j E} kd -j Cabine commande de la défourneuse
&
w . E+'_]::: n " Cabine contr8le du réchauffsge
2. H 4k ] 14 Table & rouleaux
Rails
= = O \___QMMLEML__
’ 5 EE Chariot de chargement
B Enfourneuse

Four & réchauffer

P Ca‘\\\\\\\\
7

Convoyeur automatique

Table & rouleaux

Cabine de plateforme du train

Table & rouleaux basculante

Train “500"

Cage ébaucheuse

Table & rouleaux derridre la
cage €baucheuse

DENOMINATION DES POSTES DE TRAVAIL

Numéro de référence

du schéma Nombre d'ouvriers
ALTMENTATION
1 Manoeuvre préposé & la charge...... 1
Total 1
RECHAUFFAGE

2 Chef de four.cveeeseccececsnenseses 1

3 Aide enfourneureseceesceececsscsoses 1

4 Manoeuvre défourneuse......coeeeoeee_1
Total 3

EBAUCHAGE

(5) Changement & 4 et 6ecvvcvessnsess (1)
6 Machiniste de train........ccvveeee 1

T DEGrossisseur..ceeeceseccsscsscscss 2

(7) Changement & Teveeevevesenssanneas_(1)
Total 5

DEGROSSISSAGE

8 Cisailleur de billettes...ec.ecveee 1
9 Préparateur..eccececcccccacccscccns 2
10 Aide préparateur...ccccvccccececccse 2
8; Changement & B...eoeosveeesssscess (1
9) Changement & 9.eeveececsoecaccossee (1
10)Changement & 10¢..secevccsavnosses_(1

Total 9

FINISSAGE

11 23me atbrapeuTeccececeissscocecses 2
12 1er attrapeur..ccceececcccossscces 2
13 1ler aide lamineUrecccecscccececes 1
14 Crocheteure.ciescceccecccccecccnes 3
11) Changement & 19.eceecerconcesccces (2
12) Changement & 12..ccccccccesscscaes (2
13) 28me aide lamineur.ccecceccesccssss (1
14) Changement & 14.ccevceeccccecososes_(1

Total 14

TRAIN (Ebaucheur - prépar. - finiss)--

EVACUATION

15 Chef d!'évacuation de la production 1
16 Cisailleur (enrouleur)..eeeececesssss 1
17 Premier préposé 3 la tableeceecececes 1
18 Manoeurvre & la t8bleecsesscscescss 2
19 Manoeuvre & l'évacuation de la prod 2
20 Aide cisailleUreececescccccescscceees 1
(21)Changement & 16 = 19 - 20.4usuesees (1)
(22)Changement & 17 et 18.eececceccesss (2)
Total 11

TOTAL POTR TOUTE L'INSTALLATION.. 43




production et & celle des opérations exdcutdées par les différents
ouvricrs affectés au troin. Lo description sst un exposgé systématique
retragant les diffdérentes phases de fabrication euxqguelles, coume

~on l's vu, corresvondent autent de sccteurs technologicues bien dé-
terminds ¢ alimentation, réchauffage, train Jdégrossisscur, train
préparateur, train finisscur, rofroidissement (ou enroulage, s'il
s'egit de produits finis e¢n bobines). Le graphigue du tableau 1,1 od
sont indiqudes, cvec leur dénomination précise, les machines et
installations les plus importsntes, permct a'ailleurs de se faire une
idce sommeire de la répariition et de 1o structure des installations
(1e graphique indique édzolement lo position des postes de travail

du trein, dont il sera question au chavnitre suivent).

Alimentation - Un pont roulant, dont la itravée est perpendiculaire &
la ligne de laminage, falt le va-et-vient entre les demi-produits

en attente, qui constiituent la charge des lamincirs, et deux chariots
mobiles sur rails qui circulert entre 1'enfourncuse ¢t 1'ouverture du
four. L'enfourncuse est & doux ttes, pouvent Stro zctionndes simul-
tenément ou isoldment & poartir dtun pupitre situé 3 proximité, ou

& rortir d'un autre pupitre, commutable avee le premier, nnis placé
dons la caobine du défourncur.

Réchnuffare - Le four est du type & pousseur et défourncmont laté-

ral ¢t se charge & froid. Il est & combustion, brllant indiffdreument

du mazout ou du méthanc, avec vassage ropidé d'un combustible & 1l'autre,
le cas échdant, & cdté du four se trouve une cabince dgquipde d un

tablecu de contrdle groupnnt les ingtrumcnts qui indiguent le débit,

la températurc ¢t la pression du cowmburant et du combustible, ct

gui sont relids & 1 apporeillage d'autordégulation du four. Le décharge~
ment, latéral, s'cffectue au moyen d'une défourneuse ou d'un extracteur.
La défourncuse 2st constitude per un bros pousscur commandé par frictiong
le lorng de l'orifice de scribic du four s'étendent deux roulenux cx-

£as

troctours auxguels fait suite un troin de roulcaux moteurc. Tous ces
dispocitifs scnt commenddés denuis un scul pupitre placd dnns la cabine

du diéfourneur.

Train Sbrucheur de 500 - Le "tablier™ ou table basculante situé 3
l'avant de la cage Jdbaucheuse est alimentd par un transporteur 2 cha-
riots dont la misec c¢n route ca3t ddeclenchée automotiquement par une

butée disposde 8 1'extrimitd du troin de rouleaux nmotcurs. Le train

"500" se composce de trois cages trio actionndées par un moteur électrique.
La »nremidre cage sert dgeloment d'débaucheusc pour le train 250, tandis

que  la scconde est nréparatrice, ¢t la troisjidume, finisssuse.

Tout & coté du trein 500, une cabine surédlevée (pnsserelle)
¢n groupce tous les organes de commande.

Portant de la dernidre coge finisscuse du train "5C0", un
train de rouleoux conduit & la scie circulaire & balancier, commandée
& 1n main au moyen d'un volant. Suit un train de rouleoux qui rejoint
1z table mécanigue de refroidissement, constitude per deux grilles,
l'unc fixe e+ 1l'autre mobile. Tous ces dispositifs ont leurs commandes
centralisées dens unc cabine unigue surdélevée voisine. Le train 500
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n'est crployé comme train finisscur gqu'en romplecement du trein 250
et 11 scrt pour les profils ronds de plus de 0 nm,

Troin 250 - Ce train cst alim:ntd dircetement par la cage ébauchcuse du
"train 500", por 1'internddi-ire du train de rouleaux le long dugucl
est disposde lo cisaille & billettes, commandée & la main par un lew
vicr, Au deld de la cisaille, lc train de rouleaux sc poursuit nour
aboutir & leo premilre cage du "train 250", Le train se compose de sept
cages trio Gisposles en noralldle ¢t ectionndes par un seul moteur
électrigue, :

Evacuation -~ Fortont de cette cage, un transporteur & bande rejoint, par
per lc moyen d'un aire en magonnerie, la table fixe de rcfroidisscment
constitué. en ltoccirrence par une grille fixe, d'une inclincison
approprife . Du cbté de cette grille oprosé 4 celui de ltalimentation,
sont disposds des roulecux fous gui relient Ja table fixe de re-
froidisscment & l2 cisaille cctiomée par unmoteur et commardée parlevia & main .,Dms
1'alignement du transporteur & bande, so trouve, toujours Jrns lc
sceteur du ppre, une bobineuse pour plats minces qu'un moteur &lectrigue
actionne & 1 aide ¢'un réducteur, Lo commande cst manuelle, Un train

de roulezux fou ecn avel de la cisaille, un bac do collccte, un pont
roulant et unc bascule complétent 1 installotion du train 2 main,

1.7. Lo train scmi-automatigque (S,4,) comprend quatre lignes fi-
nisscuses, dont trois sc¢ ratiechent respeoctivement au premicr train
finisscur "280", au sceond train finisseur "260" et au troiciéme train
finisscur "330", La quotritme ligne finicscuse destinés & 1o production
de prodults cn bobincs est relidce & 1 fuls au premier et au secoal
troin finisscur (trains "280" et "260"),

~ -

De 1o méme fagon que pour le train & commende manuelle dont la
description prdéelde, nons cxaminerons ici sdépardment par sccteur tech-
nologique lecs divers élémonts du train scemi-outomatigue.

four avoir une 1dic¢ sommaire de la structure de cette instolla-
tion, le lecteur peut utilement consulter le graphique enncxd
(tebleﬁu I,Z). Cc grorhicue oot & la méme déchelle gue celui concernant
le train & moing la comperaison o'en trouve facilitde. I1 indicue
dgolement la disvosition dec postes de travail, gui sera comnmentée
au chapitre 11, :

Alimentation - Un pont roulant foit la liaicon entre le dépdt de la
natidre Y traiter et deux chariots roulant sur rails allant des en-
fourncuscs aux fours,Les enfourneuses,a raison d'une par four,sont pla-
cées devant les ouvertures de chargement,

Fours - Les fours, du typce 2 solc pousseuse et déchargement frontal,
sont ou nombre de deux. Ils sont chuuffés au mazout et dépourvu

tcut ingtrument de contrlle et A'antordsulation; ils ont unc capnacité
totale cnviron deux foiz plus élevée que celle du four qui alimente les
trains 250 - 500 & commande manuelle,

Ebaucheur = Un train de rouleaux relie les fours & une table & rou-
leaux oscillante située devant la premidre cage du train ébaucheur, qui
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i
S+ # TRATN SEMI-AUTOMATIGUE "
—
Schéma de 1'installation - échelle 1/50C
3 3 rir ¥ y T rre [ INSTALLATION COMPLETE W
';f. ALIMENTATION n=.. rsf. RECHAUFFAGE c'p. réf, EBAUCHAGE . |rér,  DEGROSSISAGE ope [ret. FINISSAGE uELSf.(ebauoh.ER%mRar.finias.}g réf EVACUATIOR 0p, opérateur
1 Préposé & 1la charge. 1 | 3 Chef de four...,... 1 |7 Premier ébaucheur... 1 |1 Cisailleur refendage. 1 | 14 Premier serpenteur. 2 | 17 Premier aide lamineur 1 20 Chef de table , ., ,
2 Condubtengosgaggnt.. 1 | 4 Enfourneur, ., ...... 1]8 ”ﬁnffgbauo §§§°Eé .. 2 |12Préposé engagiment- 2 | 15 Deuxidme serpenteur. 1 |18 Manoeuv¥§a£§ép°aé aue [2] cisatlleur e
Enrouleur .....
5 At sg&g;;&lg . 2|8 Cisailleur ébouteur , 1 {(13)Remplagant & 9 et 11 (1) | 2% Maohinistorgﬁ.ég de 7 |® oxycoupeur . ..... 1 [Q??] Ma.noauvre fréposé
8 Manoeuyre préposé ., 2 |(B) Remplagant 3 6..... (1) (18) Relbve & 14 ot 15.. (3)

au

(10) {

Deuxidme ebaucheur
remplagant du Ier)

8]

[23] MOsuvae P, a.gr
et 305 b0 ses

vac.
Manoeuvre chargé , .
tta bine

Bt S s .

Total

2

Total

Total

Total

4

Total

Total

TOTAL GENERAL M

Note: Les chiffres entourés d'un cercle concernent les postes de travail relatifs & la production de bobines;
les chiffres entre orochets concernent la proeduction de barres.
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qui comprend deux cages trio en paralllle, entrainédes par un seul
motcur slectrique.

Le train de rouleaux qui se trouve derridre la premidre cage,
précédée par la table oscillante, permet d'effectuer 1'introduction
des ébauches dans les cannelures du laminoir. Un train de rouleaux
évacuateur relie la dernidére cannelurc de la premidre cage 4 un bas-
culeur automatique, d'ol wart un second train de roulcaux menant &
la cisnille ébouteuse, puis & la seconde cage. Cette seconde cage
¢st & trois cannelures rclides par une doubleuse automatique héli-
coidale,

Une plate-forme de commande surélevée, située au voisinage
immédiat. du trwln éboucheur, groupe toutcs les commandes Ges trains de
.rouleaux.,

De la scconde cage de 1l'ébaucheur, part un train de rouleaux
conduisant & la cisaille de refondage, du type & couteau se déplagant
de haut c¢n bas, commandée & la nain & l'aide d'un levier actionné

des deux trains de roulcaux d'amende ct 'evacuutlon menwnt au traln

préparateur ainsi gque le lévier de commande de 1l'aiguillage,

-

Train préparateur - Il est quatre cages duo, dont lo scconde est cn
tandem avec le premidre ¢t en paralldlc avec les doux asutres,. Des
doubleuses automatiques & Geux voies les relient, Une doubleuse auto-
matigue relie le trein préparateur & la scconde coge du train finisseur
"28C"; unc autre doubluuse automatique relic la derniére cage au
préparateur & la premilre cage. Sur ce trajet s'insére un QloUlLlabu
dont lc¢ lévier de coumande cst placé sur une passerelle surilevie.

ler et 2&ume finisscurs - Lo premier trein finisseur 280 comprend six
cages trio en parallldle, travaillunt alternativement en duo, mucs pa
un scul moteur. Toutes les cages scnt reliéos entre elles pnr des
doublouses esutomatigucs & deux voies, & 1l'exception de la li~ison entre

les deux dernidres, qui est ascurde manuellement par un "serpenteur',

Une doubleuse autonmoticus & quatre voies relie la dernidre
cage du premier train finisseur "280” 3 la premieére coge du second
train finisseur "260", Celui-ci comprend guatre cages trio en paralldle
travaillant alternativement con duo qui sont actionndce & travers un
réductour, par le moteur du train "230", La liaison ¢ les caxes est
rézlisée par "serpontage™ X 1'avant, ¢t par doubleus l'arridre. La
cage finisseuse est rclide par des tubes aux bnruuln de bandcs ou
de f4l en couronnes., Il ¢n va de méme pour .la derniére : du train
finisscur "280", nour ronds de 8.4 15 mm Ct pour carrés 7 & 14 mm.

Eva cuatlon - Les enrouleuses sont actionndes par un moteur. expul—
sion des couronncs ost comuandéc Par un ojllnar@ fonctlonnint 2 1'air
comnrimé. Une passerelle située devant les enrouleuscs Nroupe toutﬂs
los commandes correspondantes. Au-dessous des enrculcuscs s'étend
convoycur automatique des couronnes, du type & sole mobile (pas de
pélerin) de 60 m do long, comprenant une grille fixe ot une grille
mobilc, qui est entrainé por deux moteurs a réducteurs,
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Une balance et un pont roulant comrlétent 1'équipement pour



la production de bobinges.

Pour 1la Iroﬁaoulon des barres, les cagoes finisccuces des deux

trains "260" et "23C" sont wunies de covloirs & roulesux wenant 3 1a

cisaille circulnire automaticus, gui comprond, montds su» un bati de
fonte, deux coutesux ‘circulesirco cutrainds var riductcur. In aval de
la cisaille ¢t peralldlcment & 1'alire de rcfrwldlobﬂm nt, s'éﬁcnd une
table & rouleaux ol so trouvent intercrldcs cingunnts ull( 38 de
culbutage antomatigues syncnronisdes avec la cisaill:z rour oasculor les
barres sur 1l'sirce e refroidissement, Colle-ci est constiiuéde rar une
grille fixe ct par une grille wobile. au bord de 1l'sirc de refroidisse-
ment, se trouve un dispositif permeottant de saisir les borres pour les
basculer sur le tablier de sortic. Au bout du train do rouleaux, se
trouve une cisgaille & froid servant & couner les barrcs & longuocur,
i lr o suite de cette cisaillc, unc teble & roulesux s'sten? paralléle-
ment cu bac de collccte,

U)

Tous les diSpositiin sus—inoiaués, de l'aire de refroidissement
au bac dc¢ collecte, sont commanddés par des poussoirs pnlacés prés de la
cisaille, Unc balance ¢t un jjnt roulant compliteat 1'installation
de romassage degs produits finis en barres.,

3¢me finisscur - Pour les profilés ronds de 16 & 40 mm de diam&tre et
carrés de 15 & 40 nm, 1l oxiste un sutre train finisseur %30, relié

& la seconde cagce du train préporateur par une table & roule wux. Ce
train comprend sept cages trio en paralléle trevaillant alternativement

¥
cen duo et actiomndées per un scul motcur, La linison eatre les cages

[oeu)

cst acsurde, siivent lo type de profills 3 rroduire, par des doublouses
automatigues cu bien pur des tables & rouleaux placdes devant ou Jerriére
lcs cmges, ou encore & la main, par un serrnentcur.

Tous les tablicers & rouleaux ont leurs commandes centralisdos
sur une pessorell. e mandseuvra Voi@'ne du train de laminoirs. Un
coulnir & rouleaux rclic la dernidre cage du troin 330 & la ciseille
circulaire automatique.

Yous les apprreils quil suivent sont les mémes gue ceux d'dva~
cuﬂtion dcs barres pour les trains 260 ct 280, dont la description
précdde., Deuxz enrculcuscs des rebutls sont dispusoc“ en cvant ot en
arridre des lignes finisscuses des trains 230 et 260.

1.8, Le train "continu' instnlls dans 1'usine do annoli comprond
doux lignes finigscuses ¢ 1 unc, pour 1la production dus birres, partant
de 1o cage 14, 1teuatre, jour la production cnronlée en tobines, se
rottochant au train finisscur & six cagcs. De méme que pour les trains
& main et semi-automutique, la description dét alllve gulon va lire est
subdivisde en secteurs teolnologiques,

Le graphigus avre<d (tablesu I,3), qui est & la méme échelle
gue les deux précédean’s, “opne une idée somnmaire de la structure et
des dimensions des inst.lictions et permet des comparaisons (en ce
qui concerne la disposition des postes de travail figurant sur le
graphique, cf. chapitre II1).
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Pont roulant (bobines)

Enrouleuse
Enrouleuses

0
2
HE:
I
5 =
2 (I
G ®| =
3 . g
3 d |3 IR
% ol & o E § @ g
£ BRI EEFEEEER
g 's'dﬁo%sr B ~ o o
© ) < o 0
o “l o I o A 9 OO'S-Q
o @ S| @ & ‘O.FO;H
o Pgﬁ@ B-C'doﬁ-ﬂﬁ
o e :g"bg O:OH-—IM“‘
8 o 8173 4 3 32 43%-+49 3
'ENEEEE R IEEEREE:
B2 2 A4 & 3 &2&3 48k

2 Manoeuvre prép.3 la chargel}
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& Conducteur du pont . t
roulant de chargement

8 Premier chauffeur

1

? Opérateur guides engagement 1

8 Opérateur défourneuse ..

() Changement 3 7 - 8 = 9 «

1
1

'ALIKENTATIOB' " » RECHAUFFAGE " » EBAUCHAGE " ¢ DEGROSSISSAGEw M@ FINISSAGE »
réf. ®. |réf, . | véf. . | réf. w. |réf. ['%
! Chef charge 1 § Opérateur enfourneuse ... 1 |1t Lamineur ébaucheur «..... t 8 Machiniste cisaille volante? 13 Machiniste moteurs.... 1

1 Machiniste moteurs . ....1

% Lamineur-finisseur ... 2

Total L}

Total

Total 2 Total 1

Total 3

Nota: Les chiffres entourés d'un cercle concernent les postes de travail relatifs
Les chiffres entre crochets concernent la production de barres.

3 la production de bobines.
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"TRAIN CONTINKQ"

SCHEMA DE L! INSTALLATION - ECHELLE 13500
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Ali@jptlt - Deux ponts roulants relient lec ddépdt des demi-produits

“constitunut lu cherge Ges laninoirs, & un dispositif & grilles
oscillantes (banc ds chargement). Une cage groupe les comrmendes S

pondantes, y compris celle de la premi2re scetion d'un train de roulcaux

reliant au four ce banc de chargement, Lo long de 1o seconde scction du
train de roulcaux, sc déplace un chariot Jde chargement coulissant

entrc deux guides aboutissant & l'ouverturc do c:argpnunt du four. A

1'intérieur du four péndtrc un doublc pousseur, gul est actionné per

des bras 4 1dvier & partir d'un arbre tourillonnd sur des paliers

situds & 1l'extérieur.

Four - Tout cet ensemble dont la description précide constituc le
disrvositif d'enfourmement, dont les commandes sont groupéns dans une
cabine situde & proximitd de l'ouverture de chargement du four. Ce
dernicr est du tyre 2 volte suspendue. I1 brilc du gaz mixte de haut
fournceu ct de cokerie et disposc d'appareils permcttant de mesurer
lz tempéreture, le pression ct le debit du combustible et du comburant;
il posséde égalcment des dispositifs autordgulateurs de le températurc,
de la wnression ¢t du rapport &lr/COﬁqutlble. Tous les cadrans de ces
instruments sont groupds sur un pannecau de contrdfle, dispoé & peu de
disgtonce du four. Le chargement ¢t le ddchargement du four sont laté-
roux ¢t se font par bras pousseur sctionné par un moteur dont les com-
nendes sont groupées dens unc cabine situde prés de l'orifice d'entrée
du bras pousseur. Dirmétralement oprvosée & celui-ci, se trouve l'ouver-
ture de déchargement du four, A proximité duquel se trouvent deux
rouleaux extractours : l'un fou, l'autre actionné par un motour.

Les commnondes corrospondant & ces dispositifs sont groupdées
au voisinage de l'ouverture de déchargement du four, conjointement 2
celles du dispositif de guidage sorvant & rclier le four au train
ébaucheur,

Train ébzucheur - En avant de la promilre cage ébaucheuse, se trouve

une cisaille & guatre entrdcs avec commande & lévier. Le train
éraucheur, -du type continu, cst & neuf cages trio relides por des guides
de torsion ot groupdes en trois tresins continus, actionnés chacun par

un moteur élcctyricue.

Train préparateur = A 1!'éhaucheur fait suite une cisasille volante
actionnée pnoumatiguement por un lévier. Fonctionnant en tandem avec

&

.

le train ébaucheur, le +train priparztour, lui aussi co=ntinu, est 3
quatre cages duo et guatre cannclurzs. Chaque cage est rulide & lo
sulvante par cdes guides de torsion.

Viennent ensuite les cnges libre actionndes clhi
moteur. Deux doubleuses cutomaticucs & 150° relicnt reanceiivement la
cage douze & la cage treize ot ceclle-ci avec la cage guato
cisailles de secours sont respectivement placées en avand
treize ot de la cage gun t\TZw

n
-

)

ct+ ot

Treing finisscurs - A cet endroit, L'installetion se divise cen deux

lignes finisseuses : l'une pour la mroduction en bobines et l'autre

pour la production de barres, Chacune de ces deux lignes sc divisec 2
gson tour en deux lignes finissecuses jumelles.

Considérant 1la ligne pour les produits en bobines, on trouve,
aprds la cage quatorze, un dlSpOSlulf de guidage d'engagement & deux
doubleuses qui relient cette cage aux dcux lignes finisseuses jumelles
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et, vlus précis: jLLu, aux deux Lz; 1itres cagos des trains finisscurs,
dous ne ddécrirons ici cu'une seule des lignes finisscuscs, 1l'-utre
lui Stint idoentigque. Le train finisscur, du iyre continu,” comprend

six cages duo permettent le lanminage de deuwx boarres & la fols., Toutces
les coges gont rolides ontre ¢lles ror des puldes de torsion ac-
tionnles per un seul motcur, avee dispoeitif de tronsmission % réduc-
tours adaptsd eux difTdérentes vitesscs do rotation des cylinarcs
arvpartonant sux diffﬁfﬂquc cagad. Tous les crgones de commande du
motcur correspondsnt auvx cylindres sont groupls dans une cobine
surficvée situde ou uivesu du train (pripavetenr; intormédisire. Le
nombue des cores du train fianisseur canlceyies, vorie sclon le profil
lemint,
Lvecuation - Du troin finisscur partont des tubes convoysurs abou-
tissont cux cnrouleuses; un déviateur & fourche est intercald & 1o
sortic du train finissecur. '

Tes enrouleuses sont constitudes par un c¢dune rotatif, deux
sérics centrifugcs d'enrculcuses fixes ¢t un disvosit 1f etbctehr e

12 couroune, Tous liurs orguncs de commande sont grourds sur un pupitre
placd en fuce des enroulcuses, Un transvorteur & \”nde 1@3 rolie au

-~ . . ~

transyorteur 4 crochets gui, lui-meme, par l'lentreomise d'un dispositif
de lovege ot de transport des bobines, sboutit & une voscule. Un pont
roulont comnldte lt'ingtallation pour la production des petits ronds
en bovincs.

Instelletion do rroduction des berres ¢ de 1a cago libre
prrtent doux couloirs 3 rouleeunx, aboutissant aux doux lignes jumclles
finisceuscs, 11 suffire donc de décrire 1'une d'entre elles, Le couloir

& rouleaux nboutit & ta c¢iscille cireculaire rotative automaticuce., iu
deld do ia cisaille, un trnin de roulesux cst relid automaticuencnt
a 1'aire Je veofroidisscient par 1l'internédiaire 4'djecteours rotatifls,

L'aire de refreidisscment est constitude par des peignes aimnlern,
montds sur des grilles oscillantes qu'ontraine un motsuvr,

Au bord do l'aire de refroidisscment sont dispogds des
culeurs scrvant 3 ddverscr les vperres sur 1o table de sorti
2 tous lcs orgrnes de coumandce corrosuondant
nt, nux dngu»lEliS dlemende dos bhorr
F5) 3
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alre &% & coux qul aagurent loeur JSvacuation. Lo ta

cctoo o Lle uleoux
atoutit 4 la cisniils & froid, actiornnde por un moteur &lectrinue.

Un tabiier 4 roulcaux, yplocé derrilre la 01521113 & froild, aboutit

au hac de collecte, per Y'internddisire d'un LC* ur rvtbtif 3 bras.
Tous les organss de cowmonde corresioniant aux dailc inri

ot =
cntre la table & roulcaux et 1o boe &eo col¢ectu, cont c;ntraliséo
sur un pupitre situd 2 rroximité de i ciscille.

opporeillase d'évacuantion dez rroduilts comprcnd cn outre
un petit chorict ¢t un ront roulont,
Tne ¢nroulcuse de rebuts, situdc & 1o heuteur du troin pré-
r, o pour fonetion de¢ retirer et dtenrouvler en tobines 1ls
barres restdes coincées c¢n cours do fobrication,

J)
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Chonitre IT

LE PROCTESTUS D4 FADRICATION DLNS LES TRCIS INUTALLLTICNS

2.1, La des cripzlon déteillde des instellations de lamincge, cuil
vient d'8tre fournic avu chapiire vrécddent, ve nous rerhcttrs

[¢]
maintenant dlexaminer 1 tivers vrocédés yul sont ermployds nour le
laminage des ronds et du fil mtv“¢nb, dnns chacune dos treils instal-
latione considirécs
Cet cxzemen sera ftoutefois I‘zdu ylus facile rar guelques pré=-
cisicons concernant les procéilés ut
utilise dens 1o fobrication de

de lominege, en particulier ceux gu'on

ronds ¢t du f£il machine,

jo] ()

Géncralitées snr les procidés de laminage
2.2, Les installations de leminage de ces prodults ont, comme on

1'a déji vu au chrpitre précédent, subi une dvolution qui découle direc-
tement des perfactionnements apportés aux deux types principaux
d'ingtallations, carwctérisds par 1a disposition en lisnc ou en tandem
dus coges, gui devaient donner licu & deux méthodes de lominage 4ilfé-
rentes. Dans les trains dont les ceges sont disposdes o¢n paralléle, on
rretique le scrpontase. La borre, treversant la ligne finisscuse,

formz des boucles ogul présentent & 1'evant du train une section ovale

et & l'arrilre une section corrde, nui sont enzarées, l'unc par un
loaminour armd de pinces et l'autre mécaniquacnt an moyen do Coullcuses.
Dans les trains dont les cuzes sont placdés en tondem, le lemina

a lien de¢ facgon continuc : 1s Yorro traverse automaticuenment les oQﬁoq
en sulvant unce trajcctoire rectiligne gui est celle de l'alignement

des cuges.

A

Dens le train & serpeontage, rar consdguent, le laminage né-
cessite une intervention rpp tbv de l'homme, qui doit enpager lui-
méme 12 barre de section circulaire dans los cannelures de laminoir
de egection carrde. Dens le train continu, an contraire, l1'homme n'a
A intarvmpir quec por intermittence, pour le réglage des ¢oges ou pour
la yr ession de coingeges éventuels, Lons le vnremier czs, la rapi-

dité de mouvements du serpenteur impose une limite & lo vitogse de
pro“uction gui, pour los petits ronds do 5 & 8 mm, per cxenmple, no
dépasse gdénéralement pes 10 métres per scconde; dans 1o cag deos trains
continus, ou contraire, on pout atteindre des vitessces <o production
de 20 & 25 m & 1la sccondn.

.'x (

I

Alors gue les trains & scrpentage permatitent 1o formation de
boucles, dong un train continu, ob lusg coges sont actionndéen par un
"moteur unigque', il ne peut se former de boucles d'une coge A 1'autre,
¢n raison de la feible distonce gui finit nar "séporer'" los cage s.
Pour absorber 1l'allongement des beorres dl 2 lcur rdtrdciscoment d'une
passc A 1l'autre, il faut donc que les vitcsses de rotation socient
fixlecs sclon dez rapports croissents. Les cages fonctionnent, par
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conséquent, 4 des vitesses de rotation augnentant dens un rapport te
qu'tuvne vﬁritablc *r:gi}on ge trouve cxcrcée sur la barre prisc dens
deux cages succesgives., Cotte traction, cxistant d'une cage & l'lautre,
ne 601t pas néanmoins dépasser des lirmites asscz dtroites, si 1'on
veut obtenir un produit fini dont la scotion soit constante sur toute
sa longueur, ce gqui cst l'une des urincipales ceractéristicues qu'on
exige de lui, Cl'est pourguol la consiruction de.s trains continus scr-
vwnt aw laminrge des ronds ot du il machine s'eet orientde vers
L'emploi des cnges mutucllomont inddpendontes ¢t espacdes de manidre
a4 permettre au laminsge de s'ondrer en continu, sans au'il y ait for-
mation dc boucles et ovec formation de boucles verticales, limitdces
grice & un rdégloge judicicuz de la vitosse de rotation des cages
adjoacontes. Tel cet le nrincipe d'installation des trains contlnus
modernes, dont l'un, cul est pricisdment 1o plus mdécanisé des trois
trains considérds, foit 1'objet de lo préscnte Stule.

I1 convient néanmhlns de n2 pas perdre de vue que le nrogrls
technigue, comme on 1'a ddéjd vu, s'est folt par dtopes successives,
& travers lo perfectionnement des treins & serpentage, avant d'en

arrivar aux uralns continus wmodernes. Le train & serpentaze préscate
cn effet, par rapport & un train continun, l'avantage do pouvoir fenc-
tiommncr ovec un L,luu grand nombre de barrcs en prise simultonidn

Los treins finisscurs en paralléle peuvent trnvwlilor jusgu'd sept
brrrcs & 1o fols, tandis cue les trains continug arrivent tout au

rlus & lominer cu Tinisscur trois barres & la fois, Ztant donnd qu'aux
grandcs vitcsces d'avancement, il ect impossible de régler la vitesse
de rotation des crges de manilre d wmaintoenir constente la traction sur
toutes les bovrss en pric

. 1 . B . .
245 de vue, g1 1 on ticnt compte des differentes
vitusge d¢ 1o barre du train finisseur, on peut admettre
d‘a@r& ¢ i précdde gue, thdoriguem:cnt, la nroduction d'un train

& , i 9 L ’ *
& sernc I atteindre 7T 2 § = 63 mitresde vetit rond ou de fi
machi la seconde, alors que, pour un train continu, cette production
ne sgrait gue de 2 x 20 = 40 mdtres par seconde., En rogord de cotte

supdériorité du t serpentase, il cziste touteioio d'rutres roisons
déterminantes, gui ont emend & ddveloprner et & conserver los troins
continus.

s troins & serpentoge, la vitessge de lrmincge étant
relativemcent faible, le métal d'uns boucl: ne vpeut Cire land
un certein tomps, ¢t ce délail dtettont: est plus imroriant your 1a
gucue gquo pour la tite de la barre. 4Lu fur ct & mosur: qu; le¢ lominage
approche de son terme, cc ddcalesge auvguents, de sorto gu sio
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du trnin finisscur, le loninare cst offectud sur un2 bazroe Aont les

extrémités priscatent uns nette différence e tenplératurc. Il en résulte

non scoulemuent des veoriotions de section au fur ot & mesure du lami-

nage, mois aussi des différences excessives entre los caractéristiques
cniques du nétoel aux doux exitvdmités de 1o borre, ces propridtés

étent, comme on la selt, Torbtement influcncéis nar lo templdratuve

de laminnge, Cl'est co qui oblige & rsduirs le lonzusur dos harres,

et, par consdquent, 1o peids des Lobines produites; on scit ocu'en

géneral un trein & serpentoge produit des bobines dont 1

entrce 70 ot 90 kg,

avee le trein continu, dont lo vitessc de laminage c¢st plus
élevie, l'inconvinient que 1'on vient d'exposcr, propre au train 3
scrrentage, n'existe pos ot l'en n'est plves obligd de limiter le poids

des Lobines pour gerder lo contrdls de la tempdérature de laminege
b3

au stnde finisscur; aussi parvient-on & des polds dc bobine de 200 kg
ou plus. '

Cn voit, par consdcucnt, que le longucur de tarre rdéulisde
est 1n caractéristique cui différencie le plus 1a mdthodc du 1=
cu tredin continu de celle du lominage aw train 4 sernentage.

Or, le poids des bobinces constitue un facteur dont les réper-
cussions sur la fabrication sont imnmortantes., A une bobine lourde
corrcopond en effet l'utilisation d'uns billette enfournie plus
lourée, la suprression du débitage de 1'Sbaucke & 1o ciscille, la réduc-
tion du noubre de fois qu'il faut réengager la barre dans les
cannclures, ot par conséguent du traveil de la nzin-d'oeuvre dircc-
tement affcctéc au train, sinsi que les risques de coingage.

2.4, Pour mieux mettre ¢n lumidre les conséguences découlant de
cette diffdrence des mdéthndes de laminage, nous indiquercons bridvement
dang 1n suite, en décrivant cce méthodes pour chague tr-in, gquols sont
les diffdrents systémes do préparstion du travail, d'entroticn ot
d'élimination des coingrges, cul coractérisent de fagon norticulicre
l'utiliention des trois instellations de laminage considdrdes,

Ding cette description, en outre, il sers fait menticn ror-
ticulicre de le production du rond d¢ 8 mm, clest-d-dire du rlus
vetit profil lemind dng ces trois troing. Co¢ cnoix nous cegt Jicté

“o

par 1o nécossité Gu prondec en consideration un profils dont le lami-
nagoe ndcessite 1o plus grand nonbre nossible de coros, de telle sorte
quc la description englobe la plus zrande partie de ltinestallation,
ou de choisir un profilé dont la production soit communc =ux trois
trains, pour pouvoir procéder ensuite & la comparaison ds leurs
néthodes de travail, i

Guant cux caractiristiquer d'installstion et de fabrication
qui ne sernicnt ras ervisapsdes d'assez prés dons los descriptiions gui
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vont suivre, parce que spécifiques de »rofilds différents, nous y
roviecudro ns pour les cxaminer au chapitre véscrvd 3 1la comraraison

,

des procédds de laminage utilisds dans les trois troins,

lode dc leminnge dans le train & commande manuclle

2.5, Le lamincge du rond de ¢ 8 mm e¢st ici effectudé en partie sur
le train 500 ¢t en prriie sur le train 250, l¢ »nremier effectuant,
sur la prcemilre cege, tout le¢ trevail de 1'débouchage, tandls gue lc
second asscure los owncrations sulvantes de 1o priporetion et du
finissags. Un part de petits lingots ou de billettes de 50 % 50 x

2 100 mn pezant environ 41 kg.

L'analyse déteilléc du processus de fabrics=tion du profilé
consiféré, qui vo &tre donnue, considérera, de facon analogue & la
description des installations déj3 fournie, les phoses gul composent
le pruccgsus de fabrication et se répartissent entrc les divers scc-
teurs tochnologiques dljd énumérés au chapitre précédent, Cds diffé-
rentes phaeses sont celles de la charge ( ectecur de 1'u11mentution), du
récnouffage (secteur des fours), do 1'dbauchage (sccteur de 1'éboucheur),
du finissage ( secteur du finisseur), et onfin du refroicisscement ¢t de
1'cmballage (sectour de 1'évacuation). La phose de la prépsration pré-
cédant le laminnge scra traitée en derni.r licu. Elle scra suilvie,
comme on l'a déja dit, par quelﬁues indications concernant les plus
fréguentes causczs de coincage @t los interventions du service
d'entretien.

tion, len numdros entre raranthéses se ré

Dons cette descrirv
férent cux “ivers postes de travnil, qu'ils servent 4 désigner sur 1n

graphique du Tabl, I.1.

Chargement - lies motdériels A confourner se trouvent cmpilés en attonte
au voiginage du four, et durunt cette vhese, un cmployé du service de
contrile doit s'assurer cue l¢ décriguage on a bicn &té effectud sclon
les rigles, et que lo gquontitd do notériel prévue dans le progronme
s'y twouve bicn.

naguets de douza, les billettes sont accrochdcs par le
menceuvre 1rérosé 4 la charge (1), zu moyen de chalnes, sur les palans
du pont roulaont qui leg transporte sur le chariot en 2itente sur les
rails,

Réchwuffure - Les matéricels & cnfourner sont déeroclds yor le manoecuvre
enfourncur qui f it rvancer & la o iot entre llertric du four
et la butdée de 1l'enfourneusc, Cclle-ci, coummandde por poussoir par le
manocuvre défourncur (4), pousse & 1'intérieur du four les matériels
qui sont sur le chariot. Lus biilettes s'y réchauficnt cinsi pou 3 peu,
tout ¢n avancant vers la sortie du four, par poussées successives
causées por l'introduction de nouveaux motériels.,

Parvenue 4 la sortic du four, la billette s'y trouve & bonne
tenpérature et préte pour le défournement., Poussée & une cxtrémitd
par un bras de défourncment commandé par le manocuvre défournsur ( )
elle effectue sz sortic latéralement, pour 8tre saisic & son autre



bout par deux roulczux cxtracteurs cui compldtent 1l'opération deo dd-
fournement,

Le défournemcnt achevd, la billette, courant sur des rouleaux moteurs,
vient fravper uvne butic qui ncﬁl onne cutomatiguenent le chariot de
transfart gui fait passcr le billotte sur le train do rouleaux. La
rartie de ce troin cui se trouve on frce de la cage Sbaucheusce est
oscillante (tablier) et est actionnéc zvoce des rouleaux par le
passerelleur du trein (6).

Le grarhique de la prge suivante revréscnte tout le processus
de laminage, depuis 1o train Sbhaucheur Jjusgu'au train finisseur, selon
un” succession de passes dont les données technigues sont indiguédces
dans le petit tablcau figurant au-dessus du granhigue.

Ebouchage -~ Entrainde par le mouvement des ?oul ux et guidde 3 la
tencillce par l'ébauvchour (7), la billetto s engoge dons la connelure
supéricure, deo section carr ée, de la cage éboucheuse et sort dc llautre
c8té de la cage en retombant sur le tablier 3 rouleaux,.Le passerclleur du
train (6) inverse le mouvement des rouleaux et de la barre,retourndé de 90°
& b tenaille par 1'ébaucheur (7), est introduite dans lz cannelure corrde
inférieure et revient de nouveau sur le *ablier. Leg memes opdrations

se répetent au cours de deux autres passages Ce la barrs dans les
cannelures carrdées, surdéricure ct infiricure. 4u sortir de 1'ébouchage,

la barre, parvenue sur la table de rouleaux, se trouve nesurcr 4,70 m.

Le cisailleur (8), egzissant sur les roulec ux, anene la %urre a4 se ylacer
correctcment sous 1l cisaille, pour y ctre dpointie et débitée en trois
trongons de 1,5 m, dont chacun c¢st cnvoy? successivomcnt pour laminoge

au train 4 wein "250Y,

-

Lominace - Sur le troin ”“"O” le laminage se faisant eontiéremcnt & la
main, lo¢ menioment <o 1a barre, pour la faire passer d' me cannelur

4 ltautre <e la almu cnge cu L@ deux cames successive se falt pm
attrapage ou par serpcntage.

Liattrapage, reprdésentéd par uns ligne brisée, pointillde sur
le schéma, consiste, avant que la barre ne solt enti&rement sortic ce
la cannelurc de lominage, & en saisir 1o pied 3 1'aide d'une tennille
et & 1l'engager dens la cannelure suivante. Cotte cpdration ayant licu
dans la premiére cage du train "250", celle-ci peut &tre considérde
comme préparatrice. Lo sorpentage, au contraire, con61ﬂte, rour le la-
mineur, d saisir, toujours avee une teasills, 1la téte Je la barre dés
qu 'elle snrt de la cannelure ol clle ¢st c¢n rrisc ot, nivotant sur lui-
méme, de 180°%, & 1! engager aussitdt dans la connclure suivente, tandis
gque son lzmlnafu dans lo cannclurce précddente dure sncore. Cette
opératlon, représentie sur le schéma par des courbes pointillics, a lieu
dans lcs cages suivantes du train "250"; ces cages peuvent Jtre consi-
dérécs comme constituant le train finisscur propremont dit. Sur lc
schéme d'inplontation annexd, les dttraryurs sont désignés par les
chiffres (11, 12) et les serrenteurs par le chiffre (13).

b4
o

Refroidissement - Un. fois laminéde, la barre est regue par un transporteur
4 brnde sans fin, d'ol, par inertie, elle glisse sur la plate-Torme
intermédiaire qui longe l'aire fixce de refroidisscement. Son passage de
l'une & 1l'autre se fait en roulant sur ellc-méme, sous la poussde

du monoeuvre de plague (18) ¢t du premier ouvrier de plaque (17,
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Train "500" (ébaucheur) préparateur finisseur

Passages 10 20 30 40 50 60 70 8o go | 100 |11° 120 130 | 140 | 150
Cage no 1 2 4 5 6 5 6 7 8

cmeree | B |G| | W ||| ||| |B|lo|t|=|F
Surface des
cannelures mm“ 2130|1590 [1260 [1095 784 | 728 | 441 | 257 196 | 125 | 100 80 T2 60 50

Rapport de
réduction h,118{1,33 11,26 (1,15 (1,39 1,08 11,65 | 1,73 | 1,53] 1,41| 1,34 1,60(1,16] 1,17 1,09

Longueur des

barres 2450] 3280 [4140 |4765 [2220]2390 [3950 | 6700 [1890 J13950)7400 p1800 Pa20o |2900d34700
Finisseur A la table

Préparateur -~~~ .=~ ---

-~ .

.

A Y
]
. :g : Train "250"
IR R (B TABLEAU II, 1
] HE] N
T SCHEMA DE LAMINAGE
SN, - ..’ —————————————————
¢ 8 mm, (train 3 main)
Du four
. train "500"

1

finisseur
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Pendent gu'clle se refroidit, la barre est necu & pou roulée par le
rrewier ouvricr de vlague (17) vers l'autre c¢dtd de 1l'airc, puis sur
le troirn de rouleaux fous. Cuuwnd 4ix & douze barros se sont accunuldes
sur ce troin de roulezux, cllcs sont poussées par lo manosuvre ra-
masseur (19) jusgqu'? la cisaille, ol le cisailleur (16) les disposec
pour Ctre débitées.

@]
w
o
-

L2 longueur voulue, poussées
ensuite un peu plus loin par l'aide-cisailleur {20) sur le train de
rouleanx fous, puils hasculdes done lc bze de colleztc of lides cn bottes

par le manocuvrs vomasseur (19). Celui-ci, gunnd un nombre suffisant de -
barres se sont accumuldes dang le boe, los accroche au moyen de chalnes
au palant du pont roulant, qui les transporte sur la bascule, La pcsée

faite, leur poids est envegistrdé par 1o chef ramcsscur, juis celiles sont

~

2 nouveau accrochées cu pont roulant, gui les transporte aun dépdt.

Log barres ¥y sont cisnillé
-

Q -
f aad

Bvecuntion des bobines - Si le produit fini est destind & &tre mis en
bobines, & l'arrivée dos barres sur la plate-forme intermidiaire, le
manocuvre de 1lague (18) les saisit, ¢t au licu de les faire rouler
sur l'aire fixe de rofroidissement, il les aceroche & une bobineusc
appropride. £n azissant sur un poussoir, on met cette derniére en mou-
vent, puis on l'erréte quand lc bobinage est termind, On la souléve
enfin par un dispositif commandd par pddale, cc qui 1ibdre-lo bobine,
Cetto dernidrc, saisie nar deux menocuvres TamASSeUrs (19) au moyen de
crochets, cst alors trainde, cncore chaude, & guelgue distance de 14,
et luissde & refreidir. Us gue le tempiraturce le permet, un manoeuvre
lic par urn fil do fer chiogue bobine, puls en accroche six ou scrt au
palon du pont rouvlont povy gu'il leg transportc sur la bascule.
Décrochées, pesées et de nouveau accrochées au palan du pont roulant,
les bobines sunt enfin transportdes ou Alpdt des produits finis,

D
-~
1

Le laninege effectud sur le train "500" (finisseur du @ 40 mm)
est semblable & celui dont la description prdcldde cen ce qui concerne
le ﬁ 8 mm, & ceci rrds, gue le calibre des cannelurcs et lc nowhre de
coges intliressdes, nc sont pas les mémnec. Bn ce qui conccrne le laminage
de trus les autres profilds gui comnlitent la gamme de production du
traian manuel ”250/500“, la succceesinon dec opérations gu'il comporte
est prosque idsntigue 3 celle Snumdrde pour les profildés de 8 mm; sculs
chongont lc nombre des coges ot cannelurcs, de mine évidcament gue leour
calibre.,

5
L
A
1%

2.6, Pour ce qui ecst de lao nréparation dv trovail au trein manucl,
il s'agit d'un nombre ass

gu réduit A'onerations gqui se limitont
unisucment aux ceges, puisque ni le sccteur des fours, ni lo sceteur

de refroidisscment ne ge trouvent affoctés par lcs cuangeacnts de pro-
fil., Les profilés de ciamtre ou da ¢dtd supdrieur & 40 mm sont laminés
en train 500, ccux de dimcnsions inféricurecs, au train 250. Dons un

cas comme dans l'asutre, le travail de préporation sux coges se limite
souvent & 1o mige au point des cennelures, par réglnge du cylindre
supdérieur au moyen des vis de pression & commande mrnuelle qui agissent
sur les garniturces soutenues par des tirsnts ¢lastigues., Ze réglage du
eylindre inférieur sc fait & la main, au moyen de coins & vis réglables,

Le changement des ecylindres, rogquis chaque fois gue le



rrogroane comporte une sulte de nrofilés trd 3
eutres, imvligue un travoil ylus censidlrokls. On voit done cus 1o
préperation cst 1ide au progromms de laninonge.

Le train 250/5&0 Stent, comme on 1'a conztatd, d'une crande
simplicité méecanigne, los causes de ponnz, de ru tuLQU, de coin“'ﬂﬁs, etc.,
sont assez limitéus. Juant au four, les incide nts gui pruvent s'y produire
sont, ver ordr: de frlicuence @ position irrdsulidre des billottoes nu
nesent du defournement, billatt bs ge chevouchent & 1° 1n+ﬂr10ur du four,
billettes se collunt dursnt lour réchauffage, billettck heurtant lo
raroi latirale au cours de leur progrecsion dans le fou

1

Tous co s donnent licu & 1l'intcrvention du rorsonncl prdposé
au four, qui, gous la diruction du contremaltre, r.ctific la position
anormale dos billettes 3 1'aide de leviers et de longucs barres; en cas
de bLesoin, on défournc & le L“in. I1 convient toutefois de souli gnar
quc Go tele incidents sont cxirémement rores.

S
0

Bn co gul concerne ceux ¢ui pcuvent survenir dons d'autres
secteurs, on wneut citer deux causes principales ¢ la rupturce des guides
et colle d'un cylindre sur les cages., Dans 1o p*cm' er cns, la réparation
¢n iacombe & l'ouvrior préposé ¥ 1la cage eccidentée; dans lc second,
tout l¢ poersonnel du train, sous la dircection du chef de train ¢t du
preuier aide~lamineur, participe cu chengemsnt de cylincdre.

A

A 1l'aire mobile de rofroidissemont dis srec profilds, il peut
arriver guc des bharres ge prennent dans la srille fixe, bloguant ainsi
1o fonctivnnement de la ecrille wmeobile, mois ce risgue cst trds faible.

4

Pour tous les nutres incidents survenant dons des installations
goervices UAllxdlfL 3, auX orgnnes de tronsmigesion, aux dispositifs
de ¢ de, ctCu.es vt on géndérel & tous les appareillaoges avee lesquels
le pewrsonncl du troin n'entre pas directument en contact, 1! 1ntﬁrzgqtlon
du personncl spdeinlind de la scction d'entreticn ast d“l”ﬁ&

de

Mode de lominag: dans le train semi-sutomaticue.

2e¢7 Comnc préC“"wmcnt novr le trein & commonde manuclle, nous
diviscrons notre cxposgd ¢n plusicurs (heses corrctéristigues, Tout en
considérant p&rticuli&rcmoh le rona de & wmm, produit prr le trein 280,
nous recrons mention du mode de lamincze rcelotif aux deux autres treins
finisscure, le 260 et lo 730, coci nour conscrver llonslosiz ecvee le
description des instollations gqul o &t8 donnde au 1 I et gui
rrdécisémeont se rapportc oux trols trains finisseurs cer-citéristiques
au troin somi-automotiouc.,

Ici cncoro, ”o~ ulméros entre paranthdsce
de trnveil et se rd 1 gravhigue (Tab. I,2).

=
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Il convicent de noter que, pour le laminege du rond de 8 mm, le
troin semi-auntomntique utilise des petits lingots ou des bhillettes de
110 x 110 x 1.402 mm d'un poids de 130 kg environ.

A

Chargement - Les lingots sont ddposds en piles régulidresg & proximité
du four, juig un cmvloyé du service de contrdle vient s'essurer que

le décriquage eifectué par un personnel spécial étrangcr au service du
train, a été fait sclon les prescriptions., Un pont roulant Squipé d'un
électro-aimant sauisit ensuite, sur les indications du préposé au char-
gement (1), sept billettes & 1la fois, qu'il transporte sur un chariot
en attente devant 1l'ouverture du four. L'enfournecur (4) surveille ct
dirige le chargement du matériel sur ce chariot.

Réchauffage - Le défourneur (5) actionne alors 1l'enfourncuse, et le
motériel, pénétrant dans le four, y progresse por <tapes vers la

sortie, au fur et & mesure de l'introduction d'autres billettes dens le
four, Le déchargement s'cffectue frontalement cuand la billette, parvenue
& lo tempdéroture de réchauffage voulue, se trouve arrivie devant la
sortie du four. L'enfourneuse, commandde par le défourneur (5) au moyen
d'un volant, effectue simultanément 1'enfourncment d'une billette froide
ot lo défournemcnt d'une billette d3jd réchauffdée, Celle-ci, tombant sur
lo table de rouleaux gue commande le passerclleur du train ébaucheur (7),
est acheminde ensuite sur le tablier qui se trouve devent la premiére
cags Jbauchcuse.

Le graphique de la page suivante montre tout le processus de
laminage, depuis 1'ébaucheur jusgu'au finisseur, ¢n suivant un ordre de
vasses, dont les donnécs techniques sont indigquées dans le petit tableau
figurant au-dessous du graphigue.

Ebauchage - Commandé par lo passerelleur du train ébaucheur, le tablier
se souléve, et la billette, guidde & la tenaille par le manoeuvre d'étau-
chage (8), s'engoge daas 1o connelure supéricure et tombe & so sortie

sur un plan incliné gqui le contraint & pivoter de 900 tout en se portant
en regard de la cannelure inférieure. Le passerelleur du train ébau-
cheur (7) inverse le mouvement des rouleaux et la barre, »énétront dans
la cannelure inféricure, vetourne sur le tablier. L'ébauchage se poursuit
de la méme fagon & travers la cannelure supdricure, puis & travers la
cannelure inférieurc carrée, pendant un total de guatre passes.

De la table de roulecaux évacuatrice, lo bharre, per l'entremise
du besculeur acutomatique, passe sur ls train de roulesux crmmendd par
le cisailleur (9). Celui-ci arréte la barre sur la ciseillo nour
1'¢épointer, puis remect en marche lcs rouleaux qui entrainent la barre
vers la seconde cage ébaucheuse. La barre s'engage dons 1n connelure
supérieure ct, & sa sortie, elle est guidde par une doublcuse automatique
hélicofdale,qui la conduit dans 1z cannelure inférieure,dont elle ressort
pour rcmonter ensuite dans la canncelure supdricure carrée de la méme
cagcy,par llentremise d'une autre doubleuse automatique hélicoIdale,Le
train de rouleaux,commandé par le cissilleur (11),améne la barre sur la
cisaille de refendage d'ol, aprés épointage et debitage, clle parvient
au train préparateur au moyen du train de rouleaux, commandé par le
cisailleur (11).
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Traini Ebauchour 7 | Préparateur Finisseur
Pagsages 10 20 30 40 50 6° | 7° | 80 ge [ 100 110| 120| 130| 140 | 150 | 160 | 17°
Cage n° 1111 ]2 | 2| 3| 4|5 |6 |7 |8 |9 [10] 11]12
Forme de la

Cannelure ] ]| <> o Q o Ole| oo

Surf d
c:;n:§aro:smm2 1082d10200 6950] 3600| 3200| 2240|1156 | 638 | 484 | 256 | 196 | 165

156 | 81 T2 62 | 50

Rapport de
réduction 1,09 1,04 1,4¢ 1,92| 1,13/1,43]1,94[1,75| 1,32 1,88] 1,31/1,50{1,06|1,93 |1,12 [1,16 [1,24
4 la table
J_ ® TABLEAU II,2
Train "260" ‘@\ ‘® @ (Dtrain préparatenr SCHEMA DE LAMINAGE § 8
N train "280" 6 ® mm, Train semi-automatique
rain 0
N.B. Les chiffres cerclés indiquent le nombre de du train ébaucheur

barres que 1l'on peut laminer en méme temps
aux diverses cages.

1 | 2 ébaucheur

du four




Apres le cisaillege de la barre, deux troncons s'en vont
climenter le train priparatevr, en cmnruntsnt prrallélement deux ceanne-
lures différentes, grfce & un dispositif d'oiguillnge command? par

le cigeilleur (11).

Le laminoge une fols termind sur le train préparatour, lo
barr: rassc au train ébaucheur par l'intermédinire de lz doubleuse
automatique., Celle-ci comporte un dicpositif d'aiguillags comnandd,
deyvis une platsforme surdlovée, par 1'aiguillour {(12), gui nermet
de faire emvrunter d ls barre une Jdes quotre caunclures gue posséile
l¢ trein finisseur "280",

Refroidissemnent - au sortir du train finissecur, la barre, dont la
longueur attuint 170 mdtres, cst tronsportée par lc couloir A& rou-
leeux sur 1o tabvle de rouleoux, ol ¢lle entre on contact avec une

butle gui diclenche autowaticuement la scie circuleire; la barre est
sectionnde, nuis basculie automatigquement sur l'aire de refroidissement,
au moyen ¢ allettes répartics le long de lo table de roulecux.

Sur 1'zire automatigue de refroidissemcnt, la barre se 4
lenternont, tout en perdrnt de st tecapérature, Quand un nombre su
de brrres s'est entassé sur les bords de cotte aire, le cisailleur (21)
met on action l'appareil ramesscur des barrces rour basculsr celles-ci
eur lo troin de rouleaux ¢évacuateur, qui approvisionne la cisaille 3
frcid, ol les barres sont miscs & la longucur prescritce par le pro-
greame. Apris chuoue trongonnage des barres, celles-ci sont, 3 1'zide
du train de roulenux, Jdvecudes de la ciseille et basculées dans le

bac de collecte au moyen d'un disnositif spdcinl commandd wpar le
cisailleur {(11)

Lo manoouvre ramasscur (23) lie ensuite les barres en bottes
de 4 teancs cnviron, les aceroche au moyen de chaines au nolsan du pont
roulant cul les trongporte sur ls bascunle. Les barres sont dicrochies,
puis de nouveau cccreochees au pont. roulant pour €tre transporties an
aérdt de stuckasc., i les mioduits finis doiveut &tre Lobinds, 1la barre,
au sexrtir de la croe finisseuso, emprunte un guide cylindrigque
aboutissant nux enrvouleuscs de couronzne. Cclles-ci dtant ddjd en
mouvenent, lorsgue le fil wrrive, scon bobincge est cutomatigues; la
couronne termindc, llondrateur (21) arritse 1l'enronleuse c¢t, on actionnant
un djectcur & fir comprimd, fait tomber la bobine sur le itransporteur
automatique & grille mobile., Lo couronnc de fil, tout en avancant
lentement, s'y refroidit, tondis gu'un manceuvrice (22 lie les bobines
avec un fil ce fer. Parvenue & l'extrdémité du convoyenr, la bobine est
saisie par deux menocuvres ramasscurs (23) gui, ov moyen "¢ crochets,
la. trafnont gur 1a plate-forne voisine. Par dix ou douwe & la fois, les
bobines sont accrockies, an wmoyen de chalnes, cu ralen do -oHnt.roulant
qui les transvorte sur le besculc. Dicrociides, pesdes, et de nouveau
acerociides, ellos sont cnfin acheminées ~u stocknge.

S

2.8, Les trains 260 et 330 servent respoetivement & 1a production
du rend de 5 et 7 mm, ou dc 156 & 4AC mm. Bicn qu'il slagisse ici du
laninage du rond de 8 mm, quelques indications sommaires sont néanmoins
‘utiles sur le travail qui s'effectue sur les deux trzins ne participant
pas au finissage de ce profilé,

. ; \ . . . .
Le train "260" (23) travaille uniquement comme finisccur des
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ronds de 5 et 7 mm. Il est alimenté por le train "280" ct, & la diffé-
rence dc¢ celui-ci, le posscge de la barrce d'une cannelure 3 1'autre
s'cffectue & 1'aide de doubleuses automatiques & 1'arridre, ot par ser-
pentage manuel 3 l'avant. Four le refroidisscement des produits & en-
rouler, la barre cst guidée vers les enroulcuses au moyen dg conduits
cylindriques; toutcs lcs ordrations gui suivent, sont les memes gue
celles cui ont $té décrites & propos de lao fabrication du rond de 8mm,

Pour les ronds dc 16 & 40 mm ¢t sutres profiléds de dimoensions
équivalentes, le train finisscur utilisd est le "330", Depuis le char-
gement Jjusgu'a 1o sccende cage du trein préparatcur, les opdrations
précédentes sont alors & reu prds identigues & celles gui ont déjd été
décrites a4 propos du rond de 20 mm. De la scconde cage du troin prié-
parateur, la barre portde par 1la table & rouleaux, gagnc la troisilme
cage du train finisseur "320" et s'engage, avec 1l'aide d'un manoecuvre (23),
dans lo cannclure carrie. Une doublouse automatigue l'introduit dans la
cannelure ovole de la guotridme coge et le laminage se poursuit, &
1'2ido do doubleuses automatiques, & travers les cinguilme, sixziémez et
secptidme coges.

L peu pr3s comme précédemment, dis la sortic de la coge finisseuse,
un couleoir & rouleaux, rejoignant ccux qui provicnnent des deux autres
finisscurs, aboutit 2 1'aire avtomatique de refroidissement. Four les
profilés de diemétre ou d'époisseur supérieurs & 35 mm, le lominage
au "3350" se fait par le train de rouleaux, au lieu de pnsser par les
doublcuses, pour passcr d'uare cage & l'auvtre, On a, dans ce cas, deux
conducteurs de roulenux (24) ¢t les serpentours (14) (15), chareés
d'introduire la berre dans les cannclurcs & 1'aide de tenailles. Four les
profilés d'épaisscur infdérieure & 20 mm, la.liaison avec les premidres
coges cst assurde par doubleusesg, celle avee les derniéres cages
sfteffectusnt ror scroentage & lo main.

2.9, Le travail de prip-ration, gque nécessite le chongement des profils
reguis par lo progrumme, ost plus ou moins long, sur l¢ train semi-
automatigue, suivent les carnctéristiquos offertes par les tyncs do
profils succossivement employéds. En ¢ffet, si les profils sont tris
différcents, le laminagce doit changer de train finisseur. Si, dons le

~méme trein finisseur, lc variation des profils employés oblige & changer
de cylindre sur unc ou plusicurs cages, on se trouve en présence d'un

des plus difficiles et des plus longs travaux que nuisse couporter la
préparation d'un train 4de¢ laminoirs. For contre, si les deux mrofils
succesgirs du programme se ressemblent, la préparation sz rdduit 2 régler
les guides ¢t connclures unicuement sur les deruidres cedss finisscuses

et "préfinisscuses”, Cela dit, ncus youvons meintennnt cxominer de fagon
plus détaillée le travail de la préparation, tel qu'il se répartit secteur
par sectour,

Le secteur du chargement, prs nlus cue le scotaur des fours, ne
sont cffectds par le changement des profils et ne nécessitent, par con-
séquent, cucune misc au point. Au stade de 1'ébauchcur, por contre, le
début d'une nouvelle fabricaticn impligue un travail e réglage des
cannelures moyenant celui des cylindres supérieurs et inféricurs qui,
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dons 1 premier cas, s'offectue T , vis de¢ pression qui
agisscnt sur les garniturvs, ot dans le sooond, ror des vis de pression,
Sgalement & 1o main,
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Sur la seconde cage, on remet ou 1l'on enl?ve la doubleusc
automntigue hdélicofdale, szlon que les nprofilés 2 produirce sont de
petitcs ou de grandes dimUn81onm. Tout ce travail est cxécuté per le
personnel du train dShaucheur, sous la direction du premier pasccrelleur
au truin, avee intervention du chef do trﬂir deng les cas dclicats. du
trein préparnteour, lo mime travail de wiglicc Jdes cannclurcs sc répdte.
I1 s'affoctue pour las jquatrs cu du train rréparateur 1orsqu'on doit
leminer des rends de 5 & 9 mm do diameuro, cuguel cas il fout yprévoir
treie doubleusces cutomatigues, dont deux °'ht 2 cnlever loresqu'on o des
profildés de 10 & 15

mm A profuire, On lcs remplace par unn doubloueo
Quast qui relie lo troisilme cage du prvgaruurur & la seconde ou 1la
uctridme cage du finisscur "280", Pour les nrofilds d'éraisscur ou de

diamdtre supéricurs 2 15 mm, on enllve aussi le pronidre doublouse,
car l.s deux premilres cages seules sont utilisdes zu laminare,

Sur le train finisscur "280" pour »rofildés de 8 & 15 um, lc
traveil e préparstion sc riduit 2 la mise cu- point des cnnnslures ot
de "”l& s, co train n'étant utilisd gue pour la producticn de fil

Le trrin "330" scrt, comme on l'a ¢&J8 vu, su finissage dos

profilés de disnmdtre sundricur & 16 mm. Le traveil de préperation
N comgorte non sculement lz mise au »oint des cannelurcs ou des cy=-
lindre comme indigud mour lis autres traine finisseurs, mals cnccre
l'cnl“";mcnt et la roemise en place Jes doubleusces. Pour certains types
de profilés, cn “ffmt le lominage dans les cages se foit avec de
ﬂoublcusas, ncur d ﬂutruw, ar attrapnge et serpentoge menucls, pour

sutres cneorc, & 1'aide do tobles de roulsaux, Dons ce dernicr cns,
il teut, le moment venu, installer des guides perticulicrs, permettant
& la borre de passcer de la toble de TJHleuX dans la carnclurs do

laminage., Ce tronvail incombe osu personncl des cages des trois treins
finisgeurs, gsous lo dircction du chof de troin.

Au secteur du rofroidiscemcent, la prépsration se borne eu réglage
du délai de réronso de 1n ciseille sutometicue civculaire, qui consiste
4 porter la butice de diclenchenent & 1o distonce de coupe désirde.

Les plus fréjuentes causes de coingage peuvent so produire

& partir dGu sectcur des fours sont : billettes so prdsonto li do travers
cu défournement, billettes dérvortdes durant leur vrogression dons le four

et venant hcourter les cdtés du four, chevnucheient des billettos, soudure
leg bhillettzs par sulte d'un réchauffnge excessif. Chague foim, le per-
sonncl du four intorvient, & 1'aide de levicrs et de longues bLarres,

pour rectificr ls position dcéfectuense 4os billettes.
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Eu train éboucheur, clest généralement la doubleuse cutomatigue
hélicofdale qui occrsionne le —»lus d'interruptions. &n pareil cas, le
rersonnel du train cst assisté par un oxycoupeur rour diégagcer la barre
et, dans les cas les plus délicats, par le chef de train pour mettre au
point le guide ou les cannclures qui aboutissent 3 la doublcuse héli=
cofdale.

Par raprort & l'ensemble du train, les incidents les plus fré=-
guents sont Cus aux dernidres cages du préparateur et aux premidres
cages du train "280",ol la liaison de ¢age & cage est assurée entiérement
por doubleuses autonatiques.En général,la barre guidée par la doubleuse
s'est mal engagde, surtout cuand sa section ovale se préscntc sur la
cannelure carrée., Les manoeuvres chargés d'enlever les rebuts interviennent
alors, 2idés de l'oxycoupeur pour libdrer la ligne de laminage de la
barrce coincée, tandis que le chef de train et l'ride-lamineur s'efforcent
d'aligncr le guide ou le connolure ou s'est nroduit lo coincement.

Des incidents de peu d'importonce et sans répercussions sur le
rytime d¢ la febrication so produisent sur l'aire de refroidisscment
ol parfois une barre se coince dans la grille fixe. Le manocuvre de
plagque 2 pour mission d'intervenir alors, & 1l'aide d'un crochet et d'un
levicr, rour la dégager.

Le personnel spécialisé affectd & 1'entretien, intervicent
chague fois que des pannes surviennent aux scrvices esuxiliaires, zux
méconismes de contrdle, aux organcs de transmission, aux Cispositifs
de commrnde et, en général, & tous les anparcilleges ct installations
avee lesquels le personnel du trein n'est pas en contact direct : ins=-
tallation <¢lcectrigue, refroidissement, lubrification cte..

Le laminaze au train continu

2,10, Ici encorc, dans 1l description qui va suivre, nocus nous

référerons au laminagé du rond de 8 mm, en conservant le plan de

l'exrosd adopté pour les doux trains ¢éjd considdérés, soit successivement :
phascs du chargement, du rdéchauffage, de 1'ébauchage, du refroidiscement

et de 1l'emmagasinage, qul correspondent aux secteurs technologigues
examinis successivement, dans la description des instellations, au
chapitre I.

Comme précédemment, leg chiffres entre paranthdscs ddsignent
les postes de travail vortés sur le schdma d'implantation (tab. I,3).

Lo descrintion des diverses phases de fabricotion gqui va &Etre
donnée sera suivic, comme 3 l'ordinaire, de cuelques indications tou-
chant les opérations de préparation, les incidents les plus friguents
et les interventions du scervice 4 cntretien,

Chargement - Le laminage du rond de 8 mm se fait & partir de billettes
de 60 z 60 x 9.000 mm pesant 250 kg. Les matdriels & enfourner, avant
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de passer au laminage, sont empilés dans un parc & l'air libre. Les
billettes sont accrochées par paquets de 50 & 55 lingots par deux
manoeuvres chargeurs (2) au palan du pont roulant qui les transporte

au banc de chargement. Blles y sont décrochées et culbutées sur la

table de rouleaux opposée par les grilles mobiles, commandées par le
conducteur (3) du banc de chargement. Un manoeuvre chargeur (2) intervient
4 l'occasion avec une clé fixe, pour disposer correctement sur la table
de rouleaux les billettes gqui passent, par deux ou trois, sur une autre
table de rouleaux, commandée par le conducteur (5) de 1'enfourncuse,
Celui-ci, actionnant ses rouleaux, fait avancer les billettes devant

le chariot de¢ chargement. D&s qu'il en recgoit le signal, 1'enfourneur (5),
actionnant lecs rouleaux et le chariot, fait péndétrer les billettes 3
ltintérieur du four.

Réchauffage - Une fois dans le four, les matériels y progressent de
fagon intermittente, par poussées successives, chaque fois gue d'autres
billettes y sont introduites, et s'y réchauffent jusqu'é la température
de laminage. La billette sc¢ trouve alors dans le position voulue pour

le défournement. Le conductcur (8) de la défourneuse, au signal qu'il
regoit du conducteur des guides d'amenée (7), met en action le disposi-
tif de défournement. Dés que l'extrémité antérieure de la billettec sort
du four, le rouleau extracteur, que commande le conducteur des guides
d'amende (7), achdve de l'en cxtraire et pousse la billette, déja engagée
par le dispositif d'alimentation, vers l'une des quatre cannelures de

laminage_du train contin . ] )
Le grapﬁlque de &é page suivante reproduit les étapes

successives du laminage, dont les données techniques sont indigquées
dans un petit tableau figurant sous le graphigue.

Ebauchage - S'engageant dans la cannelure de la cage zéro, c'est-a-dire .
de la premidre cege du train dbaucheur, la billette passe ensuite dans

un guide de torsion pour rénétrer cnsuite dans la cannelure ovale de la
scconde cage ct des cages suivantes, jusqu'd la fin de 1'ébauchage.

Avant le début du laminage au train préparateur, la barre est
épointée par la cisaille volante. Elle passe ensuite ar l'intermédiaire
D p » y P
de doubleuses automatigues, aux cages libres treize et gquatorze. Un

1 ’ € a

guide approprié la conduit alors dans la cannelure ovale de la coge
quinze, d'od elle est acheminde & travers les cages suivantes jusqu'a
la cage finisseuse.

Refroidissement - A la sortie, un conduit cylindrique dirige la barre
vers les enrouleuses & panier fixe, ol un cdne tournant en rotation
constante, imprime & la barre un mouvement en spirale, qui la fait
s'enrouler en couronne entre deux séries concentrigues de chevilles,
A la fin de cette opération, le bobineur (19) rabat ces chevilles; 1la
couronnc, expulsée par un ¢éjecteur, tombe sur un convoyeur & bande
constamment en mouvement. Celui-ci la transporte en aval, ol un
transporteur & crochets s'en saisit automatiquement et, en un long
trajet & faible vitesse au cours duqguel elle se refroidit, la dépose
A proximité de la bascule. Le manoeuvre déchargeur des bobines (22),
souléve alors et transporte sur la bascule la couronne au moyen d'un
dispositif spécial & air comprimé. On relédve son poids et, quand une
douzaine de couronnes se sont accumulées sur la bascule, le pont
roulant vient les prendre pour les porter au stockage.
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Train Ebaucheur Préparateur g?%ﬁ:s Finisseur
Passages 10 20 30 40 50 60 70 8o go | 100 | 110 | 120 130] 140 | 150 | 160 | 170
0
Cage n o} 1 2 3 4 5 6 7 8 9 [10 |13 14 | 15 | 16 | 17 18
forme de la
cannelure o 0 < O = O < 0 = 0 < <> < ¢ = ¢
Surface des )
cannelures mm? {2560]1905 (1322 11129 [ 791 | 545 [408 [297 232 | 177 [ 143 | 115 | 98 79 69 57 50
Rapport de
réduction 0,05p,067%0,0970,114p,162(0,236/0,32|0,43 10,55 0,72 p,89 | 1,12|1,38]1,62|1,86[2,25| 2,56

train ébaucheur train préparateur
01 2 3 (L5 678 S10 1 12

-

du four

——————————

train finisseur

15 17 19
4-1-» aux enrouleuses
1618 20

» & la table

L §+4, aux enrouleuses
1618 20

train finisseur

Ligne de laminage pointillée signifie que les cages correspondantes

ne fonctionnent pas.
La cage 14 est finisseuse pour les ronds de 12 mm,

N.B.

TABLEAU ITI,3

SCHEMA DE LAMINAGE

ROND 8 mm., Train continu




A cet effet, le pont roulant, muni d'une pince que commande
son conducteur, en enfile une branche dans les couronnes qulil souléve
et transporte toutes enscmble au dépdt.

En ce qui concerne la production du rond de 8 mm, il convient
dlobserver que le produit fini, qui peut &tre obtenu indiffdremment
en barres ou en bobines sur le train manuel et sur le train seni-auto-
matique, ne s'obtient cu'len bobines svec le train continu. Sur celui-ci
en effet, la production en barres commence au rond de 12 mm et comprend
tous les autres profilés des diuamétres supérieurs. Pour ces derniers,
toutes les opérations jusqu'd la quatorsidme cage sont identigques &
celles qu'on vient de décrire & propos du rond de 8 mm. De la cage qua-
torze, la barre, empruntant un train ds rouleaux & mouvement continu,
parvicnt & la cisaille automatique correspondante. Celle-ci, mise en
action par le pasczage de la barre, la sectionne & des intervalles de
temps calculés pour obtenir les longueurs voulues., La barre trongonnée
est entrainée par la table de rouleaux jusqu'au moment ol les ailettes
de culbutage automatique synchronisées avec llopération de cisaillage
la font tomber sur la plague sutomatique de refroidissement, Celle-ci,
animéc d'un mouvement countinu de levage et dlabaissement et de retour,
transporte automatiquement les barres du c8té opposé & celui de leur
arrivée. Te conducteur de plagues & barres (23) actionne un dispositif
qui les saisit et les transfére sur la table de rouleaux aboutissant &
la cisaille & froid. Les barres y sont découpées i le longueur voulue,
puis transportées plus en aval par la méme table de roulecux, pour &tre
enfin déversées dons le bac de collecte par des pousseurs a bras com=
mandés par le cisailleur (19). Ceclui-ci dispose de toutes les commendes
correspondant su tablier AV, & la cisaille et aux opdrations de décou-
page. Un dispositif de levage hydrodynamique, prélcvant lec matériels
que contient le bac, les dépose vour gue les manoceuvres (20) ramasseurs
les acocrochent au palan du pont roulant qui les transporte au stockage.

On sc¢ souviendra gue, comme on l'a vu pour la production du
matériel en bobines, les produits finis: en barres disposent également
de dcux lignes finisseuses jumellesz, parfaitement identiques, dont le
cours est paralléle, ainsi qu'on peut le voir sur le graphique annexé.

2.11, Sur le train continu, la preparction du laminage d'un nouvea
profilé a lieu normalement, tous les huit jours, et implique un travail
pouvant occuper un ou deux postes, suivant les caractéristigues des
profils successifs intervenant dens 1lloxécution du propramme. ¥n effet,

le changement de proril peut entraliner celuil dss guides et des cannelures,
le changement de cylindres, ou méme, l'enlévement et lo remise en place
des cages, attendu gqulune cage, lorsgu'zlle ntintervient pas dans le

”

laminage, est enlcvée & ltaide du pont roulant ¢t mise en réserve.

Tous ces travaux sont effectuds par ltdéquipe chargde des change-
ments, composce des ouvriers du train, sous la direction du promier



laminzur. Dans le2 secteur du chargement, la scule poseibilité de coin-
gage ¢st cclle des barres qui, se¢ logeant dons la grille fize, “loguent
1o grille mobile. Le dégagement, giéndralement rapide, est assurd par le

[

per@onnel de ce scetour, Au four, les coingages rossibles sont coux

ddjd indig cq 5 rropos dég fours des autres traing, 3 savoir : chevau-
chewent dcs 1lettes, leur dispnsition incorrecte sur la sole du four
durent lour progr;gwlnn ¢t lors du défournement, soudure des billettes.

Cea 1ncidents, bion qu'asscz peu friouents, pcuvent néanmoins,

lorsgu'ils se produisent, occasionner de grandes portes de tump ’
suvtout lorscu'il ¥y o poudurc des  hillettes par richeuffage cxccssif,

Cane tous lcs ces, lc personnel du four intervient ave e des lovicrs
ct de LOHOJQS berros, pour remettre le four en ordre de fonctionnement,

}luo fréquents, en revanche, sont les incidents qui se produisent
sur leos cagcs, princiwvalement les cages ilnlSLOuSOd. Sur l¢ train ébau-
cheur, ils sont imrut-bles, por ordre de frdouence @ aux barres qui ne
stengagent pas dans la cannslure voulus, aux runturcs de guldes ¢t &

“la rupture d'un cylindre., Dans le premier cas, le découreur au chalumeau
affcets an train, intervient, suivi 4u pont roulant your libdérer les
ceges de la barre coincde et permettre sa mice cu rcebut. Dans 1o
deuxidue ¢t le troisidme Cum, outre le travnil précident, il faut pro-
cider au chancement des guides, voire des cylindres, avec l'aide du
ront roulant ¢t de tout le personncl attachd aux cages. Flus fré-
gquents, encore gue de nature identigue, sont les incidents au train pré-
prratour, et encore nlus ceux gul se produisent au train finisseur.
Quand une barre sc coince, lv découneur de fers de rebut la fixe avec
“un c¢rochet sur l'onvoulense de rebuts qui 1o mot cen roulcauw, Si la
harre s'est cncestrie entre les cages, il frut d'abord la couper au
cheolumeau oxhydrique pour lo libérer; quond le coincage a licu aprés

A cage 12, on dispose de deux cisailles volantes, prétes & intervenir
pour la couper ¢t obturer la cannelure intéressée,.

A 1o nlague de refroidissement, les possihilités de coingage
se réduisent au cas ol la barre se prbnd par un bout dans la grille
fixe; un manocuvre est toujours prét cenendant & intervenir avec un
crochet pour atténuer les coffcets do 1l'interruption du leminage.

A

Bn aval de l'aire de refrecidissement, il est tris 4ifficile
gue des interruptions puissent se produire.

I1 existe pour 1o train continu un véritable scrvice (seoteur)
chargd de 1'ewntretien. I1 y o done un porsonnel qui surveillc constamment
le fonctionnement de 1'installation, prét & intervenir renidemcnt de
lui-méme ou & la demande du personnel affectd nu troin. Ce "gsecteur"

a pour tiche cxclusive d'assurcr l'entretien préventif, ordinaire et
extravrdincire, ot d'intervenir d'urgence nour le train continu
uniquement,

Y
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Pour les interventions néccessitant une spécialisation et une
compétence pnrticulierca, le¢ seccteur dlentretien veut faire appel & des
centres spdécialisés, qui n'intervienncnt que sur demande,

Le rdle du sccteur Glentretien du train s'exerce nar un roule-
ment de personncl chargdé de surveiller 1'installation pendant les
vingt-qurtre houres de son fonctionnewmsnt, ¢t par du personnczl fixze,
préscnt de sept heures du motin & guotre heurcs de 1l'aprés-midi. I1
s'agit drns le premicr cas, de réparations rapides, de la remise en
ordre de l'installation centralce de lubrification ¢t des auvtres scrvices
auxilicirves, ainsi que de la surveillance de la salle des motcurs, Dons
le sccond cas, cu contrairc, il s'egit de remettre cn état ¢t de ré-
parer des éléments de machines, du contrdle nrdéventif de 1'installation
et des scervices auxiliaires et de tous les appareillages relatifs a
l'instailation, c¢t du remplacement de pidces mdecanigues accidentdes
gui font 1'objicvt de réporations provisoires nu cours des postes de
nuit,

o o0 0
Décomposition des procédés de laminage en "ondrations"

. - 4

ens les paragrophes précdédents, a mis en évidence qu'ils impliquent

es systimes complexes de raprorts entre les hommes, les machines et

la matidre usinde, systémes qui varient d'unc instzllation & 1l'autre

¢t souvent, dans unc mime installation, d'un profilé & l'autre.
Toutcufois, dans n'importe gucl train et pour n'imporite quel profilé,

le proceesus de production se déroule en prélevant la matiére brute

Gang los d&pdts cn amont de 1l'installation et en lui faisant subir, dans
un ordre ddtcrmind, quelques treitéments particuliers (réchauffage,
découpe, laminsge, refroidisscments, cte.), visant & transformer sa
forme ot scs propridétds physigues ¢t chimigues, jusgu'd la ddposcr, &
1'Sétet de produit fini, dans les magasins en cval. Dans se traversle

des divers secteurs technolegigues de 1'installation, la matidre usinée
est guidéce par l'homme, qui, directement ou indirectement, a l'aide
d'instruments ou au moyen de ndcanismes autometigues, la saisit, lo foit
tourner , basculer, l'arréte, la transportc, l'enzage, lz fait avancer,
1'extrait ov la préscante aux installations ol ¢lle est soumise aoux divers
traitencents (four, cisaille, cages de laminage, table, ete.), cn con-
trélant, le cas déchdéant, gue le rdsultat de cos traitements est bien
celuil que l'on désire.

12, La description détaillde des procdédés do laminage, cffectude
n

De ce point de vue - c'est-a~-dire pour ce qui est de¢ la nature
des interventions auxquelles la matidre est soumise cu cours de . . -
l'uginage -, le processus de laminage, comme, du reste, n'importe guel
processus de production, peut se reprdisenter cchématiguement conmme une
combinaison des quatre phases ci-aprés :

1) transports et conditionnements de la matidre usinde

2) pauses

%) troitements technologiques

4) contrdles
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Si 1l'on wvoulait réexaminer ¢n fonction de cc schiéna - aux

fins de comparaicon - la deoscription dcs procéddés de laminage dans
lcs trois trains €tudiés, on pou¢ra1t voir en quoi ils diifférent du
point de vue de la manierc dont les quatrce rhascs du precessus sont
réalisécs dans chaguc installation ct pour chague nrorild ou groupe
de profilés., I'ais 1la comparanison ne scrait pas beaucoup plus cxpressive

gue celle qui regsort d'une sinmple descrintion chronologique du pro-

cessus; ¢n particulier, c¢lle ne saursit s'expriner cn termes quanti-
tatifs, cn raison acv la complexité de yuclques "phasos", Clest pour-

vention directe
pauscs (attent

Lgn ey

o]

qu/g

ou indirccte
3

S;omc nts

.quoil ncus avons choerché - pour pouvoir aussi micux définir ensuite un
concept de méeanisation augucl on puisse sc référer pour porter un
jugenent comparatif sur les trois traing étudidés - & décom;O»ur le
procussus de production en une succession Tort nombrou ‘”oocratlon“”
convengblement daéfinics ¢n fonction des fins de 1la yrgscnuu étude,

Hous avons donc congidéré comne Qﬁ@raulOn (de transport, de
transformetion, do contrdle, euo) un intervalle du processus d¢ pro=-
duction délinmité par deux bvenemont“ qui en iﬂLLIIOK wnt la continuité
¢t qui pouvent Stro, selon les cas, soil dos "ordres" (uu@ 4 ll'inter=-

de l'homme, ou autcmaitiques), soit des
y i s
301t des chan

d¢ phasc (début ou fin d'un

traitement, d'ua transport, ete.). Et, ncus inepirant de ce concept,
nous ovouls entrepris de réexaminer les p¢ocu’és do fabrication, pour
chague profilé dans chacun des trains (on nous bornwnt cux ronds pro-
duitc par les trois trains), cn les décomposont, précisémernt, cn opé-
rotions élémentuircs conformément & la dcfinition donnde ci-dossas,

et tout on laissant cntiéres, eu égard aux fians couparatives de 1l'ana-
lysc, lcs opérations successives qui se trouvent relides d'unc manierc
identigque dans 1&; trois procédés (par cxemple attachage, accrochage
des produits, ctc.).

En combinant onsuitc convenablement toutes les onlrations
é1lémentaires spécifidfce ¢t décrites ¢t en les 1spos1 nt dans leur
ordrc tuchnologique, nous avons rceconstruit un schéma idéal de pro-
ceessus d'usina_c composé de 120 "opdrations", sc repartissant de la
maniére suilvante wvur sccteur uchno;ob*quu H

Seeteur chnrge de 1a 12 (12 opérations)

Sceteur richnautffagpe " 15 2 17 § 5 operations ;

Sceteur ebauchage " 18 & (3% 46 opérﬂt¢oro

Sueteur »rivaration " 64 & 82 (10 onérations)

Jucteur finissagoe " £3 & 103 %21 Oybrdtlono)

Sccteur <vacuation @

a) cn bobinus 104 B 119 g opératlonsg
b) en barres 104 & 120 17 opdrotions

On notcrn que, pour le sccteour évacuation, non sculement le
nombre dos o>frqi10au, mais aussi lour nature different évidemment,
selon gu'il s'asit de production c¢n hebincs cu en barrce.

Le schémp de procu~wus d'usinage aiusi ¢tarli nous a senblé

tres utile, non

sculemcnt pour

définir 1o

concept de mécanisation,
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cormme uous le verrons bientdt, mals aussi nour comparer cynthétique-
mentv les hnranterlntiguc” différentes des procédis de laminage
illustrés dans le préscat chapltye, pour oo cul cﬂ* ﬂu rond de 8 mm
et des sutres profilés. En eoffet, il permet &'idertificr chagque
procesgus T el par la simple indication do cocllos dou 12C opérations
considérées dans le achéma, qui apparticnical gudit procossuse.

2e13%5, La caractérisation des trois procédds de laninage, pour les
divers profildés usinés selon le schiéma do processus qu'illustre

le p@rﬁzrwthm rrécddont, est facilitde par une prescrtation sous
forme do tableou, comme celle gui ressort des tableaux I, 4, 5, 6,
79 89 9'

Dans ces tableaux, la colonne principale indique, dans 1'crdre,
la suite des 0per¢t10nu qui, d'arrés le rschéma do processus précta-

N

1i, = RE enne & changue sceicur technolugigue; dans 1los ¢o=
bili, apvartic at hagque scectour ftechnolougiguoes ns los ¢o

nnes s antes sont indiquées par des x, train pac ain, les
lonnes suivantes sont indiquées par des X, train pars tr s les
opérations de la colonne nrincipale que ucmﬁortﬂ l'usinnge des divers
groupes do profilés. La lettre g indique unc pausc (avtente) ot le
roint signifie que 1'"opération" correspondante n'a pas licu dans
le train ouw pour le groupe de profilés consildérd,

Takleau II, 4
ANALYSE DES OPTRATIONS DU SRCTREUR CHARGE

i
OPERATIONS Train & main . ff“ln$. Train continu
semi-outonatigue
Profilés & | 8/10 | 12/2€ 5/10 1 12/26 5/10 F 0 12/26
O AU i . N T
1. Contefile X L= ¥ = x| =
2, FPause a i a a a a i a
5e ADGIYTAge X X > X x| X
Gie $rwn"wbr* by X X by % { 3
5. Déganarvage X his X X X | X
5. Poug. a I a a a a b o
7. Trensport . b . . X i x
e Pausc . ! . . { . a ! a
. Trensport . i . . . X i X
1C. Pausc - g . . . a ! - a
11. “ransport’ . | . . . X i %
12. Pnusc . | . . . A a
j; _;, et s o s 3 v oy s o s6m wveme ee- .._,*__._-u.m‘.‘,__m..._.q',
Totel opirations § ! . i ;
chnrge 3 b3 ; z ‘ 5001 5 .6
Lo macmn cmerames e s e e e - e s e o e St £t 15 3 e e e st e e, s . b emmiro. e




Dens le tableau II, 9 relatif au sccteur §*acpa,i_g, on note,
4 propes de ce qui a dd.a été dit ‘ at

tions, gclon quce la production porte sur des bobincs
Tufrcs. Pour sgimplificr lc¢ tableau ct COFOtC tenu du fait que, dans
le train coatinu, les ronds ve scction infédricurc & 10 rn sont
toujours produits en bobines, nous n'avons nxl;se dans les colonnes
"barres" que les diamétres de 12 mnm ¢t au-dessus, ot dens 1es colonnes
"bobines" lec diamétres inféricurs. La tous cas, comme nous l'avons
signalé dans la descriplion analytiguc de chacun des procedés d'usi-
negc, dans lc scceteur dvocuation 1o profilé usiné nliuflue pas sur
la succcession des opérations.

L'étudc des tableaux précités pormet de saisiz
sceteour, les caractéristiques distinctives de l'usinage de
profilés dans lcs trecis trains.

Dans les trois trains, on ne note dens le sccoteur charge
autcune variation d'un profilé a llautrc. Le train continu accuse
un nonbre d'opérations double de celui des deux autres trains, et
cela tient & sa structure interne (chapitre I, § 8), qui oprésente
un dispositif de chargp plus complpxe, ﬂomnortlnt, par conséquent, un
plus grand nombre d'opérations (v. chap. II, § 10).

Dans lc secteur réchauffege, le train corntinu accuse une
opération de¢ plus, du fait que, l'enfournencnt étant latéral, la
progression de la billette dans le four devient une oncratlon disg~-
tinctce, tandis que, dans les deux autres trains & onfourncment fron-
tal, la progression eust une conu¢que wce de l'le nfoarn“mcnt ¢t lui est
contumpor vince. Dans ce secteur dgalenment, on-ne constatc aucune

variation dans le nombre ot le type des operasious quand le profilé
varie, qu'il soit produit en bobines ou en barrecs

Pans le secteur Cbauchage, on revanche, dnas le train & main,
le nombre dos opdratiocus ne varie que pour les protfilés ronds de
¢ 16 ¢t 26, pour lesoucls deoux passes de plus ont licu & la cage
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3 pae
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Tablcau I1, 5

ANALYSE DES OPERATIONS DANS LE SICTEUR RECHAUTFAGE

e e

PERATIONS RN Train . . .
0 * ¢ Train & main R . Train continu
scemi=-autonatique

Profilés @] 8/10 | 12/26 | 5/10 12/26 5/10 12/26
13. Enfournement .x X X X X X
14, Progresasion

dans 1le foud - - - - be X
15. Réchauffzge X X X X x X
10. Défourncmentf x X X X X X
17. Sxtraction X X X b b'd X

Nombroe total
d'opération au

four 4 4 4 4

(s}
wn
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ébaucheuse, ce qui augmente dc huit le nombre des cpérations par
rapport & celud oqu'cxigent les autres profilés; tandis que, dans le
train scmi-cutomaticue, on n'onregistre aucune variation ¢t que,
cdans le irain continu, le nombre d'opérations diminuc scnsiblement
lorsguton passe du laminage des ponds de ¢ 5ebeB=12-14 & celui des
ronde dc diamétres supérieurs (& l'exception du rond ¢ 10}, jusqu'a
8tre réduit de moitié pour les profilds nlus importants (¢ 25 et

26 mr). Celn résulte du fait que, yuand lo diemétre du profilé pro-
duit gugmente, le nombre des passes dans los cages de 1l'ébaucheur
diminuc ¢t gue le nombre d'cpérations diminue on conséguence, autant
gue l¢ permettent dtautres fucieurs de naturc csscnticllement teche
nologique, parml lesquels on peut citer les cannelures et lea
repports de réduction rdalisables. Ce dernicr aspoct scra mis en
lumiére par la suite, lorsqu'il sera guestion du programme de la-
minage; ¢t 1l'on peut formuler & peu pres les mémes considérations

& cct égard & propos 4l traitement des ronds ¢ 16 ¢t 26 dans le train
& mainj ces profilés exigent, ¢n effet, lc mime nombre d'opérations,
bicn qu'étant de diamétres fort différents.

En comparant entre eux les trois trains, on notc dans le
train continu un "vide" initial d'opérations, dfi au fait quc la
premiérc cage ébaucheusc est particuliércment rapprochée de llori-
fice do défournement, ce¢ qui rond superflu tout dispositif de trans-
port, & la différence de ce qui se passe pour les deux autres trains.
La série d'opérations qui débute par la premidre passe (opération
1n° 23%) se poursuit dans les trois trains jusgu'd la quatridmo passe;
puis ellc s'interrompt dans les trains a main ¢t continu ct se pour-
suit dans le train semi-automatique par les opérations n® 37 & 42,
ducs & la préscnce d'unc cisaille pour 1'!'étoutage des bavrcs laminées
& la deuxiimnce cage dhaucheuse. Cot ébceutame oot nécessaire - comme
nous l'avons expose cn son temps - pour pormettre lo passage de
l'une # l'autre des trois cannclurces de laminage de la deuxiéme
cage ébauchcusce a travers une doublcuse automatique hélicoidale. La
dispositien des cagcs e¢n continu dans le train du n8me nom permet,
par contre, de ternminer la phase d'ébauchage sans qu'aucun déboutage
de la barre entrc deux passes soit nécossaire.

Dans le seccteur préparation, on aoie une sbsence initiale
d'opérations dans le train continu, du n° 65 au n® 69, du tait que
ce trairn comprend une cisaille capable d'dbouter la barre au volg
clest-d=dire penaant qu'elle glissc par incrtic de 1'débaucheur au
préparateur; dans les deux autres trains, par contre, 11 faut transe
portcr la ba.re dec la table & roulocaux & 1o cisaille, 1'ébouter
la couper par le milieu, 1'éloigner dercchef su woycen dlanc table
& rouleaux.

Aprés la premildre vassce, le laminaco s'intervompt pour les
profilés ¢ 24=25=-26 dans le train & main, parce que l¢ programme
ae laminage le veut ainsiy tandis aue, dans les deux autros trains,
les mémes prefilds cxigent deux passes, done un plus graand nombre
dtovérations. Pour les autres profilés également, le nombre d'opé-
rations dépend uniguement du nombre dc¢ passes prévu dans le pro=-
gramme de lominage.

Dans le secteur finissage, on remarque gque, pour guclgues
profilés, les premiéres opérations mangucent dans le train semi-
automatiques ccla c¢st df & la préscnce d'unc doublouse, qui est &
mfme de mettre en communication le préparateur avec 1l'unc quelconque
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Tableau II,06

ATALYSE DES O

e

FRATIONS DANS LE SLCTIEUR FINISSAGHE

. . ’
GPERATIONS irain 3 mein  Lroil semi-d Train continu
. attomatique!
St el o
Profilés g/100 (°) |16/ [s/10 112/ 1(e°) |10 |12/ (°°°)| 25/
, 26 26 ! 14 A 26
I— - U . R — -t
18 Transport X X x X . ' o= - . . .
19 *Pause - a a-] o a a - - | . . .
20 Culbutage % b4 bd . « - - . . .
21 Transport % X X . « i = - . . .
22 Engagencnt X X X . . X X X b X
23 Laminage !
1ére passe X X x x x 0% x | x X X
24 Rotation X X 3 box b % X < X X X
25 Transport X X X X £ , X X X X X
20 Dagugement X X X b X % X X | X X b’
27 Laminage f
2&me passe X X X X X i X X | % X X
28 Rotation X X X i X X 1 X X | % X X
29 Transport X X x ox x 1 0x x | x x X
30 Engagement % X x X bid f b X X | X X
31 Laminage ! | E {
jeme pesse X 7 X X X X, X x | x X X
%22 Rotation x |0 X X X | X x| x x X
3% Transport X X X X x 10X X pid X X
34 Engagement X X X X x oz X | x X X
35 Laninage ; i
Aéme passe L x p % x x |ox x | x X x |
36 Transport X % X X b3 ; - - . . .
37 Culbutage - . . i X roq - - . . .
38 Transport - i . . i ox x | - -1 . .
39 Eboutage - . . X x b = - . . .
40 Transport - . . X x - =1, . .
4 1 Ebou tage - . . X b - - . . .
42 Transport - . . X X - - . . .
4% Rototion - . x o - . 1o = ox o2 X
44 Transport - i . X - . x x|z ; X X
45 EBngagement - . X X X X | x ; X X
46 Laminage i
Semepassc - . x ' x . ox X x| % X X
47 Rotation - . x | X oz X x| x | X .
48 Transport - . . 4 x o, X X x | X .
49 Engagement - . X 10X x 1 X X X bd .
50 Lanminage i
Geme nasse - . X 1 X X X X ; X X .
51 Rotation - . . b ox x X bis X X .
52 Transport - . . box x | ox - B S .
5% Engagenent - . . i X X % X X X ot X .
54 Laminage ;
Teéeme passe - . . i X X X ! b4 X X .
1 v
- i ;




Suite tableau II1,6

| o
55 Rotation - A - . X - X i . R
56 Transport - o - . x - X 1 .
57 Engagement - P - . X - x . .
58 Laminage ] | ;
Beme pazae - . . - . X - X R
59 Rotation - o . - . X% - % . .
60 Transport - . . - . X - b’y . .
61 BEngegement - . . - . X - X . .
62 Laminage !
Seme passe - . . - . x - X . .
63 Trensport - . . X X X L ¥ ol e b
Total dcs opéra~ i
tions < !'éhau~ | | :
tchage s 18 16 (26 | 32 %2 35 126 135 260 18 i
i [N S — - ] e

o
N

) - 12, 14, 18, 20,
°) - 5, &, 8 mm
°) - 17, 18, 20, 22, 24 mm

2, 24, 25 nm

o

o

(
(
(



des cages du finisseur,
que le
en

que l'en obs
a la gquateiéme
est des "vides

IV

cage,

" d'opé

el

oD

prescrites par la
laninage du rond ﬁ
soutant le
rations vers
dl'ampleur d'un profild & 1'autre et
derechef & imputcr au nombre de passages par les cages que fixc
plan de laminage pcur

D'ane maniére générale, il y o dimi

-L.Ca

trois ‘remiércs
1Y

le bas du tables
brain a 1 aut"4, ils

d'an

divers profilés.
aution du nomtre des opéra-

programmation. C'e
14 mm comeence dircctement

. Pour cc
gui varient

st ainsi

qui

sont

le

tions ovece llaugmentation du diamétre du profilés toutcefois, cela ne
se vérific d'une maniére rigoureuse gue peur le {rain countinu, tandis
que dans les autrecs btraing il y o des exceptions, si 1'on pcut les
Tableou II,7
VALYSE DES OPERaTIOHS LANS LE SUCIRUR PREPARATICH
T — !
OFZRATIONS Train a main Train ! Train continu
semi-automatique i
- - S . '
Profil 8/10 [(°) i(°°) 15,6,8] 10 [12/14 ((°°°) 15,6 18/10 | 12/26 !
! | i
64 Froutage X X 0x X X X ¢ X x X i
65 Transport % X X X b’ X b . . .
66 Découpe X x x z x X X . . .
67 Transport x ¥ X x X X X . . i
68 Eboutage b4 x X X X X X . v . !
69 Transport b % x X b x X . . .
70 Pausc 2 a a a a a a a a a
71 Engagenent bis X X X X X X X X
72 Laminaze
1ére pussce X X b X X x X X X X
73 Transport X bie . pe X X Pox X X X ;
74 Rotation X X . X X X lox X X X :
75 Launinoge |
2&me passe x X . x x| o> P R X X
76 Trensport X X . X x| x . p X x
77 Rotation X x . x X, X . % . .
78 Laminage i
3emc pacsse X X . X X X . X N .
79 Transport X X . X . . . Ve . .
€0 Rotation x bs . bd . . . X . .
81 Laminage ! |
4éne passc X x 1o x . . . X . .
82 Aiguillage . A R X x !z i . . . .
§ i % .
Total opérations 1 ; | : §
Préparation 17 M8 18 1151 15 " y 12 7 T i
N N i de L i
(°) - 12, 14, 16, 18, 20, 22 mm
E°°) - 24, 25, 26 mm
°¢o) -~ 16, 16, 20, 22, 14, 15, 16 mm



Pableau II,8 T

AW A .
ANATYSE DES o
-JmALIO“Q’U ,A.NS LE SE({,'E;UTW AT

CLEUR FINTSSACGH

s v, im0 e
- e

OPERATICHS o i
. Train & rain | Train
(  cemieauic- i 4 ~
S . gemi-auvennti j 1rain |
Profild i —in wvdmanigae i .
rofiles e 10 112/ loa/ teic g o t continu
j 12/ 124/ 15/6 8 ! S SpR———
_— ! P > PV 8 110 112 14 N - -
: Ao |26 § L o 114 116/ 05 05/ 112/
S : i f -~ i
85 m ; T i [ 2y e [ i
Lrranspoi 4 P ; ! ; : P S—— | : ; % & i
e o e e Lk e e e
8 3 1y o s X 1% i P . P v | !
5 Laminage o Lo X X ix R I
 Tere pnsse P L A A
86 Traasport e B X < Ix ? ; P : !
o7 - X ~ } - ; PO ) i " } 3 i
L.‘.' Rotation % R X v 1 x [ ° . X X v i 0x ;
€8 Luﬂ._t_u""‘ e P T X X x i - X . ;o= w i X i i
, f IO D - X
2er ca ; ' ! ; ¢ XL box i } i
a medc pacse Py bx o P epox bxEoox X
§9 Wrnnsport o xE X by | | 3 *
9C Retation XX X ¥ X X oo ox X . x | x| o i
01 Lominooe Ao T T BT A Sl B SRR B R B
v j - b : ;o X X
: [asge % : A Cox oz N §
6o My St Py | ox !ox ! ' i : S E e
l')" _=_lF’uJ.S}:,OI"t ‘:X X I x f X ‘ . : j i
53 Rototion P X x 1 x ix ix i - X . v oy |
G4 Lami . . x v . ¢ P X X v i o T
- aninage : ; ' : X i X v o ! X ~obox !
, oy bz . o i L.
4ene passe ! | § E | | i h b = x| i
! { ; : ; o LI
95 Transport R B ¥ ix ;x| ; }
06 Robat Py ox oo px b ox x| oxgox ﬁ
7 1O tLon i & 7 | X _— ! X = X X !
$7 Laminogo B I S ; poxolox . - ! .
‘c\y.L;.Llj,‘;gU y X { X 1 X 4 X t R - 2 bl .
5eme PASs i : ; : - N % ~ =
cg8 Ty passe ; X < ¥ N ) : ; i 4~ .
68 Yransport - x I x 1 x i .
99 Retati P . { ! P X X v i !
1 O/ ctation - . X I x i ox Py X, X _‘J; x % . i
L eria 1o ) 5 - | ) - X ¥ | ~ H
Ceme passc i ! | X b'e : . " !
;X i - . :
101 Tréll'lspor-b [ ° . X g x X 1 % | i
1C2 Rotation P . . . : < ; X X . ¥ -+
Z — [ i 1. ;e ' .
10% Laminage : . e e rx Poe e e %
Teme i i | N AR "t
Me Poss : ] hed|
2) Transport x L f !
< rz,«nupgrt Pt e Uy t i i 1 H
e ! i T i i
b) Retation S N SR T
" . i i : ' ° . ! i H .
C) L:‘?}.I.;lnage ° 16 . I . ; X i e l . * b . X l 0; .
Sérc passe 1 ] . H ° L . X { .
- “ ' i : ¢ .
) " . P i } ; e { !
i? Kotation ‘ ' o b e i x e N DL R B .
) Laminage ' . S ; Poe v I .
G } i . o : :
. feme passe ‘ ; 3 ° LI e L .
g) Transport N . . x i i : ;
n S o ioe ;
h) Rotition ! . . . x Pl : R A
€ Lﬁminarre ; y ° ° . x : ' ! * ¢ . ‘ . . i . *
l ° i : ¢ 3
10%nc passc ! ! boe o ol c . |
| ° . . x i Y | i i * !
| I [ § e i e L . i |
Otc‘,l OPLI‘E’Ltl } » i j , . ’ . . !f
: : ! ¥ : | T i
Finissage 21 = = i ; ; ! T '“'“#"'%m—mmi
t 115 115 118 130 ! ! i i | ‘
——de 130 118 115 |15 s i 5
i 9t 15 1241181 6 §
H o 3
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nommer ainsi. C'est ainsi que, dans le train a P@lhg le nombre d'opé-
rotions va dininuant depuis le profilé ﬁ 8 mr jusgu'a ceux do dia-
netre 22 mm, mals so roumot 2 augmenter cnsuite nour los profilés
diamgtre sundricur. Dans 1& trqln ocml—WLUUMdtLLHO ¢galement, lco
nerwbre dlopérations va diminuant lorsqu'on passc du profilé ¢ 5 mm
a des diawttres supdéricurs, Jusgu'la profilé do ¢ 14 mmy puis il
remet & augmenter pour les prefilés de diamttre sapérieur.

four 1lc secteur ¢vacuasticn en bebincs, cn nc constate pas
de différences sensibles dans le nombre total ¢'opdraticns ni, par
consdquent, dans lcur succession. Dans lc¢ irain & uain, il manque
Itaiguiliage (n° 105), paiecce quo la ligne finisseusc cst unigues
i1 mongue de méme 1'opdération n® 110, purce que lu préccdonte (n® 109)
termine le transport du dévideir & ls bascule de poesagze, bandis que
dans lus deux autres trains, ce déplacement de la natigre ucince
stopére on deux phasss distincbes avec Je concours de deux dispositifs
différente opérant con séric. L'amarvoge et 1o désamarrvaege (ouv“ﬁtions
n° 112 ¢t 114) mangurnt dans le train continu, parce gue - comme
ncug l'avons indiqué on son temps dans la dewcription analytigue -
la natidre usinéde ust transportée dirvectement, au meven 4d'un dispo-
sitif de¢ levage ot de transport, du transporteur L croclets sur la
brascunle do pesage

Tablcau II,9

ANALYSE LIS OFERATIONS DU SoCuslR BY Lo
POUR LA PRODUCTION EN BORINES LT LN BARRE

r.v..._-«u.- o e 1 e s o ot 31T S L T T . S . e B T ST SR e TR £ A WS e | e s e e

E N 7 | s - . X
Producition s rain Production frain E
en bchincs a fecni- fconti-|  on barres a |semi- § conti-
Opérations Jrain pauntom. | nu Cpérationg main Jautom. | nu

i } e e ST 4 B t |
104 Transsort 1 x i by pis 104 Transport bd E X X |
105 hAiguiilage « by X 105 Cisaillage S X X !
106 Accrochasc x | X X 106 Culbutnge X % D
107 Earouloge X ; by b:d i 108 Transpert X ¥ pis
10C Lxpulsion . X e i 107 Culbutage x ! i bs !
102 Yrousnord | X X x 1C9 Fransuort X g X X |
110 Transmort N X X 110 Cicaillase x X X
111 Cisaillage X bt X 111 Tronsnort X 1 X X
112 Amprragc b's X . 712 Culbutage o X X
113 Transport X X p 113 Amarrase Lo by .
114 Désamarrage o X . 114 Transport e % % .
115 Peesage X X X 119 Disammirage x x .
116 Amarrage x b4 x 116 Fesage z ox x
117 Tronsport [ X b X% 117 Amarrage - X ' oy X
118 Désamarragc! x X < 118 Trau~)01t x x X
119 Attenvte 3 . a 119 Dépamarragc X ; x p's

120 Attonte Looa a E a
e e SV EU— - : —
Totel opdérations Total opérations j i
Ivacuaticn | 15 ] 15 13 Evacuation 15 1 16 i 1% i
e s o s s s s e SN SR S L
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Les observatioans faites & propos de la production en bobines
gsont valables dgalement pour le secteur dvacuation en barres, dans le-
quel on n'enregistre que des différences minimes d'un train & l'autre.
Le train & main ne comporte pas de cisaillage, 4du fait que la barre ar-
rivant & la placue c¢st déja d'une longueur acceptable pour les opérations
suivantes ; dans les deux autres trains au contraire, la barre 4 son ar-
rivée est d'une loungueur bien supérieure & celle de la plague, ce qui
oblige a la couper., Dans lc trein continu, il manque les opdrations
r® 113, 114 et 115, parce cue la baszcule de mesage y coincide avec le
bac de collecte, tarndis gque dans les autres trains, ces dispositifs
sont distincts, d'ol nfcessité du transport wntre bac de collecte et
bascule de peszage,

2.14 Les tableaux prdécédents ont mis en évidence deux facteurs prin-
cipaux qui déterminent le novbre et la répartition des opdérations sur
es divers secteurs pour la série de profilés étudide, Ccs facteurs
sont constitués par la structure différente de 1l'installation dcs trois
lemineirs et par les progrommes de laminage, qul prescrivent le nombre
de passes par les cages pour chague profilé.

Pour ce qui est du premier facteur, nous avons pu le tralter &
fond dans le commentaire comparatif fait secteur par secteur ; il n'en
va pas de méme pour les conséguences découlant de la nrogrammation,
dans laguelle intervienrent des variables qui dépendent de toute 1la
structure de 1l'installation et créent donc une interddépendance entre
les sectlteurs et entre lue opdrations gui s'y dérounlent. En effet, la
progremmetion tient conpte surtout des dimensions des billettes de
charge ot des rapports de réduction des surfaces que l'on peut réesliser
dens leg cages et gui sont fonction, notamment, de la disposition des
cazes ¢lles-m8mes 2t du calibrage des cylindres, ou blen de le dimen-
sion des cannelures de lamivage. De la programmation découle le nombre
des passes ¢t par consdguent le nombre des opérations et leur réparti-
tion sur les trois sccteurs du train, Jdbauvchage, préperation, finis-
sege. Il est done nécessalire, pour une comparaison rationnelle du pro-
cédé de laminage des divers profilds dans les trois trains, de ne pas
slarréter & la comparaison secteur par secteur, mais de considérer le
nombre total d'opérations pour chaque profild, Clest & cetie fin que
nous avons établi le tableau 11, 10 dars lequel figure zussi, en sus
du nombre d'opdrations, le nombre des passes (entre parcnthdses). Il
ressort du tableau gue, dans la sphire de chague train, lc nombre des
opérections est directement proportionnel au nombre des passes 3 tendis
que, pour ce qui est du nombre dlopérations relatif a un mime profilé
dans les trois treins, les différences sont dues, d'une part, au nom=~
bre de vasses différent réalisdé dang les trois trains, dlautre part,

4 1l'installation diffdérente des trains. :

I1 se peut toutefois qu'un méme nombre de passes pour un méme
profilé soit diffdéremment rdéparti sur les divers secteurs technologiques
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Tablcau II, 10

NOLDRE TOTAL DYOPEKRATICIS POUR CHAQUE PROFILE USINE
DADS LES TROIS TRAINS

Dimensions ! Crad Yrain scmi- Train
du rond (mm) -rain & main automatique continu
g 5 - 102 (21) 95 ézng

en bobines ¢ 6 - ———— 89 (19
¢ 8 76 §15‘ e §17§ 64 (|7g

# 10 79 (139 84 (15 75 (15
g2 72 (13) €5 (15) 72 (13)
g 14 72 (13) 79 (13) 72 fwzg

¢ 16 i 80 (15) 81 (14, 5% 211
% 18 72 (153) 81 E14§ 53 (11)
én barrcs # 20 72 133 a1 (14 | 63 211)
‘ g 22 72 (13) 81 (14) . |63 (11)
7 24 66 Eﬂ?) 1 (14) P63 (11)
g 25 66 (11) 21 (14) 155 ( 9)
g 26 74 (13) g1 (14) 155 (9)

T.be TLos nombres entre parenthéses indiquent les passes por les cages,

dans log treis inmstallations. Pour mettrc cc falt en dvidence,
nous avuns dressé les tableaux II,711 et II,12, qui indiguent lc
nombre total dus opiralions ¢t - le cas échéant - le nombre dos
basucs, sccteur par sccleur. L'dtude des tableaux révéle que, wlme
dang la svhérce de chaque secteur de laminage, lc nombre d'opérations
dépend direcvencnt du nombre des passes par les cages; meils la
comparaigson avee le tableau IL,10 démontre qu'il cst uom cas dnangs
lesquels le nombroe tobol des passces qui caractérisc le laminage
dt'un certain pTufiJL et ézal dans les trois trains, tout con dtant
réparti d'une manierce dirfércente dans les trois sccteurs de lami-
nage dans lesquels chague installation a été subdivisée. On pout
citer, poar cxouwplce, 1¢ cnas du rond ﬁ 14 mm, dont le lamlnwgc COn=
porte 13 passcs dans cliacun des trois trains, ccs passces étent
toutcefois répartics cntre les scecteurs ebahcnagu, prézaration ct
finissage, 2 raison, resyectivement, de 4-4~5 dans le train & main,
de T=3-3 dans e train goinl-a utonut*que et de 9—L-/ ders 1o Tradn conbima.
I'ne dans la sphére d'un méme train, oun constate des dé-
rlaccnents analogucs 1‘ s la répartition différente du nombre des
passes cnbtre les trois scceteurs pour le laminage de profilds quid
accuscnt copendant un mbme nombre total de PASBCT :

.15 La décompositicn des procédés de laminage en "opérations!
angs les trols trains <t le bLCi commentaire que nour avons fait

[P

v
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dans les paragraphes prdécédents des résultats de cette décomposition
nermettent désormais - en offrant une synthéese de la description ana-
lytique des installations et des processus et en facilitant la compré-
hension des schémas graphiques présentés dans le présent chapitre et
dans le précdédent - de conunaltre suffisamment les aspects techniques
¢t de l'installation qui conditionnent les prestations des ouvricrs
occupés & la production des divers profilés de fer rond dans les trois
trains. Du reste, nous approfondirons ercore certains aspects dans le
prochain chapitre, en nous occupant perticulidrement du rond de 8 mm,
en vue d'aboutir & une définition rigoureuse et & une reprdésentation
appropride du degré de mécanisation du travail dans les diverses ins-
tallations qui font 1'objet de la préscnte dtude,

Avant de terminer lc présent chapitre, toutefois, il convient
de noter que, tout or ayant inclus dans la description analytique des
instnllations un bref apergu de la priparation, de la manutention et
des interventions cn cas d'arrdts d'exploitation accidentcls (coin-
cages), nous n'avons pas cherché & décomposer cen "opdérations" ces as-
pects particuliers de l'usinage.

Cette omission cst due surtout eu fait que, ne pouvant alors
prévoir tous les développements de 1la recherche, nous ovons centré
1'étude des procddés d'usinage et l'analyse du traveil exdcutées au
roste de travail au cours de la phage initiale de notre euquéte, prin-
cipalement sur les opéretions ressortissant & la ligne de production.
C'est pourquoi nous avons mengué, davs la phase d'élaborotion, des
donndes tres nnalytiquecs nécessaires pour opérer une ddécompoaition des
procédds recsortissent & la préparation, a 1o menutention ot aux de-
coingages, analogue i celle gue nous avons cffecctude pour le processus
de laminage propreument dit,

I1 faut ajouter & ccla unc difficulté objective découlant du
fait gue - contrnirement a2u lzminage, qui se fait par une suite ordonnée
et stable dl'opdérations se succddant d'un bout & l'autre de ltinstalle-
tion -~ la manutcention, les décoinguges et la préperation steffectuent
au moycn de prestations occasionnelles ¢t discontinues aux points les
plus divers de ltinstalletion ¢t d'une maniére diffdrente d'un point
a l'asutre. La ddécomposition en "opérations' aursit donc présenté de
notables difficultiés et exigé des observations ripdtdes ot plus détail-
1des gque celles qui ont permis l'analyse des procdddés de laminage.

La lacunc guc nous déplorons maintenant, bien gu'clle soit sans
ravports avec les Tins de notre cncufte et cn partie justifide par les
circonstances précitécos, ne permettra cependant pas de difinir d'unc
manidére rigoureusc le degré de mécanisation de ces importantes opéra-
tions accessoires et nous obligers donc & n'spprdcier gu'eon termes
descriptifs un des aspects gui caractirisent les trois installations
étudiles,
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WOMBRE D'OPERATIONS P4R SECTEUR TECHNOLOGIQUE (Production en bobines)

SECTETRS Train & main Train semi-automatique Train continu
AProfilés 3 - |7 8 mm | @ 10 mm # 5 mm~ ¢‘é-ﬁm iﬁ 1I0mm |¢5mm|f6mm :ﬂ 8 mn {7 10 mm
Charge . 3 3 3 3 3 6 6 6 6
Réchauffage 4 4 4 4 4 5 5 5 5
Ebauchage 1= 18 32 32 32 35 35 _ 35 26
(4) (4) (7) (7) (7) (9) (9) (9) (7)
Fréparation 17 17 18 18 15 12 12 7 7 :
(4) (4) (4) (4) (3) (4) (4) (2) (2)
Finissage 21 15 30 18 15 24 18 18 18
(7) (5) (10) (6) (5) (8) (6) (6) (63
Bvacuation 13 13 15 15 15 13 12 13 13
Totaux 76 70 102 90 84 95 89 84 75
(15)] ~ (13) (21)}  (17) (15) (c1)p (x9) (17) (15)

N.B. - Les chiffres entre parenthéses indiguent le nombre de passes dans les cages.



Tableau 11,12

NOMBRE D!'OPERATIONS PAR SECTEUR TECHNOLOGIQUE (Production en barres)
Train a main Train semi-zutowsitique i Train continu
Profilés : | ¢ 12/ # 16 uu |f 18/20/ ¢ 24/ 7 26 mm | 12 ma |F 14 ma |F 16/ ;(95 12/ 595 16 g 25/
SECTEURS 14 mm 22 mnm 25 mm 25 mm ‘ 14 om 24 mm 26 mm
Charge 3 3 3 3 b 5 5 ] 6 6 6
Réchauffage 4 4 4 4 4 4 4 4 5 5 5
|
Tbauchage 18 [ 26 18 18 26 32 52 32 35 25 18
(4) (6) (4) (4) (6) (7) (7) (7) (9) | (7) (5)
Préparation 17 17 17 8 8 15 15 11 T 7
~ /!
(4) (4) (4) (1) (1) (3) (3) (2) (2) (2) (2)
Finissage 15 15 15 18 18 15 9 15 6 6, 6
(5) (5) (5) (6) (6) (5) (3) (5) (2) (2) (2)
Evacuation 15 15 15 15 15 16 15 16 | 13 1% 13
Totaux 72 80 72 66 74 as 1 79 81 72 63 55 !
(13) (15) (13); (1) 0 (13) (15) (13) (15) 1 (13)4 (11) (11)
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Chapitre III

Le degré de mécanisation dans les trois trains

3.1 Apreés avoir étudié dans les chapitres précédents les installations
et les procédés de laminage qui caractérisent les divers trains pris en
considération, le moment est venu maintenant de comparcr les recnseignements
recueillis et de différencier les trois installations du point de vue de
leur mécanisation.

Jusqu'ici, dans ce rapport, nous avons toujours employé le terme

‘"mécanigsation" dans la description des installations et des procédés,

.

dans son sens intuitif, de méme que nous avons employé dans leur accep-
tion commune des termes tels que "automatigue", "complétement automatique",
"fortement mécaniaé", et autres termecs analogucs.

: Ces termes ont pout-G8tre déja donné su lecteur l'impression que
la "mécanisation" varie en étendue et en caractére d'un train a l'autre
et aussi, dans un méme train, d'un secteur technologicue & l'autre.

Il est toutefois indispensable meintenant, pour aller plus avant

dans la préscnte étude, de chercher & définir d'une maniére rigoureuse
la portée de ces termes et d'arriver 3 préciser le concept commun de mé-
canisation.

Niveau et ampleur de le mécanisation

2.2 Pour éclaircir le concept de mécanisation, on peut partir d'une
simple comparaison des opérations de laminage qui se déroulent aux cages
ébaucheuses du train 250/500 et du train continu., Dans le train & main,
le manoeuvre ébaucheur saieit la barrc aw moyen de tensilles, la retourne
ety en s'aidant de la table & rouleaux, la transporte et l'introduit dans
la cannelure suivante; pour obtenir le produit fini, on ne fait que répé-
ter une série de ces ondérations exécutées & la main. Dans le train conti-
nu, au contraire, la barre sortant d'unc cenuclurc est retourndée automa-
tigquement et guidée de maniére & s'engager dans la cannelure suivante, et
les opérations se répétent l'une aprés l'autre a trés grande vitcsse sans
intervention menuelle de 1l'homme.

En substance, il s'agit, dans les deux cag, comme nous l'avonsg
déja mis en évidence dans le chavitre II, des mlmes opérations élémen-
taires - rotournement, transport, engagement, laminage - exécutées de
maniéres difflérentes. Bt la différence rdéside dans le fait que, dans le
déroulenent de ces mémes opdérations dans les deux trains, les rapports
de l'homme avec la machine et avec la metidre usinée sont plus ou moins
médiats ou complétement remplacés par des automatismes prévus & cet
cffet, .

En termes généraux, on peut dire que ce qui différencie entre
eux les divers procédés appelés diversement "mécanisés" dang le langsse
courant, ce sont précisément les rapports homme-machine-matiére ouvrable
qui s'établissent dans les opérations dans lesquelles on peut décomposer
les procéddés en guestion. La mise en route des opdrations (ou la succes-
sion de plusicurs opérations consécutives) est-clle provoguée par
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1'homme, ou par la machine ou par la matizre ouvrable? Par guel moyen
'ezerce 1t'éventucllie interventicon de L'homme sur le metiire ouvreblo
ou sur ls machine? L'énergic consommée dans l'opération esv-elle four-
nie par 1'homme ou par la machine? Et si elle c¢st fournie par la ma-
chinc, est-elle rézlés par 1l'homnme, et de Uuli‘ menisre?
La répov~s & c:~ guestions sméne a individuzliser toute une sé-
rie compl ns dont on peut cirer - on 12 00“301t facilement -
une schematis *.Aettant de défini rers dcgrds de méeanisation.
Ces degrés, définis d'unc maniére corre ;ondant ie plus pogsible au con=~
cept courcnt imprdcis de "meé ﬂluuv_on", pouvent cersulte servir d'Schelle
de référence pour lo clas oi;l ation et la déterminetion quantitative du
niveau do mwﬁjggsatiom utilicé dans une rlme opération exicutée dens di-

h)
T -
m H
o))

[

.

o

o]

vers yproccssus Ge oroduction.
Dans notre cngquéte, pour dc¢terminer lc niveau de mécanisation
des Aiveorses opdrations - 46jd enalysées dans le chapitre II du point de

vue de l'usinage des divers profilds dans les trois trai“~ - nous avons
tiré parti d'une échelle établic par Bright (dans son rdoznt ouvrage
"Automation and ianagemcni'), dont ltutilisetion dans lc domeine du la-
ninage est foacilitées oo anuel de classification du mime auteuvr.

Dans 1'dchelle ight, les '"nivesuxz" considérées sont au nombre
de diz-geypts Dans les s d'uginage étudiés, on ne rencontre pas,
cepcadant, de nivenux urs au neuviemes c'est pourguoi, en repro-
duistnt ledite échelle ¢ tebleau III, nous avons condensé les
autres niveaux dans le dat

Pour la définiticn cxactu de chague niveau, nous rcnvoyons a la
publication orisinelle ¢t a 1l'zmple manuvel de la351fication correspon-
dant. Ici, c¢n vue d'”¢&er le lectenr ¢t de le fomiliaricser avec le con-
cept de niveau de mécanisation du point de wvue dcs applications spéci-

(t?

ki

fiques qui en scront faites dans la présente &tude, nous nous bornons
2 illustrer lc sens des divers wiveaux par des cxemples tirés du méme
procédd de leminege dans chwcune des instellotions.

On peut conaldercr les deux premiers nivesux comme caractérisés
par la somne plus ou moins grande d'énergic gue l'homme fournit direc-
tement pour llexécution du travail, tandis que luos autres niveaux corres-
pondent a des dcbrus de mécznisation dzns lesquels c~- Ltp éneryle est,
au contraire, fourniz dircctement par les mmuﬂJﬂyp- ng les deux pre-
miers nivesux se¢ classcnt donc les opérations les serpentcurs, des attra-
peurs et en géniral de tous lzs cuvricre qui travallilcnt ovee des te-
nailles, des pinces, etc,, c'vst-d-dire "lcs opérations wmanuclles".

Les nivesaux III et IV correcspondent & un remplacement de 1l'homme
par 1l'emnldl do wmechinees cul fournissent waiguenent 1'éncrgic néccssalre
pour 1l'exécution du travail, tondis gue c'est 1l'homme qui les commande
et lcs manoeuvre pendant lceur fonctionnement; et ces deux nivecaux sc
distinguent entre cux par la waniére dont le contrdle sur lo nachine est
exercé par l'homme, Le niveau III correcspond & l'emploi de mechines
“entiércuent contrélées par l'homme, en ce sens gue cclui-ci doit

U
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surveillance; il doit, en effet, surveiller le milieu dans lequel
fonctionnent les machines et ddcider de leur emploil selon les ¢événements
qui peuvent se présenter. La machine une fois misc en marche, 1l'opéra=-
tevr n's plus & intervenir, porce qu'elle exdécutc l'opération et
s'arréte d'elle-nénec.

Le niveau V cst caractdrisé par 1l'emploi de machines & cycle
préétabli de mcouvements élémentaires, cependant calculés pour remplir
une seulc fonction; c'est le cas pour 1l'emploi de la cisaille, quc
1'romme actionne en pressant le bouten-poussoir et qui tranche la
barre en accomplisgant une sdérie de mouvements ¢lémentaires & cycle
prédétabli. Au nlume niveau de mécanisation se classe l'opdration de la-
nindge, au cours de laguelle la barre subit unc succession d'opérations
élémentaires de déformation, iorsqu'ells cst happle par les cylindres
du laminoir.

Au niveau VI de¢ miecanisation, s¢ situc l'emploi de machines
qui exécutent successivenent divers cycles d'opdérations élénmentaires
convenablement préétablis de maniére & donner lieu & une sulte dc
fonctions; c'est le cas du laminage en continu, caractlrisé par une
succession d'opdérations, dont chacune accomplit une fonction préétablie
dlapres un progreame déterniné, & savoir : rctournement - tronsport -
introducticen et liminage proprement dit de ls barre entre les cylindres.

Le niveau VII est caractérisé par l'emploi de machincs contrd-
léos & distance au moyen de¢ télécommandes : on présume dons cc cas que
les machines sont au moins au nonbre de deux, comme par cxemple l'en-
fourneuse et la défourncuse du four appartenant & ltinstallation du
train & main, cui sont commanddes par le défourncur; l'enplol de la
télécommande pernct d'Clargsir le zone dz contrble de l'homme sur le
milicu dons loguel opérent ces deux nochines, ce gul donne une plus
grande coordination entre lus deux opérations d'enfournement et de d4¢é-
fournement, avee rlduction coagdcutive deo nmain-d'ocuvre.

Le niveau VIII de mécanisation cst représenté par 1l'empleol des
nachines gui rdéduisent encorc davantage le travail de surveillence exé-
cuté par l'homme, du fait qu'elles sv mettent ¢n marche d'elles-ménes,
sans intervention de l'homme, weis & i'arrivée de la matiére ouvrable
elle-néne. Par cxenple, dans les treins semi-automatique ¢t continu,
les cisailles automatioues tournantes sont actionnécs par un taquet
contre lequel la barre ve buter dans sa course vers la plagque sur le
train de rouleaux,.

Les nivesux plus &levdés de nlcanisation sont caractérisés par
1'cmploi de machines dont le fonctionncment n'est plus linitdé exclusi-
vement par leurs mdécanismes interncs, meis est influencé par les va-
riables caractdrisant lc milieu dans lequel elles cpérent. On comprend
donc gue le type de surveillance gue lthomme doit exercer varie, par
conséquent, en fonction du comportement desdites machines.

Comme, dans le cas des installations do laminage considdérdées,
1'emploi de machines de ce genve est limité, nous n'tavous pris en




congidératicn que deux niveauz qui s'y rapportent.

‘Le niveau IX est caractirisé par l'emploi de machinegs qui, non

Seulemcnt exdcutent une opération, mals cncore mesureat une caracté-

ristigue déterminée du milieu dang leguel elles fonctionnent, en four-
nizgant deo rovseligncrents & 1thomnme gui les surveille 3 ce niveau
conprend licnmplol deo ftous 1@0 apparcils de mcsurc.

Le niveau X cst ceructérisé, au contraire, par 1'emploi de ma-
chines gui tirent du milicu dans lequel elleg fonctionnent les ren-
scignements nicessaires pour modifier leur fonciionucment de maniére &
fournir des prestations entre des limites préétublics; citons & titre
dtexemol: les fours de réchauffage deg trains semi-automotigue et con-
tinu, cul reslent d'eux-méres leur templdraturc.

3.3 Ayant cdétermind, & 1l'side de 1'déchells de Bright, le niveau

de ndécanisation de toutes les cpérations que comportent les procedés

de leaminsge dang les troig ianstsllatlions, on peut construire pour chague

ingtallation un graphique - dit courbe de mécanisation -, dans lequel

les opérations successives figurcnt en abscisse ¢t leg "niveaux" corres=-

pondants cn ordounée. Cettc "gourbe" est intéressanic, non seulement

parce qu'ecile pernct d'lg?TpCLbr Glune naniére synthdétigue - notamment -
fius de comparaison - 1'intensgitd de la mécanisation ¢ui s'insére

dans les rapports houme-nmachine dans les divers secteurs technologiquss,

nais encore prrce gqu'clle permet de mettre en luniere un autre aspect

inhérent au concevt courant de "adcanisation", aspect quec 1'étude sé-

parée des opératione individuelles ne met vas en évidence. Cot aspect

- que Bright appelle ampleur de la micanisstion (span) - consiste dans

}-s

la mesurc difflrente daas laquulle, cu coure de la succcssion des opé-
rations dont l'ensemblc congtituc 1o orocessus analysé, des séries
dlopérations s'exicutent au mfme nivenu de mlecanisatbion.

Un processus sora ionc ceoansialré comne &tant d'autant plus mé-
canisd que le niveau moyen de ndcanisation des opdrations est plus Cle-
vé et que les "spans! apparaissant plus ¢tendus.

La courbe de nécanisation permet donc - en Tecilitant 1'appré-
ciation tant de 1o succession des nivesux de méecanisation que de llexis-
tence de sraanp - de caractdriser lc degrd de mdcanisation d'un procdéddé
d‘usinaﬂ dens scg deux aspects cascntiels.

s le cas dc lz présente enguéte, puiscue l'anzlyse des opé-
rations oté faite pour chacue train par refproucn & un scul schéna
idéal de processus de laninagec ’c;. chap. II, 3 12), on peut tracer
les courbes de mécanisation relatives aux trois trains cn portant sur
un.méme graphique, cen abscisse 12 série compléte des opérations gui
constituent ledit proccssus, et en ordonnée les niveaux de mécanisation
gue donnent pour chague train les scules opératiocns qui le concernent.
Avee co systéne - gui permet de tracer avtant de "courbes" qu'il y a
de scetiens de round ”ro luites dans les trois trains - lcs diegrammes
rolatife & chacung des trois installations présentent des solutions
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de continuité correspondant sux "vides" d'opérations que conporte un
procédé d'usinage déterminé. En compensation, toutefois, 1l'ecffet com-
paratif gque 1l'on obiticnt est fort remarguable.

Le graphique figurant & la poge suivante doune les courbes re-
latives & l'usinege du rond de 8 mm dans les trois installations étu-
diées. Dans le diagramne sont portés en abscisses les sccteurs techno-
logiques, ce gui permet d'évaluer lc degré de nécanisation secteur par
secteur. On rﬁmarquerm gue le diagramime indique cussl les "attentes!
ce gqui permet de nmettre sn dvidence ¢galement le degrl de continuité
du procédé dc laminage qui s'effectuc dans les itrols trains,

Analyse de la courbe de mécanigation dans les trois instellatioas

3.4 Un premier coup d'ceil sur le graphicue qui reproduit les
courbes relatives aux trols iustallations met immédiatcment en dvidence
que ltampleur de mécanisation (spen) est absolument nulle dans le train
a main, avparait pendant de brefs instants dans le train scmi-autona-
tique et s¢ monifeste, par contre, pendant des intervalleos prolongds

du processus de¢ laminage dans le train continu, ce qui donnc wne pre-
miére caractérisation exprcssive aux trois processus. Quant & la lon-

gucur difflrente et & la Tragucntation des trois courbes, clles ddcuulent,

d'une pert, du nombre difior—n des opérations qui ont lieu dans les
trois installations pour la production du roud de 8 mm - déja nis en
évidence au § 12 du chapitre II -, d'autre part, des différences
qu'laccugent les programmes de leminage qui, pour les raisons tcchnigues
déja rapidement signaldées, prévoisnt plus de passes dans le train dbau-
cheur et moins dans le train préparzteu“ ou vice-versa, pour réalise

un méme profilé dans des installations priscutant des caractorlsthues
différentes.

Dans le train & mein, lz courbe de mé
le secteur four, a une allure qui se naintien
de celle des dcux sutrcs traing, dont ellec s 4if zncile netzoment,
en particulier dens les scctours préparation et finissaze, ol clle
accuse nrécisgément le degrd le plus bzs de nécanisation. Counme déja
signald, il ne présente jamais, daus aucune de ses parties, dc suites
d'opérations se situant & un néae nivesu.

Le train semi-zutonatigue, au contreire, o uvne courbs de néca=-
nisation cont 1l'allure reste inbermédicire entre cellc deg deux autres
trains, ou va se SUPCTPOsE alternativement & la courbe du train conti-
nu et & celle du train & maine. Ce deuxidme aspect peut &tre qualifié
de prépoundérant et il cst intéressant de le sculirmer, parce gu'il dé-
montre que le train ceui-autom&tique prdgente un degré de ndcanisation
iutermédiairo entre les deux autres trains, non »as tant cn reison deo
la oré senee de curacterlbthues d'installation ¢t de fonctiounement se
ultudnu & un niveau intermdédiaire de mécanisation, osu'en raiszen de l'al-
ternance de parcours méconisés au méme niveau quc le train coutinu et

o
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de pearcours & niveau de mécanisation has, comne ceur du trein & main.
Nous croyons devoir sculigner cet -spuct, paroa gutil lle et conci-
tionne tous leg postos de travaeil

Lyt @S N1 P

des coractéristiyuce snaloiues & celles dn train é moin, mal
galiti, se rosseatent, parce que 1lids & lui, du niveau diffdérent de

nécanisation qui lss ecatourc.
Le trasin ceantinu es

y

le plus unéecanise des troisg, et ccla dans
on du four. I1 convient do soulisner la

tous les scctenrs, & l'ozcepti

suite des op“rwt“.‘ auntonatiques gqui, dans les scceieurs du laainago,
comienccnt par le »remiére rasse dans la preilere cagce Sbaucheuse
(opération n® 24) et sc moursuivent sans solution de coutinnité jus-

8
qu'a l'opdration 107 (derniers passe), terninent ie leminage proprement
dit cang les cagces saig guiaucun opdrateur 21t jamale & intoervenir, a
l'excepiion de 1'opdration n® 64 {Sboutase), gui reguicri pour chague
barre ll'intervention du cisailleuz (on notera toutefols gus cette opé-
ration g'exécute pesundant que la barre passe & L'intléricur d'un guide

cylindrinue, du sectenr &bauchage au sectevr priparation). Par contre,
le proceesus de vroducticn gul se dérouls dans lcs secteurs charge et
rlague du train ?:és nte un degrd de mécanisation relativement bosg,

bien gue plus élevé gue celul des secteurs corrvespondsnts des autres
installotiong.

3,5 A“r s ce premier coup d'oeil sur 1'allure de la courbe de mnd-

chnisation relative su processus de fabrication du rond de 8 mn dans
les irois 1nst“11ationsy il convien intenant de procdéler & unc
¢tude convarative plus avorofondic nivesux de¢ nécanisation de
chague installation, sccteur par cccobeures Cette Stude se borne & faire

&Y

v

Qu ot
(9]
[]

r
ressortivr les difflrences leg plus evrressives, sans d'esilleuvrs s'arré-
ter tron longltenps sur les facteurs relatifes aux insteliations ou aux
feonctions, gui lesg déterminent, pulscue ces foctours ont déja ¢té ample-
ment illustrés daus les treg I et I1.

Un regard d'c: 1bi Iellinre des courboes de néconisation
révele gue le sectour chargs est le moins méecanisd dans les trois
trains. En ¢ffet, sucanc des opdraticns guil S‘V exdcutent no dépasse
le niveau IV, car c¢llas sont toutes ou manuelles ou mécaniques et sont
classdes soit au niveau I (srrivage dos produits au pent roulent), soit
au niveau IV (trounsiort) de l‘ucnelle de Bzight. 11 aoyert gue le train
le nlus mécanisdé ost 1o tredin s:nm tigue, an fait {voir cha-
pitre I) quc lc pont reoulent porte unc grue & Slectro~-aimant, co gui

Q
rend inutile llarrinmsge & la main. I1 convient de souligner la aiffé-
ence dans lc nombre d'oplrationg cntre le train continu et les deux
autres traing, diffdrence dve & la plus grands complexité de 1l'instal-
lation, déja misc en &vidence plus huut (chap. I et II).
Dons le sccteur réchauifage, on constate que le train 2 nein
atteint un nivesu de micanisation bien supdricur cu niveau noyen
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des autres secteurs. Cela est dfi & la présence d'un four moderne doté
de tous les instruments de contrdle et dlauto-régulation et dc disposi-
tifs méconiques de défournement. L'ouvrier, en effet, dénommé opérateur
de défournecusc, est & méue de commander ¢t de contrdler siuultanément
1'enfournement et 1l'eutraction. Le train continu a, daas ce secteur, un
degré de mécanisation intermédiaire qui n'atteint que pour l'opération
no 15 (réchauffage) le méme niveau que l'opération correspondante du
train & main, préciseéncnt parce qu'elle présentc les méumes caractéris-
tiquesz. Dans lz train semi-automatique, par contre, aucune opération

ne dépasse le niveau IV, du fait que le four et les installations
connexes sont, comme il ressort des chapitres I et II, beaucoup moins
nécanigés,

Dans le secteur ébauchage, le train continu est caractérisé par
une série d'opérations automntigues auv niveau VI, formant une sulte con=-
tinue (span), qui ménent la barre & travers neuf passes jusqu'd la fin
de 1'opération d'débauchase. Les opérations manquantes (36 & 42) ne con-
cernent pes le procescus de production dans le train continu, de sorte
gue l'interruotion de la courbe de mécanisation n'est gqu'apparente; en
réalité, l'opération n® 35 eot immédiatemcnt suivie de llonération n® 43.
Les opsérationg n® 37 & 42 ne concernent que le train seni-automatigue,
et cela est dfi & 1tintroduction, entre la premisére cage ébaucheuse et
la deuxiéme (voir chap. I), d'unc cisaille pour 1l'éboutage, avant le
leminage automatigue dans la deuxiéme cage éhaucheuse (opérations
n® 35 % 54), dens laquelle la suite dlopdrations automaticues au ni-
veau VI se réalisc gréce 2 une doublceuse automatigue hélicofdale : et
ctest pour gorantir lo founctionacment de cet automatisme qu'il faut
dtebord €boutor la barre. Le train ssni-cutomatiocue atteint donc dans
sa dcrniére phase d'ébauvcnage le méne degré de mécanisation que le
train continu, précisdment par suite des opérations 36 a 42,

Lc niveau de mécanisation du traein & main dans le sccteur
ébauchage est le plus bas; toutufois, on note quelgues points de con-
tact avec 1la courbe du train semi-auvtomatique, du fait gque Ll'installa-
tion corrcspondant & ces opérations st trés semblable dans les deux
trains (voir chap. I ¢t II). Les différences font ressortir gue les
rectives sont dues & la présence, en aval

\
J
courbes de mécanisation res
de la premiére cage ébauciieuse du train semi-sutomatique, de plans
inclinds gul opérent avtouatiquemcnt le retourncment de la barrc en
cours de laminage, tandis cue dans le train & main, clest l'ouvrier
ébaucheur gqui exécute la méric opiration & la main, <duant cu nombre des
opéretions, sensiblement infériecur, dans le irain & main, & celui des
deux aubtres trains, la difiérence s'explique par le nombre inféricur

de passes que prescrit le programne de laminege déjd meantionné,.

La premiére différenciation - et la plus frappante - gue les
courbes de mdcanisation mcttent cn évidence dans le secteur préparation
est le nombre plus réduit d'opérations que 1l'on constote dansg le train
continue. Cela découle du fait cue 1'opération d'éboutage est nécessaire
dans les trois trains, meis gue, dans les trains & mein ct gemi-auto-
matigue, il faut aussi couper la barre par le nilieu et ébouter 1l'autre
extrémité, ccla pour deg raisons techniques; en aval, en cffet, le la=-
ninage cn parallelec reguiert une longueur limitée de la barre, tandis
gue cctte limite n'a plus Ge raison d'8tre pour le laminage en continu.
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C'est 1& un cas d'interdépendance auquel nous avons déja fait allusion
précédenment, et qui fait qu'un secteur accuse un certain nombre 4'opé-
rations par sulte des caractéristiques d'installation d'un autre sec-
teur contigu.

, Pour ce qui est du procédé de leminags proprement dit, i1 con-
vient de noter le faible degré de mécanisation du train & mein, ol la
lizison entrz les cages cst falte & la main par les ouvriers, par attra-
page ou serpentage.

Dans le gectour finissage, les courbes de mécanisation mettent
en évidence la nette diffdérenciation entre lc train & mein ¢t les deux
eutres trains. On note dans le train scmi-automatigque une suite d4'opé-
rations automatiques au méme niveau gue le train continu, grice a
1'insertion des doublcuses de liaison entre les cages; cn cffet, quand
les doubleuses vienncnt & mancuer et sont remplacées par lo serpenteur,
la courbc de mécanisation tombe au niveau II {opérations n® 98-99). Le
train & main, en revanche, non seulement accuse le niveau de mécanisa-
tion le plus ves (ct, par contre, le plus grand nombre d'opérations par
rapport aux deux autres trains), maig a, en outre, le niveau de mecani-
sation le plus bas par rapport & ses aulres sectcurse.

L'allure des courbes de mécanisation dauns lc secteur €vacuation
en bobincs est, pour les trois trains, nettcment différente selon que
1'on consideéere la premiére ou la deuxiémc partie du secteur. Dans la
premiere partie, lcs courbes des trains semi-sutomatique et continu ont
& peu pres la m8me allure, qui traduit une structure d'installation et
de fonctions analoguc et fort mécanisée; tandis que, dans le train &
mein, précisément parce que cette structure fait défaut (voir chanp. I),
le degré de mécanisation est bien inférieur. Dans 1l'opdération no 111
(liage des bobines), les trois courbes sont au méme niveau, du fait que
cette opération sc feit & la main dans les trois trains. Insuite,
1'ellure des courbes de micanisation révéle une remontée du degré de mé-
canisation dans le¢ train ccentinu, tandis que, dans les trains semi-auto-
matique ot & main, le degré de mécanisation est le méme et sensiblcement
inféricur a cclui du train continu. Cela est Al au fait que, tandis
que dans ce dernier, 1l y a une bascule dc pesage automatigue ¢t un
pont roulant qui saisit de¢ lui-méme l2 natiére ouvrable au moyen d'une
pince comuandéc mecaniquement par le conducteur, dans les deuxz autres
trainsg lo bascule n'est pag avtomatijque 2t il faut arrimer & la nmain
la matiére usinéc au pont roulant et la déscrrimer de méuo.

Les considérations déja faitcs nour la production en bobines
sont ¢galement valables pour la production en barres.- -in effcet, les
courbes de mécanigation ont une allurs nettement diffdérentc dans la
premiére et dans la seconds partie du.sectcur. Le train seni-suiona-
tique a, dans la preaiérc partie, un degré de mécanisation &zal a celul
du train continu; dans la sccende, en-revanche, sa courve est dégale &
celle du train & main. On se souvient (chap. I) que ce dernicr train
comporte une plague fixe et des tables & roulesux fous, tandis que,

ans les deux autres, il y a une plague sutomatique de rcfroidissenent

“"avec mécanismes aunexes dc¢ culbutage et de transport. La seule opéra-
tion ayant le méne degrdé de mécanisation dans les trois trains est le
cisaillage. L& aussi, le train continu se ddtache des deux autres pour
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l'opération de pesape, cui s'opére utomwfluue ent, tandis que, pour
I'textraction du produit flnl (opcratlons a® 117, 118, 119) les trois
treins se¢ trouvent au néme nivesu de mécanisation.

Llasgification des opiérations par type d'intcervention hunsine

e e

3.6, La courbe de méeanisation, comme il appert de 1'emploi que nous
en avons fult dans les voragraphes précédents, est un exccllent
instrunent pour l'analyse - surtout aux fine de compvaraiscon - deas
proccdés de lauinage. Elle a, toutefois, le défaut d¢ revoser
unigquenent sur l'appréciaticn de celui qui l'cxamine, et nc permet

denc pas de traduire quantitativement les ronscignements que 1'ton

cn tire.

A cet dgard on pourrait utiliser unc répartition statistique
des copdérations propres & chaque processus, par niveau de mécanisation.
Cependnnt, ll'efficacitd de ce systéme de reprisentation est réduite
par 1lc nembre excesslf des classes de niveau. Dlautre part, aux
fing dc¢ la préscnte enquiie, ce qui caractérise lcs divers procddads,
clest surtout 1~ nature du rapport homme-machine cul sc réalisc dans
les diverscs opé ‘rotions. Il est donc possible de simplifier la re-
présentantion par tabloaux en classant les opérations do chaque pro-
cesous par groupes de riveaux définis de la manidre suivante
- Opérations manuellcs (niveavx I et II), dans lesquelles 1'homme
fonrnit sa propre éncergic et travaille avec des outils simples,

Opérations mécanigurs (niveaux III et IV), dans lesquelles 1'homme
ne iteournit plus d'energle, celle-ci étant fouraie par la machine,
mais deit gouverner la nachine elle-nmére pendant touite la durde de
1'epérnticn.

- Opérations asutomatiques (niveaux supérieurs au niveau IV) dans
lesquelles 1l'homme est tenu tout au plus - mals non nécessairenent -
d'actionner la mochine pour sa mise en marciio, en se bornant LQSULtG,
pendant toute la durde de l‘opératiﬂa, & unc simple action de sur-
veillance. D'apris les critércs exposés ci-dessus, ucus avons dressé
le tablecau III,2. On y trouvera le nombre total d'opérations et leur
répartition nunérigue ¢t on pourcentage sclon leos treis groupes de
niveaux, secteur par sccteur. Nous pouvens donc nous appuyer sur ce
tableau pou faire un bred comwmentaire comparatif en vue de nettre
unce fois encore eon évidence lc degré différent de mécanisation qui
caractérisce chague secteur dans les trois installations.

Le train le plus nécanisd dans le geclenr chorge est le
train °em1—uutomat1que, vient cnsuite le train couvinu ot enfin le
train & main. Toutefois, les opdraticns eutomaticues sont compléete-
ment absentes dans les trois installations.

Dans lc secteur réchauffmpe, tcules les opérations sont
automatigues au Four du train o main, dont le degré de mécanisation
est bien supéricur & celui du train semi-avtomatigune et, guoique
dans une noindre mesure, & celul du train continu Jgalerment. Il
convient, en outre, de faire reﬂarquer gue scul le train scni-auto=-
matigue oot caracterl ¢ par des opérations manuclles & rvalson de
25 % de leur nombre ictal, tandis que lesdites OLFT’tIOHS sont com=
plétement absentces dars l deux autres trains.

oo
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se reportent au nombre total des opérations relatives & chague secteur
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Dans le gecteur ¢bauchage, c'esgt le train continu qui accuse
le degré le plus élevé de mécanisation; on y trouve, en effet,
97 % dl'opérations automatiques. Ce pourcentage diminue, nar contre,
lorsqulon nasse au train secai-automatique et davantege encore gquand
on passc au train 2 main, tandis qu'laugmentent, en revanche, les
pourcentages d'opérations msnuelles ot méeoanignes. Dans cec secteur,
par consdéquent, les troie installations sc diffdérencient nettement
¢t sensiblcment par leur degré de mécanisaticn crcissant, lorsgu'on
passe du train & main au train semi~auteomatique, puis aw continu.

Dans le secteur préparation également, clent lo train continu,
accusant 100 % d'opérations automatigues, gui est de fort loin le
plus mécanisé; vient ensuite le train semi-automatique e¢t, enfin,
le train & main. Toutefois, il convient de signaler 1'allure parti-
culicre de ceg deux installations qui, bien que dang une mesure
diffdérente, accusent une répartition des cpdrations sur leos deux
niveaux cxtrfmes, tandis que les opérations mécaniques sont totalcement
absentes.

Un foible pourcuntage d'opérations automaticgucs ct un pour-
centege élevé d'opérations manucelles font gque le train & main est
lc moins mécanisé des treis dans le secteur éveacuantion en bobincs
¢gnlenent; le train semi-automatique a un degré de mécanigation
intermédisire ¢t le train continu est le plus nécanisdé. Toutefois,
les differences ne scnt ras aussi marquées dans les socteurs précé=-
dents. En offet, dans lc train continu, il convicut de noter la réappa=-
rition dans ce sectour d'opérations manuclles, flt-ce en pourcentage
minime, circonstance gue l'on n'tavait ceonstotdée gue dans le secteur
charge. Lo train semi-sutomatique, luil aussi, accuse lc pcurcentage
le plus Clevé d'epérations manuelles par rapport aux autres secteurs.

in conclusion, on s pu déduire de 1l'analyse du tableau que
lc degré deo mécunisation varie fortement d'un secteur a l'autre,
au_point do renverscr lo classement des trois installatidns du peint
de vue de leur degré de mécanisation lorsqu'on passe d'un cecieur
& l'autrc. En effet, dans lo secteur charge, le train le nlus né-
canis¢ ect le train seni-autonatique, puls vient le train continu
et enfin le traein & main. Duons le secteur réchauffase, clest lc
train & maoin qui passe au premier rang, puls vient le continu ct
¢niin le seni-putomatigue. Dans les secteurs suivants, le degré de
mécanisation caractérise les trois installations sclon leur physio-
nomie tyvigue, pour laqucllie elles ont ét¢é cuoigies.

n sus de la cowparaison des scctcurs cowresrondéants dans
les trois installations, il est utile aussi de veir comment le
total des opérations manuelles, mécanicues ¢t automatigues ecxécutées
dans chaque train se rvévartit en pourcentage sur les divers sccteurs;
ccla permet, en effet, de mettre en évicence aussi le degrd diffé-
rent dec mécanisation de chagque secteur de 1'enccmble d'une méne
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nstallations. Wous avons dressé & cette fin un tableau (3I1I,%), dans
Leruel il dmporte 4'étudier surtout la répartition des seules opéra-
tions manuelles et mécaniques, étant donné gqu's la différence des
opcrations autoumatiques, elles prisuvposent toujours la présence d'lun
ouvrier.
On constate ainsi qgue, dans le i &I ,
manuelles se concentrent principalement sur le secteur finissage et,

dans une mesure m01hrrc, sur les secteurs préparavion et GVaonauLon,
Les opdrations mécaniqucs, au contrsire, se concen trent surtout sur
le sccteur débauchagze ¢t avoce un pourueutA ¢ inféricur sur le secteur

évacuation,

Dans le frain sojl—agtomatiqqg, per contre, le pourcentags
le nlus éleve u'opb“ abions wanuciles avparait dans le secteur évacua-
tiong viennent cnsuite, avec des pourcentages minimes, les sccteurs
finissas e, &hauchage et réchausfage, tandis que les sceteurs charge
¢t priéparation ne comportent pas dlopirations manuclles. uant aux
opérations wéecaniques, c¢lles se concentrent principalement.sur le
secteur ébauchage, se répartissant dans unc modeste mesure sur les
autros secteurs, a l'eucention du secteur finissace, ot elles sont
complétenent absentes.

Dans le truin continu, enfin, les op»zatlonﬁ manuclles se
répartissent sur doux scctours uvu¢vupnt, charge ¢t dvacuntion,
gui gont, en fait, les moins mecanisés dc toute 1l'installation,

On oonstate & peu preés 1la wéme révartition pour les opérations
mécaniques, qui apparaissent ctoutefois é€gelement dans lc secteur
rechauffage et pour 1 ¢ seulement dans le scetceur ébnuchage. La
plupart des opirations, en revanche, sc trouvent classées dans les
OprDtlons antomntiques.

31 ll'on veut comparer les trois ingtolilations, en conclusion
de l'analyse des pourcentages indigués drns le tableau que nous
comaentons, on peut constater que l'on rencontre le type d'inter-
vention menuclle cvont tout dars le sectenr finisicage du train 3 main,
dans les sectours évocuation ot finissspre du train sumi—autourthub,
dens lis sccteurs charge ¢t dvacustion du train continu. Les opéra-
tions m)@ehlquoa, par contre, se concentrent, doms le train 3 main,
dons le secteur @ hagse ot dans une moindre megure 5?3Lcmert dons
les secteurs privovntion et évacuctions on trouve 4 peu prés la ulme
révartition dnns le train semi-outomstique, tondis gue, dens le train
continud, ceg onerations cont veu luportantes et ne so rencontrent que
dans les gecteurs charge, véchouffage et dvacuation, bﬁln met donc de
nouveau en lunicre coette struecture wllation diffdrente, d4éja

zppolée & plusicurs repriccs, qui corrctérise los trois inslallations et,
d%nﬁ la sphérc de chocunc dtellos, lesg divers secteurs, cowditionnant
ainsi 1l'imvortonce ¢t 1o nature de 1'cffectif ouvrier enployé dans les
divers zecteurs de chague installation

3¢7 Vu 1tobjet de la presente cnquite, ot disposant d'une descrip-
tion ddteillée de chaquc opération, nous avous Jugé opportun de procéder
& une nouvcelle anslyse des rapport: homme-machine qui s'{iablissent

au cours du processus 4'usinsge, =2n nous plagent cettic fois, non plus

au point de vue do la nature de la nrestation
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ANALYSE DES OPERATIONS DE LAMIUAGE DU ROND;ZSIMHDANS LES TROIS TRAINS
guant & leur niveau de mécanisation - Les pourcentages
se rapportent au total des opérations Zans chague trair

Trains

2 main

Semi-automatique

M

Continu

Opérations type

Opérations type

Opérations type

SECTEURS men. % |mée. % laut. % |man. % lmée. % |aut. % lman. 3 | méc. % | aut. %
Charge 4 % 2 % 0 % 0 % % 0 % 3% 4 % %
Réghauffage 0 % 0 % 5 % 1% % 0 % 0% 3 9 4 %
Ebauchage 4 % 13 % 7 % 1% 16 % 19 % 0 % 1% 40 %
Préparation 9 % 4 9 % 0% 5 % 16 % 0 % 0% 8 %
Finissage 18 % 0 % 9 % 2 % 0 % 18 % 0 % 0 % 22 %
Evacuation ,

(bobines) 9 % 5 % 2 % 6 % 3% 7 % 1% 4 % 10 %

TOTAUX 44 % 24 % 32 % 10 % 30 % 60 % 4 % 12 % 84 %

TRAIN 100 % 100 % 100 %
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hunaine, mais & celui du degré d'initiative laissé & 1l'louvrier
dans chague opdératicn.

Dz co 2eiut de vue, on peut classer les diverscs opérations
¢n quatre groupes s

a) Opérations ~utomatiques gqui ont lieu done des mécanismes
& cycle préitabli et qui n'texigoent aucun commandcment, méme pour

1o misc ¢n :uute do 1'opération. Dans co groupe so angent, por
( (gguﬁc dons

excmple, les oplrations de laminage proprement 4it
les cylindres) au niveau V de méc anisation, tandis qu'en sont
rexclucs les opératvions de cisaillage qui, tout ca <tant au nbuac
niveau V de mécanisation, cxigent pour leur misc cn route un com-
nandenent de 1l'operateur ( dans ce cas, 1ll'initiotive appartient 2
1'ouvricr et non plus &-;'at+omatisme de la machine).
b) Opérations gui requiérent une intervention de 1l'ouvricr,
dent la cedcnce cst, toutcfois, prédéterminece par la cadence de
merche de l'installation, sur laquelle 1'ouvrier ne peut ianflucr
gue dans lc sens négatif, en déterminant soit un ralentisscmeitt,
s0it une interruption du processus (intervention obligdc). On wcut
citer, a titre d'e wnrlb, 1'aiguillsge en amont du sceteur finig-
sage dans lc train scemi-automsticuce (op. n° €2), gui, sctionnd
1QECD&0801V ment ocu & foux, proveque un coingage dans ie leminage.
c) Opérations exigeant une intervention de l'ouvricr, dont
la cadence - étant denné la possibilité d'occumuler doo otocks -
peut &tre modifide dans une certalnce mesure sans luterrompre ni
retarder le proccssus d'usinage (intervention liée). A cc groupe
appartient aotamnunt 1'enfournement dans lc train centinu (op.
n® 13); qui peut s'cffcctucr & une cadcence différente du dofournc-
ment - dont dépend la narche du train - étant donné le vol £ de
billetbes gui est & la disposition du dlfournzur dans lc - Ce
a) wérations A'initiantive de l'ouvrier, gui détecrminent ou
contribucnt & ddbermincr - avee 1l'initiative d'autres nemhrcs nc
1'¢guipe - la cadence d'usinage (1nucrvcnt10m 4 1n¢u3a+1ve) 'est
lo cas, par cxemple, du tran sport et de¢ 1'introduction (op. n° 27
2¢) dans la cage ¢baucheusc du train & main, dont la cadence
conditionne celle dc 1a morchs du train.
fette ddcomposition ¢n gquatrc groupes prut naraltre peu
satisfalsante au point de¢ vue logique, mais ell Iltavontage de
pouvoir s'effcctuer d'aprés lg description des p rohions, sans
présenter de difficultés du point deo vuc de la clg Pfll!uﬁtZ
Dans toutes les opérations, en réalité, wvu qu'cllc nt gue des
parties d'un processus continu, isoldes uniquenmcint pour la commo=
dité do 12lyse, 1; existe un certain degrd do priédéternination
tbchnloue qul limite ou conditionnce les ¢Aborventlon des ouvriers
agssociés au p“ooc°~usz ¢t, mime les opératicnes qui n'exigent vas
lt'intcrvention directe de 1'homme dépendent, en rdalitd, nlus que
les autres de 1la prfqgnce et de la vigilancc dc 1'homme, car lcs
) tomatismes qui réglent lour succession doivent &tre nis au point,

ey

3

Olle
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surveillés, entretenus, en vue d'évitcr des avaries mécanigucs
ou dcs déphasages qui entraincraient 1l'arrét du train.

Ayant ainsi précisé la signification des criteres de
classificaticon, nous pouvons passer & 1l'étude des ronseignements
contenus dans le tableauIIl, 4, gqui préscnite les résultats obtenus
en classant dc la manieére précitée les opérations rclatives & la
production du wond 8 mm dans les trois installations, sectecur par
sccteur,

Un coup d'ceil sur la ligne "Total" met immédiatement en
lunigre la nctte caractérisaticn des installations quant a la
composition des opérations dlaprés lcur degré de prédétermination
tochnique. Dans lc train & main, 24 % des opdrations se déroulent
pratiquencnt sans aucune intervention directe de l'homme; ce pour=-
centage monte & 53 % dans le train scmi-sutomatique et & 77 %
dans le train ccntinu. Leos opérations de ce type sont pour la plu-
part groupdics autour des cages de laminage, dans les trois instal-
lations ct ce pour les raison déja soculignées & vlusicurs repriscs
dans le préscnt chapitrce. Les mbmes raisons expliquent la concentra-
tion decs opérations '"obligatoires" dans le sceteur charge des trains
a4 main et continu, et dans le secteur laminage du train scmi-auto-
matique (scrpentage). Les opérations d'initiative, enfin, représcntent

Tableau III,4

ANALYSE DES OFERATIONS DE LANINAGE D'APRES LA NATURE
DE L!IdTERVENTICN DU L'CUVRIER (rond de & mm)

Trains 4 nain semi-auvtomaticue continu
Nombre d'operations
Type d'inter- Type dlinter- Type d'interd
To= vention To- vention To- vention
tal “au | ob g tel o on Tt Tan Tob d'i
cu (1i Nisd ni cu |1i Ridg ni cu | 1i Liéel ni
ne |gle tig ne {zéo tic ne | gée tia
R ti ti ti
SECTETURS Lo n ve | o
Charge 2 ol -] 35lol 3 ¢l -1 3lc! 6] o] -] 6}o0
Réchauffage 4 1 - 112 4 ol - -1 4 5 1 2 111
Ebauchago 10 50 -0 =hzgze [ar i -4 55034 -] -1
Préparation 17 4 - - 113118 11 1 -1 6 7 o 1 -10
Finissago 21 7 - - 114118 & 2 -10 1€ 118 - -0
Evacuation 13 1 4 8101 15 4 2 510 13 Q 3 410
TOTAL 76 18 | 4112142190 |48 | 612024 ] 8465] 611 ]2
(5) (100) |(24) <5><16>55>§1oo> (53) [ (D13)RTI[100)(TT)] (D(13)(3)
A ]
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55 % dans le train & main, pour tomber & 27 % dans le train semi-
autonatique et & 3 % dans le train continu. Ce fait °'0Xﬂ;lqu0 fa=-
cilement , lui aussi, & la lumiére des considératicns cxnosées dans
les paragraphes précédents.

On remarquera gue ls classification des opérations d'aprés
le degré do prédetermination technique de 1'interveaticn de 1'homme
n'est pas indépendante de celle que nous avons illusirée précéden-
ment ¢t gqul se repporte & la nature des opérations (meruclles, mé-
canigues, dc¢ surveillance). I1 vet évident, por cxemple, gulaucune
opération classifife conme ”mnﬁuelle" ne saurait appartcenir au
groupe de celles qui se dérculent sans aucune intervention de 1'thomme
et qutinversement, les opérations de c¢ce¢ Jdernicr grcupe ne sauraient
8tre qu'automaticues.

I1 ecxiste touteiols entre les deux clagsifications unc
différcence optigue u'il cst intéressant de mettre bicn en dvidence
dés maintenant, parce qu'il sera utile par la suite de l'avoir
nettensnt préscnte a l'esprit. Pour rendre notre exvosé nlus clair,
nocus avons dressé le tableau III,5, qui donne, pour les trois trains
et pcour l'usinage du rondde Bmm,la classification combinée decs opé-
rations par naturc et par degrdé de prédétermination technigue. Ce
tableau révele cue les opérations manuelles sont pour la plupart
des opérations "d'initiative'" dens le train & main, tandis que,
dans les deux autres trains, elles sont presgue toutes "liées; les
opCr vtions mccaa¢~ueg, par contre, sont avant tecut des oper%tlono
d'initiative dans les trains & main et seni-automatique, ¢t prl-
rordislencnt des ondrations lides dans le train continug les opdw
rations automatiques, onfin, n'exigent, duns le train continu,
aucunc intcrventicn directe de l'hionmme et dans deux casg seulcment
une intervernticn obligde; dans les deux autres traing, en rovanche,
on trouve aussi des cpérations automatigues liées cu d'initiative,
en ce scns que lg mise en rcute du proces sus automaticuce impliquc
un comnandenent de l'opirateur, plus cu wmeins déternindé par la
cadence de narche dw train,

L'examen du toblcan III,5 dans 1l'autre sens révéle, par
ccentre, que les inturvuntlons ¢bligées sont (o caractérce manucl ou
mécanigue dans les deux trains les moins wécanisds, do carasctére mé-
canigue ou automatique dans le train continus tandis que lcs opéra-
tiong "d'l'initiative" sont surtout manuelles dans le trein & main,
surtout nécaniques dans le train scemi-agutomatique et exclusivement
nécaniquosdans 1¢ train ceontinu.

Fous aurcas cncorce l'cccasion de revenir sur 1l'imuortance
de ces risultats.

3 Les comparaisons faites jusqu'ici dans lec nricent chanite
entre le degré de mécanisation et le t;p de l'intgrvcptlon de
1'nomme dans les treois instellations ont worbte sur 1l'usinoge uu
rond de 8mm,Etant donné que, conme nous l'avens cxposd dans lc 3 13
du ch%gﬁtre II, les opérations dans lesquelles sc décomposent los
procédés d'usinage changent de nombre, et parfois de gualité, sclon
les profilés, il convient de gse demander si lcs Jurements COMPATIL=
tifs exprimés dans les paragraphes précédents pecuvent 8tre congidé-
rés comze subsitantiellement valables pour n'importe quel profild.
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Tableau IIIL,5
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Peur répondre & cette question - et aussi pour ne pas alour-
dir l'exposé - nous n'avons pas jugé nécessalire de congtruire lcs
courbos “e mécanisation relatives a choyue %io-ll\ ol Jroupe ue
profilds usi doung chague train. ifous nouas soumes bornés & classi-
fier les opérations qui ressortent des tableaux I7, 4=C, dlapres
leur caractére manuel, mécanique ou antomaticue. On trouvera lc
résultat de cette anzlyce sous une forume grachigque dans le ta-
bleau I11,5 gui donne ncur chague profild 1la rérartition en pcour-
centage des trois types dl'opérations.

"n coup d'oeil d'encemble sur le gio

+

-

,"ﬁ
@

Fhle dmnde

iaterent que le dejré do mdécanisation, uc 4 3G COUTS
de laminage, varie d'une maniére & peu prb» e dans 1c
train & main, dans une recure plus nargudée, nc neu impor-
taute dang le train continu, tandic qu'il sernsiblement dans
tr

ain semi—automat*quc.

Dans le itrgin & main, la constance du degrd de mlicaniss
tion s'expligue si T7on  considire la structure d'installntion de
ce train et le fait gue les apparceils 01trﬂu+ cn ojeu deng le la-
minage de 1o garme Ge profilés étudiéde sont toujours los nlnes.



-T0 =
Tableau III,6"Répartition en poucentage des opérations selon les trois degrés

de mécanisation (Manuel, mécanique, automatique)

Train continu .
700%- Niveau lo

NN

i
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A
TN

AN
I

/NN

Niveau 4
Niveau 2
NN R NN B SNNAN NN = N N
5 6 8 10 12 7% 16 20 22 24 25 26 p Profilés

produits

Train semi-automatique
100% Niveau lo

NN
NI
NN

ANiveau 4

NN

7 TN

Niveau 2
» LN NWENNVENN SN SN NN BN BN SN ENN i
5 8 10 12 76 18 20 22 24 25 26 P Profilés
produits
Train & main
100% > Niveau lo

N
NN
N
N
N
N
N
N

N\
NN

s R
s N

4ANiveau 4
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7
.
i

N/

X

Y

N
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Dens le irain semi-automatique ,le degrd de mécaniscti
seint son moxinum veour 1'usinage du cond de 8 mm cb va cnsui
diminuant lorsgu'on passc, daus 1l'ordre, par les ronds dc
5=10-12=14=16 rm, pour sc maintenir CudotUlL easuite jusgu'lan dia-
petre de 25 min. La ijlnuiion el guestici cst due 2 lo diminution
du norbre dog pn”sis dans les cages du train finiszeur ct, par
conséquent, ol raccourcissenent de lo suite d'ouérations autona-
tigues gui eont lien dans ledit scctcur. Pour co quil est des pour-
centages d'opératicns manuelles, on enrsgistre lcur valeur maximum
pour l'usinage du rcond de 5 mm, et cela parce gue le laminag
dudit profilé dans le train finisseur "200" glefifcctue au noyen
d'un scrpentage & la main on amont du tralL, tandis cuc les cou-
blcuscs automatiques n'apraraissent qu'en aval. Erfin le degré
de mécanisation ne varie pas pour los profilés a'un d*ﬁnctre supé-
ricur a 74 mm, étant donné - comme nous l'svons Aéjh signaldé -

que le nombre totnl d'eudrations ne verice nlus et aue l'usinage
de tous les prcfilés ronds de 16 &4 26 mm se fait au train finis~

scur "3230", 4 1'side dcs némes oppaveils.
Heus avene d43& it gue le degr? de mécanisation, dans le
nin continu, varie de maniere & peine apprécicble quand Ic dia-
etre d du profild en ccours d'usinsge varic. Cette variabilitd cst
cependant “’F&Ctlr'”tLKUQ en tanu que déterminde par unc augsmenta=-
tion progressive du peurcentage dlopérations monuclles et mécaniques
& lwqucllc c:’rgsponﬁ une dirlnuulon des opérations automatiques.
Le degrd de ndcnnisaticon va done en diminuant & mesure ou'nugmente
le diametre du protilé cn cours dc ]”uluﬁgi

tr

jun ]
54

X

Il rcssort des considérations coi sus cuc le dogré de
mécanisantion vavie par suite de 1a ve ’ﬁfiuﬁ du nombre d'opérations
nécegsalre peur la production des divews filés. ious svons vu
par aillours (chan. IT) gue le nembre f'CJlf'tiOES relatif cu la-

minage deg divers prcfll 8 varic, lorsaulil varic, uniqguencnt dans
les trois sccteurs dbauchage, préparntlou ot Finissape, tandis

qu'il yoeste toujours o Oﬂot¢nu dans lcs autrcs (ot ce dans les trois
installations); par conséguent, lo voriebilitd du dogré de mécani-
saticn dus trois lnotu41wt10n guand varicnt les profilis, est &
imputer uniquement aux treis ggcieuﬂv SrEcitis.

3ete La répartiti des opérotions par dogrd de prddétermination
technique (o¢. & 7) vario éqtlci:ﬂt seclon 1o tyoe d'usinasge (en

bobincs ou cn bachg/ ¢t selon le -
in renveyant an tebleon YIL,7,
des résultats que 1'on cbtienton étudian
cbserviés dans les trols txains, nous vpeuvons signalor ieci quten
géndéral 1lc nombroe des cpéroticons alinitintive, dog cb obligdes,
cste constant ou varic puu ot,qu'en conséauence, les différences
quc 1l'on reldve dans le nombre total des onérstions ayant trait a
chague type de pro uction concernent surtout les cpérations

v tne analyse ddétoillée
tous los usinages
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Tablcau III,T

CLASBIFICLTICH DLS
T

“AR TTEL DYINTERVENTIO
SINACE

3
H
)
o
7
62

Bebincs 10 mn s 15 165 38
Barrcs 12-14 mn 72 16 18 %8
" 15 mm a0 18 18 44
1822 mm V2 16 16 38

n 24-25 mn 65 16 18 40
26 mn T4 15 13 40

Train seni-2utomniigue

Bebines 5 mm 1G2 52 26 24
" 10 mm oA 42 1¢ 24

Barres 12 mnm 0y 42 79 24
n 14 nn T4 35 i< 2
" 15-26 nm &1 %1 16 o4

Train continu

Bobines 5 mm 95 76 17 2
" 6 mm 84 70 17 2
1t 10 nm 75 56 17 2
Barrcs 12=14 mm 72 52 16 2
" 16=-24 tm 63 43 15 2
n £5-26 mm 55 z5 18 >

automaticues, soustr-ives & ntervention direcie de l'ouvrier.
.. ~ 3 ll
On reluve des excentions & ce ree de 18/22 et

e
24/25 dsns le train & los bebince de 5 mm
de 16/25 dans le train scmi-antcoaticues toutefcis, ces
slexpliquent Jacilemeut 4 1a
rropos deg nrocensus d'usinogo.
In conclusicn, il wsomblc que 1l'en uisse aifirmer oue, pour
B8 types Je rkduci1mn, la mesure Ltintevrvention de
Gans lo lamlnmyu reste, en nrincipe, A peu vrés conntante

agle pour leg bur
[
7

£

o)

exceptions

IS
Oe vt forruldes &
WUS 0DSG t1ons Iorruleecs &

les dive
1'honme
dang chague traln. C'lost y?ut3+ le nenbro O
19 ry YA :;-t ‘t E) -]/.J 31 """'\"t? IS ) S F Y e oo Oy
qui varie et, purtant, le risque dl'ar=Ctz cu d'iacicents dlorigine
mécanigue.

ct leg barres

grations autvomatiques
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. La mécanigation des services avxiliaires

3.10, Dans la rrenmidre partie du présent chapitre, en introduisant le
concept de degré de mécanisation, nous avons dit gue la mécanisation pré=
sentait deux aspects principaux : le niveau et l'ampleur,

Ces deux aspects ont déja ¢té traités & fond dans les paragraphes
précédents; il reste encore & étudier un troisidme aspect, dont il est
question dans l'ouvrage déjd cité de Bright, & savoir : la "pénétration”
Ce troisidme aspect de la mécanisation concerne la préparation, la mami-
tention des inst'llations, les interventions en cas de coingages au cours
de ‘1l'uzsinzge, et en gdéréral toutes les activités que 1l'on pourrait quali=-
fier d'auxiliaires et qui servent & garentir un bon fonctionnement des
installations,

Nous avons déja fait mention, & la fin du chapitre II, des diffi-
cultés qui nous ont empéchdés de décomposer lecdites activités en opérations
et de les claussifier ensuite d'aprds les critéres su, gérés par le manuel

de Bright.

Nous pouvens ajouter que les opérations inhidrentes avxdites activi-
tés, non seulement se développent normalement & la ligne de production, mais
sont souvent concomitantes ¢t simultandes en ce sens que, par exemple, une
intervention ayant pour objiet de décoincer une barre neut exiger l'action
simultenée du pont roulant (opération au niveau IV), le travail de 1'oxy-
coupeur (niveau III) et 1l'intervention avec des crochets d'un ou Plusieurs
ouvriers {(uivesu II).

-

On peut formuler & peu prés les mémes considdérations & propos de la
manutention et de la préparation,

Dens ces conditions, on comprend cisdrent qu'il est plus difficile
de décomposer un processus en opérations qui sont souvent simuvltanédes et
non successives. Ne pouvunt donc procéder 3 une analyse de cette activité
guxiliaire 34 1'aide des instruments employés pour 1l'itude du laminage pro=
prement dit, nous devons nous borner é ne comparuison descriptive pour
metire en évidence s'il existe des diffisrenciations du point de vue du
degré de mécanisation (nene+r tion) relzstif & la préparction, & la manu-

tenulon, l'intervention en cas de coingages, dans les trois trains.

T
by
a

Le travail de préparation relstif au changement de guides, de canne=-
lures, de cylindres, etc., se fait deng les trois trains selon les mémes
modalités et & 1l'aide desg mémes appareils; la seule machine utilisée dans
les trois installations est un pont roulant, Aucune opérstion ne va jamais -
au-deld du niveau IV, et ce, dauns les trois trains.

vant aux opérations ndcessaires pour remédier aux coingages gui
peuvent se produire au cours de l'usinage, elles sont toutes comprises
entre les niveaux I et IV, Elles sont surtout marnuelles ou mécanigues au
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niveau II; le niveau IV n'est atteint qu'd l'occasion de l'enroulement

de la barre dans le dévidoir d'extraction des rebuts, commandé et réglé a
l'aide Ge pouss olrs, tant dans le Lraln SQMJ~dUu0matl jue cue dans le train
continu (lc train & main en est aepourvu).

On peut donc conclure cue les trois trains ne ce différencient
guére ou nas duv tout quant & la pénédtration de la mdcanisation pour ce guil
5t des opérations de décoingsge.

Four faive une runlyse Jeg opdr.tions relcotives & la manutention,
il et fallu une dtude orofondie des cryuctéristigues conestitutives ex

organes consitituant les lrminoirs. Ce travail
2té injustifié, en ce sens que la manutention
ocecure ces ouvriers gui ne foot pas ie de l'ofrfectid de l'exploitation
et n'ont donc pas &té 1'obhiet de 1'an: e au travail em/isqgén par le
théme de notre cnoultce. ious ujouteyons encore qu'a part quelques méca=-
nismes cont lo lubrification, dans 1e train continu, est Nauomathwe, les
opérations de manvtention leg plus coursntes - telles gue le remplacement
d'uue piéce endommagde, le réglage d'instruments, etc. - ne peuvent &étre
exdcuties qu'd la main par llouvrier, et ce dans les trois trains.

fonctionnelles de tous
pérnible, d'autre wart,

nious p uvong donc conclure gue, du point de vie de la Y"pénitra-
tLOﬂ‘ 0B one oo s*at ras de différences uotables erire les troils trains
de lumlnatmirs gui font 1'objet de la prisente étude.
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Chapitre IV
ANALYSE DU TRAVAIL

4.1, La description des installations, l'analyse des procédés de la-
minage, le commentaire de la courbe de micanisation et la comparaison
des irois leminoirs du point de vue de leur degrd de mécanisation - qui
ont fait l'objet des trois précédents chapitres - fournissent désormais
tous les él¢ments ndcessaires pour situer les ouvriers tant dans le
cadre de leur structure d'ensemble (bquipe), qu'individuellement du
point de vue de leurs postes de travail respectifs.

Le présent chapitre vise, en consdguence, & décrire train par
train - d'aprés les reuseignements fournis par 1l'analyse du travail,
cffectude sclon los critéres indigués dans 1'Iatroduction - la structure
des équircs cuploydes rsux Qivers ucinages, la caractérisation typologique
des postes de travail et des dquipes ¢t les facteurs latents qui semblent
"expliquer" aux trois stodes de méecenisation, représentds par les
installations &tudides, les différences de structure et de caracté-
risation,

Généralitis sur la structure de 1'équipe
4.2, L'uginage est continu dans les trois trains; c'est pourguoi la

Journée de 24 heurocs voit sc succddcer trois équipes dens chague
installation, en trois rostes successifs de huit heures chacun, L'effectif
de 1'équipe étant identique dans les *rois postes, il a suffi d'étudier,
pour chague train, 1l'effectif de l'équipe employde dans un poste de

huit heures.

On entend per effectif cde 1'¢juipe, l'ensemble des personnes
rrésentés dans l'installation peundant tout le poste de huit heurcs et
occupant tous les postes de traveil qui, d'une manidre continue ou
intermittente, scnt nécessaires pour la conduite de 1l'installation,
clest-2-dirc le personnel attaché & 1'sxploitation. Reste donc exclu
de 1'cffectif de 1'éguipe l¢ pursonnel préposé & l'entretien du train,
I1 ne faut pes perdre de vue, toutefois, gque - comme les chapitres
précédents 1'ont 4334 amplement exposé - la structure de l'installation
et les caractéristiques technologiques d'usinage varient dans la sphére
“de chague train sclon le profilé mis en usinage et aussi rfelon gue
ledit profilé est produit en bobines ou en barres. Ces variaticns sont
négligealbles dans le train & main, plus margudes <dans le train continu
et impcrtantes dans le train semi-automatigue., Il ne saurait donc,
rigourcuscment parlant, étre question a'un cffectif, mais de plusicurs
effectifs pour chague train, selon les, opérations. Le tablzau IV, 1.
indique précicdément ces effectifs, train per train, secteur par secteur.
Il confirme gue des modifications sensibles dans 1'cffecctif apparaissent
surtout dans lc train seui-sutomatigue, ol l'on constate, a ézelité de
profilé, une réduction du nombre des ouvriers guand on passe de la
production en bobines & la production en borres et, pour les deux types
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de production, unr augmeniation sensible de 1'effectif (zux cages de
1”u"nqu> qunnd on passe des profiléds de dism@tre supérieur & ceux do
diangtre inféricnr, Lesg voriations de 1l'effectif sont faibles dans le
train continu, nulles dang le train & main,

L'exprescion "tous los usinoges" qui ficure dans le tableau IV,1,
dénote donec, sauf pour 1@ trein 4 main, un offcctif factice, qui tient
compte de tous les postes de travail et du nombre corresponcant d'ouvriers,
pour tous les usinages possibles aux traine respectifs,

On remaryuera oue, dans los tableaur gui parsltront dans le
présent chapitre, fig outre lus secteurs éhauchage, préparation et
finissage, le soctfur Ttrain'y nous rengeons dsng ce secteur les postes
de travsil gul n'idterviconnont ves directement, sinon d'une manidre
fraoementairs ou occasinnnelle, dans le procossus de production gqui se
déroule aux cages de lowinage et qui sont chargés de t%c*es de sur-

veillance (ou dv ddvannage on autres t

tous les sccteurs de laminago,.
4.3, I1 convient de priciser immédi
guand 1l'cffectif dnns son cngenmble ne

passe d'un tyne de production & uwn aut

leg tecunclogiques de 1l'insts
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I1 ressort des considérations gui rréecddent qu'il est opportun
de frire exicuter l'anzlyse des postes de travail non par rapport 3 un
scul tyre d'usinage, m2is par rapport & tous les usinages qui peuvent
étre, ncrmclement, ex’cutds dans chague train, Les considérations qui

-vont suivre dens lo préeent chapitre se référent, on consdguence, &
1'effectif factice relatif 3 "tous los usinages" (effectif "complet')
et tiendronit compte, pour chaque poste de travail, des activités qui
s'y déroulen t dens tous les usinag résentant un caractére "normal®
dans choguo installntion, ’

o

-3 T
wie] 1

Tableou IV,1

OIAZY) SI TON DEG IQUIPES DAYS LES IROIS TRAING EW

B
FONCTION LU TYPE DYUISTNAGE (nombre dtouvriers)

Secteurs :Chargy Ré- Ebau-PrépaﬂFlnls- Train | Eva-| Instal-
Trains chauf -l chagdration sage {{Sbauch.| cua-l lation
Ugineges fage irrdp tion| compl.
o © i

finisseur ”260"

Bobines 0 6 6 4 ¢ B 81 40
Barres 2 5 6 4 : 2 6 33

Rond ¢ 8-14
finisseur "280"

Bobinos 2 6 6 Z 5 4 9 35
Barrcs 2 6 6 % 5 4 4 30

Rond ¢ 15
finisseur "330"

avee doubleuscs 2 & 5 2 3 4 4 27
5 4 35

TRAIN CONTINU

Tous les usinages 6 5 2 1 % 5 27 49
Froduction s
Bobincs 6 5 2 1 3 g 14 36
Barres 6 5 2 1 2 5 15 %7




Tableau IV, 2

REFARTITION P4R bEC
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TEUR DES POSTES DE

TRLVATL

DAliS LE TRAIN A MAIN (effectif complet)
N~ réfir.;
SECTEUR schéma Dénominaticon des postes ffombre 4! Total
I,2 de travail buvriers ouvriers
par sect
Charge 1 lianocuvre charge 1 1
2 Maltre dc four 1
RECHAUFFLAGE 3 Manoeuvre enfournsuse 1
4 ¥Manoeuvre défourncuse 1 3
(5) jChangement & 4 et 6 1)
8 - Svatonr L) S e adqv
EBATUCH.AGE g quiatfuL passerelle train 1
i Ebaucheur 2
{(7) lChanzement & 7 (1) >
8 Cisailleur billettes 1
9 Ebhaucheur Z
R . 10 creeenses (crocettista? 2
PREFPARATION Pesmeees AT
e 4 (8) Changenment 2 8 ‘ (13
{9, Changement 2 9 (2
(10) Changement & 10 Zl) 9
11 2%ne attropcur 2
12 ler cttrapeur 2
13 ler aide-lamnineuvr 1
14 rocheteur 3
PINISSAGE N
RIS (11) |Changement 3 11 (2
(12) {Changement & 12 : (2
(1%) 2&me aide-lamincur chang & 13 gl)
(14) |Cuangement & 14 (1) 14
Sbauch. == == =
TRAIN(prip. == == =
finiss. == == = =
15 Chef extract., production 1
16 Cigailleur (opdérat. dévidoirs) 1
17 Fremicr de plague 1
18 ¥aonoeuvre de plaque 2
EVACULTION -
VACULTION 19 ianoeuvres extract. vrod. 2
20 Ailde~cisaille 1
21 Changement & 16 - 19 1
22 Chengement 8 17 - 18 2 11
ll\r( TAIJL‘L 'TON
OMPLZYE 43
TSR T EETS IS _======'===:E::::::::::::3:::::::::::====='.:. = e
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REPARTITION PAR SECTEUR DES POSTIS I TRAVAIL

DANS L TRAIN SEMI-AUTOMATIQUD (effectif couplet)
W~ [N aly-4 T B s
0 référ, onhre 4! Total
. t . . .
SW“HPUB schéma Dénominaticn des nostes ouvricrs | ouvriers
I,2 de traovail par sect
1 Préposé charge 1
2 Condincteur pont roulant 1 2
3 inltre de four 1
RECHAUFFAG.! ¢ pofomrnour ) N
5 4psiet. du maitre (défourneur) 2
) Jnocuvre four 2 6
7 ler ouvricr <&bhaucheur 1
8 fenocuvre éhaucnoyve 2
ABLUCTLLGE 9 Onéret, cisaille & ébouter 1
N ~ -
(g) Chzurement & € (1)
3N 3
(10) 2¢me Shaucheur (onang. au ler) (1) 6
11 Opérat, cisaille refendage 1
PREPARATION 12 rrdposé engags. et aiguillage 2
(13) | thangement 9 et 11 (1) 4
14 2
5 1
PIRISJAGE e B ‘
7 ’ 24 ”pjrut Uz rouluoux 2 ‘
/ \ - o q = -7
{16) Chengenent & 1. - 15 (3) 8
gé‘a 17 cmincur 1
TRATIN rép. 19 cholumeau (oxycoup,? 1
o
f iniss. 16 tredy 6 8
20 Chef de plague 1
21 Ciseillour 1
' 21 Orérateur dévidoirs 1
EVACUATIOW 20 Manocuvre plague 1
23 ﬂuﬂO(1VTDS extr, prod. barres 4
27 onocuvres extir. prod, bobines 5
ez 1 14

euvre liage bobines

INSTALLATION
COMILETE

48




Tableau IV, 4

REPARTITION P4
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SECTEUR DES POSTES DE TRAVAIL

DANE LE TRAIN CONTINU (effectif complet)

N référ, | Nombre d'l Total
SECTEUR schéma Dénomination dos postes ouvriers '} ouvricrs
I,2 de travail par scct
l
1 Chef de charge 1
CHARGE 2 hanoeuvre charge 3
3 Opirat, banc de charge 1
4 Conduct. pont roulant 1 6
5 Onérateur cnfourneuse 1
6 ler au four 1
RECHAUFFAGE 13 Cpérateur défourneuse 1
7 Opératour guides engag, 1
(10) |Changement & 7 = 8 = 9 1 5
PREPARATION 9 Opérat. cisaille volante 1 1
. 11 Lamineur 2fhauvcheur 1
EBAUCIHAGE g © .
12 Opérateur moteurs 1 2
A AT 13 Upéreteur motcurs 1
FINISSAGE - <o s -
o 14 Lamineuvr finisscur 2 3
ébauch. 16 Coupeur de fers train 1
TRAIN (prép. 15 Coupeur de fere rebuts 2
finiss. 17 Conducteur pont roulant 2 5
18 Chef de plague 1
19 Opérateur dévidoirs 2
19 Opérateur cisaille & froid 2
20 Man., transportcur bobines 2
20 ¥an. extract., prod. barres 7
PLAGUE - Ane be PTOG. DA [
21 Lanoeuvre liage bobines 5
22 Man. ddchargement bobines Z
22 Aide~cigailleur %
24 Opérateur plaques barres 1
2% Conducteur ront roulant 1 27
INSTLALLATION
COMPLETE 49
~~~~~~~~~~~~~~~ I,

e s es e e o e s s e s e o e o o T e T e e 2 o o ool e e £ e o e e e
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Les tableaux IV, 2, 3, 4 indiquent les effectifs complets pour
chacun desotrois trains. Dans les tableaux, les numéros figurant dans la
colenne "n~ de référence"” permettent de repérer la position du poste
de travail corrcspondant dans le schéma de 1l'installation respective
qui figure dons le chapitre I et, & travers cec schdwma, de remonter &
la description des opérations qui concernent le poste en question,
dans les divers tyres de production (chap., II). Hous nous abstiendrons
donc =~ tant pour des raisons d'espace que par suite de la ndcessité,
précidemment mise en lumilre, de décrire les téches des divers ouvriers
attachés aux trains par raovport & un usinage déterminé - de refaire ici
une description sommaire des postes de travail et des opérations gqu'ils
exécutent,

I1 serait intéressant de pouvoir opérer un rapprochement des

trois effectifs pour identifier les postes do travail qui se correspondent,
maeis cela n'est possible que vour guelgues-uns dlenire eux, Les difficul-
tés qui surgissent sont, cn effet, unc conséguence directe du degré diffé-
rent de mécanisation qui. caractérise les trois instellations. On pourrait
néme ajouter gque cette impossibilité de trouver une correspondance entre
toug leg postes de travaill est l'expression la plus naturelle du degré
diffdérent de méconisation existant dans les trois laminoirs. En. effet,
le rapprochement est plus difficile dans les sectecurs se différenciant
le plus du peint de vae de la mécanisation, dont le degré conditionne .
le nombre et les caractéristiques des postes de travails cc degré, par
exemple, fait gue, darns le¢ train continu, il y a deux opérateurs de mo-
 beurs, gui étendent lcur contrfle & tout le train, tandis que les lanineurs
surveillent le laminage automatigue aux, cages de secteurs entiers;, f. la
différence du train semi-automatique et plus encore du train & main,

T un plus erand nombre de nostos de trevail ont une resnonsabilité plus
restreintc ot circonscrite 3 une zone kicn ddtormingc de 1'instnllption.
I1 n'ust done pas surprenant que legs correspondances gque L'on peut Stablir -
et qu'indigue le tableau IV, 5 - se rapportent surtout & des postes de
travail situés dans les sccteurs des trois installrtions qui se diffé-
rencient le moins du point de vue de la mdcanisation. En disposant le
tableau IV, &, nous avons considérd comme posics "se correspondant" lcs
_postes situds en dcs points technologiques analogucs dans les trois
installations et caractérisés par des tiches analogues. Le méme tableau
signale ausgi, outre les postes qui se corrcspondent, ceux qui, dans les
divers secteurs des trois trains, accomplissent des fonctions snalogues,
mais qui, en raison prdéciséument de lo grande diversité des degrés ce
mécanisation, nc trouvent pas de corrcspondance de tiches.,

Typologie des postes de travail

’

4.4, L'analyse détaillde du travail effectude dtaprés les critdres
précédemment indigudés permet de classer les divers postes de traveil
en fonction, d'une part, du contenu différent des thches des divers
ouvriers, d'autre part, du degré d'autonomie des diverses prestations.
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SECO

TRAIN A WaTl

TRAIN SEMI-AUTOMATIQUE

TRAIN CONTINU

Chorge
Manoeuvre charge
Conduct. pont roulant

Réchauffogo
Maftre de
Manoeuvre
Manocuvre

four
pousseur
@éfourneuse

Ebauchasre

Opér. passcrelle train

Ebaucheur
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Prépération
Cigaillcur billcttes

Finissage
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Ce classenment permettra une premidre caractérisation des prestations de tra-
vail dans les troisg trains,gui sera utile pour procéder & des ¢énérali-

sations ultérieures.

De toute évidence,
de travail,
elle est arbitrairc. Tt 1!

il faut partir d'une typologie

pour parvenir 2

arbitraire, dans

une classification des postes
rigourcusement définie, méme si
deg opérations logiques de ce

genre, réside en géndral, solt dans la prédétermination des types - qui
résulte toujours d'hypothlses de travail plus ou moing explicitées - soit



et surtout dans les critdres d'attribution des divers postes de travail
a l'un dos types préddétermings,

Pour individuzliscr ies types de travail d'a és la noture des
téches cxécutdes, nous nous sommes référds, dens nutrw enquéte, aux
critirces adoptds dans le chapitre IIT (§ 6) pour la clas 81ilcat' n des
"opérations" individualisées dans lcs divers procidés d'usinage, Yous
avons doune considdérd comme Iravail manucl celui gui consiste surtout
dans L'exdécution d'"opdrations & la main" st Jqui reguicrt donc avant
tout une wnnlpulatlon directe par 1l'ouvrier {au moyen d'outils simples )
de la motilre nromidro en cours de tI&ﬂﬂfOT”Rthu, vee priddominance
d'effort physigue. Nous avons, par coatyre, connidird comme ftravail
mécanigue celui qui consiste surtout dens l'exScution d'"opérations
mécanigues" ¢t 2ui impligue en consdquence des manipulations de¢ la ma-
ti¢re premidre foisant surtout intervenir 1'emploi d'appareils com-
plexes dont 1z pleine utilisetion exige un cffort amental plutit que
physigue., Nous avens enfim considéré comme traveux de surveillance ceux
dans lesquels l'ouvrier cst employé surtout & contrilor des opdrations
cutomztigues ou encore & gurveiller d'zutres hommes ou plusieurs appsa-

eils ou secteours de l'installation,

\J

Le critdre de "préponddrance apwliouc pour l'attribution des
divers postes de travoil eauy trois types précités a €14 celui du temps,
méme s'il a té appliquéd sans véritables chroncométrages, mais seulement
d'aprds l'obscrvation du travail. Autrement dit,nous avons congiddré
comme prépondérantes dans chague wosts de trovail les "opérations qui,
au cours de l'usinage, absorvaient plus fréguemment cu plus longtemps -
sclon les cas - llouvrier affectd au poste cons idéré. Seulement,
quand deux cvéraoiions exdcuties rvar un mime ouvricr, cn l'zbsence de
déterminations wréciges de tcmps, cubleient Sgalement princnddérantes,
nous avons attribué le poste de tr%v%ll 2u jzﬁg correspondant & 1l'opé-
ration priésentant le dezr? de mécanisation 1le¢ plus &levé, Par exemrle,dans
le cas du cigailleur, gui doit, au moycu de co m“un~cb, boutons-poussoirs
ou leviers, manoeuvrer les uhlt 2uX Kchruthﬂ du niveau IV de mééa-
nisation) d'slimentation ot d'dvacusntion de la cisaille et commander
I'opération de coupe proprement dite (classde au niveau V de mécani-
sation), nous avons considérd comme prestation pripondérante celle qui
consiste & wetionner des boutons-pcussoirs et des leviers, l'autre se
réduisant aux brefs instants auxquelis a licu l'opération de coupe. Cela
exnliquc pourguoi beaucoup de nostes de travail auxguels aboutissent
des opérations classdcs au niveau V do micanisation (qui cornstituc le
niveau le plus bas d'automation) ont été considérés comme "mécaniques'.

*-!*-Jks

Du point de vue, par contre, du degrd d'esuionomie des nresta-
tions inﬁividucllos, nous'uvcns classé les postes de travail en postes
isolds, postes d'dguipc-et-postes intdésgrés. Pour celte Clasulflcatlon
aussi, nous avons tenu compie de la ddcomposition des procédés d'usinage
en opérations ¢t nous avons considéré comme intisris les postes de tra-
vail dont les tdches priponddrantes {dans le sens prdécisé & propos de




- 84

la classification précédente) consistent dans 1'exdcution d'opérations
ou de groupes d’(”: ationg succeseives délimitdécs par des "dviénements™
(cf. chap, II, y 12) gui échoprent au contrdle de 1'ouvrier, mais sont
déterninés par d'autres postes de travail ou por des eutomatismes. Nous
avons, au contraire, conciddérd comme travail d'équipe - gue, dorénavant,
afin d'éviter des malentendus, dtant donud le sens du terme "équipe"
dons le langage couraunt, nous appellcrons travail simultand - celui qui
se manifeste surtout dans des opérations ou groupcs d'opérations auxguels
prennent part simultandment leulLl“S rostes de traveil, et comme tra-
vail isclé celui qui se manifeste surtout dans des opé ritluno gui ne
stinscrent pas dans le cours normsl d'un procédé d'us nage, mais sont
lides 4 des interventions occasionnellas en cas d'a rre+ d'avaries,

-~

d'enleéveuwent de rebuils d’u51nage, ELC e

\ ,

Dlaprds les CIl reg exposdés ci-dessus, nous avons cdressé les
tableavx IV, 6,7,8. Ces tablenux se rapvortent A4 l'effectif "complet"
de chaqgue train, tel gqu'il est défini dans les paragraphes précédontss
pour chaque poste de traveil, nous indiquons dans We° diverses colounes
par le signe X les ouvriers qui accupent ce poshe simultanément ou &
intervalles rdéguliers (ohd ggmentp)

A¥]

S

-

I1 convient de noter gqus le travail simultané peut &tre, & son
tour, isolé cu intégré. Dans les tableaux, toutefois, de mime que
dans les considérations qui vont suivre, nous n'avons pas tenu compte
de cette possibilite,

ation des postes de traveil

t ratiscianble & 1la clagsifi-
terminntion technique . .

oints de vue dilfférentes sur les-

Notons, on outre, que la classifi
par degré d'autonomie n'est pns dircctenme
cation deg opdrations par degrd de prédé
(ef. chap. IZI, § 7), étant donnd
quels gont foniﬁ% les deux critdres sificatours; plus avant dans ce
méme chavitre (§94-13), nous rerons certaing postes un ratta-

chement entre types de travaill et degrd de pridétermination des opdrations
qui y aboutissent. '

(350
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4.5, Les tablecaux aingi dr:u sés vermeiier iV Shudicr 1o structure des
groupes d'ouvricrs attachés aux troig trains, en exzuinant simultané-
ment les deux aspects typologlques exposds au naragravhe nricédent,

Le tableau IV, & révile que dans le train & main, 35 postes de
travail sur 43 sont de caractdre manuncl ot 34 iwpligquent un traveil
dtéquipe (simultané) préponddrant. in anslysant le tableau secteur par
secteur, on constate une concentration duw traveil manuel principalement
dans le sgeclteur finissage et ensulte, par ordre décroissant, dans les
secteurs évacuntion et priéparation; ¢t cela s'accorde de toute évidence
avec l'allure différente de la courbe de mdcanisstion (cf. tableau III, 1)
dans les secteurc précités. On constate ensuite gu'aux concentrations de
travail nanuel correspond aussi une concentration de travail simultené,
tandis que le travail intdégrd epparait 14 ou figurent des interventions
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Tableau IV, 8
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de type "mécanique". Il n'y figure, en revanche, aucun poste & prépondé-
rence de travail isolé, du fait que, dans le train a main, toutes les
interventions aux111a1res, telles que le dépannege etc., sont moins
frequenment requises et que, de sur ~croit, 1la nature du travail y est
tclle que les ouvriers qui font partie de la chafne de production
reuvent s'acguitter accessoirement de ces tieches. Par contre, ony
trouve deux postes de travail de surveillance et ce sont ceux des deux
chefs de secteur, dont la téche p*inoin le consiste & diriger le per-
sonnel placé sous leurs ordres et 3 contrdler les matiéres ouvrables

et les machines de leurs sectours respectifs.

Dans le train semi-automatique également, on retrouve
(cf. tableau IV, 7) la plus grande concentration de postes de travail
manuels dans lcs sectours les moins mécanisds et par conséguent - pour
ce trdin - dans le secbewr_éVﬂcuotion (voir. lz courbe de mécanisa-
tion du train dans sa partie finale) et dans ls secteur finissage; on
constate 13 aussi la correspondance entre traveil manuel et travail
simultan$ & peu prés pour tous les secteurs, & l'exception du secteur
finissege, ol les postes de travail 3 type d'intervention manuelle
cont tous intdégris (scr“cn eurs). Pour ce qui est des uerpenteuru, il
convient d'attirer & nouvceu l'attention - pour mleux préciser aussi
la signification des typologies udoptdes - sur 1 nnalyso des opérations
de laglndgu que *radult le tableau II, 8, ansrlys: qui révéle que, pour
les profils de 5,6 mm  dans le train semi-automatique, les deux opé-
ratlons manuclles n )8 ot 99 ‘se répétent quatre fois, s'insdrant entre
autont d'opérations automatigues (pas“os de la mlnago), qui lient '
étroitement les interventions de l'ouvrier, tant quant au choix du
moment que guant aux modalités d'exécution., Fort différente est au
contraire la nature de la prestation dans lc train & main, dans le-
quel les passes de laminage consistent en unc .seule opération auto-
matigue, isolée entre deux ordérations manuelles, dont l'exécution
exige le concours d'un groupe do deux ouvriers au moins (travﬁll
d'équipe), qui imposent % la machine la cadcnce d'ueinage au lieu de la
subir (cf. § 3-7).

Pour ce gui concerne, en revanche, les manocuvres attachés au
train, oui formcnt des postes de travail isolés dans le train semi-
autom“thue et non dans le train & main, cela est & attribuer préci-
sément au failt que le secteur finissage du train semi-automatique est

caractérisé par ure suite automatique d'qpérations du niveau VI qui,

51 elle pormet, d'une part, d'accélérer la cadence de production, est
cause par ailleurs de friguents coincements pour la suppression des-

guels il faut créer des postes de travail spéciaux.

Dans 1¢ train continu (cf. tableau IV, 8), ll'activité manuelle
disparalt totalement dans guatre secteurs qui, nous l'avons wvu
(chiepitre III), sont les plus mécanisés du irain, et se concentre
unigquement sur les secteurs charge et évacuation. Dans ce dernier
sectour, le nombre des postes de travail manuel atteint ou dépasse

~

méme le nombre :correspondant dans les trains semi-automatique et
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& mains ot ce en raison, d'une part, Je la capacité de production su-
périevre du train continu, eot, d'autre part, du fszit qu'en certains
points du sccteur dvacuation, le niveau de micanisation est Sgal &
celui desg deux autres trains (v. courbc de mécanisation, opirations

g T
n- 111,117,119).

Lans ce train ¢ u°si, on remargue ln corrdédlation entre travail

menucl et travail simultand, d'une part, ¢t entre travail mdcenique
ot travail intégré, d'autre rart. lLes postes de travail qui cxigent
surtout un type d'intervention mécaniiuo sont, pour 1s plurart, con-
centrés dans le secteur dvacuation, tandis que les autres se rdpartissent
& peu pris uniformément sur les autres sectecurs restants, & 1'cxeption
du sectoen *ln155&?€, ol ne figuront sue des vpostus de surveillances

'est 14 une conséguence dg 12 structure d'installetion d¢ ce secteur,
gui permet dc¢ réaliser une sulte automatique d'opirations de niveau VI
(v. courbe de mécanlomtlon» sang gnecune solution de continuité. Ia
différence entre leg trois frains :st donc notable pour le sccteur fi-
nissage, comme nous le ferons ressortir glus loin.

4.6, En expliquant les tablesux dennent pour chacue train la classi-
 fication des postes de travsil par type d'activitsd et degrd dlautononie,
nous avons plus d'une fois compard les trois installations secteur par
ccteur. Nous croyons devoir compléter cette comparaison dans ls pré-
sent partgraphe, en faisant également ressortir gue la répartition des

ostnas de travail d'eprés lees deux typologies - et leur nombre dpa-
ement - pour chaque sceciteur dans les frois installations dépend du
cgrd différent de mécarisation qui les caractérisc, "

(o]

Dens le secteur charge, on reldve des diffdrences importantes
pour ce gul est du nombre total de postcs de travnil dans le train
continu par rapvorit sux deux autres trﬁins, por suite des structures
d'installation diffilrentes et surtout des capncités de production diffé-
rentes des trois dnstallationsi pour ce gui est do la répartition
d'aprds les deux typologiecs adoptdées, il n'y 2 pes, entre les trois
installations, de différences notahles.

Dans le gecteur réchauffage, 1l n'y a pos de postes de travail
nanuels Jans le train continu et 1'on n'en trouve qu'un seul dans le
train & main, tandis gque le¢ train 3u41-nutom tigue en accuse un grand
nombre {3 sur un total de 6 pos tes/. D'une menidre corrcspondnnte, le
degre d'eutonomie diminue dans le meme ordre gnend on passc du train
continu (ol tous les postos de travail sont intdégrdés) au train & main
(2 seulement sur 6). Un seul poete d¢ travail Je surveillance apparalt
dans les trois trains (lc maiftre de four), mais nous ne le considd-
ronsg comme intégré que dauns le train continu, du fait gue, parmi ses
attributions, il manque 1o rosponsabilité de diriger le personnel, On
peut affirmer. que, dans ce secteur, les deux typologies reflétent les
degrés de mécanisation différents des trois installations; l'apparcnte
contradiction existant dans le train & mein, dont la courbe de méca~
nisation n'indique aucunc opdration manuelle, alors que dans le
tableaun IV, 6 figure un pocste de travail manuel, est due au fait gue
1'ouvrier e¢xerce son activitd de caractdre surtout wanuel dans le
secteur charge, tandis gque, dans le secteur réchaurlfage, il ne fait
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qu'un travail de contrdle. Le degrd de mécanisation plus poussd du

train & main dans ce secteur est en outre confirmé par le foit gqu'un
scul poste de travail, le ddfourncur, réunit en lui les tiches de trois
postes de travail distincts dons le nmlue secteur du train continu.
Ltaksence totoale de postes de travail munruel, un scul noste de
travail mecanigue et ceux de surveillauce gui, de surcroit, sont tous
trois intligrés, sont une conséguence du degrd ¢lové de mécanisation du
train continu dans le sectour Shouchage: les doux avtres trains pré-
sentent dans ce sceteur deos répartitions analogues, tant comme degré
d'autononic gue comme type d'activité, ot ce par suite de leour structure
d'installation fort peu disscmblabls (v. courbe de wécunisatiom).

]

5

e
by
c

W

Dans le sectour préparaticn, un seul poste de travsil mécanique

intégrs constitu effectif du irain contir et ¢t 14 un indice
et intéeré constitue 1'effectif du N tinu, ct c'cst 1
du degré Elevd de mécenisation por rapport aux deux nutres trains qui,
de plus, sc diffdrencicnt notablement entre cux, de mime gqu'ils se
trouvent dicférencids par lour degré de mecanissition, Deans lo train
senl-uutomatique, e¢n effet, les postes de trevail sornt av nombre de 4,
tous mécanigues et intégrés, tondis que dans le train & main, les
postes de travail atteignent le noabre de 9, dont 7 manucls et d'éguipe
et 2 seulement mécanigques et intégris,

En 1l'absence des vosihes de trevail manucls et ndécanigues, 3
nostes de travail de surveillence constituent tout 1lteffectif du
sectenr finissagse dene le train continu; et cela timoigne du deyrd
§leveé de micanisation (il sorait plus juste de dire "d'automation") de
ce sccteur, ol la machine opldre ot l'homme contrdle, Par contre, dans
los deux autres trains, il y a intervention croissante du travail ma-
nual, cuanat on pagse du trsin scni-automatigue ot nlus cencore quand on
passe au train & moin, ol les postes de travail sont asnuels et simul-
tanés. Lo différence ontre los trois twvains est done radicale et bien
traduite par les chiffres ci-nprés ¢ 3 postes de travail de surveillance
dans l¢ train continu; 8 postes de travail dazns le train scemi-automa-

tique, dont 5 manuels et 2 wlcanigques, tous intdgrdés; 16 postes de

~ .

“travail dans le train & mein, tous monucls ¢t simultands.

dit, en ce sens qu'cl’

I1 convient toutefois de faire remsrcucr ici que, dans le
scctour finissage, l'effectif du train seni-sutcmeticue refléte dans
une large mesure les variations de degrd de mécenisation cue l'on cons-~
tate Jens le train guond varie le nrofild mis en laminsge, et gue nous
avons signaldes dons le chapitre IIT, Par excumple, nour l'usinnge du
rond ﬁ 8 mm, qui donne lieu A unc courbe de md

ndcanisntion scubleble &
- . ~ -

celle du train continu dans ce méme secteur, le nonbre des postes de

traveil tombe de &8 & 2,

Tmfin, les postcs du secteur train (ébaucheur - préparcteur -

finisseur) dont les thches concerreént 1'ensemble dun train proprement
i1 appartiennent pas & la chaine de production,

& i3 par des interventiouns frogmentaires
et dizcontinues en un point guelconcue de 1'ébaucheur ou du prdwarateur
ou du iinisscur. Leur tAche principnle consiste & remélier aux coince-
nerts, Linsi, dans le train continu, les postes do traveil sont au
nombkre de cing, dont deux manuels ot trois midcaniques, tandis que dans
le train semi-cutomatique, il y en a huit, dont cing manuels, dcoux mé-
caniques et un de surveillence (ler aide-lamincur). Les différences con=-
statées sont dues 3 l'emploi de deux ponts roulants dons le train

sont tous isvllis ¢t caract




e

continu, ce qui entralne une mécanisation plus poussée du travail ot
exige donc un nombre plus rédult de postes de travail,

Dans le train & m~in ne figure aucun poste de travail dans le
sacteur "train", du rait qu'il n'y a gue pew de rewuts, cui sont on-
loves par le phroonnel ouvricr lui-méme

Pour ce qui est dun secteur Svacuation, on comparant les typo-
logies qui ressortent dos tableaux IV, 5,7,5, il convient dn rappeler
gue les courbes de mécanisation re 1athb a ce gecteur différencient
sensiblement les trois installations dans la premiere partie du secteur,
mais beaucoup moins dans la sccondeg en outre, on obtient une autre
différenciation encore selon que l'on considére la production en bobines
ou en barres, Suant au nombre différent des postes de travail de cco
secteur dans les trois trains, il stexplique par la capacité de pro-
duction différente des trois laminoirs, gui fait que, par exemple, pour
lier le¢s bobines dans le train & main, point n'sst méme besoin d'un
voste de travail spécial, le manoeuvre préposé & l'extraction de la
production pouvant le faire lui-méne, tandis que, dans les trains semi-
automatique et continu, il faut respcectivement 1 et 5 manceuvros pour
le ligaturage des bobines, A souligner Jles degrés Alautononmie différente
gui rcaractériscent les trois effoctifs et gui, répdtons-le, résulte des
degrés différents de mécanisation,.

@\\

Aol Les deux graphiques du tableau IV, 9, gul font ressortir la
répertition diffirente en pourcentage des postes de "lleffoctif complet”
de chague train, var type dlactivité et par degré d'autonomie, sont fort

propres & synthétiser sous une forme expressive les considérations come-

paratives faites ci-dessus sccteur nar secteur., L'effectif complet du
train & main accuse 79 % de postes de travail de caractére manuel,

16 9 seulement de caractdre méeanique 2t 3 peine 5 ¢ de suarveillance.

Le type do travall manuel est eoncore prﬁpon‘rwwat dens le train semi-
utomatique (57 %), tandis que le travail mdéeanicue y atteint %7 % et

le trovail 4o °urwel13ance 10 %, Dans lc train continu, enfin, 12 pour-
contage des postes de travail manucl se réduit & 34 4, tandis que devient
prépondérant le travail méeanique (46 9%) et que le travail de sur-
veillance atteint 20 %, (81 1'on considdrs leg effcctifs "rdels", dans

le train semi-sutomatigue lo pourccvt 1ge des postes de surveillance
oscille, selon l'b‘¢q¢00, de 10 & 17 %, celul des postes de travail
mﬁcahiquc de 32 & 40 % ~t celul des vostes de travall menucl de 47 a

58 u, dans lo¢ tvaln uOnulﬂi, Par ﬂcﬂtre, leu pourccntages des mémes
groupes varient, dans Ltordre, de 21 & 28 35, de 47 & 49 7, de 25 & 30 %),

Pour ce gui est, cn revnnche, de la classification des Dostes
de travail par derré dl'autoncmic, on constate que le travail intégré
augmente notablement dans l’cffmctlf conplet quand on passe du train
5 main (12 % seulement) au train semi-automatique (46 %), puis au
train coatinu (64 %), tandis que, inverscment, le travail simultané
passe de 86 % dans le train & main a 42 p dans le train semi-suto-
natigque et & 26 35 dans le train continu. (81 1'on consid®re les
cffectifs "réels" lids aux divers usinages, dans los trains semi-
automatique ¢t continu, le pourcentage Jde postes de travail




-92 -

Tableau IV,9. Répartition en pourcentage des postes de travail par type et degré

intégré

\
\

Travail
simul tané

Travailr/y

Manuel semi-automatique continu

d'autonomie des prestations

Travail
mécanique

Travail
manuel

manuel

semi-automatique continu
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intégrés oscille, respectivement, entrc les limites 46-50 % ot 54-72 %
le pource ntaao de postus de travail simultané oscille respectivement
de %2 & 42 de 14 & 26 %),

Lea considdrations exposdées dans les deux 7
dents expliguent 1o structure diffirente des effecti
trains du point de vue des typologies considdrdoes, ) 21
degré de m,uuu sation des installstions. La tondance & la diminution de
la proportion des poutgs de travoeil de caractére menuel ou & prestations
simultandes, et 2 1'expansion des postes de cavactire mdcanicue et de

CU

surveillance, intdégrés
train & wain au train

=

isolés s &
semi-cutomati

pparait si nstte gusnd on p@sce du
e, puis ou train coniinu gu'con

J U
4

veut la considirer comme l'exnression 4'un lien nlus #éndral entre
gtades de mécanisation ot tymnologie du travail. &L ce provos, 1l con-
vient de signaler gue la relation Jdvidente entre 1o nazture des preste-
tions de travail et lo degrd d'sutonowie ne se manifesto ras d'igele
manidre dans les trois trains. Dans le irain & main, par exenple,
presque tous los postes du travail de caractdre wanuel (31 sur 35)
exigent des prestations de travail d'équipe (simzltandes) et 4 seulement
sont integves; tandis gue, troin gemi-zutoma ulque, sur 28 postes
menuels, 12 sculement scnt ¢ {simultands) et 11 in tigrés, et

dans Je train continu, sur 16 “oatcs, 9 sont simultands et & intligrds.

Dtautre part, si l'on consi

dére les postes de travail de ca-

ractire simultané cu intlierd. on trouve que dans 1@ train & main,
sur 43 postes, il y en a 35 3 prestation de caractre surtout manuel,
tandis gque les provortions corrcspondantes dons les trains scmi-

nutomatigque et oontinu sont de 23 s
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interventions - comme nous le mettrons mieux en relief par la suite - fo
font identifier dans 1'équipe 1d rGonnsub111+e de coincements, rup-
tures, portes de cadence et arrits.

Caractérisation des postes de travail selon la job evaluation

4.8, La caractérisation des prestations de travail dans les trois
trains, telle qu'elle ressort de 1l'application des deux typologies cx-
posées dans los paragraphes rrécdédents, nous & cependent paru insuffi-
sante aux fins de notre engudte. EFlle s'obticnt, en effet, au prix
d'une schimatisation cxceussive des renscignements recueillis dans
l'analyse du travail ct des procddis d'usinage, tant parce cu'elle est
axde sur Jdeux critdres d: classification sceulement \uype dltactivité et
degré d'antonomie), gque parce gu'en 1l'effectuant, nous avons assigné
chague poste deo travail au tyre "prdponddrant', en nédglig eant donc ces
aspocts caractdérisants de grands inportance. L'attribution d'un poste de
travail au groupe "travail intégré", par exemple, laissc ouvertes les
nombreuses questions : dans guelle mesure peut-on parler de travsil
intégré? Comment est-il 1ié A& celui d'autres hommes ou d'autres ma-
chires? Et de quolle noture sont les liens aui lient 1'homme & la ma-
chine gu'il utilise ou contrdlie? Si, d'autre part, un poste de travail
est classé dans le groupe "manuel" ou "de survelllance”, guel est le
degré d'cffort physique ou d'habileté manuelle, guelles sont l'inten-
sité et la nature de l'effort d'atteution reguis, quelle cxtension et
ucl degré de responsabilité le travail de surveillance comporte-t-il?

Les renseignements permettant de répondre 3 ces ouestions et
d'autres encore figurent dang lcs analvsces du travail effectudes
1'occasion de 1= préscnte engudte (cf. App. I); mais aux fins de
l'enguéte, il fallait trouver un mode de représentation synthétigue
et obgoctlf donc dégagé d'hynothéses de traveil établies a priori,
telles gque celles qui inspirent implicitement les tyrologies relatives
au caractére et au degré de structuration du travail, ou autres hy-
pothéses anzlogues.

s (o

A cotte fin, nous rvons jugé opﬁortun de rechercher une ca-
ractérisation des divers postes de travail & travers les 12 "facteurs"
étudids dans la "job sveluation'" américaine, tels gu'ils se trouvent
anzlysés et dicrits dans le manuel ”Job degcription and classification
manual four hourly ratcd production" {Meuucl de uoocrlptlon et de
classification des tlches pour une pmoductlon tarifide & l‘neure),
publié cn 1953 par les soins des associations patronsles et ouvridres
de la sidérurgic aux Etrts-Unis. Etant donné les objectifs de la "job
evaluation” et l¢ fait cue la sidérurgie américaine appligue depuils des
annécs déjd, sans contestations, lcs classifications figurant dans le
manuel en guestion pour la déterainstion de la rétribution du per-
sonnel, nyue avons estimé gus ces clnssifications ne négligeailent
aucune caractéristique du travail rdellement importante aux Tins de
1z production, méme si 1'étude des diverses cr r;ctzrlctl ques dans les
12 "facteurs" comporte parfois un double emploi et si leur dvaluation
en vuc du calcul des salzires implique des critéres de pondération
gue nous ne pouvons transférer dans le champ de la présente enguéte.
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Ayant donc adopté la référence aux 12 facteurs de la job
cyeiurtion américuine,nouo aven: tiré parti des rcnseigncmcnts fournis
par les analyscs du travoeil, ainsi qum des indications complénmentair:s
recueillicee pour chaque poste de travail dans les fjches jointes aux
feuilles d'anulyse (cf. 1'analyse cumolvue ¢'un poste de ftravail re-
prod&itm en appendice & titre d'cxemvle/ pour classer dans chague
trein lss postes o LTanll en fonction de l'intenzité de chague
wauVur.

Pour pernecttre au lecteur de se reundre compte de la logique d=
cecs opérations préliminaires, par rappert la documentation dis-
vonible, nous reproduisons ci-aprés les 12 factcurs, en indijuant

pour chacun d'eux & guelle partiec dcs fiches d'analysce du travail

(cf. ippondice I) ont $té empruntécs les indications ndcessaires pour
former les classcments.

g}l

Facteur 1 ¢ "Formetion intellcctrelle

On congidére les capacités intellectuelles nécessaires pour
asgimiler 1l'ensecignoment professionnel de manidre & savoir exécuter
correctement le travail. un retrouve les 41 ¢ments nécegsalres pour
clagsser un poste de travall en fonction de ce facteur sur la fiche des
connmigsances technigues (Annexe B/l).

Facteur 2 : "Lans_ dc temps nécessaire pour ncguérir 1'insitruction et
l'rxpéricnae rrofessionnelles'

On considdre *tant le laps de tomps dventuellemont nécessaire
pour la formetion throrigue et pretique goee la durde de l'expérience
effestive du traveil, Peour ce deuxidre facteur dgalement, on emprunte
les &léments permettant de procider au clagsement 2 w'flche des con-
naissances tcechniques (Annexc E/?}.

Facteour 3 : "Copacités intells

(D

On congiddre 1! initiative,l'in réniosité, la capacité de Jugement
critique,nécessaires pour identifier,comprondre et programmer et,en cas

de besolin, varicr les détails dlexéc utlon du travall., On trouvera les
dléments dl'information pormeitant de clauuwr lecs postes de travail on

forction de ce [lactour dans la pw tic 3 (ezigences d'exdention du tra
. \ N e N N

vail) § 3 de la fiche d'anslyss, gui a tralt % 1'anrlication mcntale.

Facteur 4 : "Hahiletd munuclle"

On conegidére le dexrd de diffdrenciction musculeire, la
dextirité ct le degre de pricision regmis ,oﬁr 1'exdcution du travail

[
L

effectif, C'est cncore dans ls po leC 8 (exigences d'exdcution du tra-
. A N . . . .

vail) § 4 (dextdritéd et CX%CJltuOF d'exécu LlOH) gue l'on retrouve tous

“les &léments peruettant de classcer ern fonction du factour 4 les postus

de travail analysés

On consiﬁére tant 1 att rour 5vi cr les cégfits
gue l'importance prooaolc dc l. ertc ijxtalre ¢t lo responsabilité
de 1'ouvricr, limitée au moine directencont contrflé por 1ui, la ma-
4. ~

tidre & dtudier cst oelle sur lrguolle L'ouvricr travnille, done le
"cas qui nous occupe c'est l'acicr on cours d'asinage. Pour le classe-
ment des postes on fonciion de ce facteu voir prrii B (exigeonces
d'oxbouti on du traveil) § 1 - 2 - 1 des Llchcs de classement, ayant

t & la responsabilité pour lec matidres usinéss,.

N

<

s
s
-
L

{

,.+
\,z)
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Factzur 6 : "Respoursabilitéd pour les outils, les appareils et les machines"

On congidérc la responsabilité découlant pour 1l'ouvricr de la
probabilité et du colt des dégite qui pouvent sec proﬂuire auw cours du
travail. La partie B (exiguuceb d'exécution du trn ull/ §1=-2-24de
la fiche de 1l'"analysc du travail" adoptée treite précisdment do la

"‘onuuolllte nour les machines, cete..

Factour 7 ¢ "Responsabilits cuant cu travail”

On considlre la responsabilité incombant & l'ouvrier quant &
1'exécution de son trevaeil dans le laps do temps ¢t selon les moda-
1ités proscrites pour seconder la cadence de production de l'installa-
tion et en eyp101t nt de lz2 maniére la rlus judicieuse 1n capacité de
production de m2clincs éventuclles dans les vrocessus d'usinage dé-
pendant de lui. 11 faut cncorve considdrer l'éventu:zlle responsabilité
nour la préparacion et l° nise av point d'installations et de pro-
cegsus d'usincge. Il faut, cn outre, tenir compte de responsabilité
dventuelles pour le travail fes utl es. 11 faut encore examiner si le
roste de travail ge trouve deons un sectour ayant une capacité de pro-
duction excédentaire par ranyort & l'installation ou a'il constitue un
goulot d'étranglemcnt. Tous ces éldments ont été recusillis sur la fiche
d'analyse du travail, partie B, § 1 - 2 - 3 (responsabilité pour la
continuité du travail).

Facteur 8 : "Resmonsabilité pour la sdcurité d'autrui"

On considlre le soin nécesscire pour éviter d'infliger des
dommages 2 d'autres personnes travaillant & proximité. Fous avons re-
cucilli dans la nartie B (@XLgﬁnCQS d'exécution du travail), § 1 -2 - 4
des fichezs d'analyse, tous les &ldéments veruettant de classer les
rostes de travaill en fonﬂ*lon de ce facteur.

Factour 2 ¢ "Effort mental?

On considlre le degrs d'attention nécessaire pour l'exécution
du traveil seclon la cadence roguise par les exigences du travails; il
faut prendre on considération tant la concentration mentale que la
concentration visuclle requiscs, en sc¢ référant au degré moyen d'atten~
tion au cours de la jourunée de travail, & ce propos, tous lcs Jléments
utiles ont é+é rdunis, toujours dasns la seconde partie de la fiche
d'analyse du travail, § 3 - 4 ("Agilité mentale').

Facteur 10 : "Effort physiguc"

On considdre 1'effort physiquce rogquis pour 1l'exécution du tra-
vail & 1'allure normale : il faut se rifdrer & 1teffort physique
moyen reguis pcendont la Journée de travail. On retrouve les éléments
permettant ce classement dans la fiche B/2 annexic & la deuxidme par-
tie (B) ot dans la fiche I. omnexée 2 la cinguilme partie (E) (Carac-
téristigques reguises de 1'ouvrior).

Facteur 11 ¢ "dilieu de travoil®

Oa considére les conditions géndrales du milieun dans lequel se
déroulec lc¢ travail, en se référant aux cond 1T10ns moysnnes de 1
Journde de travail, c¢n vue d'évaluer Jjusgu'd guel point ces conditions
rendent le travail incommod-. On retrouve les 8léments utiles pour ce

;
classement dans la fiche B/2 annexée & la douxidne partie (B).

O @
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Facteur 12 ¢ "Risoues"

On considérs la probakilité et la gra avité des mccidents
peuvent se produire au poste de travail, mére si 1llon o
normzs de sdcurité. Voir » ce snjet la fiche B/2 anrexé
partie (B) do 1lanalyse du t“%VWLl.

4.7 Ltordre de classement de chague poste de travall dons chiogue
trein syant Sté dédtermin? en fouction do chncun des 12 facheurs rap-
veles dans 13 paragrayhe précédent, en vie de caractériser chanuc
poste dtapri

introduire fans ls dltermination quantitative leo CrltPrbo ¢révaluntio
de la job evaluation américainc, nous avens transformé les clasgsements
en répartitions de frégquence, en adoptant unc éclelle normalisde 4 cin
cl=sses, Ucla signifie que, pouwr chague facteur dans chogue train,
nous avons attribué & un peste de tvavail détermind le dezré d'in-
tensité 1, 2, 3, 4 et 5, selon que lui corrocspondait dans le classe-
mert respoctif un numéro d'ordre inférieur 4 6 v, situd entre S et

31 ¢, entre 31 et 69 ¥, entre &9 et 34 %, ou entre 84 ¢t 100 o du
nombre totnl de¢ postes dauns l'effectif "complet",

Jtadoption de 1ltdchelle norwalisde cat absolument arbitraire.
Elle 'oplu.:ntﬂ toutsfois la sclutinn la plus coumunément adoptie

H

dans le teaitement des clusn‘ments, 2t présgente en ountre llavantoge -
fort important pour les dévelorrpemoents qui vont suivre - do dourer
lieu 2 des répartitions de variance unitaire,

Ltaprés les critéres ci-~dossus indigquis, nous avons dressé
les tableavx IV, 10, 11, 12, dans Wbd“UAL‘, en regard de chague
poate de trvvqll, nous evons indiqud lo degr S (compris entre 1 ct
5) cui le ceractdrisc en fonction 3 12 facteurs dnunirés ci-leosus
(nous expliguerons plus loin 1n signification dee trols colonnes gqui

i
gse trouvent en marge do chague tabloou). On noters que, dans chague

2]

e
1,00 €

A

ablena, lo noubre de peints obtribud % chague porte de travaill en
fonction des divers facteours - par la maunidcre dont il = &té ddtorminé

ot

ne le corsctdériss que da a sphére Ju trein saquel se raprorte le
tablean =t ne peut &tre compard avee le nombre do points attrihud i
un poste anslozue dtun auvtre trein. I1 fout se ravpeler, en outro,
gue, dang un mime train, 1'deart entrs les points attribuds o deux
postes de travail en fonction d'urn frcteur dotermindé ntest pas propor-
tionnel & la diffdérence uvntre les "intenuités" reguices dons les deux
postes pour lo carnctéristique gutexprime le focteur considérdé, ©i,
par oxenple, du point de vus de Dleffort physious (facteur *10), un
voste de trovail cot Svalud & 4 ¢t un sutre poste dans 1leffectil du
néme train % 2, cels ne veut pas dire quo lo premicr cxige un offort
deux fois pius srand que le sccond, Cela ne so ificrait évidomrent

L2
5

35

e 5o ver
gue si les nostes gque comports 1'oftectif se ripaztissaiont - du point
de vue de 1'intonsité de 1'wiffort nhysique - de nunisre "ucranlo's

ce qul n'est probablement le can ni pour 1'effert physigue, uni pour
n'inporte gnel autras facteur.

-

Un coup dloell dlensenble sur le btobleau IV,10 relatid au

8 1'ensemble de foacteurs guil lui est provre, sans dl'ailleurs

n

9



-9 -

Tableau IV, lo Evaluation des pastes de travail sur la base des facteurs ge 1s job evaluation : Train & main

SECTEURS TECHNOLOGIQUES - facteurs job evaluation J. gz;;;lelg:s
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Tableau IV, 1le¢ - Evaluation des postes de travail sur la base des facteurs de la job evaluation : train semi-automatique - 99 -

SECTEURS TECHNOLOGIQUES Yo Facteurs job evaluation 52;;33?

Postes de travail dlouv| £y | Lo | fy | T L5 | Tg | L | fg i T | o) T o [F 1T [T
ALIMENTATION - Préposé & la charge 1 4 1 1 1 2 1 1 2 3 2 2 2 1 2 2
- conducteur de point roulant 1 4 3 3 3 2 4 3 2 3 2 2 3 412
RECHAUFFAGE - Chef de four 1 s | s 5 2 5| s 5 | 2 5 3 5 | 4 >11 | 4
- Enfourneur 1 2 3 3 2 3 4 2 3 3 2 4 3 3 2 3
- Assistant chef de four 1 4 4 4 2 5 4 4 4 5 4 5 4 4 3 4
- Assistant chef de four 1 5 5 4 2 5 5 4 4 5 4 5 4 2 3 4
- Manoeuvre au four 2 | 3|3 [ 3l2l 33l 2]3 3 ]3| ¢4fqf3f314
EBAUCHAGE - Machiniste de train ébaucheur 1 4 | 4 4 4 4] 4 5 |5 4 4 2 | 2 415]2
- Machiniste de train ébaucheur 1 4 4 4 4 4 4 4 5 4 4 2 2 ‘4 4 2
- Cisailleur ébouteur i |33 |3l 2| 3|3 3|3 [3l2]a3|a 31312
- Manoeuvre préposé au tmin &aucheur 3 1 3 3 3 3 2 3 2 3 3 3 4 3 2 4
PREPARATEUR - Cisailleur de refendage 2 3 3 4 2 3 3 3 3 3 1 3 3 3 2 3
- Préposé i 1'engagement eta 1'aiguillage 1 3 3 3 3 4 4 3 3 3 2 2 2 31312
- Préposé a 1'engagement et d 1l'aiguillage 1 3 3 k) 3 4 4 4 3 4 2 2 2 3 3 2
FINISSEUR - ler serpenteur 1 4 1| 4 4 4 4| 3 4 | 4 4 4 4 | a4 41410
- ler serpenteur 3 4 4 4 5 4 3 4 4 4 4 4 9 4 4 >
- 2&me serpenteur 2 3 4 4 4 4 3 4 2 4 4 4 4 4 3 4
- Machiniste train de rouleaux 2 4 4 3 4 3 4 3 3 4 3 1 1 41 31 1
Ty et twminer | 0 | s[5 s [ sl els [ s[slela[ala]s]sls
- Oxycoupeur 1 3 3 3 2 3 4 3 3 3 3 4 3 3 3 3
- Manoeuvre 1 3 (2 2 30 113 | 3|4 1 3| 313 21513
- Manoeuvre 2 | 312 |z a] 213|134 |1 3] 3] 3 21 513
- Manoeuvre 3 3 |3 3 4 2 | 3 3 |4 2 3 313 3] 413
EVACUATION - Chef de plaque 1 4 4 5 1 4 4 4 1 3 1 2 2 4 1 2
- Cisailleur 1 313 {3 2] 3|3 | 3|3 |3 ]=2]2]3 3] 313
- Bobineur 1 313 3 2 31 4 4 |2 3 2 2 | 1 3{ 211
- manoeuvre plaque v el e b e b e e 33l 3y BTELG4
- manoeuvre évacuatin des barres 4 L 2l2 |2 3| 3fj2|2]2 |2 ]2]2]a2 21 212
~ manoeuvre évacuation des bobines 2 2 2 2 3 2 2 2 3 2 4 3 3 2 3 3
- manoeuvre éwacuation des bobines 3 2 2 2 3 2 2 2 3 2 5 3 3 2 4 3
- manceuvre liage des bobines 1 2 1 1 3 1 1 1 1 3 3 4 3 1] 2 4
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Evaluation des postes de travail sur la bas

e des facteurs de la job evaluation : train continu
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SECTEURS TECHNOLOGIQUES

Postes de travail

No
d'ouv.

Facteurs job evaluation
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f5

f6

4

£

8

10
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-
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EVACUATION - Chef de plaque
- bobineur
- manoeuvre liage des bobines

- manoeuvre liage des bobines

- manoceuvre transport des bobines
- opérateur des plaques & barres
- cisailleur & froid

- aide cisailleur

- manoeuvre évacuation des barres

- manoeuvre évacuation des barres

conducteur de pont roulant (dépdt)

Py
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-
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train & main, révéle immédiatement deux aspects principaux. Tandis

que bcaucoup de postes de travail sont caractérisés par un nombre
moyen de points pour tous les facteurs (entre 2 et 4), il y a, cn
revanche, dtautres postes qui atteignent un nombre de points maximum
“pour certains facteurs et minimum pour dtautres (le maitre de four,
par exemple), ou de faibles nombres de points pour tous les facteurs;
dtautre part, on constate quc beaucoup de postes de travail se placent
aux mémes niveaux pour des groupes déterminés de facteurs,

Les deux aspects mis ¢n évidence dans le train 2 main rédap-
paraissent d'une maniere plus marquéc dansg lcs treins scemi-automnatiques
(cf. tableau IV,11) et continu (cf. tableau IV,12), oft 1'on trouve
plus fréquemment des postes de travail caractérisds par des valeurs
élovées pour certains factcurs et basses pour dlautres, tandis que
diminue le nombre des postes de trovail accusant un degrd moyen pour
tous les facteurs.

En suhstance, les tablcaux que nous commentons sommaircment -
et auxguels nous renvoyons lc lecteur pour un cxamen d3taillé de la
caractdérisation des postes de travail gqu'ils permettent - riveélent
que, dans chaque train, bien que danc une mesure différente, les
12 facteurs caractérisants dénotent des aspects du travail qui,
dans les effectifs des équipes respectives, n'apparaisscent pas in-
dépendants. Autrement dit, on retrouve, méme du point de wvue de
la nouvelle typologle que nous avons introduite ¢n nous inspirant
des critéres de la job evaluation - quoique sous une forme moins
évidente, étant donné le nombre plus élevé des criteéres de classgifi-
cation - le méme genre de rapport déja signalé A l'occasion du classe-
mont des postes de travail d'aprées le type et 12 degré d'autonomie
des prestations. '

4.10, On peut étudier la nature des rapports évidents cntre certains
des facteurs de la job evaluation - suns avolr recours 4 aucune
hypothése préalable de travail - en s¢ gervant du calcul du coeffi-
cient de corrélations calcul rendu possible nor la détermination quanti-
tative des intensités de chaque facteur, exnrimdes on unitdés standard.
Les facteurs considérdés étant au nombre de 1Z, chacun dleux peut 8tre
combiné avee les 11 autres; d. sorte que l'on peut obtunir, pour
chaque train, 132 (= 11 x 12) coefficients de corrélation - identiques
deur & deux ¢tant donnd leo bilatéralité de r -, dont 1l'ensemble con-
stitue la "matrice de corrélation', dans laguelle se traduiscnt dans
toute leur complexité les rapports éventucls entre facteurs, Si tous
les éléments d'une matricce étaient nuls, nous pourrions dirc que, dons
le train considéré, toutes les valecurs sont indépendantes los uncs

des autres et indiquent donc des caractéristiques spécifiques, Si, au
contraire, ils étalent tous fgaux & 1l'unité, il faudrait en déduire
"que, & chague poste de travail, le degré d'un facteur est complite-
ment "détermini" (ou sens statistique) par celui de n'importe quel
autre, de sorte gu'aucun d'eux n'indiquerait une caractéristique
spicifique, mais chacun mesurcrait = avec une déchelle directe ou
inverse, selon le signe du coefficient - une méme caractéristique
COmmune , ’ L
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I1 convient de souligner toutefois que méme si, dans la rén-
l'une ou l'autre des deux hypothdses gue nous venons d'indiquer
ifiait, dans la représentation de la réalité, constitude par les
és attribués aux divers facteurs de la maniére que nous avons ex-
ée, nous ne pourrions jamais, par sulte d'erreurs de nature diverse
introduites dans cette attribution, trouver de matrices de corriélation
dont les éldments soient tous nuls ou tous dgaux & 1l'unitéd. Tout au
plus pourrions-nous trouver des valeurs proches de zéro ou des valeurs
assez élevées.

D
=

Si, cela posd, nous vassons maintenant A 1'étude des matrices
de corrélation relatives aux troils trains - ¢ue, pour nc pas alourdir
le texte, nous avons reproduites en appendice au présent rapport (cf.
Appendice II)-- nous constatons ce qui suit :

a) Dans le train & main, les 12 facteurs sans exception appa-
raissent reliés positivement entre eux. Cela signifie que, dans ce
train, les caractéristiques du travail exigent quc les postes dont les
prestations se situent & un certain niveau dans 1'échelle relative &
un facteur (par exemole, intelligence, préparation, effort physique, ete.)
impliquent en moycnne un riveau analogus dans les autres aussi. On
constate toutefois que cette solidarité entre facteurs, gui s'exprime
par un coefficicnt moyen de corrélation dn 0, 5 env1ron, est plus

accentule dansgs le groupe de factours f f/, . (for~
mation intecllectuelle, habileté manuel reubé uc%lll%c pour es ma-

tisros ouvrables, les machines et le tra Vrll) lid¢s cntre eux por des
corrélations mutuclles toujours supéricurcs & 0,7; tandis gu'au
contraire, la corrélation entrn les facteurs de ce grounc ¢t tous les
autres - si 1l'eon excownte certains onffici@nts dlevés ayant trait au
facteur £, (effort mental ne dépagse qu'en un seul cas 0,5 ct
reste en Zinéral trds basse. En re"ancbp, les coefficients de corré-

02 ~—rC

m

[l
ation cntre T et £ ( ffort physigus et milieu de truvail in-
+ 210 + 1 P = . .
oomHOuo), et f et T re ”pe°t1vement habiletée manuelle et respon-
sabilité pour Ta séclirits d'avtrui) accusent une valeur moyenne.

b) Dans le train scmi-automatique, par contre, la matrice de
corrélation révéle que, tandis quc le groupc de facteurs d8jd in-
dividualisé dans le train 4 main (formztlon ¢t responsabilité) présente
cncore des corydélations mutuelles de nivesu élevé, les facteurs qui le
composent préscntunt des corrélations moins marquées et parfois néga-
tives avec tous les autres facteurs.

Si 1'on congidlre les coefficients ndgatifs en uméme temps que
les coefficients positifs 1nferimur" 3 0,2, on peut dire gue leé
factcurs du groupe "formation - sponsab 11ﬂ+5" déjh mentionundé appa-
reissent pratiguement "non a33001es" avec 1'incommoditd (f 7) la
rcsponsabilité pour la sdecurité d'auvtrui (i%) et 1'effort pliysique (flo)'
k£ noter & ce propos gue 1'effort physique, dui, dens le frain A main,
se révélait nobtablement 1ié & 1'hebiletd W@nuolle (0,73), & la res-

poneabilitd pour le travail (v,46) et a4 1 effort mental (Q,ul), voit
les coefficients de corrdélation rdéduits dans le troin scemi-zuto-

mrtique, respectivemcent & 0,43 - 0,33 - “,15.
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c) Dans le train continu, enfin, le groupe de facteurs que nous
avons dénommé ci-dessus "formation - responsabilité" se retrouve encore :
ils sont plus Stroitement 1iéds entre eux, et plus nettement dissociés
des autres groupes de fecteurs mis en évidence dans le train scmi-
antomatique.

A ce propos on note pour f (effort physigue) - et dans une
moindre mesurepourfﬁl t f - de notables corrdélations négatives

avec tous les facteu¥s du &roune "Tormation - responsabilité"

Ces brdves observations sur les trois matrices de corrélation
permettraient d€jd une premildre coractérisation des trois trains en
fonction des prestations de travail des divers postes, telles gu'clles
sont définies par les factcurs de la "job evaluation". On sait toutefois
que, quand on considére simultandment plusieurs variebles, les jugements
fondés sur les coefficients de cori elhtlon binaires sont souvent dé-
formés par la présence d'inter-relstions complexes, que la simple étude
des matrices de corrélation ne permet pas toujours de repérer cleirement
pour cette raison aussi que cclui gqui les obscrve n2 peut se libérer
.complétement d'une certaine dose de subjectivitd, en raison de 1l'iddée
qutil s'est déja faite du sens et de la portde des divers factcurs. En
ce point de notre enquéte, il convient donc, pour aller d¢ l'avaht avec
plus de slretd, d'avoir recours & une technique connue sous le nou
d'anclyse factori :lle, qui permct de déterminer, par l'avplicatiocn de
certeins wrocdédés objectifs, les dventuels factours caractérisants
communs, sous- ]uC,ht aux 12 factours de 1z job evaluations factcurs
indépendent: les uns des autres et par consdguent dotés d'une haute
gpécificitd,

J e

Ltanalyse factoriellc rart, en cifct, de 1'hypothéses que les
12 facteurs - qui, comme nous l'avons fait rossortir, rne sont pas
indépendants les uns des autres - sont, en partie du moins, lindéaircment
dépendants d'un nombre limité de f«ot(uru comuauns indépendants lcs uns
des autres. Lo raprort suprosd, si 1 on frpbile £. lnvalcur ettribude

au Ja et F, la valeur du facteur commua guUpOSudls, , ¢8t du type :
ene i : cme A

f.=a.. V., +a, V.
d 1J 1 J J

ol V. représente le contenu gynécifique de la valeur f,. L‘ﬂnalyse

Ctgrlﬂllu a donu pour ob*ct Y identifier lcs I'.. e3 Ae détorminer
enmulte les coefficiente a .. Parmi les diverscd méthodes permettant
d'"extraire' les factcurs co%muns d'une a~trice de corrélation, nous
avong adopté celle que propose L, Thurstone c¢t qui ést cornue sous le
nom de "méthode du centroide", Pour la mice on plece et 1l'exdcution des
calcules correspondants, nous avons snivi les schéues cue le méme
Thurstone nropose dans 1'ouvrage Multiple factor snalysis, Un. Chicago
Press, 1949, prges 161-170. En renvoyent & cet ouvrasc pour la métho-
dologle du ‘centrolde", noue ncus bormons ici & dire - pour clarifier
aussi ll'expression "extroire les facteurs de la mstrice" - que, du
poiant de vue el wnlytique, détermincr le rapport lindaire mentionaéd
ci-dessus signifie calculer 1= mnftrice de corrdélation antre

.
3
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les 12 £, et les F,, avec cette condition que cette dernitre, multipliée
par sa transposec, rorrogu1 3¢ la matrice originelle,

Ltapplication de la méthode du centrofde aux donndes de notre
enquéte a déuvntré - en concordance avec les considérations formuldes
& propos des trois matrices de corrdlation - gu'un seul facteur commun
déja "expliquait" dans une ncotable mesure la variance des facteurs du
eroupe "formation - resporsabilité" (en moyenne pour 77 % dang le train
3 main, pour 76 % dans le train °emi-automatique, pour 63 % dans le
train continu); le méme ta cteur, ar countre, eyp710u 11t" cans une
mesure inférieure é 10 % les facteurs T, flC’ et f dans le train
4 main, T g 10, l et f dans le train semi- u%omathuu, et f,, f8’
T et f danis le Train contlnu. $1 1'on extrait deux autres fadteufs
CcOmmuns, %e Uourcontawe de varicnce des 12 facteurs originels
gu'explique" le rapport linéaire signalé ci-dessus - pourcentage qui,
dans le langage de l'analyse factorielle, est dénommé "communalité", et
qui indique dens guelle mesure les facteurs originels sont déterminés
par les facteurs communs supposés - dévasse en rdgle générale, dan
les trois trains et pour lcs 12 facteurs, 70 % (of. tableau IV, 13).
On ne constate d'exceptions gue pour le train semi-automatique et
surtout pour le train continu. Cele revient & dire quc le "modéle" des
trois fa ot‘uru "‘%da}te mieux au cas du train & moin {(conmunalité
moyenne 85 %) qu'd celui des trains semi-automatioue (73 %) ot continu
(63 %) dans le semi-cutomatique , ce gsont surtout les facteurs f
(habiletd manuelle) et f,, (effort physigue) que le moddle "cxplidue”
peu; dans le train contin@, ce sont les facteurs .., T 5 (risques)
et fll' Dang 1'ensemble, toutefois, nous avons jugé la r3présentation

Tableau IV, 13

VARITANCE D05 FACTEURS ORIGINTLS "SAPLIQUEE" PAR L'HYPOTHESE
SELON LAJUNLLE ILS DEPENDEET LIIEAIRDVENT DBS TROIS PACTDURS
COMMUNGS [NDEPENDANTS (communalité)

U
Facteurs do la Communa 1l it 32 (o/oo)
Job evaluation | Train & main| Train scmi-automaticuei Troin continu
. i
1 ; 780 C 646 ! 363
2 810 95% g 808
3 700 897 i 805
4 180 462 534
5 920 810 822
6 870 511 719
7 260 846 726
8 940 618 134
9 850 689 641
10 G490 503 553
11 930 ; 704 . 58
12 900 | 855 , 450
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donnée par trois facteurs indépendants seulement -~ que nous désignerons
dorénavant par les symboles Fl, FZ’ ¥, - suffisante zux fins de notre
étude,

NN

En renvoyant le locteur, pour l'exposé détaillé des réisultats
de l'analysc factorielle irain par train, aux tableaux qu'il trouvera
en appendice (ef. Appendice IT) - tableaur dont 1'intcrprdtation cst
fort comnloxe, car elle cxige la consultstion simultande des coefficients
a.s, des "communalités! et matrices de corrdélation respcectives -
nd aurong recours ici, dans le textc, pour en faciliter la com=-
rrehen sion, & unc reprisentation tridimensionnelle, dans laguelle les
trois facteurs communs inddpendants sont exprimés par trois eaxes car-
tisiens orthogonaux et lz¢ facteurs origzinele par deg vecteurs partant
de l'origine, dont la position est déterminéde par les coordonndes
ay Gpiy Dz (pour J=lissasdd 2) par rapport aux vccteurs de ré-
foleno Ip ﬁ , ¥, et dont la longueur est fonction de lea "communalité"
des 12 faJieurs o%iginels respectifs par rapport sux trois facteurs
coamuns (cf. tableau iv, 19).

©

Par conséquent, plus le vecteur corresypondant zu facteur f,
e ravproche d'uan axe de rdéfiérence et plus la "communalité" du facteur
i-mime cst grande, plus la "charge'" du me*Pur commun correspondant
cet axe contenuc dans f. cet forte (ou, si 1'on veut, plus la "gnd-
ificité" do £ est £ribld).

Lo roprdsentaticn iridimensionnelle dont i1 e'agit - pour
l'exdcution de lajuelle nous avons adoptd les critéres proposis par
Thurstone (cf. op.oit p. 125-139) - prqsonte 1'avantage de metire
en évidence, mon sculement les ravports entre les fi et les F., mais
aussl les r?,p rts entre les divers f.,. On dérontre, en rffcf que le
covfficient d¢ corrdlation entre deuxYfocteurs f. et £, est @gal au

e
produit du cosinus de 1l'angle Tormé poir les veciCurs gfii 1es représentent
par les "communalités" respectives.

Hous avons swinmontd la difficultd gue comportait la présenta-

tion claire sur deux dlicnolono gseulem nt ¢'une figure & trois di-
mensions aussi complexXe, ¢n construisant pour chague train un petit

modéle constitud par une sphcre de lagusllec mergent des tigettes
nunérotdies, do longucur proportionnell: & lo "communalitd" des 12
facteure respectifs., Lo pogition des tirettes - qui représentent les
vectours corresponcant aux lacteurs originels et on exvriment donc,
par les angles qu'elles rorment entr: olles, les interdipendances -
est rapportés & celle dse factcurs commung, gui scnt individuvalisés
var das vectours nt des sowmets du triangle sphérique tracé sur
la sphdre : F. correspond ou sommet inf'risur yauche, ?q au sommet in-
fé“ieur droitTet ¥, au sommoet supérieuvr. lLes trois sphdPes ont ensuite
photographifcs” et les images quil en ont &8 Obhbﬂub sont pirécisé-

< £X
rt il

sproduites done les tableaux annexds auw texte (takleauw IV, 14,

2 'J‘

g










Tableau IV, 16

inalyse factorielle des 12 facteurs de la

job evaluation

{train continu)
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Carsctarisation des trains et des hostes de travail auw moyen de
l'analyse factorielle

4,11, - Avant d'exposger au lecteur les résultats obtenus au moyen de
1l'analyse factorielle appliquée aux représentations sphériques cong-
truites pour chague train, il convient de revenir un instant 3 la
descrivtion sommgoire de¢ la signification des 12 facteurs, faitc dans
le Laragraphe‘4.8. I1 importe de se¢ rappeler gue - comme d4éjd 4Ait -
ces factours se rapportent : 4
a) & 1'agilité ﬂentmlc (f£,), aux conditions requises en matidre de
:formaclon intcllectuclie. (f.) ou professionnelle (f ), ou de dex-
térité manuelle Qf ) en vue de l'exécution correctz du travail 3
chaque Dosto°- ‘ ‘
b) aux rcsponsabilités que l'ouvrier affecté & un poste déterminé
assume quant 3 la ‘bonne utilisation de la metidre usinde (f_.) ou
des installations (£,) et & la sdcuritd d'autrui (f )3
c) aux- responsabilités fgsundes par 1l'ouvrier affecté a un poste de
ctravail guant su malntlon de la cadence de production de 1'in-
stallation (£,);
d) & 1teffort a'ditention (fo) ou physique (f ,) Tequis & chaque
poste de travail pour 1l'exdécution 001rﬂoto es thches qui lui in=-
t"nu

) é l'lioommodlLe (f ll> ou au risque (f1?> liés & 1l'exécution du
travail a chague pdSte. -

Puis, il faut voir qu'en classant les postes de travail en
fonction des divers factcurs, nous avous tenu compte - selon l'esprit
de 1le job evaluation - des caractéristicues de chague poste par

rapport & un processus le production qui se déroule dons des cone-
ditions normales.

~

I1 convient de nous arrfter un momuat 8 cette assertion, pour
préciser aussi guelques idées qui peuvent €tre utiles par la suite et
pour introduire une terlwno ogie mroprs & dliminer les risques do
malcentendus. Un nrocessus de pr oﬁuotion guil se déroule dans unec installa-
tion dotde d'un certain pegré de mécanisaticn exige des ouvriers -
dont l'ensemble conctitue 1'dquipc - certaines prestﬂtions Darticuliéres,
qui, & leur tour, reguilrent de qui les exicute des qualitis intcllcc-
tuelles et rrofes31onnel1€ Géturmindes et un certain dezré & -fjort
physigue ou d'attention (ouure une certaine "centente", indisncunsable
pour le suczés de touts action collcc+1vc5 Quand nous disons cue les
"conditions requises" et les "elfforts" sont dvaluds par rarport 4 un
processus de production se déronlant dans des conditions normcles,
nous entendons affirmer gu'ils sont diéfinis, non cen fonction de ceux
que les ouvriers attachdés & une inctallation déterminde possédent ou
fournissent en fait, ni de ceux cui saraient r@quis pour exécuter .
correctement le travail dans des conditions excepticnnellcement difficiles
ou & une cadence exceptionnellement soutenue ou dans des circonstances
anormales analogues, mais bhien en fonction des exigences du travwll
lid¢es & une utilisntion rationnellz de 1l'installation, tclle qu'elle
est définie par les caractéristigues de construction de ladite installa-
tion, Quand, sur la base de telles caractéristiques, on déiinit la
capacité de production "normale" d'une installation, en effet, on
n'exnrime pas une donnée purement tcchnigue, mais on se référe impli-
citement & une &quipe normale, dont le comportement garantisse - en
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qualité et opportunité - les prestations prévues au moment odx.l1'instal-
p " .

lation a ¢té projetée.

|

Ce sont précisément les conditions requises de 1'éqguipe.normale
qui sont détinies rar les évaluations des facteurs de la job evaluation,
Il va de soil que si, en f2it, une éguipe attachde & une certeine
installation ou certains de s=es membres sont inféricurs au niveau (do-
rénevant nous utiliscrons cctte expression vour indiguer qu'ils ne
satisfont pas dans lo mesure prévue pour 1'équipe normale zux condi-
tions requises), la capacité de production normale de l'installation
ne pourra &tre attcinte; tandis que,si 1'équipe ou certains de ses membres
sont supéricurs au niveau, cela pourra avoir des conséguences Giverses,
selon le degré de mécanissotion de 1'installation, comme nous aurons
l'occasion de l'exposcr par la suite. On peut en dire autant d'une
équipe ou de certains ouvricrs qui traveillent avec bgaucoup ou pa2u
de diligence (selon gu'ils fournissent des efforts dlattcention et
physiques supéricurs ou infdrieurs & ceux qui ont été fixés pour
1'équipe normale); dans ce cas également, les résuliats pourront Etre
divers, comme nous le verrons, selon le degré de mécanisation.

I1 ressort donc nettement de ce cuil précéde que, méme en dd-
finissant les focteurs de la job evaluation, conditions requises,
prestutions, conditiong de travail et efforts "dans des conditions
normalcs'", on considdre 1'importance des divers facteurs - comme celle
des facteurs communs déterminds cen fonction d'eux - du point de wvuc
aussi des répercussions que, dans des installations de degrés de mé-
canisation différents - comme le sont les trois trains étudiés - les
niveaux ou les degrés d'epplication différents des Squipes peuvvent
avoir sur la production., I1 faut, par exemple, mettre un soin parti-
culier & observer la "position' - par rapport aux sutres facteurs
originels et par rapport aux facteurs communs - des vecteurs gqul ex-
priment 1'effort physigue, 1'effort d'attcntion, la responsabilité du
maintien de la codence du travail et autres caractéristiques qui -
comme 1l ressort des typologies des postes de travail développees dans
les paragraphes 4.4, 4.5, 4.0 - sont plus ou moius importantes dans la
détermination de la cadence effective dc wroduction ou du degré effectif
d'utilisation des trains.

Cela dit, nous pouvons maintenant passer & 1l'détude des tableaux
intercalds dans le toxte qui reprodulsent les repriéscantations sphé-
rigues dout 1l a été cuestion dans le paragraphe pirécédent.

Un premier coupn d'oeil d'ensemble permet immédiatement de
distinguer noettement dans chacune iec reprigsentotions un premier groupe
de factours trés lidés et avec l'axe {sommet infirieur Oﬂucnc du
triangle °“Lmilqub/9 ces facteurs bnn% es factoeurs f fq, xf,
£, fQ (grouve ¥.). Outre ce groure, oun en distingue, mal moe P getto-

7nt deux autres qui, toutefois, & la différence du prdécddent, ne
prbsentbnt pas les mimes csractiristiques dans les trois trains; co
gsont les groupes F3 (antour de l'axe vaertical) et‘?z (autour de 1l'autre
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axc horizontal). Le groupe ¥, sc compose des facteurs f,, f dane 1o
train 4 moin, f,, ., ¥, dans le train semi-automatiqué et 9 , fe,
dene le train cdntinu, éuant au groure F,, il se compose des Tectiurs
"12 dangs le train & main, 5 dans le train semi-auto-

s I i
f dans le train con%inu.
11? "12

=)

10

¢ et™f

£ Hy
—

Ainsi, trndis gu'autour du facteur commun F. se groupernt les
némes facteurs Slémentaires dans les trois trains, autour qe F, et de
F_ sc brouo :nt, ¢n revanche, des facteurs difrérents dans gr01s
t%.lﬂu, 1'exce prtion du 1actpur f. (nabilctd manuelle }, wui se trouve
toujours, avee une "communalitéd" ilblc, dens la zone du sommet infé-
rieur dro¢t du triangle syhdérique, et des factours fll et T (respec~
tivement incommodité et risque), qui se trouvent assdcids alifour du
sommet supériecur (Fz).

7

5i, cenendant, on pesse 4 1'étudée de la manidre dont les 7
fecteurs du premicr groupe se Jdicposgent entre eux et autour Jdu wvecteun
F. (sommct infirieur gauche), on constote d'intdrecssantcs différences
dlun train llautre.

1
-
&

On voit, en effet, que les facteurs qul ont le plus de 'charge"
~

de F, (c'est-2-dire les plus proches du sommet) dans le train a;puln
sont; dens l'ordrec 3 £, (responsabilitd pour les in stallat*oaw),

respon3301lité pou% le traveil), fe (responsabilité pour les me-
t{ares usi nées), f. et f7 (formation idtellectuelle et agilité mentale).
Drautre hurt, dans”leurs”’positions rutuelles, les facteurs du groupe ﬂl
du train & wmain forment un faisceau assesz compact qui témoigne de
l'existence d'un certain degré de rapports nutucls & 1'intérieur du
grouye. Toutofois, 1o factour #, {effort d'attention) est plus lié 3
habileté manuellp) orpartenant au groupe ¥,, qu'd la formation
1ﬁtellc uelle et professionnclle (fl et £.)5 £15 (etfort physique)
dgalement se trouve 1id pOWltlvble (R rEs) f/ {les ¥cteurs correspondants
forment un zngle sigu) et & la responsabilité pour le travail (£,)3
reut en dire autant du facteur f oionuubil té pour la sécurits
d'autrui). quant aux wo“bonna",jﬂitws nour les matiéres usinldes &f ) et
pour les installations (f,), (;1 zs gont fortement lides cntre el‘és et
aux facteurs gui exprimen®t les capacités inteilectuelles (il) et pro-
fesgssionnelles (fq} reqgurises.

[

et

Dang le train nemi-sutomatigue, por contre, dans le grouve des
foeteurs qui se disvoscut autour du vecteur F celul qui est le plus
"chargé'" de ce facteur compun ost (capacitis profosulornGWIQS ro-
qukﬁs),que suivent, dons 1 orur(, £ (agllzt mentale), f. (respon-
cobilité )

(

ur le trav i1}, ¥. (resrdnsabilits pour les matidres usindes)

wwabilité pour 12s 1nstallut1LnS). Le foiscezu de vecteurs,

sé que dans le train A mein, revéle une moindre corrélation
entre les facteurs du groupe ', cul se fractiounnent pratijuement

en decux sous-groupes nutour d'f,, dontTle premier se compose des

facteurs T,, . ot fo(:'ffiliiu rméntsle, responsabilité pour les instal-
lations, effort d'aitoution’ ¢t lo second des facteurs f et T
(recsponsabilité pour le tra va"l, “ﬁrhutﬂﬂn 1nu011cotuellg resnonsa-
bilité pour les ins tallations), Pour ce il est des facteurs £

ll g “10



(aprparterant au groupe Fq), il
moindre que dans le +traifi & ma
constate encore 1n moindre cor
groupe Fl ¢t en particulier av
Dans le froin continu,
intellectuelle) qui a le plus
focteurs £, et 1, Stroitoment
ds rcsponvfb111tﬁ ff , £,y 1)
train, forme le “rougy Fi es%
(reﬂvonca’bilitfg pour les matid
corrélation mutuelle entre losg
la resvpounsabilité pour la prod
anppartenant au groure F,, ils
lide entre cux et peu 1£65 A ¢
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mais dans une nogure
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la mdcanisation, de la 101051@ Ges postes de tyavail, Tans 1l'installa-
tion peu 1ucarisée, ol Gomine le ‘rtvn;l senuel ¢t simultané, beaucoup
de postes de ftravail gy*bbpt 3 la fois des cepecités intellectuclles,

dz 1'h~1 leté manuelle, une longue fuoramstion proatigne et comportent

4o fArandss responsak l]lfKC, cxigeant parfois de gros efforts. Duns
l'lmstu¢"a ion trés micaenisds, par contre, on ne retrouve pasg lleffort
physigue ¢t 1'habiletd manuelle denn les postes ¢ul cxzigent de grandes

N oy
58

intullectuelles, a

capocitis
Sh L 2

MY L
nga

orties de grandes respo wilitée,

iz nous aurons 1'occasion de revenir sous pou sur ces consSi-
v ¢t de mieux rattacher leg tyrologics du traveil et des orpé-

A bioy docddemment, exposdes, aux résultate obtenus grice &2 l'anaslyse
fﬂcﬁor' :11lc. Ce rattachement nous permettre sussl de micux oéfinir la
signitication des facteurs Fi’ parai lesaucls 1unt3f01q Fl semble
Jusgu'icl assumir uwe importirce B wtﬁcuTiA“e Stant 11ié Zu groupes
dens factours S&1¢ reg gul cxpri rt les plu grandes responsabi-
litds et les capacitino culturelles, rrofeesionnelloes et humcines los
plus inportenves reguiges dans chaun traln rour guc 13 marche norncle
das 1S'allatlona soit b 9 aux deux autres cfcur ommuns,




leur inmportance est moins évidente, pour cetie roison =2ussi cu'ils sont
lids d'une wonidre fort différente aux frctours $lémentaires de la job
evaluation donsg les tyois troine @ nous pouvorns dire provisoirement que,
si Ih cst 1id svant tout aux efforts reqals pour la bonni exdécution du

trzv*1l ¥ st plutdt 11 aux risques et 3 1'incommodité que comporte
cette czé néulon.
4.12. Dans lo porvegraphe 10 du nréscnt

ong vu que
e de corré-

ccun des facteurs
(&}

l'analyse factorielle mernmcttait ﬂ'”f”irflrc” dlune m
lation les facteurs communs 3ventuels et d'exyrimer c

origincls en tan t aus combinnison lindairce de ces facteurs communs ¢t
d'un foeteur spécifigue. dous ponvens meintensnt sjouter gue, les fac-
teurs cowmuns une fols d3finis, on peut, par les méthodes de régression
nmultiple, cxprimer chaoue facteur comme corrdlation linlaire des 12

facteurs originels, sous la forme cil-oprds 3
= , < i -«
Fl = bl,i fl + b2,i 12 + eensee T LlE,i 10

. Hous avons dlabvord cette foraule en gulveant la méthodologie

¢t les schfmas de calcul propesés par Thomson (T e factorial analysis

of Lwnan atility, London 1951, pages 227-Z 4); et par llolsinger & Harman

(Frctor anzlysis, Chicasgo 1948, pages 255-236), Les cocflicients de

régression b, . obtsnus pour chague facteur deuns chague train figurent

dans 1'Appenﬁﬂce II.

.\)‘\7 L{

ot

Ces coefficisnte, & la diffdérence des coefficients I dont
C question au Y 4.10., vermettent de juger de gunlle Fdnidre et
dans guelle mesure les divers fecoteurs communs sont statistiguenent
ditermrinds yir lez factenrs originelss dls iudiguent par leurs corréds,
non pas la "chorge' de foctour commun contenue dens les fachteurs ori-
giaels T, mnis la "charge' de foctour ociginel contenue dans chaque
f”U.LJf goumun, Lour connelssunco donic gervir & priciser per
ite la significntion den facleurs F19 Fooet F,, Tountefols, pour
alourdiz eragiordimant le ¥te, nols rinoncons icl & ccotte
poseihilité, »our coelte roison cusei due les rTemord. @8 Jue nous rourrions
T t
1

Lt

9
P

des b, . n'~joubtiraient rion de sabstantiel aunx con-

AL e 4 Ep
sroerat J‘J b
Wous avons, ¢ revenche, utilise 1'8guation de vl ression pré-
‘e pour le caleul Qes P, v datifs nux divers postes de travail de

8 :
ue train, en fonciion Uos degrds ctiueibués pour chague voste aux
2 facteurs de la job evaluation. Les valeurs ohlenues -~ que novs

avong crrondies & 1'unité nc 1 plus facilement comparablies

avec lesg degrés des £, - 47 tablecus IV, 10,311,182, gue

le lecteur cornnafl hta de cuwecbdricger A l'aide de
trois aonndes seculemont le de treveil dons chague troin,

I1 convicn., on “Il“t, te _ en raison de le aniéLe uont nous
avons détermine les degrie des £, ics valaurs d¢ W z ne permobttent
de comparer que les rogtes d'un #eme troin, mails nof leof trdins enire euX.

-

:
=
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Dans le train & main, le classement des postes de travail en
fonction de F pre’#n*o UK nxem ers rangs, & c¢itd de postes de travail
de surveillande ot mécenicue {(cf. § 4.5.), des postes de travail &
prestation m-nuelle nriédonminante; cela dimontre une fois de rlus 1'im-

portance du trevail menuel dans cc trsin., Le clossemont des postes de
travail en fonction de ¥ (d'fini dans le trein & msin par 1'habiletd

manuelle et 1l'effort vhysique) donnz, lui auesi, des rdsultats qui con-
coruont avec ceux Geo l'=aunalysc du travail et correspondent sux congi-
dérations déjd formuldes A propos des caractéristigues d'installation des
trols trains. Le prochoment de ce classenent avec celul wy:mt tra
a ¥ vient, par aill: urs, confirmer gue l'on trouve des degrés dlevds
d'hiibileté manuelle ¢t d'effort physique & divers postes de traveil

ayont de grondes reospensabilitids your les ingtallcotions pour los matiéres
usindes et pour le travaeil, Lo classement relfzti10 4 F, refléte, lui
aussi, au train 3 main, unce situation réelle existant’dans l'installation,
du fait gue les postes de travhil sé riéportis sent dans ce clesgencnt
selon un ordre concordant avec les rlisultats de l'analyse du travail.

ke
0

]

9
a

30

D~ns le frain semi- 'wtomatiﬂue, le classement en fonction de

F. foit opporeitre anx p o rs rongs 1~“ nogtes de t avail chargés

dG téches de surveillance ou 3ct1v1 éz de caractlére mécaniques
toutefols, on retrouve encore dﬂﬂo ce train des postes de travail &
prestaiion manualle prédeminante aynnt une valsur de F, éleviée (les
serpenteurc) Tous les autres postes de travail manuel figurent en gueune
du clossement gelon I, I1 s'cnsuit que, daus cebue installation, le
trovail manuel & moin® d'importance gue dans le train 3 main. On constate
encore, coume dans le¢ train & mein, une certsine COTTCSyOHﬂEPC entre
leg valcurs 3levies de P et de F? dorg ceritainsg rostesy cela indigue
gu'une inrlucnce notahle sur la production peut Oluur s‘ assocler & de
gros efforts, méme si, daons le ftroin sewmi-automatique, il s'agit plutdt
d'efforts d'attention que ?'@fforts vhysiques, Yuant sux valeurs de F,,
elles caractirvisent les vostos de traveil on fonction du degrd de risdue
et d'incommodité, conformdément aux risultats de 1'auulj e ﬂu treveil,

On ne trouve plus, en Olfct de rostes de trovail accusant des valzurs

¢lovées pour les trois 1ﬁurs communs, & l'exception des serpenteurs.

e
Drns 1o trein continu, enfin, le clacsement cn fonction de
1 clégue netteuent au dernlar rang ftous leg postes comportant des
prestations mﬁnuelxus, tondis gque figurent ou téte du clessemoent les
3

rostes chargds de thches de survoillance; et ces postes sont totalement

privis de l'apport de 1'effort nhysiouve ¢t de 1'habi

roiremcnt & ce g
l? retit nombre q
s accowps nent de
tlches exigeant 1 Loy
manocuvrss avee rapiditéd el

lets manuelle, con=-
congtater dons les douy avtres trains, Dans
legguels des veleurs dlevics de T

s de ¥, d'szutre part, on retrouve des
ntion afl vue non 1"luo de l'exécutlion de

v , 1 i .

ion et opportunits, mals du contrdle et

T
C)D)

de la surveilience 1o machinos. Quant wux valeovras les plus
élevées de F,, e¢llcs corysgnondent varfois 4 des vllcur~ dlevécs do Fz,
maig sucun poste de trovail n'accuse de valeours élevées pour leg trois

focicurs sans cxcoeption,
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In renvoyant le lecteur & une éiude directe des tableaux
v, 10,11,12 rour une analyse nlus ddtnillée de la caractdrisation des
roctes de travell cen fonction des velours de Fl’ F., ¥, - ¢n nous ré-

7
¢ . f o - P}
férant dpalement cux Sscteurs technologiques cdmmuis aux treis installa-
tions - nous pouvons terminer co parsgrephe en remergquant cue 3

e

- les stes de travai racteriagde par une pius grande resp c i té
les poss de traviil caracts S9 pax e plus grands responsabilit

pour le travail, les insta llut7on° ¢t les matidéres usindes ge situent
et dvacustion, de sorte

gurtout dans les ascctours train, rdichoullfags
gue, de ce point de vuz, les ¢013 insta
sensiblement legs vnes des sutress

- 1'effort physique, 1'habileté qucllo, le risgae, 1'incommoditd du
milieu de travail, etc., tendent ‘qavoklﬂr de moing en moins dans
jes postes A rﬂ0p0ﬁsabilité dlcevde lowssqu'on passe du moins mécanis?é
cu plus mécanlise des traings

- tous los classomente rolatifs rux trois facteurs communs représentent
des gitnations cue 1l'ou renconire rdallement deorns les frols installa-
tions 2t dont on trouve une description dans les fiches dlanalyse du
traveil relatives & chague poste,

L'influence des ouvriers cur la mroduction

f
1lations ne différent nas

<

s
;-3’
-

U

[

)

o

L

AT I Dows le href commentairs init au po TAT pricédent nu sujet
des depris d'importance divers attribués aux divers postes par le
factour 1, nous nous sommsg spontandment référds & la nature du travaeil
exécuté dans chague poste, Il inmportc d'apprufondir cette idée,parce que
cela nous permetire, non geul I

o

ement de¢ wmicux yréciser la significetion
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fa
- . : 8 : %
ignce ner llanclyss factord w88l Je reprendroe ¢t dé-

velopper cortaines congiddrs dral forunlies au
début du ) 4.11 au sujet dos Srents qui s'éta-
blicasent entre los w08 ot l'Lﬂ“"ll&tiOH, aux divers degrés de mi-
canisntion,

reged 4 cotte {in lo f2h v, 17, gui dornc le

classpvent combing deg pos travail &e fectif complet” de
degrd de ey Lyrs I rant do rrectations

4.4.>. veig ce iableﬁu,

- Lo~ - -y S
“Wmuru ac riidrence

cephicues I, 1,2,
e notre dtude pou
i des proc Qat
dc.tﬂq le
ious avens

roetie de trovail cet
a 3

9

& VONS
1 g
ue i 31 o .‘EL e

o~
RN

.

R avors o 3
.t

Jil cercle dang
ons dvidentor

repon an

D o+ o+

1‘P"LPL?

Fendes Avd Sone 10
TOMITOE QVidenee Jue

de da H
isent svrtout des vostes de travail

TR

A [RANS




Tableau IV, 17 - 115 -

REPARTITION DI3 PO3STES DR TRWAIL PAR VALEJR DI r,
oD PAR TYDP®R Dri0TIVITR -
o] & s . a . - . . . .
Type de la Train A4 main Train semi-sutomatigue Train continu
prestation
Fl manuel nécan. surv. | manuel mécan, surv, manruel mécan, surv.
1 15.19 22,22 1 21.21.21
1.10, 1 2. 2. 2. z.22.22.% 20,20,
2 14.14.14 26.20.20
18.18.20 20.20.20
21.21.
30 To T g.16 2. 9.11 15, 3. 4. 5.
3 9.10.10 12.18.19 8. 9.1%
21.21 15.19.19
22.22,
12.12,12 4. 15, 12,14.15 . 5.24 2. 7.17.17 1.11.12
4 11.311.13 24 12.19.23 13.18
17 23,
5 6. lo 5. 3.17 6,1/3_,14,
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-

- des valeurs intermédiaires de F, caractérisent surtout, pour ne pas
dire exclusivement, des postes %e travail manuel dans le train 2
main, des postes de travail manuel et mécanique (dans une mesure
& pew prés <gale) dans le train semi-automatique et des nostes de
travail mécanigue dens le train continug

- des valeurs élevées de F, caractérisent des postes de travail manuel
dans le train & main, de”travail manuel et mécanigue dans le train
semi-automatique, de travail mécanigue et de surveillance dans le
train continug : -

- guand on passe du moins mécanisd au plus mécanisé des trains, les
postes de travailil manuel se ddplacent vers lces valeurs faibles de
F.; tandis gue l'inverse sc produit - bien que d'une manidre
atténuée - pour les postes de travail mécanique.,

Pulsque le facteur . est celui auguel sont lides toutes les
responsabilités, nous pouvons conclure en affiruant que la bonne
marche de l'installation est lide surtout & 1l'exdcution correcte de
prestations manuclles dans le train & mein, de prestations manuelles
et mécaniques dans le train semi-automatique, de téches de surveil-
lance dans le¢ train continu.

Mois nous vouvons utilement préciser 1'expression péndrique
"bonne marche de l'installation' en ayant recours & 1l'analyse des
"opérations" effectude dans les chap. II et III, 4 1l'occasion de ces
analyses, les opérations en lesquelles nous avons ddcomposé les
brocessus de production dans les trois trains ont été classées selon
leur degré de préc¢étermination technigue en opdrations d'initiative,
lides, obligées ¢t sans intervention directc de 1'homme, en fonction
du degr? croissant de rigueur avec lequel chaque opération apparalt
liée & la cadence & laguelle sc déroule 1'ensemble du processus

(cf. § 3.74).

Ltanalyse des thAches exdcutéer daus chaque poste de travail
permet maintenant de définir zisdment quelles sont les opérations dans

uvriers attachds au train et
ng accuse le plus faible degré de

lesquelles intervient conscun des
d'établir laguelle de ces opdrati

prédétermination techrnique ou - si 1l'on veut - le nlus haut degrd
d'initiative. On peut attribrer ce degré au poste de trevail corres-
rondant, ce qui peramct de clirsser los postes de trevail d'une na-
niére combinde sclon le degri de¢ prédéterminetion de 1l'intervention et
le type de travail.

o
0
i
e

A cette fin, nous avons examiné, outre les ordrations ana-
lysées dans les tableauyx IT, 4-9, les opédrations inhérentes & des
postes de travsil qui n interviennent pss directement dans le pro-
cessus de production, tols que ceux de chef de charge, de chef de
rlague, d'oxycoupeur, de.mancsavre d'unlévement des rebuts et les

auvtres pocgtea définis comme "isnlés™ (cf. 9 4.4.).

. Puis, par souci de simplification, en dressant le tableau
IV, 18, qui vrésente le résultat de ce ddpouillcment combind, nous
n'avons pas tenu compte des postes de travail gqui n'interviennent
que dans des opérations "lides'; il s'agit, le lecteur ne 1l'a pas

‘

oublié (cf. ¥ %.74), d'opérations dont le cadence - étant donné

1

la possibilité d'accumulcr 2e modestes rdserves - est moins liéde
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& la cadence de marche do 1l'irsiallation: de sorte que l'ouvrier qui

en est chargdé, & moins d'errcurs ou de fout.g gravec, ne peut influer

sensiblement sur la "bonne marche de l'installation'. Hous indiquons

ces postes ci-zpris par leur numéro de réfdérence aux schémas d'instal-
1

latlon exposds dans les crapitres I

ﬁ]ain s 1.5‘14.14"14.14‘1"
16 (mdcanique).

train 3 .1

train cemi-zutomatique : 4.22,22.23
2.21, (mécanique); 1
train continu ¢ 2.2.,2.20,20.21.2C.2
3.4.19.,19.15.19,22.2
Avaunt d'exclure ces vostes
vont suivre, il est hon, to¢ efols,
scutent 30 % des postes Ge 1l'effecti
31 % de ces postes danc le train se
train continu., lutrement dit, dans

d'nun tiers dcs membveo Je 1'éouipe,
qui lcour incorbent, n 'exereent aucu
de l'ingtallation; dans le train
pIre deux tiers de 1'équipe
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de faire remerquer qu'ils repré-
£ complst du train & main,

mj-aﬁtamatlaae et 59 % dans le
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Tableau IV,18 - 119 -

Type dlactivité Train & main Train scni-automatique Train continu
& o
P " . man mécan. surv, manuel nécan, surv, manuel méenn,
Deord d'intervention] © nuel coan Surv RANue
ecre o'inve =39
Sans intervention 2. i7.
dans los opérantions
s - o Y P T = -~
Intervention 10e15.16 5. 6.14 21.12 5. 3. 9.
J.18 : _ S
obligce 14,15,
7. 7. 9 4, 6. 8. 8. 8 5. 5. 7 z. 7.
- Intervention $.10.10 9.11.24
dlinitintive 11,31,12 24
12,13
TOTLL 14 3 1 7 G 2 C 4
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les diverses typologies du travai - termes tels que "importance, "in-
fluence', "responssabilité pour la marche de 1l'installation' et autres
analogues = dissimmlent en réalité des concents divers, qu'aux fins
de notre encuete, il conviendra de préciser d'une menidre assez ri-
gourcuse,

Lvant, toutefois, d'affronter de difficiles probldmes de défi=-
nition, il convient de nous attarder cacors un peu & ratiacher les
éléments gui ressortent dos tabl avx IV, 17,18, dans lesqucls la typo-

logie des postes de trﬂv 211 par type d'activité est rattachée respec-
tivement aux tyrologies par degr* d'irtensité de Tacteur F, et par

P A . . . 1
degreé de prédetermination des prestetions.

séparée des deux tableanx -, nous svons dressd le tavleauw IV, 19,
dans leguel les postes de travail influsnt sur la "bonne marche

de 1'instollation” (les postes "lids" dtant done oxclus) sont classés
d'unc manidre combinde en fonction de '1 et du degré de prédéterming-
tion des prestations,

Pour faciliter ce rattuchevent - gue permet auvesi l'observation

I1 ressort de ce tableauw que, compte non tinu des "chanzements™

¢t des rostes de travail n cxécutant one des intervenitiouns 'liées', il
reste dens le train & mein 21 postes de travail, Jdont 10 vostes

finitiative", c'est-3-dirc povvent influver sur la cadcnce du pro-

cessus de productisn, ct dont & n'exdécutent gque des interventions
"obligdea" ¢t nmoevvert wence tout au rlus retarier ouw inferroupre la
cadenca, tandis gu‘uu swul poste n'z asucune possibilité d'section sur le
cadsnce. Dans le traoin semi-automatigne, sur 1% pestes de travail, il

¥y en & dix du preaier tyne, 12 du second ¢t 2 Ju troisidme. Dans le
train continu, war centre y St t infiver =ur la cadence

du prcecessus, 10 neuvent rrompre ou la retavder

et 8 sont snns influcnce

ul l'\)n f’t“"L' !
euls le train & awj noat
t

2n osens invarse, on remArgque que

e le train u%hl—*l4hmﬁti”10 comportent des
pgg eg de travail \yespactivcment n’ 5 ¢ orérateur passerelle traing
n- 3 ct 5 & maltre de four ot adjoint nu mwlurn) caractérisdés par

la valeur maxipum de T, ctipouvant concourir & déterminer lo caddnce.

|

fucun poste de travail prdéscer caractdristigues n'apparalt

dans le train continu. Tous s do trevail caractdrisds par
t t

une voleur de o = 4, & 1'e un seul, influent, dzng le train
& main, sur la Cadence ct ils s us manuels, hormis le n 4 (ma-
noeuvre & lo défourncusc)s; darns le train semi-sutomatigue, par contre,
ils so¢ ripsrtisecrt 3 pou m spalement en postes de travail manuel
et micrnigue ¢ aux promicra 0oisg, - et c'esgt 13 un asrect fort
. o D e o \ e -
significatif - ne rovient ( scrpentours,; gu'une influence né-
/. N «

U”élVO (interruption ou retard & cadence,;, tandis gue les seconds

- - ~ AN . - . . .
(0™ 7y 9y 24, 24} concourent 5 d3terminer la cadence; dans le train

’
conbtinu, enfin, wi seul posie de travaill, de type mécanique, carac-
térisd par ¥, = 4 (lo poste n 7, ordrateur des guides Q'engagement)
peut influcr sur 1o cndenca.

fort



Lirc comme suit 1l'intituléd du Tableau 1V, 19
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On trouve des postes de traveil influant sur la cadence, quoi=-
gue en pluc petit nombre que dans le train & main, dans le itrain semi-
autousatique pour des valours intermddiaires de F.; tandia que le train
continu, pour les _mémes velesurs de T , n'accuse gue deux postes de
type mécanique‘(no 5 et 9, respectiviment opdrateur d'enfournzuse et
opérateur de cisaille volante), qui ne peuvent gue ralentir ou in-
terrompre la cadence @

Im conclusion, on peut relever gue 3
- dans le train & main, on a des valcurs élevies de F (4-5) pour
beaucoup de postes de travail manuel carsctérisds par une influence

sur la cadences ‘

- dans le train semi-s utaratloue, on a des veleurs élevées de I, pour
des postes de travail de type wécanique et de surveillance, 1Es
premiers influant sur la cadence ev les seconds ne pouvant quc la

ralentir ou la rompre '

- dans le train oontlnu, on a des valeurs $Slevies de F, pour des postes
de trovail qui, pour la nplupart, n'“nfluowt pas sur 1& cacence,
$tant des postes de surveillance (voir n° G- 14-14-11-12-1%), ou

“qui jouissent d'un degré limité de liberté dans 1l'exécution des
opérations (opcrwtlous oollge@ Y; un seul poste de travail est
caractérisé par une influence sur la cadence (len 7 : 1'opé-
rateur des guides 4' ea&mgement).

Done, 1=z facteur commun F qualifie hien et traduit correcte=-
ment 1l'importance des postes de travail dans les trois stades de mé-
canisation; unc voleur élevée de F,, en effet - selon gue la nature
du processus de preoduction ddplace d'un type de poste 4 l'autre les
responsabilitds majeures pour le bon fonctionnement et pour le bon
rendement de 1'ins tal lation - correspond, sclon les cas, & des postes
de travail manuvel, mécanigue ou de surveillance, 2 des “osteu gouvunt
déterminer ou interrompre la cadence 4u processus ou n cjant qu'é
surveiller des mécanismes auntomatisés,

A.14. Au début du § 1.11 = ¢n cxrposant la portée de l'dvaluation
des postes de travail ('aprés les facteurs de la job evaluation -
nous avons remarqué qne chague 1n° tallotion cst caractériséc par une
capacité de p;OduCtiOu "normale", qui dépend des caractéristiques
techniques des machinecs confides aux soins d'une équipe de niveau
"normal", Si 1‘équ¢pn est d'un niveau diiférent du niveau normal, on
‘s'acquitte de sa tAche avece une diligence diffirente de la dili-
gence '"mormale!, la production peut s'écerter de la normale - en
gqualitd ou e¢n quantitd - rndue sans que les insteallations, la matiare
usinde, les PTOgTaIAmes d'usinage, ete., y soicent rour quelgue chose.
Dans la mesure ol un dcart de ce genre ncut effectivement sc produire
dans une installation détcrminée, on dira que 1l'équipe exerce une
influence sur le “onuopnn+ de 1la nroduction dans cette installation,
D'autre part, ce "rendement" - gui, au seus technique, est donné par
la quolité et la guantité du produit obtenu par uvnitd de temps d'éx-
ploitation - dépend dec deux <léments 3 la cacdence du processus




de production et le rebut de production, d'une part (rendement); le
rayport entrc les temps de rroduction et les temps d'exploitation
(utilisation), a'autre pert. L'influence de 1'8guine peut donc
s'excrcer sur 1'un ou 1 autre des deux $ldments, ou sur tous les douxs
¢t elle peut étre soit indivisible dans 1'éguipe, scit locelisable

dans certains postes ou groupes ce postcs,

De ces simples considérations - forruldes surtout a des fins
terminologiques - i1 ezt facile de déduire une typuvlogie de 1l'influence
qui pormette d'euncadrer d'une manidre assez rigoureuse les résultats
obtenus dans le présent chapitre. ‘

¥eis pour donncr & ces résultats - qui transparcissent 48ja,
rour les trois trains, de ce gue nous avons :xposd dans les paragra
précédents - un caractdre »lus général, et pour aboutir & des awoertlons
portent en général sur les rapports entre l'importance et le tyve de
1'influence des ouvriers, d'une part, et lo degrd de 1écanisation,
d'autre part, i1 convient de nous arréter cncorc un peu. a quelques
considérations abstraites.

Nous avons vu au cunapitre III aoue ce gul définit le degrdé de
mécanisation d'un processus de fabrication est la '"courbe dc méca-
nisation". £ supposer que la courbe dc mécanisation d'un yroce sus
déterminé se mainticnne constamment au niveau V - comme clest cffecti-
vement le cas pour le sccteur finissage du train continu - la cadence
du processus serait complétement soustreite & toute influence directe
de l'homme, dont la téche - pendant la marche normsle de 1l'inztallation -
ne consisterait cu'a surveiller le bon fonctionnement des divers
mécanismes sutomatiques. Dans ces conditions, la cadence devrait
rester constante et l'usinage devrait se dérouler covnformément aux
programmes de production préétablis, rénlisant dansg chague unité de
temps - du point de vue tant gualitstiif que quantitatif - la pro-
duction vrévue et en vuc de laguelle ont &té rdeldés les automatismes
de l'installation, compte tenu de la varisbilité normsle de tous les
proceasus sous contrdle automatique, 1ids & un meximum de caractére
techniqgue , fourni dans le cas ccnsidéxd par la capacité meximum
de 1'installation.

Quent & 1'utilisation danms 1'unité de temps d'cxploitation =
mies A& vart les temps do prévervation du travail, Tizés par lss pro-
grammes de production -, elle tcndrait & so rapnvochﬂw de 100 %,
mais ne pourrait les atieindre dans toutes les unités de temps, les
arréts pour avaries mdcanigues, défauts de 1a matid 2re us yinée et autres
causes du mime genre ant impossibles & éliminer, méme dans un pro-
cessus sous contrdle ars <es conditions iddales, on ne pourrait
toutefois affirmer que 1'influence do 1l'homme attaché aux installations
sur le¢ rendement du rrocessus solt nulles la préparation du train, la
surveillance du fonctionnement les autoratismes, la mice au point des
machines au cours de 1'uSlh@é€ " 1a prompte interveation an cas d'ava=-

4

ries ouw de coincements mécaniques influent sur l'UtllL ation, qui
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peut varier dans des limites étroites en fonction du niveau de 1'équipe
et de lo diligence plus ou moins grande (dans ce cas il s'agit surtout
d'un effort d'attention) des ouvriers.

Dans 1'bypotheése opposée, par contre - clest-3-dire au cas ol
le procossus présconterait une courbe situde toute entidrc au niveau I -
le programme ‘de production ne pourrait &tre établi d'avance qu'en
fonction des interventions d'une dguipe de niveau '"normal". Dans cette
hypothése, en effot, cc gqui donne de 1l'unité & 1l'installation et de 1la
continuité au processus, ce n'est pas la liaison automatique entre les
diverses machines mais 1'équine, au sens G'unité organigue s c'est
donc du niveau de cette Jquive et de sa diligence au travail - plutdt
que d'unc vitesse prédéterminde imprinde aux ndconismes automatiques -

‘que aépend la "norme" de production, du point de vue qualitatif comme
du point de vue guantitatit, Lt comme 1'dquipe est ure entité socio-
logique, la cadence de l'usinage, & 4diligence égale, variera plus in-
tensément que dans un processus automatique contrdlé, comme on le
constate pour les résultats du travail lhmumain dans n'importe quel do-
maine., En 1l'abscnce d'un lien technique, 1'dguipe est donc & méme de
fairte varier la cadence de la production ern mettant plus ou moins de
diligence dens son travail gue n'en comporte son '"niveau'. Quant &
"l'utilisation" - mis & part toujours leos temps de préparsation prévus
dans les progremmes de procduction - les incidents mécaniques 4tant
pratigucment éliminés dans 1'hypothdse envisagde, elle dépendara d'arréts
brefe ou longs dus & une erreur dans l'exdcution du travsil, donc du
niveau de 1'éguipe et de sa diligence plus ou moing grande par rapport
& le diligence moyerne dont est capable une 3dguipe de ce niveau,

Cette digression nous permct maintenart de rédvaluer d'une na-
nidre nlus claire et plus géndrale les résultets des ~nalyses du tra-
vail exposées dans le présent charnitre, en arant soin, bicn entendu,
de ne pas oublicr gue les trois trains détudiss, tout en se diffd-
renciant assez nettement entre eux par leur degrdé de méceanisation,
se trouveat fort loin des situations hypothdtigues décrites ci-dessus :
il suffira au lcctevr de rovoir un moment les trois courtes de méca-
nisation reproduites dans le tableau ITII, 1 pour s'en rendre compte.

Il constaters entrc antres - comme nous l'avons & plusieurs
reprises fait remarqguer -dans le texte égalemert - que, duons le pro-
cessus le moins mécanisd, entre lec opdrations manuclles s'insérent
d'autres ondérations de niveau néme élevé, tandis que dans le plus
mécaniséd, les "spans” I niveau &1l.vé sont interrvorpus par des opéra~
tions mdcaniques ou par des sérins d'opdrations mécanigues et manuelles.
I1 s'ensuit gque, dans le train continu, il y surs Zes pertes d'uti-
lisation (coincem>uts, rebuts, etec.).gui ne sont vas attribuables
uniquement 4 des causcs technicues ou & un défaut de surveillance,
nais aussi & do véritables errveurs ou {dfcuts d'orportunité dans
l'exécution de ccrtaincs opdrationss tandis gue dans le train & mein,
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1talimentation du train finisseur et par conséquent de réduire le
degré d'utilisation "normale" de 1l'instellestion: nais dens les secteurs
& niveau de micnnisation variable, ol les opérations d'initiative

de 1l'homme s'intercalent centre des opdérations automatisdes, il est
extrdmement difficile 4'Stablir si des coincements éventuels sont dus
3 des errcurs de manoeuvre ou s ils sont d'origine mdécanique; de

sorte gu'il est tout aussi difficile d'identifier, dans un cas councret
de coincement réellement survenu, une influence ndégative due & un
défaut de diligence de 1'égquipe. D'aillcurs, on ne peut guére, & la
vérité, parlcr d'équipe dans une installation ol leg resnonsabilités
collectives sont fractionnées en sectcocurs difldrenciés du point de

vue de l'influence ¢t nettement isolés les uns des sutres par ltintro-
duction 4 'automstismes, ce qui fait que les ouvriers attachés au train
cessent de constituer une unité organigue au sens propre.

Dans le train semi-automatique, on constate une situation
intermédiasire et, do ce fait méme peut-&tre, fort complexe. Dans ce
train, en effet, la courbe de mécanisation est trds tourmentie et
varie selen le type d'usinage. I1 ressort de ce gue nous avons dit
dzns le présent chapitre ¢t dans les précddents que, malgré lo degré
moyen de mécunisation plus flevd, les conditions d'expleitetion de
ce trzin rappellent & de nombreux deards celles du train & main,

On n'y retrouve pas,comme dans le train continu, un secteur fortement
automatisé qui domine la cadence et l'utilisation de toute 1l'instal-
lation; on n'y constate pas, en consdgucnce, la dispariticn des postes
de travail capzbles de concourir & ddterminer par leur comportement

la cadence de morche du train, ni la dissociation gquasi complite

des opéritions de surveillance des interventioans dircctes dans les
opérations de production., Contraircment ® ce gui se pncge dans le
trein & main, toutefois, 1a fortc rdivetion dec nostes de travail
simultané et l'introduction done le processus de porcours hautement
mécanisés font que 1l'éguipe o une valeur meins nctable en tant que
groeupe, au scns sociologigue, et gque les rasponsabilités y sont moins
individualisées, En définitive, on poevt affiracr gue dans le train
semi-automatigue, 1'influence struciurale
de production - ¢t, rartant, sur 1~ produc

travail - s'excrce avee une intensitd et sous unc forme intermddiaire
por rarrort aux deux *trains accusant des stades extrémes de micenisa-
tion, Une diligence supiricure cu infdricure & celle qui corrcspond

au niveau de 1'éguipe peut nermeitre de varier 1z cadence, surtout
guand le travall se tailt par serpoentsge, mails dans nne moindre mesure,
certes, que dans le train A moin., Les influcnces structurale et vo-
lontaire de 1'éguipe sur 1'utilisation, par contre, sepparaisscnt
peut-8tre plus grandes que dans le trein 4 main., La prewilre parce gue
la nature de 1l'installetion - gui, comme nous l'avons signalé en son
temps, risulte de la recomposition -de mobiliers industriels d'origines
diverses et de l'introauction de modernisatiomsultdrieures dans
certains secteurs - rend déjd grend 1'écart entre 1l'utilisation

-,

de 1'éguire sur in cadence
tion par unité de temps de
0
£
u
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maximum et l'utilisation "normalce" et dlargit, par conséguent, la zone

d"n@*termination dons laguolle le nivsau de 1'éguire meut influer
e dﬁcj ive sur la Jréanence deos avaries ot coincemente ou

de moanilldr

réduire les rdpoercuseions d'incidentis r‘oﬂniques sunr 1'utilisstion.

Quant % 1'influonce cue peut avoir sur l'utilisation une diligcence
supdrisure ou inféricure & 12 normale, on peutb, pour lesg reisons

déjd exposdes 4 plusicvre repriscs, la supposer possivle & peu pras

dzns les llnltes gui gubsistent fans l¢ train & main. I1 faut roter,

mrce nue, dans le train semi-
5 -

cercndant, gue nrobakl:iment, d'uno
autorn Lfl%vo, la sclidarite a'éguire
indigquées, &Gire wmoins accentude d
mecuplsatLOP diffdérents qui x >du1°

=it, mour les walsows déjd
part en reison des degrés de
nt l'indiviad ~allouﬁlon de lea

responsebilité, lo prestation d'un o?fvrt dt'attention, mlme normal,
exigoe de T‘ouvrier une certaine conscience profegsionnellc gu'aucun
encouragement ne saurait stimuler, mais dont 1l'exercics dipend, non
Seulument deg cuslités morsmles des individue, mais aussi du "climszt"

de collaboration cexislant da‘“ M tablicsement, Cela eont vral dgalement
pour l'ivestallation la plus mdennisde, of, toutelois, 1'influcnce

de 1'éguipe sur l'utilisation s'exsrce dans des limites plus Stroites.

articulier

Pang tontes les considdratiors sul pricédent - en p
'atilisation

dans celles oyant treit 2 1'influence de 1'équipe sur 1'at
du tewmps d'exrloitztion - nous avons fnlt chetrection de la prépa-

ration des trains en fonction des programmes de production at ahlis &
lteveuce par la dircctlion., La priprvation o dvidemment des incidences
négotives sur ]'u+1l*wMJlod; nele - comme nous l'avons zignalé - une
bonne yprévaration, & &g ¢ 1'égquirve priposdie & 1'ox-
ploitetion de‘l'insta11~*1>n, wut réduire les incidents et los
cries de caractérc mécsuninue et sermeltre, pal conséguent, de
™

de niveesir ¢

regagner rapidement, en xfdALsunt log theurs improauctifs, le temps
plus long éventuellemeat consacrd & fion du traveil : et
ce d'autant plus cue 1'installotion ; plus micanisde ot que la
prezporation est suivie d'une seérie L'Wowr3t¢ NS d usinage 4ul se
prolongont devantage ie teups. L' g gur la
prévoration, dans | vre ou <lle corres-~

automa
de on“nqe-

porndantes (ce qui ext le cas d%“m 139
tigue, tandis gquo, A
nent"appropride, coansti
qui 3‘0“cupo de 1z pripornt
sur 1l'utilis<iion deus tomps élemploitation ct, dens 1l'instollotion
& foible dezrd do micani aiomsnt sur 1o cadence, &

(@A PUERN
rortznces des

Lvis
de Qsroduction, cos pr
ans la détermination
an sons tecanigne nrd
de ].'écuzi_Je oun de 1o ;
nrouve denz leur trovell.,

de privoration dénnnd des proore
ne.8 nmvt tuent done un éliment ix portant
41l proccssus '”“lﬂrﬁu, enteandu

ce, 1ind \obﬂd wmun da niveau

i
“ A a1 K38 P al
rrivosds & 1'usinace font

Ltanolyse, que 2003 rong ou chepitre VI, deg donndes d'ex-
ploitation des troi allations lo uomontrara.
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Chapitre V

LE SYLTEME SALARIAL

5.1, En Italie, les salaires des ouvricrs deg laminoirs. se com=-
posent d'unc partie fixze et d'ure partie qui cst fonction du rcn-
dements; c¢lles sont toutes deux diffdérencides, yuoique de manidres
léglrement diverses, selon le poste gu'cccupe l'ouvrier. Mais cette
différenciation remontc & les situations dc fuit qui ont pris
naissance & une <¢pogue relativement reculde 3 1'intdrieur des
diverses entreprises.

Fllc n'a subi depule lors ygue des modifications indirectes
résultant les unes de mesures autoritaires, les autres d'eccords syn-
dicaux au niveau national, motivés par ez vicissitudes économiques
géndrales ou inhérentes 3 tout le sccteur de 1'industrie mdtallurgique.
Comme les augmentations de salaire nominal progressivement octroyvées
ou convenues ne furent pasg proportionunelles sux salaires en vigueur,

Ya discrimination en founction des postes dc travail, gui pouvait, &
l'origine, obéir & une lorigue intrinsdgque prorre, se trouve aujourd'hul
profondément altdirde.

On peut faoire werarcuer que, mrlgrd tout, ies structures sa-
larinles actuelles sont effcctivement en vigueur, dounc d'une certaine
maniére "acceptdées" par les entrepriscs, par les trevaillcurs ¢t par
leurs reprdsentations syndiceles, et gu'il doit donc bien exister
queluyue enscumble de raicons pour gu'il en soit ainsi. Malheureuscment,
pour pénidtrer dans ce scns dans le systime calarial en vigueur dans les
laminoirs italiens, il feudreit vuc analyse historique et sociologique
qui ne ssurait tenir dans les limitese de la présente enguéte. Il est
assez probable, en effet, gue 1'dtat de chogcs cn question soit in-
fluencé par des conditions scclales de carectdve général, telles que 3
a) llattitude des salarids et des emploveurs & 1'Sgard des négo-
ciations syndicsles: b) le fait gue les syudicats ouvricrs sont dis-
posés & accapter les reformes opportuses dce systdues salarviaux,
pourvu qu'elles n'impliquent pour personne une réduction du salaire en
vigueur; c) le fait qu'au contraire, les sgsociations patronalcs in-
~dustriclles sont disrosdce & favoriser ou A accepter une Jifférenciation
‘plue Jjudicieusc, pourva cgu'elle n'implicuc pas uvne augmentation du
niveau géndral des sclaires; d) les pressions cxorcdes par toutes les
autres catiégories dtouvriers et d'employeurs ¢t orientées dans le sens
du renforcument ot du raidisscment des attitudes exposées en b) et c).
I1 n'est que trop évident gu'une vérification adéqurte Ges hypothlses
analytigues que 1l'on pourrait peut-Ctre développer & partir des
bréves indications ci-dessus exigerait une enquite sociele extrémenent
étendne. : :

quelques breds emprunts & l'historique des négociations syn-
-

diceles dars le secteur qui nous occupe scrviront A priciser et &
illustrer la situsation gue nous venons de ddécrire sommairerent.



VWotes historicues et sources normatives

5.2 Dfu point de vue des négociations syndiceles, en Italic, la
sidérurgic appartient au secteur plus vaste de 1'industrie métallurgique.
La rremidre convention collective de travail pour 1l'industrie mdtallur-
gigque remonte su 15 {ivrier 1923. Tour détermincr les salaires mi-
nimuzs, 1l prescrivait de prendre "pour termes e comparaison les
salaires de boge minimunms normaloment oratigqués au cours du dernier
trimestre de 1926", =% il ajoutait gue, pour 1 Guctrie sidérurgique,

il fallait "tenir compto des mininmums existant wour 1l'industrie mé-
Ainsi, le contret renvoyait & unc situztion de f2it et se

cenigue™, bue
bornait & fixer des critércs trds soumnires.
D'aprés la convention dz £1 juin 1956, actucllement en vigueur,

"les salaircs de basc de moste pour les rigicns de travail sont ceux
gui ddecoulent de la réglementation contractuclle antéricure, modifiés
en vertu des accords salariaux de caracitire géndral, d'éventucl

accords d'cntreprise ou A'actes unilatiérsux do 1'~nur(pr1 el ( rt 46).
Avstraction foite des accord“ selariaux Ce caractdre glinéral, la ré-
glementation entéricure gu'invoque la norme pricitde a 313 uanotion &e
par l'articls 20 de 1z Convention collective notionale npour les

ouvriers des étehlissements sidirurgigues, en-date du 26 avril 1940.

oug reprendrons vlus loin 1'exruen 34121116 de ladite ré-
glenentation, Pour l'instent, gu'il nous suffisz de gignal.r que

Sn Bt wrention s- bornait & F jos "eritdres' wour la 44
méme cettc convention so bornalt & fixer does "critcorcs” pour la de-

tormin on des sulaires de posto, on s. réfirant aux salaires de fait

versds aux ouvricrs prinocés sux divers postes de trovail depuis la

premilre pdriode de paie vostiricure su 23 mers Juscu'au 31 décembre

1929,

5:% Deo dvénemente bien connus i

ségquente ont imposd des rajustemente

croissant de le wvic. ainsi noguit 1'ind

1'objet d'aceords syandiceux ou nivesu les

périguations dos rétrib1+¢unm Nord

de 1'Itslie - bilan, £ dicombrce : 7 ation du

trailtement Sconomigue des travalllgwr° da 1'1ndustri daus les pro-

vinces du Contro-dud do i'itealis - fome, 23 mai 19463 ltccord inter-
+

corfiddral pour 1o misc en ordre dv Traitcment oonomique des tra-
vaillours de indnat v o Home, 27 octobuve 1946 J

—
,.J
]
{.3_
por
[©]

-

Comme nous 1o ve
de la »étribution dont le
des variations du cofit de
indices calculls & cette

de vie chére est un élément
5 le teaps on fonction

! cllce ressovtent des
'Schelle nobilc). A la

sulte de 1'1n11auion, elle de GV la prartie vriponilrente
du salsire (les 2/4 environ), Jusgu'avw loer avril 1991, date é



lagueclle 1tinfint aveit manifests tous seo effcts et oft 1o
“toit revienue ; onditions normales, 1l'indennitd de vis ok
dtait déternindc ine menicre fixe vour toutes leg entli~orice

Ysuvricrs. flic u’un“ in;’t’luﬁ gur la ii Férencistion saloricle on
Trovasiant *rﬂl.
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du lexr avril suivant, 1 thm&,tu erc cerca 4'Sire commune
aux diverses catigories de travailleurs - oprit deg velours divierses,
cn Tonztion non le de 1! i Xz, mols wussi dor diverses
clasges ot

Toutefoise, in nouvelle digerimination

introduite ne corrigs pas le nivelleuwent provegud rar la réglemon-
tation antériesure mais, en admettant que Lo wprocosggus 4! *ni’ t1gn
dut reprendre, el it Tl Gtar shénomane,

o effet, lo £ i des catigories
reste noins p. nees Q la diffé: 3 on do ralt entre lee gzlaires

actuellicnont
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Il convient naintenant de repren&r l s indications esnuissées
antéricurcenent pour préciscr et Sclaired )notlonnem(nt des
sulaives de postu. Le critére gue traduit 1eur rprlicatieon est con-
firmé par 1'article 46 de la Convention nationzlc en v1 gueur pour les
trevaillours de 1'industrie metul]ufél” e {fome - 9]/ /1¢564), qui,
comne (&j8 indigud, renvoie & la réslementation rssultanu ¢e la Con-
vention collective nationale antdéricurce pour 12s ouvricrs dcs cntrerrises
sidérurgigues, en date du 26 avril 1540, einsi cuc des augucintations
convenucs par contrat ou décrdtdcs & nartir de cette date.

Four mieux situsy
salaires de poste ne cont

o, 11 convient d'ajouter que les
ﬂu’é une caritie des cuvriers
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de la sidérurgie, En effot, E glomentation cnnventionnelle divise
les ouvricrs de la sidérurgie on doux ”groupes” ¢ le rremicr groupe,
auquel s'ﬂnp710uent les salalre & poste, comvrend les cuvricrs

vréposdés & la production de ‘ 1Lo e promidre fusicn: b) acie Ty
méme meuléd; c) Terrn-slliages: smi-produits (blooms, hillettes,
largets, pidccs forgées grosses ot noy: ﬂﬂbo)g c) laminés 2%t tré-

filss aveo treitement initial & chaud; f) tubes laminds et tréfilés
avee itraitement initial & chouds g) t8le. - Lo rremier wroupe compr@nd,
en cutre, les prdposds nux ﬁorviceo suxilisircs attachés A demeure a
I'QXploitation d'unitds epdcifiques d'instzllation effectdcs aux pro-
cuctions précitécs. Le "ﬁu ond groupe” comnrznd tous les autres

»
[eFRN g 0]
N

H
f:a O (0]

ouvricrs, tlels que, 7 titro a'ﬂxcmo’u, les prénosds & lc manut:ntion
sormaire, aux services géndraux, A les téches de garde et de sur-
veillance, etc. Les ouvriers du second sroupe s classcnt dans les
cridgories ordinnires J'ouvreiers gqualifids, cuvriers spéeiali UOS,
nanoeuvres svyécialisds ct mnnos Jvreu OT’lruJT\S, st les salsircs de
base de ces traveillecurs sont dlevrds 1o ggggﬁorie
syndicele, les contrats de tr» t lea cotégorics et
cxpliqguent par des crxenples le west incocmbant & chacu

d'eliles,

Dans les trains Jde laminoirs Studiég, du foit de l'arnpli-
cation des normes susmentionnéss, les ouvriicrs "sount ritrihuds eu
moyen du sslsire de base do rostc dc 1o région de traveil & loguelle
ils sc¢ trouvent affectds eu moment considdépe® (art. 45, vremier
alindz). Toutefoig, quand 1'ouvrier "passe 3 des tAches infdriecures,
il est rdétribud par le szlzire assignd & ces nouvalles cies et 1l

b
pergoit, en outre, un complimont dgol & la diffircnce entre le salaire

de bame de poste inhdrent & sa cantldgorie suee ot celul gui est nratigquéd
pour les téchecs d'ordre infdirieur aurquelles 1l a &t8 affectd”

(art. 14, 63ue alinén). Evidenment, lcs contractants sc scnt préoccupés
de pvermoettre aux entreprises de feire face aux besoins variables

de la production en déplogant des ouvriers d'un poste & un cutre, tout
en sauvegardant les droits et 1': ttente ldégitine de tout travaillcur

¥
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& un saleire gqui ne soit pas infdérieur & celui qui 1lui reviunt rour
3 ¢ 2de travail gu'il occupe normalemcnt., Il est veri :urendant
cue le coanliment en guestion n'est versé quc ”“v"qu'a rence

de la rétribution comm 1‘*@.... rercuc dane lo région de
inhérente & 1la cat’igoric" du travailleur au cours C'uns
salaive définie antiricure {(art. 14, suite du 63me alinc

(O

Les normes antdricurcs sont volables pour des dc
-

ga d'un poste 2 un auvtre. Ea offet, "lloccupsati

@
65 jours consécutifz ou 130 jours intervelles, cn un A 1'un
t sadon Jéfiniti :

poste de travail vecant jour csusce 4
Grouje 1+ cat

- ~ T

t=f-dire 12

Ll

pricédent fait acrudrir 3 1'ouvricr
corrcepondante” (:rt. >
au-cessus. D'autre 1
conportant une rétrib
de
i

le salaire de base

- - . FR
3 nsuvesu Tosue
cela e donne pas 1i

ci=-Cuoser

Iy

ionné,

a fiz’ en son temps les
lair&a de poste, les I'article 20 de la
sion nationsale pour led ouvrisre des entreprises siddérurgiques,
uatn du 26 cvril 1940 - critires qui, nous 1l'ovons dit, sont
peuvent se vésumer corme sult ¢
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c) dz treaveil rdtribude 2 1z tiche, aprds ovoir re-

1 rour les houres de travail A 1o tiche

21 &nlairu Y i 2% mars Jusau's=u

¢ivers mostee de travail

hLong VCPSQGS bRV t tre Ge prestotions e
rdinaires, de guelque notuwes ga'olloe solont), on o Tirs 1o sala
de base Jdae poste £
b) Four les postas travell rotz
minoir n entr“nt pes dane cebte co
base de poste la rdtribvution Loraire
c) Pour les posteg de travaill cui, dons le niricde ci-descus indiquée,
ont ¢td ri3trihuds av moyen d'nllocstions fixce ojentles su galnire de
bose ou cugloblescans ce calnire, on a ddéturaingé lu nouvenu zalvire
de base de post: NCEeh rdédtritution totale par 12C ou 115,
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tles treins do law-
pris comme salaire de
la méme wniriode.

selor gu'il el g ux rroductions,

gui difinissent I ci Geoune, ou des rowntes den mervices gux 111L1 eSS
dtroitoment 1lids P maJJ i=at 1o nuotlcnt ner l

Lo ¢iffercnce d'avec CIagels
allocation fixe, qui

gards,

1o ritributic
fut congiddr
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Four lc¢ ztrain
relativement »lcente, A 2l ives _ € Logie™
avee coeux praticugs wour dqs rmostes o “rmvnjl com:,'gul<s. noeffet,
les normes & sipliguer dong | ; s -

i LI
trielles sont cctuclloment contenues deng 1@ ]uno wlln de l'article 46



de la Convention en vigueur, qui, de ce point de vue, n'apporte pas
d'innovations substontielles por repvort 3 1la précddente en vertu de
laquelle ont 8té fixip les salcircs le poste pour le train de Bagnoli,
La. conventicn on guestion stipule gu''cn cas de crdéation de nouvelles
installations industrielles on de medifications apportéss cux ins-
tallotions cxistantes, les salaires noraives de base pour los divers
vontes de travaill sceront Jdéterminés par nnnlogie avece ceux de postes
exivtant déjild dans l'enirnp rise". "8i, au contrnire, le nouvelle ing-

’
se nouvellement crééde ot gue, de
sie préeitdée, los ascociations

tellation fait partie dlunc cntrepri
ce falt, on ne puisse trouver 1'ans
gyndicales Tixworont les directives po we, Gang la détermination
des salaires de poste, l'entroprisc se COL:)LTC & 1le gituction
existant en watidre de Tase Jons une autie i tallation siuwilaire
désigndée d'un commun sccord nor 190 KUMeS £39 01~u10n~".

il
9]
& 9

>

n ot [Epiien nns oLe W [SEaR! ; Ceny g indi 25 Ges 8a-
Cn trouve dans les toblesux V, 2,7,4, les indiccs des sa
leires de ragae de poste en vigueur pour les troig troins, clest-d-dire
le rarport entre low salaives de bese de chague poste et le selaire

’ auqual correspond l'indice 1.000, N

du roste l¢ moins rémundrsd
evons ousesi portd dens 1o e tubleau, pour les mémes postes Gw

t'.gsa
‘t')>
o 3

chague train, les CO@ffiCieﬂ’S de rénartition du salaire Je téche
dont nous parlerens plus lodn, ainsi que les valcurs ce Fo, ¥, F2,
dont la siznification a 2td précisde au § 4.12. -7 g

La yresigre chose cul frapne
1

le rromier cour dlceil jeté

sux lcs tablonur, wst la faible ouve: snlaires
de base dars les trois trains @ 1 BN
galnire maximun, i elfet, caob do d¢ Novi
et de 19,5 9 2 u.;g**mli; i 1lon a-af., calod
du premier leminear - que l'on rn Rk TS siveg" -,
dans 1o train continu ":'lemx&t feort anxinum crtoe loo sclnires de
poste ne dduessc pns Li,0 L.

Cuant aux coerficicnts de grloire de tiche - dont on so sert,
comme nous la verrong, poux ropertir cntre los Jdivers roston 1a
partiz du salaire quil veric 2vec 1o rondement
aussi, des écnrts maxisaa contenus dons dog 1ind

qui vont de 12,5 ﬁ dans los tesine 3 mela ot wconmi-nut %
dans 12 train continu (1&,7 b si, pour les raigy
dessug, can fait aboiraction du premiocr Lwuinou

5i 1'on veut tenir comste aussi v o & des
saleirzs dens 1'éguipe conplite, entre les iindima
déjd indiquies, un rremier srystéme d'a ister a
colouler pour chague dtrain le woeyoenne ,M’ Loie sonddree (pour le
nemopre de mogstes enirant dous chagre co ”,- fe ¢ 1.1 ) Ln-
dic de salalre do bage ou des cocfficien e

Voicl ows uoyenncs, d-ne L'ordre
rour le train 3 wein o 0 4 . 4 . . . 1 Gl
FPour lc train semie-cutouatinue o o o 0 1 03
Pour le train continu o+ « o o « o« o 1 CH

& noter & co propos gue 1o coumporsison entre lcs moyunnes
i-decssus ne renscisne pas sur le niveru comperatif différent
éventucel des salaires dans les trois trains, ces noyennes détant



Tableau V, 2
IXDICES DES SALATIR (3 DE PGITE 77 D28 CODPFICIONTS IE
SALLTRE & DaCHR POUJR LI TRAIY 4 ¥oIN
Indices | Cosfficiontn
Postes de travail salaires | salaire de Fl F, ¥
base tdche - g
Heitre de four 1,164 1.1334 5 1 2
1er Aldedamineur 1,164 1.,1023%4 4 3 4
2%ne side-lamineur +e155 1.1524 4 3 4
Lheaucheur 1,185 1.2504 3 3 3
Ebaucheur 1,185 1.1524 3 3 3
ler Attrapeur 1,052 1.0574 4 3 5
Chef cxtroct, rroduction 1,019 10474 4 1 2
wanoceuvre défourncuse 1,045 1.0442 4 5 1
Opéritour plote-forme train 1,043 1.0442 p) 5 1
Opcérateur plate-forme trein 1,044 1.0442 5 5 1
2%me Lttrapeur 1,006 1.0176 2 4 4
2¢me Lttrapour 1,008 1,0176 3 4 4
ler de plague 1,003 1.,0089 4 1 2
Srochet avant trmin 1,001 1.0G43 3 4 5
Crochet avant trai 1,001 1.004% 3 4 4
Cisailleur 1,001 1,004 A 2 3
YMonocuvres plaque 1,001 1 2 B, 2
Menocuvre plaguas 1,001 1 2 3 2
Cirailleur vlagne 1,001 1 Z 2 2
Manoouvre charge 1,000 i 2 3 2
Croclet train 1,000 1 2 b 4
Crocheteur 1,000 1 2 2 %
Aide-cisnilleury 1,000 1 2 p, 3
Manoeuvre extr. rraduction 1,000 1 1 4 2
extr, proftuction 1,200 1 1 4 2
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Tabhleau V, 3

INDICES CODFTICIENTS DE
SALLTI - UTONATINUS
Indices | Coelficiente
Postes de travail salaires | salaire de Fl r, B,
bzze tche - -

Veftre de four
Lamincur
Oprdrateur 2 L'ébruchace

Assistant malire de four
Aosistant maltre de four
lor Serperteur .
2¢nc Serpentsur
A 18D
de U]"quo
ocrye“ aur
au chalumeau
suvre au four
nrat“ur roulequx
T, CLS 111 a4 Svouter
couper pr-mpilicu

pauchags

,ratcur cnroulousces

Ercposc oharge
Monoeuvre plague

N g

Mdenocuvres ébanchnge
8L>pc:e engay o ciguillage

X
Privosd engar, & aipuillos
lraocuvre
Mancocuvre
102UVIYe
wnoeuvree plaque
Ne.ertr.rrod.borres
Gileztr.prod.t
Hon,exvr.prod.
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calculées sur les indices correspondants rapportés & des salaires mi-
nim2 de référence dont les montants peuvent varier d'un train & l'autre.
Les moyennes, quant & elles, comme nous l'avons 4éjd signaléd, ont une
valeur d'indices globaux approximatifs de¢ veriabilité des salaires de
nse, en ce gu'elles mesurent l'écart releatif moyen de tous les sa=-
loires de poste de 1l'effectif complet par rapport & celui du poste
de référence, ou, si l'on veut, lc coefficient par lequel il faut mul-
tiplier le salaire minimum de ré&férence pour obtenir le salaire de
poste moyen de 1l'égquipe, Comme il s'agit de moyeunnes vondérées, elles
varient d'un train & l'autre, tant parce que 1'dventail des salaires
varie yue psrce gue les postas de travail de 1'effectif se répar-
tissent de manidre variable sur les divers indices de salaire. On
peut dijd constater le jeu combind de ces deux Tacteurs dans les
donnies exposées plus haut, qui révdlent gue 1L'écart moyen (tel que
nous verons de lo ddfinir) des salaires de base crolt - bien que
foiblement - quand on passe du train le moins mécanisé au plus mé-
canisé : tandis que, pour les coefficients de salaire de tdche, bien
cu'ils soient cornetdrisds par des "lventnils®™ plus ouverts, les
moyennes décroissent du train 3 moin eu train seuni-cutometigue et
croissent du troin & mein au train continu, d'une maniére moins que pro-
portionnelle aux moyennes des indices Jes sealaires de poste.

On pourrait encore étudier la variabilité des snlaires de
voste 2 1l'aide de méthodes plus raffindes, qu'il n'y a, toutctois,
aucun intiréit & avpliguer ici, tant en raison de la faivlesse des
écarts centrs les salaires de base gue varce que, du point de vue de
notre snguéte, cl'est l'amplecur de "1l'éventeil", déjd exvrimde par
1'écart entre indices et coetfficients mexima et minima, qui compnte
ctest cet deart, en effet, cui pourrait influcr sur le comportement
des cuvriers, soit en les poussent & sc guelifier pour des postes
micux rétribude, eolt en incitant & ohtonir dos vendements meilleurs
ceux qui, ¢tant & mlme de le faire, en seraisnt rdcompensés per une
part plus importante do 1la prime de tiche.

hrs

is nous aurons l'occasion de revenir sur cette question
gous Lou. Pour conclure le priscnt parngravhe, nous tcnons sculement
3 faire romarguer ici gue tant les indices des salaires de base de
poste que les coefficients de salaircs de t&enc révélent, si l'on
dtudie les tebleaux V, 3,4,5, un rapport direct assez net avec les F
dens les trois traing. Ce gqui indicuerait qu'en générel, le structurc
des salaires de poste (et des ccefficients de selaire de téche), bien
gque pen diffdérencide, cst diffdrencide on ce sens gqu'elle tend & ré- ~
tribucr davatage leo postes gui, d'aprds l'analy:se factoriclle, ont
le plus d'influence sur l2 production, Ccla tient probablement aux
critéres gui ont prisidd & la premicre fixation des salaires de
poste, rattachés, comme neus l'nvons vu, aux salaires de téche
cffectivement porgus dans les divers postes au cours de la période
nars-décembre 193%9., En revanche, lo ropport des indices des salaires
de téiche avoe les &, et P, c¢st trés incerain et il est difficile de
le juger & vue en éiudiant les tableaux.

O
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o
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I1 convient cependant do remargquer gue - comme nous l'avons
déj& vu pour les moyennes - les rapperts des indices de poste avec
les F. sont aussi influencés, dans 1'effectif complet, par la
fréqu%noo des postes accusant certains salaires de base et certaincs
valeurs de ¥, F, et ¥,. Pour tenir compte £galement de cette influence
et pour objedtivir le gugomcnt ddia feormuléd d'nurds 1'étule des
tebleanx, nous,avons calcull pour cuague train le coefficient de
corréletion cntre les indices des salaires de pvoste ot les T, . Voici
les résultats cbienus, dang l'ordre, pour le train & main, 18 train
semi-nutomaticue et ic¢ train coutiau

Fl cossevassse Upl2T wivnaneanee U709 qonvnensss 0,772
Fz aeses s et s () )65 sessacsasan U 000 sasanacece 0’255

E‘z @ 0 0 008080 \),\.)] ® &0 809000 ,(-(-17 '.0...‘."‘3,018
e

Ces coefficients confirment los constatations déjd faites,

34 part une corrélation moindre entre szlaires de rposte et F. dans le
train & main, pout-étra 2 ceuse de le nrisence dans ce tlalﬁ de 5
ébauohuur%, aux saleires de poste asscz ¢lavés desquels correspondent
des valeurs moyeunes ce ©

1
Le plus important des composents fixes 4du salairc, oprés le
fl&lru de poste, est 1'indennité d: vie chére. Clest 1'élément de la
rétribution qui varie avec le colt we la vie et elle est calculde cn
fonction des reures de présence au travail de l'ouvrier. Pius pré-
cisémont, lesg bascs de riéférence de 1'indemnité de vic chdre versée
au cours d'unc ndériode donnie sont \ le nombre des heures de pré-
gences b) le colit dc la vie mesurd on "noints" d'un indice national

approprid; c} le sexe et 1'Age de l'ouvrier {gui, dans le cas des

laminoirs considérés, n'ect pag voriable, pavce cu'il s'agit d'hommes
S ’ . - .

de vlus de 21 asnsy; d) 1o catdgorie de 1'ouvrier,

tirstitution de 1'indeanitd de vie chére est actucllement

régic par 1'hccord interconfidiral 4du 15 janvicr 1957. Le nontant con
Lires, pour hnuit heurcs de treovail, des voriations de 1'indenmité de
vie chirc pour cho.usz point de voriastion du colit de la vie et pour
le groupe territoriel 4, ocuyuel arpariiennent tant l'usine do Novi
Ligurc guae ce.le de Dagnoli, evet de 14,30 Lires pour les mauoeuvres
1on snécialisds, 1h,24 Lircs pour les manoeuvras cpécielisis et
17,23 Lires cour les ouvricrs GU%LlflUn. 1l s'a.it de crtérories syn-
dicales cormuncs & 1ous lus sccteurs industriels italiensy clest
pouryguci, en wvuc ¢ 1l'application de 1'1muemn1te de vie chdre aux
ouvriers de la ciddérurgic dv lcr Groupe, pour lecguels existent les
salaires Jde poste, on o fixé dons ciangue usine une corraesglonnisnce

entre Les postes de travail ot les catégoricon syandicsles. Yorc, pour

4

E

ces ouvriers dgalemncnt, ot rour 1o d\uic indemnité de vie choére, 1la
classirication en cuvriers qa”lifl& ouvriers sréeinlisds, nanoeuvres
spéeinlisds et manceuvres non spd cJall s est @n vigueur,

Comme le démontrent log renscilenoments gue donne le tableaun
.

Ve, 1, 1'incidence de 1'i ﬁcemnité de vie chére sur leo ~%l ire ¢lobeal
est relativemsont foible. ais il ne faut pas oublier ou'a prrtir de
la période de rimundrantion en cours & la date du 12 Juln 19)4, toute
1'indemmité de vie chire acguise jusqu'd cette date a été iucorporée



au saleire de base (Accord sur 1l'intégration des indemnités du 12. 1954);
et ce qui est actuellement versd au titre de 1'indemnitd de vie chére
représcnte la somme de sos variatioans & partir de 1'époque précitde.

5e8 Voici maintenant guelgucs indicaticns gur les autres in-
demnités fixes & liguidation amensuellce. De l'indemnité de vie "hére
( "cororane" ) nous pouvons dire qu'elle nvait &t in titude par le
D.L.CLYL.3. 1o 956% du 6 med 1947, modifid vor le U.L.0.P.0. n {7L du
16 *ulllef 1947 et enfin nar la Loi n° 1093 du 7 Jdlll@u 1948, Llle
consistait en une allocation fixze journclidre & titre de "rombour-
sement de la dépense ylus ¢levie découlant nour 1ltouvrier de la ma-
joration des »nrix du pain ot des pdtes alimenteires"., Lors de la
conclugion de 1l'Accord sur 1= conglobetion, cette 2ilocation Stait

différancide db 1o moniére suivante @ consommateurs normeux, 20 Lires
par jour; ouvriers affcectis & des traveux piénibles, 70 Lires par
jour; ouvricrs affectds & des traveux tris ndnibles, 40 Lireg par
Jjour,

En vertu de 1l'iccord précitdé sur l'englobement des indemnités,
1'indemnitd de vie chére des travaillours de o premidre catégorie
a été englobée dans le egalsire de base. Nes parts d'indernité de
vie chdre ddpassant le wontant de 20 Lircs par jour, comue c'lest le
cas pour les travailleurs affectdés sux trains de laminoirs Jont traite
le priscnt rapport, continuent & &tre versdées solon les normes cn
viguour, con atten d%vt une réglementation définitive les concernant.

Coarme il wcgsort du tab

1, l'incidence de cet article
rétributif sur le szlaire 3

;
- H
»lobal ost tréds faible.

(+

I'indemnitd do c‘ntinm une allocation Jﬂurnallore fixe
rour tous les ouvriers \ oule bws; variable ¢ les J)urn ées de présence
au travail) Blle est versie en nature 18 ol ont été crics des
cantines d'entrepriss, sous la Tewrme dlune indeumnité de remplaccment.

Son montant minimum cst fixé par des accords iatersyndicaux @
son immortarce effective réuulte d4'accords au niveau de Llentreprise
et dlactes unilatéraux de 1tentreprise.

idrce fizurant deons le dobloaun V, 1

s cplicifiques du selaire des ouvriers

3%?& versées 4 divers titves 3

ure comporte la pro sf“*lon ce tra-

b} vour des cont "itions de travail

lour)s ¢) & Jtautres titres, Selon le

titre cuguel est versde chacunce de cos indemnitlds, les hases de ré-

férence pour le cnlceul varisnt; dens le cas =), ll’uVTlﬁ“ neut per-
evolr 9 Lires rour ohaau( honre de présence ot le contrevelcur d'un

deni-litre de 1ait per Jjour.

de ia "‘d)“ur“¢e
a) pour leg riscucs ca
vail (la silicoce, rav exeiy]

incoumodes (indemnitéd de

Four cec qui concexr les tvodis Jgquipes oblet de notre dtude,
tous les ouvriers des lamiroirs de Novi fouchent les indemnitds de
chelenr, stélevant & 10 % au o i ¢ bhage avtiricur a ll'onglobement;
ceur du ftrain continu dc Bognoli mne percoivent pas dlindemniié
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particuliéres., Dans le train seni-automatigue de Novi, 1'art1u1e de
compte en guestion comprend, outre 1'indemnitd de chalcur signelée,
une "wrime de laminage", convenue par accord & 1!'dchelon de 1l'usine
en fonction de la situation créde par les transformations techno-
logiques introduites dans cec train, qui ont entrainé une riduction
de pcrsonnel et de frais, Jont on 2 fait bénéficicr le personnel
rest’ en fonctions dons 1l'unité en question.

Cette prime de laminege est une allocatiion fixe journalildre,
qui varie avec les vostaes de traveil., D'apris ics dirigeants de
l'usine, elle corrige ldg&rement le nivellement des salaires,

Lo mojorsetion pour trazveil de nvit est fizde 3 15 % de la
rétribution constitule par s le salaire de base de poste, l'indemnité
de vie chére et le wouxcvnt ve minimum de salaire de tAche (dont nous
parlerons plus loln) Tlle t culculée en T.onction des heures de
travail c¢t, bien entondu, sus auires variables de base sont les mémes
gue les composants de la rétribution dont elle est fonction, D'aprés
le tableaw V, 1, 1l'inciderce de lo majoration pour travaill de nuit
sur le solaire mensuel cat inféwvicure au pourcentage sus—irdiqué,
car évidomment toutes los heures de iravail fournies dans le meis anquel
s¢ rapportent les donndes n'ont pas €t$ fournios de nuit, Dlapris ltar-
ticle 12 (3%me nlinda) de la convention collective en vicucur, "le tra-
vail de nuit commence 12 heures aprés le ddbut du poste du matin',

L’.‘ »

’)

T oy - N . Lz . t . .
Ll'indemnitd 44/48 est prévue par 1 article 6 de la convention
collective ¢n v1§u;ur, gul stipule gue "pour chague heure de travail
1el

cecomplie par l'ouvricer cu-deld de 44 heures c¢f juscu'sd 48 henres
por ,Lquac, 1'entrenrisce verscra © A'ouvrier, en sus de sa rétri-
e

e conventio 1nel a cotagorie

bution, 2 % du minimun 4y salzire de has 01 la ¢

3 lam 21le 11l eumartient'. Uomme deng los 4 1ids

& Jlagquelle 11 aphartien wOInMG, dfng Les v wles, Ooh
travaille 48 heuree psr scmaine, on trouve o Ttarticle

le rétribution on question,

eminage sont
prﬁuuqthHS de
ces lrrsvailleurs tombont indubitablenment sous le ¢'une norme

dez la loi commune, gai vrescrit gue "le travaillcour oit Stre rétribué
34 la téche guand le nodc d'opganisation du traveil 1'oblige & observer

une cadence déterminde" {art, 2100 du Code Jivil).

5.9, Comme nong llavons vu, les cuvriers priposd
payés i _la tlche., Nous rappelons par zilleurs que lw
, cou

[RS] Ri o)

Les normes les nlus intdresventes sont netnrellement contenues
dans lo ”quentloﬂ collective nationsle de +r°v“1] pour les ouvriers
des industries nd tellurgiques. ¥ous les raprcellcerons par lz sulte, au
fur ¢t & mcsure gue l‘uCCﬁ%l n s'en présentera. Qutil suffice de

IS

&4
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signaler pour l'instant ou'en roison de ces normes, lo mdthode de
coicul du s”¢ﬂ*ru ce thche rour olaque roste de traveil ol pour
choque période de pric reste ecsenticllement 1o méme pour n'importe
quel train de lendnace inatalld cn l+”llO. Ce qui suit s~ ranporte

3

1
aonc A crnaocun deg troine de laminage étudids ou 2 tous les trois.

b

3 en Ttalie, le golaire e tfche
verad & chayue poste de lominage pour unc pdriode de paic doun
rend de nombreuscs vu,' j de cclles~ci mevlenent concernent
le travailleur considiré res 6 rrégence ¢t le crefficient
sclon loguel 11 v”'iiciv pertition du ssleire de técke de
1'3euine ) toutes leg o rovportent d 1'casemble de 1'éguipe
¢t econcourent Y ditorminer le swluiwe moyun horaire de riisrence C,,
qui, multiplié nar 1.oc ¢

: cocfTicient de
dire de tfche, denme le salairve de srsé su traveillour
;our la période de pai i v
ment comment on adtur
e woste on veritu des-uels fnu memire
unse ucsurce diverse 8 las rdrartition du
dont "it'dventnil™ o d4if fait 1'objet &

Ay A
toicue du roste

).lu. Fous

tout de l; rroduction
horaire T L'Zeuine pendsnt la v

1'su ob*tiént on raLtluli"i losg prUMubnlons ehini
les cowificients de reictifes sux

an A cmt e an e T oo -
¢t cn divisert ia o g rer lce
rrocuctives b, cf

-

r_ost ic coefficient de comvorsiscn relatil au
A 'unc d-m inicey

T otat la nroductio

1 lricde considdrdes

n  cat l¢ nowmbre deg wrofilés fobrisuls ou cours de la mome

e¥mdrinentaicunent na
e “r“cu leuu cxzpriment

Les coeffld
les Burgaux des
1o somm d 2 tb
d’f"n%"

(9] €]
bqu1po, st donnd
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rar l'exprecsion
c =aP_+b
T

dans laguelle g et b sont deux constantes dont nous verrons la
signification plus loin.

L'expression ci-dessus ne se confond pas avec celle de C ,
pour lc calecul de laguelle il faut tenir ccmpte d'autres variablos.
Il convient, en effet, de considérer les heures incdirectement produc-
tives, pour lesquelles il faout verser ~u traveillcur, outre les com-
vosants fixes du saleire, que l'on connalt et que nous avons étudiés
plus haut, "une allocation qui ne devra pas 8tre inféricure & 85 %
dir galaire de téiche moyen horaire réalisd vrendant la période de paie
cn cours' (article 4’7 de la convention collective notionale de tra-
vail, alinda 1 4). La méme source rrécisc ce gu'il faut centendre
par "heures indirectement productives", on indiquant spécifiguement
les "travaux indirectement productifs" correswondants, qui, en matiére
de laminage, sont : changement de cylindres, changement de cages,
changeuent de ceoussinets, de manchons et a'allonges, nettoyage
géndral, '

Ce qui reste des heures de précsence de 1'éguipe, cuec nous

-

désigncrons par ho, aprés déduction des houres productives et des

heures indirectomtnt productives (hin pr }, constitue les heures
improductives (him :. Elles sont dues & des orréts accidentels
d'exploitation, t™es interventions d'entretien, & d'autres couses de
force majeurc (nancue d'énergic, de zaz, d'eau, ctc.). Pour ces laps
Ce temps, une mojoration de 2 v du salaire de tose est consentie

var l'entroprise. Per consgdguent, mdme les heures improductives
cntrent dans l'expressicn de C,, ¢t ce avec un coefficient gui sera
donné par le produit de 0,08 par le salaire de base du poste de ré-
férence,

-~

En résumé =t on conclusion, le salaire de tAche moycn du
roste do riférence var houre de priscnce est dounné par 1'éguation s

i

cfh + 0,85 h, + 0,08 P, h,
o (‘pr *2 1ﬂ.pr) ’ b Yimp
t 1
h
h
dans laguclle s
¢c =ab_ + b
5.11. Voyons meintenant la significeotion dee constantes o et b
dans lo formule ci-dessus @ on remsrgiuera & cc propos gue, si toutes

les heures de rréscence Stoient productives, on aurait C_, = ¢. Cela
& g

signifie qu "b" ¢t "aP_ " cont les deux éldments d'un prrix binbme, b

étant la partic fixe ot a l¢ coefiicient de proportionnalité sclon

of
lequsl le prix lui-mCme dépend de la production comparés horaire.

Les valeurs de a ¢t de b sont établies par convention au
moyen d'un accord entre 1o divection de l'usine et les ouvricrs
intéressés, comunte tenu de la cepncitd de production standard (Cs)
Ge l'installetion, déterminée & 1l'aide dos rcelevds du Burcau des Temps
et lléthodes, 4 supposer gque l'on ait 3tabli la capacité de production
standard en tonn/hpr pour le profilé de référence (dont le coefficient
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de comparaison est r = 1), quand P_ = C_, on pose le rendement de
1'équipe a_ = 100. e rendement staﬁdardaﬁo correspond & des "tomps
de mznlnulmtlon” ddterninds dans des conditions ”ﬂOIralCﬂ' dz cadence
de travail, fn ridulsant les temps de uanipulation de 33 ¢, on obtient

=
une production plus éleviée, & laguello con fait corresnondre un rende-

ment 4o l"qulno iv = 1%3, Llors, dens lo rapport lindaire cntre
rendemcnts et sala¥ee de tiche (ﬂbutraction f=ite des hcures indirec-
tounoent productlvms et dcs heures 1mproduotivss>, on a deux valeurs

de rendement : & = 100 et & = 1%%, & 1n promidre desquellcs on fait

correspondre le Ealeire do blsc horaire de feit, y compris lc pour-
centage ninimum de gelaire de thche, &¢ & 3 % du salaire de base

ern vertu de l'article 1€ précitdé de 1o o>nveu+1oﬁ cellcéctive na-
tionale de traveil, tondis gu'lon fait corresvondre & la deuxilme

valeur (A - 133%) ]ﬂ nivesru de rétribution gui fait 1'objet de l'a ccord
entre 1Lgmbm1tl&u. Pour fixer la rémuniration corrcspondant au ron

ment nq = 133, on tient compte dans la pratigue dos salaives de tzmt
précédénment rdalisis por 1'déquine intirvessdés, do sorte aux fins
de 1~ rimunération, los onﬁuétec du Burean des Thnps ct thodeg ot
1'sccord centre les partics tendent essenticlloment 3 des iL’S de
pérdguation,

Voild donc précisé le diterminatior de C_, dont le signifi-
cation, comme indiqué plus haut, cxrrime le salalre de téche moyen
horaire du noste de traveil de référ uce. On en daduit le selzire
de tfchc revenant - pour une poriode de paie ddterminde - & chacun
des postes de travail en multipliant €, par le nombre des heures
de présence et par le gcefficient de riuu*tition du saloire de téche.
Ce derunier coefficient, conme il rogsort des t ydleaux V, 2, 3 et 4,

ne coincide pas avec l'indice corrcvcspordant Jdos salaires de rosto

et ccle vprovient du fait cue, dans l'accord sur l'englobement des
indennités déja rapuelé, on n o pag veula préjuger toutes les situations
inhérentes aux salaires de tiche, solnires gqui, avant ledit accord

dtaient répsrtis d'aprd 1es saleircs de bage alors cn vigueur.

En défiuitive, domnec, on peut dire gque la réglemontation du
salairo dec téche, dans 1er installations rtuWiées, ne répond pas &

des critires rationnels ncttement foraulds, mois rdsulte d'une sérice
d'ajustements succeossile, v1snn+ per vntente tacite entre les parties,
A dviter de fortes oaclllwtions derng la licuildation de la partie du
salaire qui est fonciion dun rendenent, Ce fait, Joint aux zvrrangements
intervenus & plusieurs rerriscs, rdcemment evcore, dans les installa-
ticns de Bagnolil =zt de¢ Novi, sxplicue la fréquence avec leguslle on

a proc<dd, ces dernicrs trW~9, su changcement 4 ﬂﬂcfres Je rdé-
férence o et b mentionnds rlus houd

9—
¢
[©]
e
“,')

Pu resite, commc il ressort du tablezu V, 1, le sanlaire de
~ - - . - . -
tache dons les trois ingtallations ne Goposse pog, en moyenne, le
quart de la rétribution wmeusuelle globhole,



Autres composonts du salaire et retenues fiscales et parafiscales

5.12. On nec saurait brosser un tableau suffisamment complet du
systdme salarial italien sans inclurc dans le concapt de salaire
les articles de le rémundération gue l'on ne retrouve pas & chague
période de paie., Toutefoig, puisque, de ce point de vue, l2 rému-
rnération des ouvriers des laminoirs ¢t de la sidérurgie en général
ne préscnte pas de caractdres spdcifiques notables, il nous suffira
de rappcler bridvement lus traits csscntiels des diverses insti-
tutions auxqueclles corresgpondent les articles de compte précités,

Les composants & ligquidation ennuelle sont les vacences et la
gratification de fin d'année. Les vacances constituent non pes tant
un coaposant de la rémuncration gu'unc période de repos annuel pen-
dant laquelle le travailleur a droit & rétribution. Blleg sont
prévucs et réglées par la Loi commune (art. 2109 du Code civil,
28me alinda) et par la convention collective nationale de travail
(art, 19), La durde de la période de vacances varie de 12 & 18 jours
selon l'ancienneté de service et, pour cette période, le travailleur
est rémundré sur la base de la rétribution globale de fait, gui com-
rrend ¢ le salaire de base, l'indemnité de vie chére, l'indemnité de
cantine et le salairc de tdche moyen réalisé su cours des périodes de
paie du trimestre preécédant immédiatement le versement du salaire pour
la période de vecances. Les journées individuelles de vacances sont
comptées comme étant de huit heures (ert. 19 c.o.n.t.).

La gratification de fin d'annde est réglementée par l'article
20 du c.c.n.t. Elle est liquidée annuellement, & No#l, et elle est
égalde & 200 heures dc rdtribution globale de fait, qui, pour les
ouvriers payés 4 la téche, est rapvortde au gain moyen des deux
derniéres guinzaines ou des quatrce dernidres semaines., Dans le cas
des usines gui font 1'objict de notre dtude, dtent donnd la nécessité
de procéder 3 temps aux celculs, on se référc & lo rétribution du
mois de¢ novembre,

Tant lcs vacances gue la gratification de fin d'année laissent
pratiquement inchangée la différenciation salariale entre postes
de travail résultant des autres composants de la rétribution., Tout
au plus convicnt-il de noter que la gratification de fin d'annde,
étant rapportdée au salnire global d'unc période antdrieure relative-
ment limitée, incite les ouvriers & riéaliser pendant ladite période
les niveaux de rendement, donc les salaire de tiche, les plus élevds
possibles,

Dans les usines étudiédces, une prime fixc est, en outre,
versée annucllement a tous les trevaillcurs. Son montant est tel
qu'elle n'influe peos d'unce maonidre apprdciable swvr le différenciation
salariale.

Les conposants & liguidation pluriennale sont ¢ les primes
d'ancienneté et les indemnités d'ancienneté pour licenciement ou
démission, Elles sont toutes deux rdglées par le c.c.n.t. et
rroportionnées & la rétribution globale. .

Lus primes d'ancienneté sont versées au bout de dix et vingt
ans de service ¢t dquivalent, respectivement, & 125 et 250 heures



de rétribution. Les indemnités d'ancienneté nour licenciement ou
démiseion sont dgalement diffdrencides d'aprds l'anciennetd de
gservice. Leur acture est telle gu'aux fins du présent ranport, il

suffit de lcg avoir muntionndes,

5

1

N

5.13. Pour compliter le tableau du systime rdétributif, il convient
de signeler aussi leos rotonues fiscales ¢t les retconucs wu titre des
assurances, & opdérer sur le salailre on vertu des loils en vigueur
cn Italic; les voici
- La contribution ou Fonds de Férdiruation des Pencions, institude &
l'occasion de 1'nx “ﬂcutatloﬂ des pensiouns d'inva lluluu et de
vieillesse, qui frarpe la rimunération globele effoctive /own gsti-
tude per salaire de basc, indemnit? de vie chdre, indemnnité de
cantine, salaire de téche) & raisoa de 3,85 f.
- La contribution pour sguistonce moladie, pretection de ls maternite,
¢tc,., gui se monte & 0,15 % du salaire ddfini comme ci-dessus.
- La contribution INA-C/SA (Institut Wationnl 4'issurances - MATISONS)
instituée pour financcr la
b1
o

u}

constructions de maisons ouvridres, gui
frapne le saleive zlobal précité & raison de 0,57 % guand l'ouvrier
e e " .
n 34 sa charge et de 0,38 % quand il
& b / %

2

n'a pas plus ce trois pers ]
emptds les ouvriecrs &gés de plus de

<
en o vlus de trois. In sont ox
59 ans et lece ex-~-tuberculeux,

Tous cos prélévements n'gpportent aucun chansement & 1n
structure salaricle. De ce point de vue, on ne saurait en dirc autant
de 1'Imrdt sur le Revenu, qui frapre la rétribution glokale nette,
aprés déduction des retenues mentionndes ci-dessus, et avec un

)ut*ement & 1n base de 20.000 Lires, & raison do 4,40 7

s@lnire ntatteint pas 20,000 Lires per mois, ¢t dc 3,580 %o si ledit
salanire ddépasse 80.000 Lires.

Par suite de 1l'abattement & la base du revenu imposable et
de lg différenciation des tnux, 1'Inpdt sur le revenu exerce une
certaine influsence dons le sens du nivellement des salaires.

Systéme rétributif et ztimulants

5.14. Nous avons eu 1'0*0?31on, dans un rrécédent prragraphe,
dtafiirmer que le systdme servant & diterminer le saloire de téche

résulte d'ajustements swcoecﬂi;s inspircs pear un souci de pérd-

guation ct ne traduisant pas wiec maridre rationnelle et claire de

poser le probléme. On pout génoraliser cetie remarque - et les in-
dications données dans le srdésernt chapitre lo dldmontrent (cf, § 1) -

en 1'étendant & tout 1o syetlime rdétributif on vigu.ur dans la
sidirurgie itelicnne ¢t con rarticulicr dans lés usines qui font l'objet
de la prisente cnguite

Juoi ¢gu'il on suvit - en proensnt ce sys*émo comme 11 est ¢t
sans enguéter sur lo panidre dont 11 s'est greduellement Sdifid -
il cst iutlircssant GCLLC ' guel S;St@me de stimulants 11
s¢ traduit dans les condil Srentes de mécanisation deos trois

nstrllations,.
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Nous avons déjd vu oue les indices des salaires de poste,
méme prévoyant un modeste éventail de rétribution, sent différenciés
d'un poste & l'autre d'une manidre gqui correspond grosso modo au
degré diffirent de roeponsabilité ou d'influence reconnaissable
dans les divers postes, aux -divers niveaux de micanisation,

- On peut doric affirmer que la partie fixe du salaire rinond 3
la néceesité d'encourager, par une réiribution plus élevie, la
formation, parmi le personnel ouvrier ou dans sa zone de¢ recrutement,
des caractéristiques de préparation intellectuclle et proxn08¢onnelle
et de caractére 14M10pcns ble pour former une wqulpc dv "nivean"

equis, au sens précisdé dans le vrdccdent chapitre (% 4.9.). I1 est
i‘m]p,ossibl—~ de juger dane quelle mesure le stimulent, si nodeste, agit,
rarce gue son efficacité uuper de corditions de milieu cui, notamment,
sont différentes dans les riégions de Novi et de Eagnoli. &4 cet égard,
il y a lieu de rcmarquer cue le stimulant de caractire dconomigue
destiné & faciliter la formation d'unc Jdcuipe du nivesu reguis,
clest-d-dire composée d'élémunts presenuaut toutes les gualitis nd-
cessaires pour l'utilisation efficace {es installations, n'est pas
l'unigque stimulant en ieu, car il se combinc, en fait, avec d'autres
stimulants plus complexes, tels que le prestige, L'autorité, etc..

Si nous passons é la partic variable du salnire, l'examcn de
formule de calcul cxposde au § 5.10. permet d'analyser le systime
de stimulants gu'elle met en jeu.

Partant de cette priémisse que l'application de la formule -
c! ‘t— - a d_ des divers rar ma+w 'ell nticnt
est-a-dire la ddéternination de ivers parancires qu'elle conticnt,
et gui sont fixdés en partie por la direction (cocfficients de com-

paraison) et en partie par ascord avac los ouvrlerg (paramdtres g et

b de la prime de téche) - vise 3 garantir 4 1'8quipe travaillant

conformément aux normes un ceriain gain & la tAche en sus du minimum

de 8 % du salaire de base, on peut remarquer que le systime pré-

sident au calcul de la partie variable du salaire ¢

a) répartit un salairc de tfche d'autant rlus élevé - toutes chos
égales par ailleurs - cuc le rebut obtenu dans la production est
plus faible; en effet, la production comparée aux fins du salaire
de téche est calculde compte tenu du seul prodult utileg

5

b) asgsocic le salaire de tAche de L'déquine au degrd d'utilisation
du temns d'exploitation - 2t stimule Conc son application 8 ré-
duire les sultes des arréts pour causce d'incidents, coincements,
avaries mécaninues, discontinuité de 1'alimcntation, ete,, - en ne
versant pour les temps improductifs que 1o minimum de 8 % du
salaiwe de tasc, qul est infdéricur au salaire de téche moyen;

c) récompense unc production dépassant 12 norms fixde par l= di-
rection pour les temps productifs, ce qui incite & fournir une
cadence soutenue vendant l'usinages; .



d; associe 1'Squipe aux avantages découlant d'une exécution soiszneuse
du travail de préparation, on versant pour les temrs indirectement
productifs (gqui sont préciscment, comme nous l'avons vu, les temps
consaerds & 1o prénﬂr't on du traveil) 85 % de la prime de thche
ncqulse dans les tomps productifs.

Four ce guil concerne, d'autre pert, l'individuvalisation des
stimulants ci-dcssus ind‘quﬁﬂ, on peut notecr yue le salalre de tfche
versd A4 1'éguive sur 1a basc des résult“ts obtorus chaguo mois est
réparti entre les ouvricrs 5 1
grosso modo euxz salulres de poste (en fait, comme nous l'avons signalé
au Yy 5.11., 1l s'agit 3cs indices deg salaires de poste avent englo=-
bvement), lous verrons dans le vrochnin cuapitre coument jouc en fait
ce systime complexe. D'ores ¢t déj toutefois, 1l convient de dire
quelyues mots de 1o 1 ”nlerﬁ l: sysidac se traduit
dans les trois irnstnllations mulntion efficace du com-
portenent de 1l'dguire ot das rosent.

Dans le train A4 nain, comme nous 1" avons exposé danrs le
chapitre IV, lo production commarde gstondard dans les ftemps d'usinage
a le carcctiro d'unz "norme', de sovte cue l'influence dees ouvriers
sur la cadence do l'us 1pu¢ si ¢ile et stimulde par un sysidme de
selaire de t&che comme celul gque nous venons 4'cuposer, leur rermet
d'augmenter leo ”rondemeﬁt', Qoit en eccélérant juscu'd un certain
point la cadence 1'usinage, =oit en apportant un soin »orticulier
& la prdéporation du train, soit c¢n intensifiant 1'cffort d'attention
vigant &4 dviter les wedbuts, les rurniurcs de cadence, los crrites,
L'cxistence de nombreux postes de traveil simuliandé dédtermine une
solidaritdé entre los mpwbrv* de “‘\uul\o, dans ]ﬁq welle les tAches
de surveillnnce sur les raves ni nues coxistants
sont concentrdes sur lec chof de du coefficient de
salaire de tAche le plus <levd,

2

[oF)

A

[©

continu, nar contr ot 1'influence deos ouvriers
sur lao e ticucnent rulle, ot oﬁ 1t'influvence des incidents
u'cxploitation sur lee tompo 1m\“3dﬂc“hik ect nlus limitdés ¢t se
menifeste surtout par l'interméciaire le la préperation du train, les
&vié nmeﬁtﬁ ¢n fonction desquels le salaire de tache ost difini
dchnprent cn grande wariic av contrdls de 1'éguipe. Fn eflet, les
rgbuts sont dus dens une larye zesure & des “ifficultés d ordre mé-
canigue «t leur frdquence d3pend des matlidres ouvrables cemployées ou
do raisons technicues, la cadcence de founctionncment de l' ustallation
est nrédéterminie, la _11p“"aiL0u ¢ot f=ite par 1'écguive de changement,
log 1ncidents d'exipl \11 tion sont souvent dus & des causcs micanigues
ou & Jdes avaries, qu'unc surv @171”ncc et une mise auv point, si
attentives soient-elles, des micarismes cutomaticucs ne sauraient
Slimincy totalemont, On pout s¢ demander, dans ces condltions,
comment les voriations Iu de téche peuvent de quelgue menidre
correspondre & colles au degr: pnlication de 1'écuine.

~

o

3
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Four le trein semi-autcmatique, on constate une cituation
intermﬁﬂiair@ I1 convient cenendant d'sjouter gque, dans ce train,
les innc vatl rs introduites ricemment encore dans la mécanisation
de certains scecteurs, l'alternance irrésulidre des usinages en
double et en 81mple, avec ou sans doubleuses automaticues, le
caractére encore provisoire des coeflicients de comparaison pour
certains profilés incitent & penser que - du point de vuc des sti-
rulants - la situation dane ce train cst plus voisine de celle que
1'on constate dans le train continu gue zels ne devrait 8tre eu égard
aun degrd de micenisstion.

I1 faut encors congiddrer cue, ¢tant donnd le structurc de la

Formula utilis¢e pour la diterminagtion du Swluifé de fﬁohc, la mesure

u galaire de tache 4'éuuipe cerrespondaut ddpend besucoup des pro-
grazmes de producticn établis par ia dircction pour chague train., 5i,
rar excmple, ces programmes amcnalent & répartir de manidre difiérente
entre les équipes des trois traing les opdrations de cqapgement, il
en résulterait des différences de egalaire & la tfiche, mére A égalits
de niveau ¢t de diligencs des troig éqcuipes,

L'enalyes des donnles sgalariales gue nous farons dans le
prochzin chapitre nous perrettra de fournir guelques indications sur
la manidre dont fouctionne en fait ce systdme coumplexc de rdtribution,



Chapitre VI

PRODUCTIONS, RENDEMENTS 51 SALATIRES

6.1, L'examen des caractéristigues d'installation des trois trains,
A'analyse des procdddls de lamin&ge gui #e déroulent dans chacun d'eux,
la définition do leur degrd de mécanisation ont mis en évidence,
dans les premiocrs c1ap1trbs de la préscunte Stude, les facteurs de
caractére technique cuil conditionnent 1'exploitation des trois
1nstalLatlouc pour leg divers types d'usinage., L'znalyse du travail
nous a ensuite permis do préciscr leg corscidristiques des éaquipes
affectics aur divors usinaves dinu chague train, leur structure typolo-
gique ditfférente, les margces initietive »lus ou moins grondes
laissgdes nux memﬁfbs de 1'54h11b aux divers stades Ce mécanisation,
Enfin, dans le précddent chapitre, nous avons examiné le¢ systime
rétributif en vigueur dans les trois imstollations ¢t mis en lumiére
la manidre dont il tend & influer sur le comportemcnt des ouvricrs
affectés aux trois traiuns.

I1 stagit maintenant de voir, cn examinsnt les donndées
dtexploitation, quel a ét&, cn falt, l¢ rés thu des riactions mu-
tuelles de tous ces facteurs gue nous avong Jusgu'ici counsiddéras
igolliment, méme si, & l'occesion, nous les avons rattachés les uns
aux cutres 3 geule fin d'en prdciser 1l'importance et la portée; et
qiland nous disong "rdésultats™, ncus entendons pur 13 tent 1'imrortance
de la production obtenue gue la vémundration percue par les ouvriers
pour leur apport d la production.

Nous avons déj& rnoté, toutefois, que les rdésultats de 1l'ex-
ploitation dépendent non seulement des rdrctions mutuelles des va-
riables rappelées ci-dessus, msis oussi des programmes de production,
qui, & leur ioul, sont 1iés & la situation du marché et & la poli-
tigue protiquée »or l'entrerrisc en fonction de cette situation, A ce

’,

propos, nous avons ddjid cu l'occasion de sowvligner, au cours de notre

rapport, les degris de spéclalisation différents Jdes trains étudiés,
Justifids peor leurs carﬂcterlsthues tichniques diffdrontes; nous

pouvons uuoutcr nointensnt que, comme les programmes sont Stablis par
1o direction centrale pour toutos les usines gul dépendent d'elle,
celle~cl tient cqmpte proportionnellcement aeudites caractéristiques, en
ripartissant dans les limites du possible les usinages Ge menicre &
obtenir is meillocure utilisation de 1l'ence wle des installetions et
non de chacune d'elles prise individuellement.

Do fait, on peut dire jue 1l'snnde dernidre (1957), seul 1le
train continu de RBagnoli s'est consnerd exclusivement & 1la production
de rouds, tandis cue les trains de Fovi (semi-automaticue et manuel)

ont produit aussi de nombreur axtrn“ typres de profilés, depuis le
fer plat jusgu'au carré, & l'hexagonnl, aux fers & V et & T ¢t autres

types spéciaux,



Teblean VI, 1
FROOUCTIONS ¥ TOIDS RELLISELS DAWNS LES TRCIS INSTLLL.TIONS,
TROFILE FAR PROPIL®
(Année 1957 ¢ renseignements correspons anto)

TR LN

o 118
Profiles 4 main somi-automatigue continu
> - 84 224
6 - 87 98
7 - 23 -
8 - 95 66
9 2% 6 -
lo 14 1 50

13 - 14 ‘ 55 20 136
2 106
17 - 18 54 7 61
19 - 20 7 16 €%
21 - 24 94 110 25

3

T 27 171
2
1

[ i

~ .'.‘t.
65 - 68 5 - -
futres proiilés 157 457 -
1000 1000 10660

Guant aux profilés vonds - a2ux usiacges descus!
limitdé les analyses effectules cu cours de notre enqu
que le train continu n'a ucind l'unnde derridre que deg
béton (eu deard aux caruwt=ilot14u(s de coctte instellati
deux trains de ¥ovi ont usiné aussi des ronds méce thuvs, des ronds
pour fil machine, ctc, In géniral, on reut dire que c'est le i2rain

o

=
~— 3
-

[l

[¢

n

& m2in qui a eu la gomnme la plus lsrge d'usinages ¢ c'est 8 ce train,
en etffet, que 1'oa o rocours do préfé¢o we rour toutes les nroductions
spéeciales et de petites sizics, qui, dans les trains plus mdcanisds,
ezigeraient vne plus longuc prépa rﬂtlon et entraineraient des pertes
d'utilisation ncur causc do coincouents ou d'avaries mécaniquess tel

est le cas, par exermple, vpour le luninege dlacicr K {au plomb) ot des
ronds mdcaniques on gdéndral, quil exigent de {aibles toléronces.

Pour permetitre au lcctour de se faire dds maintionant une
idéz de lz gamme des profilés laminds dans leos troils installcotions,
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nous avons dressé le tableau VI, 1, qui indique le pourcentage cn

poids des produits usinds. 4 ce PTopos, il convient cde Talre remarguer

sang plus attendre que le train & main ¢t le train soml-automatlou
ont, en sus des profilés ronds, usiné rospectivement 15,7 et %5,7
-ent poids d'"autres profilés'.

Dans le train & mein - comme nous
tous les profilés sont réalisés au train finisseur 2503 dans
semi-automatique, au 260 pour les plus patits »rofilés, au 280 pour
les profilés de 8 & 14 et au 330 pour les profilés supérieurs
(on se rappellera les degrés différents de anisation caes trois
trains finisseurs); dans le train
proprement dit usine les profilés
profilés de diasmdtres supdriecurs.

-~
o
[

mé

jusaqu'a 10 mm et la cage 14 les

6.2, Aux fins exposées danc lo paragraphe précédent - et confor-
mément au programme de recherche établi ror 1e groupe de traevaill
ad hoc de la C.E.C.A. (cf. Introduc ulon, § 1) - nous
dane les usines gui ont fait 1l'objet de notre enguétc de nombreux
renscignements concernant la nrodu0t¢on, I'utilication cdes teumps
d'exploitation, les rendements ot les salaires.
en partie tirdés de la comptabilité industriclle, en vartie reievés
direciement sur les registres de laminage de
fournis par le service du personnel deg usines - sont donnés ci-

¥
L

arrts, groupds selon la nature du renseignement et non selon 1l'objets
et ce, en vu: de nmettre en évidenc leur portée et leur crédibilité
différentes aux fins de notrc encuéte s

A, Rengeilgnoments qﬂﬂoot riels pour les quatrce anndes 1954-57 con-
cernent g) la production profilé sar ﬁrofllu; L) les temps
totaux d'ezzloltutlon des installations; c) les +emns productifs
totaux: d) la production par heurc
par heure de travail; £) les temons

e
L]

catégories -suivantes : - temps QTHVHD corresrondent aux ond-
rations de préparatlion) - incidents d'exploitation - interven-

tions d'entretien, ¢t causes diversess
Renseirnements par poste (chague poste
travail,, <¢tendus A une pdriode de q
main ¢t le train semi-cutoma uique et

comprenant huilt houres de
uetre mois pour le train a
pour une péri Qdc de trois

[N

l'avons exposé au chopitre II -
le train

16 mm

continu, enfin, le train finisseur

avons rccueilli

Ces rengeignemnnts =~

chague treain, con partie

d'cxploiucmlon, e) la production
improductifs répartis cntre les

nois guant au train
nomnents portent sur

ebuts et les Sboutu
ristigues au hloonm
& chague unité de pro
au poilds de la matilr
tation (huit heures),
nerdu pour cause d'in
d) d'autres grandeurs
rons plus loing
Indices mensucls JSten
a) le salulru de beasec
c) les heures de prés
ment cffectitf des tra
présence

ce
o
:

re
-
192

u
<

Do
1 h

D)

\.ﬂ

sntinu (derniers mois de 57). Ces renseige=
a) la motidre brutc, le déchet au four, les
8, ot 1o matilre récupdrie; b) les caracté-
'u nrofilé, lc teaps standard corresondant
it, le temrs standard total corresvondant
u51néo, ¢t ce poids; c¢) le tewps d'exploi-
le tempo de priparation du traveil, lo teups
cida uts, et autres tenps iluproductils;
dérivies do pricddentrs ¢t dont nouvs

au
~
a

narle=
trois 1u55-57 et concernant
salaire de té&chne total dtéguive,
1tScuipe, d) les heuvres de fouctionnes
le sclaire global brut hcoure de

dus oux anndcs :
, b) le
orice de

ins, e)

Pyl

o

IO
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raires moyennes, vrofilé par profild;, au cours de
qraﬁro annscs 1954-57 voux 1qs trains panuel ¢t scmi-zutomziiqua
ct de la seuvle annde l@“? vour ]“ truin continug

. - .

- T / ; A

B I (rrivus, sccidontels, »our entre-
ti 2t o8 sur le vemps total dtexploitation
yrofilé par prwiilé, relatil & 1'04 reica 1957,

cignalons aintenant yve la valeur vepriseniative e
toutes ces donnden re uvé>s por nous ¢st plutét faible, I1 nous o ét
impossible d'obienir les 10 scivqc;e‘ts de preduction pour la longuse
péricde (les quotre anndes 1954-57) uutv‘ t 'an tern e pro-

E

,
ductions brutes gemestric!? Lec, JOhﬁ
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rrie comume mesure indirecte dog veristi rroductiocy comps .rée,
car, dans la peri a por iwete, les sa »s de
a s e .
tache n'oat pasg & man ¢ constarte, 1 ion
3 7z K . - . £ o ’
e 1la v oul o dc reloveés pro Mouve -
dus temps tant date relativom nte;
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Pour ce qui est de l!allure dans le temns, on constate dans lc

rain 2 main, apris le troisiéme trimestre, un brusque btond dans la
production horaire, avec une augmentation d'environ 40 %, qui se
termine au cours du sccond semestre de 1956 et reprend cnsuite & une
cadence beaucoup plus lente, Dans le train semi-autometique, per
contre, on note, A partir du deuxidme semestre de 1954, une chute de
rendement progressive, gque suit, & partir de la fin de 1956, une re-
prise accentuée jusqu'a fin 1957. Quent au train continu, nous avons
ormis les renseignemcents pour les six premiers scmestres, car, pendant
- cette période, le train, d'installation ricente, était cncore & con-
sidérer comme ¢étant en rodage.

.~ S'agissant de renseignemcnts sur lo nroduction horaire brute,
il faut 8tre prudent dans l'interprdtation des évolutions indiquées
ci~dessus, car elles sont certainement influencées, entre autres,
par les modifications apportées d'un scmestre 2 ll'autre aux vrogrammes
de production.

Pour ce qgui est du train & main, lec bond de production gui
intervient & partir du premier semestre de 1956 est certainement dfi au
remplacement du four : le précddent était vieux et constituait un
goulot d'étranglement que la nouvelle instellation a supvrimé;
de plus, comme nous l'avons fait ressortir au chapitre II, la nouvelle
installation constitue ce gque l'on pouvait rdaliser de plus moderne
dans ce secteur. Quant & la grande variebilité de la production horaire
dans le train scmi-automatigue, c¢lle est due 2 &'innombrables cir-
constances : les structures d'installation de ce train ont &té sou-
mises & des transformations graduelles, le fonctionnemont "en simple”
a été alterné & intervalles plus ou moins irriguliers avec celui "en
double" (unc seule ligne finisseuse en fonction ou les deux); il ¥y a
eu aussi de fréquentes modifications dons la composition de 1!'éguipe
affectde & ce train, dans lequel la structurs de le production a
peut-étre aussi été plus variable que dans les autres trains. Tout
cela empche d'attribuer une signification prdcise aux différences
d'ellure qu'accusent les renssignemcnts scmestriels relatifs aux ,
divers trains.

Quant aux niveaux différents do production horaire dens les
trois trains, compte tenu des renseignements relatifs cux derniers
semestres, pendant lesguels la. production. s'est didroulée dans les
trois installations dauns des conditione vlus normales, on constate
gu'ils s'dtablissent grogso modo dans le rapport de 1 4 2 & 10, I1
faut toutefols &trc vprudent cn considérant ces rapnorts comme des
indices des capacités de production "norumales" diffdrentes des trois
trains, car - comme nous l'avons signalé dans le paragraphe précé-
dent -~ ces trains ont travaillé dans dQes conditiors d'exploitation
et avec des programmes différents. En offet, dans les calre d'une népe
entreprise, chague installation a son chemp d'activitd spéeifigue; et
guand on parle de chawp d'activitd, on n'entend pas seulcment la gamme
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Tebleau VI, 2

INDICES D La PuUoLUCTION 2A0TE TR -'-';'L"';f‘i?}"zé TR S
Dond LEd THOIC TRLTINS
195/,-1657 (lm rrcduction horaire du traln 3 na
rendent le pesmier semestre 4e 1954 = 1000)

(*) Hous avons omis ics indices rclatifs av train
nremicrs scumcestres, car, hdant cu Srinde, c=z
cncore & considdrery cowmne
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de comparaison utilisés pour la ddternination des salaires do tache,
qui ticnnent compte aussi du type de chnrge., Toutefois, disnosant
des renseignements néceseaires pour effectuer l'analyse et vu le carac-
teére encoreen nortie provisoirce des cocfficients e comparaison, nous
avons voulu faire une engulte empirigue sur la bose des renseignement
dlexploitation relatifs an laminasc des ronds pendant les anndes
1954-1957 /10)7 soulene nt pour le trﬁin continu). Pour chaguc pro-
£ilé usiné au cours d'un nembre suffisamment élovd de postes, et
sdparément pour la production en roulc ux et en barres, nous avons
calculé 12 production on poids par houre de traveil et 1';'5

sous forme de graphique, dans le tableau VI, 2, les résul tutm ainsi
obtenus, [L'dtude du gr°phique rermet de constoter gue les variations
du profilé et du type d'usinage {rvul*%ux ou bvarrcs) peuveat faire
varicer approximeotivement Ju giprnls su double la production horaire
dang tous les traine. Les différenceos dans les programmes procduction
gont donc importantes - mime vour ce sul est des sculs profills usinds
aux Tins des »roductions horaires réalisdes et por consgdjuent sour

£ ¢

la coumeraison des renselgncments y relatifs dans le temps ¢t d'un
train & 1'autre, Par cxeurle, le ranmvort enti

Sﬁfﬁuzm

: la, nroduction horaire
aln posse G'un

un mnzinum Jde plus
ae ﬁour lo trnin
scgu'd un maximum de
cd entrc la profuction
hovaire Ju train continu et ccllc du train gomi-~rutomaticuc oscille
de 5,2 pour les barres de Z5 un A A,2 pour le bobine de H nm.

3
[&2

Lo

au train semi-automatigue et celle du trai m
minimum do 1,4 mour les barves de section 57/41
cg
u

ar)

de 5 pour le scetion de 9 mm, Le rapport anales
continu varie de 12 nour les burres de 27 mm ]
[sXp)

cour les bobines de 8 mnmy cnfin, le rarport

Lo it

Mads 1'dtude du greovhi-ue veruct encore ceritaines autres
conaldurations intiressantes ~uxz fins Jc notre cnguéte. Nonobstant
gucloues netitog dredgulsrites - dues probablenont auw tyye de charge
difflrent utiliss vour 1o nroduetion de certains yrofilds - ot compte
tenu des ruptures do enfonce: cue l'on constate dons los= ftraiuns

geni-automatique ¢t continu lore fes changementas de nrofl 3
comporteat un usinage Zilferent '~ quatire & i
f11¢ de 8 ¢t & nn scul iul de 13-1
tigue, de guatre ]

’L

Cil pour

B

g;r =
1 e

autony: QUL ?i pour i ¢
tinu), on remnyque e, dans les deouxz installa

m: o o m 0

¢
conisdes, la profuction croit Ve 1o dirmdtre v profild Jjusai'd un
maximum au-deld duguel elle t.nd dipinuer, Dzne le trodin 2 main,

par coutre, on conctate wuc la pxo:uniion horaire tend & croftre
rapidement juscu'd 1o sccetion de 15=1%8 mu, molns scusiblcannt wnsuite,
sang toutclois accuscr de diminution mour loup cvofilis de dlaudtres
supéricurs,

Cotte différonce de comportuient entre les trois trains
sltexplivuc por 1o feit gra tmute in allw\lon 25t proj; ée ot
congtruite oun besoing de svlus ouw noins ddfinis,
corresvondant & une certoine s‘ric du ; % rits ¢t d'une nmenidrs
prijoncirante L certaineg fldumento do cotte sdrie, Lo rotintiel d'une
ingtallation scra A'rui~nt moing ou dteatant plus mel ewplolté cue
L'en g'Sleigne davantagsa, au cours de llexploitrtion, des zones de
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ewsme Bobines

eseme Barres

Train continu

Train semi-automatique

--_/”’—————7

Train & main

Tableau VI.3 - Production par heure
de travail selon le profilé

(1954-1957)
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la sdérie de gabarits en founction desquelles cette installation a

8t8 congue, Il est naturel gue la production en poids teond &

avgmenter avec la section du profild; mais & mesure que l'cn nasse 3
des sections de plus en plus grandes, des sollicitations ¢t les
sures dvs organes mdcanigues intervicunent, qui, & partir d'un

certain point, tendent & réduire la production horsire rendant
qutaugments ln section du profilé.

guant & la t“ndance ininterromnue, gue l'on constate dans le

train A main, & 1'81dvation des productions horaires & mesure
gu'augmente la section du profilé usindé, cn rou rrait dgalement y
voir la conséqgucnce du moincre dezréd de rigidité de la structure
dtingtallation deo ce train, dans lequel l‘n incge des plus gros pro-
filus ontreine, plutdt gqu'une usure nlus g rartics wécaniques,
un effort plus grand des ocuvricrs, g“i reut @ussi {tre soutenu sous
I'impulsion d'un stirulant arpropric, en particulivr lorscu'il

slagit 4! umlnaqas gui cﬂﬁtwont toute 1ta sendant de brefs laps

de timps., Toutofois, ce n'est 14 gqu'unc s car lc ia t oue,
dars 1 sirie de profilés considérie dans le graphicuc VI, 3%, 1la
sroduction horaire ne décroit jamais quand la scciion au r3o¢xla
ngments, pout s'expliquer d'autres manidroess 1 exrlication 1= plus
gimple pourrait Ctre la suvivaente : la séric de barits Iu trein &
anin nrdéveit unc gamme de profilds gui s'dtend suu<1bl“mont au-deld
des 27/41 nm (Jusqu'd 48 mm ﬁlO"S que les moxima sont de 40U »our le
train seni-zutomaticue et de 26 pour le train contiru), dc¢ sorte
qutun Svertuel jrofilé de rproduc tlon horaire maxinum Dourrait se
trouver en dehore des limites dv grarhicue.

() O "u (D

{.‘0

{ - ] T Syas R 17 A o 2~
Analyse des rendewmchts ~esr tour 4¢ service

a5 L'hypothldse mvancig deng 1o rarsgravihe vrdcédent cuant 3 la
pogsibilitd dlexpliguer var une 2pplication exceptionnelle de

1téguire 1l'accroisscenment 141ﬂteru'gu ce lo production horsire gue
lton constate dans lc train & wein & mesurce gu'aupmente le diamétre du

nrofild usindé pose de nouvear le peobléme de 1'influence ccs
ouvricrs sur la cadence de la vprodiuction. Kous svons déjad wbordd

ce probldme & plusicurs ronriscs drns le wrésent rapport, nais
uJuJQMTS en partont do consldirations olgtraites, ddéduiter soit des
ractérigsticues techniques dce installetions et des procddis
'u”*nawe soit de 1o trrologile des pontes de traveil pour un niveau
"normal de 1'équive P‘:cctvﬂ & chaour train, euvent noug ri-
veler A ce sujet les renseignemcnte sur l'exvloitaiion?

ja]

4 surposer wour un mement que, dans chacgue 1nstallation, les
onditions techniques d'ex loitatiorn - 7y commris le programias de pro-
duction = soient constant:s, 1 fait gue dans 1l'iastallation elternent
Jeg cquires re"actériseee raor certaine nive~ux", rer vanc coriaine pro=-

pension é foir: Sfort suploicur & la normele, fut -ce ¢r vreison

ae ll'ensemble do stimulﬁntn introduit dans le syatdme de ritribution

en vigusur (supoosd conctant lui aussi) ete., icvreit déterniner des
srictions de la cadenov de procdustion dtautant plus forte que, dans

charue instzllation, le degré d'influcnce des ouvriers affcctis

au train est rlus sensible.




Pour exrlorer la wolidité de cette hypothiése, nous nous

sommes rattachds & étndier lus reuscisnements rels t_%s & cuntre mois
(i rols moils pour le irain contlnu) concernant les Civers postes

(de huit heurcs)y. Dt -our rendre & peuw prés constantes les conditions
teehnigues d'exploitation - onobstﬂnt les variations du PLOZTANme

d'usinage effcctif intervenues entre deux positcs - nous avons Gl-
termin? pour chague noste un 1ni;co de rcendement obteonu comme rapport
cntre temps thiocicucs d'usinace ( tHA] ﬂes prrodults du voids des
charges miscs er usinnge par los teu;s 'uginese standard unitaires
ans chegue ftrain cn fonction du tyre de charvge et du
$) ¢t towns clfcetifs d'usinn

’

¢éterminds da
profil usiné

Hous avons clasad troin 3% quoticnts ginci coleculéds
pour chague pogte ot weprdeontd 111u<mtnu aens lo tablesmu VI 4
les répartitions statisiijues ;gybnuc., réduites & des irﬁiuences

en poumrcentape.

’.4 fle]

L'ebservation des trois histogramnes, auzguels nous avons
joint comme rofdrence leg courbes normales carrespondnnics, rivile
gu'ils ont des corasctivigtijuce netiement difrdérencides guant & 1a
fornme de la ropartition s ceux relatlls anx *trairneg simi-sutomatique

wein sent presgue gormenx, c¢clul du train continu est hAypernor-
avee une courbe accentuéc, Loes vendements moyens, en outra,
marairsent 31fférents dans les trois trains : »lus flevis dans leo
in a anin et moins $le
gseni-cutomaticone, L

5, dauc 1l'ordre, dens le train continu
*antluuo moyen - cnfin -
tion la moins me \zu-lloun &

oY

1'ine

&

Tour ce gui est de la forme des trois ripsrtitions, les
différences gue l'on constate scemble onfirmer le hien-fonisd des
considirations gue nous fvens exu.sdc sng le § Lo 14, pour mettre en
Svidence leg liwites ot los meadsliitds d'une Sventuelle influence
de 1'8guive sur la crdence de l'usinsge, bans le train corntinu, la
forte concontretion de fricuences de vostes 2 cadenco de production
corresrondant sux temis shtandard (1@8 rarcs frénucnces que l'on

voit corresronire & dos fyerdenents! tris dlevis sont Svidomment
chnormales, ¢t 1l conviont de les attriltuer A l'a@oyulnn ic temps
atandard 1rdd3\uwus pour ce qui ogt de l usinage de filds perti-
culiers) indigue pideisdnent llexigtor d'un "lien” ¢e neture tcch-

.L.,

nique avoe la veriniilité des CmDE d'u81nage,

toute intention doiibirde de 1'énuive de ne
andard, tant pa?ce e - COXMLE nous 1lavons S

plusicurs worrluc - 1a structurce de l'ingtallation veandreit

pros vain un ;eseln, que porcece que les rores

'zclurnt un comyortcment de ce genre de la rart

il faut cxclure
ccr les "normes"

rondement trd Ve +
des ouvriars afluctés au train.

Dans le train & muin dgeloement, l'histogramme de wmroduction
' parogrephe 4. 14, La

Ed
dang les écartencnts
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Tableau VI,4 - Répartition des

rendements par poste de 8 heures

M= 94,9
= 15’5

- e

Train semi-automatique

Train & main

79,7
/ = 18,19
\ M= 102
\ = 21
325 525 725 925 N25 . 1325 1525



systémetiques de la courbe normale {qui, dans un proceﬁsus dtusinage
manuel se Céroulant dans des conditions fz diligpence "moyonne',
dovrait caoractérissr la répartitic ces rendements par unitl de
tonyps) ocdule, en effet, tracuire i‘acailcre+1o* de cadcnee imprimde
dans plusieurs postes r un comportement volontaire de 1'dguire;

il Demblerait'aonc que, dens le trein & main, le modeste cncouragement
récidant dons la prime de tiche réussissc efrectivement 3 gtimuler
1'arplication des cuvricis.

Dens le train seni-automatique, onfjn, le forme deo reéportition
des rondements participe un peu des coractdristigues des deux ré-
swrtiticns déj2 examindes : & pauche de son moximum, le graphique

ne

o
cmble, en effot, & celui guil cuo:

eeE erne ie train continu, tandis
'3 droite du rendement 100, il roscemble au contraire & celui du
t

oA
r
4
.’\J

4+4

u
rain é main, I1 semble toutelodls gue on nulsse trouver unce expli-
cation de cette curiecuse sfruoture de lo rinartition dans los con=-
°1~frgv ong gue nous svons exposses en son tempn eu sujet des ca-
ractiristiques d'ingt ll&flon du train semi-asutometiocue., Do r3o1ité,
ce train trevaille & des nivecux de ﬂdoﬂnlsutlon ditrféronts, selon le
rrofild usind. Pour les petits profilds - ceux gu'usinent les trains
finizseurs 260 et 280 - la cadence de production st 1ide cux auto-
matismes du train & peu prés dans la m@me mesure gue donsz le train
continu {veir la courbe de micanisation 7ans 1o febleaun III, 1).

tuond, par contre, oun usgine 4¢ gres profilds au train 340, la pro=-

2 o

ductionn se ddéroulc dang deeg corditions & rris dgoles & collcs Au
trein & main et 1o cadence do production ce d'8tre technicuement

llk)@.

1&10“‘ gue 1l'on constate dens les
rendements moyens rear postce dons leo trols installaticans, uous

pouvons ul”C dlemblde cu'clles ne prissntont pas d'intdeét appriciable
du fait gu'clles pouvent vésalter, soit du critdro o;fiareJﬁ appliqus
dans chaquc installation peur le calcul des temps stoandard, soit des
dictorgione cul se produipgent dans la signidication de J'indice Qe
rencdement pour les traing mdrapnicds qui uwsinent simaltandoont vlusieurs
fils, vl lc coincement d'une sculce Ligns finissouse une détormiae pes
1tarrét do train, scit d'nutres ecirconstarces encore, dn rovenche,

il est intdressant de noter guce Lo veriasilité de“ rendemonts par

voste est sensibloment plus grande dars le troin & nein que dens les
autres trains : ce qui - pour les raisons cxrosdes au d4but du prée
sont perasraphe - tendrait & indiguer une plus grende "influonce!
de 1'éouipe dans ce train.,

Four ce qui cut deg JiffL
3

“—' k&
(&1

On pout cir une nouvelle prouve de cotte Yinfluoemece" -~ qui
o gernit wew gevion earsetive fetructural', m:i“ i volon-
taire - 2n czewinny Tonroment acs antres rendements yofat ste .
obtonus au mois pre. & oce mols, comme nous l‘: rimmnald

dong 1o § e 13,
plus feort gue daor
versomcnt de lao

re de tAche liguidd constitue gtimulent
€ ois, cor il gert <o hease wvour le
ion do fin d'amnde,



Voici les rendements rdolisds dans les t%oi% troins au mois
de novembre 1957, comperds aux rondemcnte moycns  de la péricde e
quatre moig, cui sont indiqudés cntrc ;arvrnthiscs. :

Train 2 madn eeeseecessnecesss 109.9  (102,1)

. . N 8 } o
Troin seni-outonatigue veeesss D169 ( /9./)
oy s I} 1 ;’ ¢

Traln OLJ:J}N:L « 8 0000000000000 94.1/}« i\ \}qro9>

BSeul le train & moin zccuse un s

ensible Scart cn plus dans
le rendement du mois de novembre @ et cet Scarx
ja’

art - compie tenu des
o

veriations des ryuwcxo;ts dans tous les pos eriode de
guatre mois - c¢st & considdrer comne significatif av nivesu de 1 o,

L'utilisation des dingtnllations ot lce tenms dnmproductils

.

Eebe in ddécrivan

ev cn anslysant le uog
fait obscrver & plusie
ti
1

de 1t
c msoanlsﬁaion dz ces troins, nous avons

:rs ronrises gue dans les trainsg seni-zutoma-

mrefilés particaliecrs -

rinsge dans les trois ftreins

Q)
c+
o]
@
o @
ey
bt
3
C
]
RGN
pet)
U)

v
que ¢t continu - surtout ;uur ltusinng N 1
ce pogsibilites de ceincemonts, d'uver deaniques ¢t analogues
nt bien plus grendes cue dans le irain 3 wain. Wous cvons & nlement

£0
pirmalé gu'il en va do mlne rour les temps de prdparetion, étant

dennd la plug gronde complexitd des machines et des mécanisgmes cu'il
tout dihhzser &u rrdslable d'unce manidre appronride i1our wroluire un
tyrc dd de produit, Enfin, nous ovons falt ressortivr (§ 4, 14)

sur ltutilisction, tant

la maree dififdrente d'influence de
! velontaira,

asvect structural que sous

I1 cest intérensant neintonant d'examiner ce gui eot sdvenn en
fait & ce rropos au cours de 1= po laquc]le g¢ rasportent
leg renseignenents d'exploitation rocueilld

. On pows
tnblean VI,
gncements
Dans ce
les

can
538 exy

s oquaten
Itutilisati
U lcs

le trein tendance 4 la diminution
du mponzceutase des temps productifs _ x tompe totoux
d'exnloitation, “1131lement A 1's ntation de 1» prodvction par
heure de traveil, ¢ «n dvidesnce 2u y 6, 2. Luc coes devy tuzndances

contradictoirces eoi raprrochor 1tune de lteutre scmble prouveé
par lo fait cue, poarelldlement & 1a disdnuticn relstive cuw teuwps rro-
ductife, on couwstats vne tends & 1'Lu(m\ﬂt~bimh rclative dos tenps

perdus par sulte d'incidents d'exrloitation, cu'il convi:nt d'attribuer,

en partic du moing, & dee dizficultds dlordre micanigue liscs & 1l'emploi
du tanlicr ricomment inotalld devent 1'ébaucheur. Dins 1o troin scmi-
automatique, l'utilisztion de 1'installation (tewmns productifs en pour-
contage dcs temps totaux, accuse des oscillations nlus smples ot se
mrintient & un niveau plus btas cue dang lo train & nain - gurtout en
zison du teups censidérable perdu par sulte d'incidents - sone dé-
noter d'ailleurs de tendances aprrdciasbles; cela confirme lcs considé-
rations cxposdéces au cours de notre dtude pour ce qui est tant des



Taktleau VI,H

UTILISATION DTS TIIPS DVUXPLOITATION DANS LIS TROIS INSTALLATIONS 1954-1957
(Renseigncments portant sur 100 h. d'exploitation de chague installation)
Tenps improductifs
Temps prcductifa
. Préparation traveil Incidents Zntretien & divers
Année Semestre
ranuel |s,-a., jcont, jmanuel | s.-a. | cont, menuel | s.-a. cont. manuel | s,-a., }cont,
I3 oY
(<) (°) (°)
1954 91,22 177,96 . 6,83 2,01 .o 1,31 11,95 .. 0,864 1,08 .
B 7 = Ve ; - e ~ o~ o
Iz 61,45 {78,832 . 6,25 65,44 - 1,57 7,31 - Cy32 1,92 .
1955 1 0,46 180,22 | .. Ty 37 5,651 .. 1,87 } 13,23 .. 0,69 0,50 1 ..
ot \ a Z 3 = 1 7L 5z
IT 85,57 { 74,89 .. 7504 5493 .o 2,63 17,31 .o 1,75 Ly 37 ..
1956 I 87,00 [ 75,4 .. 8,04 | 7,34 .. 2,23 | 15,21 | .. 2,73 | 1,98 ] ..
~ - - -
IT 85,89 178,18 . 9,05 5,04 .o 2,41 13,13 .. 1,55 2,55 .o
1957 I 86,58 | 74,12 177,03 | 8,29 | 6,37]6,50 4,26 | 17,39 11,13 | o,e7 | 1,82 |5,34
- ~ X - % ~ 2 - = om0 -~ ~ 2L -
L 85,98 | 70,92 [75,11 ! 6,87 4443 1 6,41 5979 224,9% 14,21 1,36 1,72 | 4,27

(°) Nous avons omis les renseignements relatifs au $rain continu pour les six premiers
senestres, car pendant cette période, ce train €tait & considérer comme encore en
rodage,



- 166

caractdéristiounes techniques de cette installation,que de la structure de
1'équipe, dont beauccup de postes intervicnnent dans des opdérations
qui - 51 elles sont mal ou & contre-terps exdcutécs - peuvent inter-
ronpre tout le processus (var cxemple, unc errcur du préross & l'ai-
guillege blogque cimultandment les nuatre ligmes finisseuses). Pour
ce qui est dn train continu, on pent dire gue l'utilication y atteint
un niveau intermediaire entre celle du train X mein et celle du
train scmi-sutomatigue, par suite des pories de temps moindres pour
suse d'incidents, compensdées en partia soulzment pav des temps
dltentretien relotivemcnt nlus longs gu'aux deux sutros trains.,

(o2

Ces résultats concordent par
gue nous avons formulscs dans lzs p':
indiqud & plusicurs rerriscs les ra ¢ caractdrs technique qui
accroissent les prolabilitios de coincencnte dens le train scmi-auto-
matigque, aineil cue l'importance de 1'eontz tien dans lc¢ train continu,
Four ce qui cst, d'autre prrt, des towps de prdraration, s'il ressort
des renscignements fournis par le tableau VI, 5, cue lew: incidence
cn rourcentege cet & peu rrdés la méme dans les trois trains, malgré
le caracctdre plus complexe dog opérations lilfes & la prdéparation du
traveil dans les installations les plus miécaniséog, cela est 4l aux
progroumes de production diffirents gu'exdeutent les trois trains.
Nous avons déjd sirnalé, exn effet, au paragraphke 1 du prisent cha-
pitre, cue lecs changements n'@pqrﬁblx sont heaucoup plus fréguents
¢ang 1o train 4 wain gue dans les trains semi-automaticue ot continu @
de sorte qu'il y o comrcensation sntre tomps unitaires de prévaration
plus longs c¢t changements meing friceonts,

a2itensnt avec les ouservations
Sdents chopitres, Fous avons

51 leg degcris d'utilisation Jifférents et la réprrtition
différente des toups improductifs enitre leg trainc sent & attribuer
k!

dons urne larre mosure su degrd de miennisetion ditfirent den instal=-
lation, on cdevroit consteter des utilisations différentes tour les
ulffbrent" tyres d'usxnasey puisguo Je o degrd 4o mée.niscbion dans
une mime instell on - cemme nous 1'avons Yedtb obecerver e v 3. 8. -
varic celon 1lc L”O 18 procult. Pour cxeminer cot aspect du rroblidme
- ¢t auvssi pour Juger Juscu'l guel soint on meunt attribuer les Qlffé
rences d'utilisation conataties cuntr. lens trois installations, et
dans chacune d'clles ¢'un semestre & 1l'autre, & des différences dans les
programmss e producition - nous wvong anclysd leg renseigneunents
concernant la production an bebines ot wn borres des divers profilés
log vlus couramment usisds 4
chague tJn de nroduction et
tenps dtexploitation perdu an
ta
u

}’3

;._l.

)

dens les tvoils treing, ¢n ddterminant pour
nour chaque profild 1o wouwccntage du
temps dimproductifs, clasasdés comne dqns

lc tableau VI, 5. Les résultats 2e cette analyse figurent scus fom

de graphiquce dans le tableza VI, 6, ¢t sont ro “uswntés §3nord mcrt pour

la preduction en bhobines ¢t rour la production on barrcs.
e d L

2.

L'exaqen du graphi
degrés d'importance voriah
culior d2 cocux gul risulte
trois instzllations.

gae mat immédistement wn dvilence les
lzs deg temrs immsoductifs, ot cn pavti-
nt ¢'ineidents dlexploitation, dons les
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Tableau VI,6 - Répartition des temps improductifs selonl'usinage et le profilé
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Les diffdronces de tenmrs de prdéparation d'un profild & 1l'autre
dans les trois trains ne semblent prdésenter aucun caractdre systéma-
tigqae ot, dn reste, comme mous l'avons 4éjd fait remarguer i
divierses reprises au cours du présent rapgort, la complexité des
opérations de priparation varice non pasg tant seclon le profild &
lgmlner que selon la différence de profilé entre deux productions suc-

sives. Ce qui, on revanche, varie 4'une manidére assez systématigue,
c est le temps rerdu par suite d'incidents dlexyloitation, et, nar
conséquent, inversement - puisque les temns d'entrotien n'exercent
ras d'influence seunsible - le temps d'utilisation (temps pro oductif).
Dens le train continu - nour autant gue la ganme restreinte de
profilés procduite permette de le constater - et surtout dans le train
semi-gutomntique, les temps improductifs dus & des incidents d'exploi-
tation tendent & diminuecr 4 mesure ouc la section du profilé augamente,

squ' unc certaine limite, au-dela de laguelle ils se remettent

& augmentér., Autrement dit, on constate gue les temps improductifs
tendent & varisr ‘en seas inverse deg productions par heure de travail
indigudes dans le tableeu VI, % : ce qui s'exwnligue 3 la lumidre des
considérations cxrosées au § 6. 4 2u sujet des conditions techniques
optime cuil curactéricent certains secteurs du rf*@rtoire de profilésy
en particulicr dens les installations trés mdécanisdes,

Dans le train A main, per contre, on ne discerne pas nettement
une tendence des temps improductifs & varicr systdmaticuement
lorsqu'aungnente 1a nbutl“n du profilé nsind, surtout pour la pro=-
duction en barres, malgrd le nette relation constatée entre production
par heurc ct ‘““illc (uf § 4, °4) ¢ ce aul pourrait constitucr une
vreuve curplimentaire de 1'influence de 1'4guipe sur les ‘‘rendements”
de cec train, o%, por contre, les temps improductifs dus 3 des
coincements aprarslissent 1ids au '"niveau" constant de 1'éaquine.

1
10

]

6T Lee obpervations formulées dans lz varagraphe précédonu Fa3el

sujet 4 deyrd d'utbtilisation diffdirent des trods instsllations ont
permis de recueillir peu 4'lléments propres A& metire 