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1l - Ic vrobleme ot 1'4tude

"Ics informations demanddes visont les »nrineipes do
lialson pormcttant de définir 1os conditions d'une
liaison ratiomnnollc entre la structuro ¢t éven-
tucllement lo nivoau dos salaires ot lc rondoment,
la productivité ot/ou la production, compto tonu
do la mécanigavion, dos rosponsabilités de

1'ouvricr quant & la quantitd produite, la qualité
du produit, lc matéricl utilisdyc.."

Doc. CaeCude n° 4070/57f, 4 juin 1957

I1 convient do ravpecler d'ombléo cot énoncé doublemont significa-
$if du but de 1'ltude : il montre gue le problémoe ocuvert & la discus=-
sion cst do touto évidence fort complexo ¢t quo c'ost avant tout uno
documentation qui cst domanddc. L'ambition de cette onqudte sur lo

crrain, monfc on unc annéc & poine, nc mouvait 8tro que la contribu-
tion d'un cortain nombre de donndos concrdtes, d'unc baso do discussiocn,
¢t non dor solutions complétos ¢t définitives.

Toutofols, la nosition du probléme impligue on mémo temps quo
1'¢tude d'aspects trés varids du procecssus industricl do production,

cacrchours dovalt done

ccllo do "principss do liaison'.
50 placor quolque part & mi-chomin cuitrs 1o doscription pure ct simplo
¢t la solution d'un grand »rcehlime indusivicl ¢ partant d'unc doscrip~
tien forucll du ot oo de nalolaee, du omatéae do wrodueticon, il
devait visor la descrintion du fonctionnement, la dynanmique du proces=—
sus dc¢ production, dds lors qu'il cs'agissait d'aspoxrtor également dos

précisions sur les liaisons ontre los diffironts 4£lémonts.

Plan ot caractérec de 1'étude. Lo probldme posé ne pouvait Strc abordé

par des wéthodes extensives. Piutdt gqu'un sondage nortant sur i'indus-—
trie sidérurgigue frangaise c'usst uno étudo do type mi-oxpérimeontal
mi-monograrvhigue, unc 4tudse intonsivs ¢'un nombro limité d'usincs

gu'il <¢tait possible ot opportun dlecntroprendro.

L'aspect cxplrimental résido dans lc plan do 1'Stude, c'cst-d-dire
dans 1lc fait que la variable "méecanisation" a <4é isoléo au moyen du
choix do trois atoliors Go niveau tochnique différont. I1 a somblé que
1'onsombl: des problémes soulovés au cours do cotts étude &taicnt

posés ¢n fonction dos transformations apnortécs par 1'ivelution toch-
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niguo. Lo schéma d'étude "atelior ancicn, at:slicr intormédiaire, atelicr
modcerne" s'imposait done ot il importait de weiller & ce que los ato~

-~ . . o Bad Ll L3 *
licrs soicnt bicn ropréscntatifs de diffironts stades dc 1'évolution .

Dans la mesurc ot 1'étudec »ortait sur d s unitdés naturcllcs ¢t que

les »nroblémes n'dtaicnt pas trés rigoursuscment formulds ot limitds,
'cgt avant tout & un roou.il assoz riche do A ados du type mono-

grarhiquo qu'on pouvait aspirer.

On vorra gue l'uxpleitation dos donndes prooéde do cotic double
prarcntd mdthodelogique. L'analysc du travail oot présontdo do fagon
systéumatique. L'Stude d'opinion .st 2xuloitdo gquantitativemont par des
tris. L'opinion ouvriérc sur l'influoncc ost rapportéc & 1l'analyse du
travail., Les variaticns de la production ont ¢té étudidcs statistique-
ment. Toutefois tous cos charitros n'ont pas vraiment la riguour
d'ftudes cxpérimontalcs ot ne »prétondeont pas 1l'avoir. Lo caractére
wonographique l'omporte par 1'immoritante collcction do données conerde-

4

~8sontéos dans 1c détail.

=

e
tCy T

L'étude qui a 4465 ontroprisc ost & la fois trop svstématique pour
n'8tre qu'une pré-cugulte, meis trop peu rigourcsuse malgré tout pour

2trc vrieiment autrs chosc.

e

os diverscs particg do 1'étunde 3

1 ~- Lo travail s ju cours dos premicrs séjours dans los usinces il a

n

fzllu so Tamiliarisor d'abord avee los particularités do chaguo

systémnc tochniquo de production. T1 ost anparu trés rapidomont que
++ . . P 5

"1'analysce tochniguo" posalt lo probléme do la définition de la

modornisation, demandait unc descrivtion simaliande de l'orzarisation

»as sans unce dcscription dos relations

(o]
Q
O
fart
o
Q
(o]
4
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=
¢+

des atcelicrs % ne s

de traveil ot surtout de la naturs du travail.

La démarche normale de toute analysc 2ot dvidominont le morcelle=-

ment d'un procossus cn divers "4ldmento, "aspecte","factcurs"; ctc...

+ Voir nlus loin "cadrce do 1'étude

++ Voir diverss documants des séancos plénidres deog instituts
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I1 a scmblé utile do décrire la modornisation par rapport & divors
"aspoets" de co qui nsty; & nos roux, non pas un simple systéemo "och-
nique" do production, .ials lo comploxo hommcs=machine. fous avons chor-

“

ché & fairc & la fois un o7fort d'aualrsy ot Ao syathdse on vartant do

<

doux cspéces d'unit’s naturclles, 1'atelicr ot lc posto.

Une fois prleiséo la moticn do "oiadce dochuique" & lagquolle on a
pu substituor coile do "trpe do posta! de différonts stados do moderni=-

o

sation 1' fude de 1'influsnco ouvreidre pouvait 2ty abordic plus faci-

+ . L .
loment. L' velution 4o la naturc d¢u usravail a ontralindé parallilomont

n
pa i

uns transformatic-n fondamcntale 4os nossibilitis 4'influonca dos

ouvriors, tant sur los quantités, la gualitd produitos que sur 1o maté-
£icl toichnique. La nature do l'influonco n'ost nlus la mbie. Commont
comparcr doux chosos do naturs diffirents, lo degrd d'influcnee d'un
lamincur sux trains manu.ls ot ¢231lo d'un laminour au irain continu ?
La solution gua acus nous proposons dc contribucr & la discussion do co
probléme so situe cnitre uno doscriwtion simnle de la nature do 1l'in=-
flucnece st la mosurc rigourcusc du d:gré d'influcnce global. Nous compa=
rons ous l.s postos catro cux cour Jvaluor lour dogré d'influcnco, mais
provos dltun mdme typo dtinflusnces chague fois ot non pas globalomont.
C'sst ainsi gu'il scra possibhle d'avn-rleilsr la tondanco géndrals gue
1'évonlution tscehniquo intro&uit s un dinlacoment d'accent de cortains
» N

trpos sur dlauvitres tynds d'influcuco, uno 7 ariition différcntc do

1tinfluches sur 1'ensowble d'un atslior,

2 = Salaires : Partant de la descrintion dos systomes do salaircs; dos

principes, on aboutit rapidemont & abordor dans co casnitre dos aspocts

du "fonctionnocwont" do cos sysiimas. C'ost un cnscignomont ossonticl de

la rochercho cmririguo que cotte nicossit? do considérory outre los

principos forntwls qui sont & la base dos systiénes, la rdalité braucoup
t

nlus complexe oo iat ‘rossan d2 son fonctionninent.

.

partir sur dzs bascs faussts, sl l.s intoriocutours admo .tont ©rop
facilomont qu'il ost quosticon do "nivecaux de mécanisation scmblabvlos',
alers qu'en fait ils = feront implicitomont & dos ucsincs ol divors
typocs do postos sc rincon '

+ Toute discussion sur dos »nroblémes du molusrnisation court 1o risque do
3]

"

ront dans dog wronortions bicn difficcntes.
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3 =~ L'analvsc des documcnts de production fournit un cadro do référonce

général augucl nous rapportons l'analyso dcs deoux partics précédentes.
ILes chiffrcg de nroduction pouvent &tre anal’sds sous divers anglos.
Qu'il s'agisso deo variations do niveaux de production ou de salairc ou
oncorc do comparaiscns do résultats par équires (tonnagos, robuts,
arrlis) cos chiffres traduisont la rdalitd du fonctionnoment du systémo
de producticn. On vorra jusqu'a qucl noint ccs résultats corrospondent
aux prévisions qu'il <tait logique do fommuleor sur la baso do "l'analyso
tochnique" (naturc du travall, possibilités d'influcnco d-s ouvricrs,
conditions tochniques .t d'organisation) ot 1l'analyse dos modes do
rémunération. On vorra qu'il peut 3 aveir "liaison rationnocllo" cntro lo
systéme itochnique ot lo systéme do salairo, mais "liaison non~ration=
nolle” cntre los risultats do producticn ¢t la logique du systéme do

production.

4 = Quini.nsg : Hous ronongons & préscntor lo détail dos méthodos do
1'¢étude d'opinion weur <vitor de trop allongir cc ranport. L'cnguéto

a ¢té conduite par les autours gqui ont proeddé cux—-nmémos aux intorviows
dans lcs usincs ¢t a domicile, ainsi qu'aun dépouillomcntf La popula=-
tion dc baso do 1'Jtude d'opinion et cenetitude par dos dgquipcs complée~
tos d'ouvricrs de fabriecatiocn au sceicour laminage a chaud. Les intorvicws

ont duré ontre unc ot trois houros.

+ avoc la collaboration de kli. B. illettoz ¢t Ph. Pignlot
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2, Cadre do 1'étude.

Le choix du champ dus recherches & &t8 dictéd par la ndcessité d'ox-
plorer divers degrés de mdéconisation. Parmi les divers scctours de 1'ac-
tivité industriclle, lus laninoirs ont 1'avantage d'avoir bénédficié de
modcrnisations noussdes ct sous diverscs formes. Zn effot, aprés la guerre
un plan dc modernisation a ¢té appligud si bion guc 1l'on a pu trouver des
installations cxtrémomont modornes, les trains d¢ laminage continu. D'autres

uginss ont Al so cont.onizr d¢ modornisations moins colitouses ¢ co sont los

troins mécanisds. Enfin los besoins nationaux sn tdlcs fines ddpassant
1'¢ssor do la production, dos t8lories fort ancicnnes continucnt a4 produire
biocn gque leur raisons A'ltre au point dz vuu rontabilitd eoicnt minimes.
Co sont lcoe anciens trains de laminaze & moine.

Cette étude s'ust Adrouléde dans troisg usines qui ont paru rapréscn-

tatives 2e niveanx de mdécanisation diffdrcents ¢ train & main, train mé-

canisé, train continu.

A, Lz train a maine

1, L'usine. La plus ancicnne dcs installatiens dtudides st si%uée 4 pro=-
ximitd immédiate du bassin houillor du Nord. Queique fortement industrialisée,
cetto rézion cst rustdée essonticllomont agriccle ot 1'activité des ouvricrs

de 1'usinc se nartage entro los lamino vt 1o travail dane lus champs, la
plupart possdédant quolgues torres, les sutres louant lours ssyvices dans

les fermes aveisinantoo.

Fondée on 1846, 1'usinc ne s'intdéresse au laminage des t8les d'acier
qu'on 1925, son achivité ayant couvert cuparavant le laminage des alliages
¢t la fabrication du ciment. Ous trcis »roductions volsinent oncerce au~-
jourd'hui dans 1'usinoc.

»

Bn 1946, un train mécanisd a &t3 installé ot unc reconversion vers le
laminage & froid a 3té commoncde par lo démarrage on mai 1958 d'un Sondzimir
& ]
Jusqu'cn 1958, la production annuclle globalc de t8lcs minces Stait d'en-

viron 3517000 tonnes.

8§
by
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La Direction Générale se¢ trouve & Paris, 1l'encadroment régional étant
assuré par un direcctour et un chef adminisiratif des burcaux. L'ingénieur
de la section métallurgic ot le chel d'atelicr tdleric dirigent le laminage
proprement dit, assistds d'un contromaltre géndéral et dos contremaltres des
divers seccteurs de 1l'atclicr. Au 30 novembre 1957, 1l'usine comptait T42 ou-
vricrs. A la t8leriec d'acier, on employait 303 ouvricrs cncadrds par 19

personnes.

La faeiblo quantité de tdle produite nar rapport aux installations for-
temont modernisées, fait de 1'usino, pour ce genre de fabrication, une
ontreprise marginale. BElle vit grfce & la forto demande nationale de tdles
que les gros producteurs ne couvrent pns ontiérement, et & 1'cxportation.
Ells recoit aussi los commandos trop pou importantes pour intéresscr los
gros productsurs ¢t surtout clle produit dos dimensions spéciales, pour la

fabrication des flits par cxemplc.

2. La tdlerie. L'usine rogoit do¢ 1l'sxtéricur les demi-produits qu'elle

transformc, sous forme de "larguts" d'dépaisseur de 8 & 23 millimétres, do
largour de 250 4 300 millimétres ot de 5 & 6 métres do long. On cisaille
ces 1 rgoets on "bidone™ 4 la longuour d'emploi. Cotte longucur des bidons
correspond & la larguur de la M8 2 obtonir. Aprés le cisaillage des lar-
gets, los bidons sont amenés jusqu'aux fours, chauffés puis allongéa aux
dimensions voulues. C'ust lo laminnge propromont dit. Aprés refroidissoment
dans un parc, les t6lcs obtunucs sont découndes aux formats commerciaux par
une ligne de cisailles. Los feuilles do t6lc ayant été lamindos & chaud &
plusicurs, suporposdes, olles sont cnsuite décollées. Les til:cs passent alors
au dressage ol elles sont aplaniss par des machincs snéciales. Elles sont
ensuitc soit diroctomont achemindes aux magasing, soit recuitos dens des
fours & "cloche" ¢t dos fours & normaliser pour lcur redonner 1lcs qualités
métallurgiques porducs nar le corrvoyage subi au cours du laminage. Les
t8les recuites sont alors plandes de nouvoau, puls cllcs gagnont le magasin

aprés avoir &été "visitdus" pour le contrilo de la surface.

3. Le sccteur étudié. L'étude a portd sur lec sccteur de fabrication, c'est

& dire le laminoir propremcnt dit. Deux train & main sont encorc en servico,

~situds de part et d'autre d'un moteur de 800 CV. Chague train comprend une

cage finisscuse & 2 cylindres. Une cage cst formée de deux colonnces qui sou~-
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tiennent les cylindres j ces colonnes sont itravorsées par dos vie qui as=-
surent lo sorragc dos cylindres. Doux fours & cha¥hon assurent la mise &

tompérature des produits, chacun ayant une capacité de 1 tonne & 1,5 tonnes .

34 1'heure.

Sur de tcls laminoirs, le "cédage" (jou entre les pi&ces constituant
1é laminoir) au passago dos bidons entre los cylindres, nc pormet pas de
laminer plus fin que 15/10 dé millimétres, si bion que pour los faibles
épaisscurs, il feut suporpossr 2, 3, 4 ou 6 fouilles. C'est le laminage
par "paquets". Le laminege so fait soit feuille par fouille ( de 3 mm. &
15/10 ), s0it par doux bidons. Szuf pour los grosscs dpaisseurs, on plie
ensuite les feuillus déja "ébauchées" co qui conetitue des pagucots de 2
ou 4 t8les {six fouilles pour los 5/10e). Le laminage sa fait donc en
deux phascs, 1'ébauchage ot lo finissago, sdparées par le pliagc ¢t un

réchauffage.

Los bidons froids (%) sont placés sur la pousseuse du "four & bidons®

par le chargeur-pousseur qui les introduit & l'arriére du four par "charges®"

de 9 ou 18. BElevés & unc température de 800 degrés, les bidons poussés par
les charges succcgives arrivent & l'autre extrémité du four, oh, par la
porte, le 2émc chauffeur "lo chauffour & bidons" les rotourne et les dé=-
fourne. Il los conduit par un ou par deui sur un chariot & la cage dé-
grossissouse, ¢t los déposc sur la tablo d'embauche (ohavalets inclinés &
la hautour o los doux cylindros sont tangents). Lo lamincur saisit le

bidon avec une ninco (do 90 cm. de longueur onviron), le pousse sur la

tablo d'ombauche ot l'engage entre les deux cylindres. Lo rattrapeur, der— ‘{%

riére cos cylindres,regoit. 1e¢ bidon dans les machoires de sa pinco, le
souléve par-dessus le cylindro supéricur, oi lo laminour leo reprond.Cetta
"passe! au dégrossisseur, outro lc légor allongoment obtonu, a pour but
un décalaminage dos bidons rendu néccssaire par le passage au four § &

cet offet, un filet d'cau arrose les cylindres du dégrossissour.

Le lamincur ¢t le scrreur tirent alors le bidon sur une planche ho=
rizontale jusqu'a la cage finissouse, lo lamincur l'engage, aprés que le
sorreur au moyen dluneroue & Wras ait serré les c¢ylindres. Le bidon est

renvoyé par le rattrapcur ou par un tablier rslcveur compandé par le

R IRCANIRIE R £ R

v S i

%) 1o poids docs bidons est en moyenne de 15 & 30kz, mais il peut atteindré'y\h

parfois 60kg. et plus -~ leur longueur est la largsur de la tdle, par
exemple 1 métre - lour largeur est de 25 & 30 om. lsur épaisscur varie
de 1 & 2 cm. Toutes ces dimensiong sont des moyennes que nous citons
pour donner unc idée du travail.
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. Jaminour. Lo laminour.effootue plusiours passes ontre lesquelles le serreur

accontus la pression des oylindres. Les bidons ainsi allongés portent alors i
le nom de "platines". ‘

Dans le cas do laminage & 2 bidons l'un aprés 1l'autro, le lamineur
superpose los 2 platince obtenues, otest le "mariage". I1 fait encore un -
‘certain nombre de passes, puis laisso lo "paguoct" obtenu aux doubleurs,
qui, & trois, le tirent sur leo sol, le pliont et le remottont dans le
"four & paquets", entretenu par le ler chauffour.

Toute la "charge" est ainsi &bsuchée puis remise au four et l'on
aborde le finissage. Le 1er shauffour sort les paquets du four un & un,
les trafne jusqu'au finisseur, ou il aide 1le serrour et le lamineur & les
soulever pour les poscr sur la table d'embauche. Cbmme durant 1'ébauchage,
le laminéur engagoe le paguet entre los 6y1indres plusicurs fois et dans

1'intervalle des engngemonts le serrcur augmente la pression de vis sur

les cylindres, & mesure que les platines s'amincissent. A 1'arriére du
finisseur, le rattrapcur empile les tdles finics on tas, que le pont rou=
lant conduit dans un parc ou olle refroidisscnt avant d'€tre acheminées vers

la ligne de cisailles. Le cycle de laminage ost assuré par 11 ou 12 hommes, . L

suivant qu'il y a un tablicr relovour ou non (x),4qui forment une équipe.
Co sont 3

- Los 1or et 28me lamineurs qui se rclaient toutes les demi-heures.

= las 1er doublours {1 ou 2) et les aides doublours (2) qui sont en méme:
temps rattrapcurs

- le scerrour

- le chargour pousseur
auxquels sont adjoints un supplémentaire ot quelgquefois un graisseur.

I1 y a trois équipes par train, qui assurent un laminage sans in=-
terruption pendant 24 heures.

L'aire de travail relativoment restreinte présente une activité ex-
trapordinairc ¢ 4 & 5 métres séparent le four des cages qui occuppent une

longueur d'une douzaine de métrcs. Dans cet espace réduit toute 1'équipe

(%) Lorsqu'on laminc dos t8les de largeur inférieure & 800 cm. les colonnes -

de la cage sont trop rapprochdées pour que le tablier releveur puisse.
8trc monté, et le rattrapage se fait & la main.
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se déplace, travaille, les bidons et %es platines rouges circulent du four
aux cages, des cages au pliage. Les fumées ont noirci les vitres de l'ate-
lier et les hommes en sueur, éclairés par la lueur rouge des fours et de
l'acier & 800° semblent exécuter une danse du feu, ponctuée du bruit sourd

des engagements.

Cependant, de nombreuses améliorations ont déja transformé le travail,
le rendant moins pénidle ¢ les plaques de fonte du sol sont refroidies par
eau, de méme que les coussinets de roulement qui auparavant chauffaient
produisant, en brlilant la graisse de .lubrification, des flammes de chaque
c¢bté du cylindre. L'installation des tabliers releveurs, l'introduction du
chariot pour transporter les bidons, diverses améliorations de détail, ont
rendu le travail moins pénible. Un aspirateur absorbe une grande partie des

fumées, alors qu'avant les ouvriers ne se distinguaient pas & dix métres.
’ q

Les trains & main vont &tre trés prochaimomeont arrétés, 1l'usine s'o-

rientant vers le laminage continu & froid.

B. Lo train mécanisé.

1. L'usine, L'usine choisie pour 1'étude du train mécanisé eet située dans
lo département des Ardennes, dans la vallde de la Meuse, "le berceau de la
t8le fine". Les laminoirs ardennais ont eu aux débuts du laminage une re=-

nommée méritée, tant par la qualité des t8les que par la valeur professionw

nelle des lamineurs, & l'épogue véritable "aristocratie ouvriédre".

L'uegine qui fabriquait auﬁaravant des profilés installa en 1923 cing
trains & main quil produisaient ensemble 20 & 25!'000 tonnes par an. Les
nouvelles installations, entiérecment mécanisées, ont été mises on route
en 1950, L'usine est actuellement spécialisée en tbles fines laminées &
chaud de 4/10 & 3 mm. d'épaissour, & 1l'exclusion de toute autre production.

La production annuelle est de l'ordre do 50 & 60'00Q tonnes.

Intégrée depuis queclques années & un des quatre plus importants

groupes producteurs d'acier de France, l'usine a conservé son aspect de
moyenne entreprise régionale & causc de son isclement géographique des
grands centres industriels,

La Direction Générale est & Paris, le directour de l'usine est secondé
par un ingénicur. Pour la tdlerie, 1l'encadrement se compose d'un chef d'ate=

lier, organisant la fabricatior, et des contrcmaltres des divers sccteurs.
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fu 31 décembre 1956, l'usine employait 360 ouvriers, le personunel

monsucl ¢étant de 40 personnes.

Comme pour l'usine du train & main, la production du train mécanisé
trouve des débouchés dans les marchés sccondaires, 1l'cxportation, et les
fabrications spéciales. Du fait de la forte demande nationale, les com—
mandcs sont largement suffisantes pour absorber toute la production. Seul,
l'apyrovisionnemeﬁt difficile en métal sous forme dc¢ demi-produit, ra=-

lentit la production.

2. La tdlorie. Comme précéiemment, au train & main, on utilise des largets

comma demi-produites de ddépart et les tuchniquos do base du laminage sont
relativement scmblables. Si les divaers scctours de la tdlerie différont

au point de vue do la modornisation, ils ont les mCmes fonctions s une
cisaille découpe 1o larget on bidons qui sont conduits au four puis la-
minés. Los "pagucts" obteonus sont rofroidis ot coupés sur unc ligne de
cisaillage continue, puis déecellids & 1a maine. Les 1lézéres traces ducs au
décollage sont offacdos onsuite sur un train & froid, on uno soeule passe

& la redrossorie. On effectus ensuitc lo reeuit dans une batterie de fours
a4 "ecloche" 3 1le rccouit dos t8les spéoiales pour 1l'emboutissage s'effectus
dans dos fours & normaliser permettant un traitsoment thormique approprié.
Les t8les sont cnsuite planécs par quatre machines spéelales & 17 ruulcaux.

Elles sont ensuitc entreposées au magasin.

3. Le sectour étudiéd. Le laminoir & chaud cst composé par un cnsemble de

trois cages, comprenant un trio ddégrossisscur ot deux duos finissours (x).
Les bidons, vonant de la cisaille arrivent au trio ol ils sent placés par
les chargaurs sur les "doigts" d'unc chaine qui péndtre dans le four.D'une
pulspance de 200 T/h., cc four mesure 30 métres de long ¢t cet alimentd en
gaz épuré par deos gazogénee, Entrsinds nsr la chaine que commande & chague
défourncment le laminour, l:s bidcas soat portés & 800 degrés pendant le
parcours 4dcs 30 m. du four. Unc nouvelic chalac la conduit nour le dégros-~
sissage jusqu'au trio. Cclui-ci, lo construction frangaise, allonge les
bidons en 3, 5 ou 7 passcs & la calence de 9'000 & 13'000/24 h. Lo ter
laminour, assis, cngagoc ot scrrc les vis de pression au moyon de leviers

et 4o pédales 3 un aide lemineur, situé derriére le trio, manoeuvre les

(%) On appelle trio los cages contonant trois ecylindres, duo celles guil
nfen ont quo deux,
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commandes assurant le renvoi de platines au ter lamineur et leur évacua=
tion. Emmenées alors par une chaine convoyeuse, les platincs ébamchées

refrotdissent dans un parc qui alimente les deux duos finisseurs.

Les ébauches, mises en "paquots" sont distribuées en fonction des
besoins, aux chargeurs dos duos par le ponteonnior que dirige 1'accrocheur
du poste. Ceux-ci les placent sur los rouleaux du four duo (qui mesure
15 m. de long) qui lcs convoiont jusqu'au lamineur qui déclanche le dé=-
fournoment (par commande¢ de mise en marche de¢ rouleaux). Une premiére fois
les paquets sont allongés en plusicurs passos jusqu'd uhe longueur voi-
gine dc 2 métres dans une des cages duo. Le lamineur déclanche toutes lee
opérations d'engagament, de reonvoi, per dos commendes &lectro-mécaniques.
Evaoués par chalne, los paquets sont ensuite dirigds par le basculeur sur
des rouleaux menant & une mechine qui los plie. Cette machine centre le
paguet ot le plie, opdératiun commandée d'un pupitre par le ler plieur,
aprés que l'aide doublour ait décollé los platinos les uncs des autres.
Unc chaine reprond alors los t8lss, les raménc au four pour réchauffago.
Introduites par les chargeurs dans un dos étagos du‘four, clles sont de'
nouveau allongécs & lour taille définitive au méme duo, et enfin évacudes
sur chaine puis mises en piles par le basculcour. Elles partent onsuite aux

cisaillos.
Los égquipos so composent au duo du 3

- ter ot 28mes lamineurs

- du ler chargour et de deux aides

- du fer pliour et do deux aides ‘ .
- du basculeur. ’ \

au trio g

~ 1or laminour et deux aides
- trois chargours

- un empilour

le chauffour s'occupe de tr01s fours qui, alimentés en gaz épuré, se ré-

glent par quelques robinets commandant lc brilcur,

Ltatoliser, trés clair, donne une impression d'ordre et de¢ propreté,
Certains ouvriers travaillent on force, comme au train & main, d'autres
manipudent tranquilleoment les commandes des pupitres ;3 les lamineurs eux
ont une activité rapide, actionnant mencttos ot boutons, mais sans pé-




-~ 16 =

IE TRAIN MECANISE

plan B

chargement

g bidons
v L magasilios

yf / M‘K e@plleur char?eurs

v o) " ‘ - '
“tri four duo

;
R ok STt & :
L A
S J g / ! R
¢ 4 g 2 ¥
¢ E o /, : g
- . . K S
ﬁ:.4 oty S K / “ '.-
. 5 . . - 4
iy tme S O”i“}”* 7y duo
: -1 . I } ! \ 4
] L) : . i !
L I SRR SO 4 i i : : i Sy
o : | ”i K £ i i . I O i’ i 4
! ] \: § Vs ! ) 3 n; s _,/
5 oy <& | T 4
ER T I3 PR H 2} / !
. PR . / 1 ’ { ‘ /
; I T BT /
“: ! * / ‘/ i
& £

¢ i, H ‘
B S g / '-7
; ; \ .. plicuse
: e
K / i R
, Dt
I ’
" j -’."
K ’ 7 4
L . B /
r .:; /’
B £ "; : {7 R ;;




- 17 -

nibilité apparcnte. La circulation des platines’et des Bidons chauds sui#ent
un chemin bien défini sur lc¢s convoycurs et ne passent plus au milieun des
hommes § ceux-ci ne se déplacent pratiquement pas. Tout cela ajoute & 1l'as=
peet ordonné de 1l'ateliur, ol le¢ visitour circule facilsment, sans devoir

& chaque instant prondre garde ol il marche.

C. Le train continu.

1. L'usine. La 3&me usine étudide 28t cclle du train continu. Blle cst

gitudo dans le Nord cen pleine région miniére ot industrielle. C'est un

paysage do chemindes, de terrils ct do crassicrs qui 1'entourc. L'usine
fait partic d'un groupcment industriel, résultat de la fusion de socidté
réaliséo il y a quolques anndes, dans le but d'unir des activités complé=- .
mentaires pour pormettre une modernisation poussde de 1l'outillage sidé-
rurgique. Lo groupe fournissant actucllement 15,3 % de la production
totale frangaise, ost le 4&mc product.our d'acior de la Communauté.

»

L'usine étudide mosurc dans son cnsomble 7 kme ds long. Elle comporte o
hauts fourncaux, acidrics Martin ot Thomas, un cnscmble de trains de la-
H ?

minoire comportant un blooming, un train ilorgan, deux trains Marchand, unec

télerie forte compcosde d'un train réversible et d'un trio, et enfin un J

train continu, alimenté cn bramcs par un slabbing.

D'autres agrandissements ¢t modernisations sont prévues ou en cours
de réalisation. La production totalc de¢ 1l'usine cst actusllement de
1 360 000 tonnos par an, dont la prosquc totalitd cst destinde & 1'ali-
mentation du train continu 4 chaud qui a produit en 1957 1 million de

tonncs de t8les.

L'usine cmploie 6 000 ouvriers dont 2 000 sont affectés & l'entretien.

Pour le train continu et 1: slabbing, on comptoc 474 ouvricrs ds production,
43 collaboratours ¢t 4 ingdnicurs. 245 ouvriers travaillent & 1l'entretien
mécaniquc scus la dircctivcn 4'un inglnicur et de 15 contremaitres. Le ser=-
vice d'entreticn électrique cmploice 100 ouvriocrs, 10 contremaitres, 2 in-

génicurs. 10 ouvriers enfin, dépendent des services thermiques d'ontretien.

won -

La production cst destinde au marché intéricur (les exportations ne

représentant que 8 & 10 % du tonnage produit) dont la domande est toujours

trés forte, si bien que lcs améliorations et surtout colles des aciéries

e T T ST

nouvelles qui augmenteront la production annuclle ne poscront pas de pro-

blémes au point de wvue débouchés.
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2. La tdlerie. Fabriquant elle-mimc 1'acier néecssairc, reccevant dtaile

lours le complément do 1'approvisionnement, 1'usinc préscnte le cycle coem=
plet du laminage s c'ost scus forme do lingots allant jusqu'a 18 tonnes que
1'acier arrive & la t8lorie, et non »lus on demi-produits déja fortoment
allongés. Transportés dcs acidrics par voie ferréo intéricure, les lingots

arrivent au slabbing qui les transforme on "brames" épaisscs de 10 & 20

cm. pesant quelques tonnos. Ces brames passcnt alors au train continu, aprés

réchauffage.

Obtenucs sous forme de bobinas do 2,5 tonnes & 6 tonnes ou on feuilles
planecs, lcs t8los d'unc épaisseur de 1. 25 mme & 5 mme. sont conduites aprés
pesage et classage au megasin. Pour obtonir des tdles plus minccs, les bo=-
binos sont oxpédides & une autre usine qui lamine & froid et réduit 1'é-

paisscur jusqu'a O. 25 mm.

3. Le scctour étudié. Les brames prépardées par le slabbing sont choisies

par le "chef de charge" en fonoction du programme de laminags j elles sont
chauffées dans 4 fours poussant d'une capacité unitaire de 100 T/heure. En~-
voyées vers lo four par un macﬁiniste comnandant un train do rouleaux, les
brames sont poussdes dans le four par 1"onfournceur" sur un signal donné par
le "défourncur". Celui=ci distribue los brames entre les fours et commande
leur sortie, prévenant alors las ouvriers tout le long de la ligne de la=-
minage par interphone. Le train continu comporte 10 cagos quarto et 2 cages
Ybrisouses d4'oxyde" (décalaminaga), on aligmemunt dang.une hallc de 450 m. |
de long. '

La brame passe d'abord au dégrossisage, composé de 4 cages de laminage

précédés d'une briscuse d'oxyde. La tochnique du laminagze a changé des tfaipa@

précédents, en ce qu'il devicnt nécessaire de rézler la vitesse de rotation
des cylindres suivant lcs dimensions, et d'affecter la suite du cylindre
d'une vitesse do plus. en plus grande sclon un bardme pré-établi. L'couvrier
dans unc cabine dominent le train, régle la vitosse des cylindres, assis:
devant un tableau complexc dc cadrans ¢t de commandes 3 un autre prés de
lui régle 1'dcartoment des guidos, barrecs dso métal maintcnant la bande de
t5le sur los rouleaux, selon les dimensions annoncées par le défournour. En
bas, prés dos cages, prévenu lui aussi par interphone, le lamincur dégros-
siséeur répartit la pression sur les 4 cages selon les dimonsions de départ

et celles & obteonir, d'spréds un bardme. Pour ce fairc, il tourne une petite
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manette et 1it le codran ol le chiffre indigue 1l'écartement obtenu.

Six cages, plus unc autre briseusc d'oxydes, assurent lc finissage.
Un train de roulecaux de 50 m. dc long améne la brame ¢bauchde du dégros—
sissage au finissage. Avant 1'ongag

-

gemant dans la premiére cage finisseuse,
bt

un ouvricr arr8itc la bande rouge obltenue au dégrossissage, actionne une
cisaille qui en coupe la "tdte" et le "»nicd". Lo ler lamincur et un aide
réglent los cages finisscuses, comme collos du ddgrossisscur.(Deux autres
ouvriers modifient 1'écartcomont des guides selon la largour du laminage).
Dans unc cabine surélevée, deux ouvriors réglont la vitosse de rotation
des cylindrcs, contrdlant on mdme tomps une pultitude de voyants, de
cadrans ¢t d'un ampéremdtre. Prés d'cux, un autre cuvrier surveille la
tension de la bande entre lcs cylinﬁres. C'ost lo "machiniste Looper'.

A 1'arrigre du train finisscur, surveillant ot réglant la derniére cage,
le "lamineur finisscur" fait lo contrdle dc¢ l%épaisscur et de la longueur

en lisant un micrométre & rayons X ¢t une jauge infra-rouge tout en sui-

vant 1'évacuation de la bandoc sur un éeran do télévision.

La bande sortant & prande vitioese de la derniéro cage finisseuse
s'engage sur un train Jd¢ rouleaux et s'enrouls autour des cylindres de
deux "bcbinouses" quo commandent doux hommes, travaillant dans une ca-
bine & quclque distance. Sous forme de bobinss, la t8le s'engage alors
sur un convoycur § clle cst pesde, numdrotée ¢t on entoure 1la bobine d'un
corcle de métal pour la maintenir. Elle ost ensuite dirigée par le "clos-

scur" dans lcs pares et dans les magasins.

Dans certains cas unc cisaillc volantc, situde avant la derniére
cago de finisscur, découpe los bandes qui s'envent sur un brain do rou-

leaux jusqu'a un convoycur spéeial au deld des bobinouscs.

Dans 1'installation on est frapnd, venant dcs t6lzries prdicédentes,
par 1'énormité dos machinzs, la complexité et le nombre de tables de com-
mandes. La t6le ddferlce sur les roulcaux avee un bruit impressionnant
et la longue bande roug. défilc & vive allure vors les bobineuscs. Enor—
mité du matériecl, puissance de 1l'installation. A cbté par contre, le tra=-
vail demandé aux ouvriers nc demande plus dc forecs : maniement lent de
commando, ¢loigncment du matériau et souvent de la machine dans dcs ca-
bines climatisdéos, gronds cspaces libros, des hommes devisant entre cux
pendant qu'ils surveillent le passage de la bande ¢ telles sont les cone

ditions do travail qui frappent le visiteur.
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Terminons cette présentation des ateliers par une comparaicon des
capacités de production des diverses installations. C'est 1& un bon in-

dice des transformations gue 1l'évolution technique a apportées.

Une équipe de laminage produit, au train manuel, une moyenne de
1,3 t. par heure j; au train mécanisé 4,4 t. et au train continu 228 %.
par heure, Autrement dit, le train mécanisé produit trois fois plus de
tormes & l'heure que le train manuel, le train continu produit 164 fois

plus que le train manuel et 49 fois plus que le train mécanisé.



PARTIE I

LE TRAVATIL
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Chapitre I

LES ATELIERS.

I, Los niveaur de mécanisation dos sccfeurs étudids

Au niveau de la description globale e dégagent des improssions
d'ensemble divorses. On passe d'un "monde" 3 un autre, en changeant
d'usine. Les différences sont dues & des machines nduvolles et & des
perfoctionnements tachniques, mais aussi & des changemants'dans la'
conception a8t l'organisation du travail, impliquant une transformation
compléta du travail d'un atelier. Les '"niverux do mécanisation" sont

des "moments" de cotte évolution des ateliers.

Quels sont les niveaux technigues des Taminoirs envisagds -dang

cette étuds et lours diffdrences ?

Le laminoir & main est une machine »rimjtive qui marche de fagon

uniformé, mais qui a cependant besoin d'une mise en état minutieuse,
alors que le lamineur ne disnosc d'aucun moyen d'action diréct pour y
parvenir. Cette miss cn état de la machine, dont dépend la qualitéd et

le tonnage de la journéde, e¢st une des principales tédches du laminocur.
Elle consiste en uno action indirecte sur la répartitioh de la chalcur

3 la surface du cylindre, sur les bords ou au contre, la chaleur &tant
amende par le passage dos tdlcs rouges, et le refroidissement assuré

par un jet de vapeur. Bn offet 1'usure duc aun travail a tendance a crou~
sor les cylindres : on passe alors des platinos étroitos dont la cha-
leur dilate l¢ centre du cylindre. Au début de la semaine, quand le
cylindre a été changé, il est plat, et il faut de la mdme fagon lo bomber
légérement au centrc ;3 on lamine des téles de plus en plus larges en
partant d'un format Stroit. Quand le contre est trop bombé ou quc les
extrémités sont trop chaudes, on rofroidit avec le jet de vapour. Le

serrage varie suivant la forme daes cylindres ; on répartit différomment
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la pression aux différentes passes j par exemple, 8i le cylindre est
crcux, on met toute la pression nécessairc & 1'allongoment dane les
premiércs passes, puls on en fait unc & vide, pour planer les platines.
Tout ce travail de mise en état par des moyens indirects s'apprond au
cours dos anndes do travail par de paticntes observations et par le
conseil des ancions. Le laminage & cc niveau ost considéré comme un

"art", un "tour dc main" qu'on acquiort par l'expérience "sur le tas".

A c8té de cet aspect artisanal, le travail consiste cssentiellement
en manutontions du produit effectuées & la pince ou & bras, au prix
d'unc grande dépensc de force : défourncment, transport des fours aux
cagos, cngagements, plidge, tout se fait "4 la main" d'ou le terme de
train manuel. '

A ce niveau l'ouvrier joue un rdéle "motour" et il détient la
technique et la connaissance des multiples aspects du travail auxquels

il doit adaptor la machine.

t

Au train mécanisé, on a amélioré et transformé l'installation pré-

cédente dans un but 4o rentabilité, Tout a été orienté vers une augmon-~
tation du tonnage, c'est & dire, sur le plan du travail, une accélération
de la cadonce. Mais, nous avons vu au train & main gue le laminnge d'‘une
t61lec cxigeait un effort physique considérable § pour accroitre la vitesse

de travail, il fallait donc diminucr 1'effort physique unitaire.

Dans co but les machines ¢ four, cage, ctc.. ont ét5 rolides par

des convoysurs & chaincs ou & rouleaux, si bien gquo la circulation du
produit dans l'airc de travail no damande plus d'zffort physigue de

la part de l'ouvricr. Celui-ci, n'ayant plus qu'a appuyer sur un bouton
pour amencr les platines, pout réduirs au tomps de laminage proprement
dit, le tomps ndécessairc pour produire unc t8le finie : le transport

se fait pendant le¢ laminage de la tdle prdcédente.

I1 2 fallu amdliorer les machinces du stade précédent car elles ne

pouvaient absorber un tonnage suffisant : augmentation du débit horairas
par alimentation en gaz pur, dec la vitesses du cheminesment intérieur par

roulsaux, de¢ la capacité globale, ctce... Au duo, 1l'usure des cylindres
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étant devenue plus rapide, on a ajouté dos pomsibilités d'y pallier : le

lamineur peut los rdchauffer pour faire gonfler le centre qui tend &

s'incurver, mais 1'aspect artisanal demeurc dans la technique du laminage. ¢

L'ouvrier a seuloment ét8 déchargé du travail manyel da transport.

Installation aussi de machincs nouvelles s la plicuse commandée

par boutons, et peuvent ainei absorber 1o production du duo -
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Du peint de vue de 1'évolution technigue lec trio ¢st une partie plus )

s

avancée de cctte nouvelle installation 3, i1 réduit le temns de 1'ébau-
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chage au minimum j los bidone sont allongés & 1'alloer et au retour &

chagque passe, alors que sur un duo, ils ne sont écrasés que dans un
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sens § le sorrage des cylindres, pré-réglé, sc déclanche par un coup
de‘pédalo et devient presque instantané si on le compare au scrrage

du train & main § cnfin les platincs ébauchécs au trio sont d&ja pas-
sablement allongées, si bien gque moins de passes seront nécessaires

au duo. Le tomps de laminage &tant plus court, les paquets rostont
chauds et s'allongont micux, si bien que le tomps de laminags diminue
encore. Au trio, los pri-réglages, lss barimes de serrage ont rcemplacé
1"art", Les cylindres sont chongds toutes les huit heures et ils sont
froids : plus‘de misc en état de la machino, plus do découverte indi-
viduelle des "truecs" ot du tour de main. Plus dc déplacemonts des hommes,
toutes les opérations Stant concentrdécs sur quelquss pupitres de commandess
moins de risquas dc tomps pordu, le laminsur no travaillant pas on co=-
ordination avec un serrcur ot un rattrapeur, mais réalisant toutes ces
opérations lui-méme, de sa placc ¢ les temps deos déplacemonts sans
transport sont éliminée ot du fait do la continuité du cheminement du

. produit les temps de transports cux-mémos nc comptent plus.

Les trains mécanisés, douxiéme niveau technique, sont en quelque
sorte une version amdliorés de l'installation précédente, car les fon-
dements du travail n'ont pas changé ¢ on part du "bidon", on en fait
une tdle, les phascs intormédiaires étant les mdmes. Mais les exigonces

" du rondement ont nécessitd un effort do rationalisation et de simplifi-
catiqn des téches qui s'est traduit sur le plan de 1l'installation par
la mécanisation, si bien quos l'homme, dont l'effort physique cst de
beaucoup diminué, paut supporter les cadzneces plus élevées grice aux

améliorations des machines et aux innovations techniques caractéris-

tijues de ce niveau. Cependant, du point de vue de 1'évolution technique

le train mécanisé compdoric deux aspects ¢ unc partioc du travail reste
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artisanale, au duo et dans un certain nombre de postes plus socondaires 3

au trio cet aspcet disparait pour Gtro remplacé par la manipulation de

commandes mécaniquos.

Au train continu, on a entiérement ropensé le laminags. 11 ne s'agit
’

plus d'amélioration, tout ost nouveau ot mémo congu différemment. Ayant

obtenu avec le train mécanisé lo rcendement optimum possible dans les con- :
ditions traditionnelles de laminagey i1 a fallu changer les cadres étroi%sWA
dos installations anciennes pour augmenter encore la production ct la
rentabilité, et permettire de faire face aux besoins nouveaux tant en

qualité qu'en quantité.

La différcnce entre les demi-produits do départ, lo bidon ct la
brame, est & 1'échelle do la transformation ¢ 1'un 50 kg. 1l'autre au mi-
nimum 2,5 tonnes, Los machincs sont done congues on fonction de la quan-
tité de métal laminé : capacité accrue ot nombre dos fours augmenté, cages

quarto (+), long train de roulecaux, ¢tCeses.

Au point de wvue tochnique, la différonce essenticlle d'avec les
deux premisrs niveaux est que l¢ laminage n'est plus réversible comme au :
trio ou comme au duo avec ronvoi & l'engagement. Au train continu, chaguo :
passc cst réaliséoe par unc cage différente, et la bramc passc dans los @
cages successives pour atteindre 1'épaisscur finale demandéc. La mise
cn chaline des cages dégrossisscuscs et dos cagoes finissouscs pormot de
n3 pas avoir 3 cgntraposer los dég;ossis ¢ pas de tomps perdu on manu=-

tontiony ni réchauffagc intormédiairec.

Toutes les opdrations sont maintenant réalisées de loin par com~
mande. I1 n'est plus concevable do voir un homme suppléer & la machine
avec une pince comme au train mécanisdé. Des cabines surélovées poermettent ,
aux hommes assis devant des itablos couvertes de cadrans, de voyants, de :

manettes et do boutons, de suivre le déroulemont du travail. D'autres

ouvricrs, cn bas, prés des cages n'intorviennent que de temps & autrs. !

(+) Lo eylindre du haut et celui du bas servent sculement 3 maintenir
les deux c¢ylindres de travail du centre plus potits.
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Los techniques transformées intrcduisent de nouvelles machines

par exemple il faut assurer la constance de la tension de la bande (looper)  «i
couper le début ot la fin do la bando aprés ddégrossissage (cisaille ébou=-

touse), enroulsr la bande qui ost trep longus pour dtre onmagasinde &

plat, comme dans luos installations précédentas, coe qui crde dos bobineusese:

.

Lo dédoublement des cages et la rationalisation poussée du travail
ont conduit & une parcellisation des té&ches. L3 travail du laminour a
dclats & la suitc do la spéeialisation des fonctions. Deux lamincurs et
des aides cnt on chrrge dos cages différentes ot lo lamineur finissour
a surtout un travail de contrdle. Chacun d'eux s'occupe dos réglages de
la pression dcs cylindres de deux ou trois cages. Lo serrage des guides,
permottant le passage dens les cylindres sans éearts, est devenu une
fonction assurdec par treis hommes ¢ un au ddgrossissage, deux au finis-
sago. Le défourncmont cst commandd par lo défourncur. L'engagement de la

bando est déclanché par le cisaillcur éboutcusc.

Toutes los opératicns sont dtroitement contrdlées, on tient compte
des multiplss factours intorvenant dans le leminage, gréce aux cadrans
et aux onrogistrements que los ouvrisrs survoillent. Le lamineur finis-—
seur dispose pour contrdler 1'évacuation de la bande, d'un appareil de
téldvision qui lui transmet 1'image de la bande sur le train de roulsauxe .
I1 y a contrble de 1'ampérage do la vitesse des cylindres, de la tompédw
rature aux divers sectours de¢ travail, de 1'épaisseur, de la largour,
gtc... Pour la majorité dcs ouvriers, lo »rincipal travail ost dovonu le
contréle et la surveillance des opérations et des machines. Ce travail
de contrdle devient méme automatique. Aux fours par exemple, lorsque
la tompératurc s'abaisse, un klaxon avertit le chauffeur. I1 déclanche
alors lc rézlage automatique 4o l'alimentation. La plupart des régule-
tions sont sutomatiques s pression des frurs, tompérature, vapour, mazout
gtc... Les cadrons cnrcgistrours permottont do ddceler los pannes, A ce
niveau apparaissent donc les serve-mécanismes, caractdristiquos de 1'au-

tomatisatinne.

Avec 1'introduction burcaux d'études, devant la spdécialisation des
tiches ot lour complexité, les ouvriers sont encadrés par des consignes
qui leur fixent avee préeision les limitos ot les moments d'intervention.

s »

Des intervallss do pression & répartir sur les différentes cages sont
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codifiés, il y a un haréme & consulter, & partir duquel on calcule 1l'in-
torvalle do serrage 4 ménager. L"art" n'existe plus, des consigngs éla~-
borées dans des bureaux d'études ont remplacé la recette intuitive, des
cours de technologie ticnnent lieu do la ccnnaissance implicite du ma-

tériau du promier laminour.

Au troisigme nivoau de mécanisation, on a transformé la technique
des niveaux précédents. Si 1'on pensait vitesse au train mécanisé, on
pensc quantité au train continue. Los machines sont devenues beaucoup
plus importantes alors qu'elles changocaient peu de volume du premier
su deuxiéme nivensu do mécanisation 3 paralléloment, on y a ajouté d'in-
nombrables instruments de mesure qui leur conférent une précision sans
comparaison avee les instellations précélentes, ol l'ouvrier ne contrd-
lait gqu'un treés petit nombre de facteurs, et de maniére empirique, &
vuc. A co nivsau de méconisation, 1'oeffort physique unitaire est com-
pléﬁement 6liminé ; on peut laminsr do grandos quantitis & de grandes
vitéssos, 1'ouvrisr n'ayant que des réglages & offcctuer, et le dérou-
lemént dw laminage & surveiller. Ce sont lcs ingéniocurs qui détiennent
la connaissance du travail 3 l'ouvrier n'a plus 1l'initiative de ses 44~
cisions, il travaille doans le cadre de consignes précises. A ce troisiéme
niveau de mécanisation apparaissent des caractdristiques d'un stade ul- oA
térieur : 1l'automatisation des ateliers. Aux fours en particulier des

servo-mécanismes automatisent les régulations.
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II Organisation du travail,

La comparaison d¢ l'organisation du travuil aux trois stades tech-
niqucs est une question oxtrémement vaste qui pourrait 3tre, & clle
scule, 1l'objot d'unc étudse. On s¢ bornora ici & soulignor las diffd-
ronceg cssenticlles antre los ateliers dansz la limite de leurs rapports
avoe notro sujet : solon qua l'organisation du travail cst plus ou moins

rigourcusc clle laisscra davantago do Jeu & l'initiative ot sans douto

4 1'influcnes des ouvrisrs.

On pout saisir 1l'organisation du travail dans un atelier & plu-
siours niveaux : ‘
- o6llc so traduit pour l'ouvrier cn une plus ou moins grandoe ri-
gucur do consignos de travail
- ¢lle so roflétc dans 13s modalités du contrdéle du travail

-

- on pout enfin l= zaisir & son origine dans leos réles do sos
promotours 3 & co nivesu ou bicn l'organisation du travail se
confond avec los fonctions de dircetion ou slle est l'ocuvre de

scrvices spdcialisdés.

A =~ Organisation du travail au train manucl ot au train mécanisé

L'organisation du train manuel ost évidemmont beoaucoup moins ri-
gourcuse que dans un train modernisé. llais, & becaucoup d'égards, 1'or-

ganisation du train mécanigé ost cncore voisine de cette du trein manuel,

Consignes et contrdlces

Ce qui caractérisc les niveaux tochnigues inféricurs, c'est 1'em-
pirismo de 1l'organisation ¢t 1l'imprécision dos contréles. Lo lamincur
du train manucel apprend par lo contremeitr:z, ou on allant voir au ta-
blcau les notations & la craic des bidons eafournds, quolle dimension
il doit lawminor. Il sait & quel modo do laminage correspond cette di-
mension (doublage, réchauffage, nombro de passes). I1 modifie le nombre

do passes en fonction des caractéristiques de la machine ou du matériau.
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Au train &écanisé le lamineur 1it sur un tableau le prqgramme de

fabrications qdi/consista en unc notation des dimensions lanjfinécs sans
précision des tomps de laminage. Il sait aussi & quel mode 40 laminage
correspondent ces produits § et s'il a fallu que l'ingénieuﬁ précise

que seul 1lc chef de fabrication peut modifiar le mode do 1ahinage, c'est.
sans doute parce que les ouvriers sont tentés do le faire dpileur propre
initiative. i'

Dans 1'un et l'autre cas les informations correspondantiaux con=
signes de travail sont trés imprécisee ¢ lo laminour a commubication des
caractéristiques du produit & laminor ; en fonction de ces caractéris—
tiques il décido lui-méme, par oxpérisnce professionnclle, du nombre

de passcs, du sorrage ot do la cadence du travail.

Comment so fait le ocontrdls du travail ? Au train manuel les ou=
vriers inscrivent cux-mdmes, au fur et & mosure du laminage, le nombre.
do bidons onfournés et les dimonsions 3 en fin de poste le contremaitre
roporte cos chiffros sur le cahier do laminago qui scort de base au rap-

port de fabrication on mémo tomps qu'd la fouille de payc.

Au train mécanisé les relevés de production des trains sont également
faits par los ouvriers de 1'enfournement (mais ce ne sont pas ces chif=
fres qui servent dec base au rapport de fabrication). En plus de ces re-
lovés il y a poesées des t8les aprés laminage, aprés cisaiilage et aprés
décollago en vue du contrdle de qualité. Ces posdes servent de base au
calcul de la prime de mise au 1000. Ellcs sont égaloment notées 3 la

craie sur un tabloau qui ost rclevé par lo contromaltrs du décollage.
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Donc & coes deux stades techniques il n'y a ni fiche suiveuse pour
los produits, ni papiers pour l'ouvrier : "Toutos les écriturss sont

| faitss au burcau. Dans l'atelier il n'y a que de la craie sur la tdéle".

Le train méoaniséd copondant a été poussé par les nécoessitée de la
mécanisation & un contrdle de marche des machincs plus rigourcux : dos
apparcils enregistrcurs assurent un contrdle pormancnt do la marche des
trains ot permettent & 1'ingénicur do déccler les incidents de marche
non signalés : lc cahier journalier ports de temps & autre des mentions
de cet ordre : "Unc forte pointe marquée sur le graphique & 17 h.45 sui-

T

. vie d'un arrdt de 10 minutes. Y a=t-il eu quelque chose"? I1 y a donc
au train mécanisé un pas important vors 1'étude rationnelle dos causes
des incidents de marcho.
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Mais le contrble de la quantitd et de la qualité produites continue

& relever d'uns corganisation trés empiriguc.

Comme au train manuel ce contrfle reste globnl s 1'organisation ad-
ministrative fonetionnce avoe un minimum do papiers ¢ 1l'undes chefs de
fabrication, montrant los dsux registres qui lui suffisent & orgeniser le

travail, commente:"Je¢ suis cnnemi dos pazicrs'.

Le contrdle n'est pae fait de fogon rigourcusc & chague stade de la
fabrication. I1 suffit de porter 1'attention sur 1l'epnnrovisionnoment et
sur les chiffres d'expéditicns s si les cuvriers du train trichent sur

le tonnage qu'ils déclarcnt avoir lamind, aux expéditions "le contrdle

des sorties" permet un recoupement.

Lee sceteurs de finissage assurcnt cux-mémes un contrdle ds la qua~-
1ité du laminage : un mauvais laminage entrrine dos difficultés de tra-
vail pour 1gs ouvricrs du décollage ou du planoge : coux=-ci,ne voulant
pas 8tre pénalisés dans leur salaire pour les malfagons des autres, si-
gnalosnt ecs malfagens ¢ "Aux plancuscs on signele une mauvaise fabrica-

tion de Xevy Zev., notammont des télcs trop faibles".

Ce contrle des ouvriers par eux-indmcs ou par des ouvriers des autrss
secteurs cen explique 1'imprécision. Pour le contrdle du nombre de bidons
laminés par postes au train manuel "il est nossibile de marquer, consciem=
ment ou non, une cherge de trop'". Le contrdle dos arrdts est aussi im~-
préeis s les houres d'arrdt sont'évaludes" avec unc morge assez cenfor-
tablo. I1 y o des "arrangements & 1'amiable"™ ¢ si la production jour-
naliére atteint la norme on roports le temps d'arrdt sur un jour ou la

norme n'est pas attcintoe.

existe is un contrdle de production "& chrud ast & di

I1 existe parfois contrdle de production "& chrud", c'est & dire

par équipes, mais on n'y attach: pas unc grosse importance : ls poste de

contrdle n'cst pas maintenu lorsqu'on mengue de main d'osuvre. Le cahier
o rdlc notc ccpendant narfois ¢ "sur euillss marquées au ie

de contrdolc note copendant pnrfois "sur 800 feuill a ées au cahier

de laminago, trouvé 692 fouilles". L'employé de centrdle assume aussi un

contrdle do qualité.

Cet & peu prés, cetto impréeision des contrdles se retrouve a tous
les nivezux de 1'organisation du train manuel, témoin cette réponse con-
cernant ls tonnage d'unz commande de t8les : "J'ai dit 4 M. X s 2 ou 3
tonnes, mais ce sera comme vous le¢ désirez, moi j'ai donné ce chiffre A

m

titre indicatif. Cs ira™ ?.
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On n'a pas ou recours au bureau des méthodes pour chronométrer les
temps dos trains manucls : "Les tomps ont ét¢ pris par le chef dtatelier
avec sa montre". Un bureau dos méthodes est on offet un organisme ana-
chroniqus & ce stade technique. Au niveau du train manucl un systéme de
contrdle perfoctionné ne sorait pas rontable et scrait disproportionné
a8 la simplicité des problémes ¢ "On fabriguc un produit simple, courant.
I1 n'ost pas nécessaire d'ajouter au porsonncl de nouveaux employés et
un systéme de contrdle qui ne sont pas rontablses ¢ la création des em-
ployés coliterait plug cher quo los indemnisations actuelles dues aux

réclamations das clionts",

4

L'autre caractéristique du contrdle & co niveau est 1l'abscnce de

spécialisation de la fonction de contrdélo. Tout ls monde s'occupe plus

ou moins du contrdlo du travail depuis les ouvriers jusqu'aux respon-
sablcs en passant par les contremalitrcs et los csmployés, mais personne
n'est epécialisé dans cette fonction s l¢ contrdle n'est qu'unc partie

de son travail.

Le contrdle sc¢ fait d4éjd au niveau des ouvriers : les laminours
mottent sux-m8mes de ¢dté cortains robuts : les tdles coupées par

exemple. Ils comptent le tonnage lamind.

Cet auto-contrdle revdt un autre aspset : celui d'une défense contre
los arbitraires du contr8le hiérarchiquo s 1'imprdeision ot’les flot-
tements des contrdles montionnés ci-dessus créont parfois chez les ou=-
vriers un sentiment d'arbitraire dans les bascs de calcul de lour sa-
lairc et ils rafont cux-mlmee cortains contriles : "Moi je vais con~

tréler au décollago =i les robuts qu'on m'attribuc sont bien les miens".

Au train mécanisé chague lamineur a un carnet ol il noto les échan=
tillons laminés ot le nombrs de téles produit ; ce contréle de produc-
tion a peut-dtre aussi d'autres buts. Il maintient cn tout cas un sen-

timent d'autonomie et de propriété do son propre traveil.

L'aspect diffus du contrdle dans cas premiers stades techniques
et 1l'impréecision de l'organisation du travail laissont aux ouvricrs une
assez grande part d'initiative dans lour travail : au train manuel le
contremaitre a une certaire latitude pour modifier lc¢ programme de la-
minage cn fonction des nécessités tochniques (pouvoir d'allongement des

cylindres). L'analyse des postes de travail montrora la grandé autonomie
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du lamineur. Mais ccci concerne d'autres ouvricrs : les fours marchant
mal, du fait de la mauvaisc qualité du charbon regu, un chauffeur "dé-
brouillard" trouvc du bon charbon quelque part dans l'usine et va ¢n

chercher avee une brouctte, améliorant ainsi lc¢ rendement de son équipe.

La non spécialisation des fonetions du contrdle des premiers stades
techniquos a son parallélce dans 1'absence de spéeialisation des fone-

tions d'organisation.

Au train manucl les fonctions d'organisation du travail ot de son
contrdle sont peu différencidéss : différents hommes assument des mémes
fonctions sans qu'il y ait une nette délimitation de lour participation 3
par cxcmple 1'ingénieur, le chef d'atelier ot l'omployé tochnique as-
surent tous les trois 1'établissemont du programme, le lancoment des

fabrications, le contréle de fabrication et lo contrble de liv.iaison.

L'outre caractdéristique du systdme d'crganisation & ce niveau

technique est le polyvalonce des rosponsables. Le chef de fabrication

cumule dans sa fonction unce telle somme dc responsabilités qu'il somble

8tre & lui scul le cerveau do 1'atelior

- I1 assume avec 1'ingéniocur ¢t le service commcrcial 1'établis-~
scment du programme, spécialeﬁent sous l'angle d2 la coordina-
tion dee programmcs aux capacités techniques des trains

- I1 a la responsabilité de 1'ordonnancement ¢ mise en route hob-
domadaire par échelonnement des produits avee 1'échauffement
progrossif des cylindres j

- Par 1'intermédiaire des contremaitros il surveille le travail
ot contrdle la marche des trains

- 11 coordonnc le travail contre les différonts sectours dc 1'ate=
lier 3

-~ Avece 1'employdé tachnique il contrdle la rdalisation du programme;

- I1 contrdle spéeinlemont lo matéricl (état dos cylindres) et fait
les prévisions do renouvellement g

- Il contrdle la qualité de 1'approvisionnement on largets ;

~ I1 est la lisison entro atelier et cadres supéricurs

- I1 a un rd8le important dans la promotion ot méme lc recrutement

deg ouvriers.
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Le chef de fabrication du train mécanisé conserve la plupart de ces
fonctions : d'ailleurs dans cet atelier ls passage des trains manuels

aux trains mécanisdés n'a pas ndcessité de réorganisation administrative. r

Le chef de fabrication assume le programme ¢t 1'ordonnancement & el
partir des commandes, dos montages en cours, dc 1'état des cylindres ct ‘

des casses ot incidents. Cetteo fonction est lide au ocontrdle de marche

,?;
'

et & la coordination du travail entre los différonts sectours de 1'ate-

lier : la progression des dimensions laminées tient compte de 1'échauf-

foment dés cylindres et de leur usure, Lo programme du trio est adapté
aux montages des duos. L'ordonnancement dépend également du contrdle
de la qualité des produits s "N'importe quelles platines wvenant du trio

ne passent pas n'importe quand aux duos finisseurs : le chef de fabri-

cation sc base sur les “cornes" et la forme dces paguets et sur la ‘cha-

lour des oylindres pour décider guel jour ils passeront aux duds”’. Le ‘1f€

chef de fabrication détormine le mode de laminags. Comme au train manuel.
il est responsable dgq la surveillance du travail et de la réalisation du
programme. Le programme de laminage est d'ailleours établi pour une pé-
riode courte ¢ il est inscrit au tableau du trio seulement 24 heures ou
36 heures & l'avance : "Bn cas d'arrlts, d'incidents, il arrive qu'il
soit nécessaire de¢ modifier le programme. On peut &étre amené & laminer
certaines dimensions avant d'autres. Le chef de fabrication vient voir

le tableau et décide de la suite au fur et A& mesure'.

Mais cette programmation au Jjour le Jjour ne tient pas seulement aux
conditions techniques do marche. Comme au train & main le stock de lar-
gets-est trés faible : la situation économique de l'entreprise condi=-

tionne son nivean d'organisation.

. A la différence du train 3 main le train mécanisé appelle un con-
tréle technique plus'étroit de 1'ingénisur. Ce contrdle prend la forme
d'interventions techniquzs (modifications de 1l'installation) mais aussi
de consignes de marche ; on peut rolever dans le cahier d'atelior des
consignes tellesique "Ouvrez en grand au duo pour effacer les hourrelets"
ou "Réduire la deuxiéme passe pour tenir compte du mangue de pression

& la premidre".

’r;
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B - Organisgtion ot contrdle au train continu s

A ce piveaun.technique la cadence de production et 1'importance du
tonnage produit ont nécessité une organisation rigoursusse du travail.
A la polyvalence des fonctions rencontrées aux deux premiers stades se

substitue une division du travail ot une snécialisation des fonctions.

I1 n'est plus concevable & ce stade qu'un ssul homme cantralise les
tdches do misc en fabrication et de'contrale des réalisations du pro-
gramme. Au train continu les problémes complexes de mise en fabrication
"sont résolus par un travail en collaboration avec un grand nombre de
personncs ayant des fonctions trés différentes : Bureau des Commandes,

Mécanographis, Service Métallurgique et Bureau de Fabrication des La~
minoirs". (+)

~ La Dircction commerciale possdde unc documentation sur les pré-
visions de production qui lui permet de fixer elle-méme les dé-
lais do livraison.

- Lo Service métallurgique fixe le "code de fabrication", c'est &
dire donne les consignes qui permettront d'obtenir la qualité
voulus : températurses de chauffage, de laminags, traitements ther-
miques aprés laminags".

- Au train continu la programmation et 1'ordonnancement font 1'ob-
jet de deux fonctions distinctes attribuédes 1l'une au Service des
programmes, l'autre au Bureau de fabrication. Le Service des pro=-
grammes établit un programme mensuel de tous les trains des la=-
minoirs. Chaque train a son burcau de fabrieation qui transforme
¢a programme mensuel en programme de laminage journalier s ce
burecau de fabrication assums le réle technique de graducr le pro=-
gramme du cycle de laminage. Lo contrdle administratif de 1l'avan—
cement des commandes est le fait du service dos programmes.

- Un autre service spécialisé, le Burcau des méthodes, éyuaig la
marche du train (gammes de laminage, cadences), analyse les arréts
coordonne l'utilisation des différentes installations en fonction
de leur capacité.

(+) Callewaert : conférence sur Méthodes de Travail et Organisation du
travail dans les laminoirs des tdles & chaud.

~
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Cotte évoiution de la fonction de eontrSle a ses répercussions sur
1'atelier au?lieu d'étre faits par la voie hiérarchique les contrlles
de marche sont assurés par des ouvriers spécialisés dans ces tiches s
enregistreur qui établit pour le Bureau des Méthodes un cahier de marche
du train § employés du service métallurgique qui relévent les divers
cadrans de contréle. Des "fiches suiveuses" suivent les brames & toutes
les étapes de la fabrication. Les brames sont pointéns au passage. In-

cidents ot défouts de fabrication sont notés.

~

La minutie et la permanence des contrdles énumérés, la prévieion
—c—————

détaillée de 1'organisation du travail se traduissnt pour les ouvriers
par das consignhes si précises et des oonirdles si étroits qu'ils ne
laissent guére de place & 1l'initiative personnelle. Lo travail est pré=-

paré dans le détail.

Régleuis et lamineurs reg¢oivent du bureau de fabrication une
feuille do laminage ol la notation des caractéristiques des produits
laminés leur donnent lours congignoes do travail. La cadence du travail
est rigoureussment minutée par le défourncur. Le cisailleur de 1'ébou-
teuse est averti de la température & lagquelle il doit laisser passer
la bande au finisseur. Au regroupement des tfches ss substitue une
grande division de travail. La division du travail de réglage entre las
divers nostes de lamineurs et de r3gleurs nécossite une coordination et
une précision dos opérations qui excluont toute possibilité'de jouer
avac les consignes. La multiplicité dos apparcile de contrdle qui en=
tourcnt les ouvriers symbolise 1'&troitesse de la lafitudo dans leur
action (micrométre & rayons X pour 1'$paisseur, jaugs a rayons infra-
rouges pour la largeur, multiples cenregistrours des températurcs aux
différents stades du laminaéé, ampéramétres, voltmétros, voyants, aver-
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III, Relations do travail.

Nous limiterons cette description des rolations de travail & ses -

habane SRS T s

aspacts las plus géndéraux s structure des cemmunications ot forme d'in=-
tordépendance. L'ssnoet concernant 1'dvelution dos relations hiérarchi-
ques sera traité on détail dans le chapitre concernant 1'influence col=-
lective. Bn offot, done un domaine ol los aspects colloetifs du travail
sont ausei fondmmentaux, la dsseription do 1'ivolution dos fonctions de
commandement ot dos rﬁleé d¢ loadership ost d&ja olle-mlme une appré-

ciation do la part st du la forme 1u l'intorvention de 1l'ocuvricr dans

le processus de production.

A

As Le travail en éguipe du train & main

Au train manucl, la concentraticn dzs ouvriocrs dans un petit cs-
pace, autour do machines groupdes, tellc qu'eolls est symbolisée dans
le schéma de la pago guffit & montrer quelle svst la structurc des
relations de troveil & cu stade. Une dizaine d'hommes groupés entre les
cages et los fours travnillant sous leo commandoment, ocu plutdt sous la
conduite du laminour gui uvst en mGme tomps premisr "ouvrier" et chef
d'équipc, telle est la définition deo 1'éguips de traveil du train a

main.

Pour décrire los communications € travail ot 1'interdépendance
caractéristique du travail en équipe, référons-nous au schéma chrono-

loegique du cycle de travail {schéma représsnté ci-contre).

Le deuxiéme chauffzur ouvre le four ot défourne les bidons au
moment ot le lamineur fait le mariage du eycle précédent., Au cours du
laminage, scrreur et lamincur se guidont incessamment sur leurs compor=
tements réeciprogues, le sorrcur faisant serrage et réglage de vis seu~
lement ontre les passes, le laminsur n'engageant que lorsque le scrrage
est terminé. Lamincur ot rattrapcur se guident sur lours gestes naturels
pour attraper, renvoyer et reprendre lcs bidons, Quand le lamineur dépose
la platine sur la table d'embauche et revient au dégrossisscur pour cam=-
mencer un nouveau cycle commence le cycle do travail des doubleurs. La
coopération/de‘travail dos doubleurs ost cncore plus poussée puisqu'il y
q\i:tre cux une simultané.%é des gentes dans les transports comme dans
1

e wliage.
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Par eowséquént dans le laminage manusl le signal de travail courant

b e b

est 16 comportement de 1'cuvrier voisin.

P ar N

Ces signaux gestuels implicites se doublent de signauxlinterpersohneleﬂ
explicites fréquents : appels, coups de sifflets 1orsqu'ﬁn coégquipier n'est‘tv
pas en place, ou pour demender una intoervention ou une aide, simples :
gestes indicatifs. Las gestes et paroles.de signaligation se aoublent
d'ordres et de consignes de méme formg : un geste de la main du lamineur
au - serrour signifie qu'il doit serrer davantage. Un gosto de ddésignation

des &bauches aux doubleurs équivaut 4 1'ordre d'inverser leur empilement.

_ chargour Si 1'on schématise ces relations
- pousseur ) . .
chauffours _ .-~ 4 de travail les rapports hiérarchiques
, — , se distribuent en étoile avec lo lami-
ﬁ / Qoubleurs .
N ; neur comme centroe émetteur.
, .
\\\\ ! P Dans le schéma des simples signaux
: . L
; /// interpersonnels de travail on retrouve
iV// 1a méme position centrale du laminour,
R % lamineur is i1 est al . B. Scont
sorreur i mais est alors aussi bien rdécepteur
i qu'émottenr.
’ doublours (.
rattrapeur S 3 y
o “/ AN
wE2OH L
Oha' \\ -7 R
VAN
© o N\ ”~ . N
L. . -~ -
\\. ;‘ /r ’
e T . e .
émissions” régulieres - ‘”“"W“wHWM'»j# lamincur
SOTTOUT e
!
. ' ‘
contact quasi- \
empilour o /. ..
prrmanont P 8 rattrapour

En plus de cette synchronisation des opérations et des gestos le
travail d'équipe du train manuel s'exprime par une autre caractéris-
tique s le roulement et la remplacgabilité entre postes de travail. Les
laminours alterncnt & chaque charge. Il y a une rotation entre les
postes des doubleurs et des rattrapeurs et cette rotation se fait d'aprés

une coutume locale "non classique". L'ordre des remplacements du supplé-

mentaire dans 1'équipe se pratique de fagon encore plus originale puisque

chaqug équipe a ici ses habitudes propros.
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Donc une étroite interdéﬁendance fortement hiérarchisée, un grou-
pement spatial facilitant une coopdration de tous les instants, tel est ‘f

‘le travail d'égquipe du train & main.

B . Le travail en chaine du train mécanisé.

Au train mécanisd, la mécanisation dos opérations s'accompagne d'une
mise en chaine qui crés une distance entry los postes de travail. L'éguipe

de chargement derriére le four est éloignée des autres pestes. Le lamineur

est pour ainsi dire seul dovant le train : la méeanisation des manuten=~ :
tions lc dispense do 1'aide des cuvriors qui étaicnt dans le train manuel ’,%
ses plus proches coéquipiers :'16 sarrcur et le rattrapeur 3 le tablier
raloveur supprime le rattrapage manuel et du m@me coup le poste do rat~
trapeur et le lamineur,déchargé des transports par les chalines ds manu~ '

tention,peut assurer lui-m8me l¢ serrage de vis.

-

Les postes de doubleurs qu'il peut encorc contrdler & distance sont
eanawant et de 1l'autre ¢8té du train et le premier doubleur dispose main=- i
tonant de sa machinc & lui. Au trio mécanisé les chargeurse sont de méme %
éloignés des lamineurs. Ces distances entro les postes créent une dimi- :
nution de la dépendance hiérarchique. D'autre part elles commencent & 3'@
dépersonnaliser les relations de traveil. I1 y a bien encore des cris et |

des gestes A distance entre le lamincur et les membres de 1'équipe. La

coopération égalemont subsiste entre les membres des "petites éguipos"

au chargement et au doublage. Mais le signal d'enfournement du chargcement
est un voyant lumineux et le signal d'évacuation ou de transfert par lo
basculeur est 1l'arrivée de la t8le sur la chaine. De méme les doubleurs
prennent en charge le matériau lorsqu'il arrive vers eux : ils ne se

référent plus au comportement du lamineur. _—

Au trio c'est 1l'avancement de la chaeine, commandde & distance par
le lamineur, qui donna le signal de chargement des bidons. L'empileur in-
torvient quand la téle arrive vérs lui. Quant aux rclations de travail
entre le laminsur ot l'aide~lamineur du trio, elles sont en mdéma temps

étroitement synchronisdes et assurdes, malgré la proximité des postcs, par

l'intermédiaire du matériau plus que par le systéme dec signalisation. C'est
la vue et le bruit des bidons entre les eylindres qui guident les lami-

neurs dans la coordination de lours gestes.
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La schématisation des relations de travail courantes indique une

netts diminution des relations interpersonnelles. On avppellera "travail

en chaine" cettc structure des relations de travail ol le matériau de-

vient la principale liaison de travail ¢

Schéma dos communications interper—  Schéma dos communications de

sonnellos couvantes (duo mécanisé) Travail (trio mécanisé)
aidc-doublcour 0 % o basculour
f vl s e
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C . Le travail en réseau : train continu 3

La déporsonnalisation des relations de travail s'accentue avec le
train continu. Vingt-sept ouvriérs sont échelonnés sur les 450 métres
dz la chaine : il leur faut des moyens de communication adaptés & ces
distances ; on a créé un systéme de voyants lumineux et un interphone.
Les voyants dépersonnalisont au plue haut point les relations de travail.
Mais les communications interphoniques elles-mémes sont organisées de
t21le sorte qu'eolles ont normalement 1o ton impersonnel d'annonces de

chiffres correspondant & des dimensions.

Cetto rationalisation des relations de traveil n'exclut pas la
permanence des ccmmunications personnalles : & part quelques isolés (mg-
chinistes pousscurs, machiniste convoyeur) los cuvriers se réﬁgfiissent
le long de la chalinoe en potits greupes de travail. I1 y a donc des liai-
sons personnclles locales entre réglesurs, ou entre conducteurs de bobi-
nausas dans une méme cabina, ou dans les groupes situdés auprés des cages ¢
lamincurs du dégrossissage, laminours, régleurs de guides 2t onrogis-—
trours du finissoge. Dos moyens de commuication empirigues s'établissent
méme cntro ouvriers des cabincs ot ceux d'en-bas @ gostes des lamineurs
aux rdégleurs de vitesse, papiers descendus nar un fil c¢n bas de la ca-

bine de dégrossissage.

A ces Gquipes locales so suparpode une structure plus largse de ro-
letions de travail ¢ la communauté dos ouvricers branchés sur le résecau
d'interphone. Cetta structurs qui déborde les équipes a la dimension du
seateur. Lorsque le défournsur annonce & 1'interphone la largeur et
1'épaisscur d¢ la brame défournée, s¢s informaticns concerncnt tous les
postes du train. De méme lorsqu'un poste sur la chaine met le signal de
marche au rouge tous les postes deivent stoppor le produit & leur ni-

Véau.

Cette nouvelle structufe des communications de travail est diffé-
rente de la chaine déerite au train mécanisé 4 doux aspects ¢ A& la difw-
férence des signalisations & sens unique du train mécanisé le systéme de
communication du train continu sst révorsible ¢ chacun st branché sur
1'interphone commoe émettour et rdéconteur ot il y 2 dos communications

dans las deux scnse.
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Schéma du r8scau d'intcrphonc

machincestos pousscuscs
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D'autre part il y a communauté de branchement sur 1'interphone 3
tous les postes oentendent tout ce qui sc dit. C'ast cette double parti-
cularité que définira la notion de "travzil en réscau'" par laquelle se

caractérisent les rclations d¢ travail 3 ce stada.

On a vu précédemment comment la récention direccte dos consignes des
burcaux sous la forme de feuilles de laminage tend & démocratiser les
relations do travail. Cette structure des communications confirme cette
évolution des relations de travail : voyants et interphones substituent
.aux ancions rapports hiédrarchiques des ravports de travail fonctionnels ¢
les consignes de travail (dimensions lamindes) sont transmises & chague
ouvrier gquello que soit sa qualification par un simple 082 ; 1le défour-
neur, qui rythme c¢n mdme temps leur cadence de travail. Il tient'é;mpte
dans ce rythme des avis du premier lamineur et du chauffseur, mais cette
coordination entrs fours et train est elle-méme pius fonctionnelle que

hiérarchiquec et les chauffeurs anparticnnent & un scrvice différent.

Coette tendanco est renforedo par la spécialisation des contrdles s

le contrdle du travail coincide dans les trains plus anciens avec les
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fonctions ds commandcment. Les doux rdles sont maintenant dissociés et
les contrdles de marche sont faits et cnregistrés par des postes secon=-
daires, appartcnant parfois méme & des services différents du service de

fabrication.

Evolution d'une structure trés hiérarchisée & un mode de relations
plus fonctionncl, passage d'une préscnce nermancnte & des relations plus
distantes, transformation de communications empiriqucs et gostucllos en
des rapports plus impersonnels médiatisés d'abord par le matériéu puis
par des voyants et des chiffres, tslles sont les grandes lignes de 1'évo=
lution des relations de travail de 1'équipe du train manuel, & la chaine

du mécanisé et au réscau du train continu.
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Chepitre II

LES POSTES DE TRAVAIL,

Introduction

Dans le chapitre précédent qui concernc les cffets de structuration
de 1'évolution technique, nous avons esquisséd unc description globale
de 1'évolution technique, organisationnelle et sociale des ateliers. Ce=-
pendant si 1'on regarde de prés les différents stades techniques, si
1'on descend dans l'analyse au nivecu du poste de travail, on s'aporgoit
qu'on ne peut définir de stade pur d'évelution. Chague niveau technique,
cu plutdt chaque atelior, reprémente un mélange en proportion variable
de types de trevaux trés différents. Inversement on retrouve d'un stade
technique & 1l'autre, certains postes qui n'ont pas changé, ou qui dé-
notent unc frappants cnalogie t on roconnait d'une usine & 1'autre des
comportements gu travail identiques, que cc soient par exemple les ma—
chinistes, postoes souvent décrits en sociologice industriellc sous leur
aspect de travail parcellairc et répétitif, ou css autres postes de
commande plus complexss ol on ost frappé par un affaircment de 1'ouvrier
au milieu de¢ tout un appareillage do commandes et de signaux, ou encore
ces ouvriers qui scmblent passifs dans leurs cabines dovént de specta-
culaires tableaux de contrdle incompréhensibles & premiére vue et qui
contrastent avec les élémentaircs perceptions des "manuels" qui sai~-
sisscent concrétement dans le matériau nroche les informations utiles &
leur travail. Ces imprcessions générnles do similitude entre certains
postes conduisent & 1'hypothése de l'existence de familles de postes, de
Ezggg de postes qui auraicnt, eux aussi, leur dimension évolutive j maie
"cette dimension nc rcecouperait la dimension de 1'évolution tochnique des
ateliers que »nar une fréguence Aifférente de ces tynes de postes aux
différents niveaux tcchniques.

-

Pour rondre compte de ces particularités, il faut recourir & une
dimension d'analyse du travail qui sera moing globale que celle de 1l'ate=
lier ¢ 1'analysc des postes. C'est un niveau d'analyse ol l1ton peut
saigir des aspecits humains essentiels du travail. Clest en effet au ni-
veau du poste quoe 1l'on pergoit le comportement au travail et les exi-

gences des téches. On pout méme saisir & ce niveau les répercussions de



1'évolution de l'organisation, tellec la naturc des informations, et de
1'évolution des rclations de travail (c'est entrs les postes que se

construit le schéma d'intor-relations).

La caractérisation des postes en tormes d'évolution pourra ainsi
se faire d'une part en utilisant dos critéres globaux d'organisation ou
de relations de travail j d'autre part oen sc référant a deos critéres
plus individucls concornant le compertoment, los cxigences du travail,

les aptitudes ¢t la formation. '

Les premicrs critérss (relations de travail, préparation du tra-
vail, nature des sigmaux) se référunt donc & 1'analyse globale de 1'évo-
lution du travail traitde au chapitre précédont. L'évolution des postes
deo travaii ogt ici 1o roflet d'une édvolution du travail perceptible au
niveau des ateliers : que les ouvriers travaillent en équipe, cn chaine,
ou cn réscau s'explique par 1l'aspect collectif des relations de traveil,
Que des consignes soicnt expiicitéos par les informations préceises de

la fouille de laminage, de l'interphone ou des voyants, s'expliquc par
uny organisation du travail qui a 6té pensée dons lc cadre de 1'atelicr.
Cepondant méme & ce stade d'organisaticn, on retrouve des postes qui
échappent 2 ces caractéristiguas et gqui continuent & prendre lours in-
formations de travail dans los signaux implicites et concrets que leur
fournit le matdriau. N8me dans les atecliers oli la préparation du travail
ast pousséc cortains postes font oxeention ot restent 4 un niveau d'or-

ganisation plus frustre.

Quant aux caractdristigucs d'évolution spécifiques aux postes (évo=-
lution du comportement, dos exigences, des aptitudes) clles ns sc tra=-
duisent pas nécessaircment au niversu de l'atelier : par excmplc, la

multiplication dos postes do commandes complaoxes n'entraine pas néecas—

.sairement pour l'entreprise l'obligation de crécr unce sélection psycho-

technique ¢ l'ancien mode de sdlection pout &tre maintenu et co n'est
qu'd l'analysce du travail gqu'on pergoit l'apparition de ces nouveaux

postes.

Pour des raisons d'oxactitude méthodologique on est donc obligé
d'analyser les caraciéristiques de 1'évolution du travail & 1'échelle
du poste : on y retrouvera de toute fagon le reflet de 1'évolution
globale du travail sans pardre pour autant les particularités de cctie

évolution et ceux de s3s a2spects qui sont spdeifigues aux postes.
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Do ces critéres de description de la nature du travail, nous avons

délibérément &limirié les critdres touchant & 1l'influence. Cette partie
descriptive du travail consistc & rendre compte du travail en ®rmes

qul permettront ensuite d'apprécier 1'évolution de 1'influence.
1'évolution du travail et

d'évolution, & créer des catdégories évolutives (les types do postes)
Cotte étude comportant deux variables
1'influence ouvriére, il nous a paru méthodolegiquement plus souhaitable
sous l'angle de la premiérc

de commencer & caractériser les atelicrs
variable (1'évolution de la nature du travail) avant d'y rapporter la
seconde (1'influence ouvriérs). C'est dans la partie suivante qu'on

abordera les critéres 4'influence ot gu'on sura & confronter ces der-
niers aux conclusions de cette partie descriptive.
En dehors de ce parti-nris descriptif, qu'cst-ce qui nous a guidés
dons le choix des critéres de la nature du travail ? Cette analyse des
postes de travail devant aboutir & unc typologic des pnstes reflétant
1'évolution du travail, nous avons bion centendu retenu les critéres qui

ros
étaicnt les plus susceptibles de rendre compte de cette évolution et
de justifier notre typologie. I1 y a un cortain empirisme dans une
démarche descrintive du genre morphologique 3 entre le type idéal qui
se¢ profile globalemont et la comploxitéd des postes réels rencontrés, on
gs critéres les plus rentables pour ordonner les faits.
montre gque nous avons été guidés

choisit
La diversité des critéres utilisés
par le souci de rondre compte de tous les aspects du travail depuis les

aspects globaux de la situation du travail

- distance au matériau
- type d'action sur la machine

- ralations de travail

et de l'orgardisation du travail
9

- degré de préperation et de division du travail
- naturc des informations et signaux de travail
jusqu'aux caractéristiques du comportoment ot aux exigences des tichos @

- régularitd d'intervention
- gtéréotypic du comportement



- latitude dans lo tomps de réaction
- degré de précision

ce qui nous a conduit a définir enfin ¢

1'aptitude doﬁinante du poste

et lo tync de formation utilisé.

I1 est difficile de définir les différents types de postes rencon=-
trés dans cette étude du travail. Pour prendre un point de vue suffisam=-
ment général, nous choisirons nos dsfinitions en considérant les rap-

ports de 1l'homme et de la machine dans le processus de production.

On appellora "manuel-artisanazl™ le type de postes ou 1l'ouvrier
accomplit physiquement l'essentiel du travail. L'ouvrier c¢st Jui-mlme

moteur et artisan.

A 1'autre pble de 1'évolution du travail, avec l'automatisaticn,
la machine fait le travail pour ainsi dire seule s les thAches de 1'ou-
vrier se limitont & des réglages, 2 des régulations ou méme & une simple
gurveillance. On nommera ceotte sorts d'intervention "travail de surveil-

lanco™.

Intrc les deux se trouve le traveil de type "méecanique" ol machines
et ouvriors sont étroitement solidaircs dans ls processus de fabrications
cependant dans une premiérse phase do 1'dvclution, avec les "machinistes™, -
prédomine un travail de commande parcellaire ot répétitif, tandis que
dans une geccnds phasa, avec le regroupement des commandes, 1'cuvrier
donne davantage 1l'impression d'unc maitrise de la machine : nous appel-

lerons “opérateurs" ces postes de commande d¢ machinces complexes.
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I - La gituation du travail.

On commencera l'analyse descriptive de 1'évolution des postos par

los caractéristiques leés plus géndrales de la situation du travail

- la distance de 1l'ouvrier au matériaun ;
-~ le type d'action sur la machine
- la nature des relations de travail.

1. Proximité du matériau .

L'évolution technique dans les laminoirs s'accompagne pour 1'ou—
vrier d'un éloignement progressif du matériau en raison de la transfor-

mation de son action sur c¢ matériau.

L'opération de laminage nécessite de nombreux transports : du four
& la cage dégrossisseuse, de celle-ci au finisscur, puis & 1l'endroit ol
on double, retour au four, etCsesssssss Bn outre l'introduction, le gui-
dage, la mise en place des bidong ¢t dss platinces entre les cylindres

demande des manipulations multiples de la tdle.

A, Au train & main, tous ces transports sont assurés par lcs ouvriers

qui manipulont lzs t8les avec une pince lengue de 80 cms &4 1 ma20 qu'tils
tiennent & deux mains de fagon tout 3 fait caractéristique, le bras
gnuche en pronation, le dreoit en supination pour prondre les téles ho-
rizontalement. Le chauffeur tire du four les bidons, les pose sur un
chariot et conduit ce charict jusqu'ad la cage dégrossisseuse ol le la~
mineur engage le bidon dans les cylindres. Derriérc la eage, un ouvrier
le rattrapeur regoit ce bidon dans la méchoire de sa pince, le souléve
.et le renvoies au lamineur, par-dessus les cylindres, qui répéte 1l'opé-
ration précéddente. Le lamincur et le eerrcur tirent & la pince le bidon
dégrossi jusqu'a 1la cage finissecuse sur une planche de 4 & 5 ms & la
hauteur des deux tables d'embauche. Le lamineur engage alors le bidon
dans le finisseur, le rattrapeur lul renvoie au-dessus des cylindres
pendant un certain nombre de passes. Les plicurs déposent alors la
platine & torre, l'un d'eux la maintient au milieu du plus petit cété,
lee deux autres la prenncnt aux deux coins opposés. Ces deux derniers

rabattent le bout de la platine qu'ils tiennent sur 1'autre cdté. Ils
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la poussent alors sous la plicuse qui écrase la courbure do la pla%ine.
Puis deux plicurs poussent la platine dans le four & paquets pouryle
réchauffage. Donc tout le—cycle do laminage consiste pour chacun des
ouvricrs de¢ 1'équips 3 manipuler le matériau brdlant au bout de leur

tonaille.

Au train & main, 1l'ouvrier est donc en "contzct direct", immédiat, -
avoc la t8le. Le nom da train & main n'est pas une fagon de parler,

c¢'est bien & la main qu'on travaille ; on touche la tdle de trés prés.

B. Au duo ¢t au trio du train mécanisé, la plupart des transports se

forit sur chaincs. Une chaine améne les platincs du four jusqu's la

cage du duo, un teblier roleveur romplace 1l'ancien rattrapour, une
chaino convoycuse évacuc les t8les aprés laminage, une autrc les emméne -
3 la plicuse mécanisée. Ces chaines sont manocuvrées & distance par des
pupitres de commande. Le basculeur, ouvrier qui commande 1'évacuation,

a lui aussi un pupitre de commandcs élémontaires pour 1'arrét ot la

mise on marche dos chainos. Lo laminour commando la sortie des tdlcs

du four, par un bouton j par un levier il arrfts les tdles avant 1'en-
gagement quand c'cst nécossaire j doux manettes commandent 1'arrdt ou
1l'inversion de l'automatisme des tablisrs relevours 2t de lours chaines.
Ces travaux nc s¢ définissent plus par un contact dirzet avec 1lg matériau

mais par un contact indiresct a4 1l'aide de commandes.

I1 rusts copendant certaines thches manucllos au duo. Les deux
aides-chargsurs transportont & la main {sans pince) la platine ébauchée
sur la table qui permct ds 1'engager daans le four. Cettc tablo ost si—r
tuée 4 1 métirc cnviron des tas do platincs. Le »nremier chargeur lui,
disposc d'un pupitre de commandcs, pour lever ou baisscer la table & la
‘hautsur des doux cntrées du four suivant qu'il s'agit de platines ébau-
chéoes ou déja plides. I1 commande en outrc le rouleau d'arrivée des
platincs venant de¢ la plisuse. Mais il guide los t8lss & la pince, et
les pousse do la mSme fagon dans le four. Son poste de travail comprond

donc les aspects de chacun des deux premicrs stades techniques.

L'aide-doubleur, lui aussi a un travail de¢ typc manuel. Il tire &
la pince les paquets du convoyeur sur les roulcaux qui conduisent & la
plicuse. La, il los met en place, les guide ou les retient légdéroment,

décolle les dceux platines composant le paqueot,
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Plus que le duo, le trio du train mécanisé cst caractéristiqué du

travail "de commande" : pour les lamineurs, comme au duo, los transports,
la mise 2n placc des bidons se fait par 1'intormédiaire de commandes. Mais
les chargeurs transportsnt les bidons 3 bras sur la chainc, et 1'empileur
met & 1'alignement, & la sortie du convoyeur, les platines ébauchdcs en

los tirant & la pince.

C. Au train continu, les postes importants ont unc action cncorc plus

indirecte sur le¢ matériau. Ils on sont plus loin, lours actos passent,
comme au mécanisé, par l'intcrmédiaire de commandes mais le résultat

de cos commandes est plus distant de 1'action do commande elle-mime,

car ellss agissont moins sur le matériau gque sur la machine, en dimi-

nuant ou augmentant la vitcsse d2s cylindroes, on écartant ou resscrrant
les cylindres. Les ouvriers principaux réglent les machines plutdt qu'ils .
ne commandent le déclanchement deos opérations, ce qui cst réservé & des
postes sccondaires s défourneur, opdrateur & la cisaille ébouteuse. La
constatation de 1l'action de cotte commande c¢lle-méme, de son résultat,
n'est pas directe non plus : le chauffeur 1it un cadran pour connaitre
la chalcur do son four, le régleur ds vitecsse remarque sur un ampere-
métre quo lo serrage et la vitossc des cylindros sont défoctucux, lo
lamincur-finisscur constate 1'dépaissour cbtonue par la lscturc du mi-~

crométrs dont 1'aiguille sc déplace centre doux te¢lérances.

Dans lo travail'menuel=—artisanalll 1'action était directe comme la
constatation du résultat. L'action ¢st médiate, la constatation du ré-
sultat dirccte dans le travail "de commande". Action et contrdlc sont
indirccets pour le travail de régulation. Plus la technique se perfec-
tionno plus 1'action de 1'ouvrier sur le matdérinu cst-indirecte. Pour
l'ouvrier du train moderne la t6le ost nlus "impersonnelle"s il n'a pas
3 tenir compte des particularités ds chaﬁue pidce. La t6lc a uniquomont,
pour l'ouvricer du train moderne, une dimension alors qu'aux stades moins
mécanisdés, duo et train & main, chaque platihe a sos caractéristiquos,
sa forme particuliédre, sa chauffe, dont il faut & tout moment tenir

compte.

La distance, au scns large, cntrc le matériau et l'ouvrier aug-

monte avec la mécanisation.




- 5] =

Train & main .
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Au trzin manuel, le travail du serrour se rattache au type méca-
nigue. Il ne travaille pas & la pince, mais tout en restant prés do
la tdle, actionne la roue assurant le secrrage de vise. Le chargour-
pousscur a la plupart du tomps un travail de type manuel, lorsqu'il
prond le bidon & la main,et le pcesc sur la pousseusce. Il manipule
cependant une commande, lorsqu'il déclanche l'enfcournement qui sa fait
mécaniquemont. Signalons gue ces deux pestes ont ét& transformés par

.

rapport aux ancicns trains 4 main.
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manipule alternativement le matérian et les
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Train continu
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2. Type d'action sur la machine.

Parallélement & la distance, varie le type d'action et la fréquence
d'intervention de 1'ouvrisr sur la machine.

.-

Au train & main, le lamineur n'agit sur la machine quc pour la mettire

et la maintenir en état, en refroidissant un socteur du cylindre ou en
graissant les ongronages. Son travail est d'engager la tdle dans la
machine en la poussant & la pince. Ce n'est pas une action directe sur
la machine. Aux autres posfes de travail, il n'y a pas de machines et
les cuvriers n'ont aucune action sur la cage proprcement dite. Un poste
a cependant une action directe quasi permancnte sur la machine : le
serreur qui & chague passe doit serrer la vis faisant pression sur les
cylindres, par l'intermédiaire d'un volant fixé sur la colonne gauche
de la cagse. I1 assure ainsi 1'allongement de la tdle en diminuant &
chague passe 1'écartcment dos cylindres. C'est au train manuel le soul
peste agissant de fagon pormanente sur la machine par 1'intermédiaire
d'une commande mécaniquc. Le travail de serrcur correspondant au premior
niveau cst celui qui cxistait il y a une cinquantaine d'années, lorsque
le mrrage était assuré par des coins que l'on enfongait au maillet.

s

Le lamineur, du trio mécanisé, actionne en permanonce les leviers,

les boutons, et les pédales qui assurent le laminags. N'agissant plus
directement sur le matdriau, il doit commander lcs diverses opérations
qui se faisaient & la main : transports, cngagements, retour du bidon,
mariage, serrage, ©tCsesve.. Pondant son travail, il dé&clanche une com—~
mande au moins par seconde. L'aide laminzur a le méme type de travail
quoiquc moins compligué, actionnant les butées, arrdtant les bidons, in-
vorsant le tablier releveur et los chalnes des pédales, serrant les

guides ot los desserrant, en les actionnant du pied.

Dtautres postes : aide-chargaurs, empileur tric ont un travail qui
est resté du type manuel. Le chauffeur lui régle les fours au moyen de
robinets ouvrant ou formant 1l'arrivée du gaz. I1 surveille la chaleur des
fours d'aprés la couleur de ceux-ci, lss mainteonant au rouge-ceriss. Ce
type de travail de régulation intermittente est beaucoup plus proche du

travail de surveillance que du travail par commande.
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Le lamineur duo a aussi une action direccte sur la machine, déclan=~
chant le transport, les guides, l'inversion du tablier, les défournemenis
par des boutons ct des mancttos § son action permanente sur la machine se
fait par 1'intermédiaire de commandes mdécaniques. Mais & coe type de traw-
vail il s'en ajoute un autre, caractdéristique du travail artisanal qui
est la mise en état de la machine 3 il chauffe ou refroidit les cylindres
suivant qu'ils sont bombés ou creux j il graisse les tourillons et les
coussinets. Le poste de lamineur au duo présente sous cet angle un che-
vauchement de stades qui s'explique techniquemont ¢ la cage proprement
dite n'a pas changé du train manuel au train mécanieé, mais los manuten=—

tions sc font par convoyeurs et tabliers releveurs 3 commandes mécaniques.

Pour les autres postes, le ler doubleur a un travail proprement mé-
canique commandant sur un pupitre lcs opérations de mise en place de
pliage et d'évacuation du paquet. L'aide doubleur qui travaille & la pinoce,
tirant le pagquet du convoyour sur les rouleaux qui ménent & la plieuse,
décollant les platines n'a pas d'action sur la machine. Le basculeur du
duo qui commande 1l'arrét du convoyeur, et sa mise sn marche par des boutons
appartient par 13 & un travail de type mécanique, mais doit aussi aligner
les platines en les mettant en place a4 lz nince, & la sortie du vonvoyeur,
Comme lui, le ler chargeur manipule des boutons, mais travaille & la pince.

Les deux postes comportent des aspects des deux premiers niveaux.

On le voit, les postes du train mécanisé sont trés divers, mais ap-
parait, pour les ouvriers les plus importants, un type de travail nouveau j
1'ouvrier n'agit plus directement sur le matériau, mais il actionne cons-
tamment la machine par une série de commandes mécaniques, qui déclanchent

les opérations autrefois effectudes & 1o main ou & la pince.

Au train continu, apparait un nouveau type de travail., La machine mi-

nutieusement réglde ost en &tat dc marche, le matériau cst engagé sans in-
tervention directe, son déplacement cst commandé par des postes secondaires.
Le travail de l'ouvrier consiste 4 régler la machine quand se lamine une
nouvelle dimension., A l'annonce faite par le défourneur de la dimension de
la t8le, largeur et épaisscur, le lamincur régle 1'décartement des cylindres,
1'opérateur~vitesse donne la vitesse voulue aux cylindres 3 un autre ou-
vrier régle 1'dcartement des guides et il n'y a plus d'intervention jus-
qu'a un nouveau changement de dimensions; Le chauffour & la lecture des
cadrans indiquant la température des fours, procéde & des réglages come

binant l'arrivée du gaz hauts fourneaux, du mazout et de 1'air.
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Le travail de ces ouvriers est une régulation intermittante de la ma-
chine. La nature des commendes différencie aussi le traveil de surveil-
lance du travail "mécanique". Elles sont moins directement lides & 1'ac—
tion qu'elles nroduisent. Le serrage au duo mécanisé se fait par action
dirsete sur la vis par une barre de fer "la queue de vache" au sommet

de la colonne. Au train continu c'est une poignée que 1l'on tourne &
gauche ou & droite suivant que 1'on scrre ou desserre, tandis que 1'in-
tervalle de serrage s'inscrit on chiffres dans le voyant d'un compteur.
I1 n'y 2 plus cotte hétérogénéité des commandes mécaniques du trio -
loviers, boutons, pédales ~ hétérogénéité duec & l'emploi simultané par
le laminour deé doux mains, dss doux pieds et m8me du coudc. Au train
continu, a de¢ rarcs cxceptions prés, los commandes se font par dos ma-
nettcs & plusicurs positions, assurant une action graduée ou progressive
sur la machine, alors qu'au train mécanisé co sont généralcement dos com-
mandes par "tout ou rien" d'arrét ou dc misc en marche (si 1'on cxcente

du meoins le serrage au duo mécanisé et au train i main).

D'autres postes du train continu sont copendant moins représentatifs
La bobinocuse cst un travail de type méecanique par 1'aspect direct des
commandss de chacunc des opédrations de laminage : mise en marche, arrét
du mandrin, rapprochement ou écartement des cylindres d'enroulement,
stripage, c¢tc, et aussi par lo type ot 1o multiplicité des commandes &
1'arrivée de chague bobinc. Le machiniste de la dépileuse, los machi-
nistes enfeourncurs st le cisailleur Shoutcuse s'apparentont de la mémo fae
éon aui machinistes du train mdéecanisé. Enfin gquelquss ouvriers, los
"administratifs" n'ont pas d'action sur la machine : lo défourneur ct

1'enrogistreur.

Au train manucl, il n'y a pas d'action sur la machine pour 1'opé-
ration d¢ laminage. Lo travail de type mécanique se caractérise par une
action directe, »ormancnte sur la machine, au moycn do commandes méca~
niquss multiples ot hétérogeénes, agissant par tout ou ricn. Enfin au
train continu, l'ouvricr assume uno régulation intermittente de la ma-

chins »nar dos commandes heomogénes & action progrossive.
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Train & main .
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Le travail du chauffour est & tous les stades d¢ régler la chaleur
du four, abaissant la températurc lors d'un arrdt ou 1'augmentant lorsque

la cadence s'accélérc, par des dosages d'arrivie de combustibles.
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3. Relations de travail.

Pour la définition des caractéristiques évolutives de ce critérs,
on se référera aux pages concernant l'analyse des reclations de travail
par atclior dans le chapitre précédent. On a pu définir 1'évolution du
travail dans les trois ateliers commo 1o passage du travail en égquipe, aum

travail en chaine puis au travail con réseau.

Pour micux sénarcr les stades de 1'évolution on attribuera aux postes

la caractéristique la plus avancde) dans 1'évolution du travail. En effet

il est bien évident qu'au train mécanisé malgrd la misc en chaine de 1l'ins-

tallation ct au train continu malgré la création de 1'intorphoms, sub-
sistont de petitos équipes locales s cette structure d'équipe domine méme
chez les ouvrizsrs la nerception de leurs relations de travail s ils se
scntont plus »roches des coéquipiers,'vaisins de cabine, que du défour-—
neur lointain dont ils regoivont les communications interphoniques. Pour
ne pas sous-ostimer 1'inneovation qu'introduit dans les relations de tra-
vail la miss on chainc ou la création d'un réseau de communications, on
s¢ basera donc moins sur le type de rclations le plus fréquont que sur
ce qu'on trouvera dans chaquc »oste de plus original du point de vue de
1'évolution dos relations de travail. Mais si poﬁr caractériser les
postcs, on privilégie la structure nouvelle des rclations en négligoant
ce qui subsiste de la structurc ancisnne, on saisira mieux 1l'aspect évo-
lutif de la situation de travail.

Au train manuel, tous los postes du train sont caractérisés par la

structure du travail cn équipc.

Au_train mdcaniss, aussi bien au duo qu'au trio, les postes sont
intégrés & une chainc don® lc laminour commande la cadence. Seuls l'ac—
crocheur et le chauffcur sont en dehors de la chainc ot leurs liaisons
de travail avee los autres ouvrioers (lamineur, chargsur ot ompileur)

permetteont de considérer leur travail commec "en équipe'.
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Au train continu, tous les postes sauf le chalumistc sont branchés

sur l'interphone et ont done des relations de travail en réscau.
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II - Critdres d'organisation.

‘1s Degré de préparation et de divisgion du travail.

Nous avone vu dans le chapitre précédent la différence d'organisa-
tion du travail, dans les trois ateliers comparés. Cos organisations plus
ou moins rigoureusss sg traduisent au niveau des postes de travail par
1'oxistonce ou 1'absenco do conegignes de travail précises. A un stade ou
le travail est peu organisé l'éuvrier garde une grande initiative dans
la préparation et 1'exécution de son travail. La ol le travail ost minu-
ticus:ment préparé, on ne demande & 1'ouvricr que d'exécuter avec pré-
cision des consignes définios par les sorvices spécialisés dans la pré-

paration du travail.

Dans le premier cas les ouvriers qualifids conservent unc grande
polyvalence de fonctions. Au contraire, l'organisation poussée du travail

correspond & unc division nrécise des téches.

Lo degré do préparation ot de division du travail donne unec premiére
dimension de classification dos postes, sous 1'angle de 1'organisation. On
peut trouver les meilleurs exemplas de ces doegrds d'organisation du tra-

vail dans la description des téAches des laminocurs.

A - Lo premicr lamincur du troin manuel a une remarquable polyvalence de

fonctions. Sa téche principale est l'exécution du laminage s

~ 11 engage les bidons.dans les c¢ylindres, les rattrape ct les en~

age & nouveaun jusqu'd cc qu'ils zient l'allongement wvoulu, as-
q )

surant aussi bien le dégrossissage que le finissage.

- co travail manuel sc¢ fait dans le cadre d'une mise en état du
train (réglage de la chauffo et du refroidisscment des cylindros,
graissage du train).

- lo laminour surveille la transformation du matériau & toutes ses
étapes s appréciation deo la tampérature des bidons & leur sortie
du four, responsabilité du serrage de vis, surveillance du dou-

blage, contrdle des dimensions de la tdle laminée.
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- ce contrble permanent du matériau se fait par une surveillance
du travail de tous les cuvriers de 1l'équipe : le lamincur est
chef d'équipe ¢t donne des ordres, fait des remarques et montre
le travail aux auires ouvriers : consignes de serrage au serreur
de vis ¢t mGme au deuxiéme lemineur, remarques au chauffeur sur
la températurs des bidons, coup de main aux doubleurs on diffi-

culté.

- son’ r8lc de chef d'équipe 1lui donne le statut d'un leader. Il

stimule le travail de 1'éguipe

- gson rdle revdt aussi 1'aspoct administratif d'une liaison étroite
avec lo contremaltre auguel le lamineur signale les abscnces et
4 qui il fait un rapnort de marche s tomps et nature dos arritss
remarques sur les produits et les résultats j; notation de la quan=-

tité laminde. I1 s'agit 14 d'un auto-contrdle de son travail.

- enfin les lamincurs narticipent avec les démonteurs au démontage
du train j; travail physigque ¢t compirique de manutention st de

guidags du pont.

A cette polyvalence des fonctions, corraspond un empirisme des téches,

Le lamineur fixe lui-m8me 1a cadence du travail, oen fonction de 1'état de
la machine et du matériau (tompératures des cylindres et des bidons, du=-
reté de 1'acier). Mais ccei repose sur dos appréciations et une expéricnce
professionnelles Le lamincur organise en offet lui-mSme son travail s le
cycle do travail sst trés variable. Le laminsur déecide du nombre de passes
pour un méme produit ;3 1'Sbauchage so fait cn 5 ou 6 passes sclon que les
cylindros sont chauds ou froids 3 lo finissaga pecut varier de 2 & 4 passss,
en fonction do la durcté de 1'80icr : lé nombre de passcs varic ainsi

pour une mdmc charge (+) d'uy paguet & 1'autre.

(+) Unc "charge" cst constitude par 1'enscmble des "paguots" réchauffés
au "four & paquets". Les "pagquets" sont des "platines" qui ont &té
"doublées", c'est & dire plides en doux, aprés lc dégrossissage des .
"bidons" dont cllcs sont issucs.
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-

Le laminage & ce¢ ®tade comporte une grande marge de liberté et il
existe des "styles" de laminage. Le lamineur définit de méme le serrage
addquat : il y a des laminocurs qui serrent fort,"les durs", qui pronnent
des risques 3 d'autroes sont trop "prudents". I1 n'est pas possible & ce
stade d'avoir un bardme préétabli de serrage ¢ '"les principes appliqués
sont trop nombreux ¢ la téche c¢st trop complexce", explique 1l'un des res-
ponsables. Les normes de serrage doivent 8trc adaptdées & la situation et

le lamincur doit tonir compte de nombreux factours, inccessamment variables

tompératurc du bidon

tempéroture ot profil des cylindres

3

dimensions des bidons ot des tdles a obtenir j

gqualité de 1l'acicr ¢t déformation du métal.

"On tétonnc", dit un lamineur, "on essaie une fagon, puis l'autre et
on finit par trouver". Travail d'expériocnce, "de routine' dont la prépa=-
ration cst improvisée nar ceux-mémes qui l'exécutont, tel cst lc degré

d'organisation qu'on rcncentre au premiocr stade.

Le laminsur du duo méecanisé ne nous donne pas, sous coet angle de la

préparation ot de le division du travail, 1'exemple d'un stade intormé-
diaire s il s¢ rapproche, c¢n effoet, beaucoup du laminsur du train ma-
nucl tant par la polyvalence da ses fonctions que par l'empirisme de son
traveil. I1 n'y a toujours pas de division nette du travail ¢ le lamincur
2st on mémo temps artisan, chef d'éguipo, et rcesponsable de la marche

de son train. Son travail ost aussi peu préparé qu'au train manuel s il
garde 1l'initiative de 1a cadence de travail, il pratique "l'art" de régler
son train, il décidc mémo en fonction de 1'Stat de la machine du moment
ou il change de produit : lorsqu'il trouve le cylindre asscz chaud il
fait signe & 1'accrocheur d'enfourner le nouveau produit. Au lancement

du train mécanisé on a indiqué aux lamincurs des bardmes de serrage, mais
on soulignc qu'ils so sont vite habituds parce qu'ils bdénéficiaient de
1"oxpérience"” du laminagce acguisc au train manuel. Actuellement non scu-
lement on ne parle plus do baréme de serrage au duo, mais mdme les ca-

drans de scrrage ont été enlovés.
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B - Le poste le plus représsntatif d'un stade intermédiaire au train

mécanisé est le lamincur du trio. Ce gonre de'poste allic une faible

division du travail & une préparation du travail déja trds poussée j la
mécanisation du travail concentre sn effet dans un scul poste des opé-
rations nombrcousacs

- appel des bidons

s

- transport des bidons du four au train.

dégrossissage.

mariage dos platines

~ laminage des platines.

mais ces opérations n'ont plus la diversité d'aspect du stadec antérieur,
ol le travail manuel alternait avec les tiches de réglage ou de commande—
ment. Il s'cgit maintenant uniquement d'un travail de manipulation de ‘

commandes ¢ on a affairse & un groupement d'ondérations similaires.

*

Ce groupe d'epérations, du fait de leur mécanisation, sont préparées -

de telle sorte que leur succession s¢ réduit & un enchainement rigbureux
de manipulations de boutons et de mancttes. Le travail de défournement
des bidons et de lour transport au train n'est plus un travail de com=
mandement, ni de manutention ¢ il suffit d'appuyer sur un bouton. Le
laminage sc fait de méme par un jeu de manettes ot de boutons ¢t le lami-
nour tire le levier de butée et c'ost le "mariage". Tt ces gestcs ne de-

mandent ni choix, ni initiative : les manipulations dec commandes, boutons

et pédales, se répdtent pour chague cycle de laminage do maniére identique. |
’ .

M8me lo réglage de vis est automatique.

Le lamineur du trio, il est vrai, prépare lui-ni: son réglage a
chaque nouvelle dimension qu'il lamine ¢ il placce la moue dentée du tame
bour de préréglage sur la graduation voulue« Maig ce préréglage do vis
n'est pas une véritable préparation du travail ¢ il ne demande pas 1l'ex=-
péricnce et 1'initiative que le serrage exige du lamincur du duo mécanisé
ou du train manuel. Le lamineur trio a sculement & appliquer un barlme s -
4 tolle dimension correspond tol réglage 3 lorsque la dimcnsion change de
tant de millimé&tros, lc tambour est ddécalé de tant de graduations. Aprés
les premiéres pesses le lamineur vérifie ccpendant 1'allongement obtenu

et modifie éventucllemont son préréglagec.

ik AR
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Ce type de travail mdécanique gqui allie un regroupement d'opérations
de commande & une préparation pouesée du travail, se retrouve au train
continu, particulidrement aux postes d"opératours bobineuses". Ces postes
regroupent une série d'opérations mécaniques s préparation de 1l'enroule=
ment, enroulement de la tdle, stripage de la bobine, évacuation. La rapi-
dité du ddroulemocnt de ces opérations mécanisées implique dans lour com-
mande‘un rigourcux enchainement de gestces qui suppose une prévision mi-
nutieusc du déroulemont des opérations, c'est & dire une préparation
poussée du travail 3 1l'opérateur n'a plus le loisir de réfléchir. Il
doit obéir machinalement & un schéma do comportement qui a été prévu par

d'autres, ot qu'il s'est contenté d'approendre.

Mais la mécanisation a créé un autre type de postes de commande plus
simples que les postes d'opérateurs : pour les opératours du train con-
tinu, comme pour les lamineurs du trio du train mécanisé le regroupement
des opérations crée une comploxité des manipulations qui exige une cer-~
taine qualification d'ordre psyche-motour. Mais cortains postes de travail
(doubleurs, ou basculeurs du train mécanisé, machinistes pousscurs du train
& bandes) se réduiscnt & quelquos commandes gimples t+ i1 ne s'agit nlus
alors que du travail parcellaire et répétitif du mgchiniste classique. A
la différence des postes mécaniques qualifiés, la mécanisation a intro- -
duit dans ces postes de machinistes 0.8. une assez grande division du
travail ¢ on appuie sur un bouton, quand la 1t8le se présente et sur un

autre bouton, quand elle est arrivée au bout du convoycur.

En conclusion, si le travail "de commande" se définit par des con-
signes précises et une préparation du travail, l'aspect division du tra-
vail reste dans le travail do "commande" asscz ambigi, les postes de
travail oseillant entre une division du travail pour les téches parcel-
laires des machinistes ot un assez grand regroupoment d'opérations pour

le travail de commande plus qualifié.

Cotte différenciation du travail de commande, si clle se confirme, ;
aménerait & le dissocier en deux catégories de postes s
a) les postes des machinistes corrospondant & un premier degré de

mécanisation du travail
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. X ot ks .
b) les postes type "opérateurs" (x) caractéristiques d'un niveau

de mécanisation et d'organisation plus avancé.

C - Du point de vue de 1l'analyse du travail, ccs opératours n'ont pas le

méme type de travail que les réglours ¢t les lamineurs du train continu.

Dans ces postes aussi, le travail est minutiocuscmont préparé s 1l'existence
de bardmes précis do serrage ou de réglage de vitesse, de mdme que la gé-
néralisation des fouillecs de laminage ou chacun trouve la consigne qui

le concerne, en sont los preuves. Mais & la différence des postes de tra-
vail mécanigue, ccs postes de "surveillance" dénotent une grande division
du traveil. Non sculement le dégrossissage est un sccteur séparé du fi-
nissage mais chaquo réglour, ou chague lamincur n'exéecute gqu'une partie
des opérations de dégrossissage ou do finissage ¢ régleurs ot laminours
ne réglent qua la'moitié dos cages de leur scctour et il y a division

du travail entre réglages de vis, assurés par les lamincurs ct réglages
de guides, réglages de vitesse ¢t décalaminage assurés par los différents
réglours de vitoesses ot régleurs do guides, le décalaminage étant com=
mandé au dégressissags par l'aide-réglour ¢t au finissage par le cisall=-
lcur. La mise en chaine du travail et la rapidité de la transformation

du metériau crdec denc un nouvseeu degré d'organisation du travail carac-—
térigd simultandément nar unc préparation poussdée du travail et une divi-

gion ¢es téches.

Au stade I, los mémes ouvriers assuraicnt la préparation, 1'exécution

et le contrdle de leur propre travail.

A stade IIT, la division entre lc¢ travail de préparation et le tra—
vail d'exécution se deuble d'une division entre 1'exéecution et le contrdle

Apparait &4 ce stade, toute une séric de postes do contrbleurs et d'admi-

nistratifs d'atelicrs.Des employés d¢ contréle du service métallurgique

(x) Bion qu'il no corresponds pas aux dénominations cmployées dans lcs

usines étudides iei, nous avons choisi ce terme "d'opéraoteur" couramment

employé pour désignor ce travail de commande d'une machine complexc. Pour
éviter toute confusion nous cvons supprimé les dénominations locales
d"opératours" qui désignaicnt dans la terminologie de l'entroprise cer=
tains postes du train continu qui corrcspondent, pour notre analyse de
travail, & des postes de surveillance. D'ol les termes un peu modifiés
de "réglcurs de vitesse" ou "aidaes-régleurs".

SRR
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enregistrent pour chague brame les températures & différentes étapes du
laminage et pour certaines fabrications réglent la température de la-
minoge par une consigne d'attentc & 1l'opérateur de la cisaille éboutouse

et surveillent 1l'obscrvation des consignes de température.

L'cnregistrour du train continu chronomeétrc les incidents, note les
causes d'arréts ou de diminution dc cadence, Notations et enregistrements iy
sont utilisds par los scervices des méthodes et le service métallurgique

en vue d'une meillcure préparation du travail. iy

Lo travail de ces ouvriers et omployés de contrdle cst évidemment "
un modéle de préparation ot de division du travail : 1'un note les tom~ g
pératurcs, ltautrc los temps & ces notations sont faites sur des feuilles

préparécs & cet offet et dont il suffit de remplir les colonnes.

A cet égard le poste lo plus significatif de ce degré d’organisatiqn
du travail est le poste de défourncur du train continu s le défourneur
régle la cadence du d4fourncment et par la-méme la cadence du train. Clest

R essontiecllement un poste 4o transmission et d'émission de consignes} I1
est 1'instrument de rdgulation de la marche du train et son travail est
minuticusement préparé. Le défourncur minute le travail du train, en mi-
nutant lui-mfmo son propre travail. Pour donner, toutes les minutes ou
toutes les 45 sccondos, 1l'ordre do défournement decs brames, il tient
compte du temps de défournement et de transport de chaque brame ; suivant

le four dont il commande le défournement il avance son signal de 10, 20,

30 ou 40 secondcs, pour maintenir la régularité de la cadence indiquée par

le burcau (tant de tonnes par heurs).

En conclusion, ccmmont d'aprés le dbgré de division et de préparstion

du travail, classerons-nous los postes de travail aux différents niveaux

de modernisation 7
Les classifications sont ici dichotomiques s

- Pour la préparation du travail, le travail est : peu préparé ou
préparé (consignes préeiscs). La préparation du travail concerne
les dogrés II et IIT de modarnisation, travail de type "mdécanique"®
et de type "surveillance" 3 au degré I, pour le type de travail

"manucl-artisanal", le travail est peu préparé et il n'y a pas deo

consignes prdéciscs.
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~ quant a la division du travail, ls travail sera : non divisé ou
parcellaire. La division du travail concerne le degré le plus
élevé de modernisation. Leg postes de travail du type "meruel-
artisanal" sont polyfonctionnels. Les postes de commande ont tan-
t8t un travail divisé (postes de "machinistes"), tantdt des opé-

rations regroupées ("opératours").

A. Train manuel.

1 T 1 1
i DIVISION DU ; ' PREPARATION DU '

' TRAVAIL ' ; TRAVAIL. '

! . ! ot ! . !

, Faible | Forte y  PYeu de ‘Con31gnes'

. divieion , divisicn, ., consig e .

y division , division, , COnSIgNes, . i q0q.

y du trave  du traval, | précises., '

[ . - . - . H
[ ! ! T ! !
! 10 Lamineuroooooooooo.o ! X ! ! ! X ! !
! 50 Lami 1 ! it ! !
. amineUrescocsoccoosas : X . N X . :
1 1% ChauffouTeescocccoens ! x ! LI X ! f
! mo c ! ! I ! !
' 2 hauffeuresccscoosan y x ' y ; X y .
!DOu’bleurlOOodal.lO.ﬂ.DO ! x ! ! ; x ! !
1 1 1 r 1 1
1 Aide'doubleur.ooooooooo ; X ; - ; ! X ; ;
! ! ! oy ! !
! Rat‘brapeur....o.-.-.... ! X ! ! ; X ! !
! ! ' ! v ! !
' SCIrTCUTs ssocosnocossoss y : : z b'd . :
! Chargeur-PousscUTlessssas ! ! ' X ! !
! ! ! ! ; ! !
4+ : 4 o + +

Les postes sont peu spéeialisés s doubleurs, rattrapeurs, et empi-

leurs alternent leur travail.(x) Dans 1l'intervalle des charges, le rat-

(x) Cette altornance du travail qui enléve aux postes secondaires leur
caractére parcellairce en créant entre eux unc polyvalence des fonc-
tions peut &tre considérée comme une caractéristique de la situation
de travail du trein manuel ¢ ceci est confirmé par la régularité des
remplacements entre les ouvriers de ces postes : ils "tournent" a
chague charge.
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SCHEMA CHRONOLOGIQUE D'UN CYCLE DE TRAVAIL

(Laminage sans tablier, avec doublage et-réchauffage intermédiaire : cycle dégrossissa.ge—ébauchagej

IAMINEUR
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|
|
1
|
|
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transport des pidons paquet Surveill;m et o
_ . d.é_pﬁt sur la table d'embauche S S o o [— -1, imite des éﬁe‘s’m s
dépSt sur chevplet réglage de vis u dégrossisseur | . : o ! ' de chaque ouvrier
retour du chariot " retour au engagemen . i RETEE : s
~ dégrossisseur dégrossissage rathre i tisommag ,du four

pause
(travail épisodique
‘agencement des bidons

dans le four)-

ouvre le four

dépose les bidons sur
lé chariot

m‘.‘

ler serrage

2° serrage

3errﬁge de
blocage

Réglage de vis
Serrage(blocage)

Serrage

‘reprise

engagementi|de 1° passe

finisseur

Réglg.ge de vis

etcoo‘

déplacement au -

pliage

transport

mise jsous presse

transport

pause
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trapeur assure le graissage, 1l'arrosage d'un tourillon qui chauffe ou

1t'accrochage deos paguets au ponts. Le suphlémentaire romplace tout le
monde & tour de rdle, sauf lee lamineurs et le chauffour. Quant au chauf-

feur, son traveil est si peu divisé qu'il assure lui-mlme s

- 1l'anprovisionnement du four en charbon .
- le défournement des paquets chzuds et leur manutention

- le vidagc, le déerassage ot l'allumage du four,

Seuls los postes déjd mécanisés de serrour ot chargeur-pousseur bé-

néficient d'unce division du travail.

Au train & main, il n'y a pas plus de préparation du travail, pour
les autrzs nostes que pour le lamincur ¢ c¢'est le promior lamineur qui
donno aux autres nostos des consignes au fur ¢t & mesure des besoins. Il

¥ a das styles de travail choz les doubleurs et méme chez les serrours,

ce qui suppese un: latitude dans l'organisation de leur travail ¢ les

doublours sont libros de doublar souls ou & deux, sur le chevalet cu a

terrc,
B. Train mécanisé,
! 1 ) . .
' DIVISION DU § i PREPARATION DU - §
N TRAVAIL, 'y TRAVAIL. 1
1 oio1e ¥ pomte ! U pooao ‘ .
p a1bie rorLe L Ju ae 1 Consignes
division division consignos . :
1 1 (I . ! préciscs. ¢
, du trav. | du trav., 'préc1ses. ' "
! ! ! r o ! !
! A ! o ! !
y 209 ! ' oy ! '
'l . ! ! LI ! !
1 1 L«lmlneur.n-..... ' X 1 1 1 1 1
! 2° Lamineur.---..... ! X ! ! ! pd ! !
! 10 D ! ! vt ! L
' ‘ oubloUTeseseenns : ' X b : x )
! Aides~doublourseee.. ! ! x r X ! 1
! ! 1 t 1 1
' Lo o ! ! L !
y 1° Chargouresscseses ) y X 'y . X ¥
! Aides-chargourseesss ! ! X ! X ! !
! ! ! ! ! t
! BagculoUTlesesescoess ‘ b4 ' ' ) X '
! ) ! ! ! 1

ot st sen e
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+s s smmo

1
! ] ! 1
' DIVISION DU ! PREPARATION DU '
' TRAVAIL r TRAVAIL. '
! y ! !
! Faibl ! Fort ! Pou 4 . !
Faible Forte ! Peu de .
| p o oThe N S 'Consignes!
y division | division! ,consignes , . .7 "7,
! ! N P Ipréciscs.!
v du trav. , du trav.! |nrécises. , Ty
! ! y ! ! !
T ! ! ;! ! !
!'TRIO ! ! ; ! ! !
v ! ! . ! !
! Lamineursseeseseees | bd ! , ! ! x !
Vo . ! ! . ! ! !
1 Aldo-'L&mlnGU.I'. seso0 ' X 1 ! 1 1 X ]
! ! ! ;! ! !
! 1° Chargourleseceees ! ! y ! bd ! !
LI ' ! ! , ! ! !
' Aldes—chargeursess. 1 ) i ' b'd ! .
! EmpileUressoceconcs ! b d ! ;! X ! !
! ! ! .t ! !
Chauffourssssessees x to x
! ! ! T !
! ACCI"('ChOurn eso0cn0ecoe ! X ! ; ; X !
! ! ! 'y !
4+ i { —— 4

Les postes de cc train sont trés partagés ct, pour la classifi-
cation des postes sccondaircs, on hésite ontre 1l'une et 1'autre rubrique
il est difficile deo parlor de "consignes préeises" pour des itravaux §1é-
mentaires et ces prstos donnent lieu spontanément & unc remplagabilité

qui atténue la division du travail.

- le basculcur, ncn sulement manipule les boutons de commande dos
chaines, et de la basculouse, mais il guidc & la pince les tdles
mal placées ¢t rectifie la positien des t8les sur lc tas s autroe-
ment dit il exdcute unc série d“opérations parcellaires tantdt

manuelles, tantdét mécaniques,

- lo travail des chargcours est plus divied ¢ le premicr chargeur
charge et guide 1l'cnfrurnemont, luos aides-chargeurs faisant 1o

chargement et le contréle d4'enfournement.
A
- Les postos do promicr doublour, baseulsur, promicer chargour ont

dos consignes prdéciscs, dans 1o mesurc ol ils scnt soumis & des

manipulations de commandes.
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C. Train continue.

! DIVISION DU ! ! PREPARATION DU !
! ! !
' TRAVAIL. v TRAVAIL. )
! ! [ ! !
y Faible Ferte 4 Peou de , Consignes !
y division y division , ,consignes, et oy
‘ 3 ¢ - . ¢ s . pl‘eClSGS. .
y du trave ; du trav. , ,précises., ¥
1 ! ! LI ! !
! Chauffeur-o-.-....... ! ! ! f ! X !
! ! ! 1o ! !
y Ades-chauffeurs..... ' ' . ' X ,
t Unchinistos Pouascurs ! ! X | 2 ! b4 !
| ! ! Tt ! !
y Défourncureecececeees | . X - ' X \
! Lamincur dégrossigs.. ! ! x tot ! x !
| . . ! ! ro ! !
y Alde-Lamineur-@égros. | ' X vy ! X .
b . . . . . ! ! .
! Régleur de vit. dégr. ! ! x T, ' X {
| . . ! ! tol . !
, Alde régleur vitesses | ' X v ! X '
! . ] ! ! t ot . !
' Cisaillcur éboutouse. | X ! Tt ' X !
! . ! ! [ . !
1 1° LamineUleocesesccosse 1 X ' 1 7 ! X
! ' ! ! v ' !
! Lamincur Finisscuree. ! ! b'd [N . x 1
. . . ! ! Tt \ !
y Alde Lamineur du fin. | . x vy ! x X
» . ) . . + . . ! .
! Régleurs de guidos... ! X ! b ' X 1
LI, . y ! ! 1o . |
y Régleur de vit. fins. ' 1 b4 ' g ! X '
! ) ! L y !
! Adde T8g8louTeeescoces ! ! X v ' x !
! ! ! tot : !
y Mochinieta Loopore... | ' x ' ! X .
! ! ! L ) !
-1 Enrcgistroureececsees ! ! x 1o x 1
! . ! ' U ‘ !
, Conduotours bobincuss 1 hd 1 v ! X '
. R ¢ * ? .
! Aides-Conductourss.., ! ! Pt 1 X !
! L. ! ! t !
 Machiniste roulcaux.. | ' v ! x '
. . . . * ' .
! ChalumicstCesseosesvoa ! ! vt b'd } i
1 1 ! o : 1
! ! ! L ' !
r P ! .




Au train continu, seul le chalumiste échanpe & une étroite prépara-
tion du travail et garde une certaine autonomie dans sa maniérs de tra=-

vailler.
Plusieurs postes n'ont pas un travail parcellaire

A la différonce. dos régleurs du train qui n'assument qu'une ou deux
opérations bien précises, le postc de ecisaillour regroupe un cortain

nombre d'opérations dc¢ commandes s

- ralentissement de la bande

~ cisaillage de 1a t8te de la bande
- cisaillage du picd

- décalaminage

- arrosage des rouleaux.
I1 en sst de m8me pour los conductours des bobincuses.

Lo premier lamincur n'a pas un travail parcellaire puisqu'il est
responsable des opdrations de régzlage de 1l'enscmble des cages 3 c'est une

gorte de chof 4d'3quipc.

’ Les postes dos réglours do guidos sont polyfonctionnels dans la me-
sure ol ils ramplacent le¢ cisaillour et & l'occasion font office d'aides-
lamincurs. Mais lo traveil do réglage des guiles lui-mme est trés par-

cellaire.

2 - Nature des signauX.

Un deuxiéme critére d'organisation du travail, qui pout &trc utilisé
dans l'analysc des postes de trovail, ost cclui de la nature des signaux
utiliség. Chaquo ocuvriers regoit lee informations qu'il utilise dans son
travail d'un certaein nombre de signauxe Lo coulour de la t8lc est par
cxemple, pour lc laminsur du train manuel, lc signal qui luil indique sa
température ¢t lo guide d=ns lo dogrd de sorrage ot le¢ nombre deo passes

qu'il a a faire.

A un bas dogrd d'organisatien du travail, 1l'ouvricr trouve les ine
formations utiles & son travail dans la situation globale de travail, ol
il séloctionne des signaux implicites ¢t concrets. La température de la

t0le n'est pas spéeialcment pricisée s c'est en intorprétant sa couleour
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que le lamincur ou le chauffcour la ccnnaissent § ils doivent se référer

au matériau pour en connaltre les caractéristigucs utiles & leur travail,

A un stade plus organisé un thermométre indiquera, avec précision,
la temgérature do la tdle s 1l'information cet "explicitéa" et au signal
"concret" du matdériau sc substitue lc signal "abstrait" qu'est le ca-

dran dc¢ tocmpératurec.

Trois degrés d'orzanisation du travail pourrcnt &tre définis d'aprés

12 nature des signaux @

Degré I ¢ Signaux implicites ot concrets.
Degré II ¢t Apparition de signaux explicites et abstraits.
Dogré III s Prédominnnce do signaux explicites et abstralits.

A. Au train manuol, le lamincur n'a pas de signaux cexplicites pour le

guidor dans son travail s il doit cngnger lus bidons ot los paguets per—
pendiculairement aux cylindroes ¢ pour cela il se référc 3 des signaux
concrets ¢ position do la tnble et dos cylindres. On a vu comment le
serrage se guide sur la tompératurc des paguets. I1 tient compte de 1'ap=
préciation doc la température des cylindres - lamineur et serreur se gui-
dent également sur lc bruit de 1'engagement pour détcrminer le ssrrage
de la passs sulvante, si bicen que le cadran de serrage, signal explicite
ot abstrait, cst submergé par tous cos signaux implicites et concrets.
Le lamineur regarde rarement le cadran de sgrrage. Soul le sorrcur se
guide généralement sur le cadran. On classera le sorrour au degré II

en notant que le signal explicite du cadran nc représ:nte que 1'un des
signaux qu'il utilise. Parmi las signaux implicites et concrets du sor-
reur, citons los gostos du lamincur ¢t la scnsation kinesthésique d'ef-
fort ¢ il arrive, pour do faiblos‘serragcs, gqu'il ng regarde pas le ca=-
dran, s¢ guidant esscnticllcomeont sur 1'affort dc traction du volant de
serrage. Unc dos caroctdristiques de ce stade des signaux concrets et
implicites cst qu'il n'cst pas facile & 1'observatcur de déceler, dans
1a diversité des signaux pessiblces (visuels, auditifs, proprioceptifs),
le signal utile. Ainsi, dans le rattrapage des bidons & lao pince, le
rattrapeur sc guide visucllement sur les gestes du lamincur et la posi-
tion des bidons. Or on a pu voir un rattrapcur intéressé pondant le tomps

de refroidissement & un spoctacle voisin, ramener son regard sur lecs cy-
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lindres au signal du bruit de l'engagement. Son signal utile dans ce cas

n'était plus visuel mais auditif.

La plupart dos signsux de travail du train manuel sont concrets et
implicites. Pour le chauffeur, par exomple, le signal de dé6fournenont
est 1'novancement du travail de laminage ¢ il ocuvree la porte du four aux
derniéres passes du laminage. Les signaux utilisds pour le défournement
sont ses instruments de travail, {pince, chariot) le matériau (bidons)
et la machine (four, porte-levier, chevalet), signaux concrets et impli-

cites.

Sculs le serrcur de vis et l'enfourncur utilisent quelques signaux
explicités s le serrour son cadran, l'enfourncur le coup de "cloche" gui
lui donne l'ordre d'enfourncr et la dimension des bidons qu'il note sur
lc tableau, signaux qui s'accompagnent de Signaux concrets et implicites

porte du four, bidons, pousscuse.

A, Train manuel.,

1 1 1 1
' Signaux . App. de sign., Prédom.signawy
y implicites et, cxplicites et, explicites et,
y concrets. abstraits., abstraits, |
] ' , ! ' ! !
! 19 LomineUrecosessseses | X t ! !
! . ! ! ! !
2% LamineUTesesssccnces x . .
! ! ! ! !
! 10 Cha.uffeul‘..ua..... ! X ! ! !
! ! ! ! !
' 20 Ch.aauffeurocotl‘!oo-oq 1 X 1 ; 1
! Rattrapeur............. ! X ! ! !
! ! ! ! !
!DOubleuTCOCQOOOOOUOOG" ! X ! ! !
! Aide—dOubleur-..o...... ! x ! ! !
! S : ! ! ! !
! erreur.n..ctcoo.ooncnb ! ! ! !
! Chargeur=-PousscUlecsces ! ! ! !
! . f ! ! !
! Gralsseu,r-...-..-...... ! X ! ! !
! Supplémentaireeecceesss ! x ! !
! ! ! 1
1 1 $ 4

i o s
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B. Au train mécanisé subsistent un certain nombre de postes dont le tra-

vail ost dominé par les signaux implicites ot concrets. Le lamincur du duo
se guide dans son travail uniquement sur des signes concrots du matériau
¢t de la machine : la chaleur "se voit"™ & la coulcur des pagucts et aux
taches noires qui apparaisgsent lorsqu'ils sont froids ¢ "Clst que le pa-
quet n'est pas percé, qus la chaleur n'a pas pénétré partout" : la con-
figuration du matériau ("cornes", "tétines") et le bruit des cylindres
sont les éldments concrets dc sa situation de travail. I1 faut connaitre
& tout moment comment le for "passe", s'il "fronce", ou s'il “colle”.
Pour le serrage, il y avait au lancoement des signaux explicités, des ca=
drans de sorragc : mais on lcs a supprimés parce qu'ils étaient inutiles,
le serragc "on sent ¢a dans les bras'.

I1 n'y a pas de contréle automatiquec d¢ longueur : le lamineur juge
4 vue d'oeil la longueur de la t8le ¢t de temps en tomps il la fait me-

surer ou met lui-méme la jauge.

I1 y a un cnregistreur de la toempérature des cylindres, mais on ne
se sort pas des ropéros. Pour le changement do produit lo lamineur "voit"

quand son c¢ylindre est chaud.

Au trio du trein mécanisé, d'un niveau de méeanisaticn plus avancd,

apparaissent los signaux oxplicités ¢t abstraits. Bien gqu'il y ait prdé-
réglage du serrage de vis, le lamineur s¢ référe au cadran do soerrage.
Pour la coordination de scs menipulations de commandces avec cellos du
lamineur arriére, il disposc de voyants lumineux qui indiquent le numéro
d'ordre et la nature de 1l'engagomont suivant. Par exemple, pour un mode
s

de laminage qui comprend deux passcs de dégro gsago, 13 maringe des

gsi
platines et une passe de pagquet, 1a succession dzs signaux luminsux sera
la suivante ¢ 1 D, 2 D, M. Il s'agit dc signaux explicités ¢ ils précisent
la nature des opérations & accomplir, la succession ¢t le moment do leur
réalisation. D¢ nlus, ils scnt abstraits ¢ 1 D, 2 D, M, représentent un
codage éldémentaire par 1l'initianle de 1'opération ¢ 1 D = premiére passe
de dégrossissage 3§ M = mariage..... Cependant, on est encore loin d'une
cxplicitation totale ¢t d'un contrdéle normanent des gestes ¢ le nombre
de voyants est rclativement restreint. Bn cas d'incident les lamineurs
recoursnt aux signaux improvisés du promier stade s sifflets, cris,ct

mdme ils se déplacent d'un poste de travail A&.un autre.
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Qui plus ast, ils utilisent fréquemment les informations implicites
et concrétes & la place dos signaux cxplicités. Ils se référent, par
exemple, au chominoment du produit au licu do consulter le signal s "Les
signaux lumineux sont utiles, mais on pourrait s'en passer. On a tellement

1'habitude que tout marche automatiquement".

Et un autrc lamincur préeise : "Si on regardait 1'allumage, on per=
drait du tomps : on no pcout pas regorder la lumidre et le bidon, ¢a fe=-
rait un temps d'arrét". Ainsi le lamincur manoceuvre ses commendes avant
1'émission du signal lumineux autematigue. Pour gagner du temps il se
référe aux signaux implicites & rythme soncre des passes, position du

matérieu, perception propriocentive des commandes.

L'utilisation des signaux préparés régresse lorsque l'ouvrier est
familiarisé avec la machine. On a 4¢ja vu au duo la suppression des ca-
drans de serrage de vis. Lors de leur lancement, les fours avaicnt des
thermométres cnregistireurs de tampérature. I1 n'y en a plus, le chauffeour
étant revonu au signal coneret de la couleur : au duo, il fout qu'a
1'étage supérieur du four les paguets soient "cerise" ; en bas, les pla-

tinas deivent Stre plus claires.

Ainsi 1la plupart des postes Qp train mécanisé utilisent les signaux
implicites et concrets que leur fournit lec matériau, la machine et le
spectacle du travail des autres ¢ lec basculeur, par coxemple, appuic sur
un bouton lorsque les platines sont arrivécs cn bas des rouleaux ct sur
1'autrs bouton quand 1l'aide-doubleur les évacuc de la basgculcusc. Au
duoy le chargeur est lec scul posto qui ait & utiliser le¢ signal ocxpli-~
cité d'un voyant lumineux pour connaltre le moment d'onfournement des
paquets et platines (moment oh le lamineur a mis en marche les roulesux
du four). Selon qu'il s'allume ¢n haut ou cn bas, lec voyant indique en

méme temps de quel étage du four il s'agit.
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B. Train méconisd.

! ! T i !
' Signaux y App. de sign.,Prédom. signaug
y implicites et, explicites et,explicites et,
y ooncrets. , abatraits. , abstraits. ,
! ! ! ! !
! ! ! ! !
y U0 : : : :
! ! ! ! !
! 10 Laminéur-q.........! b 4 !\ ! !
! . ! ! ! !
! 20 Lamlneuruocccou.ooo! X ' i i
! 1° DoubleUuTeseeseosncs! x ! ! 1
Vo ! ! ! !
y Alde-doubleurecsseasss, x ' ; X
1 1° Chargeursssecesseos! ! X ! ]
LN ! ! ! !
1 Aldes—chargeurSooooeoc' X ; " ;
! BasculeUTssasssessascs! ! ! ! i
! ! ! ! ! -
! ! ! ! !
| ! ; \ !
! ! ! ! !
! Lamineur..'...."‘."c, ! ! !
! Aidc~lamineurssscocess! ! ! !
! ! 1 1 !
- o . . . -
' 1 Chargeur.......f,..! b4 | ! , ;
! Aide~chargCurecsssocoss! X ! ! 1
L ! ! ! !
! "mplleuro.............! X ! ! !
! Chauffeul‘-............! X ! ! ! o
! ! ! ! ! E
e ! 4 + +

- La régreesion du nombre des signaux explicites ot abstraits constatée
au train mécanisé au fur et & mesure que les ouvriers s'habituent & 1'ins-
tallation pout s'expliquer par la concontration des thAches sur les postes
importants ¢ dans la mesurc ou l¢ lamincur assure a lui seul l'essentiel

du travail, il réorganisc lui-néme son travail et substitue aux signaux

e s g e e

préparés (cadrans, voyants) des signaux de travail plus concrets (matérian

v
5

perception de machines).

e e
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C. Au train continu, le travail,beaucoup plus divisé, implique la néces-

sité deo liaisons claires entre les ouvriers. De plus, les différents
postes du train s'déchelonnent sur une longue distance : les ouvriers sont
trop loin les uns dss autres pour guider leur travail sur les gestes de
1'autre. Un enchainement rapide des opérations d'un poste & 1'autre exige
une minuticuse préparation de leur déroulement ot pour chague ouvrier une
connaissance rapide et cxacte des informations nécessaires au travail.

D'oh 12 prolifération des signaux explicites.

Les signaux doivent Stre rapidoment transmis : la t8le va vite (35
Km. % 1'heure & la sortie de la derniére cage) et cn n'a pas le loisir
de faire des phrases ¢ dens 1l'internhone 1'identification des brames se
fait par les numéros correspondant & 1eurs\dimensions. Voyants lumincux
ot cadrans sont cncore des codes gui abrdgent les informations de travail

et on permettont unce transmigsion instantandéc.

Avec des postes deo travail éloignés de plusieurs dizaines de méires,
lorsque se produit un incident, il ne suffit plus d'un cri ou d'un coup
de sifflet pour arrStor los machincs. Aussi a~t-on crdé deos signaux de
marche s voyants rouges, verts, oranges, analogues a deux de la circu-
lation routiérse, signaux que chague poste sur la chalne pout émettre pour

évitor l'omboutsillage dos téles sur le lieu de 1'dncident.

Aux signaux de coordination du travail s'ajoutent les signaux d'iden-
tification du matériau j los caractéristiques de chague brame défournée
sont annoncées & 1'intarphone : chacun n'a plus qu'ad se référor a4 sa fouille
de laminage pour apnliquer la consigne qui lc concerns ¢ une largeur de
1 180, indiquée dans l'intcrphone et vérifide sur la fouille de¢ laminago
signific, pour 1l'aido-riglcur du dégrossissaéé, qu'savee les majorations
convenues, il régle scvs guides & 1 165 pcur RSB, 1 180 pour R1, 1 200
pour Rp et 1 190 pour R3 ¢t R4. L'épaissour annoncée dans 1'intorphone
est, pour 1l'opératcur-vitessc, le signal d'application de son réglage de
vitesse et pour le lamincur le signal de chaangement de son sarrage de
vise L'explicitaticn du travail cn signaux prend égnlement la forme d'une
prolifération de cadrans de toute sorte s cadrans do réglage (réglage de
vis, de largeur dos guides.....), cadrans do¢ contréle s contréle des
moteurs (vitesee, ampérométres....), contrdle du matériau (température,

dimensions). Dans la cabine du,laminsur-finissour, le micremdtre & rayons
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X fournit un contrble immdédiat d'épaisscur et permot les intorventions

rapides de réglage de vis.

Aux appréciations & vuc, aux signaux concrots, los appareils do me=
sure substituent des signaux abstraits : numéros, chiffres, repéres d'ai-
guilles. Au dégrossissage, un trop fort serrago de vis n'ost plus signa-
16 par le¢ bruit anormal de 1l'cngagement, mais par le trop fort ampdrage

des moteurs de vis lu sur 1'ampércométrae.

I1 subsiste bion quelques signaux concrots : lc signal essentiel de
1'opérateur de vitesse du finissage resto la vue du déroulcment de la bande
entre les cages. Le lamincur dégrossissour se guide sur le déroulement do
la bande pour éguilibror son serrage. Le lamincur-finisssur regarde ol en
sont les autres avant do foire son réglage de changement de dimension.Mais
lces signaux oxplicités et abstraits dominent la »lupart des postes du train
continu : certains pupitros de commandes impressionnent par 1'ampleur de
lour apparcillage : on peut dénombrer 46 voyants de contrdle et 12 cadrans

d'ampérage sur le pupitrz du régleur do vitessc du digrossisscur.

La prédominance de ce type de signaux vo do sei pour les postes do
contrdlc et de surveillance. On dénombre pas moins de 5 éatégories de si-
gnaux explicitée at abstraits couramment utilisds par le lamineur-finigsoeur
annonces d'interphons, fouillss dc leminags, cadrans de réglage, micro-
métres, ampéremétres, voyants. Au train continu les poustes de type mdcani-
que sont également oentourds do signaux cxplicités et abstraits, mais lcs

signaux les plus courammznt utilisés sent souvent dos signaux concrets.

Le conducteur de bobinousc, par exemple, regeit des informations cx=
plicites d'interphone et de s fouille de laminago et des signoux des
lampes~témoins d¢ marche du train, de cadrans de compto~tours, d4d'ampére-
métres, do cadrans des ecylindres d'enroulement, deos veyants de dilatation
du mandrin, des cndrans do vitosse ot d'ampérage du mnandrin. Copendant ses
signaux utiles sont ceoncrcts @ c'est 1l'arrivée de la t6le sur les rouleaux,
la vision ot lc bruit de la bande qui s'embobine. Bt c'est la vision di-
recte de la fin d'une opdration qui est le signal de la commande de 1'opé-
ration suivante. D'oli la classification do ces postoes dans la catégoric
intermédiaire.

Dos postes méecaniques plus simples tels que le cisailleur éboutcuse

allient égnlcoment & un cortain ncmbres dz signaux concrets (disposition do

la bande sur les roulcaux, déroulement et configuration de la band:) dus




signaux oxplicites et abstraits de la fouille de laminage, des annonces

d'interphone et dos cadrans de tompérature.

De méme lc machiniste enfourncur utilisc les signaux implicites et
concrets de la situation de travail g2 niveaux d'onfournement des fours,
position et déplacement des pousscuses et des brames. Mais les signaux
cxplicites (lampos témoins de marche du train, lampe témoin du défournc-—
men?, numéro du four & défourner annoncé par interphone) lui sont cs—

senticls.

C. Train continu.

Signaux 1 ) - :
implf?ites at! App. de sign., Prédom.signaux
concrets explicites ot, explicites et

abstraits. abstraits.

Chauffeur...o.........
Aides-chauffourSecsoss
Mechinistes pousscurs.

Défourneursececsscssns

e G Ve NS G Gl AR g S

Lamineur dégrossiss...
Aide~lamineur dégros..

Régleur vit. dégros...

M OH K M MK

Aide-régleur vitessas.
Cisaillour-&bouteouse..
1° Lamineureesscscescs
Lamineur finisseuTe.s.

Aide~lamineur du finis

D G G VB FUD en gD i Sl AeE Gimh BS st Sntp P A Ve A 4B B sew S s

Régleurs de guidese...

Réglour vit., du finis,

M M M M MW M

Aide*régleur; s 080000 P 0
Machiniste Loopereeass

Inregistroureceeccecss

Conducteur de bobine.s

W
i@

Aide—conductourSeesces

Machiniste rouleauXe..

R e Aatic

Chalumis‘te.........u..

et A B s i v BdY P eawp 4B AR VB s Eu AmD S Sl S S D S VD Ve GmD Vaew Suwm S N A8 St acd oo S
s> 4 S G pah SR D S8 GmB S Cum Gep BR D ArB Fa S SuD s D 4s S e Sl P VB 4 g SuD SmG P T 4D S G e G
fpm st v tem cem @ % W B e e tew Y@ Gew e AT e el il Sk YUE SHP (4B S SU see S B L el B e v e ae Nl

S o GBS G G FR S SrD S D B S v} S P D ST CwB = Sem Geep SNT S Sveb b

A I S S A bmm =S S aem S0 swp S tem a-w
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III - Caractéristiques du comportoment.

Si 1'on essaye de décrire le travail sous 1l'angle de 1l'observation
du comportement, ni la cadence du travail, ni la fréguence d'intoervention
de 1l'ouvrier ne sont des critéres Aistinguant le degré de moderniseation.
Dos postes reprdésentatifs d'un méme degrd de modornisation peuvent aveir
ung chargo active trés différente. A tous les stodes, le dédoublement
des postes de travail pout diminuer ls tomps d'intervention des postes
naturcllemont trés chargés. Deux critéres d¢ comportoment permettent de

micux saisir lo¢ degré de modernisation @

1) La régulerité de 1'intervention, le fait que 1'ouvrier inter—

vienné ou non & chague cycla.

2) Le degrd do stéréotypic dos gostes, c'est & dire la rigucur ou

au contraire la latitude de lour enchaincment.

1. Régularité de 1'intorvention.

Le laminage des t5lcs (platines ou des brames) nécessite un certain
nombro d'opérntions techniques formant un cycle de travail ¢ chauffage,
défournement, ddgressissege (éventuellement doublage ot réohauffage),
finissage. Ce qui distingusc 1lss stades d'évolution technique, c'est qu'aux
premiors stades, chacun des ocuvricrs intervicont & chagque cycle, alors
qu'au dernicr degré de modernisation, lours interventions sont irrémulidres
et parfois exceptionnellemsCe qu'on appelle ici "eycle" de leminnge,c'est
1o suite des oplérations nécessaires pour réaliser chagque téle, ou chaque
bande.

.

Au train & main, c'cst 1l'ouvrier qui rdéalise lui-méme, physiquement,
toutes les opérations 3 au train mécanisd, il doit actionner toutcs les
commandss pour qus se rdalise le laminage. L'cuvrier intervient de fagon
réguliérce & chaque cycle nuisque au 1° stade ce cycle n'existe que par
lui, et au sccoml stads il doit lc déclancher. Pour l'ouvricr du 3éme
stade, 1o cycle est déclanché on dehors de lui, ot son intorvention se
limite & dos réglages irréguliers, lors d'un changement de dimensions,

ou & unc action occasionnclle, dans le cas d'incident. Lo lamincur change
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1'écartement des cylindios lorsgue le défournsur annonce l'arrivée d'une
nouvelle dimonsion, pendant que le régleur de guides modifie 1'écartement
du passage de la bande ot que le régleur de vitesse augmente ou diminue
la rapidité de rotation des cylindres. En dehors dec la misc en route, ';
le chauffeur du train caontinu n'a & intervenir quc lorsque change la ' ‘i
naturs de l'acior ou que quolque chese fonctionne mal, lorsqu'un scrvo=- 5

mécanisme est défectucux st que le four se dérégle. ‘ o

A, Train 8 main.

Interventions
irréguliéres.

Interventions
& chagque cyclec.

19 LaminoUleecesescesessssasssns
28me LamineUTssecsscesssasscncs
1% ChauffeUTeeoosvosaoessonnns
28me chauffoUTesorssensevocons
Rattrapeur-doubloureecescseees

Aide“doubleure-nonv-ooo-o--non

M oM KW M K KM M

serreur...0.0000000.000-000000

Chargour=pousSSClresssesscsnosy

o sm s e B ses B e 40 sem B e tew s> 4

fo s 1w cp S s S te ST tewm sam T B cem - % @ o]
o i e cm e TS smD sl Gem S S b s Ve t=e e o W]
i st e rem e T e S P @ s tw Sm T Sty ccd

Le chargsur-poussour n'intervient pas & chague cycle do laminage,
& chague platine 3 il intervient seulement au début des "echarges" pour
enfourner d'un coup tous les bidons qui constituent la "charge". Son
action n'est pas non plus irrégulieére, intorvenant au déout de chaque
charge. Ce poste pout done rentrer dans la distinction établic par ces

critéras.

Lss autres postes ont une action & chague cycle s défournement, eri-

gagoment, rattrapage, doublage, serrage.

:
%,
§

s
s
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B, Train mécanisd.

Interventions
& chagque cycle,

Interventions
irréguliércs.

——— o -

Tor Lamincuresesescoo
2éme Laminoureceeeo
Ter doubloUTeeceesss
Aidce=doublouTeess oo
ler chargeurecsesse
Aidcs—chargeurss ...

BasculcUresocovsense

Ter LamincuTleesoseoo
Aides~lamincurs....
Tor chargeurscseess
Aidcs~chargeurs.s..
Empileureesecoseesse
Chauffouressessosee

AccrochCUTeeovoncea

A e B s S S LD b A A crd S FB d Gme e F® 4=m sem Vi Aeh 4O 3 @ tem =0 - e o]

»

LI B N 3

* 800

a® o0

c0ow ¢

e S S PeeE G Sem S Sl S VB Sl s S

P e s SN s e PO 4er Sy N P 4D G oD PmD e s TS ey

H M M K K M M

M oK KM M MW

P th e P Bew +mB rw Gl tmf GG S=O i VwiD Bl Pemh 4o Sedd D L il SWD sm ey Sl 0D sm I MDD ST S 2D s

D s bmh SO S Gem) S AR S VR e GemD e Sl Seab S SN i) s SO ST e SO ey SR Sl G Smm D A bem S

Ici los chargours intervienncent & chague cycle car le défournement de .
la platine est »our cux le signal de chorgement des platines gu'ils on=
gagent une & une dans le four.
ticipent & chague cyclo, sauf le chauffeur qui
gulieres, augmontant 1n chauffc sur domande du
travaille plus vite, ou la tompérant lors d'un

ne soient pas trop chaudcs. Son travail a 46ja & cc stade un aspect sur-

velllance.

L'accrocheur n'intervient que de temps & autre, pour

do platines & acheminer du parce aux duos ou au trio.

Tous les autres

désigner les tas

ouvriers de 1'équips par-
a dos interventions irré-
lamineur lorsque celui-ci

arrdt pour que les platines

PURSP
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C. Train continu.

Intgrventions

] 1 1

; . i Interventions i

y @ chaque cycle. ! _irrégulidross '
! ! ! !
11 ! ! !
! ler chauffeureesecsecsesecee | ' x '
i Aidos chauffeursSecesccossess | ! X !
! Machinistes poussouseSeseses 3 i i
f Défourneurssecececoscoessone ! t !
! Laminour dégrossiSscuTsesesse 5 3 X 3
3 Aide-lamineUrlesscoscoaccsass ! i b'd i
! Régleur de vitessc dégross.. 3 5 X 3
3 Aide rézleur Adar0SSeecscecs ! x ! !
! Cisnillour SboutcusCecsoseses 'f 3 b4 5
: tor LaminGUreescssosccscscns ! ! X !
! Lominour finissoUlessccscses 3 3 x 5
i Aldes-lomineurSesseesasoseos | i b:d !
! Régleurs de guideSeecescoses z 3 x E
i régleurs de vitesse finisscur ! ! X !
! Machiniste LoopCTecsesecsons : i X i
i Enregistroureecescesscsosaes | ! i
! Conductours bobineuscSeeseas i 3 3
3 Machiniste rounleauXesscsoses ! x ! !
| Chalumisteesssesesonneeeses | ; x !
. ! ' i

A chague brame, le défourneur annonce scs dimensions et donne au
machiniste poussour 1l'ordre d¢ la défourncr. Le cisailleur doit arréter
chaque brame sur lo train de roulcaux, puis couper la téte et le "pled"
de chague brame. Le conductcur de bobinocuscs ¢t le machiniste rouleaux
agissent ainsi & chaque cycle. Les postes sont du noint de vuc de ce
critére des stades I ¢t II, L'enrsgistrour inscrit chaque brame qui a
¢té laminde, note los romarquos qui ont $té faitos au cours du travail,
et consigne éventucllement les incidonts et lcs tomps d'arrét. Pour tous
les autres postes ou domine le travail dc surveillance et de réglage,

1'action de 1'ouvrier ost irrdguliéro et souvent exceptionnelle.
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L'apparition des machines, et surtout des organes de régulation au- b

tomatiques explique 1'évolution du travail ouvrier. Si au train & main ’
1'ouvricr doit intervomir constamment, c'est que de lui dépend 1'existence

méme du cycle, car c'est lul qui transformo personneclloment le matériau

il le transporte, le plie, décide de chacune des opératioms. @

Au train mécanisé, lo cycle "pré-cxiste" dans la machine mais 1'ou=-
vrier intorvient aussi constamment pour déclancher ce cycle, si bien que
le critére de régularité ou d'irrégularité de 1l'intorvention ne distingue

Pas encore ces deux premiers stades.

Au train continu, par‘contre ou le déroulement du cycle est prévu
dans 1'organisation da la machine et du travail (il ost déclanché par
des postes de stade II), on laisse la machinc offectuer ce cycle ot 1'ou- e
vrier se contente do contrdlor et réglor la machine (il intervient ir- '

réguliéroment pour dss tdches do régulation).

2. Stéréotypie du comportcment.

Les différentes opérations effectuées par un ouvrier peuvent com~
porter une grande rigueur dans lour déroulement et une grande resscm~
blance dans lour forme ou, au contraire, l'ouvricr a la latitudec d4'or=

ganiser comme il 1l'entend la suite de ses gestoes. La stéréotypie du com=

portement évolue avec la modernisation depuis une grande latitude dans
les gostes (travail manucl-artisanal) jusqu'a des comportements trés
stéréotypés (travail mécanique) pour rovonir avec le travail du type
réglage=-surveillance & la variabilité des comportoments qui caractérise

les ajustoments.

A. Au trajn manuel, la latitude laissée au lamineur dans 1'organisation

de son travail a évidemment pour consdquence une grande liberté dans le
dérouloment de son comportemcnte On a déja signalé l'existence de styles
de travail, les uns serrant plus fort et laminant on moins de passes ,

d'autres scrrant moins ct faisant daventage de passcs.

Mais 1l'existence de styles de travail & ce stade ne concernc pas

sculement le lamineur. Le travail du serreur de vis, par oxemple, conserve
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unc certaine liberté de style. L'observation de deux sorreurs qui alter-

naient, pour le laminage d'un méme produity, 1l'a mis en évidenco ¢

- 1'un faisait son premier serragc cn doux repriscs de volant d'am-
plitudé décroissante, son deuxiéme serrage cn trois reprises ct
le sorrage do blocage en cing petits coups, pesant sur la roue de

tout son poids 3

- Lo sorrour sunpléant (qui était habituecllemont aid*nﬂoubleur) avait
une manisdre plus doonomique, du moins dans lc déploicment des
goates ¢ il faiscit son promior serrage on un coup, langant la vo-
lant et 1'arr8tant au bon endroit § decuxiéme serrage en deux re-

prises 3 pour le sorrage du bloeage sculcoment trois petits gestes.

Dans ce travell qui, par son ospact d'action dircete sur la machine,
s'appar:nte au travail mécanique, cxiste encorc unc proportionnalité entre

lc geste et le résultat, qui disparalt 4 un stade plus méecanisé. Lg ma-

chinc ne fait ici qu'amplificr lo goste de 1'ouvricr, ce qui cxplique son

carzctére encor: manucl et nou stéréotypé.

A plus forte réison la latitude des gestos so retourne dans le tra-
vail des doubleurs owt soul un outil élémentairc, la tenaille, sert d'in-
tormédiaire ontrc l'cuvricr ¢t lo matériau. I1 y a plusieurs méthodes pour
doubler los platinces @ 1a mdéthode classigus cost un deublage individuel
(en mottant le pied sur la t8lc) 3 cortains ouvricrs font le doublage 3
doux on s¢ courbant peur nlier la t8le en 1'immobilisant contrsc une butédes

d'autres, oenfin, la »liont sur le chovelet.

Au duo mécanisé la mécanisation des manutontions ot de la plupart
d'opérations de laminage pormettrait d'attendre uno généralisation de la
stéréotypic des gestes. Si les commandss de vig ot de guides restent de
l'ordrc du geste amplifiant, un coertain nombre de commandes sont élcctro-
mécaniques (boutons de cormmande do chaine, bouton d'appel du fOUTseesos)s
En effet, 1'obscrvation du travail dénote unce cortaine stiéréotypie de
gestes ¢ 11 n'y a pas trontoc six fagons d'anpuyer sur un bouton. Une
partie du cycly de laminage répéte de fagen identique 1'enchaincment dos

opérotions 3

sessessessnssdesserrer la vis

appuyer sur la manctte "“automatiquo!
sesssosaesees SCTTOT la vis

appuyer sur 1l¢ bouton "appel du four"

...-..,......Sorrage
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Mais il subsistc une cortaine variabilité dans 1l'ordre des autres
opérations ¢ manipulation du levier de butée, appui sur le bouton de
commande d¢ chalne, manipulation Jde la manctte "automatique'". Do méwo
1' utilisation deos guides se fait sglon les bosoins ¢t il est difficile

de lul donncr unc place prdécise dans le cycle de laminage.

De plus on retrouve au duo mdconisé la vorizbilité du nombre de
passes constaté au train manucl ¢ un jour on fora tel allongement en
deux passos, leo lendemain il faudrn trois passes 3 ccei dépend de 1'état
des cylindres ot de la chalcur des platinos. T1 y a done une adaptation
du comportement & unc situation de traveil mouvinte. Ceei se rofléte par-
ticuliércment dans 1'importsnce des dosagaes du serrage de vis. Ce n'est
pas 1a un travail automatique. "I1 Taut répartir la pression contrec les

diverses passcs. 81 on scrre trop & la promidre passe la feuille plisse s

a9
6]
™

s la fin et ¢a colle",

il y a trop d'allongemint. I1 n'y a »lus d¢ sorra
"3i la fouille passc de travers, il faut au contraire mettre toute la

pression dans les promidres passos ¢t falre 1a Jlcrniers & vide™.

La variabilité du comportoment ne dépend pas sculement de la si-
tuation de travail et do jugcements professionnsls 3 ¢lle ddépend adussi i
des décisions ¢t des habitudes du lamincur s il peut travailler vite ot i

prondre dos risques quant & la qualité, ou travailler nlus len%smont ot

soignor spéeianlenment la qualitd. Ceci modific le comportement. Le lami-
neur ncut faire une passo de plus, une mesure supplémentaire § incertain, |
il pout mlme aller rochercher la t3le sur la table ' évacuation pour la 4

TeDASSor.

B, Travail mécaniguc.

La situation de travoil des lamincurs du tric du méme train mécanisé -
cst toute diffdéronte : le serrage ost ici pré-régldé ot automatique. La
pédale dc¢ scrrege cst une commande par tout ou rien ¢ & chaque cycle, le

coup du pddale restc le mdme ¢t son résultat est idontique.

I1 on résulte unc grande stéréctynic des gmestes et de 1'enchalnoment

des opératicns, stércotypie qui facilite lc maintion d'unc cadonce rapide

de travail.

Le poste du premier lamineur trio cst le type méme du poste méca-
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Le tableau ci=-contrs, dont la locture verticale donne la suite rigoureuse

des gestoes, on est unc démonstration.

Comportemont du lamineur trio prar un cycle de

laminage de 2 bidons du mode trois nasscs avece '"mariage

Gostes.
T ! ! ! ! ! K
1 Opérations.y Main Y Coude ' Pied i Main ' Pied !
! 1 droite y droit , droit. , gauche , geuche !
! ! ' ! ! ' ;
! s !
, Arrivée | 3 f E Manoeuvres | '
' des ; : . : levier ! t
" bidons | ! ! ! guide. ! Y
! ! ! ! ! ) ! X
' 1 ! 1 1 :
X ., temue | ; : ; '
. o AN : : ! !
; { arrét : | ’ ; :
! 1 ! !
JEngagement : : ! ! )
' pidons | ! ! ! ! '
! ! ! ! ! ! .
! ! ! 1 :
' X , bouton =~ pédale 3 E !
* . . - k| . ¥ H H
' ; , appel , 8eTrTrago. ; ! 1
! ! s ! ! 1 !
Y 2° , élévemont | ; , E Pédale Y
engagement, do 1la : : : ides ‘' chaine
1 888 1 1 1 1 ! !
. , Dbutée ' . ;automatiqueg
! ' ! ! 1 ' !
1 ' aller~ret°' . , i !
. , manctte | . . ) !
1 ) 1 1 ! pédale : 1 :
mariage , butée : Yo : ides
; 1 abaissomen% ! déserrage | e ! E
! ! . ! ! ! ! :
1 ) butée | X : \ i
! ! ! ! .
y passe du | ' ' i 5 !
' paquet . ' ' i i :
! 1 ! 1 . 1
' ' . p pédale i : 1
. . - - > EL O .
" | ! " désorrag ' " §
1 1 ! ' !
bouton : : : : 1
! ! d'apnel ! ! ! ! .
! p GTAPRCLe ! s ! ;
! .. ! 1 1 1
Arrivée ! ; !
t . S % 0 6D S SO PO LOIWO OSSP PPN OSSO TN OO BT 08O RABSDE NSNS EELeEI e .
1 bidons. !
1 1 1
! , ‘tenue : X : ! !
! LS o TR . : 1 { t
\ ! ! ! ! ! !
! NOU umAU CYCIlE. S0 P8 00 08 QS EN S8 T OO R QTP REOESSES D !
1 !
J
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On retrouve la méme régularité d'enchaincmont des opérations dans
les postes de machinistes du train & bandcs ainsi que dans les postes de - !
conductours de bobincuse ¢t cisaillour éboutcusc. Le cyele de travail du .

machiniste rouleaux pout sc schématisor ainsi @

Tableau des commandes

1 ! 1 ! ! ! 1 ‘
! Signaux ! Gestes !1°%ommande !2°ommande !3°commande !4°commande ! v
! 1 ! ! ! ! !

1 ! ! 1 ! ! !

! ! ! ! ! ! 1

y Allumage ! ! ' ! !
yLampe signe : ! ! ! ! !

\ arrivée do!Manlpulat. 1 x . ! ) )

1 la bande !dcs comm. : x y y Y -
' ! g ! ! x ! i
! o ! ! ! ! x |
! !At’ton'be....l...........!.....-..-..I-...-.....al.......-u.! (
! ! ! ! ! ! !

! Bxtinction! ! { ! ! 1

! lampe si-! ! ! ! ! !

! gnale. ! ! ! ! ! 1

! Maninulat, ! ! ! ! !

! tdes comm. ! x ! ! ! !

! ! ! ! ! !

! ! ! ! ! H

! ! ! ! ! !

! ! ! ! 1 !

4 st et wew

Ce cycle altorne avee un cycle analogue ne comportant que la mani-

pulation dos trois »nremiéres commandus.
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Le cycle de travail du machiniste de la cisoille ébouteusc est aussi-

stérdotypé s

fon  amm

! 1 ! !

! . ! ! !

' Signaux ' Gostes ' Mancttes '

! 1 !

: ; ; ! T ;

y  Arrivée do la bando | relentissemont des rowy 10 ! 28me ! 38me _ |

) au repéro y lesux ot commande do, x ! ! '

\ ycoupe allera-venues de, _ ! ! 1

1 . roulesux. 1§ 3 5 '

! ! ! : : 1

H : : X 1 ' H

! ! M xo ' R

! Signal de l'ouvrier !mise dos rouleaux on ! x | . ! H%

'u sorvice métallurg. ! position "avant" et ! _ ; ! i

! ! décalaminage ! . . ! i
! X ! L

1 1 1 : 1 He

. : ! ! : i

! ! ! ) ' ! o

y Passage dc¢ la bande Attento..........,......l.......:........! E |

; ; po ! b

Fin do la bande repdre , Coupe ' ! ! x "

' ! A 5 ' ! !

! tApr3t du décalaminage, ! y X Y L

! : : !

: : ! ! .

L ] hd - 4

: 4 +

Bien que plus compliqué, lc schéma du cycle de travail de lopdéra=-
tour des bobinsuses est ncussi stéréotyﬁé. Cc n'est qu'on cas d'incidents
que réapparalt & cc poste une cortaine initiative dans les tétonnements
quo demandont les manipulations des commandes dens cos situations excep=-
tionnellos. Ici naltrait une nouvello sorte d'cxpirionce, & basc dhabi-
leté psychomotrice, l'expérience 4es manipulntions de commandes complexes. . -
Lt'initiative réapparait égalcment sous la forme d'une décision ¢ lc bo=-
binour doit annoncer a 1l'interphcene s'il faut évacuer la bande ou s8'il
compte parvenir & l'enrouler malgrdé l'incident ¢ ot de cette annonce dé-
pend la durde de l'arrét et le sort des deux ou trois brames en attente

sur le convoyeurs.

En cas d'incident les postes de type mécanique échappent & la sté-
réotypic de leur comportemont habituel.
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C. Travail de surveillancee.

Pour les postes de type "surveillance" le travail de régulation qui
les caractérise n'est plug un travail par tout ou rion : un réglage comw
porte des retouches. Il peut dépendre de jugements professionnecls com-
plexes ¢ le lamineur dégrossisseur dans son réglage‘de vis tient compte,
en plus deAl'épaissour, de la nature de 1'aciar {aciers spéciaux au man-
ganése, au silicium, "inoxydable"), de la largeur ot de la température s
si les fours sont froids, le régiege préwa & 140 pour RSB et 100 pour R4
sera corrigé & 145 pour RSB ot 105 poﬁf Rie Lo régleur de vitesse du dé=-
grossissecur doit synchroniser la vitesse des "edgers" & celle des cylindres
Les ajustements de réglage de vitesse sont basés sur les variations d'am=-
pérage des moteurs : ce travail n'a rien de stérdotypé s la fréquence et

les moments d'intervention sont imprévisibles,

La méme conclusion est valable pour les régleurs de vitesse du finis-
seur. Les réglages de vitesse varient non seulement avec les produits,
mais le régleur surveille & chaque instant 1'ampérage et la configuration
de la bande s il doit réagir aux bouclages en ajustant ses vitesses. Il

modifie un comportement d‘'adaptetion & une situation mouvante.

Rien de surprenant de voir réapparaitre avec ce genre de travail
des appréciations sur le style des ouvriers. Les lamineurs finisseurs
ont égalcment des interventions imprévisibles, pour corriger par exemple

un voilage do la bande.




-93 =

Degré de stéréotypie du comportement.

A. Train manuel.

G G Smp SuB e Gmp P B 4 tum SB s cwn e ]

ler LaminoUresccecsessasssvacas
28me LamineUTececesscesscscnes
ler chauffeurecsecesvecosscene
28me chavffoUTlesessssnnesessne
Rattrapouresscesccsescocccaase
DoubleUTeevessscscrecsasaasans
Aide~doubleUTsesecscssincsscsns
BEerTOUTecesessssascosasasssane

Chargeur pouSSCeUTresccscsssss e

B. Train

D e A GBS G Pedl Sew) S M S S amd S

ler lamineUTessssceesscccsaovas
28me LamineUTsseessceassossses
Ter doubleUTeseescscascssnasssy
Aide GoubleUTesssecsssssscesss
ler chargeur...............‘..
Aide chargouUTesscesssscssoonnse
BasculoUressassesssesssasscnes

Accrocheur.l."l.......l‘....l

! ]
1Pas de stéréotypie! Stéréotypie !
! ! !
! ! !
! ! !
! x ! !
! X ! !
! ! !
) X ! !
! x ! !
! ! !
! x ! !
! x ! !
! ! !
! x ! !
! x ! !
! ! !
! X ! 1

3
mécanisé,
! ! !
'Pag de stéréotypie! Stéréotypie !
1 1 1
! ! !
! ! !
! x ! !
! X ! !
! ! !
! ! * !
! X ! !
! ! !
! ! x !
! x ! !
! ! !
! ! !
! x ! !
! ! !

e e e o,

I‘éo‘l:ypé. )

(Le premior doubleur et le premier chargeur qui sont des machinistes ont
un travail stéréotypé. L'aide doubleur qui décolle les t8le’s & la pince

et les aide-chargeurs qui chargent & la main n'ont pas un travail sté-

(U SECT

T AT T
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! 1 ] f7
TRIO 'Pas do stéréotypiel  Stéréotypte -
IRIO yFas de stéréotypie, éréotypte 1 !
(]
[ 3 ! ! 'K
. . ! ! ! I
!Lmlnol‘.r‘...‘.O.Q.IOQ.'....'. ! ' x ' ‘im
' . . A:':‘
] Aide—lamineur.......-.---.... ! ! X ! n
: 1 ! 1
! 131' chargeur................. ' X ; 1
' ! ! !
'Aide chargeur-.......-....;.. ! X ! !
: 1 ' 1
!Empileur.........-..n..o.... ' b.d ; . !
' . . :‘
. ,Chauffeur...............-.... ! X ! . ! i
' ! ! ! 1
£
1%
kel
C. Train continu, %ﬁ
®
! ; . R . . . !
(Pas de stéréotypie, Stéréotypie. |
! ‘ ! !
’ ! ! '
! 1er~chauffeurl‘.'."l...'.... ' x ' i
! : !
; Aide—chauffeul‘.-..-..-.¢..... ! X ! !
. L. 1 1
! Machinistes poussouscSeceesss | ' x 3
! . . . . H
;Defourneur".'.‘Q"....Q’l." ! ! x !
. . . . ! ! !
! Lamineur dégrossisscuresescas ) x ' '
| . . . : : :
, Aide-lamineur dégrossisscur.. ! 1 1
. s N » 1
! Régleur vitcesses dégrosseecee i x ' s
' »~ P 0 . * ¢
, Aide régleour dégrossiseecsses ! ! !
Y P s . ! ! !
! Cisaillour éboutcusSCesssessne . . .
' ! ! !
; 191‘ LominoUTeescosocsscessans ! X ! !
. . .. ! ! '
! Lamineur finisSseUlesecccsscee ' z ' i
1 : : ,
¢ Aides Laminourseesceccsceeess ! X ! !
f s . ! ! 1
! Régleurs de guideBessessoocess ' X : '
1 .. . .. . :
y Régleur vitesses finisscur... ! x ! !
. s . ! ! !
!Alda regleur................. i X ' ;
' i ! !
y Machinistc 1o0pOTrecesssccsccs ! b4 ! !
: ] ! 1 1
!Enregls‘ﬁreur,................ ! X 1 1
1 : !
1 Conducteurs bobincuscSesseese ! ! !
. ! ! !
! Machiniste rouleauXesssesesse ' X '
1 ! ! 1
; Chalumisteesscsscocesacoscocs ! x 4 !
) ! ! I

g e T
L



-~ Les commandes de décnlaminage de 1l'aide régleur dégrossisseur
_ consistent 4 manogeuvrer & chague brame deux boutons sur deux

positions,

- Au contraire, l'aide régleur du finisseur et le machiniste looper

‘font des ajustemonts irrdguliers et imprévieibles.

- L'enregistreur,dans la mesure ol une partic essenticlle de sa
tdche est la notntion des incidents du laminage échappe & la
stéréotypie.

s e e e P e

i
o
i
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IV -~ Exigencos.

1. Latitude dans le temps de réaction.

Ltaccroissement de 1la cadence do travail qu'entralne la mécanisa=-
tion des installations crée de nouvelles exigences dans les téches 3
l'une des plus caractéristiques de ces exigences est celle qui est cou=-
ramment désignée,par los ouvriers, sous le torme de nréflexe". Lo "ré-
flexe" dont il s'agit ost différent do la notion de réflexe définie par
la psychologie du comportoment. Bien qu'il sous-entende 1'idée d'aptitude
&4 des réactions rapides, le 'réflexo" exigé dans le travail mécan;sé n'est
pas inné. S'il est un automatisme, c'est un cutomatisme acquis au cours
d'un apprentissage. D'autrec part s8'il y a automatisme dans le schéme de
comportoment, 1'automatismec ne concoerne pas que son déclanchement. Celuie
ci est soumis & un contrdle permancnt et le "réflexe"est autant la capa—
cité d'inhibition rapide d'un comporicment habituel que le pouvoir de
déclanchement de ce comportcment s ainsi le "réflexe! nécessaire au la-
mineur du trio mécanisd n'cst pas sculement la capacité de faire toutes
les secondes les gostes successifs du cycle de laminage, c¢'est aussi
1'aptitude & stopper rapidement son traveil, lorsqu'un incident survients
81 un bidon se présente mal & 1l'engagement le lamineur du trio doit ra-
pidement .arr@tor la chalne pour rectifier sa position. Cet aspect "at~
tontion", vigilance & 1'égard de 1l'incident possible est si important
que dans certains postes du type “surveillance",'le "réflexe" sc réduit
souveQﬁ & cette disponibilité & réagir rapidement. Les ouvriers n'ont
pas & intervenir au cours de la marche normalc. Ils attendent seulement
le signal exceptionnel, stimulus dc leur intervention ¢ c'est le cas,
au train continu, du machiniste looper qui n'intervient que lorsque la
bande monte, pour éviter un bouclage, ou du chauffeur qui n'a d'inter-
rention rapide que lorsque se¢ déclanchent les signaux d'alarme s corne

et voyants.

Co "réflexe" ne se définira donc pas tant par une cadence de travail

que par une latitude dans les temps de réaction. Evidemment cette exi-

gence 8o développe particuliérement 13 ol la cadence &accroit. Elle est

plus marquée au trio ol la cadence de travail est voisine d'un geste par




LT TR T R e - RN

- 97 - )

R/ T

seconde, qu'au duo dont la cadence moyenne n'est guére que d'un geste pour N
3 secondes. Mais pour des petité produits, il n'est pas rare d'observer E
gu train manuel une cadence d'une passe par seconde. Or ceci n'entraine.
pas dans le tomps de réaction los obligations des trains modernes s si le
lamineur ou e rattrapeur s'arrdtent au milieu du cycle de laminage entre
2 passes et attendent quelquces sccondes cet arrét n'a rien de catastro-
phique. Ils ont la possibilité de prolonger les temps morts et de dimi=-

nuer leur cadence. Ils ne sont pas tenus par le rythme de la machine. Au

contraire, il est impensable que le conducteur de bobineuse du train con-

tinu, au cours de son coycle de travail, stoppe pendant une scconde ses

i St~ o

W S A e T

PSRRI R SRS

manipulations dc commandes ¢ ce serait & coup sfir le serpentin, la panne

de la machine et 1'arrdt du travail sur toute la chaine.

o D e i

Les ouvriors du train manuel sont libres d'intervenir avec quelques

SUEN

secondes de retard. Un retard d'intervention d'une fraction de saconde

Ly

e,
P T 4

du régleur do vitesses du train & bandes provogue un bouclage, et risque

de briser la machine. Il y a unc différence de "latitude dans lours temps
de réaction".

- Les postes de machinistes ne rencontrent pas généralement cette oxi= f@
gence d'extr8me rapidité dans le tomps de réaction. Le doubleur du train 4
mécanisé ou le machiniste pousseur du train & bandes ont un travail plus
posé que les opérateurs. Ils "voient venir" le matériau j ils ont le

temps d'en roctifier la position. &u signal d'arrét, 1'opérateur, lui,

bondit sur les mancttes d'arr3t des rouloauxe

Pour caractériscr tous les postes sous l'angle de cette liberté dans

la rapidité d'intervention on choisira comme limites de latitude 3

- temps de réaction d'au moins quelques secondes

- temps dec réaction do 1'ordre d'une fraction de seconde.

Les postes de type'"manuel-artisanal®et les postes de machinistes |
entrent dans la catégorie réaction lente. Los poates du type "surveillance™.
sont plus difficiles a classer. Certains de ces postes qui commandent des
régulations exigent une intervention rapide s machiniste looper, régleur
de vitosses ot mdme le lamineur finisscur "une seconde d'inattention et .

c'est trois rouleaux & la forraille". "On se demande en fin de journée

pourquoi on est fatigué ; mais c'est 4'@tre toujours tendu, nerveux".
Pour les autres postes dc¢ surveillance ¢ chauffours, promicer lamineur,

lamineur dégrossisseur, aides lamineurs, régleurs de guides, la rapidité
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d'intervention ne se traduit généralement pas par une latitude de réac-
tion aussi courte, bien que ceci n'excluc pas la "tension permanente" de
ce travail de surveillanco. Dans cos installations trés automatisées les
ouvriers paraissenf ne rien faire § mais, comme 1l'indique un responsable
du scrvice métallurgique, "& un bruit anormal tous tournent la téte et

sont préts & intervenir".

Latitude dans le temps de réaction.

A, Train 3 main.

Plus
d'une seconde

Une fraction
de seconde.

Ter LaminCuUrsececoscassaveocs
2¢me LamincUrlesccscscsencesas
Tor ChauffouTreesscoccscesosae
28me Chauffouressssososscasss
Rattrapeurseccsescessosascsens

Doubleur.‘..C'O.ﬂ.ﬁl@...o""

M M M MK M K K

Aide—doubleur..........o.....

x(x)

Serrourltlutotclcltlocoooto..

Chargour pOUSECUTsecoesscoves s

4D B A SO st S S EBaD - S A D B sy ST S D v

- Bt s e s® SIS ATE M =D s Twm 4y cwm 4 smm e et
o s e tm o st e s sw cw e ee T s e T e e

Jo 1t b0+ s W B s e v TV O g e e

(x)Dans 1lcs cas de laminage rapide (1 passe par seconde) le poste de
serreur de vis exige une ®writainc rapidité de temps de réaction
un intervalle de vis tro» faible peut causcr une casse du cylindre.
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B, Train mécanisé,

. ]
' : Plus i Une fraction {
y d'une seconde de scconde.
! ! ! !
! ! ! !
y DUO 1 ! !
! ! ! !
! lor LamineuTssseseccocsscans ! x ! !
! . t ! !
1 2éme Lamlne].lr-u..-......... 1 X ! 1
! 161' DoubleUTressesosscecssees ! X ! !
1 ' ! !
; ‘Aide—doubleur. #5000 80008000 ; x ; i
! 191‘ Chargeur................ ! X ! !
1 ‘ H !
; Aide—chwgeursn.........,.. ; X ; i
! BasculoUTeesesscesceacocnnce ! X ! t
1 1
i ACCTroChGUTsssscoccrsosssensne i b4 ; i
! 1 ! !
! ! ! f
y IRIO ! ! !
' ! : '
! Lamineur..aoccto'o.--oooonoo ! ! X !
! H
; Aides*lamineurSoooono.tono-t s ; X 3
! 131‘ Chal‘geur-.-............. ! X ! !
1 ! 1
i Aides chargeurSiscesscsscees i x i :
! EmpileUTecssecescecccsssncas ! x ! !
! ! ! !
1 Chauffeuro.u.....,......... 1 X ! 1
! ! ! !
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" C, Train continu.

! ! . !

1 Plus v Une fraction 1

y d'une scconde de seconde '
{ ! ! !
Py ! ! !
y ler chauffeurseccscscessensceae X ' 1
! Aides chauffeurseceecesecsnces ! x ! !
! o ! !
y Machinistes pousscusceSeceseess | X ' :
! Défourneuroooooo.o:ooooooonooc ! X ! !
! . . . H !
' Lamineur dégrossisseursecescecs ' b4 ' E
! Aide lamineuUTeesecsessescscoes ! X ! !
! . . ! !
1 Régleur de vitesse dégrossees. 3 X '
! Aide régleur dégrossisseursecs ! x ! !
| S . ! !
. Cisailleur éboutcuseessssessse 1 x ;
! 1er LaminoUressecosscscescnsss | X ! !
! . ‘ ! ! !
, Lamineur finisscuTecececossess | N X '
! Aide lamineur du finisscurse.. ! b4 ! !
{ N . ! !
, Régleurs dc guideSeescecesecss x ; i
! Régleur de vitcsscs finisscur. ! ! x !
| . ! ! !
'Ald.cs rGglGurs......ooooo-o-no ' ' x '
! Machiniste 1o0DoTesecsosvsoees ! ! X !
! ! !
1 Wnregistreur.-......M........ i X i §
! Conducteurs de bobineusoSesses ! ! b4 !
|1 - ! ! !
; Machiniste rouleauXeesceecsees ' b4 '
!' Cllalumiste....'..‘..o.0.".... ! x ! !
! ! ! !
s L 4 L
L L3 . .
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2. Précision.

Le perfectionnement du matdriel se traduit pour 1'ouvriér par l'ap=
parition de moyens d'action sur chacun des facteurs importants du lami-
nage : chaleur de la t8le et des cylindres, épaisseur, largeur, ctCe...
et par la multiplicotion d'apparcils de coptrﬁlo de plus en plus précis
permettant de vérifior et surtout de doser cette action. La préecision du

travail augmente avec la modernisation.

Au troin & main, comme au duo du troain mécanisé, 1l'ouvrier doit tenir
compte de nombrzuses conditions techniques, chalsur des bidons, chaleur
et forme des cylindres, forme des platines (cormes ou bouts rondg). Aucun
apparzil ne le rcnséigne sur ccs facteurs et il ne se rond compte de leur

action que par 1la facon dont s'allonge la t8le. Si le cylindrc ost bombé,

il doit passcr des platines avee des bouts ronds dont 1'épaissour est
plus faible au milieu. I1 componse ainsi 1'un des factcours par un autre.
Mais ces moyens d'action sont apnroximatifs ¢ "On cssaye d'unce fagon,

puis d'une autre, puis on trouve comment il faut procéder”.

Le serrage des vis cst trés caractéristique de ltaugmentation de la
précision des gestes de travail. Au train & main, le serrcur a & sa dis-
position une rouc, couronndc de poignécs cn étoiles § s'accrochant & une
poignée, il lancc la roue d'un offort de tout lo corps, puis la laisse
tourner un moment. Il n'a comme moyen de contrdle qu'une aiguille se dé-
plagnnt sur une plague de t8le ronde formant cedran (dont on ne voit pas
les graduations). Co qui le guido, c'cst 1l'effort et 1l'amplour du mouve-
ment qu'il a fourni pour lancer la roue § i1 dosc ensuite 1'effort & don-
ner qui augmente avec le degré de pression, bien que le déplacement de la
roue diminuc d'un sorrage & l'autre. L'accroissement du scrrage diminue
& chaque passe, dans un ordrc de grandeur de 3 puis 2 puis 1/2 ot enfin
une passc & fond , los vis bloguées. La rdépartition de ces scrrages se
fait grice & des signaux de type "proprioceptifs" et comme tols fort ime-
précis. Le lamineur contrdle 1'allongemont obtenu en posant sur la t8le
unc tige de for sur laquelle une zonc marquée & la craie indigue les

limites de longucur centre lesquelles la t8le doit rester. Ces tolérances

sont de 1'ordre de 10 pour 100. Le lamineur vérifie au début et au mi-

lieu dc chaque charge, bien souvont beaucoup moins j en revanche, lors

d'une dimension nouvelle, ou lorsqu'il n'est pas slir du résultat, il con-

o s
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trdle beaucoup plus fréquemment. En général on voit "4 1l'oeil si ¢a va",

avec toute l'approximation que cela comporte.

Au trio du train mécanisé, ce scrrage de vis se régle au début du
laminage par des roucs dentdcs portant des chiffres. I1 y a un baréme de
serrage que les ouvriors connaisscent, ou ont a portée de la main. Chaque
scrrage est censuitc déclanché automatiquement par pression sur une pé-
dale ot 1'approximation du stade I due aux repéros propriocceptifs est
élininée par la machine. Si le gesto est préeis, (on appuie & fond sur
la pédale), la précision du résultat ost trés moyenne car le trio ne
fournit que du travail do dégrossissage s on ne travaille qu'au milli-

métre prie.

Au train continu, par contre la multiplication des apparsils de con-
tréle ot leur perfectionnement vise 4 unce grande précision du travail de
l'ouvrier et de son résultat. L'unité de graduation dss cadrans indiquant
lec scrrage effectud est lo 10&me do millimétre. Le lamincur réalise des
réglages de 15/1008mc do millimdtre d'épaisscur par le déplacement d'une
manette. Le lamincur finissour a pour contrdler 1'épaisscur de la bande
un micrométre & rayons I, st la largecur cst mesurée par rayons- infra-
rouges, appareils d'uno sonsibilité oxtrlme : quand 1'aiguille du micro=
métre indique unc voriation do 2/10éme do millimétrc en épaissour, le
lamineur c¢ffectuc un rézlage. Au dégrossissage, 1'équivalent au train con-
tinu du trio du train mécanisd, la précision est do 1'ordre & 2 & 3/102me

de millimeétres.

A. Train & maine

Approximation

Tor LamincuTeeeeccscesesaoas
26me LamineuTlecesccoessscese
1or chauffouTresssesosscssssse
28me chauffourescccessseenes
Rattrapoturesecssscscccssnnene
Doubleur..................;.
Aide=doubleUrecssecesssesones

SeTTOU e vsscsesossnsensrasee

- S8 B et B s Sl s Peip 4B sep sew sb sb ofe e che
M M K K KM M H M K

Chargeur-pouSseur. esevncsnse

fo s e e bt e oo st e e iy Sve o e
qP.‘.-..‘O-.C“.‘Q-..Q‘.-..““.—'N“

4

QRS FEC RTINS
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mécaniad,

o S 8 e sed Sew P b cad e Smd et P Gew S S som W 4l S s S G=8 4= S tum G e eem Ve

T ——— —

1er Lamineur....‘..........

Zéme 1amineurc050000000-|'.

1er doublouTsses

*ce ee o009

Alde=doublouTecsesosocase re

1er charg@uroco-ou
Aide=-chargeurescsa

BasculoeUTeeseccane

1er lamincureees..
Aide=laminciuTeesss
ler chargouresesss
Aide—chargeur.....

Empilourecesencses

L BN N BK N )
LA B AN BT B ]

sec0 0 .0

000'...'.
Cosone e
ea s e as
e 0" 000008

¢ 06800000

ChauffoUrsesseorsssnssosose

ACCroChoUYeesssvecssccsesan

1 1 1
! Approximation ! Précision moyenne !
! ! !
! ! !
! ! !
t H !
t ! 1
' x ! !
! X ! !
! ! !
! x ! !
! X ! !
! ! !
' x ! !
! bid ! !
! ! !
! x ! 1
! ! !
! ! !
! ! !
! ! !
! ! x !
! i b'd !
! ! 1
! x ! !
! x ! | I
L | !
! x ! !
! ! !
! ! 1
! ! !
4 4 +

B s

BT
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C, Train continu.

Apprdximat.

!
!

Précision
moysenne

Précision
. forte

o e sem rmw sem e bem e w1t s e tme =t 4b e sms Gms 4k G S Sk Smm Sus e s s =t smw = sem sue Sve]

lor chauffeursescesecsasnns
Aides chauffcurSesseccscccse
Machiniste pousscuscSesesss
DEfourncUrsscsessccscossans
Lamineur dégrossisscurleeess
Aide-lamineur dégrossisscur
Régleur de vitosse dégross.
aidc régleur vit. dégross.,
Cisailleur éboutousCescecss
Premier lamineuTescecsescces
Lamineur finisscUTlecsscescss
Aide laminour finisscUTeces
Réglours do guideSeeesscnee
Régleur de vitessc finiss..
Aides réglcurs;............
Machiniste looDereecsssocosss
Enrogistreursceccssccscsses
Conductours de bebincusos..
Machiniste rouleauXeescecss

Chaluzniste........'..l...0.
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V - Aptitudes - formation.

1., Antitude caractéristigua du poste.

La modernisation des installations techniques introduit de nouveaux
postes de travail. Cos postes demandent aux ouvricrs qui les occupent des
aptitudes différontcs suivant los dtapes de 1'évolution technique. I1 ne
s'ogit pas 13 de mettre en évidonce toutes les aptitudes générales ou spé-
cifiques que roquisdrent los divers types de travail, mais de désigner
celles qui sont les plus importantes cn'fonction du travail propre a chague
stade. On romarque ainsi qu'il existe des aptitudes spéeifiques & chaque
niveau tcchnique, indisponsables dans tclle installation, inutiles ou ro=

‘

léguées tout & feit au sccond plan dans telle autre.

Le laminage .au train & main est un travail de force. La proximité des

sources de chalour ot des platines & 800:degrés qui circulent dnns lc pé=-
rimétre dc travail, demandont une forte résistonce physique. La cirocula-
tion du produit est assurdéc par des transports manucls. Or une fouille de
fabrication courante pésc 24 kg. lc¢ pagquet comprend 2 feuilles, si bien
quc c'oest 50 kg. quc 1l'on souléve & chaque transport. Dans les grosses
épaissours, le poids du paguct peut aller jusqu'a 80 kg. Du chauffeur qui
tire les paquets du four ot les traine sur le sol, jusqu'au lamincur qui,
aidé par lui ct le scrrour, los souléve sur la table d'embauche puis les
engage dons les cylindres, unc énorme dépensc de force est demandée a
chacun . Il on ost do nménme Dour lo rettrapour qui Joit soulover leos t8les
au~dossus les cylindres supérieurs ; pour les doubleurs qui doivent plier
des t8les voisines d'un cm 4'épaisscur par pdquet de 2, puis les tirer sur
le sol jusgu'au four et pour le serrcur qui souvent se suspend de tout son

poids & la roue commandant 1o rapprochement des cylindres.

Si le laminage democnde & ce stade une grande expérience profession-
nelle, elle ne s'exerce qu'au deld de la force ot par elle.  En consé-
quence, los ouvriers des trains & main doivent & 40 ans environ quitter
les postes importants pour s'occuper & des téches secondaires, ou méme
changer de travail complétement, incapables de supporter la dépense phy=-

'

sique qui lecur est imposée.
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"C'était le bagne" disent,de ces anciens trains, les ouvriers des

ateliers plus modernes qui y ont travaillé,

Au duo du train méconisé, la technique du laminage n'a guére changé.

Seuls les transports sont assurés par des convoyeurs & chaines, et non
plus & la main. Le lamineur a, & sa disposition, un pupitre lui permet~
tant par 1l'intermédiairv de commandes, do déclancher la mise cn marche
des rouleaux du four pour défourner les ﬁlatines, la mise en marche des
chaines amenant ces platines jusqu'd la cage et leur évacuation aprés
" allongement. Toutes ces opérations, qui au train 3 main étaioent réalisées
par le travail coordonné de plusicurs hommes sont maintenant concentrées
sur un seul pupitre, qui em plus doit permettro le travail proproment dit
de laminage avee d'autres mancttes : arrdt et mise en place des platines
avant engagoement gréce & une butée commandée par un levier, serrage des
guides que le lamincur manceuvre directement de la main gaucho, pendant
que de la droite il manipule les autres commandes, en particulicr le
serrage des vis assuré par le déplacement d'un levier fixé sur le sommet
de la colonne de droite "la queue de vache". En moyenne le lamineur duo
fait un geste de commande toutes les 3 sccondes s défourncment, appel
de platine, serrage dcs guides, serrage dos vis, commande de la butée,
déseerrage des guides lorsque la platine renvoyée par le tablier rele-
veur rctombe sur lee chaines, ressorrage des guides, serrage des vis en-
corey etCesss autont do menocuvres a répdter rapidément & chaque passe.
Avec la mécenisationy le travail de force disparait mais est romplacé

par la manipulation des commendes assurant le m8me travail.

Au trio, le type de travail est analogue, mais la 'cadence est beau-
coup plus rapide, le nombre de commandes plus grand et leur manipulation
en devient plus complexe. Nous avons chronométrd par excmple 13 gestes
de commande en 11 secondecs. Le lamineur trio se sert de ses deux mains
et de ses doux pieds § un levier pour la main gauche, un levier pour la
main droite, une pédale pour le pied gauche, deux pélales commandées par
le pied droit, plus deux boutons enfin situés sur un pupitre vertical a
la droite du lamineur, commandés 1l'un par la main droite, l'autre avec
le coude droit. Le déclanchement des diverses commendes se fait dans un
ordre strict, avec des espacements inégaux entre chague geste., Ce travail

de manipulation comploxe & une cadence rapide implique des coordinations

e
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motrices d'un niveau élevé. L'aptitude nécessaire & ce stade est donec

d'ordre psycho-moteur, la vision des platines assurant le contrdle et le

signal des opérations & effectuer.

Dans 1'entreprise, d'ailleurs, ce sont des jeunes que l'on choisit
pour ocouper ce poste car ils peuvent plus facilement acquérir le cycle
des mouvements que les plus vieux. Un lamineur trio qui n'avait plus as-
sez de"réflexes" a Al demander son affsctation & un poste de travail

plus manuel.

Au duo, les postes de hasculeur, de plicur comportent aussi des ta-
bleaux de commandes 3 mais les manipulations sont peu nomﬁreusos et de
cadence trés lente : mise en marche ou arrét du convoyeur d'évacuation
derriére le duo, & 1l'arrivée de chaque platine = déclanchement de la
plieuse en deux opérations, centrage de la platine et pliage proprement
dit. Ces deux ouvriors ont plusieurs minutes pour ces quelques commandes,
et on ne peut parler & leur sujet de la nécessité d'une aptitude psycho=-
motrice qui implique la notion de vitesse de réaction. La modernisation
a éliminé la force de ces postes secondaires pour les transports par
exemple, et 1'a remplacée par un nombre minimum de manipulations de com=

mandes ne nécessitant aucune aptitude spéciales

Mais le travail de force est loin d'avoir disparu du train mécanisé @
le travail des chargours, au duo comme au trio, exige des efforts phy-
siquese. S'ils nc sont plus autant exposés & la chaleur qu'au train & main,
ils doivent norter a4 bras les bidons ou les platines jusqu'au dispositif
‘d'enfournement, une chafme avec des "doigts" au trio, un tablier avec des
rouleaux au duo. On retrouve d'ailleurs le travail & la pince : le ler
chargeur duo tire du convoyeur les "paguets" venant de la plieuse et les
engage dans la partie supérieure du four & la pince. Il ongage de la méme
fagon les platines froides dans la partie inférieure du four. C'est un
travail de force, du stade I j; lorsque le duo lamine 60 tonnes par 8 heurea,’
dans le cas de laminage de grosses dimensions, les chargeurs ont soulevé

.1curs 60 tonnes. L'aide-doubleur lui est & ranger aussi dans les caracté-—
ristiques du 1er stade : lorsque le paquet chaud lui parvient, & la sortie
du convoyeur, il décolle les platines qui composent ce paquet avant
qu'elles soient pliées. Pour cela, tenant la platine supérieure dans la

machoire de sa pince, il la souléve d'un coup de rein dans un effort de
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tout le corps, la détachant ainsi de la platine de dessous & laguelle

elle est plus ou moins collée.

L'acerocheur enfin qui indigue au pont rculant les tas de bidons
ou de platines & emporter et qui place les élingues, a un travail ne re-—

quérant aucunc aptitude spéeiale.

La situation dc travail est trés diffdrente aun train continu. Le

lamineur doit e¢ffectuer le serrage des cylindres sur les six cages quarto
du finisseur. Un baréme pré-étobli lui fournit 1'écartement des cylindres
de la premiére cage, puis il doit calculer selon un pourcentage dégreseif
de serrage, 1l'écartcment des cylindres des cagoes suivantes. Ce calcul
s'effectue & partir du réglage effectud pour 1'épaisscur de la bande pré-
cédente. Lors des changements de dimensions, le lamineur calcule la dif=
férence de serrage sur la premidre cage entre la dimension précédente ot
celle qui va 8tre engagée. Cctte différonce sera reportée sur les autres
cages selon un pourcentage dégressif. L'application de ce nourcentage
entraine des calculs que le lamineur effectuc mentalement, compliqués du
fait que la décroissance des sérrages n'est pas lindaire ni de la pre-
miére & la dernidre cage, ni dos fortes épaisscurs aux plus faibles. Ce
sont des opérations de calcul reletivement simples cependant, soustrac-
tion, addition, division, lorsque la régle dégressive de serrage est

connue.

Une exigence nouvelle ¢st ainsi demandée aux lamineurs du stade tech=

L]
nique le plus moderne ¢ une aptitude au calcul mental rapide. Lo lamineur,
coriparé aux ouvriers des autres stades, devient une sorte "d'intellectuel"

qui n'a plus de tfches physiques & effectucr.

Lo lamineur du dégrossisseur a un travail de méme type quoique moins
complexe, de méme que les aides lamineurs. Les réglours de vitosse des
finisscurs et dégrossisseurs cffectuent des calculs analogues aux lami-
‘neurs, mais pour régler les vitesses des cylindrcs qui varient de cage &
cage et suivant les épaissecurs. De méme les régleours de guides ont quel-
ques calculs simples & réaliser, car lalande s'élargit d'une cage & 1l'autre
puis diminue de largeur aux derniéres, et il doit ajouter quelques centi-
métres puis les soustraire & la largeur de lalrame, on tenant compte d'une

marge fixe.
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Lo défourncur doit faire envoyer unce brame par minute & peu prés.
Mais quatre fours fournissent alternativement les brames j; les fours sont :
en ligne, si bien qu'il faut prévoir un temps de transports plus ou moins ]
long suivant la place du four. Il doit donc retrancher du laps de tomps }
ontre doux ordres de défournsment, le temps de ce transport. En outre,
pour la mise en routc, ou aprés les arrSts, les défourncments sont plus -
espacés pour les 5 ou 6 premidres brames, cec qui le contraint & d'autros f
calouls. Enfin, suivant lo nombre de bramos & passer pour faire, dans le ‘
temps disponible, la norme de tonnage prévue, le défourncur détormine la
cadence du défourncment, Il doit refaire scs cnlculs aprés les arrits, et
contrdler de temps on tomps qu'ad le cadenco actuclle, il aura fini ou non ) 'f
a4 la fin de la journée. Tout ce minutage le conduit & effectuer des cal- T4
culs dec tomps et des reégles de trois, tandis qu'il suit des yeux 1l'ai- ﬁ

guille de son chronométre. , 3

Le chauffeur rdgle 1l'alimentation des fours cn gaz hauts fourneaux,
mazout et air, et suit sur des cadrans et dcs bandes enrsgistreuses la '3
température obtenue. Pour atteindre telle tompérature demandée, le chauf- A
four doit dcser les combustibles : 1/3 do 1'alimontation en gaz, 1/2.en | f;
mazout, ctceses Si 1'on ne pout parier & proprement parler de calculs réels ‘j@

& son sujet, il travaille uniquement, tant pour les réglages que pour le

contrdle, sur des chiffres : ceux des cadrans gradués ot des manettos d'a-

limentation. E

Les postos principaux du train continu pouvent Stre qualifids "d'in-
tellcectucls" s5i on les comparc aux postes des ateliers moins modernes, et ‘%

requiéront des aptitudes au calcul mental.

Les postes moins importants du train continu relévent des stades an-.
téricurs. Certains requiérent des aptitudes psycho-motrices analogues a :
celles du train mécanisé ; coe sont le cisaillesur &bouteouse qui manoeuvre
les commandes du train de roulcaux centre le dégrossissecur et le finisscur .
ot celles de la e¢isaille, le machiniste loopor qui doit réagir rapidement

par une action précise sur diverses mancttes & la configuration de la t8le,

et les conducteurs des bobineuses § coux—=ci assurent 1l'engagement de la
" t&te de la bande autour d'un mandrin, favorisant l'enroulement de la bande

en réglant les cylindres qui 1'appuient sur le mandrin, arr8tent le man~

drin & la fin de la bande ¢t le font contracter pour que la bobine puisse |
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se dégager sous l'action du stripage‘; ils manoeuvrent enfin 1'apparqil

d'évacuation. Neuf manettes & plusiocurs positions et un bouton desservent e

ces opérations que le conductour de la bobineuse doit effectuer dons un
ordre strict en manipulant rapidement ces commandes. Il doit avoir le
réflexe rapide et la rdéaction slire, en particulier en cas d'incident d'en=-
roulement. Cos postes requiérent 1'aptitude psycho-motrice que 1l'on re-

marque au train mécanic$.

D'autres postes, en’in, & manipulation simple et lente rappellent

les postes sccondaires du stade II et ne demandent aucune aptitude spé=
ciale s ce sont les machinistes pousseurs, 1l'aide opérateur dégrossig=-
seur qui effectuent des manoceuvres trés simples avec un nombre de com-
mandes réduit. Le pousscu:r lorsque 1'ordrs lui parvient par un mécanisme
simple déclanche l'enfournerent des brames & 1'intérieur du four, ce qui
brovoque en méme temps le d3fournement de 1a brame & 1'autre extrdmité
du four. Dans 1'intervalle (le 1'enfournement, il met les brames en place
sur les rouleaux. Pour ce trevail, il dispose de trois types de commandes
élémentaires 3 les leviers cul commandent les rouleaux j3 les leviers qui

commandent les pousscuses @t les boutons qui ouvrent et forment les fours.

Lo Train 4 maine
s
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Aptitude
psycho=-motri

Sans

Force, - aptitude
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2éme lamil’leur....-.-...o
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Les ouvriers du train mranuel ont tous un travail de force, & l'ex-
ception du chargeur~pousscir jul, bien qu'il doive charger la pousseuse
n'a que des efforts relativem:nt pou importants & donner, et manipule
deux commandes toutes les 290 minutes et s'apparente par conséquent au
stade II.
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Train mécanisé,

Force

Sans
aptitude

Aptitude
psycho-motrice
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C. Train continu.

!

! ! . ! . 1
' Sans ; Aptitude , Aptitude au,
, aptitude PSycho=-motricgcaleul ment.
1 ! ! !
! 101‘:’ La.mineur....un....... ! ! ! X
' . ! ! ! .
1 Defourneur...-.oo-......... ' ' 1 X
! Machiniste pousscuSlesseses ! x l !
! . . . ! ! !
) Lamincur dégrossisscuTesses Y ' : x
! Régleur vitesse ASgrossSeees ! ! ! X
LI . > ! ! !
y Alde régleur dégross.eesess . ' b4
! Aide lamincur d82Y0SSessses ! ! ! x
! . . ! ! !
y Lomineur finissceulescsccees 1 ' ' x
! Aides-lamineur.u“........ H 1 1 X
| SN . ! i !
; Réglours de guidceecoeoeeos | . : ' X
! Cisailleur éboutclUSCecescse ! ! X 1
| I . L. ; ! ! !
y Régleur vitessce finisscur.. ' ' ' b 4
! Machiniste Looper eececesss ! ! x !
! . ! ! !
y BNrogistrouresessceccicccees | ) ' x
! Conducteurs bobincusGescees ! 1 X !
! . ! ! !
1 MQChinlstG rouloauXouooooot 1 X 1 1
! 131‘ Ch&uffeuroooon’cooo-o.c ! ! ! X
oas ! ! !
¢ 2&mo chauffoursssececsocess ' ] ' X
! ! | !
! Chalumisteoc-odooloooroo-o- ! x ‘! !
! ! ! 1
! ! ! !
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2. Type do formation.

Au train & main, la formation dos ouvriors est tout & fait empirique.

On observe les plus anciens, on écoute leurs conseils, on essaye de dé-

couvrir les "trucs" du promier lamineur. En effet, & ce stade, on parle
du laminage comme d'un "art". I1 faut des annéos de pratique pour ac-
quérir cet art en étant guidé par un ancien. Avont de devonir lamineur
1'ouvrier passs par tous les autres postos gqu'il connait zinsi parfai-
tement. Il pout ainsi diriger 1'Squipe qui roconnalt sa valeur profes-
sionnelle. C'est par un t3te-a-t8te quotidien avec la mechine et la t6le
que l'ouvrier a appris son travail, et mime un lamineur chevronné recon=
nait qu'il on apnrond encore. On ne sait pas trop, d'ailleurs, en dehors

du lamineur, cc quc recouvre cetto notion "d'art", Elle s'entoure d'un cor=

tain mystére pour les non-initiés, car "les lamineurs qui ont mis des an--

néos & acquérir un tour de main, & faire une observation technologique ‘ 5%
pensent qu'ils sont sculs & connaitre ce sccret". iléme pour le lamineur Vs
1"art" ost unc sommo dc¢ recettes empiriques, qu'il pout difficillement
oxpliciter. D'aprés un rosponsabls, lss lamineurs "font ce qu'il faut

faire sans pouvoir 1l'expliquer'.

Aux stados plus modornus, le cdut des inecidents, 1l'introduction de
machines moderncs qui ndcessitait uno technique nouvelle, ont amené los
ingdénieurs & Studier sciontifiquement & détocrminor les conditions objeo-

tives du laminago.

Au duo du train mécanisé, le lamincur travaille encore avec des no=
tions empiriquos avec "lt'instinct", mais la mesure de la chalour des foure
est devenuo plus rigourcusc § on contrdle la tempérafure dos cylindres. i
Chose curieusc, los ouvriors qui ont laminé aux trains & main, affectent ;ﬁi
de dédaignor les renscignements que les cadrans et thermométres peuvent
donner. Ils préférent lours jugemonts intuitifs. Bn effet le lamincur a, *
comme au train & main, acquis un "art" par la "routine", il a occupé tous -
les postes de 1'équipe, et acquis un certain nombre de recettes qui lui
permettont de réussir le laminage dane toutes los conditions. Les ouvriorsii
sont cependant cnoadrss par les dircctives de 1'ingénieur dont ils recon= .
naissent le bien-fondé, aprés les avoir appliquéos, encore qu'ils mani-

festont quelque méfiance & 1'égard de calculs issus d'un bureau.
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Mais outre son "art", le lamineur duo a du apprendre la manipulation i
des manettes et des leviers qui commandent lo transport, l'arrét et la mise
en place des tdles, acquérir le mécanisme réflexc nécessaire pour déclan- Z@
cher rapidement, sans hésitation ni errour, le déroulement des diverses f;

opérations.

Au trio du train mécanisé, 1'approntiséage cet avant tout celui d'une
manipulation de commandcs. Mais cot approntissage prend plus d'importance, .
car il est plus comploxe qu'au duo, ¢t los connaissancas tochnologiques bﬁ
exigées sont trés simples, les oylindres étant froids et fréquemment:
changés, En outre les serrages des cylindros sont codifiés, parfaitement

1

connus et nar suitc plus faciles & apprendre ot c'est 1'affaire de quelques

mois pour former un lamincur au trio. La formation reste "sur le tas",
1'apprenti~lamincur rostant d'abord & obsorver le travail dos autres, puis
étant autorisé & passor "derridro", occupant confin la place de lamineur
"devant". L"art" a disparu, l'ouvricr nc ddéclanche que des commandes mote

tant on action les mécanismes précis.

Au train continu, 1cs lamincurs suivent un stage de formation tech-
nologiquc dans un contre d'approntissage {ou de perfoctionnoment). Les
techniques sont & cc stade suffisamment connucs pour pouvoir faire 1l'objet
de cours, de confércnces. La science du laminage n'cst plus 1'apanage do-
l'ouvrier, mais celui des ingénicurs ot dos services de contrSle qui en
tirent des consignes explicites et rigourcuses & l'usago des divers postes
entre lesquels cst réparti le¢ travail du lamincur des anciens trains. lLa
conception intuitive ot obscure du laminage a été cxplorée par des études

rationncllcs qui 1'ont oxplicitde et complétée.

A ce stade, la formation consistec essonticlloment dans 1'application
des consignes § cepondant dans les postes les plus importants on apprend
encore dos "trucs" au contact journalicr avec la machine, ot il est arrivé

que los ouvriers transforment d'cux-mdmes une consigne imparfaite.

D'un stade techniqus & 1'autre, le type de formation évolue. Au

train & main, c'ecst 1l'apprentissago d'un "art" de la technique, sur le

tas. Au train mécanisé, 1'importance dc 1l'apprentissage technologique




dirinue, surtout au tiio, alors que devient nécessaire une habileté de

- 115 =

manipulation des commandes. Au train continu enfin, la technique est

difiée par un onscmble do consignes strictes.

A, Train & main.

suffisamment connuc des ingénieurs pour pouvoir &tro enscignée ou co-

. ves  omwf
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Rattrapour AoubloUTesssscesss
Aide~AoublcUTesssseeesococone
DI rGUT s eeesnssssccaresscossas

Chargour=pousSsSOUTsseesosecess

VERNVERY

M WK N

V. smm sem vt e ss v o)

W smn s tum sam pum T S pen v S eem 3@ vum s=u]

sha B st S e Bew e el s B G P el sem v® o

B e cem st tem b SO e twe s

IOAEh B m;‘;:.i;r;ﬂgibm{;}ﬂm

M G i S el b Sl B S e tan TS ek Sew SB P seb b e




- 116 -

B. Train mécanisd.

eef

Apprentissage sur
le tas dtun "art"
ou d'un "tour de

maints

Approntissage
de
manipulations
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Aides—chargourseiccessscses

BasculourS.........-....,.

1Qr Lamineur..::.oononoiso
Aides~1amin0urs.-.........
19r Charg@uTOOOOunuooooooo
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Au train mécanisé, le chauffour a a4 acquérir un "art", par 1l'eox-
périence "sur lc tas", comme le lamincur pour qui 1l'aspeot apprentissage
de manipulationsest relativemont secondaire. Les aides-chargeurs, aide-
doubleur, basculour ot empileur, s'ils n'ont pas eu & proprement parler

& apprendre un "art" ont dii cependant acquérir un tour de main pour

réaliser économiquement leur travail.

Le premier doubleur, le premier chargeur, bien qu'a un moindre dogré
que le lamineur du trio, doivent apprendre & manipuler les commandes de

lour pupitre.
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Cs Train continu.

! !
'Apprentigsage! Application de!
! de techniques et!
manipulations consignes |
enseignédes -

Apprentissage sur

le tas d'un "arth

ou d'un "tour de
main".

'¥1er chauffourees s, X

lAide~chauffeuressess X
1
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! . .
(Lamineur dégross....
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1
iRégleur de vit. dég.
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1Aide régleur de vit.
iCisailleur éboutcuso
!Lamineur finisseur..
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1
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La majorité dos ouvriers du train continu font leur travail de réglage -
en appliquant des consignes qui leur ont été données. Au poste du premier
lamineur on a conféré un apprentissage plus large par des cours technolo=-.
giques. Pour les machinistes pousscuses, cisailleur-ébouteuse, machiniste
looper, conducteurs bobineuses et machiniste rouleaux, l'aspcct apprentis=
sago de manipﬁlationsest la base de leur travail, méme s'ils ont aussi des
consignes & appliquer. Le chalumiste, travaillant avec une machine élémen=
taire n'a besoin que d'un approntissage trés limité qu'il acguiert par la

pratique en quelaucs jours de travail.
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TYPES DE POSTES PAR ATELIER

(en % du nombre de postes des installations)

-

=i

trains ganuels

\ ,
/
/ SCHEMA K"

duo trio

trains mécanisés

train continu

I manuel=artisanal
II machiniste

II' opérateur

ITI surveillant
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EVOLUTION DES POSTES DE TRAVAIL s Conclusion

Nous avons été conduits & cette analyse du travail au niveau des
postes dans le cadre des différents critéres passés en revue par 1'hy~
pothése de l'existence de "familles", de "types de postes". Cette hypo-
thése, nde de la porccption globale d'analogies entre postes & 1'intérieur
des ateliors et méme entre usines différentes, doit maintenant &tre jus- é
tifiée. Aprés cette analyse minutieuse des critéres, leur regroupement - \f
par types de postes va nous permetire de tester la consistance de notre
typologic. Une fois dressés los profils des typos idéaux, leur valour
méthodologique sera mise & 1'épreuve d'une part par leur coincidence
avec les profils des postoes réols, o'est & dire par leur capacité des=-
criptive j; elle sora vérifiée d'autre part par sa rcntabilité dans 1'ana-

lyse de 1'influence.

Le schéma ci-contre résume 1l'analyse de 1'évolution des postes de
travail avec la modcrnisation. Los deux types do travail extrémes, le
"manuel-artisanal' ¢t le type "surveillance! dénotent une grande consise
tance interne s sur douze critéres, ils n'ont pas plus de deux caracté-
ristiques communes avec les types de postes mécaniques voisins. I1 y a
d'ailleurs des analogies entre des stades éloignés de 1'évolution ¢ l'ab-
sence de division du travail caractérise les types "manuel-artisanal" et
“opérateurs", tandis quo la division du travail concerne les "machinistes"
et postos de "surveillance". Scule la atégorie moyenne des opérateurs est
concernée par la faible latitude du temps de réaction, les postes de "sure
veillance" rotrouvant plus do liberté & 1'égard de la machine,

Si les deux types "mécaniques" se distinguent bien des types ox-

trémes, ils ont par contrc sept critéres communs entre eux

~ travail par commendes

- gction directe sur la machine
- consignes précises

- nature des signaux

- régularité d'intervention

- stéréotypie du comportement

- gpprentissage de manipulationss.
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SCHEMA

Définition des profils de moderqisation

i

: I. Type : Types mécaniques IIT Type
| "manuel~artisanali IT,Machin. II'Opérateur!surveillance
?SITU%TION DE TRAVAIL
1s
1:n;::2r?23? direct par commandes & distapee
24; Action sur 1la ? pas dtaction . -
- machine (ou mise en état) action directe régulation
3. Relations . . .
. de travail. | équipe chaine réseau réseau
CRITERES D'ORGANISATION
4.; Préparation weu de. . consignes
i du travail consignes oonsignes précises. précises.
5.i Division du s ’ . otk | e
i traveil non divisé parcellaire non divisé | parcellaire =
6,; Nature des concrets E gqes signaux abstraits prédo.signe ;-
gignaux implicites § explicites abstr. exple i
CARACTERISTIQUES DU COLPORTEMENT 4
703 ’ Rggu.larité Iy s a » LY L1, -
dtintervention, régulidre % régulidre irrégulidére ;
8. Stéréotypie du . e . )
% comportement § pas stéréotypie % stéréotypie vas stéréc
EXIGENCES , | *
9.: Latitude dans S 2lusieurs +sieurs ; fraction | plusieurs
temps-réaction ; secondes. ssoandes. : seconde. secondes.
;104 Précision approximation moyenne forte forte
| APTITUDES FORMATION
11, Aptitude ‘ force sans "
dominante, expérience aptitude | réflexe caleul
; apprentissage apprentissage application . :
19 Type de ! sur le tas d'un | de " de techniq.
formation. ; "art" ou d'un et consigna*
"tcur de main" ! manipulations enseignées ;.

5
3

R 7 SO



lére ot 2° laminours

R il
4
5L
%L
54
ﬁ» 1:3;-2_
3L 12
%4
14
LA
fla
(RN
Typo Manucl Artisanal
Sorrour
4 YI T
2.
3
i
. 1
6
3 | i____
&
e
10
H
e

Lamincurs duo

T
2.
3
3
5
&
7
8 i
K 12
lo
i
"

Manuel artisanal

- 121 -

Profils -

Train llanuel
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Profils
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Ceci justifie notre regroupecment de ces postes de "machinistes" et "d'o=-
pérateurs" sous une rubrique commune : postes de type "mécanique", tout
en maintcnant deux sous-catdgories II et II!, Dans aucun des trains &tu~
diés les catégories des postes mécaniques ne sont vraiment dominantes et
l'évolﬁtion des "machinistes" aux "opérateurs" n'est bien marquée que
dans les scctours limités do fabrication (trio du train mécanisé, secteur
des bobincuses du train continu). Mais cotte évolution apparait nettement
dans d'autros installations de laminoirs. Une précédente Stude du chan-
gement technique dans une téleric forte(x) a révélé ontre deux stades de
modernisation successifs une coupure trés nettec entre 1'ére deos machi-

nistes et celle des "opératcurs".

Los profils types dc 1'évolution des postes de travail une fois
définis, voyons comment lecs différcnts postes sc situent par rapport
a4 ces profils types. Pour ccla il suffit de reproduire graphiquement
(ef. schémas ) leurs caractéristiques définics dans le cadre des
douze critéeres analysés dans les chapitres précédents. La représentation
graphiquc de la situation des postes montrera lour degré de coincidence
avec les profils types, degré qu'on évaluera par un indice de colncidence,
le numérateur de 1l'indice indiquecra le nombre de points de coincidence,

1o dénominateur (12) étont le nombre total de critéres.

Les profils sont généralement suffisamment proches du profil type
pour enregistrer un fort indice de¢ coincidence. Pour un scul poste, le
machinisto loopor du train continu, nous n'avons pu tracer de profil,
celui-ci étant & cheval sur los types de poste "mécanique" et de Msur-

veillance",

Il nous faut maintcnant situer les trois ateliers sous 1'angle de
la nature du travail con dénombrant les diffdérents types de postes ren-
contrés dans les trois instellmtionp ésudidess

(x) "Attitudes des ouvricrs de la sidérurgie & 1'égard du changement
technique"s Institut des Sciences Sociales du Travail, 1957

v
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A, Train manuel.

! ! ' B
1 Type ' Type '"mécanique" 1 Type ! ig
! "manuel~artisanal". ! Machinistes ! Opératours. ! "surveillance?~
+ ! 1 !

! 1 | Promier lamineur ! 1 | Serreur ! ! ! ! t

! 1 ! ! 1 ! ! !

! 1 ! Deuxiéme lamineur! ! ! ! ! ! !

! ! ! ! ! ! ! ! !

! 1 ! Premier chauffeur! ! ! ! ! ! !

! ! ! ! ! ! ! ! !

! 1 ! Deuxidme chauff, ! ! ! ! ! ! 1

! ! ! ! ! ! ! T 14

! 1 ! Rettrapcur ! ! ! ! ! ! !

1 ! : ! ! ! ! ! ! !

!t 2 ' Deux-doubleurs ! ! ! ! ! ! !

! ! ! ! ! ! ! ! !
!' 1 1t Aide~doublour ! ! t ! ! ! 1

! ! ! ! ! ! ! ! !
! 1 t Chargeur~pouss. ! ! ! ! ! ! 1
! ! ! ! 1 ! ! ! !
-3 -3 -$-1 ] === mam 331 -1 -1 33 !
! ! ! ! ! ! !

19 by r 0y 1 9 ;

, A part le serrcur tous les postes du train manuel sont de type "manuel=
artisanal", Les postes de graisseur et supplémentaire, qui n'ont pas été
déerits parce que leur travail consiste & romplacer les autres ouvriers,

sont du mdme typoe
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B. Train mécanisés

e

Type "mécaniquel.

S Sl GBS 4B NP R SuP S ah IO Vil duit v e com sew sew

et S8 R 4 G 4 s smm S Sl

! !
1 Type ! ! Type
] s 1 1
manuel-artisanal® ! . ! ®surveillance
! g y Machinistes , Opératours
' . N .
X ] ! ] Y T ! ]
. DUO 1 ! ! : ! ' !
' ! H ! ! ! ! !
, 1 1 Premier lamineur { 1 1 Doubleur! ! ! !
. ! . . ! ! 1 ! 1 !
!t 1 | Deuxiéme lamincur y 1Toy1e charg, X X .
1 ! ! ! ! ! ! .
y 2 ! Aides doubleurs ' ! 1 ! | !
: 1 i ! 1 1 1 ]
t 2 ¢ . : ! ! ! ! ! !
: 1 &ides cheargeurs 1 ' y : : y
, 1 ! Basculeur ! ! ! ! ! !
. ! ! 1 ' 1 1 1
i ! ! ) ! !
! 1 ' Accrocheur 1 Y ,! y ' :
; 1 ! Chauffeur ! ! ! ! "1 !
: ! 1 1 1 ! 1
! 9 1 t 2 1 0 1 1 0
! ! 1 . ! 1 ! !
1TRIO ! ! X ! ! ! !
Tt ! " ! ! ! !
! 1 ! Chargeur ! ' t 1 1t Lamin. ! !
! v ! . i 1 . y 1
y 2 , Aides chargeurs ! . 2 Aides- | '
) . . . ! : . lamine | .
1 1 ! Empileur: ! , ! ! * !
! ! ! ) ! ! ! !
Tz’-:-—::? :;3—:2'—'-’--!_. T:::::T '-in' ————— T
;4 ; 0! SR ot
: ! ; ! : , ! !

On est tout d'abord frappé au duo mécanisé par la prééminence des.
postes de type manucl-artisanal sur les postes "mécaniques" : seculs deux
postes sur onze sont des machinistes. I1 faut cependant nuancer co ré-
sultat s tout d'abord lcs postes sont moins rigoureusement du type manuelw=
artisanal :¢ l'indice de colncidence avec le profil type qui était de 12/12
pour la plupart des postes du train manuel descend ici & 10 et mdme 8/12.
Pour les postos—clefs de lamincurs du duo les caractéres du type "manuel-
artisanal" 1l'emportent (9/12) $ mais pour six critéres se profilent déja
les caractéristiques de lac atégorie "opérateurs". D'autre part, les
postes "mécaniques" (premier chargeur, ler doubleur) sont des postes
importants, des premierse ouvricrs. Ce stade se situe & un niveau de mo-—
dernisation intermédiaire entre le stade manuel et un niveau ol les postes

de type mécanique domincraient.



- 128 =

Plus proche d'un stade typiquement mécanique est le trio du train

mécanisé ¢ sur les sept postes de ce sectour, les trois postes les plus

importants (lamineur et aides lamincurs) sont du type "opérateurs".

.

I1 nous faudra donc tenir comptc dans l'explication de 1'évolution

de 1'influcnce de cette conclugion fournie par 1'analyse du travail & 1le

train mécanisé n'est pas exactement un stade médian, il est proche du

train manuel, le trio étant toutefolis plus représentatif du travail de

type mécanique.

C, Train continu.

! ; Type "mécanique". 3 !
1 Type manuel- ! : : Type !
1 artisanal ! Machinistes """ "Opératcurs ! surveitlance !
1 ! ! ! !
1 1 ! r e ! ! T ]
t 1 1 Chalumiste ! 2 !Machinistes-!: 1Cisailleur! 1 119Chauf, !
! ! ! ! poupecuseds ! i éboutcuse ! ! 1
! ! - ! ! ! ! !
i ! i 1 ,Machiniste |, 3 ,Conduct. | 2 ,Aides~chaufi
: ! , rouleaux. . . bobinecuses, . :
i 1 ! ! ! 1 ! ! ]
! ! ! H ! ! ! ¢ 1Défourneur 1
{ 1 ! ! ! ! ! !L . . !
: : . . amin.dé :
' ; ! 1 ! ! y 1 -emin.caegT.
t 1 ! ! ! ! ! 4 lAide lamin.t
! ! ! ! ! ' . !
E ! ) ' ) ‘ y 1 Regl. vit. '
1 ! ! ! ! ! Ly !

: : S.
: . ! ! ! ; ! ydegros :
! 1 ! ! ! ! ! 1 tAide rdgl. 1t
! 1 ! ! ! ! ! .o . 1
X X : : . : : 1 !? Lamin. :
{ 1 ! ! ! ! !t 1 !Lam.Mnis. 1
! ! ! ! ! !t 1
3 i ' ' ' ' , 1 ,Aide-lam. .
i ' 1 . . . : !du finis. :
! i ! ! ! ! ! 2 [IRégleurs 1
! ! ! ! ! ! ! lde guides 1
! ! ! ! ! ! . . 1
' i " \ ) ) , 2 Régl. vit. N
; ; ' ' : i ' !flnISS- :
! ! ! ! ! ! ! 1 'Aides-régl.t
! 1 ! ! ! ! ! fvit,. !
1 i $ ! ! ! ! ! . !
' " ! ! . . y 1 !Enreglstr. y
m==== = mmmmImTee S=mmomTEe m===mmEsm ,
! ! ! ! ! ! ! ! .
1 Ty t 3 r 4 17 ;
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Au train continu la prédominance des postes de "surveillance" est

ey e e
PN R

trés nette dans le ssctour étudié et tous les postes principaux appartien—
nent au type "surveillance". Le type "mécanique" est représenté par quatre
"opérateurs" et trois "machinistes". Le chalumiste est le dernior vestige
du travail "manuel-artisanal" et il n'interviont d'ailleurs qu'en cas d'in=

-

cidents pour couper les bandes & évacuer.

Si on débordait de chaque c8t5 de la chalne en amont et en aval du
train, on retrouverait davantage de ces postes d'un type antérieur s "ma=-
chinistes" de la dépilouse ou du convoyeur, "manuels" ligatureurs et fai-.
‘seurs de gercles et, dans le sectour d'évacuation "opérateurs" & la con=-
duite des ponts et des yales. Bn effit dans une installation moderne 1le
travail du scctour fabrication est généralement plus évolué que celui des
sectours annoxes.

La confrontation de la fréguonce des types de postes {cf. schéma
ci=co tre) des différentes installations étudiées indique donc que le
train manuel est un stade typiquc du travail"manuel-artisanal" ; que le
frain continu représcnte bicn le travail de type "surveillance"., Mais
malgré uno fréquence plus 3lovés qu'aux autres stades des postos de type

"mécanique" lo train mécanisé, et particulidroment le duo, reste assez

proche du travail "manucl-artisanal".

Cetto demcription précise de 1'évolution de la nature du trawvail f
dans les trois installations &tudiées va nous permettre d'apprécier 1'évo-
lution corrélative dc 1'influence ouvriére.
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Chapitre III

L'INTLUENCEZ OQUVRIERE,

La dosmeription des postes dans le chapitre précédent montre ce qu'il
faut entendre par réporcussions de la modernisation sur la nature du tra-
vail. Lo contraste entre un poste du type "manucl-artisanal' et un poste
du type "surveillance" est grand. Cettec évolution n'a pas manqué de trans-
former dc fagon tout aussi spoetaculaire 1"influence ouvriére" dans le
processus de production.

Essecntiellement vague, la notion d'influence cst de celles que tout
le monde comprend intuitivement. Avant de rovenir & l'analyse du travail

il scra, toutefois, utile de la discuter bridvement.

Nous partons d'une notion d'influence ouvriérc large, synonyme tout
d'abord "d'importance de l'intervention humainge" dans le processus de
production.

On distinguera nature ¢t degré d'influcnce, Le probléme de 1l'in-

flucnce ouvriérc étant posé dans le cadre de la modernisation, 1'étude

portc sur les transformations que 1'évolution technique a apnorté aux
deux points de wvue.

La nature de¢ 1l'influconce se présente sous divers aspects. Sclon gu'on
analyse "l'intervention humaine' sous 1'angle techniquc ou social on dé=
crira (1) les possibilités d'influence de chaque postc de chague instal-
lation ou (2) les possibilitds d'influcnce de 1'individu du groupe de
travail. Techniquement et d'un point de vue psychosociologique on peut
étudier 1'influence au niveau de 1l'individu (poste, individu) et au ni-
veau collcetif (installation, groune de travail). Quant au degré d'in-
fluence il peut &tre &valué, mais non pricisé rigourcuscment. Nous spé-
cificrons par rapport & quels cadres de réfdrence unce &valuation a ét6
tentée (degré d'influcnce par type d'influence, par peste, par instal-
lation, etcess ).

Considérant lc résultat de 1'influence ouvriére, enfin on distinguera
ce qui portec sur la quantité, sur la qualité, puis sur 1l'outillage. Ces
trois aspects du rdésultat de 1'influence scront traités dans divoerses

catdgories de description concréte du travail (critéres d'influence).

s

g

i
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Nous commencerons par essayer de dégager l'aspect colleotif de 1l'in-
fluence. Pour cela il faudra faire, su nivoau de la description, le par-
tage entre la dominance du lamincur et 1'influence du groupe de travail
(stades I = II) 1la dominance de la machine et le groupe de travail (stade
III), afin de pouvoir situer 1'influence dansila gituation globalc. Ce
ne sera qu'au paragraphe suivant que l'influence individuelle de chaque

poste sera décrite, puis dévalube.

I. La part d4'influence collective.

1. Train manuel,

a) Le poste clef, le chef de groupe.

Le lamineur poste clef Dire que le lamineur du train manuel est
le poste clef signifie avant tout qu'il peut décider de la cadence. C'est
lui qui a le plus d'influence sur 1l'adoption du rythme de laminage. Voiei

comment cela se passe @

Le premicer lamineur donne, au départ, le signal de défournement. Les
bidons arrivent. Il los engage au ddégrossisseur. I1 imprime son rythme &
chaque phase du travail, il transporte lcs bidons dégrossis jusqu'au fi=-
nisseur. Los engagements au finisscur se font & son rythme, de méme le
‘serreur aligne sa cadonce sur ccelle du lamineur. Il surveille le dou=
blage, 1l'enfournemont et 1'évacuation des platines. La fin du cycle est

le signal du nouvecau défourncmont.

Techniquement parlant le travail du lamincur est central, toutes les
opérations sont en quelque sorte suspendues au sien. En retragant la suc-

cession des relations inter~postes on se rend compte de cette convergence.

chauffeur - lamineur
lamineur - rattrapeur
rattrapeur - lamineur
lamineur - serrcur
sgrreur ' - lamineur
lamineur - doubleurs

I1 y a schématiquement une liaison par paires de postes pour la plupart
des opérations essentielles, le lamineur &tant chaque fois 1'un des

deux postos en interaction.

P S ST SO S G S
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Dire que le lamineur est lc poste clef signifie également gue c'est
lui qui a une action ddeisive sur la qualité de la production. La qualité
de son travail dépend de sa compétence professionnelle. Sur deux lamineurs
& compétence égale 1'un peut déeider de soigner un peu plus ou un peu moins
la qualité. Cette décision est étroitoment sclidaire de la décision sur la
cadence. Celui qui "nousse" la production tendra & négliger dans une cer-
taine mesurc la prdcision do ses engagements, do ss serrages, les impé-

ratifs de température - autrcment dit la qualitd.

Mais le lamincur ¢st autre chose qu'un ouvrier d'élite occupant le
poete techniquement central s c'est un leader au scns de chef d'équipe et

de meneur d'un groupne d'hommes.

Le lamincur chef d4'éguipe. C'est le lamineur qui est chargé de la

surveillance des autres postcs 3 c'est avec lui qﬁé le contremaltre, le
chef d'atelier, l'ingdénieur pronnent contact dans certaines circonstances.
Le lamineur ¢st un chef d'équipe, au sens habituel de ce terme dans 1'in-
dustrie. C'est lc promier ouvricr, scul classé 0P3, c'est le responsable
au sommet d'une hidérarchie do groupe (12 hommes) qui eost bien &tablie.

Son rdéle de chef d'dquipe peut 8trc notd dans un trés grand nombre de

situntions concrétes.

On vient d'indiquer que c'ost le lamincur qui ddécide de la cadence
et d¢ la qualitd de la production. Or il ¢st clair que si son travail in-
dividuel entre pour unc large part dans cette détormination, son action de
chef d'équine est importante également. Il a le droit et le devoir de
fairce des remarqucs pour mettre au pas des codquipiers qui ne suivraient
pas ses intentions spontandément. I1 peut intervenir pour demander que le
défournement, lc¢ transport, le rattrapage, le serrage, 1'Gvacuation sc
fassent exactement & son rythme. De méme nour la qualité 3 il a le droit
de faire respecter dos régles. Il peut faire des remarques au chauffeur,
concernant la température, diriger la précision des scrragos, ou demander -

un travail d'unc certaince précision aux doublours.

Chef d'équipe, responsable, lc lamincur est aussi l'homme & la com=
pétence de qui los supéricurs sont obligdés de rocourir. Méme s'il a
becaucoup perdu de son pouvoir d'autrefois, sa position n'a pas tout perdu
de son éelat. Au momont d'une discussion sur un probléme technique ou

sur un probléme concernant le travail d'un ouvrier ou de 1'équipe, on



- 133 -

prend 1'avis du lamineur. Dans certaines limites son jugement sera dé-
terminant. C'est 12 qu'on touche un type d'influence que 1l'évolution
technique fera disparaitre, avec l'importance grandissante de la prépa—
ration méthodique du travail. Si le lamineur, parlant par exemple au
contremaitre, juge que telle variété dacier ne permet pas de produlre
plus qu'une quantité donnée, il ne sera pas facile de metire en doute ce
jugement.(+) Certains jours la production ralentira pour "manque d'allon-
gement" des cylindres. Le phénoméne de l'usure est ertes évident. Il
reste difficile aux respconsables d'apprécier son importance et le moment

de son apparition. 1& encore le jugement du lamineur sera déterminant.

Le lamineur meneur d'un groupe d'hommes. Les 10 - 12 hommes autour

du train travaillent en principe toujours ensemble. Au cours des contacts
de travail permanent et des contacts persohnels au moment des pauses les
hommes développent un esprit d'équipe. I1 est rare qu'd la situation
technique du lamineur dans le poste le plus imfortant et & son statut
officiel ne corresponde en méme temps un statut informel (de prestige).
Beaucoup d!ouvriers du traih gardent encore, & l'heure actuelle, des o

restes de cette admiration classique pour le lamineur, considéré & juste

titre comme une sorte de héros du travail.

On peut trouver divers indices de ce statut de meneur librement re-

connu par le groupe. La comparaison des lamineurs entre eux et du style

de travail des équipes montre qu'ils ne réussissent pas tous aussi bien,
ni de la méme maniére, & "mener" 1l'équipe. Tel lamineur obtient sponta-

-

nément la collaboration attentive de tout le monde. Tel lamineur se voit fé
obligé d'intervenir assez fréquemment pour rappeler des hommes & 1'ordre. ' ﬁ
Tel autre a méme de la peine & faire respecter les consignes profession~
nelles, se sachant peu écouté. Au moment de la sélection d'euvriers pour

la fonction de lamineur on dit qu'il doit "avoir des gqualités de chef".

(+) Les responsables mettant en doute les plaintes des lamineurs relatives
& une qualité "plus dure" d'acier, un contrdle. a été fait et la "dureté"
de l'acier s'est trouvé confirmée par 1l'analyse. Mais le probléme du
Jjugement du lamineur reste le méme, car ce sera lo lamineur qui dira
quand on a laminé de cette variété "d'acier dur".
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Cela revient & exiger une qualité de 1'individu, tout d'abord. Mais c'est
indirectement reconnaitre que le lamineur dans son poste clef et en plus
de son statut officiel de chef d'équipe, "s'impose" s qu'il doit réussir

& obtenir 1l'adhésion du groupe. Une anecdote illustre cet état de choses.
Un excellent ouvrier d'ocrigine Jdtrangdre était techniquement apte & de—
venir premier lamineur § au moment ol on avait besoin de lui sa promotion
fut toutefois accompagnée d'un aménagement spécial. On a chargé le serreur
de jouer le rdle de chef d'équipe. Ceci montre qu'il ne suffirait pas de
nommer un ouvrier chef d'équipe, officiellement 3 il faut encore que 1'ou-

vrier puisse se faire accepter par le groupe comme meneur,

b) L'installation, le groupe.

D'emblée la position de dominance du lamineur est un indice d'une
influence relativement faible des autres postes. Il est certain que si
on compare chaque poste & celui de lamineur, leur poids est réduit du
fait de l'autorité de ce dernier. Techniquement le processus de fabri=-
cation dépend, pour presque tous les postes, de toutes les opérations du

lamineur.
chauffeur I

chauffeur II \\\ . doubleurs
™ Lamineur ’

rattrapeur \ ~empileurs

serreur

Cette position centrale est celle qui donne au poste clef un maximum de
possibilités de contrbler efficacement les coéquipiers et de les réduire
a des réles d'aldes. Ceci est d'autant plus net que son statut officiel

et son statut de prestige renforcent son pouvoir.

Il y a néanmoins lieu de signaler l'existence d'une influence pro=-
prement collective et ce qui la rend possible : (1) 1l'excés de la cen=-
tralisation des forctions enléve au poste clef une part de son pouvoir,
(2) les normes du groupe et le moral du groupe agissent sur le lamineur,

(3) i1 y a solidarité ouvriére devant le "patron".

(1Y, L'installation du train manuel est techniquement rudimentaire.
L'homme qui occupe le poste clef est en quelque sorte le moteur du pro-

cessus de fabrication. Le lamineur engage lui-méme les bidons, les paquets,
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c'est lui qui "a le plus de mal', qui a la charge active la plus lourde.
Son action de direction et d'artisan va de pair avec un important traveil
de force ("c'est un travail de forgat"). Il ne faut donc pas s'étonner si
une partie de son pouvoir de contréle sur les autres se perd, du fait

méme de cette centralisation, les exigences manuellés de sa fonction alié=-

nant une partie du pouvoir de contrdle.

(2) L'installation du train manuel, ensuite, fait vivre les ouvriers
dans la proximité. Elle favorise 1l'influence du chef sur le groupe, mais
également celle du groupe sur le chef. Si le chef venait & décider, quant
é lui, d'atteindre une production plus forte que de coutume, sa décision
devra encore triompher des normes du groupe des travailleurs, normes tou=
chant & la discipline du travail en général, la reprise du travail aprés
le casse-croite en particulier, la rapidité d'exécution des travauvx, l'es—
prit de coopération au cours de petits incidents, etc... D'une part, il
n'est donc par certain que le chef réussira a s'imposer, ou & s'imposer
entiérement ; d'autre part il peut avoir tendance & éviter d'aller & l’enf
contre de normes propres au groupe de travail, De fagon générale, la pro-
ximité facilite au lamineur la perception du moral de I'équipe. Elle fa=-
oilite aussi bien la propagation d'un bon ou d'un mauvais moral entre
coéquipiers que l'influence du moral de l'équipe sur le chef. Ceci a
d'autant plus d'importance que 1l'installation des trains ‘manuels laisse
une latitude relativement grande dans l'exécution du travail. A ce stade
de faible mécanisation ce sont beaucoup moins des "postes" (lieux d'oi
l'on commande la machine) qui sont en interaction que les hommes. L'homme
clef, bien que central, ne peut tirer ou pousser les autres "techniquemenf"
clest & dire obliger un ouvrier & le suivre par l'interdépendance des opé= |
rations, matériellement, sous peine d'incidents, comme ce sera le cas aux

stades plus mécanisés.

On trouvera plus loin l'analyse des possibilités d'influence des
divers postes (esur la quantité, la qualité, 1l'outillage). Il ne faudra pas
perdre de vue que les individus font usage de leur possibilité d'influenoce, :
positivement ou négativement, autant en fonction de 1l'ambiance qui régne '

dans le groupe que par rapport & des dispositions purement personnelles.

(3) Si le lamineur ne fait pas usage de tout le pouvoir que l'ins-
tallation et l'organisation officielle de 1'équipe lui conférent clest
aussi par solidarité ouvridre. ILe lamineur, malgré son statut de premier

ouvrier, reste du c8té ouvrier.
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Solidarité entre le chef et le groupe de travail d'abord, ce qui
s'explique déja par le systdéme de salaire. Son salaire est & la fois so-
lidaire et peu supérieur & ceux des autres. Ceci a plusieurs conséquences.
Le lamineur qui voudrait produire moins ferait automatiquement gagner
moins & ses coéquipiers § 1l'équipe réagira. Le lamineur qui voudrait pro=-
duire plus ne peut le faire sans leur demander un effort supplémentaire.
la différence entre son salaire et celui des autres n'est pas telle qu'il
puisse\ée considérer comme appartenant a une catégorié différente d'ou=-
vriers et ignorer l'avis des coéquipiers. Le lamineur se sent trop proche
de ses ouvriers pour ne pas tenir compte de leurs réactions. Cette soli=-
darité trouve son expression extérieure dans son activité de "délégué"
auprés des responsables de l'usine. Il était de tradition que les pre-
miers lamineurs aillent discuter des problémes de travail et de salaire

auprés du "patron" (+),

Il y a de plus solidarité entre les lamineurs des diverses équipes
et entre les équipes..L'analyse de la production (cf. partie III : Pro=-
duction) montre qu'une entente sur une production "normale" existe. L'ex~
pression "il nelfaut pas monter les uns sur les autres" est significativg,
Onp voit donc que la grande latitude que donne l'installation aux ouvriers
de fabrication et le grand pouveir du lamineur n'excluent pas 1l'auto=
limiftation de la production. Et celle-ci ne s'explique qu'en tant que

réaction collective,

“Dans ce dernier sens encore on peut donc parler d'influence col=-

lective au niveau de l'installation la moins mécanisée.

A défaut d'une mesure on ne peut faire le décompte exact entre 1'ine
fluence individuelle et 1l'influence collective. Devant l'apparente domi~

nation du groupe de travail par le lamineur qui caractérise le train ma=-

(+) Actuellement cette fonction échoit au délégué syndical qui est deu=-
xiéme lamineur au train, mais les premiers lamireurs continuent &
aller voir les responsables pour leur présenter leurs griefs.
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nuel il était important toutefois de mentionner le type collectif d'in=-

fluence, méme s'il est impossible d'en indiquer le poids (dans cette 4

étude).

2. Train mécanisé.

Duo mécanisé 3

a) Le poste clef, le chef de groupe.

Le lamineur duo, poste clef. Le lamineur duo occupe le poste d'ou

on peut décider de la cadence. Les transports mécanisés peuvent donner
l'impression que c'est désormais la chaine qui impose la cadence au la=
mineur. Il n'en est rien, toutefois. C'est le lamineur qui commande la
chafne de sortie du four, c'est lui qui commande la chaine d'amenée, c'est
lui enfin qui ocommande le tablier qui est & la fois "rattrapeur" et chaine
d'évacuation. Les chaines sont donc, au contraire, un instrument qui sert
le lamineur et le libére. Elles lui permettent de travailler plus facilement

& son rythme en le dispensant de l'aide d'ouvriers de manutention. Les

autres postes le long de la chaifne -au sens géndéral du derme- sont disposés
on deux petits groupes. Derriére,les chargeurs ; devant, les doubleurs.
Une fois la cadence adoptée "ils suivent". Ils sont matériellement tirés,

pour les uns, poussés, pour les autres.

La dominance du lamineur, poste clef, ect donc bien établie. La mé-
canisation a accru son indépendance en supprimant des postes dont le la=-
mineur au train manuel devait tenir compte. La mécanisation a placé le
lamineur dans une installation ol 1l'interaction n'est plus tant entre
hommes, mais déj& entre postes. L'interdépendance s'exprime matériellement

de fagon spectaculaire.

La notion de poste clef prend ici son sens le plus riche. Le lamineur
duo décide également et méme pour ainsi dire tout seul de la qualité de

la production.

Comme le systéme de salaire sanctionne aussi bien la quantité que la
qualité produite le lamineur est devant une option de base s "pousser" ou
"goigner". C'est une décision qu'il peut prendre et mettre & exécution

presque sans avoir & compter, techniguement, sur le concours des autres.
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C'est le lamineur qui exécute, de fagon autonome, les principales
opérations influant sur la qualité des t8les. Il est responsable du sere
rage, de la température, de la précision de 1l'engagement, de la dimension
(c'est lui qui contréle la longueur du produit par référence & un repére j
c'est lui qui ordomne le contrdle par une jauge). Il indique & 1'accro-
cheur les choix de 1t8les & préparer & l'enfournement, ce qui implique un

Jjugenment professionnei complexe d'une influence certaine sur la qualité.

Le lamineur=-duo, chef d'équipe. Au duo mécanisé, le lamineur a

beaucoup plus rarement 1'occssion d'intervenir en tant que chef d'équipe
que le lamineur manuel. Premier ouvrier, surveillant, il 1'est toujours.
Il garde également la responsabilité du travail des autres, encore qu'é
ce point de vue 1l'évolution qui aménera vers une décentralisation de la
responsabilité se fait déjé sentir s il est responsable du travail du
deuxiéme lamineur, des doubleurs, de l'accrocheur, beaucoup moins des
chargeurs et guére du chauffeur. Mais son équipe est relativement petite,
elle est dirigée implicitement par 1l'interdépendance matérielle des opé-
rations et surtout c'est le lamineur duo lui-méme qui procéde aux opéra=
tions les plus délicates. Ce n'est pas tant que le lamineur ne soit plus
un chef d'équipe, mais il n'y a plus guére d'équipe.

Le lamineur=dno, merecur d'un groupe d'hommes. On parle de "1'équipe

X" (nom du lamineur). Les ouvriers de ce groupe accordent nun rrestige cer-
tain au lamireur s "c'est le caid". Ce qui change tout, par rapport au ‘
ré6le du lamineur du train manuel, c¢'est qu'ici le lamineur n'a plus vrai=-
ment besoin d'un statut de meneur.

Le travail se fait dans le cadre de l'interdépendance matérioslle des
opérations. Le lamineur domine le processus & tel point qu'il peut travaillew:
sans la bonne volonté des autres. Ceci d'autant plus qu'il &¢écute lui-méme )
la plupart des opérations importantes. Méme si le lamineur a encore un sta=-
tut de haut prestige on ne peut plus le considérer comme un leader social
au méme titre que le lamineur du train manuel. Il ne méne pas le groupe
d'hommes de son train par le fait de sa situation de prestige, mais par
le <éclenchement des opérations matérielles, autrement dit en tant que
poste cléf.

A,. '
(R T
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b) L'installation, le groupe.

Cette dominance du poste clef dans 1l'installation du duo mécanisé,
cette disposition des postes en deux petits groupes ("derridre", au chan=

gement, "devant", aprés la cage) ne laisse que trés peu de place & une

forme collective d'influence. C'est au duo mécanisé que nous avons ren-

o e

contré le minimum d'influence collective.

Vi
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Il subsiste une part d'influence de groupe sur l'orientation générale
de la production, meis elle est falble. Lorsque le lamineur .décide de
"soigner" plutdt que de "bourrer", malgré sa situation de domination,il

est influencé par ses collégues lamineurs des autres équipes, par le moral

de 1l'atelier en général, ainsi que par le groupe de travail s son équipe.
Son salaire est solidaire de la tactique de production arrétée par l'en-
semble des lamineurs ; la prime de qualité est répartie sans distinction /
entre les différents lamireurs j; une tendance générale & préférer la qua=-
1ité, au détriment de lazquant£té (cas observé) est le produit d'une -
décision collective. Mzis le salaire de l'équipé est & son tour solidaire.
de celui du lamineur ; la prime de quantité surtout et dans une moindre
mesure la prime de qualité,(+) dépendent du lamineur j 1'équipe n'est donc

pas indifférente, il peut y avoir une certaine influence des hommes du

7
-
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train sur le poste clef, car pour le salaire ils constituent un groupe
solidaire.

. -

Trio mécanisgé

a) Le poste clef, le chef de groupe.

L'importance du poste de lamineur au trio n'est plus celle des lamie=,
neurs qu'on vient de voir. C'est encore lui qui décide de la cadence et

de la qualité, mais il a une latitude de décision restreinte.

Il décide de la cadence en commandant le défournement (chafne de sor=
tie du four), 1'engagement (chafne d'amenée), le mariage (superposition de

deux platines avant les dernidres passes, & une certaine vitesse). Dans ce

(+) Basée sur le résultat de toutes les équipes.
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sens, il reste le poste clef : son action est déterminante sur la cadence
que les hommes de son train (chargeurs, aide lamineurs) doivent adopter.
Mais la notion de décision s'est appauvrie. C'est bien lui qui donne le
départ de 1'opération de laminage. Toutefois le premier oycle déclenché,

il s'insére lui-méme dens un enchainement de cycles 3 le déclenchement de

l'appel des bidons est inclu dans le cycle précédent. Bien qu'il ait encore.

la faculté d'arréter les opérations il est pratiquement entrainé matériel-
lement dans une cadence une fois qu'il 1'a adoptée 3 & ce moment ce n'est
plus de décision qu'on peut parler, il aura une action de léger ralentis-
sement ou d'accélération sur la cadence adoptée. Il ne doit pas la décider

a8 tout moment.

Le lamineur trio décide encore, dans une faible mesure, de la qualité,

par la précision de ses engagements, la correction de son serrage et le
réglage de l'eau sous les cylindres. Mais le dégrossisage n'est qu'une
étape intermédiaire et le lamineur duo, au finissage, interviendra ensuite

de fagon déterminante. D'importance relativement faible l'influence sur

la qualité du lamineur trio peut & la rigueur &tre assimilée & une décisiomy

& une influence d'un poste clef.

Le lamineur trio occupe également le poste le plus important de cette
insta¥Ilation, si on considére & part son influence sur la cadence et la

-

qualité la responsabilité & 1'égard du matériel. Ceci est toutefois un

aspect d'un autre ordre 3 oe n'est pas en ce sens qu'un poste domine ou ne

domine pas l'installation et le groupe de +travail.

On constate que 1l'évolution de la mécanisation, tout en lui laissant
une importance indéniable, a diminué corsidérablement le pouvoir de domi=-

nation de ce posts sur l'installation et le groupe de travail.

Le lamineur trio, chef d'égquipe et meneur d'hommes ? Si le lamineur

trio conserve les attributions habituelles d'un chef d'équipe, il a perdu

pour ainsi dire toutes celles de meneur d'un groupe social.

Chef d'équipe ? C'est toujours lui qui donne son nom & l'équipe, qui
prend contact avec le contremaftre, qui est reésponsable dans une certaine
mesure de surveiller le travail des autres. Mais méme ces attributions 1a
perdent en importance. Au cours d'un contact avec le contremaitre, le la-
mineur trio a beaucoup moins de poids que ses prédécesseurs au train ma-

nuel et au duo § clest le lamineur trio qui prendra l1l'avis du contremaitre

et non inversement. C'est surtout du travail des deux autres lamineurs trio

S aten Cmme e ey e e
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que le premier lamineur sera amené & juger. Dire que la: surveillance est
centralisée n'a plus de sens ici, L'équipe est trés réduite. En dhors des
lamineurs, l'empileur fait un travail trop simple pour tomber sous la sure
veillance, quant aux chargeurs ils se trouvent éloignés du lamineur et

surveillés par le prem er chargeur, lui-méme responsable.

Reste=t~il meneur d'un groupe social ? Le iamineur jouit d'un pres=—
tige plus faible que les lamineurs d'installations moins mécanisées. Il
occupe un poste considéré comme "ingrat" (astreignant et moins payé que
celui de lamineur duo), done peu recherché. On admire tout au plus qu'il
ne "s'embrouille pas dans toutes ces pédales"., Il ne reste rien & admirer
du domaine de "1'art" du laminage (les serrages sont prédéterminés) ou

de la force physique (les manutentions sont mécanisées).

D'ailleurs i le lamineur trio n'a plus le statut de menéur, statut

qui exigerait un haut prestige, c'est qu'il n'en a plus guére besoin.

La situation du lamineur itrio est vraiment celle d'un stade technique
& mi~-chemin entre les anciens trains fortement centralisés, hiérarchisés,
ol le poste clef, le chef dominait nettement et les trains modernes dée
centralisés, & postes clefs multiples, ol c'est la machine gqui domine

le processus.

b) L'installation, le groupe.

Ie lamineur ne dominant plus que trés partiellement le processus de .

production la question de l'influence "collective" se pose.

Le fait est que le premier lamineur partage l'essentiel de son in=-
fluence avec le sccond lamineur qui le remplace la moitié du temps. Le
premier chargeur est responsable pratiquement de 1'enfournement. Le
contremnitre et méme le chef d'atelier partagent la responsabilité du
serrage dans certains cas délicats. Mais ces indices d'une relative dé=-
centralisation sont=ils sigpificatifs d'une influence collective ? Nous
ne le pensons pas, car répartition de 1'influence n'est pas influence de’

groups.

L'installation du trio est encore plus nettement "chaine" que le duo,
par 1'§gali@gtion méme de l'importance des postés. Les divers postes sont
étroitement gnterdépendants. On peut dire trés grossidrement que chaque
poste "dépend" du précédent et du suivaent (dans 1'ordre des opérations)

et qutune défection de r'importe quel poste entraine un dérangement de tout

s
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le processus. Nous ne pensons pas qu'il faille pour autant parler d'in-
fluence collective. Chaque poste est 1ié & un ou deux autres, chaque
poste peut dans une certaine mesure influer sur tout le processus de fa=
brication. Répartie (trés inégalement) sur 1l'ensemble des postes, 1l'in-
fluence prend ici un aspect cobpératif plutdt que collectif. Ce n'est pas
pour &étre liés dans un réseau d'interddpendance que les hommes du train
. constitueraient un groupe, exergant une influence en tant que tel, o'est
a4 dire dont 1l'influence serait différente de l'addition des influences
individuelles. |

Parallélement & l'apparition de cette répartition de 1'influence et
de l1'importance de l'interdépendance on trouve, encore plus nettement, un .
nouveau déterminisme matériel qui transfére l'influence ouvridre vers le -

domaine de la prévention des incidents.

3. Train continu,

a) Les postes, les chefs de groupes.

Y a~t-il un poste clef ? Il suffit de poser la question "qui ddcide
de la ocadence et de la qualité" pour s'apercevoir du changement profond
qui est intervenu. En effet, on ne peut plus dire d'aucun poste, d'aucun
ouvrier, qu'il ait une telle cepacité de décision. Au train continu, les

travaux des ingénieurs et services d'organisation ont amené & des consignes

précises et impératives de cadence et de qualité (température & observer,
tolérances dimensionnelles). Méme s'il est certain que beaucoup d'ouvriers
conservent une part d'influence surtout sur la quantité et un peu sur la
qualité de la production, il est d'emblée apparent qu'om ne trouve plus

de poste clef dominant tout le processus.,

Dés lors le probleéme ne sera plus pour nous d'essayer de dégager quelle
influence la dominance d'un poste clef laisse encore au groupe. L'influence .

individuelle et l'influence collective sera plus difficile & saisir, dans

"ce groupe décentralisé qu'est l'ensemble des postes de travail. Ceci d'au~-

tant plus qu'il ne peut s'agir, pour l'essentiel, que d'un type nouveau
!
d'influence, de l'ordre de la prévention des incidents.

On peut parler ici de plusieurs postes clefs, 3 condition de trans-
former quelque peu la notion. Dans les anciens trains le poste clef était
celui qui dominait tous les autres. Ici les postes clefs sont ceux qui

,
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sont le plus souvent en communication, bilatérale ou unilatérale, commu=

nication qui joue un grand rdle pour prévenir et signaler les incidents

qui peuvent se produire. Dans ce sens, il faut citer le défourneur, le
lamineur dégrossisseur, l'opérateur de vitesse dégrossisseur, le premier
lamineur au finissage, 1'opérateur de vitesse I au finissage, le lamineur

finisseur et le premier bobineur.

Y a=-t=il un chef d'équipe ? I1 n'y a pas d'ouvrier qui centralise sur
lui la responsabilité de 1l'ensemble des gens du train. La fonction de sur=—
veillance et de responsabilité générale incombe au contremaitre. C'est lui
qui est chef du train. On dit "le poste de X" (nom du contrémaitre), for-

mule doublement significative : il est nécessaire d'avoir recours a son

nom, aucun des ouvriers importants n'étant représentatif de l'ensemble des

hommes du trazin j3 le mot "équipe" est généralement remplacéd par celui de

"poste" (tournée de 8 heures). . oy

Au niveau de sous-groupes, on trouve d'autres responsables. Le pre=—
mier lamireur est, en principe, responsable de tous les gens de son secteur,:-

en l'occurence du finissage. Cn trouve pour le secteur d'évacuation (bobi=-

neuses jusqu'au transport par tracteurs) un autre responssble. Un contre=

maitre spécialisé s'occupe de la surveillance des fours.

En fait les ouvriers du train (& 1'exception des chauffeurs) sont

S5 e

avant tout sous la surveillance générale du contremaitre et travaillent

en petits groupes, le plus souvent de trois hommes. Le phénoméne de la oy
décentralisation, de la disparition de la structure hiérarchique va si

loin que la plupart d'entre eux travaillent en responsables individuels.

Tout au plus les premiers ouvriers de chacune de ces "petites équipes", le L
plus qualifié d'entre eux, ascure~t-il une plus grande responsabilité, étant -

considéré un peu comme chef de la "petite équipe". -

e lontes

On trouve donec, au train cortinu, un contremaiftre chef de toute 1'é~-

quipe du train et plusieurs chefs de petites équipes.

Y a=t=il un meneur de groupe ? Grédce & l'interphone plusieurs hommes

de ltéquipe, malgré4les distances qui séparent les postes, sont présents .
a tout le monde, "se font remarquer" tout au long de la journée. Il .est
donc possible que l'un d'entre eux joulsse d'un prestige tel qu'on puisse

le considérer comme un leader social. Peut ~ &tre que c'est un noyau

d'hommes qui se trouve ainsi & la té&te du groupe.

Ce qu'il est possible de dire, en dehors d'une analyse plus poussée

sur ce sujet, c'est que le contremaitre est le meneur de fait. Il .semble
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jouir & la fois d'un statut offiéiel de direction et d'un statut de pres= Y

tige librement consenti par les ouvriers de l'installation.

La question de la cohésion de groupe de la "grande équipe" se pose
évidemment, & ce propos. Le contremaitre est-il le symbole de la grande
équipe qui ne "tient" que par lui, et qui ne serait gu'un assemblage de
"petites équipes", chacune ayant ses chefs propres, leaders locaux d*un

petit groupe social ?

b) L'installation, le groupe.

Le caractére essentiel du processus de fabrication,au train manuel
et au train mécanisé,était la domination du premier lamineur. Au train
continu, parallélement & cette répartition des responsabilités gqu'on vient
de décrire, on trouve une espéce différente de dominance. Plus nettement
qu'au trio mécanisé - stade technique intermédiaire = 1'évolution de la
mécanisation a amenéd au train continw & une situation de dominance de la
machine, de 1l'installation technique avec tout ce que cela comporte. Ce
n'est plus entre l1l'influence dominante du lamineur et celle du groups, /
mais cette fois=ci entre la prépondérance de l'installation, de 1'orga=-
nisation et 1'influence du groupe ouvrier qu'il faudra essayer de faire

le partege.

Une trentaine d'ouvriers de fabrication travaillent simultanément
autour de l'immense installation du train continu. Il est évident que le
processus de fabrication lui-méme ne peut 8tre qualifié que de "collectif"
(au méme titre d'ailleurs que les anciens trains, bien que ceux~ci fussent
plus simples). Mais il n'est pas décidé pour autant qu'il y ait influence
collective, apport de groupe ef non série d'apports individuels.

Les ouvriers s'insarent dans un systéme technique extrémement exigeant.~v
Quoiqu'il en soit 1l'influence qui leur reste = elle est considérable, mal=
gré sa spécialisation - est avant tout de l'ordre de la prévéntion des in-
cidents. Chacun, & son poste, doit éviter de transgresser les régles éla=-
borées en fonction des exigences technigues, sous peine d'incident. Toute
irrégularité dans le travail entraine des réactions souvent lointaines. la =
notion d'interdépendance des opérations, donc des postes, fournira le cadre

dans lequel une influence collective peut &tre délimitée.

La plupart des ouvriers occupent des postes ou il est difficile de

'ne jamais provoquer d'incident. Presque tous les incidents ont une réper—
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cussion sur la majorité des autres postes de la ligne de fabrication. Cette:

influence individuelle, au niveau du poste a donc une répercussion sur l'en=:

wide 5oL wesTuvo

semble (de 1'installation, des postes, des hommes). Est-ce 1a ce qu'il con~ -

vient d'appeler influence collective ? Nous pensons gque non.

Difficile & décrire, 1'influence collective se trouve (1) au niveau
du contrdle social qu'exerce le groupe sur les individus et (2) de 1'im=-

portance majeure des communicatiors inter-individuelles.

(1) Au moment ol 1'ouvrier provoque un incident se répercutant de
fagon plus ou moins spectaculaire il ressent fortement sa r95ponsabilité.
Alors méme que la plupart du temps leos autres s'abstiendront de tout com=-
mentaire sur cette responsabilité il est svident qu'ils en sont conscients.
Le groupe des hommes du train et plus particuliérement les hommes de la
petite équipe de travail exorcent une pression sociale dont il est diffi-
cile d'évaluer 1l'importance (elle coincide avec la pression formelle des
rézles et de la surveillance des supérieurs). Dire que chacun aura ten-

dance & éviter de '"perdre la face'" revient & toucher i une forme parti~ .

culiére dtinfluence collective.

(2) Les postes sont en liaison étroite pour communiquer toutes les
informations utiles et indispemsables et méme des recommandations du do- f?
maine de la surveillance des uns par les autres : par exemple, 1l'opérateur
de vitesse au finisseur rappelle au lamineur, le cas échéant, qu'il a ouw= )
blié de corriger un défaut de serrage dont celui-ci. aurait diit s'apercevoir, '
On dit que les équipes sont "rddées", qu'on "comnalt 1l'autre comme sa poche”.-:?
Au cours d'une longue pratique de communicaetion par interphone et d!obser=
vation mutuelle est née une espéce d'intimité. Dans la mesure ol cette
"habitude qu'on a les uns des autres" est le garant de la transmission 'j
slire et sans erreurs et aussi de la surveillance mutuelle, 1'apport sim=-
plement individuel est dépassé. On touche &2 un autre aspect de 1l'influence -

collective,

;
F
B
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II. La part d'influence individuelle 3 Nature de 1l'influence.

1. Train manuel.

a) Influence sur la quantité.

Qui peut agir sur la cadence ? La plupart des hommes du train peuvent

"trainer" ou "pousser" quelque peu.

Les doubleurs, le chargeur=-pousseur derriére le four, le gralsseur
sont les seuls postes qui ne puissent freiner ou accélérer la cadence
adoptée. Les deux derniers sont placés en dehors du cycle de laminage et
les doubleurs ont assez largement le temps, & 1'intérieur du cycle de
laminage complet d'un bidon, de procéder au pliage et & l'enfournement.

Par contre :

- le rattrapeur peut étre plus ou moins précis au rendez~vous de la

t8le qui arrive vers lui.

~ le serreur peut tourner la roue avec plus ou moins d'élan, d'ef-
ficacité (atteindre d'un coup les serrages voulus), se trouver prét
ou non au transport du bidon avec sa pince au moment précis ol le
lamineur a fini son dégrossispage, surveiller avec une attention
plus ou moins soutenue le laminage et lcs directives du lamineur
au moment des serrages, c'est & dire intervenir avec plus ou moins

d'énergie, de détermination, de précision.

- les chauffeurs peuvent freiner gquelque peu au défournement, le
deuxiéme chauffeur tirant ses bidons et le premier chauffeur sor=
tant ses paquets avec ou sans retard § ils peuvent & la rigueur
pousser un peu au rythme de laminage, en procédant & un défourne=-
ment 1légdrement prématuré (cette action est limitée, évidemment,

par les températures & observer).

Qui peut causer des arréts ? Les arréts assez fréquents, pendant

la période d'observation, mais généralement de courte durée, étaient
diis pour une bonne part au vieillissement du matériel, Les arréts provo-
qués par le personnel ne sont, & ce stade technique, qu'un sujet de pré-"

occupation mineur.

Ay
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Ce sont surtout les deux lamineurs qui peuvent causer des arréts. Ils
peuvent casser des cylindres et des piéces secondaires de la cage 3 ils

peuvent bloguer des cylindres par une téle.

Les chauffeurs doivent surveiller étroitement la température et peu-
vent, par inattention ou erreur de jugement, obliger & un arrét. Il s'agit
alors plutdét d'un temps d'attente que d'un incident, le produit étant trop
froid pour &tre laminé. Au moment de la mise en train du four, en début
de semaine, le chauffeur porte la responsabilité d'un départ normal. Il
peut causer un départ tardif s "four pas chaud" (mais des circonstances

matérielles en sont souvent la cause et non le chauffeur). .

Le serreur peut &tre & l'origine d'une casse de cylindres par fausse

manoeuvie.

b) Influence sur la qualité.

En dehors des facteurs matériels, qui influent toujours sur la qua-
1ité des t6les produites, le lamineur est le seul poste qui décide de la

qualité et la "produise".

Tout au plus le chauffeur garde-t~il une possibilité d'influence dans
le réglage du four., la température des t8les fournies au lamineur a une
action directe sur la qualité. S'il surchauffe les téles, elles se lemi-
neront facilemont, mais auront fortement tendance & coller (d'ol risque

pour les décolleurs de déchirer la tble).

Quant au travail de doublage, il peut 8tre fait avec plus ou moins

de précision.

¢) Influence sur l'outillage.

Le lamineur a la responsabilité de lamise en état du matériel, Au
stade du train manuel on peut & peine parler de "machine". C'est en fait
le lamineur et ses hommes qui "produisent". La cage avec les cylindres, la
roue de serrage et le tablier, d'une part, et les fours d'zutre part, ont
davantage le caractére d'un "outil". L'importance de l'intervention ou-
vriere est d'autant plus grande qu'ad ce train le travail ne peut étre en-
trepris qu'aprés une véritable mise en état de ce matériel. Les lamineurs,
particulievement le premier, suivent les pratiques empirigues en usage pour

transformer cet outil en un outil utilisable s réchauffage délicat, pro=

§
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gressif, des cylindres j refroidissement en cours de route; correction de

la position des cylindres, etc... Les chauffeurs mettent le four en train.

Un autre type d'influence ouvriére se place en dehors de la perspec—
tive de production. On "corfie" le matériel aux lamineurs, ils en auront
plus ou moins soin. Ilg causeront éventuellement des pertes & l'usine,
par exemple : en cas de casse d'un cylindre relativement neuf (la péna-—
lisation infligée au fautif est une mesure de prévention j le montant de

la perte peut &tre assez importante.)

2. Train mécanisé.

Duo mécanisé ¢

a) Influence sur la gquantité.

Qui peut agir sur la cadence ? Les postes "derriére" le lamineur,

les chargeurs, peuvent ralentir un peu la cadence, en espagant quelque
peu 1l'enfournement des produits 3 comme c'est le lamineur qui commande
le défournemcnt ils ne peuvent accélérer. Quant aux doubleurs, postes
Mdevant", ils peuvent entraver la cadence en laissant s'accumuler des
t8les laminées entre le lamineur et eux § ceci arrive presque uniguement
en cas de décollage difficile, circonstance dans laquelle leur responsa~

bilité n'est souvent pas engagée,

Qui peut causer des arrdts ? Les lamineurs, essentiellement, par

dos casses de cylindres. Bien qu'il ne soit pas facilec de déterminer avec
certitude la part de leur responsabilité dans chaque casse, il est clair
que les lamineurs (particuliérement les premiers lamineurs, surveillant

en permanence 1'état des cylindres) peuvent causer ainsi des arréts im-
portants.

b) Influence sur la gqualité.

La situation est restée sensiblement la méme qu'au train manuel : do=
minance du lamineur = encore accentuée ici = j; influence du chauffeur sur
la température. Le chauffeur régle la température en accord avec le la=
mineur. Du fait de la cadence trés rapide les fours doivéﬂ%‘%txe sur-
veillés plus étroitement ("le chauffeur veille & cec que la %éle soit
toujours cerise"). Il reste une influence d'importance moindre aux dou=-

bleurs (doublage plus ou moins préeis).

i g it o+ e



¢) Influence sur 1l'outillage.

Le lamineur est lc seul poste dont on puisse dire qu'il a une in-

fluence sur lt'outillage.

Les cylindres au duo mécanisé sont soumis & un travail intense. On
produit beaucoup plus rapidement qu'au train manuel, 1'échauffement, la
fréquence des passes, les transformations de la surface des cylindres
sont bien plus importants. Le lamineur duo doit veiller en début de jour=-
née ou aprés changement de cylindre & "mettre les cylindres en état" le
mieux possible (scrrage approprié, chauffage des cylindres au gaz, choix
de t8les progressivement plus 1arges). En cours de fabrication il soignera
ses cylindres (choix des t8les, refroidissement, graissage, etCeeeescs).
Les cylindres s'useront plus ou moins rapidement, se casseront plus ou

moins rapidement, sclon les soins du laminecur.

Trio mécanisé ¢

a) Influence sur la guantité.

Qui peut agir sur la cadence ? En dehers du lamineur la plupart des

postes n'ont pour ainsi dire aucune influence sur la cadence adoptée. Tout
au plus 1l'égquivalent moderne du rattrapeur .d'autrefois, le lamineur "der=-
ricre", peut-il renvoyer les t6les avec quelque rectard. Puis le chauffeur
garde une certaine influence. En effet, les fours déterminent toujours
d'une fagon importante la cadence de laminage. Le chauffeur doit surveiller
la température du four. Or,dans une installation mécanisée, le débit du
four est si rapide que les écarts de température se vengent trés vite,
amenant & des ralentissements de la cadence. La fonction du chauffeur est
régulierement lide & la cadence et de légéres négligences de sa part, si
elles n'ont aucune suite grave (incident par exemple) font inévitablement

baisser la production.

Qui peout causer des arréts ? C'est encore le lamineur, comme dans

les installations plus anclennes, qui a le plus de chances d'en causer.
Mais & ce stade de mécanisation, les arréts commencent & constituer une
préoccupation d'une particuliére gravité, Schématiquement la situation
est désormais la suivante : des causes banales en elles~mémes (engager

deux bidons & la fois, par une légdre inattention) ont des effets trés

[ P
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graves (arréts pouvant aller, comme dans un cas observé, jusqu'ad handi-

caper la production de 1'usine pendant plusieurs mois).

b) Influence sur la qualité. (Voir plus haut : influence du lamineur, au

train manuel, sur la qualité).

¢) Influence sur l'outillage.

A ce stade de mécanisation l'influence du lamineur sur 1'outillage
doit &tre considérée. Une casse peut coliter, en dehors de la perte de )
production, une réparation considérable. L'introduction de sanctions

sévéres pour fausscs manoeuvres (engagement de deux bidons simultanément)

Vo i L

montre quc ce sujet devient fort préoccupant.

A partir de ce stade technique 1'influence de 1'ouvrier doit é&tre
cousidérée autant dans ce qu'il "fait" (production) que dans ce qu'il

ne "fait pas" (fausses manoeuvres, incidents).

. 3. Train continu.

a) Influence sur la guantité.

De méme que précédemment certains ouvriers pouvaient agir sur la
cadence adoptée par le lamineur, quelques postes out ici la possibilité
dlagir sur la quantité produite, malgré la cadence imposée par les tech=-
niciens. Il ne peut s'agir que de ralentissements minimes et non d'accé~
lérations (la cadence imposée, optimum technique, ne devant étre dépassée

en principe).

Les lamineurs et les opérateurs interviennent & chaque changement de
dimension. Ile sont libres de mettre le temps qu'il faut pour ce réglage.
Clest le premier lamineur qui donne le départ du prochain cycle de lami- o
nage, faisant signe & l'opérateur, celui-ci transmettant un signal au dé=-
fourneur. Devant le danger considérable d'une faute de réglage, méme
légére, on ne congoit pas que les réglages soient soumis au principe du
“rendement", Gagrer des minutes au risque de perdre 1l'équivalent de plu-—
sieurs heures de travail, en cas d'incident, n'a pas de sens. Ceci étant,
il ne peut faire de doute qu'il est possible d'exécuter le réglage plus '
ou moins vite. Les divers ouvriers qui y sont occupés et plus particulié-
rement le premier lamineur peuvent donc, par ce biais, agir sur la quan=

tité produite.
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Parmi ccoux qui agissent sur la cadence, une fois l'installation mise

en train, il y a @

- le défourneur (émission du signal du défournement exactement &
"ltheure" ou non)

- lc machiniste pousseur (défournement précis ou légdérement en re-
tard sur le signal) 3

- le chauffeur (température adaptée avec précision, permettant un
défournement optimum, ou non) j

- le cisailleur (exécution des onérations avec ou sans retard).

Les pertes de temps mentionnées ne sont pas importantes, certes, si
on les prend isolément. Additicnnées les unes aux autres sur une journée
et vu la grande capacité de production airsi immobilisée, elles ne sont
pas négligeables. Le fait est qulun type d'influence différent est infi=-
niment plus actuel ¢ un grand nombre de postes agissent indirectement sur
la "cadenco", c'est & dire plus précisément sur la quantité produite, en

évitant ou en prcvoquant des arréts~incidents s

Qui peut causer des arréts ? Il cst possible de causer un arrét a

n'importe quel poste du train continu. Rien d'étonnent si, & ce stade, les

arréts sont le principal sujet de préoccupation.

Voici, dans l'ordre du procodsus de fabrication, 1'influence des di-
vers postes en matiérce d'arréte-~incidents. La gravité et la fréquence d'ap~
parition de ces incidents sont trés variables 3 il y en a qui sont beaucoup
plus graves que d'autres § 11 y en a qui arrivent bien plus souvent que

d'autres.

= Le machiniste pousseur peut se tromper de four ; en défournant une
brame d'une dimension au*re gue celle prévue dens les réglages des
cages , & moins qu'vn autre poste s'apergoive & temps de 1'erreur,

il couscra probablement un incident (grave, mais rare).

-~ Le défourneur, de méme, peut faire une pareille erreur de défour~
nement 3 il doit suivre la feuille de laminage ligne par ligne, il
suffit d'une erreur dc¢ lecture pour gqu'il provoque un incident par
l'envoi d'une fausse brame., De tels incidents ont tendance & &tre
graves j l'essence méme du traveil & ce poste est précisément d'évi-

ter toute erreur. Il est possible que le défourneur transmette, pré-

1



- 152 =
maturément ou en retard, un signal de réglage ou encore qu'il dé=-
fourne trop vite § ce genre d'errecur a des chances d'étre repéré

& temps par d'autres postes.

Au dégrossisseur, les réglages de vis et de vitesse sont nettement
moins délicats qu'au finisseur. De petites erreurs d'appréciation
n'ont guére de conséquences. Si le lamineur ou l'opérateur de vi-
tesse dégrossisseur se trompe de fagon importante une "casse" peut

en résulter (incident s grave, rarc)

Au finisseur, les principaux réglages sont trés difficiles & réussir
parfaitement, quoiqu’il arrive. A4 part les simples erreurs d'inat-
tention des erreurs de raisomnement et de calcul se produisent donc.
Aux postes de premier lamineur et de premier opérateur, il est par=-
ticuliérement difficile de ne pas causer d'incidents, ceux—-ci pou-
vant aller du simple serpentin (perte de temps et d'acier) & une
casse importante, Ces deux derniers postes sont (avec le bobineur)
les postes clefs pour les incidents (incidents ¢ plus ou moins
graves, fréquents). Les aides-lamineurs et 1l'aide opérateur sont
exposés aux mémes errcurs, mais ils sont surveillés par les pre=-
miers titulaires de leur secteur. Les régleurs de guides inter-
viennent beaucoup plus rarement, car les programmes de laminage
prévoient de nombreux changements d!'épaisseur et moins de chan-
gements de largeur § leur travail ne demande aucun raisonnement
complexec, C'est donc par des erreurs d'inattention, des oublis,

que les régleurs de guides peuvent causer des incidents (incidentss
plutdt rares, pas trés graves)., = Si le cisailleur ne rclresse pas
la position d'une bandc qui arrive de travers sur les rouleaux trans—
porteurs, la bande peut 8tre prise dans les cages et causer un ser=
pentin § s'il cisaille maladroitoment la partie coupée, il peut
omp8cher le passage de la bande ¢t causer un arrét § s'il ne laisse
pas suffisamment d'intervelle entre les bandes, il peut causer un
incident grave (passage & double épaisseur, casse). Ces incidents

sont assez rares.

Au secteur évacuation, ce sont les opérateurs de la bobineuse qui
ont le plus de chances de causer des arréts-incidents. Les bobi-
neurs ont les tableaux de commandes les plus complexes du train et
ils doivent intervenir trés rapidement, juger trés rapidement de

situations assez variées. Bien que l'installation comporte deux
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bobineuses, un incident méme léger peut obliger & un arrét et faire
perdre les deux ou trois bandes d€ja engagées sur les rouleaux. lLes
incidents sont fréguents aux bobineuses.(+)~ Le machiniste convoyeur
a peu de chances de muser un arrét, mais cela n'est pas exclu s il
peut fairc tomber une bobine dans la fosse et ainsi provoguer un
embouteillage & la sortie des bobineuses, c'est & dire un arrét

de tout le train (incident assez grave, trés rare).

b) Influence sur la qualité.

Au train continu tout est techniquement mis en oceuvre pour qu'une
qualité donnée de tdle soit atteinte au cours de la production.(++) Lt'in=-
fluence ouvriére ne peut s'exercer que négativement, par la non-application

des consigries précises.

Si le chauffeur ne respecte pas absolument les températures prescrites
il déterminera une perte de qualité. = Si le cisailleur envoie les bandes
qui arrivent en "brilant les consignes" la qualité s'en ressentira. Tl
peut envoyer des bandes trop chaudes pour faire l'économie du temps d'at-
tente, destiné & faire descendre la température. I1 peut faire partir les
bandes trop froides,s'il ne se¢ dép6che pas suffisamment pour les envoyer
(ceci dans le cas d'aciers spéciaux). En fait ce n'est que dans des li-
mites étroites que son influence peut s'exercer, car il est surveillé
par le contremaftre, le lamineur, et en cas d'exigences particuliéres
de qualité, par les cortrbleurs du service métallurgigue. = Le premier .
lamineur est le principal responsable de la précision des serrages de vis.

- Quant au lamineur finisseur, il surveoille en permanence les cadrans de

contrdle de l'épaisseur et de la largeur et il procdde au contrdle de la
surface (sur des bouts de bande qui lui sont présentés périodiquement),

afin de signaler des défauts causés par le dernier cylindre. Le régleur

(+) si le bobineur peut facilement causer des arréts-incidents, il peut
aussi empécher fréquemment qu'un incident se produise. Par une in~
tervention intelligente, par une initiative librement prise, il peut
"arranger les choses'" ou alors réduire de beaucoup la graviié d'un
incident. Il y a 1& un genre nouveau d'influence active.

(++)La gualité se définit ici par les dimensions prévues, les caracté-
ristiques métallurgiques et la beauté de la surface exigées, compte-
tenu des tolérances habituelles.

'1».
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de vitesse au finisseur doit éviter l1l'effet de striction : s'il fait trop
travailler les moteurs, s'il "tire" la bande trop fort, celle-ci perdra de

sa largeur. — Le machiniste rouleaux doit arroser la bande lorsqu'elle sort

des cylindres du finissage j il suit les informations de la feuille de la~-
minage j comme on n'arrose pas toujours, il peut se tromper 3 dans certains
cas de relatif refroidissement de la bande, il peut décider s'il faut

arroser ou uon.

¢) Influence sur 1'cutillage.

Il est trés important que les ouvriers du train continu prennent soin ?g

d'appliquer rigoureusement les consignes de marche de 1l'installation. A un

stade aussi avancé de mécanisation, l'action de l'ouvrier ne peut Plu§
étre considérée seulement par rapport au rendement. L'installation complexe N
.eét un systéme technique vulnérable. L'ouvrier en est "responsable" s il "
peut causer facilement des incidents trés coliteux. C'est 12 un canal diin-
fluence d'un type nouveau. Cette influence a ceci de remarquable qu'elle
devient de plué en plus difficile & sanctionner. Il est plutét mare qu'on
puisse préciser pour un incident la part de "faute" imputable & un poste.
Lorsque cela est possible le poste concernd ne peut pratiquement pas &tre

pénalisé (difficulté des tdches, imprévus ; main d'oeuvre difficile & rem=

placer 3 moral de 1'équipe & considlrer, etGeess).

Ctest au finisseur que l'influence sur 1'outillage est la plus im-
portante, ce secteur de l'installation étant particulidrement sensible &
toute manceuvre inadaptée aux exigences du moment. Un faux réglage a iné-
vitablement un effet d'usure sur l'outillage et peut provoquer des casses
trés coliteuses, Tous les'}égleuré'ont ici une certaine influence, celle

du premier lamineur et de 1l'opérateur de vitesse étant les plus marquées,

Au dégrossisseur ol les réglages sont moins délicats, la question de
l'influence sur 1l'outillage est moins actuelle. Néanmoins, les postes de
réglours de vis et de vitesse ont la possibilité d'agir sur 1l'état du
matériel, moins par usure (on met les vieux cylindres su dégrossisseur) que

par casses.

Aux bobineuses; les incidents sont particuliérement fréquents, par la

nature méme du secteur, et le matdériel est forcément soumis.-& une rude épreuve, °
Difficile a préoiser, l'influence du bobineur sur son matériel parait incone~

testable. . : ‘3
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IITI. La part d'influence individuelle s Degré d'influence.

L'analyse en termes de critéres dennait une premiére approximation.
On a pu spéecifier pour les divere tyves d'influence quels sont les postes
concernés et pour quelle mison ils le sont. Ces critéeres sont, en fait, des
attribute (un postc a ou n'a pas un certain type d'influence). Or il est
clair qu'il fiudrait pouvoir décrire la situation en termes de variables
(un poste ayant un certain degré ~quantité~ d'influence d'un certain type).
L'action des divers postes qu'on peut valablement décrire comme ayant un
certain type d'influence a un poids bien différent. Ceci est vrai & 1l'in-
térieur d'un méme atelier (ex. 1 et 2), mais également dans une compa=-

raison entre ateliers (ex. 3).

Ex. 1 3 Au train manuel, le deuxiémec lamineur ou le chauffeur ont une

action sur la cadence dbien plus importante que le rattrapeur.

Ex. 2 ¢ Au duo mécanisé, le lemineur a une influence sur la qualité

beaucoup plus importante que le doubleur.

Ex. 3 ¢ Au train cortinu, il est plus difficile au premier lamineur
au finissage d'éviter un incident qu'au lamineur trio du train

mécanisé.

Le plan général de cotte étude réside dgns la comparaison de divers
stades techniques. Pour 1l'influence individuelle, au niveau des postes,
1'objectif est donc la comparaison de l'influence ouvriére de postes de
divers stades. Ceci étant, la description qu'il s'agira d'atteindre est une
esquisse du sens de 1'évolution. I1 faut dégager le sens de 1l'évolution de
l'influence ouvrierec. Pour cela, il pourra suffire, pensons-nous, d'attri-
buer un poids global, approximetif, & tous les postes, pour chaque critére
d'influencc. L'ensemble des postes sera pris comme population de base. Pour
chaque catégorie d'influence, on se demandera quels sont, parmi les postes,
ceux qui ont le plus dc poids et ceux qui ont le moins de poids. Une éva=-
luation (évidemment sommairc et toujours contestable quant aux nuances) a
ainsi été entreprise par référence & ces exemples extrémes. On atteint fi-
nalcment une cote globale d'influence résultant de 1l'addition des cotes &

chague critére.(+)

(+) Nos cotes n'ont pour but que d'amener z une présentation risumée et a
une approximation supérieure & celle du paragraphe "nature d'influence',
Précisons que cette cotation est faite dans une perspective fondamen—
talement différente de celle de la "job evaluation".
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Exemple s Pour le critére 3 ‘'peout agir éur 1a cadénce", le poste de '1f;
premier lamineur du train manuel et le poste de machiniste
du train continu constituent les références extrémes. Sur
l'ensemble des postes étudidés, c'est le premier qui a la plus
grande latitude d'intervention ot le second la plus faible., Il
n'y a guére que le lamineur duc, ensuite, qui peut stre assimilé
au premier lamineur du train manuel (4). Les "seconds" de ces
postes sont classés juste au-dessous, ainsi que les postes—clefs
du train continu (3).

L'analyse de l'influence ouvriére peut 8tre résumée dans les gra—

phiques suivants qui font apparaitre les tendances générales de 1'évolution.

Influence ouvri&ére par postes {cote globale).(+)

Voir SCHEMA § L

" o
R e

e casrl sk

La question "Y a=t-il plus ou moins d'influence ouvriére dans un

atelier moderne ou dans un atelier ancien ?" n'a pas grand sens, & notre

Hoct B AR 8 S

avis. En comparant la surface des graphiques on pourrait évidemment ré-—

3
]

i
A
X

pondre qu'au train continu, "il y a davantage d'influence" sur 1'ensemble

RASTNICI NG

de 1l'installation. Par contre, en calculant un quotient d'influence moyenne,
en la divisant par le nombre de postes, on pourrait répondre que l'in-
fluence va en diminuant, la “quantité" d'influence moyenne par téte étant
plus faible aux trains mécanisés qu'au train manuel et plus faible au train.

cortinu qu'aux trains méocanisés. Mais 11 faut renoncer & poser ainsi le

probléme. Une comparaison en termes d'influence globale par atelier se
heurte aux changements irtervenus dans la nature du travail et la nature

de 1'influence.

Le probléme 3 "Y a~t-il plus ou moins d'influence dans les divers
ateliers" est insoluble. On doit et on peut se demander, par contre s
"COmmenﬁ se répartit l'influence dans les ateliers"., Voici les tendances

générales dont témoigne le graphique : L

(+) Addition des cotes qui représentent le degré d'influence d'un poste
pour tous les critéres j représentation de ce résultat sur une case
du graphique. ‘
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= (1) Nette dominance du lamineur au train manuel, ¥

Décroissance progressive de ‘1'influence pour les divers postes ”E
de certains cofquipiers importants jusqu'aux postes de peu d'in- §§

fluence 3

- (2) Nette dominance du lamineur au duo mécanisé,
Décroissance rapide de 1l'influcnce des coéquipiers, du second

lamineur aux postes assez nombreux de faible influence j

- (3) Dominance moins marquée au trio mécanisé, ot le lamineur par-

tage avec deux aidesw~lamireurs l'essentiel de 1l'influence ouvriére.

- (4) Au train continu, répartition de l'influence ouvriére entre un

grand nombre de postes.

-

Pour prendre les termes parfois utiliesés & ce propos s il y a 13 un

énoméne de décentralisation et dé~hiérarchisation. D'une part on passe
P

d'installations dominées par un seul poste clef & des installations &

plusiours postes clefs. Le pouveir (1'influence) est de moins en moins cen—
tralisé entre les mains d'un seul ouvrier. D'autre part on passe de groupes
de travail trés différenciés, oll chague poste ou presque aveit un peu plus
et un pou moins d'influence qu'un autre, & dos groupes peu différenciés,

plusieurs postes ayant un degré d'influence voisin.

Pour analyser plus & fond les transformations gque l'évolution de la
mécanisation a apportées, il faut spScifier comment se répartit 1'influence -
ouvriére par rapport aux différents types d'influence. C'est ici qu'il est
précieux de disposer d'une typologie de postes. Il est évident en effet que
les transformations de l'ihfluence, rapportées aux types de postes, appa—~
rafitront beaucoup plus clairement que dans des comparaisons entre ateliers
ol des différences importantes de mécanisation subsistent & 1'intérieur

d'un méme atelier.

Nous avons vu tableau K (page 118 ) la répartition dans les différentes
installations des typcs de postes correspondant aux différents niveaux de
mécanisation § on pourra s'y référer, par la suite, pour apprécier la si=

tuation au niveau des ateliers.

+

On peut comparer maintenant les cotes globales d'influence(+) de ces
types de postes qui synthétisent 1l'évolution du travail ¢ SCHEMA M

)

(+) La cote globale est obtenue aprés addition des cotes "d'influence"
attribudes & chaque poste pour tous les critéres.
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Ltenseignement le plue intéressant qu'on puisse tirer de cette répare
tition est 1l'existence de deux groupes de postes au stade I, une coupure '
se manifestant entre la partie O/1 et la partie 3/4 du graphique. Il suffit
de citer les postes concernés pour se rendre compte que ce n'est pas 1la une
coupure due au hasard. Il s'agit, en fait, de la distinction entre "manuels"
(doubleurs, aide-doubleurs, rattrapeur, aides-chargeurs, basculeurs) ot
"artisans" (lamineurs, chauffeurs). Pour l'analyce de 1'influence on dis=
sociera donc la catégorie descriptive "manuelle-artisanale', en deux ca=

tégories.

Ce graphique donne, d'autre part, une vue d'ensemble de l'influence
globale des types de postes 3

' = "manuels" faible (I).
- "artisans" forte (I')
~ "machinistes" plutét faible (II)
- "opérateurs" plutdt forte (II')
- "surveillants" plutdt moyenne (III)

C'ost 124 un schématisme commode, mais qu'il faut évidemment dépasser

par une analyse plus nuancée.

Comment se répartit 1'influence ouvriére selon les divers types et
degrés d'influence qu'on a distingués ? Un tri & trois dimensions (types
de postes, types d'influence, degrés dtirfluence) apportera une réponse ,

nuancée & cette question. Le schéma N résumera les résultats dont le but,

rappelons-le, ne peut 8tre que de faire apparaitre une tendance générale

SCHEMA ¢ W

Sauf pour les '"manuels" dont 1l'influence est faible par rapport &
tous les critéres, la répartition de l'influence tend & évoluer avec la

modernisation

Influence quantité ¢ les plus importants sont les "artisans", puis res-

sortent les "opérateurs", particulidrement pour leur influence sur les

arréts-incidents ; quant aux"machinistes" et "surveillants", leur influence

doit &tre notéo surtout par rapport & ce méme critére (3) des arréts~

incidents.

-

Influence qualité ¢ & part les "artisans", aucun des types de postes n'a

une part importante d'influence sur la qualité.

¢ menrarelivie e e
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TYPES DE_POSTES ET INFLUENCE PAR CRITERES
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Influence ocutillage ¢ c'est encore l'aqtion des artisans qui a le plus de

poids en matiére de "mise en état" de 1l'outillage, alors que ce sont avant
tout les "opérateurs" et les "surveillants" qui ont une importante respon=

sabilité du matériel.

Si 1'on admet que le sens de 1l'évolution historique va du stade de
travail "manuel~-artisanal' au stade "mécanique'" des machinistes puis deos

opérgteurs pour aboutir en fin de oohpte & un dernier type de travail que

nous avons appelé "surveillance" une question doit &tre posée maintenant s

"Quel est le sens de l'évolution de la répartition de l'influence ?".

Il y a décroissance, avec la modernisation

- (1) Pouvoir de décision cadence }

- (4) Qualité ;
des types d'influence~ (6) Mise en état de la machine j

(5) Pouvoir d'action cadence 3
(2) Qualité

et croissance de . N
groiseance : - (3) Pouvoir de causer un arrét-incident j

- (7) Responsabilité du matériel;

Le schéma @ montre qu'ainsi ordonnée 1'influence pour les types de
postes a tendance & s'inverser § plus on progresse des premiers aux der=-

niers types de postes, pius l'influence se limite aux derniers critdres.

SCHEMA 3 O

Ceci ncus conduit a distinguesr, en regroupant les types d'influence,
ce qu'on pourrait appeler 1l!'influence initiative ( critéres s 1 -2 = 4

- 5 =6 ) et 1'influence préventive (critdres 3 - 7 ). SCHEMA s P

-

PR
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TYPES DE POSTES ET INFIUENCE: critéres ordonnés

(L) (3) () () (&) (1) crildres s SCHEMA

e Y
A i
? |
3 ; . - -
e
e 1
‘ i |

s

x9totaux

!
WO

manuels (16 postes)

artisans (7 postes)

pachinistes (6 postes)

opérateurs (& postes)

\

surveillants ( 18 postes)

des cotes divisés par le nogbre de postés
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SCHEMA s P

TYPES D'INFLUENCE REGRCUPES HT TYPES DE POSTES(+)

i = Influcnce initiative .
(critéres 1,2,4,5,6)

p = Influonce préventive
(critdres 3,7).

SANATRAN
N
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AN N RN N £
v~ '\£ J v N
l'} \ H \\ . ~, N \'«
CRRTTRY R R
\\Q\_, f\’ \: ? \\z \\ i N { N
Artisanal Mechiniste Opérateur Surveillant
(1) (1) - (111) (111)

L e

Dans 1l'ensemble l'évolution semble donc aller d'une dominance de E
1'influence initiative & 1l'¢poque du travail de type manuel-artisanal A

vers la dominence de l'influence préventive, aux derniers stades de mo-
dernisation.

(+) Addition des totaux -du graphique précédent.
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Chapitre IV,

OPINIONS OUVRIERES SUR L'INFLUENCE.

I - la perception de 1l'influence du lamineur chez les ouvriers.

.

Quelle importance les ouvriers attribuent-ils au lamineur, dans les
différents ateliers ? Leur jugement correspond-t-il & notre conclusion
de sa dominance dans les anciens trains et de la répartition de 1'influence
entre divers postes, et de la dominance de la "machine" au train le plus
moderne ? La question suivante devait nous fournir les opinﬁons des ou-
vriers sur ce point, le terme de responsabilité pris globalement étant

ici synonyme d'impertance, dtinfluence 3

QUELS SONT IES TROIS POSTES DE TRAVAIL QUI

ONT 1E PLUS DE RESPCNSABILITE ?

\
L'exploitaticn des réponses & cette question a été faite par une pon-
dération de l'prdre des réponses attribuant troig points & chaque poste
cité en premicr lieu, deux points et un point & chaque poste cité en se=

cord et en troisiépe lieu.

Voici 1l'image globale, par atelier, de la répartition des réponses,
dans un résumé graphique des mentions s L = premiér lamineur, 1 = second
lamineur (au train continu : lamineur dégrossisseur et lamineur finisseur)
a = autres postes. L'ensemble des points de tous les postes d'un méme
atelier = 100 %

SCHEMA 3 @

A lui tout seul, le premier lamineur obtient aux anciens trains envi-
ron la moitié, c'est & dire une part plus importante des citations que '
n'importe quel autre poste et méme daventage que l'ensemble des divers
postes de non-lamineurs. Ceci n'est plus le cas au train continu, oli on
ne retrouve plus cette prééminence. L'importance des "aukres postes" est
ici mise en valeur et le premier lamineur n'cbtient blus que le tiers des
mentions (35 %) ; ceci est dd & 1'éclatement de la tdche du lamineur, le
lamineur dégrossisseur et le lamineur finisseur partagent la téche du
lamineur et ils ocbtiennent 19 % des mentions, puis le réglour de vitesse

-

au finisseur réunit & lui tout seul 22 % des mentions.

oate iz T S SH
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FREQUENCES DES CITATICNS "plus grgnde responsabilité"

(en % sur le nombre de réponscs de ljyatelier)

|
L1 )
L 1 a
L 1 a

nonou

SCHEMA Q°

train manuel

train mécanisé

train continu

er .
1 lamineur
2&nc "
autres postes

e eebe e el



QUELS SONT LES TROIS POSTES (dans 1'ordre) QUI ONT

IE PLUS DE RESPONSABILITE ? (Dans 1l'atelier considéré) .
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Train
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La méme image se dégage

la responsabilité s

QUI A 1A RESPONSABILITE DES PANKES ET DES CASSES ?

ot oo um H w1 4 e el 1 See e b AW b P D T s =8 ts T s s om o

des réponses & une question plus précise sur

Y
z Trains Train continu ;
, mécanisés ¥, en 1
! ! !
! ! !
! 53 ! 35,5 ! f&
! 1 ! )
12 L2 : ok
! - ! 22 !
' ! !
! 4 ' 4 s
! - ! - !
! ! !
! - ! - !
1 1 1
) " 1 2 1
! - ! 7 z
! ! i
! - ! 355 !
! 155 ! 7 !
! ! !
! 100 ! 100 t
! ! !

T I 0clul T T ] T ] T T
Le X . Contre, Entre- La ma=-

! 1 ! 1 i 1 ! ]

;lam.;qziuiéZEEqulpe;maitre; tien. yChine. NR 5 N i
T 1 1 1 1 ] ! { 1 !
yTrains manuele....,80%, 10% , 5%, 2% , - y 2%, - 40,
!Trains mécanisés..!161 %! 10% ! 2% 1 4% 6% 113% ! 4 %1 52!
! i ! ! ! ! ! ! ! ! !
yTrain continu....., 3 %! 50 % T % y 6 % !gg(%) 32,
+ 1 . 3 1 4 + 4 3 %

(+) Le fort % de non-réponsesindique ici

éviter do s'exprimer sur la responsabilité personnelle dans les inci-
dents. Ceci est d'autant plus facile & comprendre qu'il est effective-
ment difficile, en général, de distinguer la part de responsabilité per-

sonnelle des causea matérielles,

que les ouvriers ont tendance &
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Dominance trds nette du lamineur dans les anciens trains, répartition de
la responsabilité au train continu.

atiasema S e

Cette décentralisation est irdiquée de mémd dans les réponses & une

o
[N
: ‘{i
. :}

seconde question concernant les pannes et les "casses"

L QUEL POSTE DE TRAVAIL PEUT-ON CAUSER DES
PANNES OU DES CASSES IMPORTANTES °?

3 1

v L]

1
-

! llamineurs etI J ! r 1
1 3 ’ ! !
;Lamlneursiautres posteszutres postes;Partout: NR , N : ‘
T T | | ! ! 177
! Trains manuels... ! 80 % ! -~ 1129t 2% 16 %401
§ ] !
| Trains mécenisss. | 66 % | 9% 2% | 6% | 1H52,
! Trein continu.... ! 4 % ! 29% ! 21% 1324 114 %128 1
! ! ! ! ! ! 1
L L 1 3 L

Meis il faut voir maintenant quelle est l'importance que les ouvriers
~attribuent au lamineur par rapport
- a) Sur la cadence }
4 son influence
- b) Sur la qualité j
La formulation de deux de nos questions permetﬁait aux répondants de citer
s'il y avait lieu un poste=-clef,

a) QUI DECIDE A QUELLE VITESSE ON TRAVAILLE ? o
(en % du N. de réponses par atelier).

Autres réponses

1 T ! 1
i Le lamineur. i et non-réponses { N 5
H ! ! ! 1 N
! Trains manuelSeecess ! 65 % ! 35 % ! 40 ! |
, : Y ! 1
i Trains mécanisés.... i ég,% i 31 % i 52 i
! Train continUe.esees ! 9 % ! 91 % ! 32 !
1 1 ! ! : !
! ! ! ! !
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b) QUEL EST IE POSTE DANS L'EQUIPE QUI A LE PIUS

D'INFLUENCE SUR LA QUALITE DES TOLES °?

! Il
y dutres réponses

T T T :
! . ! i ! N ! v
y Le lamineur. | et non-réponses ! .
T ! ! ! ! &
! Trains menuelSesesocees ! 70 % ! 30% ! 40 ! 3
! . . . s ! ! ! ! j
¢ Trains mécaniséseseeess | 96 % | 4 % y 52 " :
b
! Train continu.. sessceae ! 25 % ! 12 % ! 32 !
! ! ! ! !
4 + : 3 +

La tendance est nette : les ouvriers sont largement disposés & ex~
primer la dominance du lamineur, dans les anciens trains(*), et ils s'ac=- ?H

cordent pour lui attribuer une influence nettement moindre au train con- .f
tinu.

Si, toutefois, les laminecurs des ancions trains n'obtiennent pas une
reconnaissance de leur position de postes-clefs & 100 %, c'est qu'aux

trains manuels 1

- pour la quantité, une partie des répondants ont cité, avant tout,
1'influence de l'équipe, et quelquos~uns la "machine" (facteurs
matériels) 3

= pour la qﬁalité, les chauffeurs, dont 1'influence est importante,

ont été mentionnés, ainsi que 1l'équipe.

puis, aux trains mécanisés 3

- .pour la quantité 3 1'importance de la'"machine" (des facteurs maté-
riels) est indiquée assez souvent et on trouve, quoique plus rare=-
ment, des références & l'équipe.

Les ouvriers du trzin continu, par contre, ne citent plus que trés
rarement le lamineur comme poste-clef. La dominance de la"machine'", des

facteurs matériels, eut nettement pergue. Et méme lorsqu'un ouvrier cite

le lamineur ou un autre poste (régleur de vitesse au finisseur, défourneur,
chauffeur), il ne lui attribue pas vraiment un pouvoir de décider, mais
dtagir sur la cadence, car : "en principe c'est 300 tonnes, on essaye tou-

jours de les faire". la proportion des réponses se référant au fait que




- 171 -
les "tonnages sont presorits", (Mcl'est le contremaftre qui décide", "ce
sont les ingdnieurs", "ce sont les bureaux") est trés forte : 66 % , con-

tre 9 % attribuant la "décision" au lamireur et 13 % & d'autres postes.
- Pour la qualité, la décentralisation est moins nette. Le lamineur est

tout de méme mentionné, seul, dans 25 % des réponees. Mais il n'y a pas ;g
pour autant une dominance du lamineur. D'autres postes sont cités, par— '
fois en méme temps que le lamineur (19 %) et on trouve méme la réponse

" out le monde" (a une influence sur la qualité j 16 %). Cette question,
anachronique & ce stade, a beaucoup étonné certains ouvriers d'ol un fort

pourcentage de non-réponses ( 41 %).

. IT = La perception de l'influence collective

Il est tres difficile d'aborder le sujet de l'influence'oollective,“au’
cours d'interviews rapides. Comme il ne peut y avoir conscience d'influenco
collective, sdns conseionco dfappartenir 2 une "dquipe™, nous avons ossrd
de toucher cu noing & cotto dornidie. Trois questionsinous:ujportent quel-
Ques indications utiles & ce sujet. Aux anciens traing on obtient facile-

" ment la réponsc : "Je traveille en équipe" 3 une congoience de groupe exig@g
trés eortainemont, lo groupo-étant icl 1'¢équipe entiére copstituée par tous
les hommes d'un train.

VOTRE TRAVAIL A VOUS
EST CE QUE C'EST DU TRAVAIL INDEPENDANT OU EN EQUIFE ?

1 1 !

! En équipe ! N !

l ! i
H ! 1 - !
! Trains manuelSeecsscssccees ! 95 % ! 40 !
X ,
i Trains mEcaniséSeeescseonsos ; 94 % ; 52 :
! Train continUesecesceesoess 1 62 % ! 32 !
! ! ! !

I1 faut toutefois préciser ces résultats par ceux de la question sui=-
vante. "Si plus de la moitié des hommes du train le plus moderne ont éga=-
lement parlé d'"équipe", clest parce qu'ils en ont une conception Aiffé-
rente . Ceci apparait déja dans les commentaires s (train continu) "en

équipe 3 on est & deux j calibreur". "En équipe, on est & trois, il faut

se surveiller ; aide régleur vitesses finisseur".
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Cette évolution de la notion d'éguipe ressort clairement du tableau

suivant ¢

TRAVAILLEZ-VOUS EN LIAISON ETROITE

AVEC D'AUTRES POSTES DE TRAVAIL, LESQUELS ?

e

T - T =1

¥ En équipe ¢+ En petitei En , Avec 3 T

javec tout le monde, équipe. ,tandem,personne, o
T ! ] ! ! ! 1T
ITrains manuelsSeesss! 53 % ! 254 115% ! 5% 12 % 140!
! ! ! ! ! ! LI
ITrains mécanisés...! 38 ¢ i 384 124%! ! 152 ¢
! ! ! ! ! ! o
ITrain continues.sss! 12 % 1 31% 142%1 3% M2h32 1
! ! ! ! ! 1 1ol
+ + + : 3 .

Aux anciens trains, or trouve une proportion importante de réponses

"on est en équipe, on travaille avec tout le monde", ceci n'étant plus le

‘cas au train le plus moderre., Puis le sentiment de travailler en petite

équipe ("on est trois") ou en tandem ("je travaille aveo le lamineur")est

exprims de plus en plus souvent, & mesure qu'on passe des premiers trains

vers le dernier.

La méme tendance se retrouve dans la répartition des réponses & la

question suivante 1

EST CE QUE POUR BIEN TRAVAILLER IL EST ABSOLUMENT
NECESSAIRE D'ETHE HABITUE A TRAVAILLER ENSEMBIE °?

: ! ! ! J

] ! o , Fm , W , KN I

. ! » . 2

1 ! | ! ; !

: Praing manuclSeseecees. : 61 % y 30 % y 3% y 40 ;

1 Trains méoanisdseesesss.y J1 % i 234 ! 6 4% ! 52 1
. § !

i Train continUesessesees ; g ;. 59 % i 9% ;32 !

. . ! ! ! :

I1 est évident que ce
. ces résultats peuvent 8tre

dtinfluence collective.(+)

n'est que trés sommairement qulune partie de

interprétés comme des indices d'une conscience

-

(+) Ce sujet méritcrait, & notre wis, un plus grand approfondissement au
cours d'une étude spéeifique.

IS




ERE

Voici un recusil de oommentaires qui montrent comment, & l'cocasion
do 1l'une ou l'autre des trois questions ci-dessus, une telle conscience
a 6t6 exprimée ¢

4 Trains manuels s

"T1 faut faire le travail 1l'un pour l'autre" = "Ceux qui sont habitués

B T TR

avec un lamineur n'ont plus & se causer" = "I1 y a un esprit d'équipe, il .
suffit d'un qui marche pas pour perdre la journée" = "Il y a une mentalité
d'équipe" - "On travaille plus facilement si on est tous les jours la méme
équipe depuis longtemps" = "Plus on a lthabitude 1l'un de l'autre, mieux

ca va",

Trains mécanisés 3

"Quelqu'un non habitué n'a pas les mémes maniéres que nous et ga ne
gaze pas" = "Quand on change de tournée, ¢a ne va plus, on n'a plus leg
m8mes maniéres de travailler" - "Dans une bonne équipe, pas de paroles
inutiles" - "L'esprit d'équipe joue beaucoup" « "I1 faut de l'enSemble, :
si on change de lamineur, avec un remplagant, g¢a se sent" - "Si vous '
avez une équipe adaptée, ¢o va mieux, quand il y en a un qui est remplacé
¢a cloche un peu".,

Trzin continu s i

"I1 faut que ¢a marche avec en bas (régleur de vitesses et le la=- .
mineur, coopération tandem)" = "Si on fait une faute, il y a une réper-
cussion sur tout le train, on est aussi prés 1l'un de 1l'autrequ'autrefois"
(lamineur, -sentiment de solidarité par 1'interdépendance).

i
k-
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JIT - La perception de leur propre influence chez :%

b

les ouvriers. ¥

.

s ¥

a) Influence quantitd i

i
e hs.

EST CE QU'IL DEPEND DE VOUS (de votre poste) QU!ON

T

PRODUISE PLUS OU MOINS DE TOLES ?

Dans 1'ensemble on trouve davantage de réponses positives dans les
anciens trains que dans le train le plus moderne. Voici le détail de la
répartition par types de poste (réponses "oui, mon poste a de 1'influence"
e % du nombre de répondants de chaque atelier) t

T A L

=~ Manuels (I)eeessceessoess 28 %
- Artisans (I')eeeeeceseese 46 % 5
- Machinistes (II)eeesnvess 24 % | 4
~ Opérateurs (II')seesceeee 42 % 3
- Surveillantse..ssessseoss 35 % ("Non, sauf pour les incidents"22 %) 1
A part les "manuels" ce sont legs"machinistes" quil disent le moina

souvent avoir cette influence qul se trouve indiquée par la moitié des

el e

"artisans" et des "opérateurs" ; un tiers seulement des "surveillants"

répond positivement, mais apparaissent choz eux ( 22 % ) des "Non, sauf B

i, Hictoss

pour les incidents" qui peuvent &tre pris comme un type d'influence nou-

veau, 1ié & la prévention des incidents.

Jusquta quel point ces réponses sont-elles réalistes ? Afin d'en Jju-

ger nous rapporterons les réponses positives & notre analyse du travail.

. ,tq'q-.;;v_‘ﬁ.::w.l:'f“"z:':.

Au niveau d'une pré-enqudte, traveillant sur un petit nombre de cas, on -ff
devra se contenter, ici encore, de dégager une tendance. Voiei donc un
promier graphique indiquant le degré de cdoncordance entre "l'opinion", le 75

jugement des ouvriers et "l'analyse", notre jugement de leur influence.(*)

(+) Les chiffres en % calculés sur de faibles effectifs ne peuvent &tre
interprétés dans le détail 3 il suffit qu'un petit nombre de répon=-

dants ait donné une réponsc atypique pour que les résultats en soient
fortement affectés,

L Cn ke teke e ——
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GRAPHIQUE ¢ R
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Fréquences des réponses positives ("Oui, mon poste a de 1ltin~-

fluence quantité") par degrés d'influence.

Influence critére "Peut agir sur la cadence",

Les réponses ouvridres ont tendance & &tre réalistes. Cette tendance est

"normale" 3 plus un poste a d'infiuence plus il aura tendance & le re-
connaitre et inversement,

On se demandera naturellement pour quelles raisons la courbe atteint
24 % aux degrés 0/1 d'influence et pourquéi elle n'atteint pas 100 % au
degré maximum 4. Voiei quelques explications s

-(a) Sous-estimation de 1l'influence quantité s préférence d'une ré-
ponsge négatiVe par attitude de freinage, par référence a4 un
travail d'équipe, ou aux circomstances matérielles de produc—
-tion ou & un plafond 3
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—(b) Surestimation s par référence au travail en équipe j puis
dans les deux cas, il ¥y a quelgues erreurs effectives de

Jugement.

L'anslyse des réponses & une autre question touchant au probleme de
la cadence (Qui est-ce qui décide & quelle vitesse on travaille ?) ap=-
porte quelques confirmations et précisions aux cxplications qu'on vient
de proposer.

(1) Référence & 1'influence collettive aux trains manuels

(2) Référence & la prédétermination de la cadence au train continu.

QUI EST-CE QUI DECIDE A QUELLE VITESSE ON TRAVAILIE ?

1 !

— oo

Lo hutres,To : la ma- Lo i

e ULros LOMnaAges yyipouipe! . M%7 INR !Total !
,lamlneur,pOStes,prescrlts! !chlne. ' i 1

1 § ! ! ! ! ! ! !
ITrains manuels..! 26 !t 1 ! 1 ! 5 111 40 !
! 1 1 1 ! 1,1 1

\Trains mécanisés, 36 i b3 12 1, 52
Train continu...! 3 ! 4 1 20 ! ! 141! 32 !
! ! § ! ! ! ! ! !

b) Influcnce gualité s

EST-CE QUE LA QUALITE DES TOLES DEPEND DE VOUS ?

Parallélement aux résultats du paragraphe précédent, on trouve ici
encorg dans l'ensemble,de moins en moins de réponses positives, & mesure
qu'on avance vers les stades modernisés ¢ % des réponses, "Oui, la qualité

dépend de mon poste" s

hd Trains manuels......e... 60 %
- Trains mécaniséSeeeveees 48 % -

- Train continu..-.......o 31 %

Le degré de concordance cntre les opinions exprimées par les ouvriers

sur leur influonce et notre appréciation, au cours de l'analysc du travail, - i

est plus haut que pour l'influence quantité.

P

SURTIRATS & ROREDE NN
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GRAPHIQUE s S

Fréquences dcs réponsea positives ("Oui, mon poste a de 1l'in-

fluence qualité") par dogrés d'influenco

Influence critére "Peut agir sur la qualité",.

Les réponses ouvriéres ont tondance & éire réalistes ; tendance nor-
male 3 plus un poste a d'influence , plus il a tendence & 1'exprimer dans

-

sa réponse & cette question et inversement.

On constate que, 1'ouvrier indique plus volontiers qu'il a une in=—
fluence sur la qualité des produits que sur la quantité s la proportion
des réponscs positives est plus forte pour tous les degrés d'influence ;
méme pour les postos auxqucls notre analyse a attribué une influence faiblo
ou nulle (0/1). A 1'égard de la qualité, les ouvriers des anciens trains
n'ont pas d'intérét & minimiser leur influence comme ils étaient tentés
de le faire pour la quantité, afin d'émettre des opinions on accord avec
leur attitude de froinage.




PARTI® II

LE SALLIRE
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Chapitre I

Description des modes de rémunération

I. Trains & main

Le salaire aux piéces

I1 parait trés simple, & premiére vue, de rendre compte du
mode de rémunération dans les trains & main étudiés 3 1l'ouvrier
est payé "intégralement aux pidces", au rendement, sans partie
fixe apparente dans le salaire. Le nombre de feuilles laminées
détermine le montant essentiel du salaire de base auquel seules
des primes secondaires, de l'ordre de quelqﬁaspourcontagne,

vionnont s'ajouter.

Mais le systéme en vigueur est bien plus complexe du moins

dans sa pratique.

Adaptation 8 la technique du lanminage & main

Le systéme de rémunération "aux piéces" ne serait simple
que si les modes de production et la nature des produits étaient
uniformes. Or les modes de laminage aussi bien que les produits

cux-mémes sont trés divers.

Certains modes de laminage ne demandent qu‘uh nombre limité
de passes j d'autres exigent, en méme temps qu'un réchauffage
intermédiaire du produit, un nombre plus grand de passes. Los
dimensions et le poids du produit, d'autre part, déterminent

une production plus ou moins difficile et longue.

On trouve donc un "bardme" (tarif) destiné & traduire les ‘
difficultés d'ordre technique sur le plan du salaire aux piéces.
Le tarif "aux 100 piéces" est variable en fonction des dimen-
siong des feuilles produites, les dimensions (longueur, largeur,
épaisscur) étant un indice - grossier d'ailleurs - des difficul-
tés de fabrication.

Une caractéristique technique communc & toutes les instal-

lations de laminage, ancienncs ou modernes, la fréguence des

arréts,demande une autre adaptation du systéme de rémunération.
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Pondant les temps d'arrdt de fabrication (remplacement de cylindres,
incidents techniques divers), l'ouvrier est payé, dans les trains &
main, & un taux fixe inférieur & son salaire moyen au rendement (“a la
régie"). (Dans 1'entreprise étudide aucune distinction n'est faite
entre arréts dont le personncl est responsable et arrdts d'origine ex-
clusivement technique.)

Le calcul du salaire horaire moyen cost fait & la fin de chaque
quinzaine et pour les 6 équipes de laminage séparément. On calcule le
nombre de feuilles produites et on déduit les "rebuts". La formule est

donc la suivante @

s gl & e
Gl R T TR

total en frse = T
nl. pt + n2. p2 + n3, p3 otc = smh (frs)
ht :

Nesssees nombre de fouilles produites d'une dimension

Peessese prix (tarif) en frs,pour une dimension

smh,...s salaire moyen horaire

Teeosaoss rebuts

hf...... houres de fabrication (=heures de présence~arrdts)
Le salaire de base, compte non tenu des primes secondaires dont

nous parlerons plus loin, e¢st donc en principe ¢
hf. smh + ha. shg.

haseoes. houres d'arrdt
shg..... salaire horaire garanti (la "régie")

Adaptation aux postes de travail.

Le calcul du salaire moyen horaire cst fait par équipe.\Le salaire
moyen de base est celui du 1eT laminour, chef de 1'équipe. les autres
membres de 1'8quipe n'en touchent qu'uné fraction. L'abattoment par
rapport au ler laminour est fonection, en partie du moins, d'une ap=-
préciation des postes,

Bl
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Rénartition du salaire dans 1'équipe

Traing 3 main.

Catégories professionnclles coefficient
1er lamineur oP3 100 %
2tme lamineur cp2 90 % (+)
1er chauffeur OP2 . 86 %
28me chauffeur op! 82 %
rattrapcur-doubleur op! 81 %
serreur 082 75 %
aide-doublour 082 12 %
chargeur-pousseur ost ‘ : 65 %
graisseur ost ‘ 58 %

I1 y a donc graduation des coefficients & 1l'intérieur des caté-
gories professionnelles et le taux des postes différencie encore

chaque catégorie professionnelle.

L'ouvrier est payé en fonction du poéte ou des postes qu'ilra
occupés durant la quinzaine et non selon le poste dont il est le ti-
tulaire habitucl. Ainsi un doubleur travaillant comme serreur éera
payé selon lo taux du poste de serrcur §3 un doubleur qui remplace du-
rant quelques Jours un lamincur est payé selon le taux du lamineur. Le
titulaire d'un poste gagnera donc un peu moins ou un peu plus gu'ad son

poste, selon le romplaccment qu'il a effectué.

Nivellement dos salaires entre équipes (le  "rafistolage")

A cffort égal la producfion journaliére des six équipes des
trains manucls devrait théoriquement cénduire 4 des gains journaliers
identiques. En effet, le systéme de salaire aux piéces est congu de
telle maniére qu'en principe le baréme tient compte des efforts exigés
dans différentecs conditions de fabrication. Plus un produit demande

d'efforts plus lc¢ taux aux 100 piéces produites est élevé. On serait

(+) Ce sont 1& les coefficionts de base ;3 les coofficients réels de
répartition tiennent compte des augmentations non hiérarchisées
de salaire survcnucs qui modifient quelque peu le schéma. '
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done en droit de s'attendre & ce que les différences dans les gains
entre équipes soient attribuées aux mérites ou démérites des ouvriers

de fabrication - et jugées normales par tout le monde.
Or elles ne le sont pas.

I1 est admis que le bar@me ne ticnt pas suffisamment compte de
toutes les difficultés de fabrication qui pcuvent se présenter et les
temps d'arrét dis & des incidents non imputables au personnel défavo-

riscnt, s'ils sont importants, les gains d'une équipe.

Au niveau du gain journalier et au niveau du calcul des quin=-

zaines les résultats de certaines équipes sont donc "retouchés".

Ainsi lc gain journalier d'unc éguipe, s'il est inférieur 3 la
journéec considéréc comme normale est "ajusté" pour peu qu'un argument
d'ordre technique puisse 8tre invoqué. L'équipe N° 3 qui n'aura atteint
quc 1 860 frs dans sa journée, l'acier étant d'une qualité particulis-
rement durc ou le four ne chauffant pas au début du poste, bénéficiera
d'unc majoration do 60 frs (la '"norme" est de 1 920 frs). Autrement dit
on procéde & un nivelleoment des salaires par rclévement des geins ine-
férieurs & la normc.

Par la suite unc corrcction peut encore avoir licu cen fin de
quinzaino. On sait que les ouvriers sont payés & un taux horaire dif-
férent durent los tomps de fabrication (salaire horaire moyen au ren—
domont) et durant les arréts (taux fixe horaire inférieur). Les tomps
d'arrét étant irréguliors cortaince équipes bénéficient d'un grand
nombre d'heurcs de fabrication alors que d'autros scraient désavan-—-
tagées par un total important d'hourcs d'arrdt sur la méme quinzaine.
Une correction diminue donc le chiffre des heurecs d'arrdt payées au
taux fixe inférieur. Cette mesure a pour effet de suppléer & unse im-
porfection du systéme et de nivelor, ici encore, les salaires des dif=-

férentcs équipes.

Les primes collecctives

A la limite on pourrait considérer que l¢ salaire aux piéces lui-

mémo est déja une espéce de "prime" d'équipe, de prime collective de

-

production. Le salaire du premier hommec est 1ié & la production jour-—

naliére de 1'équipe et les gains des codquipiers sont solidaires du sien
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Au niveau du secteur d'usine, de la t8lerie, nous trouvons en-
suite deux sortes de primes collectives d'un type plus classique, la

"prime de production" et la "prime de bonne marche".

-

La"prime de production" est deostinée & ceux qui sont normalement
ou exceptionnellement rémunérés & l'heure ¢t non au rendement. Elle
cst destinée a encourager indirectement la production par cxemple a
des postés do pontonnisrs ou chez los hommes do 1'entroticn (évitor
dos poertes do tomps & dos postos normalcmont rémunérés & 1'hourc).
C*ost unc primo calculéc monsucllement sur la basce du tonnage cxpédié
ct des heoures cffectivement travaillécs ¢t répartic par catégorics pro-
fessionnclles (0st, @82, 0P, ote.). Cotto prime s'ajoute alors au

taux d'affitage pour constituer le salairé horaire do¢ base du mois.

La '"prime dc¢ bonnec marche" cest basée sur la production annuclle

¢t nc représcente gqu'un faible pourcentage des salaircs globaux.

Primeos individuclles

Quant & la primc do non-casso c¢llec ¢st dostinéc au poste do la-
mincur. Si lo laminocur n'a pas cassé de cylindrcs pendant le mois il -
touche 1 600 frs (800 frs s'il ost douxidme laminour). Bn pratique
coctto prime vient alimenter périodigucment le "porte-monnaie' de 1'é=
quipc do laminage destiné & 1'achat de boissons. En cas de casse ou do R
blocags de cylindre le laminour fautif cst pénalisé (ocassc:3 200 frs,
blocage ¢ 1 600 fras ; la moitié du montant =i le responsable est dou=- i

xiéme lamincur).

La prime do polissago accordéc au lor lamincur cost la récomponsc
d'un travail particulicr dc roctification des cylindrcs con dohors des

hourcs de travail (1/4 d'heurc avant 1'horairc normal)s. : Y

Doux primes, la primc d'assiduité ct la primc d'anciocnneté, sont

institudes respectivement pour décourager 1'abscntéisme ot encouragor

la fidélité & 1'controprisc.

L'ouvricr rcgoit unc "primc de panicr" pour les jours de travail

de nuite.

R RS i h.7 A

.
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Adoption et évolution du systémec de salairc.

Au train manucl le salaire intégralcment aux pidces cst présonté
comme "le systéme qui a coxisté depuis toujours™. On nc congoit pas
d'autrc systéme possible ot son adoption n'aurait pas soulevé de pro-
blémes("les ouvricrs nc connaissent rion .d'autro"). L'historiquc cst
ici réduit & cos témoignages, la documcntation disponible ne permet

pas dc les préciser.

Unc fois adopté le principe du salairc aux piécos l'usino devait
prondre,cn principe, unc sériec do décisions. Lo salaire Jjournalicer
correspondant & un offort '"normal" doit &tre précisé. Ceei suppose la
connaissance de la production "normale" pour chaque variété de pro-
duits fabriquéc. Décision d'autant plus difficile que la gamme dos
produits cst étenduc et los programmes journalicers de laminage asscz
complexes, combinant généraleoment la fabrication do plusisurs sortos
de produits. Décision, d'autrc part, qui court le risgue de partir
sur unc basc faussés par unc restriction volontaire de la production

pondant la périodc dc 1'élaboration du bardme.

Du fait d'ﬁne atabilisation dont nous noc connaissons pas 1'his=-
toirce nous sommes on préscnce d'une norme Jjournaliérc do production 3
"on sait" pour chaguc typc dce produit “eombicn il est possible de
faire", "c'ost vicux comme lc monde". Cotts connaissance empirique,
par tradition fournit donc 1'une des deux données de base du baréme.
L'autrc, c'est & dirc 1lc gain Jjournalicr considéré commc normal n'cst

pas moins "empirique". On lo connait, on nc 1'oxplique pas, Résultat

de gains antériocurs dans d'autres atelicrs, produit dec la ropréscnta-

tion d'un salairc "juste" qu'unc ou plusicurs porsonncs sc sont faltes
au moment de 1'établisscment du bardéms ou oncorc gain ajusté aux sa-
laires régionaux, pcut=3trec mSme plus particulidroment aux salaires

da l'agriculturo. Il serait vain de chercher, a posteriori des pré-—
cisions & cc sujot. Au contrairc, on pout prondre commc caractéris-
tique du stado teehnique des trains manucels la nature "intuitive", om-

piriquec des décisions.

Coci étant, le tarif ou prix aux 100 fouilles produites, pour
chaque type de produit, résulte du rapport cntre lc "gain journalier

normal" et la "production journalidra normale™.
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Lo systéme nc semble pas avoir évolué depuis son introduction.
C'est toujours lec salaire intégralzment aux piéces et ceci & travors
un bardme de méme tyve qui a été appliqué. Tout au plus conviont-il

de noter los répercussions dos diverscs augmentations qui ont cu lieus
~
a) Tout d'abord il résulte des augmontations "fixes" un écrasc~

ment de la hiérarchic. Des augmentations apportant par exemple un
supplément de 6 frs au salaire horaire do toutcs les catégorics pro-
fessionnellos font que la hiérarchic dos salaires dans 1'équipe se
modific. La distance entre le salaire le plus faible et le plus fort
g'amcnuisce. Ainsi en 1 946 le posto do graissour était payé & 58 %
du ler lamincur alors qu'en 1 957 il 1'est & 68,5 %, Lo tableau : Aug-
montations dc salairc et écrasement do la hiérarchie (cf. appendice)
rend compte de l'histoire des augmentations survenucs depuis 1 946 en
méme tomps que de cet écrasement de la hiérarchie (ce. sont les aug-

mentations non-proportionnelles qui ont produit cet effet).

b) Au fur et & mesure que los augmentations venaient ajoutcr ici
un supplément de frs. 11.20, 13 un pourcentage, le calcul du salaire
horairec se compliquait progressivoment. Ccci intéresse le probléme
de la connaissance ouvriére du systéme de salairc. Les ouvriers de
1'équipc do laminage chorchent & calouler, en début de tournée, quel
sera leur gain aprés 8 heurcs. Ces augmentations ont ajouté unc dif-
ficulté supplémentaire & ce calcul, alors que lc systéme de salaire
aux piécces comportc déja un bardme complexe on lui-mdme. Le lamineur
qui aurait voulu savoir avec précision "combicn il faut faire pour
gagner sa Jjournée" aurait dii, & unc certaine époque, procéder & un
calcul trés compliquéf I1 cst intéressant dc¢ relever qu'au moment de
cette "rofonto" la notion de production journaligre "normale" apparalt
explicitomont, puisque le calcul d'un coefficient de majoration appli-
cable au baréme ne peut 8tro fait sans le chiffre du nombre de feuilles
"normalement" produites par jour. En 1 955 toutes ces augmentations
ont été intégrées au baréme, au cours d'une "rcfonte" qui venait alors
simplifier, en méme temps que le travail du burcau des salaires, la

compréhension ouvriére du systéme.

(+} Du gonre de celui-ci : "La dimonsion X paie 177 frs plus 11,20 frs
plus 15.30 frs plus 10.25 % plus T7.60 frs plus 11.40 frs plus
1645 %ee.. la dimension Y paie 254 frs plus 11.20 frs plus 15.30
frs plus 10.25 % etc.cn 8 heures de travail dont environ 3 heurcs
1/2 consacrécs & la dimension X je gagnerai..calcul impraticable.

o rr et

o et e o e e e e <, -
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Ils Train mécanisé

Lo systémo de salaire des trains mécanisés est différent selon que
nous. considérons les Duos finisseurs ou le Trio dégrossisssur. Dans lo
promisr cas on rotrouve le principe du salaire au rendement simple des
trains & main, dans le¢ sccond un salaire comportant une partie fixe

plus fortec que la partic mobile au rendoment,.

Le salaire & la tonne au Duo mécanisé.

3

La base du calcul bi-mensuel du salaire moyen au rendement sont
ici les tonnages horaires. Ce calcul cst fait séparément pour chacune

des six équipes qui.travaillent aux Duos mécanisés.

Les modes de laminage ¢t los dimensions dos produits sont variables
¢t lo bar8me tient comptc des différonces dans les condifione de pro-
duction. Ce bardme comprend trois eéries de taﬁx correspondant & trois
largours de table (largour des cylindres do laminage) et & 1l'intéricur
de chacunc une trontaine de prix sont affoctés aux différentes épais-
seurs pour payer des tomps ¢t des modes de laminage différents (nombre

de feuillcs superposées, doublage ou "direct").

Pondant les arr8ts de fabrication dis & dos incidents mécaniques
1l'ouvricr ost payé, sclon sa responsabilité dans 1'incident, au salaire
moycn horaire, au rendement, ou au taux horaire fixe du salaire garanti
taux qui ost inférieur au salaire moycn. Toutofois ce dernier cst ra~
rement appliqué ct il est considéré commo unc pénalisation pour fautes

visiblement imputables au porsonnel.

Les pourcontages de répartition du salaire au rocndement par postos

sont les sulvanis: Répartition du salaire dans 1'éguipe

Duo mécanigé

Catégoric hiérarchique Coefficient
Ter lamincur _ op2 100 %
28me lamincur op’ 90 %
1or chargeur op? 80 %
2&me chargour 082 40 %
basculcur 0s2 40 %
1er doubleur ‘ 082 80 %
2&me doublour . 082 40 %

L'acerocheur porgoit la moyenne du salaire des 2émes chargeurs

avec les primes afférentes. Le chauffeur pergoit "le salaire de 1'emploi"
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Salaire fixo plus primc. aux piéces au Trio mécanisé.

La partie fixc constitue environ 60 % du salaire de base au Trio.
Nous sommes donc on préscnce dsun systéme do rémunération dont le prin-
cipc s'éloigne passabloment de celui des trains & main et du Duo mé-
canisé.

Pour la partic mobile le¢ bardme au rendement ost trés simple. Il
ne tient compte quo du nombre de bidons passés, sans différoncier les
dimensions ou lc poids des produits. (Pour lecs poids extrdmes sculement,
exigeant plus de passes, una disposition spéciale vient ajouter un sup-

plément au tarif normal).

Pendant 128 arrGts les hommes du Trio sont payés "4 la moyenne" ou

"3 la garantic", selon la mime régle de responsabilité des incidents

qu'au Duo, avec cette différonce toutefois que c'est ici la moycnne de
la journée et non de la quinzaine précédepto qui est prise pour base.

r'd

Voici donc lo schéma de répartition des primes aux pidces précédé

des taux de salaire fixo (févriar 1958).

Bquipe du Trio mécanisé

Catégor. hiér. Taux de salaire Coefficionts

fixe de prime
Lamincur - opt 147 fres. 100 %
Aide-lamineur 082 134 frs. 90 %
Aide~laminour débutant 082 134 frs. 80 %
1er chargeur 0s2 130 frs. 70 %
Aide=-chargour os! 122 frs. 65 % e
Empileur ost - 122 frs. 70 % o
Prime d'économie de métal.

Dans un offort d'économie trés poussé l'usine des trains mécanisés

cherche & réduire los portcs de métal au cours du processus de fabri-
cation. Des améliorations techniques sont introduites dans ce but. Le

personnel est cncouragé par une prime & participor & cotte dconomie de

métal en améliorant la précision du laminagce. On calecule done cc qui

ast appelé "la mise au mille" ¢ on cherche & établir quel est le poids
de métal brut (largets) nécessaire & 1'obtention de 1000 kg. de tdles

prétes & 1'cxpédition au client.
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Le quotient poids initial (poids des bidons) sur poids final (poids K

eprés cisaillage ot décollage des tdles) fournit 1'indice qu'on re-

trouve sur les bardmes de la prime.

La prime do "mise au mille" est unoe prime collective & laguells
les ouvriers de la tOleric ont presquo tous droit, mais & des taux
différents. - Il n'cst pas fait de calcul séparé dc mise au millc pour

les différentes tourndes ("les bons compensont lcs mauvais").

C'est pour 1s Duc mécanisé que cette prime est la plus forts, au
point de constituer actuellement, ol elle atteint souvent le maximum,
une part importante du salaire (ells est voisine de 20 % du salaire

lorsqu'elle est maximum).

Voici le bardme de mise au mille appliqué au Duo mécanisé :

"Misc au millo" Prime on frs.(par hegre payée
au rendement). :
1280 kg. 0
1270 ke. 11,70
1250 kg 46.80
1240 kg. 70.20

A 1'intériour do 1'équipe du Duo la prime ost distribuée selon des
coefficients d'abattoment qu'il est intéressant de notér (ils fraduisent
1'importance attribuée aux postes dans leur influcnce sur la qualité de
la production.)

Répartition de la prime de mise au mille

Duo mécaniaéd

Catég. hicr.

1er Lamineur 100 % 0p2
2¢me Laminecur ' 90 % op?
1er chargeur 80 % opt
2&mo chargeur 40 % 082
1er doubleur 80 % 032
2¢me doublour 40 % 0s°
basculeur 40 % 052

L'équipe du Trio mécanisé a moins d'influonce sur les pertes de
métal. Aussi la prime de miso au mille est plus faible ici qu'au Duo 3
le ler lamineur n'obtient environ qu'un ticrs de¢ la prime du ler lami=-
neur Duo. Les limites du bardme appliqué au Trio sont les suivantes @

1280 kg. 0 frs,
1240 kg. 24 frs.
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et la répartition & 1'intérieur de 1'équipe se fait d'aprés les coafw
ficients suivants alignés sur la prime du ler lamineur du trio

1or lamineur trio 100 %
Aide=lamineur , 90 %
1er chargour 80 %
2¢me chargeur 50 %
Empileur 50 %

La prime est égaleoment répartie, mais sclon un autre abattement
dans les autres secteurs de la t8lerie, au décollage et cisaillago, oto. -

Notons que si on considére l'orientation que la prime de mise au
mille cherche & donner & la production - la recherche de 1'économie de
métal par la précision du travail -~ il apparait qu'elle est quelque peu
en opposition avec le principe du salaire au rondement qui suppose qu'on
cherche & produire la‘plus grande quantité. Les ouvriers distinguent 5
parmi les lamincurs les "bourrsurs" de coux qui, plus calmes, atteigneﬁt.f;

une production moindre en mdme tomps qu'une mise au mille plus favorable. .-

Autros primes collectives

Prime de productivité

Somestriellcoment une Y"prime de pfoductivité exceptionnelle" est

-

distribuéc & l'ensemble dos ouvriors et collaborateurs de 1'usine.

Variable d'une période & l'autre elle constitue environ, pour les
ouvriers, 1'équivalent de 48 heures de salaire d'un mois de référence
(taux d'affiitage ot primes, & 1'oxclusion de toutes majorations) mul=

tipliées par un "coefficient de productivité".

Cotte prime qui est majorée sclon l'ancienneté des intéressés a
cette particularité 4'dtre soumisc 3 des "minorations". Elle est ré-

duite de 1/183éme pour toute journde d'absence réguliére - maladie ou
pormissions autorisées - et de 10 % pour absence irréguliére - absence

non autorisée, gréve ou travail anormal (baisse accentude de rendement).

Prime au dénasscement des records

Une prime de 10 % est accordée & tout le personnel de la t8lerie, y -
compris la maitrisc, 1l'expédition et 1l'ontretien, én cas de dépassement |

du chiffre de¢ production le plus haut qui ait été atteint précédemmont.
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Primes individuoclles
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Prime de cylindres

Le lamineur c¢st rosponsable des casses de eylindres. I1 psrgoit

une prime mensuslile de 1000 frs. pour chagque mois cxompt de casse., 8'il
oest resté 6 mois sans casscr de cylindrae, il est rdocompensé par une
primc supplémentairc de 6000 frs. Dans le cas oll il aurait évité toufe
casso pendant 6 autrss mois encore, il touche au bout de cc tomps une
prime s'élovent alors & 9000 frs. L'application du réglement de la
‘prime cst toutcfois sdvéro. Ce n'ost que tout & fait oxceptionnclloment
qu'unc casse n'cntratne pas io retrait de la prime, lorsque la respon=-
sabilité de 1la cassc n'est visiblomont pas imputablo au lamineur (ex @

casse immédiate d'un cylindrs ncuf).

Primas diverses

Les ouvriers regoivent oncore los primes d'assiduité et d'ancien=
neté traditionnellcs ainsi que los primes & caractére de remboursemont

de frais, la prime de panior ot los bleus de travail gratuits.

Adovtion ¢t évolution du systéme do salaire,

I1 y a un peu plus d'unc dizaine d'années sculoment l'usine dos
trains mécanisés laminait cncorc aux trains manucls. L'adoption du

systéme actuel de salairc c'vst donc posée au moment de la mécanisation.

On constate que le systéme de salaire, avant et aprés la mécani-
sation suit le m8mc principe : la proportionnalité de la paie aux
tonncs preduites (+). "Pour des raisons de psychologic ouvriére on est

toujours obligé de partir d'un bardme oxistant j il cst absolument

exclu d'instituer un systdme tout & fait nouveau j los ouvrisers ont

besoin d'un repére".

(+) I1 vaut la peinc de préciser quo cotte proportionnalité ne joue pas
dans l¢ mdme scns. La mécanisation oblige & unc rdoricntation des
barémes. Aux trains manucls plus les fouilles sont lourdes plus olles
sont payées parce que la manutention plus péniblo ralentit le tra-
vail. Au train mécanisé, par contre, la mécanisation des transports
fait que le poids no ralentit pas la cadence. Los feuilles lourdes
font, dans le méme teomps, plus de tonnage t plus les feuilles sont
lourdes, moins elles sont payées. D'un ssalairc qui paye 1l'osffort
physique on cn vient & un salaire au débit.
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La modsrnisation fait apparaitre de facon particulidrement nette,

les problémes d'évolution et de fonctionnement du baréme : (1) Quelle oo
est la limite technique de production sur 1l'installation mécanisée ? “
(2) Quelle ost la capacité "normale" de production du nouveau complexe "

hommos=-machine ?

La nouvello installation allait évidemment peormettre de laminer un

tonnage Jjournalier scnsiblement plus important. L'ingénicur chargé des il

problémos de modernisation s'est documenté auprés d'installations si-

milaires, & 1'étranger, pour connaitre los nivcaux dc production. Mais
i1 cet difficile de prévoir avee pricision. Los installations ne tra=-
vaillont pas dans des conditions technigucs absolument semblables. Et, '
surtout, olles sont servies par des éguipes d'ouvriers de fabrication
ct d'entretien dont 1'influenco réaelle n'est nullement négligeable. On
ne peut donc connaitre que théorigucment un niveau de production "tech-
niguc". Le niveau de production observs est forcémont tributairc de

1'affort humain. ' '

Au monent ds 1'élaboration dos tarifs du nouveau baréme on dispo-
sait donc d'unc estimation du niveau de production "normal" basée sur

1'oxpérience d'autres usinoes.

Mais la transformation du bardms pose un autre probléme classiquo.

(3) Quol est lo salaire journslicr "normal" d'un ouvrier ?

Los ouvricrs des ancicns trains avalcnt 1'habitude d'une certaino
norme de salaire. La plupart d'ecntre cux allaicent désormais travaillor
sur les trains mécanisés. Leur intervention dans la production sc transe
formant, la normc de salairz pouvait donc sc transformer égaloment. Uno
évontuclle réévaluation (ou dévaluation) du travail ouvrier pouvait

donc amenar & un> norme plus élevés (ou moins élevés) de salaire.

L'élaboration du nouvcau baridme ne pouvait sc faire que dans le
cadre incertain du lanccment de la nouvelle installation. La mise au
point technigque do l'installation ot la période d'adaptation dos ou-
vricrs ont duré onviron unc année. Pendant ce tomps les équipes de fa-
brication étaient payécs, non au rendement, mais 3 la "moycnna', c'oste

d-dire au salaire horairc moyondes trains & main.
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Un & un lcs divors problémos osquissés plus haut se posaient.

(1) La capacité purement tochnique n'était pas prévisible avee préci-
sion, d'autant plus qu'd mesure que l'inéénieur apportait des aména-
goments tochniques clle augmentait. (2) Les hommes des anciens trains
faisaient leur apprentissage sur la nouvelle installation. On leur par=-
la du niveau de production d‘'usinoe étrangéros. Ils réagirent en disants.
"Jamais on y arrivera". La production tendait & so stabiliser & un cer-
tain niveau. (3) Le salairo journalicr était provisoircment rosté le
mdme, mais on pouvait prévoir que les salaires des nouveaux postes sc=-

raient plutdt en hausse, comparés aux anciens.

A la fin de cette période transitoire leos tarifs devaiont &tre
arr8tés. Les prix étaient calculés pour chaquce prodult, compta tenu
des difficultés de fabrication s on établit unc norme de salaire jour-

nalier (frs) rapportée 3 une norme de production journalidre (tonnes)

1
- Les nouveaux salaires étaient un peu supériocurs pour tous les
postes aux salaires des trains & main. D'autre part, les salaires ho=-
raires moyens dec toutes lcs équipes de fabrication montérent petit &

petity du fait d'un accroissoment sensible de la production.

Cetto augmontation de la production est due d'abord aux perfec-
tionnements techﬁiqucs qui sont venus s'ajoutcr aprés la fixation des
tarifs, mais aussi au fait que "lecs ouvriors ont démarré™. Les tarifs
étant fixés la production augmenta les ouvriors ayant apporté un sup-
plémont d'affort - effoft qu'ils n'avaicnt pas fourni pendant la pé-

riode de transition.

Un pou plus tard, unc innovation, dans le systéme de salaire des
trains mécanisés, vint s'ajouter pour tompérer les effcts du salaire
au rendement sur la qualité de la production. La prime de mise au mille
s'opposcra au stimulant "quantité" du salaire au rondement en tonnes.
‘Blle encourage 1'économic de métal par un travail do plus haute "qua-

1ité" (précision).
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IIT.Train continu

Salaire fixe plus prige de production

Lo systéme dc rémunération est lc méme dens le sarvice d'usine
"train & bandes" que dans los ateliers plus anciens comme les Hauts
Fournaux ou les autres trains de laminage 3 & un taux fixc variant en
fonction des catégorice professionnelles -~ taux d'affiitage - vient

g'ajouter unc prime de fabrication distribudéc par quinzainc.

Au train & bandes le taux d'afflitage ot la prime de fabrication
_constituent chacun onviron la moitié de ce que nous appelons le salaire

de basc.

La prime de fabrication ast une prime collective d'atelier. Elle
n'ost donc pas calculée séparément pour les deux équipes du train. C'est
une prime distribuée régulidroment & chaque quinzaine. Elle ne varic pas
do fagon importantc d'une quinzaine 3 1'autre (quoiqu'elle ait évolué

sensiblement dopuis la misc en marche de 1'installation).
La formule de¢ calcul do la prime de production cst la suivanto @
0P = T, 0,298 -~ 20

olt P est le tonnage horaire par quinzaine (tonnago sorti bon du train),
T les heures do travail (les arrdts dis & des panncs non: imputables au

personnel sont ddécomptéds).

Cotte formulc a &t6 transformée pour réduire la pért de prime par
rapport & la part du salaire fixe (dispositions 1égalos) 3 la formule
deviont @

100 P = 80P - ‘20
ot P! ost 1a nouvelle prime.

Dana le calecul de la prime il n'est pas tenu compte des fabri~
cations spéciales (acior inoxydmble, etc...) pour lesquelles les temps
da laminage sont plus longs. Sont décompiés dgaloment la plupart dss

incidents.

La prime estmnsée uniqucment sur la production d'acier doux qui

représente 93 & 94 % de la production.
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Comment la prime joue=-t-clloc & ce stade comme stimulant ? Elle
peut incitor le¢ personnel & éviter les serpentines qui font baisser la
prime - tonnage rebuté ot ralentissoment de la cadence - et & éviter

la‘production de bandes de moindre qualité - rebuts.

Prime d'usine

A part la prime ccllectivo de fabrication qui du fait de sa faible
variabilité est pratiquemont partis intégrantc du salaire de base, 1l'en=
semble das ouvriers dc l'usine pergoit uns prime annuclle de¢ "bonne

marche" (distribude on doux versemants).

A chaquoc membroe du personncl ¢st alloude uno somme égale 2 P %

do la rémunération totale rogus au cours do 1'année.

"eessee lc taux de primo de bonne marche P % est donné par la
formulo 3

P =40 === =35
Ao 7
ol A ¢st, pour la périodo considérdo, le rapport g du tonnage fictif

oxpdédié au nombre d'hcurcs do travail, ot olt Ao est la valeur de réfé-

cnce do AV

Le tonnage fictif oxpddié T ost d4fini comme suit (+) ¢ "Chaque
produit étant affocté d'un coefficient, conformément & dos tableaux
qui scront arrités par le dirceteur général, on multiplie le tonnage
de chaque produit oxpddid (+e«..s) par le cocfficicnt corrcspondant &

ca produit ¢t on fait la somme dos tonnagos fictife ainsi obtenus.®
Les valeurs de référoncoe Ao seront fixées par le directour géné-
ral ot pourront &tre modifidcs, do mdme que los cocfficients affactés

& chaguc type de produit oxpddié, on cas de changcmont important dans

1'équipemont des usines ou dans lcurs conditions de marche.

Cette prime ost done une prime de productivité-usine. Elle repré-

sante un assez fort pourcentage du salaire (15,7 % on 1957)

Primes divesrses

Comme dans lcs contropriscs précédentos s'ajoutent & ces partics ca~
sonticlles du salaire diversocs potites primes individuclles ou colloe~

tives t2lles que la prime d'assiduité (2 % du salaire do basc) la prime

de boni (pour le travail do nuit) (+) Bxtrait du rdgloment d'usine.

ait Bk CeB . -
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Afin do situer les systémes de salaires qu'on vient de présenter
il parait néccssairc de donner quelques indications sur les niveaux de
salaires qui y correspondont. On peut difficilcment étudier le fonc-
tionnement des systémos do salaire et des unités de production, fonc-
tionnamont qui implique des réactions ouvridrcs au salairc, sans se ré-
féror égaloment au niveaw du salairce. Il est évidont que las niveaux de
salairc sonsibiliscnt différomment les ouvriors dss trois atclicrs a

1'onscomble dos problémes salariaux et donc aux systémcs de rémunération.

Nous avons rccucilli un cortain nombre do données d'usine permet-—
tant d'établir dos statistiques comparatives do niveaux de salaires.

(Voir les modes ¢t lo détail des calculs on appcndico).

1. Comparaison dos salaires moyens

Salaires horaires moyons cn 1956 (frs.)

tablcau résumé)

4

1 1 .

, TRAIN A MAIN | TRAIN MECANISE 'r TRAIN CONTINU,
] ! ! T ) ! !
! : ! Duo ' Irio ! 1
! ! ! ! ! !
, op3 ;230 ; - ; - : 265 '
] i ! ! ! !
; op2 , 208 : 314 ! - ; 237 |
T ! ! ! ! !
: op? : 195 ; 267 \ 256 : 212 |
j ! ! ! ! !
! 082 " 180 : 220 : 212 \ 194 '
T ! ! ! ! !
, 08! ! 159 ; - ! 189 ; 186 0

Il no paut fairs do doute que dos éléments do comparaison dc ce
genre rustent imparfaits, malgré un cffort de standardisation : (1) los
définitions dos catdgorioss profossionnelles sont variables. (2) Les par-
tics complémentaires dos salaires horaires no sont pas de méme impor-
tanco (les primes annucllos do productivité, par exemple, varient de
16 % au train continu, & un taux plus bas pour los autres trains. Ces
chiffres pormettont cupondant de situor los ateliors Gtudiés sous
1'anglc du niveau de salaire horairc. La comparaison du niveau de sa-
laire global que nous ossayons d'établir ci-dessous vient complétor
cettc prcemiérc confrontation.
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2. Compzraison deos salaires globaux

sv e

Indiccs de salairce annuels (+) ‘ﬁ
! 1 1 !
! TRAIN A MAIN ! TRAIN MECANISE ! TRAIN CONTINU ¥
1 ! ! 1 i
, ! ! ; ! !
' ! ! 0 ' Trio ! - ! i
' ! ! : ' 1 o
, op3 ! 275 ! - ; - ! 387 !
: ' ' : ] 1 P
1 . . ] . . . [
o) X ! 252 ! 403 , - ! 358 ! 4
- 1 1 N ! !
d ! ' \ . ! 3
. op! z 233 ! 324 f 279 ! 297 .
' ! ! \ ! ! i
' - - ‘. .- e
X 0s2 ! 212 ! 317 , 269 ! 278 ! i
M ! 1(++) 280 X ! !
M 1 ! ! . ! ! ;
! 0s . 203 ' - '(++) 260 ' 270 ' 3
! ! ! : 218 ! !

Co n'est pas le but de catto étude d'analyser les raisons do ces
différences do niveau de salaires, mais nous ponsens utile de montionner
ici quoelquos-uns dos détorminants qui sont en jou dans 1l'une ou l'auire
dos situations ohscrvéss ¢ lcs szlaires do sactours d'usine voisins do
l'atelier considéré ; la situation &conomique de 1l'ontrepriso 5 les
salaircos pratiqués dans dos industrices avoisinantes ou d'autros branches
do la région (+++) ; la situation sur lo marché de la majn d'ocuvre. Ces
déterminants, dont la listo n'cst pas ecxhaustive, dovront Gtro pris en
considération dane 1'appréciation des différences do niveaux de salaire

rzlevés dans nos comparaisons.

(+) Lo détail du calcul ost donné cn apnondico p. Commo dans lo ta=
bicau précédent, lss indices ne comprenncnt pas les primes annuclles
do productivita.

(++) A 1'intériocur d'unc catégoric professionnclle, la rémunération cst
différonto suivant lcs postos occupés. Nous donnoas ici leur ma-
ximum ¢t lour minimums.

L (+++¥Lgs fondorics nous font beaucoup concurronca car les salaires y
sont trés élovés. Par oxomple, un ouvrier casscur de moulos ¥y
gagne 100 000 F. par mois".
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Chapitre II

Opinions sur loe modeg de rémunération

I, Politiguos de salaires.

L'exposé des systémos do salaircs ot de lour fonctionnement a déja

montré certains aspccts des politiques de salaire des entreprises. Ces

politiques nc sont pas seuloment lo résultat dos régles et des pratiques

salariales. Elles sont aussi dos positions défendues par les directions

ot les eadres aux divers échclons de la hiérarchie.

Ces politiques comportsnt parfois des hésitations qui s'expriment
ou bien par des nuanccs chez les rosponsables de cas politiques ou bion

par des positions critiques & 1'égard du systéme pratiqué.

A. Train Manuvel

1. Justification du systéme de salaire

Pour la direction, le¢ salaire pratiqué, le salaire intégralement
aux piéces, ost lo soul possible. "C'est le salaire & la feuills qui
fait travailler los gens". A cette conception de la motivation écono=
mique pure, motivation "psychologique", une justification "sociolo=-
'gique" vient s'ajouter. Cc type de salaire correspond & une pratique
régionale courante pour toutes sortos d'activités. Dans la région
1'arrachage de botteraves, par exemple, ou le transport du charbon
sont payés & la téche. "Tant le char ou le camion". Los ouvricra '"ne

comprendraient pas un autrc systéme".

2. Limites du systéme.

On a vu 3 propos du "raffistolage" que la pratique du systéme en

montre les limites.

Les cadrcs et la direction sont conscients de ces limites ot ad-
mettent que les "ajustoments" détruiscnt le jou normal du salaire au
rondement. Paradoxalement 1'équipé défavorisée par les circonstances
de fabrication sera favorisée par une correction de salaire journalier.
Mosure qui décourage les équipes ayant travailld, et bien travaillé,

dans dos conditions normales, d'autant plus '"qu'il cst difficile de
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voir les frandeurs". Mesurc qui encourage le laisser-aller cen cas de
petits incidents.

D'autres remarques montrent qu'on attend du systéme de salaire des
effets que son principe nc semble normalement pas déterminer. On cn-
courage la régularité ; on n'encourage pas 5 % de plus, mais on décou-
rage 5 % de moins. Leg raisons qui justifient la poursuite de la ré-
gularité sont clairece s .

-~ I1 faut éviter que 1l'outillege souffre des hauts et des bas,

plus particuliérement de "records" dans la production.

- I1 faut &viter qus la quantité se fasse au détriment de la

qualité, les normes de température, var cxoemple, n'étant plus
respectées (+)

Mals un salaire proportionnel & la quantité produite n'est pas,
~

& premiére vue, un encouragement & cette rézularité.

Cl'lest ici qu'intoervient 1l'interprétation "ompirique" du systéme
les cadrcs aussi bien quo les ouvriers sc référcnt & une norme de pro-
duction et & unc norme do gain journalier. Ces normes correspondent
dans l'esprit dos responscbles on méme tomps & ce qu'il est raisonnable
de faire techniquement et du point de vuc de l'effort & co qu'il est
Juste que l'ouvricer gognoe.

Lc salairs aux piécss ne se présente donc plus comma un. jeu onitre
deux variables : l'attrait du gain ¢t la pénibilité du travail. On a
1'impression que 1'équilibrs a été trouvé ot que de part ¢t d'autre on
a roconnu la norme de product&on raisonnable. Lo stimulant no jouc plus
que pour sncourager le respoct de la norme de production ¢t lces respone-
sables ne souhaitont pas qu'clle soit dépasséc. A vrai dire on en cost
& un stade ol la dynamique du systéme nc jouc plus et ol los partics
sont satisfaitcs de sa stabilisation.

(+) La qualité dos tdles ot la facilité du décollage vont de pair. Un
. travail trop rapidc bien qu'augmentant la quantité des tdles la-—
minées est doublement criticable. Il y a nerte en qualité. Il y a
perte do tomps ¢ décollago trés long. Pour certains la critique du
systéme va donc jusqu'a 1'idde d'une sanction de¢ la qualité du tra-
vail qui ferait intervenir le tomps de décollage dans le salaire
de 1'éguipe dz laminage.

BT A R
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On en vient, pour certains, & préconiser un autre systime do sa~-
laire : un salaire fixo augmenté d'unc prime mensuelle hiérarchisée, de
1'ordre de 30 % du salaira global. "Quc 1'ouvrier fasse -2 tonnes ou 10

tonnes, il aurait son taux d4'affdtage".

On rencontre parfois dos réserves d'un autre ordre sur le principe
du salaire aux pidccs ¢ il aurait des incidences défavorables sur le
climat do l'entreprise on ordant dos jalousices ontre équipes. Il com-
pliqua lo traveil de priparation das programmcs do fabrication ¢ si los
différecnts produits sont plus ou moins bien payds, il faut répartir

équitablement les produits entrse los différontes équipes de laminage.

B. Train mérzanisé

1. Justification du systém» do sslalro.

Los préoccupations de rontabilité et de stimulation sont & la base
du systéme de salairc du train mécanisé. Cette ontroprise se situc parmi
lcs potits fournisscurs de tﬁles, mais clle a l'ambition dc garder un
bon rang parmi cux. Il s'agit"d'Stre le train de détail le moins cofiteux
pour pouvoir subgister con cas do crise”. Cotte volonté d'aveoir sur lo
marché de la t0lo fine uno situation compétitivo oblige ce petit atelier
a4 avoir une politiquec rigourcuse 4'économic. Or la rentabilité ost ma-
ximum & partir d'un certain niveau de production : "il faut que les

salaircs oncouragont co niveau de production”.

Cetto mdme préoccupation de rentabilité a motivé d'autre part la

création de 1a "prime dc miso zu 1000" dont le but est “d'améliorer le

"prix de rovient en faisant unc importanto &conomie du métal'™ : "Si on

économise 1000 tonnes du métal par cn, ¢a donne 30 millions d'économic"
Cettc économie do métal ost aussi un reméde aux difficultés d'approvi-
sionnement cn métal, los trains modsrnes & gros débit absorbant la ma-
jeurc partic de 1l'acier produit. .

La prime d'économic de métal eost aussi unc incitation & soigner la
qualité et la précision du travail s la production de qualité assure

une cliontéle malgré les nouvecaux trains continus.

Le systéme da salairg@ du train mécanisé combine donc la stimulation
d'un certain rondement & unc stimulation qualité du travail qui se tra-
duira par une économic do métal, 11 refléte une politique d'ontreprise
axés sur 1'déconomic ot la qualité.

Sl
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2, Limitcs du systéme

La justification du systéms de salaire pratiqué s'accompagne de
la conscience d¢ ses limites. Lo danger d'un salaire au rendement est

que scs limites sont imprévisibles. Lorsqu'on établit un baréme, méme

en faisant du chronométrags, on ne peut prévoir avec suffisamment do
précision ce gque l'ouvrier pourra faire par la suitc. Si la produc-

tion monte, les ouvriors du train dépasscront lo salaire moyen de l'u-

sine. Cocli va susciter dansg les autros socteours des revendications

d'alignement. "I1 faut un plafond pour qu'il n'y ait pas trop de dif=-

o S

iy

férences entro los salairad d'une partio de l'usine ot coux des autres

partios". Unc fois établi, un baréme ne veut &tre révisé s "Une baisse

de bardéme pourrait alignor le peint optimum de production sur le sa~-

laire dos autres, mais au point d¢ vue psychologique ce n'est pas a

faire".

Une autre limite du salaire au rondomont est le risque de casse
du matériel. Si léﬁr salaire est entiérement proportionnel & la pro-
duction, les ouvriocrs prennont des risques pour produire plus et tone
dont & briser le matéricl. C'est la raison pour laguelle une partie

do salairc fixe a 8té introduite au trio quec la plus grande mécani=-

sation rendait plus fragilc.

Des perfoctionnements techniques améliorent les capacités de pro-‘
duction et par 134 romettent cn cause le barime s "Actucllement du fait
dos porfectionnements techniques les limites de la mise au 1000 sont
facilomont dépassées ct pourtant on na'peut revonir en arriers". Le
m3me proccssus jous pour les temps allouds au démontége : "A l'origine
los démontages étaient plus longs. Leos perfectionncments techniques
lzs ont raccourci. Comme on nc pout rovenir sur le temps alloué, cela
crée une sortc de prime & la rapidité™.

Los limites du systéme pratiqué, jointes & sa complication, con-
duisent los responsables & souhaiter 1l'adoption d'un salaire horaire 3

- "Ce serait moins compliqué et ¢a nc changersit rien & la production".
- C'cst 138 une importante réserve sur le principe du salairc stimulant.
Sont parfois aussi préconisécs dos modifications dc détail, par excmple

le caleul par éguipe do la prime de misc au 1000,
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C. Train continu

A ce stade les cadres techniques et administratifs ne prennent pas

la défense du systdme cxistant : les cadres supérieurs ponsent que du

S I

fait do la préparation poussés du travail 1'influence dec 1'ouvrier sur

la production est minimo, et que la prime do fabrication est périmée.

"C'ost lo service du programme qui fait la cadence" et & co stade ol

3

le travail est cssentiellemont un travail de surveillance "une cadencs
plus fortae n'entrainc pas nécessairemont pour les ouvriers unc fatigue
plus grande". Il n'cst pas nécessaire qu'un salaire au rendemont sti-
male 1l'cffort de production ¢ "Si les cuvriers avaient un salaire fixe
on aurait les mdmos résultats” (quant & la production). Bt 1'on indique
que l'esprit de compétition entro équipeos, "l'aspect sportif", joue
plus que la prime de fabrication un rdle do stimulant dans le travail s

"Chagque fois qu'une équipe a2 ebtenu un record, quelques jours apreés

1l'autroe équipc l'atteignait®.

L'aspcect stimulant de la prime de fabrication n'est plus évoqué

qu'au niveau de¢ cadrcs subaltornes ou dos contremaitres.

Ici aussi on évoquo l'imprévisibilité deo la progression de la

production ot los difficultdés qui s'on suivent sur le plan des reven=-
dications ¢ lorsque la production dépassant los nrévisions, la primo
de fabrication du train monte, la moycnno d> salaire do cet atelier
dépasse celle de l'usine, co qui donno un fondement aux rovendications

dos autres ateliors.

Plus quo la partic fixe de salaire, los primes sont un objet por-

manent d¢ discussions revondicatives 3 "Tel scetour atteint le plafond,
tel autre ne 1'a pas atteint, la prime augmentant d'année en année le pre= .-
mier sectour réclame devant 1l'augmentation qu'il constate dans le so-

cond".

Quel sorait lo‘systéme de salairc idéal ? On préconisc un salaire
fixc basé sur unc job evaluation avec une primc de productivité d'usino.
Cotte derniére prime oxisto déja : "la pfime do Bonno marche". Tllo
cst considérée comme un stimulant valable suscitant "la collaboration
cntre les scrvices" ot a permis unc importantsc augmentation do la pro-

ductivité. Mais clle aussi pose des problémos dc plafond.
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Pourquoi ne passe~t-on pas du systéme considéré comme "périméh au
systéme de salairc préconisé ? Cadres ot direction donmnent ici de "1'i-
nortic" du systéme de salaire une cxplication psycho-sociale : "on est
1ié au passé. Quand on démarrc une installation on est obligé de tenir
ooumpte de la situation oxistantc.... Los ouvricers n'auraiont pas com-
pris qu'on ne lcur donnc pas dc prime do fabrication!' Lc systéme de sa=
laire scrait co qu'il y a do woins malléablo dans une entreprise. Cn
parvient & changer entiérement da typo d'organisation du travail au
moment dc l'adaptation & 1'éveoluticn technique. Par contre on n'ose
pas touchor au systémc de salaire ¢t sa pratique reste "ompirists'". I1
n'est nulloment 1ié & 1'évolution tachniqua. On cstime généralement quo
los ouvriers n'admettraicent pas qu'on le modific s "Allez faire admottre
un nouveau systéme 3 8000 typss ! On pense quoe los syndicats ticnnent

co systdme compliqué parce qu'il leur permet do pouvoir faire "glisser"

a
pou & pcou 12 salairc on dchors dos augmentations généralcs. La complexité

du systéme donncrait unc priss & la tactigue syndicale pour une action

rovendicative pormancnto.
X X X

En conclusion de cette revue des opinions des dircctions et des
cadrcs sur los systémos do salairss quelles sont lcs lignes d'évolution
des politigues de salnire das centronrisss P Dos organisations plus an-
cienncs aux plus modornces ¢ 1o sontiment de la nécessité du salaire sti-
mulant décroit au fur ¢t & mosure que croilt 1l'organisation du travail.
Mais dans lcs trois cas un systéme de salaire au rondement c¢st maintenu
¢t on justific son maintien par decs raisons non pas techniques ni mlme
psychologiques, mals sociologiguos (pratiquc régionale courante, crainte
des réactions ouvridros au changementh Dans lcs trois cas, on a cons=
cicnce des limitcs et imporfoctions du systéme (risque de dépasscment
du "plafond", créant decs suronchércos revendicatives § risques de dégra-
dation du matéricl) ot la pratique-oontrodit gon prineipe (limitation
des effots du salairs au rendement par des sjustoments qui suppriment
lcs différences, prime do qualité compensant les cffcts de la prime de
rondoment, grande stabilité des primes). Li ol on serait prdt 4 modificr
lc systéme on ponsc quo des innovations sc hourteraiont & une résis—

tance ouvriérc. Voyons donec gquelles sont les attitudos ouvriérecs.
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JI - Les opinions des ouvriers

1. Attitudes générales & 1'égard dcs salsircs.

La qucstion posée pour tester la satisfaction & 1'égard du
salaire &tait
"A PROPOS DU SALATIRE EST-CE QUE VOUS BTES SATISFAITS OU EST~-CE QU'IL
Y A QUELQUZ CHOSE QUI NE VA PAS %

Un petit nombre dlouvricrs sc-ilement se sont dits satisfaits, et

diverses causcs de mécontentoment ont &té recueillies s

' »~ » ”~ . s
Train & main [Train mécanisd Train continu

! I ! !
! | ! ! !
! ! ! 1. !
! satisfaits ! 12,5 ! 13, 5 ! 19 !
[ . . < ! ! ’ ! !
; insatisfaits & cause 3 ' ' ' '
! du cofit de la vie ! Te5 t 41 ! 12, 5 !
! . . ! ! ! !
y du systéme de salaire ' ' 9, 5 ' - '
! de 1'éventail du salaire ! - ! 11 ! 15, 5 !
! ! ! ! !
, du travail ' 60 ' 4 ' 3 '
! insuffisant sans précision! 10 ! 7 ! A4 !
! o ! ! ! ! '
, on on a jamais acsez . 2,5 X 8 . 8 .
! insuffisont en regard de ! ! ! !
! 1a production ! - ! - ! 4 !
! . ! ! 6 ! !
y non-réponses ' 255 ) ' 4 )
! ! ! 1 !
, X 100 % A , 100 % |
! ! ! ! !

Parmi los ouvriers mécontents du salaire, une trés faible partic
sculoment mettont en cause le systéme do salaire lui-m@me : "Ca nc fait ‘§
rien (le systéme) pourvu qu'on gagne convenabloment". C'est surtout du e
niveau des salaires gu'on est mécontent, les autres causes d'insctisfac—
tion s'cstompent.

Copendant, si les ouvricrs du train mécanisé estiment qu'ils ne
gagnent pas assez en raison du colit de la vie, c'est & la pénibilité du -
travail que se référent les ouvriers du train & main : "On ne gagne pas
aggez pour le mal gqu'on a'. Cette attitude trouve sos -origines dans la

nature du travail manucl et pour les ouvriers du train A main, c'est cn
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fonction do 1'effort qu'ils pensent qu'on devrait établir lcur salaire.

En effoet, lorsque 1'on demande quelles sont les choses dont il faudrait

lc plus tenir compte dens le salaire ¢ l'offort, la responsabilité, la

valour professionnelle, la qualitd ou la quantité des tdles produites,

60 % de ceux qui invoquent la pénibilité du travail & la quostion précé-

dente peonecnt que c'est de la récompense de 1'effort que devrait venir T
la plus grande part de leur salaire. Dane les autrcs usines les réfé-~ g

rences se disperscent centre les diverscs rubrigues.

Est-cc que les ouvriers du train manuel auraiont moins & se plain=—
dre que les autres du cofit de la vie ? Unc question a précisdment €t

posée en ces termes ¢

"EST-CE QUE VOUS VOUS EN TIREZ AVEC VOTRE PAIE 7"

!

Train a main Train méecanisd | Train continu

! ! ! !
! ! ' ! !
! ! i ! !
! Bien ' 12, 5 1 8, 7 ! 3, 1 !
! . ! ! !
y Tout juste : 67, 5 : 15 i 62, 1 ,
! Pos bien ! 15 ! 15 ! 18, 7 !
! : ! ! ! !
' Pas bien du tout ' 2y 5 1 - ' 9, 1 ;
! Non~réponse ! 2, 5 ! 1, 3 ! 6, ! '
! ! ! ! ! .
! ! ! ! V, ! 3
; , 100 4 ; 100 % , 100 % ,
! ! ! ! !

Les ouvriers du train & main sc¢ plaignent autant gque les autres. f
S'iles ont des raisons de sc plaindre autant que les autres du cofit de
la vie, mais gu'ad la question ouverte ils so référent & l'effort fourni,
c'est que coette réfirence les concerne au plus haut point. Cette atti-

tude semble bien caractéristique du travail manuel ol l'univers de 1'ou-

vrier est fait d'offorts et de travaux physiques pénibles.

Au point de vue du systéme de salaire lui-ndme poeu de critiques 3

ce niveau général de satisfaction, l'aspect niveau ayant aux ycux des

ouvriers plus d'importance, semblc=t-ily lo niveau réel de salaire n'en=-
traine pas do différence entre lus usines, comme on aurait pu s'y

attendre.
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2. Attitudes 4 1'égard des systémes do salairs,

Les attitudes & 1'égard des systémes de salaire sont atteintes par

des questions précises
"QUEL EST LE GENRE DE SALAIRE QUE VOUS PRIFEREZ ?"

- splaire entiérement aux piéces
- salaire avec une partie fixe et une prime de production

~ salaire entiéroment fixe

1
Train & main [Train nécamicé Train continu

! 1 i !
! ! ! ! !
1 ! ] ! !
! Aux pidces ! 40 % ! 42 % 1 - !
1

| Fixe plus primo 22, 5 | 15 5 28 f
! Fixe ! 32, 5 ! 38, 5 ! 59 1
1 1 1

i Non-réponse ; 5 i 4 i 13 :
! ! ! ! !
’ Y 100 % y 100 % | 100 % "

Au trein & main, 55 % préférent un salaire plus fixe que le salai~

re aux pidces qu'ils ont actuellement. Les raisons do cetto préférence
sont des critiques contre le salaire aux piéces s "On est esquinté,
aux piéces"; "I1 faut toujours courir". A cdté de cette critique géné~
rale du systéme du salaire, une autrc plus spéciale est exprimée en
fonction des conditions techniques de travail. Les ouvriers voient,
dens un salaire fixe ou dezns un fixe plug une prime, la régularité et
la sécurité de leur salaire : "On aurait toujours la méme chose & la
quinzaine". '"La paye scrait assurée'. YI1 y a des jours ol on ne peut
pas faire sa journéc a causs du matériel". "Avec un fixe, si ¢a ne
marche pas, on aurait quand m8mc sa journde". "Aux pidces, tout dépend
de la chance, des pannes, du mauveis acier, du charbon, dcs cylindres'.
Ainsi, plus dc¢ 1la moitid des ouvriers du train & main pensent que

leur salaire est nal adaptd aux conditions du traveil.

Ce sont vraisemblablement ces critiques sur 1l'irrégularité des
conditions de marche qui ont suscité la pratique de "rafistolage'.
Pour 8trc juste, ce systéme de salaire aux pidces devrait, pense-t-on,

tenir compte des facteurs de traovail indépendants de la volonté des
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ouvriers et qui ralentissent matériellement la production. Mais
1'application de tels ajustements est nécessairement empirique et
"foujours soumise & erreur". 81 bien que les ouvriers se retournent,
au nom du systéme, contre les ajustements qui, compensant les rende-
ments les plﬁs faibles, paraissent décourageants & 1'équipe qui a le
mieux travaillé. Mais, les équipes qui ont pu travailler normalement
ou mé&me qui se sont dépdchées, ne gagnent guére plus & la fin de la
quingaine, aprés que leurs salaires aient été ajustés ¢ '"Moi, Jje pous-
ge jusqu'a la derniére minute et l'autre quil ne travaills pas gagnera
autant & la quinzaine, ou seulement deux ou trois francs de moins &
l'heure". Le rafistolage est accusé d'&tre un traitcment de faveur,
car il s'applique uniquement & ceux qui n'ont pas atteint une produc~-
tion normale. Ceux qui travaillent dans les mémes circonstances dé-
favorables et l'atteignent tout de m8me, grfce & un effort supplémen-
taire, ne bénéficient pas de cette faveur. Les ajustements pratiqués
par la Direction incitent les ouvriers & une pratique-analogue. Par
exemple, on majore légérerent les temps de pannes pour expliquer une
produgtion plus faible, jouant ainsi sur la pratique de la compensation.

C'est, en somme, un "rafistolage" du cbté ouvrier.

Cependant, 40 % des opinions sont favorables au salaire totalement
au rendoment. Une des raisons de cette préfdérence est que les ouvriers

03 -~ . - . 3 » » ';
du train & main n'en ont jamais connu d'autre 3 "Ca a toujours été

comme g¢a'. Cette forme de salaire est régionalement courante : car,
néme lorsque pour compléter leur salaire, ils travaillent aux champs
aprés la journée & l'usine, lcs ouvriers sont aussi payée aux piéces

tant au tombereau, tant par tonne de botteraves, ctc...

D'autres raisons de choix semblent plus motivées que la simple

tradition régionale. C'est tout d'abord la possibilité de savoir ce

R st o i i e bt s £ e ~d T gL IR,

qu'on gagne : "Avec le bar8me on sait ce qu'on a gagné., Une prime, on

o

“ e

ne peut jamais savoir". A certains,; le salaire aux piéces parailt plus
"avantageux'"s mais c'est surtout parce qu'on "s'y retrouve lorsgqu'on

regoit la paye, qu'il tient compte de l'effort : "plus om en fait, plus
on gagne", qu'on tient au szlaire pretiqus. ﬁ

L R e et ¢

Certains pensent qu'avec le type de travail qu'éic ont, c'est oe :

galaire qui est le mieux adapté : "Je suis tout & fait d'accord avec le
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salairc aux piéces, sinon on ferait moins attcntion, on partirait plus
t6t". "Je crois que, pour ce travail, c'est obligé d'avoir un salaire
aux piéces, car, plus on pousse vite sur le train, mieux ¢a marche.

On s'arréterait plus longtemps et il y aurait plus de casses de cylin-

dre" (& cause du refroidissement).

On recucille dcs avis favorables aux salaircs aux piéces a cause
de la libertd qu'il laisse & 1'ouvrier d'organiscr soi-ndme son travails
"Avee un salaire fixe, tout lo monde dirait "faut pas s'en faire" et le
patron serait forcé de nous surveiller, alors, comme ¢a, pas de con-
trainte". "Jo pcux m'asseoir si Je veuxy si le contremaitre passe, ou
l'ingénicur, ils n'ont rien & me dire". "Si ¢a a bien marchdé, on peut

ralentir un peu en fin de Jjournés™.

TRAIN A MATN

o

aisons de préférences

Préférences quant & 1la

4 ; 1 -l INoN—TEw !
Rbguladc%ég%g(b.ﬂappor Pas delNon-riw!

Au train mécanisé, on rotrouve la nulme position par rapport awx sys-

témes de salairc. 54 %.préférént un salaire plug fixe que celui qu'ils
ont actuellemcent. Les éuvriers du trio qui ont un salaire fixc plus
unc prime dc production préfércnt généralement un salaire entidroment
fixe., Los raisons avancées pour expliquer cctte préférence sont les
mlmes ¢ stabilité, régularité du salaire, "On nc se ferait pas crever",
etCooo

o e e e e T
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Comme au train & main, un pourcentage important (42 %, cf. tableau
p.204) des ouvriers préfércnt le salaoire aux piéces; ils invoquent les
mémes raisons pour justifier leurs préférences : pas de surveillance
dans lc travail, par exocmple; mais surtout on tient au salaire aux
pi&ces parce qu'il rapporte plus s 55 % des explications de ceux qui
préférent le salsire aux pidcos invoquent cette raison contre 30 %
seulement au train & main, ol il scmble qu'il est plus difficile de
"pousser" pour faire montor 12 salairc qu'au mécanisé (cfs ch. "varia=—
bilité des salairos"). La congidération des niveaux de salaire inter-
viend.o:* sans doute dans cotte ontroprise, dans le choix des systémes
de valeur car, au trio, les salaires sont boaucoup plus bas qu'au duo

ot 1o salairc est intégralemont aux pidces (of. "Niveaux de salairc).

TRAIN MECANISE

ane

Reisons des préférconces

Préférences quant & lalRégula~!Eient !Roppor-tPas de !Non-ré-!TOTAL

I e Gem P b sew 4O

1 !

1 !

! !

fornc du salaire ! ... lcomptedol !surveil-! ! !

t T yyiorrortt ¢ PIUS ) apee 1 PORSS !

! 2 ! ! ! ! !

! . - ! ! ! ! § ! !

!Salalre aux piéces ) 4 y 2 ! 19 1 9, 5 . T45 . 42% )

1Salaire fixe plus »rime! 6 ! - 1 - ! - 1 9,51 155!

! . . ! ! ! ! ! ! 1

!gqlalre entiérement . y 5 : A ' 5 . 3,51 138 51

yhixe ! ! ! ! ! P

'Non-réponse ! ! ! ! 1 4 ! 4 %
} ! ! ! ! ! ! ' .
! ! ! ! ! ! ! ! .
! TOTAL & ! ! ! ! , 100 %

Au train continu, la majorité dos ouvriers (59 %) préférent un

salaire complétement fixe "Le salaire serait toujours assuré's '"Si on a
1

un arr8t d'une journde (pannc) ¢a influe trop sur la prime" aveec le sa-

;
;
&
|
i
|
]
i
i

laire actuel (fixe plus prime de production). Toutefois, 28 % préfé-~
roent le salalre avec la primo au rendement car "elle peut monterY.
Personne ne souhaite avoir un salaire entigrement aux pidces qui semble
peu adapté au train continu, comme d'ailleurs toute forme de salaire au
rendoment, mdme avee un fixe s "Dans un train comme ¢a, on n'en voit pas

1'utilité, on ne peut pas rattraper du tempsj tout au plus pour inviter

& faire plus attention au travail". Comme les ouvriers ne pouvent pas
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faire augmenter la production de lecur propre chef, c'est la régularité

d'un salairc fixe que la majorité d'entre cux souhaiterait @

TRAIN _CONTINY

Raisons des préférences

!

!

IPréférences quant 4 la !Régula~!Ticent !Rappor-~ Hon-

! N . ... lcomptede!, ADiverst . ! TOTAL -

' forme du salaire rité 116ffort yte plus !roponpe

! ! -

! ] ?

1Salaire aux piéces - - - - 1 - - y

! ! N

,Salaire fixe plus prime, 6 % 3% ¢ 10 :
!

1Salaire ontiéroment
I1fixe
1

59 %
13 %

100 %

13 %

Non-réponso

b
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!
!
!
1
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1 .
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!
!
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!
!
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3. Les zlfas do production ¢t les systémes de salaire.

Au train & nain, comme au train mécanisd, malgré une 1légdrc majo-

rité pour lec salairc fixe, le salairc aux pidces rogoit cncore de nom=-

broux suffrages. Ceottc opposition des opinions s'éeclaire si 1'on exa-
mine les réponses de coux qui désircraient un salaire compronant un
fixe horaire avec unc primc au rondemont. En offet, les ouvricrs choi- :
gissent cc salairc parce que le fixe "garantirait lce mauvaises jour= A
nécs" ot gqu'ils pourraicnt quand mme faire "monter la prime". '"Les 4
Jjours oll ¢a nec va pas on gagne quand nmdme, les jours ol la production
va bien on pout cugmentor la paye". é
Cette réponse marquo les aléas du travail au laminoir 3 main et au -f
nécaniséy il y a des jours "ol ¢a mne va pas"™ ¢t ol les ouvriers ne pou-

vent arriver & unc production normale cn raison dc la qualité de 1'acicr

ou de 1'état des machinos, ¢t d'autres jours olt ricn ne frecine le tra-

vail. Bt c'est selon que les ouvricrs s'attachont & 1'aspoct des condi-
tions tcchniques qui les défavorisc, ou & 1'aspcct, au contrairc, qui
leur ost favorable, qu'ils optent pour un salairc leg assurant contrc los
mauvaiscs Jjournédes ou pour unc forme de rémunération gqui pormet de ga=-

gner quolquefois légeércment plus.
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Lo roproche cssonticl qu'ils font au salairc au rondement, c'ost
quey, du fait des circonstancos de production ot des variations dos con=-

ditions de¢ fabrication, ils n'y trouvent par lcur intérét.

La fabrication de dimcnsions diverses accroit le caractére aléa-
toire do la production journalig&rc ¢ lcs bardmes devraicnt tonir micux
compte des difficultdés de fabrication do chaque produit mais on contes-
te leur équité : la paye de certaines dimonsions n'est pas en rapport
avec lc travail qu'ellos demandent, si bien que lorsqu'on a uno,dimen-’
sion favorable "on fait sa journée" ot que d'autros fois Yon se créve
pour rien". La quasi totalité des ouvricrs su train & main et au train
mécanisé s'accordent & roconnaitre qu'il y a des produits qui payent

mieux que d'autres+).

"EST-CE QU'IL Y A DES PRODUITS QUI PAYENT MIZUX QUB D'AUTRES ?"

Train & moin Train mécanisé
I

! ! ] !
! ! ! !
! ! 1 !
y Oul K 90 % \ 95 % "
! Non ! 2, 5% 1 14
! ) ! ! !
y Non-réponse | Ty 5% . 5% '
! ! . ! !
! ; 100 % X 100 4 ’

Une autre incertitude du mode de salaire résido dans les re-
buts. Ccux—ci nc sont pas payés et les ouvriers pensent que, bien sou-

vent, cc n'ost pas de leur faute.

+) = La question n'a pas été posdo au train continu, ol la diversité
des dimensions n'a pas de répercussion sur le salaire.
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"EST-CE NORMAL QU'ON DECOMPTE LES REBUTS 7" -

Troin & main  ,Train mécanisé

S vl RD G Pl ) 2D S O
s G B D dum Pew 4o am A
Gl BB G BT Gmm s VD W s

!
!
Oui 15 % ! 30 %
Non 74 % E 46 %
Seulcment s'il 1
y a faute 1 % ! 24 %
!

La majoritdé des ouvricrs penscnt gque cc n'est pas justde qu'on dé-
conpte leg rcbute ¢t quo ¢o ne sercit normal gque lorsqu'il y a faute do
lour part. L'incertitude & propos du salaire s'cn trouve augmontée
"Si on travaille par unc feuille, il n'y a pas do rebuts; si on travail-
le par deux ou troils fouilles au paguet, 1la il y en a". "Des jours il y
a du mauvais fer, ¢a colle et on n'y peut rienj on n'est pas payé quand
méme". "Quand 1l'acier ost pourri, les $8les ne décollent ris. Normale=~
ment elles devraicnt nous 8tre décomptées (ne pas leur 8trc attribudes
comme reobubs) mais les décolleurs ne font pas toujours la différence
entre celles gu'on pcut nous imputer et ceclles ol il n'y a pas de notre

faute",

I1 n'est pas toujours facile de distinguer entre les circonstances
de fabrication d'ordre technique et d'ordre humain. L'ouvrier le sait.
I1 critique lc systéme de salaire & cc propos car les défauts de fabri-
cation imputables aux circonstances matérielles lui sont parfois

attribués. !
Les facteurs dc variation de la production : arr8ts, pannes, diver=- ‘\{

8ité des produits, rebuts, rendent; au train & main et au train mécanisé, “

le salairo trés incertain. C'est pourgquoi les ouvriers critiquent lo

systéme dec salairc aux pigccs et préfércoraient un salaire plus stable,

puisque la production n'est pas toujours cn rapport avoe l'effort qu'ils

ont fourni fdans l'cspoir d'un gain un peu plus élcevd,

Au train continu, malgré l'sxistonce do la partie fixe, los ouvricrs i
ressentent également 1'insécurité de la primc, bien que, dec leur avis
méme, clle soit asscez stable ¢ "On no pourrait pas beaucoup la faire _ ‘ﬁ

monter". Ils pensent surtout & un salaire au mois, qui leur permettrait
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d'8trc"payés mdme lorsqu'ils sont malades". En effet, & moins
de pannes inportantes dues & des errcurs de personnel, la pro-
duction ne subit pas dc ° wvariations venant de la fabrication
de produits divers. Les rcbuts n'ont pas, sur le salaire, dcs
répercussions aussi importantes que pour les autres atcliers ct
lc décompte en parait beaucoup plus juste que dans les deux

autros atelicers.

"EST-IL NORMAL QU'ON DECOMPTE LES REBUTS ?"

Train continu

! ! !
! ! !
! ! !
! OQui ! 18 % !
! ! !
, Non " 34 % X
! Seuloment g'il y a ! !
! faute ! 3% !
1 1 '
 Les rcbuts ne sont | '
i pas décomptés ' 45 % :

I1 est curicux de noter lec fort pourcentage d'ouvriers qui
nc savent pas si les rcbuts sont payés ou non. On retrouve cette
néme méconnaissance des modalités sccondaires du salaire & propos
des arréts, alors que dans los autres ateliers tout. le monde en

est averti et s'y intéresso

"COMMENT EST-CE QUE VOUS ETES PAYES PENDANT LES ARRETS 7"

1 1
Train & main [Train mécanisé, Train continu

Réponse carrecte 100 % 85, 5% 62, 5%
Fausse réponse - 5, 5% 3, 5%

Non-réppnse, ne
savent pas

9 ¢
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On peut penser que le décompte des rebuts et la paye des
arr8ts constitucent des aspects plus secondaires au train continu
qu'aux autres laminoirs, et que les ouvriers sont moins sensibili-

-

gés A ces questions particuliéres & cause de la plus grande
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stabilité de lour salaire, les raisons d'aléas étant moindres, ot

1'existence de la partic fixe tempérant lour répercussion sur la payc.

4. Ropréscntation des motivations patronalos quant aux systémes de

salaire.

Les ouvriers préférent des systémes de salairc plus fixes que
ceux qu'ils ont actucllement, parce que les conditions tochniques de
production leur font craindre 1l'insécurité de leur paye. S'ils pensent
que le salaire n'est pas trop adapté & leur intér8t, commoent se repré—
gsentont-ile lc point do vue do la Dircetion ? Quel c¢st lo genre do
salaire que la Dircetion préfére, pourquoi 1l'a=-t-cllc choisi et
lc maintient~clle, sont los quoustions qui ont été posdes aux ouvriers

pour rccucillir 1l'image qu'ils so font du point de vuec patronal.

"QUEL EST LE GENRE DE SALATRE QUE LA DIRECTION PREFERE ?"

1 ! I
, Train & main | Train mécabisé, Train continu!
1 1 !
Le salaire actucl : 5Ty 5 % ! 65 % " 53 % y
Un autrce systéme dc ! ! ! !
salaire ! 2, 5% ¢ 4 % ! 9, 5% !
X ! o ! o ! !
Non-réponsoc ' 40 % ' N% N 37, 5% 1.
] ] ¥
p 100% 1 100% 1 1008

Dans les trois ateliers on pensc que la Dircction préférc le sys-

téme de salaires actucls (un bon nombre ccpendant ne savent pas).

Quelles sont, d'aprés les ouvriers, los roisons qui font que la

Diroction a choisi le systéwne de salaire actuel ?
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"POURQUOI, A VOTRE AVIS, LA DIRECTION A~T-ELLE CHOISI
’ ZTTE FORME DE SALAIRE ?"

! » - - ‘ » " rd . ”»
!Traln & main ,Train mécanisé ,

! 14

! ! .
: Pour obtenir du rondement : 50 % i 61, 5% i 41 % : é
! Parce que c'est son intérétd 10 % ! 11, 5% ! - ! -
| Par tredition : 12, 5% | (A ; $
! Divors ! - ! - ! 3% ! Eﬁ
i Non réponse i 27, 5% : 19, 3% ; 56 % : v
! ! ! ! 3 T
: TOTAL s : 100 % : 100 % ; 100 % i -

A

IUn fort pourcentage des ouvriers du train ocontinu ne répondcnt pas

L N N S

oo, s

s

a4 cotte question. Il semble qu'au train continu, 1l'atmosphére est plus.

détendue, que les ouvriers, n'ayant pas de revendications brfilantes ot
ne ressentant aucune animosité face a la pression du salaire, n'ont pas
réfléchi & ces questions et s'en ddsintéressent. Il faut aumsi compter
dans ces non-réponscs ceux pour qui l'opinion demandée exigealt un

degré de réflexion trop haut ot que l'on trouve dans les trois ateliers.

Les ouvriers qui répondent & cette question estiment que c'est
pour obtenir d'eux un meilleur rcndement que la Direction\a voulu 6t
blir des salaires entiéremont ou on partiec aux pidces. "Ils veulent un
salaire au rondements ils ont peut qu'on ne travaille pas assez",

"C'est pour nous pousser au rendcmont".

Aussi, ils n'ont guérc d'espoir de voir la Direction instaurer le
systéme dc salairc qu'ils souhaiteraiont.
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YPENSEZ-VOUS QUE LA DIRECTION CHANGERA LE SYSTEME DE ,‘
SALATEE ACTURL 7t *)
] ;%
! ! 2 » ! . Y !
1 !Train nécanisé ' Train continu 1 ]
! ! ! ! o
! Oui ! - ! 34 !
! Non IR , 6% .
! Non-réponse, ne ! ! ! 'ﬁ
‘1 sait pas ! 19 ¢ ! 3% !
! ! ! !
! TOTAL ¢+ ! 100 % ! 100 ¢ ! 4
! ! ! ! R
YPOURQUOI LA DIRECTION NE CHANCERA PAS LE SYSTEME DE SALATRE 2"
i iTrain mécanisd i Train continu 3 g
! 3 ! ! |
! Rondement intérét ! ! ! .
! patronal ! 80 % ! 67 % ! ]
f Tradition : 13 ¢4 ; 22 4 i
! Divers ! 7% ! 1% !
! ! ! ! E
! ! ! !
" TOTAL ¢ . 100 % , 100% "
Si la majorité des ouvriers ponsent quoy & couse des alégs du tra=-

vail, lc salaire aux pidces n'est pas dans leur intér8t, ils estiment,
par contro, quo la forme de salairc a été établie ot scra maintenue
parce gqu'elle est & l'avantage de la Direction on stimulant lo

rendement.

5. Confiance et possibilités de contrdle.

L'atmosphére do défiance qui pourrait naitre de cette opposition
des intér8ts patronaux et ouvricrs dans lc systéme de salaire, s'étende

ellc & l'application de ce systéme, aux calculs eux-m&mes de¢ la paye ?

= - L'usine du train A main étant en cours de modcrnisution, il a

semblé inopportun de poser cette question dans cette usine.
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Malgré les difficultdés do calcul dos diverses primes destindes &
gtinuler les différonts aspocts du travail, les ouvriers peuvent-ils
vérifier leur paye ? A la question "PEUT-ON CONTROLER CE QU'ON

'GAGNE", nous avons obtonu les réponses suivantes 3

*

Train a& main Train nécanisé, Train continu

Vel St Gl 4D S G P G S SR G e
ah P WS Gtk St Gm 4B op s snfe-m sew
e FUD PO S =P B St - % S ]ows o-n

'

!

{

Oui 65 ¢ ¥y 5 3% !
1

Non 35 4 65, 5 43, 5%
Non-réponse - - 3, 56 !
)

!

100 % 100 % 100 % !

1

4P B e SR G SW T Gl D sl +B P

-

La majorité des ouvricrs au train & main ot au train continu
constatent qu'ils pcuvent contr®ler leur payc & la fin de la quinzaine.
Ceux du train mécanisé; par contre, disent qu'ils ne le peuvent pas.

Do quoi provient cette opposition ? Est-clle duec aux différences des

systémes de salaire ?

Les commentaires aux réponses gue nous avons rocucillie permettent

d'éclairer cette diversité d'opinion,

Au train & main, ceux qui pensent qu'on ne pout pas contrSler,
expliquent que "c'est trés difficile & calculer", et qu'on n'a pas toua
les éléments nécessaircs s "I1 faudrait lcs céhiers du contremaltre"

ol sont marqués les tonnages et les heures de travail. La plupart de
ceux gqui nc peuvent contrdler leur salaire, ne peuvent pas comprendre

leur fouille de payc '"Une vache n'y retrouverait pas son veau'.

Coux qui, au contmmire, pensent qu'on pout vérifier et "s'y re-
trouver" (65 %) ne lo peuvent souvent pas eux-mémos, mais se basent
sur 1l'avis des lamincurs s "Los lamineurs calculont souvent'; "D'aprés
la fouille de payc, le premior (lamincur), il peut aller au burcau voir
ce qu'il a gagné";r“On fait son comptc sur le lamincur". Los laminours
eux-mémes ont les ¢éléments de calculsi "On sait combion on en a fait
chagque Jjoury il y en a qui 1o notont sur un carnect tous les jours. On

a un bar8me ot on pcut alors calculer". Cependant les calculs qua los
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ouvriers peuvent faire sont approximatifs car "pour les robuts on no

sait pag". En offet, cocux-ci sont éliminds plus loin sur la ligne de
laminage. Il n'est pas rarc, d'aillcurs, de voir les lamincurs monter
au burcau des salaires pour domander unc vérification car "lcur compto
ne correspondait pas".

Le systéme de palaire permet donc do contrdler au train & main,

car lo barfme cst & la disposition do tousjy "Il y en a m8me qui l'ont

toujours dans la poche'j; mais les difficultés do calcul arrdtont cer—

tains qui se contentent do prondre "co gu'on -leur donne & la guinzaine'.

Au train mécanisé, ol 65,5 % dos ouvriors roprochent & leur salai-

ro d'8tre incontrdlable, les critiques no portent pas généralement sur

le calcul dec la partic de lour paye totaloment aux pidces, sauf pour
coux qui ne peuvent faire les calculs. Le bar8me du prix payé au ton-
nage pour chaguce dimension est & leur portée, et lc calcul leur cst
accessible, avee copendant les m@mes difficuliés qu'au train 3 main ol
le principe du barfnc est identique. C'est surtout la prime de "misc
au mille" destinéc & favoriscer la qualité du travail qui est mise en
cause ¢ "C'est lc systéme de prime, on n'y peut rien voir". Elle est

la cible deo plusieurs sortes de critiquos

= La primc de misc au mille est incontr8lable. Bien quo. 16 principe
de son calcul soit connu do tout le mondes 1l'ouvrier se plaint
"qu'on n'en voit Jjamais los élémonts. Cc mois=-ci, on nous dit
qu'elle est de tant, mais on n'y pout rien voir".

- Blle accroit 1'insécurité du salaire. Elle peut 8trc supprimée
dans dos circonstances dont 1lcs ouvricrs ne sont pas regponsables 8
"L'an dornier, la cassc du trio a entrainé dos frais; on n'a pas
cu de prime de misc au mille pendant six mois"™. "Ils nous dofmnent
ce qu'ils veulent"., '"La primc, c'est d¢ la flibusterie'.

- Elle accroit encorc l'insécurité parce qutelle est seuloment dans
certaincs limitos & 1l'avantage des ouvriersjy le résultat médiocre
cst pénalisé mais le résultat brillant, au-dessus d'unc certaine
limite, ne profite qu'd l'ontrcprise. "On nous fait unc rctenue
lorsqu'on tombe au~dessus de mille deux cent quatre vingt pour la

nise au mille. Pourquoi ne fait~on pas d'ajustement dc la prime
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lorsqu'on dépasse la limite supérioure prévue ou au moins un report au

mois suivant ?" De m8me "Unc t8le nous est décemptéc si clle est fendue

ou trop courte, ot méme s'il nc mangue qu'un coin. Pourtant le chef de

fabrication récupére ces rebuts pour les mettrc.en une autre dimension'.

Et on nous dit s "Vous avez fait tant dc rebutes allez vérifier ! Et

on nous met tout dans "primes diverscs".+

- On constate qu'elle prétend récompenscer la qualité du travail. Il

dovrait on résulter que les équipes travaillant miocux soient
mieux payées. Or la prime: nc fait pas de distinction entre
équipes, elle est calculée globaloment pour 1'ensemble de 1l'ate-
licr. Une partic dos ou&riors pensent qu'elle devrait 8trc cal-
culée par équipe : "La prime d4'équipe odbligerait chacun & micux
gsoigner son travail'. "Il y on a qui soignont, qui sont réguliers,
prudents; d'autres no rcgardent pas ot poussent. Ceo n'est pas
juste que la misc au mille nc ticnne pas compte de ccla. Il fau-
drait séparcr la primec pour chaque équipe ot chacun aurait la pri-
me qu'il mérite". Pour pouvoir calculer la prime par équipe "il
faudrait affector trois décolleurs & chaque équipe de laminage et

alors on pourrait contrdlor".

Les critiques ducs & 1l'impossibilité de contrdler la paye attei-
gnent lc systéme mbme de la prime de qualité., Los ouvriers pensent que
gson calcul est injuste envors eux, qu'ellc est soumise "& 1'arbitraire
patronal" et qu'elle n'atteint pas cxactement son but de gtimulation de
la qualité, puisque ceux qui ne font pas attontion on bénéficient quand

néme.

Au train continu, 1'opposition cst plus tranchée entre ceux qui
peuvent contrdler (53 %) ot ceux qui disent nc pas pouvoir le faire
(43,5 %)s En effot, avec lc systéme d'un fixc horaire plus unc prime
de tonnago, "on peut contrdlcr son nombre d'heurcs". "On fait son
prix de 1l'hcure, méme c'est affiché" mais c'ost la primc "on ne sait
pas d'ol ¢a vient". '"On ne comprond " Jamais ricn aux primes. Parfois

il y a des quingzaines avec de gros tonnages et il y a moins de prime'".

+) = Allusion au 1libcllé de 1l'cnveloppe de paye qui ne distingue pas
entre les diverscs primes, toutes étant additionnées et préscntées
gous "primes diverses'.
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Unc potitc majorité ponsc au contraire que "si cc n'cst pas facile
on peut y arriver". '"Los tonnages sont inscrits tous les jours. "Je

fais mon compte en marquant sur lc¢ calendrior".

Co voisinage d'opinions opposées s'oxplique sans doute par le
systéme de salairc du train continu. On contrdle facilement le fixe
horaire. Mais, par contre, la prime est d'un calcul plus difficile
que les salaires au tonnago basés sur un bar®mo, & cause de la comple=
xité deo la formule (cf. "systéme do salaire").

Un autre factvur qui pout expligucr l'opposition des attitudes
cet qu'on ne se base plus comme au train & main ou au train mécanisé
sur lo lamineur qui possédait plus d'éléments que les autres ouvriers
ot qui était plus au courant du systéme de calcul quo les autres ou-
vriers. L'équipe de travail n'a plus la mdme cohérence. Le¢ laminour
en ost moins lec porte-parole, lec chef, ¢t on se rapporte moins & lui.
Ceci s'ecxplique par 1l'évolution des relations de travail+). On remarque
dans lcs trois atcliers que co sont les ouvriers dcs catégories profes-

sionnelles les plus élevées qui peuvent lo plus souvent contrBler

leur paye 3
"PEUT-ON CONTROLER CE QU'ON GAGNE ?"

1 1 1
i § Oui | Non | TOTAL |
! v ] ! 1
! Leminours ! 60% 1 40¢% ! 100 % !
! ! !
| Autros OP | 554 | 45% , 100 % |
! 0.S. ! 36% ! 64% 1 100% !
! ! S  a—
! ! ! IN = 124 !
! ! ! ! !

On péut faire 1'hypothdse que los 08 du train continu plus isolés
domandant 1'appui des lamincurs se trouvent plus désarmés devant lo

caléul nécessaire pour vérifier leur salairc.

Lo reproche rencontré le plus souvent dans los trois atoliers sur
le plan de contrdle du salaire est la difficultd d'avoir les éléments

du calcul de primes (la complication du calcul lui-m8me). Cela entrai~

—— - . m -

+) = of. Chapitre "Rolations du travail'.
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no=-t=il uno méfiance dos ouvriers & 1'égard de la Direcction, accusée
"dtarbitraire" dans la distribution dos primes ? La qucstion posée a

ce sujot cst la suivante

"IL Y A DES OUVRIERS QUI DISENT "ON PEUT LEUR FAIRE CONFIANCE"

ET D'AUTRES 3 ;

"ILS DONNENT CE QU'ILS VEULENT". QU'EST-CE QUI EST VRAI, A :ﬁ

A VOTRE AVIS ? ¢ ‘ ﬁ

g

_ "%

1 ! i

\ : Train & maintTrain méocanisd, Train continu f p

! ! ! ! ! ;

! Confiance ! 60 % ! 62, 5% 60 % !

! . . ! i

| Arbitraire; 40 % b, 5% 404 i

! y ~ ¥

o TOTAL 3} 100% 100 % o100 4 :
Dans les trois usines, on a un général confiance dans la diroction . "'{

en ¢¢ qui concerne l'octroi du salaire dfi, le respcct dos régles du ‘%
calcul. Si 1'on rapprochc cette gquestion do la quostion précédente, %
on voit qu'il y a corrélation entrc la confiancc ot la possibilité do :f
contrdle. ¢ l%

! ! " : !
. . Peout~-on contrdler ce qu'on penso . : %
! On pout lcur faire confiance, outt: ! ! =
! ils donnont co qu'ils voulent ! ouz ! NON ! ;”%
! ! ! ! R
! . ! ! ! E
1 Confiance " 46 : 18 . 2
L

! Arbitraire ! 7 ! 36 ! ,ﬁ?
1 1 U

! ’ ' ' :
Le calcul statistique donnc un X2 trés significatif s 29760, ﬂg
gignificatif au seuil de P = .01. Coux qui ont confiance sont ccux lﬁ
qui peuvent vérifier lecur salairo. ?ﬁ
2

B

B

1%;

3%

A
R
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En conclusion, leos ouvriers sont, dans los trois usines, pou
satisfaits de leurs salaircs qui, & leur avis, leur permcttent "tout
juste" de vivre, co qui les sensibilise plus au nivoau du salaire
qu'a lour modo do rémunération. Lorsque, par des quostions précises,
on atteint lour attitude & 1'égard dc la forme de salaire, il s'avére
guc la majorité préferorait avoir un salaire plus stable que celui
qu'ils ont actucllement, c'cst=-a-dire un saleaire entiérement fixo ou
un salairo avec un fixe plus uno primo de production, cotto derniére
forme permettant de coneilier la sdécurité do la payo avec la possibi-
1ité de l'augmenter. Dans les trois atcliers, les ouvriers insistont
gur 1l'aspect sécurité d'un salaire fixoe, et il lour sembloc que 1'ins-
tabilité des conditions techniques de production n'est pas compatible
dans lour intér8t avec un salairc aux piéccs qui en subit trop lec

contre-coup.

Désir do stabilité ct espoir d'un gain plus élevé, commont ces
attitudes opposées so traduiscnt-ellcs dans lc comportemont ouvrier ?
L'analysc de la production doit nous permettro de saisir l'action du
salaire sur lo travail, do voir si olle ontraine effoctivemont la
stimulation au rendcment qu'on peut attendre d'un salaire aux piéces,
ou si, au contraire, elle provoque unc réaction des ouvriers pouf
pallicr aux variations aléatoires de la production ot satisfaire aux
bosoing dc sécurité. HNous devons aussi comparer 1l'effet stimulant du
salaire aux piéces & cclui du sytdéme plus fixec de la prime do
production.
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Cha Eitre Ts

ANALYSE DES DOCUMENTS DE PRODUCTION.

I. Veriations do production d'crigine technigue.

Il est difficile de séparer rigoureusement les causes techniques
des causes humaines des variations,quantitatives ou qualitatives,de pro=-
ductidon.. On peut cependant relever quelles sont les principales sources
de variation d'ordre technique. Cette doscription des circonstances maté-
rielles de fabrication aura l'avantage d'amener & des conclugions qu'on
pourrait qualifier de "technologiques", indiquant & quelles variations
on devrait approximativement s'attendre, en dehors de 1l'intervention hu-
maine. Les données statistiques que nous présenterons dans les paragraphes
gul vont suivre montreront alors jusqu'a quel point les variations obser=
vées de la production du complexe hommes-machine corregpondent a cette

attente.

A, Trains mghuels.

1) Btat des cylindres. Piéces maltresses d'un train de laminage,
les cylindres sont toujours en cause. Nous ne pouvons évidem=
ment prétendre & la comnaissance exhaustive de ces probleéemes
de cylindres, ceci d'autant moins que les hommes qui travaillent
autour de ces cylindres dont on parle presque comme d'8tres vi=-

vants, mélent une dose de légendes & la connaissance obJectlve.(+)

a) Mise en route s En début de semaine les cylindres froids doivent stre

chauffés par un laminage d'un type particulier (dimensions étroites, puis
de plus en plus larges), & une cadence plus lente que 1l'ordinaire. Cette
mise en route du train dure plus de 8 heurcs j elle n'est vraiment ter-

minée qu'aprés environ 12 & 16 heures.

(+) Nos indications se basent principalement sur les explications claires
et rationnelles d'un chef d'atelier, ancien lamineur qui a beaucoup
réfléchi & tous les problémes techniques du laminage.



En plus de cette mise en route périodique et normale -elle se fait
généralement le lundi matin~ une casse de cylindre obligera, aprés le

montage des nouveaux cylindres, & une mise en route en cours de semaine.

I1 ne fait pas de doute que la mise en route diminue le rendement
(du point de vue de la quantité, et dans une certaine mesure, de la qua-

1ité des produits).

b) Température ¢+ Il arrive quo les cylindres soient trop chauds. Un la=-

mineur qui "pousse", qui lamine & une cadence tres rapide enfin de journéé
(cas rare) peut les surchauffer. Le lamineur suivant qui rencontre de tels
cylindres se trouve donc en face de conditions techniques 1'obligeant a

‘ralentir sa production.

Inversement un lamineur peut se trouver devant des cylindres refroi-
dis. Des arréts un peu longs laissent les cylindres & une température in=-
férieure & la normale. Le produit se refroidit alors trop rapidement et
oblige & un nombre supérieur de passes, ce qui ralentit la production

pendant un certain temps.

c) Usure ¢+ Les oylindres vieillissent. Aux trains & main, on les garde
Jusqu'd x tonnes de laminage. Autrement dit, bien qu'ils soient mis au
parc & cylindres & chaque fin dé semaine, ils lamineront une autre semaine

et continueront & vieillir sans étre rajeunis par une retaille.,

Certains jours, les cylindres produisent moins tout en demandant un
plus grand effort aux lamineurs, Les lamineurs se plaignent alors que les

¢ylindres "n'ont plus d'allongement".

A la production relativement lente des trains & mains correspond une
usure relativement lente des cylindres, On verra que le vieillissement des
cylindres, aux trains plus modernes, se fait beaucoup plus rapidement, le

tormage laminé étant bien plus grand et ils sont chargés tous les jours.

Mais l'usure des cylindres aux trains & main peut provoquer des va-

riations de production d'un jour & l'autre de la semaine.

2) La marche des fours. On dit que "la capacité des fours limite la

capacité de production" j cela signifie que le train pourrait aller
rarfois un peu plus vite que les fours. Or le produit doit atteindre

/
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une température critique, il doit stationner =ssez longtemps dans
les fours. Dés que le four est en retard, il s'en suivra un ralen=
tissement de la production. Comment le four peut-il &tre en re-~

tard ?

a) Mise en route s Il peut arriver que le four "ne chauffe pas " (assez),
sa mise en route étant lente, malgré les efforts des chauffeurs qui sont

& leur poste 8 heures avant 1l'équipe, en début de semaine.

b) Cas de "bourrage". Lorsqu'une équipe pousse la production, elle dée
fourne trés rapidement du four les bidons chauds. L'équipe suivante de=-
vra laisser aux bidons récemment enfournés le temps de se réchauffer s

ceci crée un temps d'attente pour le laminage.

c) "Four pas chaud" 3 Cette mention se retrouve assez fréquemment dans

‘les rapports journaliers de production? Que ce soit par faute du chauf-
feur de 1'équipe précédente de laminage, que ce soit parce que la qualité

du charbon est inférieure & la normale, le four freine le train. Pour une

équipe donnée, le "four pas chaud" constitue une circonstance défavorasble

de production dont elle n'est pas responsable,

3) Les "produits". Les ouvriers distinguent dans les "produits" 3
ceux qui sont rentables et ceux qui ne le sont pas. Ce jugement
englobe une appréciation des conditions techniques et de tarif.

Un produit peut 8tre difficile & fabriquer, mais relativement bien.

coté dans le tarif et il sera "rentable". Il ne faut pas perdre
de vue que la notion de "produit", source de variation dans les
résultats journaliers (en tonnes et en francs), a cette double

gignification.

Quant aux raisons purement teohniques gqui confdrent au "produit"
de 1'influence sur le tonnage Jjournalier, elles sont diveérses

a) Les dimensions et le poids du produit initial varient énormément ; ils
rendent plus ou moins difficile le défournement, 1'engagement sous les

cylindres, le rattrapage, le transport du dégrossisseur au finisseur. On

ne peut généraliser selon un principe simple du genre "plus la surface
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est grande, plus le travail est long et difficile" ou "plus c'est lourd,
plus le travail est long et difficile", Il existe des produiﬁg lourds de
petite et grande surface, etc... A partir d'une certaine réduction de sur-

face le travail devient plus difficile.

b) Les dimensions du produit final sont encore plus variables, puisqu'aveo 4 +

un bidon (produit initial) de méme poids et de méme dimension, on peut
produire des feuilles (produit final) différentes en épaisseur et dimen—
sions. Intervient ici le mode de laminage. Il est clair que plus le nombre

_de passes est important, plus le tonnage fabriqué sera faible. Un réchauf=
fage intermédiaire ralentit coneidérablement la production, de méme qu'un
doublage. Ce sont 14 des régles techniques de production, ne laissant au=-

cune latitude & l'ouvrier sauf dane certains cas plutdt rares, dans la

détermination du nombre de passes & effectuer. Ce sont des conditions
techniques, indépendantes de l'intervention ouvriére, qui influent con=

sidérablement sur le niveau de production.

c) la qualité de métal du produit n'est pas, "comme autrefois", la méme

pour tout ltacier & laminer. Il arrive qu'une plus grande dureté du métal
ralentisse le laminage de fagon eensible. Il est difficile, toutefois, de
préciser & quel moment une baisse de la production est due & "l'acier dur"
et plus encore combien, dans cette baisse, est imputable & cette circons-

tanceo.

4) Les incidents techniques. Des incidents mécaniques de moindre im=-

portance sort assez fréquemment cités dans les rapports de fabri=
cation. La réparation exige le plus souvent une demi-heure & 3/4
d'heure environ d'arrét. Les arréts plus longs (casses de cylindres,” .

etc....) sont rares.

Les incidents mécaniques sont naturellement un facteur technique
de variation de la production. Mais il convient de relever gu'a
propos des arréts techniques la distinction entre les causes tech=
nigues et les causes humaines de variation est particulidrement
difficile & opérer. Il est impossible, a2u niveau des documents de
1'atelier du train & main, de préciscr la responsabilité humaine -
dans les incidents mécaniques. La plupart d'entre eux sont dus &

une fatigue du matériel de production, mais ils ne le sont pas tous
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et pas entidrement. En outre, la variation de production enregistrée dé-
pend de 1l'effort fourni aprés l'incident (ou pendant 1l'incident s contri-

bution de 1'équipe de fabrication & la réparation).

B, Trains mécanisés.

Dans 1'atelier des trains méoanisés, les conditions techniques de
variation de la production = particuliirement du Duo -~ sont encore assez

-

semblables & celles des trains manuels. Mais la mécanisation entraine un

souci particulier d'organisation tochnique de la production. Dans la me=

AW

sure ol les techniciens s'intéressent bien davantage qu'autrefois préci=-
sément aux conditions techniques de variation de la production celles=ci

ont tendance & perdre de 1l'importance (ex 3 problémes de cylindres). Ceci

n'exclut pas que d'autres circonstances, issues de la mécanisation méme,

solent sources de vanistions importantes (ex : incidents mécaniquos).

s e
e AR e LR

1) Etat des cylindres

a) Mise en route ¢ Le programme de laminage tient compte des exigoences

de la mise en route. Des produits les moins larges, on passe progressivement '
aux plus larges., Du fait de la mécanisation des transports la ocadence de

laminage, et en méme temps la mise en route, sont plus rapides qu‘autrefois..

Au trio, le médian est remplacé toutes les & heures 3 au Duo les cy-
lindres tiennent environ une semaine. A considérer les tonnages du Duo, on
peut dire que les Jjours de mimse en route la production est plus faible que

les jours qui la suivent immédiatement.

b) Usure s Etant donné la plus forte cadence de laminage l'usure des cy-

lindres est rapide. Les effets de l'usure sur la production ne semblent
notables qu'au Duo. Le programme de laminage tient compte du vieillissement .

des cylindres s & la mise en route avec le nouveau cylindre le laminage

.l~ I

;

3
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est progressif, jusqu'aux dimensions les plus larges 3 puis vers la fin i

du cylindre le laminage est dégressif jusqu'aux dimensions les plus étroitea.;y

Méme en dehors de cette adaptation du programme, l'usure du cylindre qui

ne prend que quelques jours améne & une plus ou moins forte baisse du tonn

{+) Lo lamineur peut lutter pour éviter que le tonnage descende au=-dessous d‘”ﬁ
certaine limite. Lutte parfois trés dure ou vaine d'ol les plaintes des lap
mineurs contre le remplacement "tardif" des c¢ylindres. £
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¢) Température ¢ Le réglage de la température est perfectionné aux trains

mécanisés par des procédéds de réchauffage au gaz ou de refroidissement &
air et & eau qui agissent de maniére & limiter &fficacement le freinage
de la production. Il semble gu'aux trains mécanisés, le probléme de la
température ait trouvé une solution. Ce ne serait plus guére qu'en rap-—
port avec 1l'usure (ou déformation) des cylindres que la température a

une importance.

2) La marche des fours s Divers perfectionnements techniques de ré-

glage (cadrans, procédés rapides refroidissement et de réchauffage) assurent
une marche normale et sans histoires des fours. Il ne semble pas que les
fours soient, au train mécanisé, un facteur de variation de la production 3}

ce n'est que trés rarement gqu'on signale des incidents de fours.

3)ALee "oroduits" ¢ Ce qui a été dit plus haut & ce propos est éga-

lement valable, pour le Duo mécanisé, et & un degré moindre pour le Trio.

4) Les incidents techniques $¢ La surveillance de 1l'installation des

trains mécanisés par l'ingénieur est trés étroite., Un effort constant vers
la suppression des incidents a entrainé un abaissement progressif du pour-
centage des arréts depuis la mise en place de l'installation et une cer-

taine stabilisation. On s'attend chague mois & x % de temps d'arréts. !

Lgs casses de cylirdres sont rares, du fait d'un effort d'aménagement
technique, d'un effort d'organisation du programme de laminage et de 1l'at=-
tention des lamineurs. Il arrive tout & fait exceptionnellement une casse
"technique" occasionnée par un défaut de fabrication du cylindre. Les rares

casses enregistrées sont "en principe" attribudes & des fautes du personnel.

Les pannes électriques, et les pannes mécaniques ont naturellement une

répercussion directe sur le niveau de production.(+)

SRR
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(+) Par contre, elles n'en ont pratiquement aucun sur les salaires, les
ouvriers de fabrication étant payés "4 la moyenne" (salaire horaire
moyen au rendement de la quinzzine précédente).

AT
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La répercussion des pannes suf la production varie selon la rezpidité
de 1l'intervention de 1l'équipe d'entretien. Des mécaniciens spécialistes

de 1l'entretien sont affectés & chaque équipe de laminage.

€. Train continu.

Divers bureaux d'ingénieurs ont étudié - et continuent & étudier -
les aspects techniques de la production du train continu. Tout a été mis
en oeuvre pour éviter les entraves & une production réguliére. Dans la
perspective adoptée dans ce chapitre, on notera relativement peu de con=
ditions techniqués de variation du niveau de production, en dehors des
incidents.

1) Btat des oylindres s

a) Mise en route : Au train continu, les cylindres sont changés plusieurs

fois par jour. La mise en route est donc avant tout un premier et délicat
réglage. Elle se fait toujours & une méme épaisseur de bande. On suit la
régle générale classique s choix des bandes progréssivement des moins
larges aux plus larges,

La mise en route produit naturellement un certain ralentissement de

la production, mais il paraft relativement faible (comparé & celui qui

est @usé par le remplacement des cylindres ou par un incident).

L'une des équipes de laminage doit faire deux,1l'autre un seul rem-
placement de cylindres et de mises en train. Lc niveau de production sera

plus bas pour la premiére équipe.

b) Usure ¢+ Les cylindres son% remplacés avant que l'usure puisse ralentir
la production. La probléme de 1l'usure est moins, & ce stade, une question
de cadence que de programmé de laminage, A chaque nouveau jeu de cylindres
la progression des largeurs doit &tre reprise. Comme le remplacement des
cylindres est fait régulidrement l'effet de 1l'usure - 3 travers les pro-
grammes de laminage qu'elle conditionne - n'est pas un facteur de variation

des niveaux de production.

¢) La température 3 On ne signale pas de problémes de température des cylindresék

57 5.
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2) la marche des fours t Les fours sont plus que jamais le "goulot

d'étranglement" du train, la capacité du four détermine largement la ca-
dence du train. Les cadences trés fortes exigent une grande précision de
chauffe. Aussi 1'installstion des fours est trés perfectionnée pour éviter

précisément qu'ils puissent &tre la source de variations de la production.

3) Les "produits". L'influence des dimensions du produit et de la

qualité des anciens trains reste une caractéristique essentielle du la=
minage, méme & ce¢ stade. Les tonnages horaires sortis du train sont dif=-
férents selon le poids des brames, les facteurs de réduction de 1l'épals~
seur (& une réduction faible correspond une vitesse un peu plus forte de
laminage), la largeur, la durcté de l'acier. Puis les exigonces de qualité
de surface, de précigion dimensionnelle et de caractéristiques métallur-
giques (emboutissage), plus sévére & certains moments, sont autant de
sources de variations dens les tonnages. Enfin le laminage d'une longue
série de mémes produits & des taux semblables de récduction est plus ra-
tionnel (augmentations des tonnages per réduction des temps de réglage).
Bref, on dit que le "programme" de laminage a une influence sur les ni-

veaux de production.

Comme, toutefois, la répartiticn des divers types de produits se

fait de fagon trés semblable, & comparer de semaine en semaine,une statis-

tique des niveaux de production ne reflétera pas de variations provenant 2

du "programmec".

4) Les incidents techniques ¢t A ce stade de mécanisation, les inci=-

dents cornstituent la source principale et redcutée de variation de la pro=-

duction.,

I1 reste difficile, malgré les contrdéles {comme les graphigues per-
manents d'épaisseur et de températurc) de faire la part des causes tech-
niques et des fautes du personnel. Une bande qui se cogne contre un cy-—
lindroe ("serpentin") pout casser une pidce de la cage et provoquer un
arrét de production c¢e quelques heures, si cette piéce est délicate &
remplacer. La responsabilité des lamineurs peut &tre engagée (réglage im-
précis), mais il faut considérer des "facteurs techniques". En effet de
nombreux serpentins peuvent &tre éliminés des cages et la production re=-
prise rapidement. Puis, étant donné 1"impondérable" technique, viendra un

jour ol une piéce seraz cassée.
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L'opinion générale est que la majeure pertie des incidents n'est pas

imputable au personnel, mais d'origine purement tcchnique.

J

S'il est vrai que les incidents veuvent faire baisser considérablement
le nivecu de production, & une certaine époque,il faut rappeler que tout
a été mis en oeuvre pour emp8cher que cela se produise. Des rapports d'in-
génieurs on peut concluré”que de constants progrds dans la prévention des
incidents scnt réalisés d'une année & l'autre. Puis, ce qui plus est - et
nous intéresse dans ce chapitre — lez pourcentages d'arrédts par quinzaines

gont stabilisés,.

En conclusion, il nous somblo possible de dégager, & titre d'impros=—

sion générale, le principe d'une neutralisation progressive, avec la mé-

canisation, des causes technigues de variation de la production.

Dans les ateliers anciens relativement peu d'efforts ont 6té entre-
pris pour stabiliser techniquement les niveaux de production. Dans les
ateliers modernes ol des machines extrémement complexes posaient de trés
nombreux et difficiles problimes, un effort considérable et couronné de
succés a permis d'atteindre une production de plus en plus fortement sta-
bilisée. ‘

Ceci étant, on va pouvoir analyser les documents d'usine sur les
niveaux de production. Il est possible de comparer s (1) les variations
dans le temps, (2) les>variations de la producticn confrontées avec les
variations du salaire et enfin (3) les niveaux de production des équipes

d'une méme installation.

Si, par bypothése, on admet que l'effort des ouvriers est constant

sur une longue période, on devrait trouver les indices suivants de va-

riabilité
- (1) Comparaison des niveaux de production dans le temps s varia-
bilité maximum au train manuel, au duo mécanisé, minimum au

train continu, intermédieire au trio mécanisé

- (2) Comparaison des variations do production et des variations de

salaire ¢ concordence entrc les deux variabilités, degré de
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concordance d'autant plus faible que la partie varieble dans
le salaire est moins importante.

- (3) Comparsison entrc les niveaux de production des équipes s dif-

férences de moins en moins grandes avec la mécanisation.

Dans les trois paragrarhes qui vont suivre, nous ferons état des
résultats d'une exploitation statistique des documents d'usine. On verra
par référence & ces tendances ainsi esquissdes quel semble &tre 1l'apport
humain & la production : 1l'effort des ouvriers, supposé constant ci-dessus,
aura 4éployé son influence sur les nivesmux de production. L'interprdétation
de différences entre la tendance esquissée compte tenu des seules con=-
~ditions techniques de variation de la production - et la tendance cons-

tatée sera une interprétation de l'intervention ouvrieére.

II. Variations de vproduction dang le tempse

Comment apprécier les variations de production et ceci plus parti-
culiérement dans le but d'une comparsison de quatre installations de ca=-
pacité fort diverses ? Comment éliminer la part de variation provenant du
nombre d'heures travaillées ? = Ce qul nous intéresse ici ce sont les vo-
riations en tant que telles, afin de cerner d'aussi prés que possible 1‘'ime

portance de l'intervention ouvriére.

a) Mode de calcul s Le calcul de la variabilité des nivesux de produc—

tion au moyen de la variance a paru le mieux adapté & ces fins. Prenant
comme donnée unitaire de base le tonnage horaire moyen par guinzeine de
1'atelier, nous pouvions calculer un tonnage horaire moyen annuel. Autour
de cette moyenne annuelle se distribuent les moyennes horaires des quin-
zaines. Cette derniére distribution, au-dessus et zu~dessous de la moyenne
annuelle, la voriabilité, est obtenue mpar le calcul de la variance(+)*puis

de 1'écart type(++)- racine carrde de la variance -.

(+) Le nombre d'heurcs quinzaine ne varie que faiblement (10 %) ; la va-
riance établie sur des moyeunncs est une bonne estimation de la variance
réelle, malgré le fait qu'on donne sutant d'importance & toutes les mo-
yennes, qu'elles moient celles d'une quinzaine d'un faible ou fort nom=-
bre d'heures.

(++) Nous avons exprimé la valeur des dcarts-type en % de la moyenne de pro—
duction de chague usine, afin d'éliminer l'importance du niveau des ton-
nages moyens en chiffres absolus. Comme la valeur de l'écart-type est
fonction de la valeur de la moyenne, on ne peut comparer entre ateliers
qu'aprizs l'avoir ramené & un méme ordre de grandeur.,



- 23] -

b) Résultats s Pour apprécier les valeurs obtenues nous les confronterons

aux valeurs attendues, en dhors de 1'intervention ouvridre (cf. plus haut). .

Variaobilité de la production.

! A 1 T
y | Variabilité ! Veriabilité |
y tbechniquemcnt ! ¢onstatée. !
1 asttendue. : !
1 ! ! !
{
;I Traing manuelSeeseeess s Trés forte § 9.15 % i
! II Duo mécanisleeessenses ! forte ! 14,21 % !
! ? 4
y II' Trio mécaniséessessses , Intermédiaire 6.9 % 3
! III Train contiNUeeeseeees ! Feible. ! 7.73 % !
! i ! !

Si on consid®re les deux premidres et les deux derniéres installa-
tions ensemble on peut dire quo la tendance générale est celle d'une di=
minution de la variabilité avec la mécanisation. La tendance générale,
compte tenu de l'intervention ouvriére dans la production, reste donc
celle qu'on avait esquissée en partant des seules conditions techniques

de variation.

Cependant la comparaison, pour chaque installation, entre la tendance
attendue et la tendance observée améne & constater gque tout se passe comme
si ¢

= I)esesssesss AU train manuel l'intervention ouvridre agissait dans

le sens d'une diminution de la variabilité de la pro=

duction.

- IT), II')... Aux trains mécanisés, 1'intervention ouvridre ne chan-

gealt pas notablement la variabilité techniquement
attendue, et
= ITI)eseessss L'intervention ouvridre, au train continu, agissait

plutdt dans le sens d'une augmentation de la varia=

bilité deAproduction.

Voici quelques commentaires et hypothéses d'explication {on ne peut
aller plus loin, dans une analyse de la production a posteriori ol di-

verses variables n'ont évidemment pas pu 8tre contrdlées).

¢
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= I)eeessss Train manuel : La tendance constatée peut s'expliquer

par une entente ouvridre sur un niveau de production jugé
"nermal" (voir & ce pr.pos, plus bas, le chapitre s "Pla=- 4
fond de production").

- II)eveess.Duo mécanied s La forte variabilité attendue n'est pas ¥

réduite ici par une stabilisatior de la production § il
est probable que l'intervention ouvriére augmente méme
légérement la variabilité qu'on devait techniquement at=
tendre : cette tendance correspondrait & une situation de @
compétition tempérée entre équipes (voir également, &
ce propos, le chapitre "Plafond de production"). :

= II')eese. Trio mécanisé s La variabilité relativement faible cor-

respond & la variabilité techniquement attendue parce
que l'effort ouvrier, & ce niveau technique, est déja
fortement dcminé par la "machine", le cadre technique
dens lequel il s'intdgre. (voir & ce propos le chapitres

"Influence ouvridre")

= ITI)ess.. Train continu : L'intervention ouvriére fait légerement i

augmenter la variabilité techniquement attendue, ce qui
semble devoir étre atiribué & quelques incidents impu- s

tables au personnel,

IIT - Comparzison des variations de prcduction et

des variations de salaire.

Si on réfléchit aux principes des systémes de selaire, diverses ques-
tions se présentent habituellement & 1'esprit. Ainsi & propos de deux si-
tuations gqu'on peut résumer de la fegon suivante : dams un atelier ou le {
systéme "entiérement aux piéces" est pratiqué, les selaires doivent se res-
sentir aussi bien des varistions de production d'origine technique que des
variations dues & 1'intervention des ouvriers j dans un atelier ou le sys-
téme de salaire comporte une importante partie fixe, les variations d'ori- -
gine technique et d'origine ouvridre ge répercutent moins facilement sur
les salaires. On se demandera si le principe des systémes de salaires est

Jjuste, efficace; etcCeocss.

L'analyse des documents qu'on vient de commencer par l'analyse des ni-

veaux de production permet d'apporter ici un complément de données concrétes
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utiles. On analysera la variabilité des mlaires dans le tenps, avant de
la comparer & la variabilité de la productiqggt fin de montror jusguta ¢
quel point les questions "de principe" qu'il/courant do poser & propos

des systémes de salaires sont réalistes,

a) Mode de calcul 3 Les documents déjd utilisés dans le paragraphe pré-

cédent contiennent les données unitaires dont on a besoin ici, c'est a
dire les salaires moyens horaires par quingzaines, par atelier. En pro=-
cédant aux mémes calculs de la moyenne horcire annuelle et des écarts-
types on obtient un indice de la variabilitd que nous traduisons également
en % de la moyenne (pour éliminer 1'influence du niveau du salaire ho~

raire en chiffres abgolus).’ Y

b) Résultats ¢ Pour apprécier les résultats, nous pouvons ici encore

les confronter & la variabiliié de le production techniquement attendue. ﬂ

Variabilité du salaire.

T
Variabilité de la pro- : Variabilité ?
yduction techniquement |, du salaire |
i attendue. , Obtenue, '
H ! ! !
! . ' . ! y !
[} I TI‘aln manuelnoonnocoooool ] TI'ES fOI"te ' 2 /O '
! ITT Duo mécaniséicecscesccese ! Forte ! 6.8 % ! ﬁ
{ ! 1
PII' Trio mécanisée.v.eieee... | Intermédiaire A W . :
! TII Train continieececesecsss ! Faible. ! 0.8 % ! :
! ! ! ! z
+ + : +

Une anomalie saute aux yeux : dans l'atelier des trains manuels, ol
1'on devait techniquement s'attendre & une trés forte variabilité, tra=-
duite le plus directement possible par le systéme de salaire, la variabi-

1ité des salaires est trés faible.

Les autres résultats paraissent relativement proches des prévisions

que pour le moins ils ne contredisent pas de cette maniere flagrante.

Mais, on peut faire un pas de plus dans cette analyse globale, fort Sy

-

sommaire évidemment, en référant la variabilité des salaires & la varia-

bilité de la production.



Variabilités Salaira / Production.

i) T
P Varisbilité  © Variabilité de | i
' du salaire , 1la production ;Rapport!
' observée ' observée . 1 '
, | G R R
M ! ! ! !
!
, I Trains manuels ©).. ! 2 % ! 9.15 % ! 0.22 !
° ! !
! II Duo mécanisé ©)eeer | 6.8 ¢ P21 g o8 |
D I10 Trio mécanisé °°).. ! 3.6 % ' 6.9 % ! 0.52 !
: ! 1
! III Train continu °°).. i 0.8 ¢ ' 7.73 % i 0.01 i
! ; ! r
! ! ! 1
1 \ .

©)... Systémeé de salaire : Intégralement au rendement.
00),,, Systéme do salaire : Partiellement au rendement

(partie fixe et partie variable)

Pour apprécier la tendance d'ensemble de ces résultats on peut, tout
d'abord, regrouper les deux premidéres et les deux derniéres installatioms,
semblables par le principe de leur systéme de salaire. On constate alors
que les résultats sont contraires aux prévisions. Le degré de concordance
entre les variabilités ne se révéle pas forcément plus faible la ou une
partie fixe vient tempérer le systéme de salaire au rendement et il n'est
pas nécessairement trés haut 14 ol le systime de salaire est intégralement

au rendement.

On peut anaiyser avec plus de précision le rapport entre les varia~-
tions de production et de salaire au moyen d'un calcul de corrélation(+),
afin de déterminer, puisque variations il y a, si celles-ci ont tendance

4 aller dans le méme sens et jusqu'a quel point.

Il résulte de ce calcul que la corrélation est pratiquement nulle
(r = 0.035) au train manuel, 'au duo mécanisé et au trein continu, alors

qu'au trio mécanisé elle est assez forte (0.70).

Ces résultats, comme les précédents, sont contraires aux prévisions
basdes sur les seuls principes du systéme technique de production et du

systéme de salaire.

(+) Par le coefficient "r" de Bravalo-Fearson,

h
e
vy o
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Devant s divers résultats la conclusion qul s'irnpose est que la

dynamique du systéme de production, son fonctionnement, ne correspond pas

aux prircipes qui e@emblent le régir.

On peut alors formuler des hypothéses ressortissant de deux types
d'explication ¢ ce qui fausse le libre Jjeu des systémes techniques et
de rémunération ce sont d'une part les aménagements aux systémes de salaire,
leur adaptation & la "réalité", et d'autre part, les débisionsvouvriéres
d'guto-régulation de la production gui sont & leur tour une adaptation &

la "réalité".
Voyons plue en détail ce qu'il faut entendre par la.

Aménagenents au systéme de salaire.

L'adaptation du systéme de salaire & diverses circonstances de pro=-
duction (voir plus haut, chapitre "Modes de rémunération") explique en
partie les résultats obeservés. Il est normal de trouver, pour toutes les
installations, une variabilité de salaire plus faible que la variabilit?
de production : les "tarifs" sont différentiels. Dans toutes les usines,
particuliérement dans les atcliers anciens, il était indispensable d'a=-
juster les tarifs nor pas simplement aux quantités produites, mais & 1'im=-
portance de l'effort demandé. Ainsi, par exemrle, au duo mécanisé, cer-
tains produits permettent d'atteindre un tomnage journalier relativement
fort, au moyen d'un effort relativement fiible et inversement. Pour une
installation comme le trio un aménagement moins impo. tant vient simplement
modifier le tarif général pour certaines dimensions par des majorations
(10 % 20 % etc...) afin de ré ompenser un effort supplémentaire. Au train
continu la variabilité du salaire est abaissée par le fait qu'il n'est pas

tenu rigueur, & l'équipe, de la majorité des incidents, méme de ceux ol

En plus, au train manuel un aménagement d'un type particulier a éga=-
lement pour effet d'abaisser la variabilité du salaire : ce sont les cor-
rections des gains journaliers et du nombre d'heures travaillées (voir dans

le chapitre "Modes de rémunération" : "Nivellement des salaires").

Au train continu; la formule de prime<+) contient un nombre constant
par lequel le nombre variable, proportiomnel & la production, est divisé.
Ceci est destiné & freiner, précisément, les répercussions de la variabi-

iité de productien sur le aalaire.

{(+) 40 . A
o 35
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Auto-régulation ouvriére de la production,

Les aménagements aux systémes de salaires pratiqués expliguent
presque & eux seuls pourquoi la variabilité du salaire est partout infé-
rieure & la variabilité de production. On peut ajouter cependant un com=
plément d'explication, en partant de 1'idée d'une entente ouvriére sur
des normes de production (cette dernidre est démontrdée dans le chapitre
"Plafond de production" et d'ailleurs communément admise et commentée dans

les ateliers) ; ceci plus spécialement pour les anciennes installations.

i

Si la variabilité du salaire est particuliérement faible au train
manuel et assez faible au duo mécanisé, c'est aussi parce que le point de
référence visé par les ouvriers est souvent bien plus une norme de gain
journalier qu’une norme journaliére de production s l'auto-régulation de
1'effort de production se fait, le plus souvent, en vue d'un gain & at-
teindre. C'est la, entre autre, une conséquence du paiement_différentiel
des produits dont on vient de parler. Si les ouvriers décidaient de veiller
a fournir un méme effort tous les jours, la variabilité de salaire serait
bien plus forte. En fait, on n'a aucune raison de penser que leur adapta-—
tion au systéme de production se fasse dans cette perspective. L'auto-
régulation ouvridre de la production vise avant tout la stabilisation des
gains et non des niveaux de production journaliers 3 1'effort déployd,
pour atteindre la norme journalidre de salaire, est variable (voir & ce
sujet les remargues ouvriéres sur les prcduits "rentables" et le systéme
de salaire en général PARTIE I "Salaires", ch. II).

IV - Niveaux de production des équipes d'une méme insgtallation.

Avant de comparer les niveaux de production, que diverses équipes
veuvent atteindre dans des conditions de travail semblables, sur les mémes
installations, i1 est utile de procéder & une analyse préalable de la

variabilité de production entre équipes.

'

On peut admettre, d'une fagon générale, que les Squipes d'une méme
installation travaillent dans des conditions suffisamment semblables pdur
gu'il soit légitime de comparer la production par Gquipes. Toutefois, on
doit s'attendre & ce gue les différences de variabilité de production entre
les équipes, techniquement parlant et en dehors de 1l'intervention ouvridre,

soient plus fortes aux anciens trains qu'aux trains modernes.
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(1) Comparaison de la variabilité de production entre équipes.

a) Mode de calecul 3 Les documents utilisés au paragraphe précédent, nous

fournissaient les moyennes horaires des tonnages de 24 quingaines (1956).
Le calcul devait apporter la variabilité de production pour une installa-
tion, toutes équipes additionnées. Les mémes documents permettent de cal-
culer la variabilité de production pour chague équipe séparément par le
m8e mode de calcul. Ce sont ces veriabilités que nous comparons entre
'elles, pour chaque installation. La comparaison porte sur deux équipes,

au train continu, et sur trois ou six équip@s aux autres installations.

La comparaison des écarts—types a &té faite par la méthode de com=-

paraison P de Snédécor.

b) Résultats s I1 n'y a pas de différences notables entre les variabilités

de production des équipes. travaillant sur une méme installation (elles sont
trop petites pour étre statistiquement aignificatives(+)). Ce résultat est

observé aussi bien aux anciens trains qu'aux trains modernes.

Avant d'essayer de conclure, on 2 demondera maintenant quels sont les
nivegux de production des diverses équipes d'un méme train ? Dire que les
variabilités de production sont trés semblables n'exclut pas l'existence
de différences de niveaux.

(2) Comparaison des niveaux de production entre équipes.

Il est difficile d'imaginer que les ouvriers appartenant aux di-
verses équipes d'une méme installation ne soient pas de capacités physiques

et de compétences professionnelles assez variables. On s'attend donc & trou= .

ver un résultat assez différencié dans cette comparaison, pour le moins aux
anciens trains.

e EANED TR

e A

{+) Les valeurs "t" obtenues sont de 1,4 et 0,98 au train manuel ; 1,5 et
1,6 au duo mécanisé 3 0,56 au train continu pour 24 valeurs de la va=-
riable. Au seuil de P = 0.5 et pour 46 degrés de liberté, la diffé-
rence des moyennes n'est significative que pour des valeurs de "t" su-
périeures & 2.02. Aucune des différonces constatées n'est donc sta=

. tistiquement significative.

A

ot
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Les chiffres confirment-ils cette attente ? C'est ce que 1l'analyse

des niveaux de production entre équipes pourra faire apparaitre.

i

a) Mode de calcul: Les données unitaires de baese sont ici les tonnages

- x.‘:_‘:"'ﬂ% S";A‘ :, B

horaires moyens des quinzaines, relevés pour une année et pour chaque
équipe. La comparaison est faite sur les tonnages annuels moyens. Les

P

différences ont été soumises au test de Student (+).

b) Résultats 3 Les calouls effectués montrent pratiquement aucune dif-
férence entre les niveaux de production des diverses équipes, Ceci est

valable pour les équipes de toutes les installations.

Cette double absence de différences ne peut &tre expliqude, aux

; eyl E:& 2L L e b o

anciens trains, que par une action stabilisatrico des ouvriers, une en=
tente entre équipes et 2utres trains - trio méocanisé et train continu -

par la dominance de la "machine".

Ce résultat n'est paradoxal que pér rapport aux prévisions sur les
anciens trains. Bien qu'il y ait quelques différences d'une quingzaine a
1'autre au Egig.mécanisé entre les niveaux de production atteints par di-
verses équipes, on admet facilement l'homogénéité des résultats sur une
longue période. Au train continu, l'absence de différences parait normale.

Dane les deux cas l'influence ouvridre, comme on le verra (chapitre "In-
fluence ouvri&re"), est avant tout de type préventif : 1'effort des di=
verses équipes porte vers une production "normale", le niveau de produc-

tion est avant tout celuil de la capacité de l'installation.

Aux anciens trains, n'étaient les résultats des paragraphes précé=
dents de ce chapitre, l'absence de différences serait surprenante, car

elle existe en dépit

- de conditions techniques de variation amenant normalement a
des différences

~ du principe des systémes de salaires "ontiérement au rendement"

© (+) La normalité des distributions n'étant pas vérifide, 1'emplei de ce
test peut préter & critique. Comme il s'est avéré qu'aucune des dif=~
férenses n'était significative, l'emploi de méthodes non-paramétriques
ne s'imposait pas.
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~ de larges possibilités d'influence (& cet égard, le chapitre
"Influence ouvriére' concluera & une importante "influence
initiative").

-~ de certaines différences de capacitdés physiques et de compétence
professionnelle qui existent certainement entre ouvriers.

- do différences sociales entre équipes § certeines d'entre elles
fonctionnant mioux que d'autres (& propos de l'importance du la-

mineur "chefy du groupe, voir chapitre "Influence ouvridre").

La comparaison entre équipes améne donc également & 1'hypothése d'une
auto-régulation de la production par les ouvriers. Il doit y avoir sta=-
bilisation, dans ce sens gque l'effort des équipes tend & contrebalancer
les variations d'origine technique, ceci dans le but de la stabilisation
des gains journaliers dont on vient de parler plus haut. Or cette adap=-
tation au systéme de production et du salaire n'est possible que si les
ouvriers se réservent une certaine marge de liberté, s'ils gardent dans
une éertaine mesure le coentrdle de leur effort. I1 ne peut y avoir de
réserves de force, sans ce contrdle qui se traduit par une entente sur

des "normes".

L'existence de ces normes peut 8tre &montrée par une étude des niw-
veaux de production pour des produits de méme type. C'est ce que nous

allons entreprendre dens le prochain chapitre.
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AP SUERCEE

o

IT ~ PLATONDS D PRCDUCTION 3T SALAIRTS AUX PITCHS

1 - Histogrammes de production

A - T2AIV ITANUDL

a) Existonco d'unz norma

Los indicos do variabilité do la production constatés dans ‘ E
l'analysc dos chiffros do production "dans lc¢ tomps" et "ontro
équipos" ont conduit & 1'hypothéso d'un alignement rigourcux sur

une norme dc production.

Cctte norme do production également roncontrée dans ltanalysc
du systémo de salairo (+) no pouvait 8tre dircctoment wisc cen &vidence
par 1l'cxploitation des productions par guinzaincs : dans cos produc=—

tions sont mélangds différonts produits ¢t la norme différc pour

chacun d'cux. L'analysc dos productions journalidres pour un mime

produit parmet d'approfondir co problame.

Dans lcs histogrammos ci-contrsc sont notés on abcisse los ton-
nagos produits par Jjour par 1l'équipc considérée. Lo nombro deo fois
ol cos tonnagos apparaissent donne ia configuration dos histogrammos.
Les productions normales sont notéces on gris. Los productions on
blanc ropréscntont dos conditions do production oll uno géno d'ordro
tochnique a donné licu 2 une '"mention" gpécialo dostindo & obtonir
pour la baisse de la production ainsi justifiée, une componsation do

galaire.

Io nombre limité do donndes qui sorveont de basc & cos histow-
grammoes, qui tiont & la raraté des journécs ol les &quipes laminent .
un m8mo produit, oblige & &trc prudent dans leur intcerprétation ct

& négligor los détails de lour particularités. Copcendant plusiours

(+)Vbir plus Eaut, chapitrc "Modo do réuunération' , "Adoption ot

v

évolution du systdime do salaire"
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conclusions généralos apparaissont.

Lo premior résultat frappant do cos histogrammes cst, dans los

trois cas, la nointc do production sux 1.000 fouillos s los produce

tions journalidrcs no sont pas distribuées au hasard s il y a, pour
les trois équipes, ups normo trés nctto qui, & ollc scule, ropréw-
sente la moitié dos scoros do production. Lo systémoe de salaire aux
piéces no Jouc donc pas comme stimulant, du moins & 1'état pur. Si
on était dans la simplo situation bipolairc : offort & fournir, sti=-
mulant de 1'cffort, pour un mue produit, le stimulant &conomiquo
¢tant lo m?md, 1'migtogranme do production de chaguo équipo devrait
prendre la formo d'une courbo on clochc+s ocn ¢ffot, unc ‘quipe tra=-
vaillo »lus ou noins bien s2lon las jours ot scs scoros do produc-
tion auraiont unc disporsion dégrossive de chaquo cdté d'un> médianc
D'autre part, los équipes sont natuvellomont dz valour inégals ot
los médianes dss différcntos équipos ne devraicnt pas coincider.
Contraircmont. & cectte attonte, los histosramuces do ~roduction jour—
nalidrc par équipcs sont dos courbog on "J" ¢ courbes dissymétriques
avoc unc pointe commne & droite, au-iclad de laguelle on tombo brus-

quement & O,

La preomiére conclusion ost quo la stimulation économique du
salaire aux piZcos ne jouo pas\d'uno facon simple. I1 n'v a pas los
différonces au jour lo jour ot par &cuipc gu'on dovrait roncontrer
si la réponse au stimulant &économiquo ¢tait una courbe d'sffort. Ou
12 stimulant no jouo pas, ou d'autros factours que 1l'offort ot 1o
stimulant ontront on jou. Los scorcs de production sont concontrés
pour toutcs los équipes & un m8me nivoau. La courbe cn "J" riveélc

une norme. Commont 1':sxpliquer ?

Jlle pout avoir doux significations : une signification toche-

nigque ou un. signification socialc.

. -
- .
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b) S'agit~il d'unc norme tochnique ?

Qu'en ost-il des limitos tachniquos do 1la rroduction ? Laissent=

-

clles certain jou & 1l'initiative ot & 1'offort des hommes.

Plusicurs faits permcttont de le ponser :
~ d'abord 1l'existonce méme dn salaire aux pidcos qui n'cst pas une
formule naturclilement adaptéc & la réalisation d'un optimum
teehniquos
- 6galoment la formo do l'histogrammeo : la plus grande partio dos
scorcs, situéos on dogd do la pointe dec 1l'histosramme sont des
Jjournées "avec mention", c'est~d-dirc ol, & la domando dos
ouvricrs, lc contromaitre a mentionné un incident techniquo ou
unc particularité tschniquo qui a ralenti la production. Il nc
s'agit pas 12 d'arr8ts importants : coux-ci sont signalés sous
uns autre forme ot payés & part {cf. chapitros : "Modes de

rémundration", “arrdts").

Mais si la qualitf dos matidres promidres, 1'état de marche de la
machince ou de potit: incidonts pouvont faire que certains jours on pro=-
duisc moins que la normo, il scrait logique qu'il y ait inverscment des
Jours ol "ga marche" particuliéromont bicn ot ol on devrait dépasscr
lo scorec ordinairc. Si dos détorminants tochniques conduiscont & dos
chiffres de production d'un dixidéme on degd de la producticn ordinaire,
des auses analoguos dovraicnt donner, d'autics jours, uno production
d'un-dixiéme au-dcld. Les conditions tochniques 2 co stade ne sont pas
si rigourcusos qu'clleos crécnt un plafond tochnique qui serait la

normo.

Los témoignages nous révélont qu'historiquoment "on a fait mioux",
que dans uno situation compétitive il y a ou d'ocxceptionnols rocords,
la production montant jusqu'a 1.200 fouilles (au licu de 1.000). On a
bion fait allusion alors & des consdquonces sur 1'état des machinos,
mais on n'a pas pour autant signalé dc causc importantc. Mais méme s'il
ost tochniquement dangercux de faire 1.200 fouilles, 1l'importance do
ce rocord ¢st unc preouve quo dos ddépassoments de la normo de 20, 40
¢t 60 fouilles sont tochniquomont possibles. Or ils ne se produiscnt
pas.

s

Si 1los raisons techniquos no suffisent pas & oxpliquer la forme da

1'histogramme, il faut bion faire intervenir dos factours humains,.

s
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o) S'agit-il d'uno norme socialo ?

S'il y a cu historiquemont dees dépassemcnts de la norme actucllo,

il n'y a pas, & cc nivoau, do plafond tochniquo 2t le plafond actuol do

la production manifosto unc décision, unc volonté de n. pas fairo plus.

Comment s'cxplique cotto normo socialo ? Les histogrammes montront
qu'il faut fairc un cortain effort pour attcindre la normo : deux des
trois équipes no 1'attecignont pas réguliéroment alors mdmo gqu'oclles ne
mentionnont pas d'compechomonts tochnigues : 1'unce mémo ne 1'atteint pas
dans un ticrs dcs cas. La volontd G2 no pas dépasscr la normo pout dono

Stro uno fagon do la préservor : si cola demando déjd un cortain offort.

pour attcindre la norme, la dépassor criéorait lo risque do déiruirsc la
normo actucllo ¢t de la transformer on uno normg :ncorc plus difficilo.
I1 y aurait ici unc volonté de la part des ouvriers do contrdlor un
effort jugé déja important, volonté qui so compléto par lo désir dz no
pas "marcher sur lss autres", d2 nc pas rondrs le travail plus difficile
aux 8quipes qui travaillont plus lontomont. La raison comnlémentairo do
co plafond do production ost de sc réscrver une certaine marge do liborté
dans lo travail. Si on n¢ travaillo pas au maximum possible, on pout so

-

m'nager unc pausc do tomps & autre, ot si on a pordu dix minutos ce

n'ost pas une catastropho, on pout se rattrapor. Cos oxplications cou-
rantes des attitudos du froinagoe, déj2 salsios sur 1o chantior, devraiont

s¢ rotrouver dans les intervicws.

Co comportcmont supposc un contrblc par les ouvricrs do lour pro-
duction dont on a pu rocucillir, sur lo torrain, 1o procossus. Coci
supposo, d'autrc part, unc ntontc ontro équipes : aucunc dos équipes

no dépasse lo plafond.

Mais co contrdle ot cotto ontonto sont facilités par doux caracté-
ristiquos de la situation : d'une part, la roconnaissance do la norme
par t:ius los groupss do l'ateliocr, d'autrc part, lo caractéro tradition-

nol do la norme. BN

Lo groupo ouvrior no contesto pas la norme j urnaliérc on tant que
nombre dos fouillos & produire pour "faire sa Jjournéo'. Los rcvondica=-
tions portont sur lo prix dos pidcos ot non sur lo nombre. llais, on
mdmo tomps, ils font do cottoc norme un »lafond. Or ce plafond de pro-

duction ost admis ot mimo préconisé par la Dircction; la normo ost con=-
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sidéréc comme la production optima dans les conditions tochniques
actuclles; olle coincido, aux youx dos . rc8ponsablos tochniquos, & un
optimum tochniquo ¢ "on enccurago son attecinte, mais on n'encourage pas
son dépasscmont”. "Lorsque los standards sont atteints" on admet quo

los ouvricrs ralontissent.

Hous so.mes donc dans unc situation statique qui détruit, en un
sens, la valour stimulante du systéme do salairc aux piscos, ou du
moins lo limitec & un sons uniquey nc pas tombor on dessous du niveoau
normal. La fonction stimulantc du salaire aux pitces no visc plus uno
émulation. Los doux forces on présonce s l'attraction du salaire ot la
pénibilité do 1l'cffort n'ont plus l'aspect d'ajustoments pormanonts qui
sc traduiraiont par unc oscillation dans la »nroduction j urnaliéro dos
équipos. Il semble, ici, que los éoux freins optimum tochniquo ot

~contrdle ouvrior, s¢ soiont uuis pour figer la situation on une norme
stablo. Ouvricors ot dircction s'accordent & »onser qu'il n'est pas do
lour int4rft d'aller au-dold do ccette norme : los ouvriors parce qu'ils
penscent quo l'effort sorait dispropbrtionné‘au gein, la dircction

parcc qu'clle crainit pour 1'intégrité du matdricl. Lo stimulant écono-
nmigque ¢st cependant meintonu pour assurcr l'obtention do la normo @

l'ouvrior doit attoindre la normo s'il vout gagnor sa journdo.

Si la quantité & produirc ost roisise on causo, clle no l'ost pas
diroctement s la norme ost admisc pour uno situation normale de tra-
vail., Mais un ccrtain Jjou sur cotte normec so réintro@uit par lo biais
dos inecidents ou des conditions anormalcs do travail (journdzs "avee
mention") : los cuvriors ont obtenu quo dcs ajustoments scicnt prati-
qués dans des conditions anormales do travail ¢t il ost possiblo de
Jjouer sur cottc tolérance : co jou différo avee los équipos. Cortaincs
paraissont nc pas 8trc affoctées par los possibilités d'ajustononts @
leur yproduction "avec montion" so répartit an hasard. Il somblce au
contrairc quo d'autres ropronnentici un comnortament de froinage,
s'arrlitant délibérdiment & tol nivoau quand ga no vaut plus la poinc
d'attoindro la norme, lorsqu'ils savoent qu'ils pouvant attondre unc
compeonsation. Dans l'histogramme dec 1l'équipe IT il y a tondance 3 limie
tor la production & 920 fouillos quand la normo dos 1.000 fouillos

apparait difficilo & attcindro. Dans 1'égquipo IIT au contrairo les

journées "avoe mention" sont »épartics au hasard.
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B =~ TRAIN MECANIST

Au train méc.nisé 1l'analysc des chiffros journalicers de production

par équipo n'ost plus possibloe dans lo cadrs d'un mSmo produit. Lo
laminage d'unc m8mo dimsnsion pondant toutc unc journés cst on coffot
cncors moins fréqueont qu'au train manucl. Cotte donnée dovrait d'aile

lours rendre nlus difficilo aux ouvricrs de coantrdlor lour production.

Pour palior & cos diffioultés on a rogroupé los différonts pro-
duits on utilisant au licu des chiffrcs do production journaliérc, 1o
salairc journalior au rondomont corrospondant a cotte production. Ta
cffot lo barime du salairs au rondomont o2st dustiné & componscr los
différoncos du tcmps ot do difficultd do laminage afférontss aux diver-
scs dimensions leminéos. Co biails a pormis de rocusillir dos chiffreos
rlus importants ot pour los quolques mois de rolovés dz 1'annéc 1958,
nous avons pu ainsi not.r 4galoront los '"Jjourndos" ol ont étS lamindos
deux dimensions veisincs. La difficulté do cc procédé cst que la div
sité des produits diminuo pour log lamincurs lg facilité du contrdle

de lour production.

Que donnont cos histogrammos do production ? Cos histogrammos

des journéos <¢o travail do chaque éguipe sont dos courbes multipolai-

ras dont la plus significative ost collo-ci ¢

4 . .
, grosses dimensions
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La pointc droite ropréscnto los grossos dimensions (10/10 ot au-dossus),

la courbo deos Taibles porformances los petites dimonsions.

I1 faut donc fairo des histogrammos par dimonsions.

ER




1) janvier-mai 58

a?“
Loy

\

Woow 1w 4 le

2) janvier 54=-juillet 55

grosses dimensions

A‘j ?’

- 247 =

-
hf’? i‘ ’j Y B I R

.

| grosses dimensions

HEMA S

-

. ) ~
‘Pufﬁn?;oﬁs iHFYPCINGTPQ
4

petites dimensions

petites dimensions

PELIAY W) S PRI VR S IS R

< T e e g Rt fev e




- 248 -

Pour avoir des dounics suffisantes on a regroupe los productions dos
différentes équipes. L'étude d'opinion indiquant unc entonte sur un
plafond do production & partir de 1958, on comparcra les Jjournées de

cette périodo & la production des périodes antéricurcs. Pronons la

période janvier 1954 - juillet 1955 qui corrcspond & unc plus longue
stabilité du bardmo :

ScpeamMA <"

{

A 1'intéricur do chacune dos périodcs comparics, on notc on
offot unc nette diffdrence do résultats ontre los potites ot los
goosscs dimonsions : on 1958 la médiano dos grosscs dimonsions cst
34 2,200 francs, ccllc dos petites & 1.900 francs. I1 y a un décalage
identique on 1954-1955. lais ce résultat n'expliquoe gqu'une choso,
universcllcement recornnue ¢ 1'inégalité du barémo. Il y a unc diffé-
rence de rentabilité pour les ouvricrs cntre leos doux catégorics do
produits. Pour cc qui ost do la formo des courbes, les résultats
gont becaucoupr moins significatifs

- La courbe dos potites dimonsions cst plus aplatic que colle
des fortes dimansionss mais il ost Qiffieile do dire si

cela tiont & une plus grando variété dans los porformancas
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ot 1'offort ou & uno plus grando divorsitsé do r

Ch

partition dos

prix

La forme dos courbes ost v-isins d'une distribution normalo ct no
met pas on rcliof un processus délibéré do freoinage commo dans lo
train manuecl

Do 1954-1955 & la période "d'ontonta" la courbe deviont plus

paintue pour los grossos dimemsions. Bt coci ost 1o soul indico
é'une cﬁtonto sur unc production 1liusitéo s on offet uno production
plus faiblo cst nlus facilo & réalisor, co qui limito los Ccarts one-
dogd de la médiano. D'autro part, la décision doit sc¢ traduirc par
unc pento plus forto & droito, du fait do 1'élimination dos chiffros
rocords. Mais co n'ost la qu'umo tondanco ot on ost loin do 1'a-pic
du plafond du train manucl. Do plus cctte évolution n'oxisto pas

pour los potitos dimonsions.

Pourquoi l'cntonto avoués sur unc limitation de la production
ne sc traduit pas dans loz chiffros des journ’es produites ? 1La
décision do sc limitcr étant réeonte, los lamincurs no sont pout—
8tro pas cncorc rbdés au contrdle ot & la limitation do lour pro=-
duction. Ou bicn l'entonto ne s'ost peut-3trc pas faite sur la
"journdo" maxima mais sur dos linitos do tonnago par produits quo
lo nécessaire rogroupcmont dos produilts cstompec. Unoe autre hypo-
thése onfin ost & .nvisagor : los décisions no sont pout-8trce pas
rospoctées par tous. L'étude d'opinion dovrait éclaircir cotto

intorprétation.

C - TRAIN CONTINU

A co stadoe 1o processus do production ost minutd ot organisé
avac une tollo rigucur quoe lo freinage doviont pratiquoment impos-
siblo. La difficulté du travail no so traduit plus on termos
d'cffort & tcl voint qu'unc diminution de la cadence entrainérait
plus do risquos do monotonic ¢t d'cnnui que do raiscns do satis=

faction.

A
w
gt
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» + - 3 » +
2 = Proinage ¢ obsorvations d'atclicr ot témoignages

A = TRATIN I"ANU L

L'analysc dos docurmcnts de production sous la forme des com~
paraisons dgs noyonncs G'édquipss et dos histegrammes do production
journaliérc a mis on ¢évidence au train manucl l'oxistonce d'unc
normc colloective deo production qui cst aussi un plafond deo produc—-
tion. n quoi locs obgorvations ¢t los informations rocucillics sur
lc chanticr préeiscnt-cllce ¢ .s donnécs ? Los t3moi nages sur
l'existonec du freinage sont contradictoires. On nous dit d'unco
part qu'il y a compétition ontrc équipcs : "On rogarde lo voisin.
On no veut pas faire meins. C'ost unc gquostion ¢'honncur". Mais
d'autre part on parle de records d'avant-gucrrc ¢ "Lorsqu'on avait
Jo 1l'acier "D" avant guorre (acier jugé meilleur) on a “ait jusqu'd
1180 fouilles : maintonant on fait tout Jjuste nos 1.000 ¢t on a du
mal", La différouco do qualité do l'acicr fourni suffit-clloc &
expliguer gqu'il n'oxisto plus de tcllos porformances 7 Dans les
largots d'apnrovisionnemont il ¥ a :ncoro d'importants contingonts
de bon acicr qui dovraiont permcttre los mémes rocords si la com-

pétition coniinuait & jouor,

Notro soucl do maintenir avee los ouvrisrs dos rapports de
confiance, qui sont un impératif c¢c 1'étudo d'opinions, cxciuait la
pratiquo du chronométragc. On a »u fairc copoendant quolques sonda-
gos sur les tomps do laminago z2n cours do journdo. La comparaison
des tomps obscrvis aux producticns journaliéres corrsspondantos
donne une appriciation dss temps de pauso . ou do froinage. Par
czomple, si 1o t2. ps Co chargs obscrvé cst do 15 winutes (c'ost=d-
dire de 160 fcuilles & 1'hours) on doit avoir 1200fcuilles par jour.
Si la production nst 1.000 feuilles, il faut conclurc qu'il y a

dos pauscs ou du freinag.
f)

La notion dc fioinage n'implique nullonent dans notre csprit un
jugemeont moral sur 12 somportoment qu'il dénote @ nous vorrons

D < 3 4
qu'il fait intorvonir des factours aussi divers qua la fatiguce, les

préoccupations salarialcs ¢t des aspects vsychologiques.
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Los tcmps de chargo notés (28mo colonne) sont lcs temps de chargo
moy:ns obscrvés pondant une houre do travail. A la 3&me colonnoc, on
rapporte lo tomps doc charge obs:rvé & uno journéo do travail de 7 hou-
ros 40 minutos (la journée do huit heurcs incluant unc pauso norm lo
do 20 minutos) : on obticnt lo nombro dz fouilles quo thdoriquomont

1'éonine aurait produit on travaillant toute la journéo & cottc cadenco.

La latitudo qui subsistec pour 1l'équine A ost do 22’% du tomps do tra=-

vail. La cadonococ obseorvé . ost la cadcnec 4o travail normal . cotto
cadonco est naturcllomont plus lente 2 la misc on route ol lo nombre
dc passos ost plus grand. Co tomps pordu & la .isa on routc no suffit
pas a oxpliquer 1'inportance du décalaszc obscrvd. Los incidonts ot
arr8ts tochniquos n'oxwnlicuont pas non plus 1o ddealage : lorsque la

machine oxige uno p.tits _éparaticn ou lorsque la qualité do l'acicr

{'acior dur") ontrainc dos %2 ps 4o laminago anormaux,l'arrft ou lo

tomps pordu font l'objot d'unc "montion spéeiale" qui so traduit par
une rémundération particulisro ou un ajustoment. Rostont comme oxzpli-
cations du décalago, los arrfts ou ralontissomonts dfis & dos fautes

profossionnellos ou 4 dos initiatives volontairos.

os doux causos do ralontissomont ont joué lors du chronométrage
¢o 1l'équipo B dont la cadcnec obsorvdés corrcspond & une production
tout justo dgalo 3 la norme; il y eutun p:tit incident (t6loc tombéc &
cdt¢ du tadblicr), ot l'allurc de 1'un dos deux lamincurs a paru 2
1'obeervatour délibirimont lonte : cottc obscrvation fut fait. on fin
ce journéc ot on pout attribucr co .alontissemcnt & la fatiguo ou au
désir do ralentir lo travail dgjfait do la proximité de l'attointe de

la normo.

1
¥
i
B
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Quelles sont lcs modalités dc e¢ froinage ?

I1 y a d'abord l'allongcment des pauscs normdos ¢ 1o ragloment
prévoit on fin de journée un arrdt de 20 inutes . do l'aveu des
rceponsagbles cet arrdt cst souvant 4tendu & 25 ou 30 uinutcos. Nous
avons méme cobscrvé un arrdt do 50 .inutos avant le changemont do

voste qui nc suffit pas & cxpliquer lo "-rraissage du tablior", gdénd-~

raleront compté pour 15 minutes.

zeoptionnelloment lorequ'il n'y a pas do contrdlo des cadres
lcs ouvriors allongont cos pausos do fin do journdée con accilérant
la cadence "on s'arrangs pour finir 5 houros, en allant plus vito,
vuis on va aux douchos".

"Avant on bourrait la nuit, ct on avait fini parfois & 3 h 1/2.
lais ils s'en sont apercu. Ils ont mis des amsuchards (1). On a 4f
cossor'.

In cours do noste las arrfts sont plus rares ot plus courts @
cn offot les arrfts courts erdfont lo risquo de briser les cylindros.
Aussi la forme plusg courantc du froinagc consists & ralontir la
cadence do travail on fin dg Jjourncej "Doux hourcs avant la fin, on
rcgarde o on c¢n ¢sty; s'il roste coux 4 trois charges sculemont, on
traine",

A~

Ceci sunposo un auto-centrdls dg la production. Le procossus do
contrdle rov8t nlusicurs formes : 1o lamincur s'informe du résultat
de 1'équipo pnécédente; d'autre part, il connait 18 norme : pour tol
produit la Jjournée corrisrond & 1.000 fouilles; il suffit de divisor

par 1o nomuro ds fouillos par.chargs.

Pour contrdler la productinon on couyrs le lamincur pout so baser
sur la rotation du surplémentairc : lc sorrour cest romplacéd toutos
los guatre chargos: ou bicn c'enst 1o chaufiour qui lui indigue lo
nembre de oharzes ou cnecors il va consulicr 1lc rolevé do la produc—
tien sur lo tableau du chargour-pousscur ol st moté le nombro de
charges onfourndce s "Lo laminour vicnt veir ou on ¢n ost, vour

faire la journéc" dit un chargour-poussaur,

e = T Do p—

(1) emsorastrenens de ITanpdrage des noteurs qui pernct de contrBler
B N T e :
T durs du 1aq£ﬁbge.

e . .

[ Y



- 253 -

Les interviows pormettront de micux corner les raisons du froi-
nage. Los témoignagos rocucillis & 1l'atelior confirment son caractére
collcetif qui ressort ézaloment do l'analyso des statistiques de pro-
duction ¢ "0n s'ontond cntre dquipcs pour ne pas monter les uns sur
les autres. Co n'cst pas la poino éc poussor; on na zagneé pas plus
pour ¢a". I1 somblc ici gquo lo stimulant économique du salairc au ron-—
dement se rotournc contre son prinecipe : los ouvricrs ponscnt quo
s'ils pousscnt la production on changora 10 barime ot qu'ils gaznoront

noines.

Cotte limitation psycho-socialo dos offets du stimulant par un
plafond de production no créc pas do conflit, car cllc rocoupe lo
désir des responsables do liwiter la cadancoe pour préscrvor l'inté-
grité du matéricl ¢ "Ils no doivent pas pouveir dépasscr les normes

sutrement ils csquintent les fours. Lo travail deoit &tre régulicr”.

"Loes machincs ménent los hommes. La vitosso cst dans lo débit du

four".

Au nivcau ol ¢llo ost etabilisde la norme psychosociale de produc-
tion recouvro la norme tochnique. Mais 1-¢ différon s entre ouveicrs ot
dircctions apparaissont dans lcs contrevorsos sur lsos conditions
d'attointe do cotte norme. La norm: n'est plus roconnus par 1los ouvil rs
cn cas de difficultés tochniques ou deo meuvaiss qualité do 1'a provi-
sionnemcnt ("acicr dur") : quand 1'acior est dur, il faut davantaze de
passcs ¢t lo laminago ost moins ra-ido @ "avoce du bon acisr on peut
faire sa journéo; pas avec l'autroe". Los rosponsablos ont rocecanu cos

-différonces do qualité d'acier st ont intreduit dos ajustomonts pour
"mentions spéciales', mais coci riteblit unc possibilitsd do jousr sur
los normos do nroduction dans la mesurs obt foutes les difficultés de
laminago sont incontrdlablos : "Lorsqu'on n'attcint pas lo rdsultat
journalicr, quecllc gu'en zoit la raison, on inscrit "acicr dur" ou

M /4 d'houro d'arydt vour wmise d'unc calc'.

B - TRAIN IFICANIST

La périods d'obsorvation s'ost faito dans unc situation “conomigue
particulidrse : los difficultés d'approvicionncment an métal limitont
la capacité do production do la t8l.ric. Los doux ducs finimsours no

travailleont plus on permancncc, Or lorsgu'un duo zcsgt arr8té 1'équips
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arr8téc ost payée au taux horairc ot gagno moins. Dans cotte situa-
tion les laminours so sont contendus pour limiter la production ct
scigner la qualité. Ainsi ils ont la primc maximum dc qualité ot il
y a moins de journées d'arv8t payées "& la manocuvro" (c'cst-a-diro

3 un taux infiricur):

Of la dircction n'a pas désapprouvé cottc attitude ot parait
mdme l'cncouragor; co ralontissoment n'cst pas assimilé & un frei-
nagce. Los rosponsables cstiment qu'on tomps normal il n'y a pas do
froinagoe. Au contrairc tous los ouvriors nous disont : "On pourrait
marchcr & tant do bidons on huit hourcs, mais il n'y a pas asscz do

mé‘tal" °

Cotto limitation de la prcduction, volontairc ct admisc, c¢st
pour lo moins la prouve d'unc ceritaine latitude dans los tonnages
produits. Un contremaitre évalue "& 2 ou 300 paquots" cetto

latitude do producticn journaliérc.

Les resmonsables costiment copendant qu'avee la modernisation
1'influcnco de l'ouvricr sur la production décroit s l'cffort
physique disparait ot la tochnique s2 substitue peu & pou & ltart
du lamincur, si biocn quo 1l'influcnce sur la cadonce de travail

décroitrait : "Lo tcemps n'cst plus fonction du lamincur".

Pourtant, & uno cortaine époque, au début du train mécanisé,
sous l'influcnco dos ancisns lamincurs du train & main, il y ocut
rostriction do rondouont :"Un ancicn a dit : "il nc faut pas fairo
plus", mais les jouncs cnt brisé cottoc rdésistance”. I1 y a mime
choz los jouncs comp-.tition pour lag moillcurc production s "X ost
champion nour la quantité" nous dit un contrcmaitro. "Les autres
cssayent d'on faire autant. Chacun regarde .on temps normal cc que
font los autros. Souvent ccla los aménc & bourrer (1). On trouvs
uno confirmation do cc comportemcent do compdtition dans 1'élimina-
tion dos plus 2gés 3 "Z 4tait ass:z Agé. I1 a ¢été lamincur pondant
dos années s sa production devint relativement Pfaiblc par rapport
aux autros équipes s 200 bidons on meins. On 1l'a laissé s il cst
parti do son ploin gré.... Il y cn a au trio qui poussont comme dos

fous".

P - . s . .
P T Y e VT e e,
AT E TR Ty Yo PRI T ¢ A VR T

(1) "bourrer" ou "pousser" significnt accélérer la cadenco de

laminagoc
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Paut-il conclurc qu'on ns rcncontre dans cet atclicr quo des atti-
tudes faveorables a unc fortc production ? Cortaincs informations indi-
quent dos attitudes meins favorablss s la r.striction actuclle do ren=
doment, facilomont admisc par la Dircetion, a n'anmoins &été 1o résultat
d'unc ontente cntre ouvricrs : "On s'cst ontendu, sntre laminiurs pour
aller moins vite ¢t soipgnor la qualité". D'autros témoignages paraissont
roflétor dos prioccupations d'unc normce &conomigue analogus & ccelle ron-
contrdée choz 1los ouvricrs du train manucl @ "On s'arrange pour fairc
notre journée". I1 » aurait mé.uc discriwination d'cfforts c¢n fenction
dos dimensionss "I1  a .Los dimonsions wontables ¢t d'autros qui ne le

-

sent pas. Lo matin on arrivant on va veir lc fableau, c¢':st-a~dirc lc

=]

prograume d¢ production. Si on no so scuvicnt pas (du prix) on va voir
lc barime. Il r a dos dimensions ol cola ne vaut pas la poine do faire

un peu plus, d'autros oui'.
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IIT-REBUTS ET ARETS

1. Robuts.

L'analyse dos documonts d'usino trouve dans les chiffres des
rebuts un critdrc de 1'influence de l'ouvrier sur la qualité du '

ey

travail. Qu'indigquont ces chiffres pour les différonts ateclicrs
étudids 7

T TR

A - Train manuel

a) Méthodo 4'esppréciation.

Lo document do base utilisé comme oritdro do la qualité du travail

par 4quipcs ost un "cahior de contrdle dos trains & chaud" s ont été
conptées, pour chaque équipe, les fouillos mauvaiscs (c'est=a~diro

courtos ou mal doublées). Ellos sont rapportéos au nombroe total de 'f
tdlos produitos dans la journéo ou & 1l'échantillon de production =
journaligre contrdlé. =

On & choisi quatre produits courants voisins : t8les do
2n x 1m, do 6/10, 7/10, 8/10 ¢t 9/10 a'épaisscur. Cos dimcnsions

corrospondent & un méme mode de laminage (travail & 4 feuilles avee

M5 p e e e ey
i DAL 3

doublage et réchauffage)s. On a fait, pour chague équipe et pour cha-

cunc doe journdes ol ces produits étaiont au programme, les quotients

e

st P e T

a.

du nombre de feuilles mauvaises sur le nombre de feuilles laminées(1).
Ces quotients peuvent 8tre considérés commo dos notations de la quali-
t6 du travail. On a comparé les notations rcocueillies dans une année

de travail pour lcs différentes équipes.

b) Résultats.

i

Unc éprouve de signification (t de Student) montro qu'il existe

1

une différence significative entre ces notations de qualité pour plu~

sieurs équipes s une équipe est significativement meilleure et une

(1) - Dans los chiffres recueillis on a mélangé les grands ot petits
échantillons aprés vérification par t de Studont qu'il n'y avait
pas de différcnce significative entre los grands et potits
échantillons.

P

S YGH
"’tf‘
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autre significativement plus mauvaise que les autres @ (entre 1'équipé
A ot 1'équipe M3 t = 2,05 pour 28 dogrés de libertésy significatif &
.05) = (ontre 1'6quipe M et 1'équipe Z, t = 2,45 pour 31 degrés de
liberté significatif & .05). (Cos résultats ne rocoupent pas les

iR g e e et

appréciations courantes portées sur les lamineurs dans cet 'atolier i
cos appréciations en effet concerncnt autant que la qualité, la quan-—

tité produite et lo souci du matériel).

¢) Rapport avec la politique d'entreprise.

Lo nombre de rebuts ne semble pas 8tre une préoccupation dans le
train manuel. La sanctionvéconomiquo de la qualité du travail est
faible : clle varie pour 1956 entre 50 et 300 francs par quinzainé
avec une moyemne de l'ordre de 150 & 180 francs, qui ne marquc pas de
différonces ontre les équipes. Lo contrdle de qualité qui a scrvi de
basc & nos relevés ne se fait pas on permanence ¢t les responsables

ont tendance & considérer qu'il est de peu d'intérét. (Ce contrdle a

méme &té provisoireriont abandonné).

B = Train mécanigé

a) Politique d'entreprisec.

A ce stade la dircction affiche une véritable politique do qualité
de la production. Ceci egt directement 1ié & sa situation économique
propre. L'entroprise a deos difficultés d'approvisionnement qui 1'o=-
bligent & une économie maximum do métal. D'autre part, le désir de
garder une position compétitive de premier rang sur le marché des
petites commandes crée un souci permanent du prix de revient qui ren=-
force cette politique d'économie. Or, dans le laminage; on économise
le métal en laminant Jjuste : plus leg lamineurs parviennent & sortir
avec précision les dimensions demandées, moine on a besoin de prévoir

de tolérances, plus on économise sur le poids des bidons de départ.

L'épaisseur demandée ost attointe lorsque la longueur demandée
est atteinte & on ne peut laminer des t3les plus courtes que la dimen-
sion m8me, sans quoi elles ne peuvent &tre vendues en cotte dimension

les t8les trop courtes sont donc décomptéos au lamineur comme rebuts.
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Stil lamine trop long, il risque de tomber en-dcssous des tolé-
rances d'épaisseur et c'est de nouveau un rebut. Mais, m8me dans les
normes d'épaisseur, l'usine a intér8t & ce quo les tdles ne dépassent
vas la longueur demandée car, tout ce qui est en moins de 1'épaisseur,
est en trop en longueur et tombe comme chutcs. Les t8les se vendant

au poids, une tdlec plus mince se vond moins cher.

Pour encourager la précision du laminage, les responsables ont
institué une prime de mise au mille. Cettc sanction économique de la
qualité représente une part importante du salaire total (aw® duos 20 %

du salaire).

En quoi ce primat donné & la qualité par la Direction de l'entro=-
prise influe-~t-il sur les résultats ?

b) Méthode d'analyse.

LA non plus nous n'avons pas pris comme critére d'appréciation de
1'influence qualité les bases du calcul do la mise au mille. L'usine,
en offot, calculec la mise au mille pour l'ensemble des équipes et les
chiffres du "tonnage récupérdé" utilisds dans le calcul mélangent les
résultats des différentes équipes.

Pour apprécier les différences de qualité par équipes, nous avons
négligé cos "tonnages rdécupérés" jugds, par le responsable dtatelier,
& peu prés équivalents pour les différentes équipes. Le critére d'in-
fluence qualité choisi sont los différcnces dos résultats des pcsbos
avant laminage et aprés décollage : ces différonces représentent le
poids des chutes tombées au cisaillage plus le poids des tdles rebutées
au décollage. Le critéro ost en gros le mdme que colui de 1'usine et

il nous permet les oconporaisons entre équipes.

Ces différonces entrc poids brut et poids des tbles oxpédides rape—
portéecs au poids laminé équivalent & des notations de la qualité du
travail s co sont des pourcentages du poids perdu @

poids brut = poids aprés décollage

poids brut
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Résultats.

La comparaison de ces notations par des "t de Student" entre les
moyennes des notations des différontes équipes montre qu'il n'y a ms

de différence. significative entre les équipes(1 .

On se rappelle que les équipes du train manuel acousaient, au
contraire; une différence dans leur influcnce sur la qualité produite.
Les oxigences de la Direction & 1'égard de la qualité du travail a
donc pour résultat de niveler les performances relatives aux qualités

des productions des différcontes équipes.

Do quel ordre peut 8trc le nivellement ? Certains témoignages
incitent & penser que cotte égalisation d'influence qualité se fait
vers 1le haut s "la tolérance est de 7 %"; "on ne fait pas plus de

45 % ot on descend parfois & 1 = 1,5 %",

On ne peut en tout cas interpréter l'absence de différence ontro
équipes comme unc absence d'influcnce sur la qualité. Personne ne meot
en cause, par exemple, l'officacité de la décision des lamineurs de
restreindre la quantité produite au profit d'unc amélioration de la nmise
au mille. Les lamineurs cux-mémes expliquent comment ils parvicnnent
& cette amélioration ¢ "On ticnt la température des cylindres constante,
on assure une meilleure chauffc des bidonsy on soigne les intervalles
de vis s d'abord trois petits coups ot on fait une passe supplémentaire"
On peut donc améliorer la qualité de la production cn soignant son tra=-

vail et cn réglant micux son train.

(1) - Entre les deux équipcs dont les moyonncs des notations sont les
plus éloignées on obtiont ¢ t = 1,4 pour 17 degrés de liborté.
les moyennes comparées concerncnt, ici aussi, los m8mes produits @
pour avoir le plus possible de chiffres, on a choisi les produits
les plus courants : 2m x 1m x 5/10, 2n x 1m x 10/10 et
2m x 1m x 20/10.
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, - C = Train continu

a) Signification de la rosponsabilité &

1'égerd de la qualité.

A ce stade, la réglage dcs machines et l'organisation du travail
sont poussés & un tcl degré qu'on peut se demander ce qutil reste &
1'ouvrier d'influence sur la qualité de la production. Les ouvriers
ne "font pas de la qualité' 3 ils obdissent & des consignes. La qua-
1ité, cn un sens, n'est plus l'affaire de l1l'atelier, du service de
production ¢ ce sont des services spécialisés, le service métallurgique
et lo service des méthodes qui analysent, organisent et contrllent le
travail : "Si lo produit sort mauvais, ce n'est pas la faute de 1'ou-
vrier ¢ c'ost & nous (rcsponsables du contr8le métallurgique) de faire
des essais et de donner des consignes". L'influence de l'ouvrier sur
la qualité de la production n'est plus, & cc stade,un effet de son
initiative ou d'un effort particulier d'application dans son travail.
I1 n'y a plus dc recours a un savoir~faire professionnel, & un métier.
Coe qu'on demande & l'ouvrier c'est une stricte application de consi-
gnes. La marche du train est étroitement contrdlée; des enrcgistre-
ments et des notations de toutes sortes permettent aux services spécia-
ligés d'analyser les conditions de marche et leurs résultats sur la
qualité de la production. On n'améliore pas la qualité en demandant
un effort aux ouvriers ; mais, lorsqu'on veut obtenir une qualité spé-
ciale, on donne des consignes de travail différentes. L'opérateur de
la cisaille ébouteuse, par excmple, au licu de laisser passer les
t0les au rythme de leur arrivée, regoit la consigne particulidre de
les stopper jusqu'd l'ordre d'cnvoi du contrdleur de températurc "et
le client paye le prix de ce contrdle spécial" qui ralentit la cadence
au profit d'une régularisation de température de laminage. L'organisa-

tion du travail est telle que la qualité se fait sur commande.
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b) Comparaison entre Squipes.

(1)

des chiffres de rebuts par équipe perd son sens. Le service des métho-

Dans ces conditions de production, la comparaison statistique

des indique O, 75 % de brames rebutées au four, 1 % de brames rebutdes
et 1 % de bobines "répardes" on précisant qu'il n'ost pas possible
d'imputer dans le détail cos rebuts aux ouvriers de production, a

ceux d'entretien ou & des défauts dec fonctionnement du matériel.

c) Forme de la responsabilité

A 1'égard de la qualité on comprend dans cette situation qu'il

n'y ait pas do sanction économique de¢ la qualité du travail. La qua-
1ité s'obtient par des consignes de travail, par des régles & respecter
qui différent selon le type de precduction : 1l'inobservation des congi-
gnes est ici du ressort dos sanctions profossionnelles. Sur le plan
professionnel la préoccupation de la qualité n'explique pas dans le
détail le comportement de 1l'ouvrier au travail s évidemment "on explique
le pourquoi' des consignes, pour gqu'elles soicnt mieux respoctées. Mais
il ne s'agit pas d'une formation proféssionnelle, ni de connaissances
techniques préeiscs s l'cxplication reste & un niveau superficiel. On
précisera, par exemple, que "l'eau & le sortie de F 10, ne¢ correspond
pas & une nécessité de refroidissement mais & une exigence qualitative

d'un type de produit.

Un autre résultat de la transformation de 1'influence qualité en
organisation du travail est la division d¢ la responsabilité & 1'égard
de la qualité de la production. Dans les trains manucls et mécanisés
les lamincurs concentraient, par leurs compétences professionnelles, la
requnsabilité 3 1'Sgard de la qualité. Au train continu la responsabie
1lit¢ de la qualité est partagée entre maitrise, ouvriers de production,

contrdleur du service métallurgique ot personnel d'entretien. Dans les

(1) - Cottc comparaison, faite & titre de curiosité, sur les chiffres
des deux équipes pour vingt deux quinzaines de production ne donne
pas, entre les dquipes, de différence statistiquement significa-
tive ¢ t de Student = 1, 40,

et s <ty e o 2t < oy am
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ﬁiﬁdaux techniques préoédents, lc lariineur Stait aussi bien rosp0nsablé
des toldéronces dimonsionnelles, des qualités de surface et des qualités
métallurgiques. Au stade lc¢ plus modernc la responsabilité de la pla-
néité incombe plutdt au promier lamineur, cclle de 1'épaisseur au lami=-
neur finissour, celle de la largeur au lamineur digrossisseur (réglage
des moteurs Edger) et & 1'opérateur finisseur (effets de striction).
Mais nous rovicndrons sur ce probléme dans l'analyse des postes de

travail.

A ce stade la qualité est 1ide & des facteurs trés divers t les
erreurs d'organisation, par oxemple, sont oxtrB8mement graves; une modi=-
fication de 1l'ordre d'esnfournement des brames peut compromettre tout
un programmo de production. Une forme essentielle de 1'influcnce
ouvriére sur la qualité de la production revdt l'aspect indirect de la
responsabilité des arrfts, qui modifient les conditions normalcs de

production.
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2 -~ Arr8ts

A~ TRAIN CONTINU

Lo probléme dos arrlts ost & co stadc un aspocts .ssontiol do
1'influonce sur la production. Uno diminution dos ar.3ts qui los fait
passcr do 25, 15 % a 17,53 % du tomps do marcho a amoné uno diminution
dos robuts de 1,89 & 1,06 % du tonnago ot dans lo wémo tomps lo tonna=-
ge produit ost passé do 1.460 & 1.560 t. par posto, soit unc augmonta-
tion do 6,9 % (1). Los ars6ts influont sur la quantité produite (non
réalisation du programmo do 1aminago), mais aussi sur la qualité do la
production. Un arrSt produit uno chauffo irréguliérc qui conduit a uno
production do mauvaiso qualité qui provoque souvent ollo-méme d'autros
arr8ts : il y a un onchaincment dos arréts. Un sorvice spéeialisé, lo
Service dos Méthodos, fait unc analyso wminutiocusc des arr8ts, do lour
duréc, do lour naturc ot do lours causos. Il rcocuoille lcs sugges-
tions ¢t rccherche avec les services concornd los solutions qui dimi-

nuoront ou supprimeront ces arrfts.

Quolle cst la part -os ouvricrs dans la rosponsabilité dos-
arréts ? Sur un chiffre d'arr3t do 20 % du tomps de marcho, 1 % sou-
lomont sont imputés au personncl do Pabrication : lc Scrvico dos
léthodos précisc ainsi la naturo do cos arr8ts : "arr8ts dus soit &
deos méthodes do travail défoctucuscs cn co quihconccrne surtout lo
montage dos cylindres... soit 2 d:s fautos du porsonncl au cours dos
changoments do cylindros.., soit & cos orrcurs do pré ision ou oublis
do la maftriso". Pour cc qui ost do la rosponsabilité dos incidonts
au train continu cllc ost répartic sur tous los postes do la chaino
do fabrication : los. postos qui influent lo plus sur los teomps
d'arr8ts no sont pas néccssairomont les postes los plus importants
la plupart dos ouvricrs pouvent par un mauvais réglage ou par unc

faussc manocuvrc bloquer la marche de l'cnscmblo du train.

La faiblesso du pourcentago d'arr3ts imputée au porsonncl doitl

8tre corrigéc on notant 1l'importancce, dans l'analysc des arréts do la

(1) Chiffros communiqués par lo Sorviee dos éthodes
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rubriquo "arr8ts divors" qui roprésontont un quart dos arrdts totaux;
il sfagit dos arr8ts dont il ost iﬁpossible do dirc s'ils sont dis a
dos fautos profossionnellos dos ouvriors do fabrication ou dos
ouvricrs d'cntrotion,; ou s'ils tionnont & la nature du métal ou &

deos défauts du matiriol.

Los conclusions du Sorvicc dos Méthodos sur los résultats ct
ltofficacité do"l'analysc dos arr8ts" valorisont d'aillours 1l'inas
flucnce du porsonncl sur los ari8ts s "dos réductions sonsibles ont
pu 8trc obtonucs on particulicr dans les arrdts dfis... aux mthodes
de travail des Sorvicos Fabrication .t lintrotion mécanique,.. Los
résultats obtonus 1l'ont été cn partioc gréco au climat psychologigquo
créé parmi lo personnel des divors scrvices". Les préoccupations
psychologiquos 2t pédagogiquos do la méithodo d'analysc des arrfts
employdc, teclles la formation du porsonncl de maftrisce & la méthodo
d'analyse, ot 1'idéc d'augmontor 1'intér8t pris par la maitrisc a la
diminution des arxfts, inpliquent la conviction de 1'influcnce

humaine sur los ar.8is.

lais la mdéthodc omplorée pour utiliser cotto influoence n'ost
pas ici un stimulant ou unc pression économique ou disciplinaire;

-

¢'cst uno méthode pédagogique qui consiste & incudquer un souci de
prévention dos incidents, méthode qui s'insdre dans unc politiquo
plus généralc do prévision ot do prévontion illustrée, ontro autro,

par la pratiquo d'un cntrotion prévontif.

B - TRAINS MANU.L 37 ITRCANTSH

lMoins la mécanisation cst pousséc plus décroit 1'importance dos
v

arr8ts aussi bion dans lour duréc quo dans les préoccupations des

resvonsablos.

La compafaison dos toups d'arrét on pourcontage du tomps do
travail montro quo la duré. dos arrfts ost d'autant plus importanto

guo lcs installations sont plus modornos.

Co phénoméne sc constato, & 1l'intériour mémo des atolicrs étu-
diés; dans le train manuol, 1'a&jono$ion d'un tabhlior rclovour méoca=
niquo accroilt dans unce fortc proportion los tomps d'ar.8ts. Au train
mécanisé la durdoc des arrfts ost wlus grande au trio qui cost plus

mécanisé qus les duos.
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L'influonco de l'ouvricr sur los arrdts n'cst pas indépondante
de cotte &volution ¢ plus unc installation ost mécanisée, plus los
machines sont fragiles ot plus lour manicmont st délicat. L'accrois-
somont dos tenps d'arréts avoe la modernisation accroit paralldlemont

la préoccupation des cntraprises pour cc type d'influcnce de l'ouvrier.

Ainsi au train manuel lcs rosponsablcs scmblont moins préoccurpés
par la duréc dos arr8ts quo par lo cofit dos cassos @ los cassos de
cylindre ont decs sanctions économiquos, tandis quoc los temps d'arrét
sont payés a la moyanne u salaire de fabrication.

>

Au train m#canisé on trouve uno plus grande sévérité a 1l'égard
dos arrSts ot los arr8te imputéoes & dos fautos profossionnelles pétis=-
sont d'unce rémunération inféricuro. Au trio, dont lc fonctionncmont
mécanigquo cst lo plus fragile, les fautes profcssionnolles suscepti-
bles d'ontrafner des cassocs importantos, tombent sous lc coup do
sanctions <conomiques (monace de supprossion do prime) ot mbme de la

sanction de ronvoi.

CONCLYSION

Cos questions d'influence do ltouvricr sur la production font

intereQnir divors niveaux d'analysoc.

1 - Le factour tochnigue entro en jeu, comme uous le voryons & propos

de la resvonsabilité dos arrdts ¢t incidonts ¢ los arr8ts ot los
risques d'incidents technigques sont plus :xdlguents & mesurc queo
s'accroit la modornisation. Invirscment, avsc la modernisation, la
précision du travail s'accrolt, la machinoc assumc la qualité du tra-
vail : lo tonnago dos rebuts diminuc ot la qualité do la production

do professionnel dovient un probleéme tochniquo.

2 - A 1'évolution tochnique st étreifoment iido 1'organisation du

travail. Lc probléme dcs pauscs ot do la cadence ne sc posc plus sous
la mZme forme quand clles sont, com.e au train manuel, déiterminées
par l'ouvricr, ou au contrairc détoriminéss par dos consignes préciscs
¢t par lo rythme dc¢ la machinc. Plus 1o travail cst mécanisé ot vlus
i1l cst prédétirmind par une orpganisation rigourcusc, woins 1l'ouvricr
a la latitudo do commandcr sa cadeonee ¢t moins il est res»onsable de
la qualité dc son travail. L'organisation n'cst pas sculement tochni-
ques ¢llec cst aussi vrofossionnelle ¢ au train continu on no dit pas
que 1l'influshece de 1ltouvrior n'cxiste plus; mals on la transformc on

¢
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consignes, on la rationalisc pour on diminucr les chances d'errour
¢t on diminuoc par 1. méme 1'initiativo. ilais si & c» stads lo pro=-
blémo du freinage ou des rcbuts disparait, il Fait placc & celui do
la poévontion des arr8ts. D'un stado tcchnique & l'autre 1'influcnce
de l'ouvrier so dénlace d'unc formo & l'autre; il ost difficile
d'aprés l'analvsc dos documcnts do dire si 1l'influenco de 1l'ouvrior
décroft ou s'accroit : & un stado plus mécanisé 1'ouvricr no décido
plus de la quantits qu'il produit ou de la qualité; on co suns son
initiative ¢t son influcnecc décroit. llais & chaque instant uno
scconde d'inattontion pout mottrs on pannc toute l'installation ci,

& co point de vuc, la rosponsabilité de l'ouvrior cst considérablo.

3 - Dans los limites do liborté quo laissont & l'ouvrior los faillos

dc co déturminisme techniquo, on roncontrs lcs détormivants Sconomi-

guos do 1l'influonco sur la production. Ils anrarai-sont & plusiours
niveaux
- ils sont dans la naturc dos stimulants mis cn jeu par la dirocc~
tion : le salair> au rundement domine doux dee atelicrs 4tudiés

ot représonto la moitié du ecalairo du teoisiémo atolicrs

- on r:itrouvo lecs détorminants “concmiquos dans los réponscs
ouvriéres & cue stimulants 3 dans 1l'établisscmont d'un plafond
do productioun intorvicnt la prdoccupation <¢conomique de sc prée
sorver unc "journée" do travail accessible (lo systémo so

roctourno ici contro lui-mdmo)s

-~ los détorminants Zoonomiques joucent onfin comme factours do

politique d'ontropriso @ da:s son choix cntro

uno politique d oxpansion ot uno politiquo
d'éc nowic: uno dircction est guiddc aussi bien par 1'état du
marché quo par sos possibilités financiéros. Maintonir un
niv au d¢ production, gagnor parcimonicusoment du torrain sur
les cinecu.ionts, ou conguérir de largos marchés sont dos moti=-
vations économigues qui commandont un onsomblo do diroctivaes,
qu'il s'agisso do rolitique de salairc ot do production ou de

concoptions dos ralations do travail.

dais & cos politiques des dircctions répondent nécossairomont
des attitudes ouvriéros complémontaircs : & un cortain niveau do

généralité, on ost frappé par la complémentarité des attitudos :




- 267 =
- & uno politique dc subsistanco los ouvriors répondont on tormos

do plafond do »roduction; .
- & uno politique d'économic ils répondent par unc attitude parci=- ‘fﬁ
monicuse s ils choisissont lo compromis lc plus rentablo ontro :
lc salairc aux pidces, la peimo do qualité (qui tirc un profit
maximim do ia matidre promidro) ot la présorvation do 1'approvi-
sionnomont par une restriction do cadencos
- invorsoment & unc politiquo d'oxpansion on cst tonté do rappore

tor 1'csprit do rocord signalé dans los équipes du train continu.

4) Co nivoau d'analyso débouche sur uno étudo dos factours psygho=

goolgux de la situation. Los politiquos d'ontropriscs ont uno signifi-
cation qui n'cst pas strictomont économique : pour augmenter la quan=~
tité, lo choix ocntrc unc politiquo do stimulant ou do pression Gcono=
migque ou unc maniérc plus tochniquo ot psychologique do résoudre le
problamo, recléve de factours psycho-sociaux ol intervient la roprésen=

tation dos attitudos do motivation do l'autr. groupe.

Dans lc promior cas; on penso que los ouvricrs répondront & un
stimulant économiquo, dans le douxiéme cas on los forme & uno méthodo

do travail; 1l'analysc tochnique dos arr?ts.

Pour prcndro un autro exomplo, la sévérité dos consignos profos-
sionncllos nc ticnt pas sculoment & uno politiquo de restriction, olle

s'oxplique par unc cexrtaine concoption dos rolations indusiriclles.

Dc mémo los rdactions ouvriéres & ccs politiquos, dans lour forme
ot lour contonu, mettont on jeu dos schémes de comportemont qui débor=~
dont dos motivations dconomiques. la complémontarité d'attitudos mon-
tionnécs plus haut cst un indico de cottc complémontarité dos rdlos

4 1l'intéricur dos centreprisos.

8
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CHAPITRE II

LES OPINTONS

Le chapitre précédent a montré, au-deld des conditionnements tech=
niques et économiques, le r8le joué par des facteurs déterminants psy-
chosociaux tels que les. comportements de groupes dans 1'influence ouvrié-
re sur la production. L'étude d'opinion va nous permettre de préciser
1'ampleur et le mécanisme de ces facteurs.

I -« Perception des limites humaines et techniques de

1'influence sur la production 1

Pour saisir la perception qu'ont lea ocuvriers de leur propre
influence sur la production on a posé deux questions sur 1l'influence
individuelle : l'une relative & la qualité, l'autre & la quantité s

- "EST-CE QUE LA QUALITE DES TOLES DEPEND DE VOU8 ?"
-~ "EST-CE QU'IL DEPEND DE WUS; DE VOTRE POSTE, QU'ON PRODUISE
PLUS OU MOINS DE TOLES 7%

Voici quels sont, par stades, les pourcentages des perceptions

d'une influence personnelle sur la qualité

- am

Influence qualité: Train & main Train mécanisé Train continu

e S Pl PP FUS VW Qm BB GuD
" D WD B Gp Vet S forwm S
et Peh Gt 4B oo e st [oen sew
G BeE BB BT SR GmD BB G S

!
% de oul ! 60 48 31
% de non § 35 46 41
Non-réponse ! ,
ne sait pas g ! s 6 28
!

Le sentiment d'une influence personnelle sur la qualité décroit
nettement avec la modernisation. La majorité des 28 ¢ de non-réponses
au train continu ont une signification négative &t & ce stade les ouvriers
sont embarrassés pour répondre parce que le probldme ne se pose pas pour

eux.

Au train manuel la majorité des ouvriers estime avoir une influence
sur la qualité des t8les : "oui, ga colle suivant la chaleur", répond un
chauffeur. ‘




- 269 -

Au train méoanizé la moitié des ouvriers jugent que. la qualiié
dépend d'euxy par exemple ce deuxidme lamineur ¢ "On essaye toujours de
faire de belles t8les. On voit comment ¢a passe : il faut que ¢a passe
plat, que ¢a ne soit pas voilé. Ca ne va pas toujours bien"; ou cet
autre lamineur s "Qui beaucoup ¢ si on doit sortir une t8le de @ .

1 om. ¥ 2m. x 12/10 ot qu'on la tire en deux fois, elle n'est pas si
belle gu'en trois"j ou encore ce plieur s "Si elle est mal pliéde ga

fait un rebut'".

Mais une importante proportion des ouvriers déja & ce stade attri-
buent aux conditions techniques de production les défauts de qualité.
Ainsi ces lamineumdu trio 3

- "Les ferrailles qui peuvent se produire, ¢a dépend pas tellement

de nous que du systéme de chaines mal réglé"
- "Ca vient plut8t du fer et de la marche du train'.

Cette explication de la mauvaise qualité de la production par la
qualité de l'acier se retrouve au duo ¢t "Si on n'a pas de bons largets,
on ne peut pas faire du bon travail's "S8i on a du fer dur qui est

pourri...”

On la rencontre de méme au train continu ¢ "Oui, la température
c'est toujours le chauffeur, mais pour les mauvaises coulées on n'y peut
rien". Et & ce stade on se référe aux services spécialisés s "La qua=-

1ité c'est le service thermique surtout".

Les résultats qui ont trait & 1l'influence sur la quantité sont

i

moins nets ¢

-~ EST-CE QU'IL DEPEND DE VWOUS, DE VWOTRE POSTE, QU'ON PRODUISE PLUS
OU MOINS DE TOLES 7

!

! Train mécanisé . Train continu

frain 2 main

4 de oui 38 44 28
% do non 62 50 66
non-réponses 6 . 6
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Du fait de la formulation personnelle de la question, les pourcen-
tages des réponses expriment mal 1'évolution de 1'influence globale.
Coes résultats indiquent dans quelle mesure, aux différents stades de
modernisation, chacun des ouvriers se sent concerné par une interven-
tion dans la quantité produite. Or, les effets généraux de décroissan~
ce du degré de 1'influence avec la modernisation sont ici atténués par
1'effet de déconcentration de cette influence : au train & main, et
m8me au train mécanisé, l'influence est concentrée dans les postes
clefs du type "artisanal" : les lamineurs (et & un moindre dégré les
chauffeurs) au‘détriment des postes '"manuels'" plus nombreux qui ne peu-
vent mentionner d'influence personnelle : ces postes secondaires renfor-
eent le pourcentage de réponses négatives, Au train continu, bien que .
moindre, 1l'influence est plus répartie sur les différents postes, ce
qui maintient un certain pourcentsge de réponses positives. Aissi n'est-
on pas surpris par le fait que les réponses "non“ ont des significations
différentes dans les différentes installations ¢ au train & main et au
train mécanisé les ouvriers qui pensent ne pas avoir d'influence person=
nelle reportent cette influence sur d'autres postes. Déja, & la ques- ‘
tion d'influence sur la qualité, on invoquait le premier lamineur.

Cette catégorie de réponses revient couramment comme commentaire des
"non" du train mécanisé 3

- "Non, ¢a marche suivant le lamineur; c'est lul qui Jjuge”.

~ "Non, ¢a ne dépend que du premier lamineur. S'il veut bourrer ou
ralentir, c'est lul qui méne".

~ "Non, c'est le lamineur. S'il va vite Jje suis 6b1igé d'aller vite
et inversement".

- "Nous on est obligé de suivre" commentent les chargeurs du train
mécanigé.,

D'autres, au train & main et au train mécanisé, reportent 1'influen-
cea~quantité sur 1'équipe s "Ca dépend de 1l'équipe" dit-on au train
manuel. '"Non, je suis les autres". |

Les réponses affirmatives développent bien entendu cet aspect per-

sonnel de l'influence ¢ tels les commentairecs de ces lamineurs

- "Oui, si une fois on vout ralentir, on baisse le four ot au lieu de
" laminor on trois passes on en fait quatre ou cing".
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-'On no peut produirec plus en ce moment, mais on pourrait produire

moins. Je peux dire au chauffcur s "chauffoe moins".

Et si on chauffc trop, ¢a ralentit égalcment lc laminage comme le

précise un chauffour
~ "3i c'est trop chaud, il faut qu'il attende".

Mais apparaisseont déja les explications selon lesquelles les condi-

tions techniques ontravent la liberté du travail ¢ ainsi au train manucls

- "On a fait la bBtise de pousserket maintenant on est au maximum.
On voudrait se faire toujours millo feuilles; mais c'est 1l'acicr

ou la mécanique qui no marche pas™s
et au mécanisé 3

- '"Des fois le train va bien, les platines sont belles, on peut pro-
duire plus. D'autrcs fois le train va plus mal. Certains joursy

on voudrait faire plus et on n'tarrive pas®,

Ce sont ces explications d'ordrc technique qui, au train continu,

se substituent aux commentaires sur 1'influcnce personnelle

- "En principe c'est les foursy on ne devralt pas dépagscr la cspa-

cité des fours. Fairc moins n'a pas de sens, l'effort est
pareil".
- "Quand le four c¢st au maximum on ne peut pas plus ot en principe
on travaille toujours au maximum dans 1lcs meillcurcs conditions
possibles', 8

D'autres allégucnt les consignos de cadonce ¢ "On a un tonnage
horaire & respccter'.

Quant aux ouvriers qui jugent que persiste, au train continu, une
influence sur le tonnage, 1ils exprimont cettc influence sous l'aspoet
particulier d'une influence "en cas d'incident" (par excmplo dans la
rapidité de la rcemise en ordro aprés un "serpentin"), ou sous la forme
do la prévention des incidents ¢ "Oui, évitor les arrdts", A la diffé-
rence du train ancion ol les ouvricrs mentionnent uno antinomie ontre le
respect du matéricl ct le mainticn d'une cadence forte, au train continu

le probléme de la cadence et celui des incideonts cest lo méme probléme

e
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clost on diminuant lecs incidonts tcochniques qu'on accroit la quantité

et la qualité de la production.

Los qucstions poséos cen termes plus impersonncle vont accentuer
ces résultats 3 4
EST-CE QU'IL Y A DES EQUIPES QUI FONT PLUS DE REBUTS QUE D'AUTRES ?

Train & main , Train mécanisé Train continu

Plus de rebuts 68 % 69 % 9 %
Pas de différence 20 % 23 % 81 %
Non~-réponses 12 % 8 % 10 %

s sk 0B gup pum 4w sem onw
et G =@ Pk S 4=E -l em
T e B oeep e s o oo
G P G sp P e [ pd s
e S s =@ S~E 4w =8 -

Los différcncos d'opinions sont ici trés nettes 3 on ponse généra-—
lemeont au train & main ¢t au mécanisé que cortaincs équipes font plus de
rcbuts que d'autres, alors qu'au train continu les résultats entro
équipes sont Jjugés équivalents. Ainsi cet ouvrier du train manuel
intorrogé sur l'cxistcence des différonces entre équipos exposc s 'La
oui, Ca vient du chauffage, du scrrago et du lamincur. Ici, il y a
des promiers lamineurs qui sont incapables de serroer's ot au train
mécanisé

- "Oui il y a dos lamincurs meillours les uns quo lés autres. Los
jouncs no sont pas si qualifiéss ils n'ont pas la scicnce dos

ancicnsa'.

- "I1 y on a qui travaillent s wbooplua lont, dlautres un pou plus

asourt et ils ont des robuts',

Et m8me ceux qui jugent les équipes équivalentes raisonnont en
termes de compétence profossionnclle ¢ '"Non c'est pareil s les ouvriers

se valont tous".

On ne trouve pas & cot égard d'évolution du train manuel au train
mécanisé s la qualité du laminage au duo mécanisé ost cn effet, comme au
train & main, liée & 1'oxpéricnce professionnelle ot & "l'art" d'ouvricrs
qualifiés. De plus, l'usine du train mécanisé, dans sa politiquec géné-
ralc de production, insiste particulidrement sur la qualité de la pro-

duction et a su y intéresser les ouvriers.
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Au train continu, la qualité doc la production dovient un probléme
d'organisation et dc préparation du travail dont le sorvice métallur-
gique a spécialement la rosponsabilité., Aussi los réponscs s'inver—
scnt et les explications se tochnicisecnt 3 "Ca viont du métal, ga vient
des fours'sy "Ca dépcend dos conditions techniquos périodiques"; ou du
train ¢ "Quand l¢ train no vout pas marchor il nec veut pas'y "Ca
dépend du train. $S'il débute biecn il n'y a pas dc robuts. Et ga dé=-
pond des brames", "Ca dépcnd du métal, Parfois ¢a passc comme unc

fleur ot des foisceoe

A cette analyse globalo do 1'évolution du sontiment dlagir sur
la production appartionnont deux autros questions. L'une touche & la

cadonce

"SI VOUS AVEZ UN ARRET D'UNE HEURE, EST-CE QUE VOUS POUVEZ
RATTRAPER ? ET D'UNE DEMI-HEURE ?

Train con-
tinu

[y

Train & main , Train méecanisé
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!

1 h. rattrapable” ! 8 % 4% ! 4 %
! i

1/2 h. rattrapablo X 25 4 27 % X 19 %

impossiblc de rattraper! 67 % 69 % ! 11 %
1 !

Si au train mécanisé on sépare lc duo du trio los réponses
"impossible de rattraper" sont de ¢
' 100 % au trio
et 8
61 % au dus

L'idée d'une élasticité dans la cadence do production cst donc
plus fréquente dans lcs installations ancionncs : train & main et duo
mécanisé ot plus rarc chez los ouvridrs des installations plus méoani-
oées (trio mécanisé ¢t #rain continu). Mais les différences d'opinions

¢ sont pas statistiquemont significatives.

Un faible écart des percoptions doit, 1& aussi, 8tro corrigé par

-

les différoncos dans l'argumentation, Au train & main et au train méca-

nisé les réponscs sont exprimées en termos de plafond d'effort s
'"Pout-on rattraper ?" ‘
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- "Oui, mais il faut sc dép&chor"
- "Log ouvriers ne peuvent pas toujours tourner comme les machincs"

- "Non, on travaillc déja asscz commec ga'.

Au train continu on raisonnec cn termes d'impossibilité tochnique s

"On ne doit pas dépasscr un certain tonnage cylindros". '"Non, ou
alors on dépasse la cadonce au détriment de la qualité". 'Non, car

les fours doivent ralontir'.

Cette différence de perception du problémc de la cadence rend
impossible la comparaison dos pourcentages do réponses & la question
"Est=ce qu'on pourrait dépasscr les tonnages habituels?" 8Si cotte
quontion a été comprisc différemment aux trois stados, la diversité
méme do cette compréhension est significative de 1'évolution de la
perception qutont les ouvriers de cc probléme des cadences, perccption
qu'il faut situer non seuloment dans lo cadre de 1'évolution technique
mais aussi dans celui de la transformation des politiques de production.
La production cst pergue au train manuel comme lo résultat de 1'offort
de l'ouvricr. Au train mécanisé on précise nettement les limites toch=-
nigues de l1l'effort ouvricr. Au train continu on parle de l'extonsion
dos capacités de production de l'installation. Si bien qu'on envisage
avec plus de sérénitd un accroissement do production 14 ol il ne cofite
aucun effort, tandis qu'au train & main, ol lc dépassement des tonnages
habituels serait physiquoment pénible, los réponscs prennent lo sens

d'une auto-défense, ce qui conduit & uno majorité de réponscs négatives.

Mais voyons le débail de ces cxplications
"POURQUOI NE PEUT-ON DEPASSER LES TONNAGES HABITUELS ?V

Les pourcontages do réponses techniques évoluent ¢
- de 36 % au train manuel &
54 % au train mécanisé A

58 % au train continu.

40 % des ouvriors du train manuel expliquent 1'impossibilité do

dépasser les tonnages habitucls par les limitcs physiques du travail s

- "On cst déja fatigué pour faire mille feuillesg®
= "On e¢st & bout"

- "Clost trop dur"
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- "Clogt une quostion de fatiguoy il y a des Jjours ol on est
& bout"

- "Ctogt dur.e Il faudrait un effort surhumain".

Lo mBme type de réponses apparait au train mécanisé 3 "Il y a
boaucoup de choscs qu'on pourrait faire, mais il faut voir & quel prix,

& quel sacrifice". "Si on se fait crever la premiéro annéc on n'arri-

-

vera jamais & prondre la rotraite & 65 ans". Et un laminour ponsant
aux chargeurs qui cnfournent manuclloment les platines s "I1 faut pon=-
sor & ceux qui, dorriéro, travaillent avoc les bras", Coux—~ci, en

-offct, confirment ¢ "On ne pourrait plus suivre.

Mais lcs limitos tochniques devicnnent plus nombrouses comme rai-

gons du plafond dc production : "Ca dépond de ce qu'on fait comme tra-
vail ot si lo four chauffo bien. Quand ¢a marche bien, on ost allé
jusqu'éd cing mille bidons & trois postos. Habitucllement on fait trois

mille neuf cents & quatre mille™.

I1 faut comptor aussi avee los raisons économiquos lides & la
prime de qualité qui sanctionne los rebuts @ "On‘a.forcé, on ntarri-
voerait pas, C'est la limite. On allait vite, mais on faisait beau-

coup do robuts et on y perdait'.

Au train continu los raisons d'ordrc technique s'affirment ¢ & ce
stade trés modernisé ce nec sont pas tellement des raisons liées aux
techniques du laminage que des références & la capacité des installa-
tions 3

~"a dépond du nombre des fours s il n'y a que trois fours"
- "Oui (on pourrait dépassor les tonnages habitucls) mais avec un
- four de plus"

- "Non, & moins d'améliorer le train'".

Si les ouvriers du train continu pensont qu'il est possible d'amé-
liorer le niveau de la production; ce n'est plus par référencoe & l'ef-
fort ou aux conditions de production actuelles mais parce qu'ils
croient qu'on pourrait encorc améliorer et développer les installations
de production. ~

On so référe égalecmont aux aspccts de l'organisation du travail
qui limitent la production :
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- "Oui, mais il faudra marchor avec moins de détail, fairec dos sé-
ries plus longues. On pord beaucoup aux changements"

- "Ca dépond du four ot des séries s avec dos grandes sériocs on
pourrait faire de plus beaux tonnages. Il y aurait moins de per- .
te de temps aux réglages". '

A cc stade los limitos actuelles de la production sont compensées

par une attente d'expansion des capacités de production.

L'évolution de la perception des limites de la production est
donc trés nette s elle s'identifie au train manuel avec les limités
de l'effort humain, ellc évolue au train mécanisé vers une explica-
tion des limites techniques de la prbduction dans l¢ cadre de 1l'ins-
tallationy enfin cettc percoption, dans l'installation la plus moderne,

s'exprime on termes d'expansion.

La question relative aux détcrminants de la cadence est celle qui

marque le plus nottoment cotte évolution par laguelle, dans 1l'esprit
des ouvricers, les conditions techniques de production se substituent

avec la modernisation au r8le des hommes.

"DE QUOI DEPEND LE PLUS LA VITESSE A LAQUELLE ON TRAVAILLE ¢?
DES MACHINES (FOURS, CAGES, CYLINDRES) OU DE L'EFFORT DES

OUVRIERS 2"
i % des réponses i Train manuel i Train mécanisé s Train continu :
! ! - 1 ! 1
! "dos machinos" ! 32 ! 48 ! 12 !
'
:‘"des ouvriers" 3 65 i 33 : 6 \
! "des doux" ! 0 ! 15 ! 6 !
! . ! ! ! - !
non posée, non
i réponses : 3 i 4 ‘ : 16 i

Avec la modernisation, la perception de 1'influenco do 1'ouvrior
est nottemont en décroissance et le poids do la machine s'affirmo
progrossivoment.

Au train manuel, la prévalencc des machincs sur l'effort ouvrier
ne représente qu'un tiers des réponses "Do la machine. S'il n'y a
pas do tirage, il>n'y a rien & faire et los fours sont trés vieux".
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D'autres réponscs mettont en relief 1'importance do la qualité de

1'acior . T

ok,

- "Quelgquefois on peut tomber sur du bon fer, ¢a va plus vitej le

"belge" et ler"Denain" il est fameux",
- "I1 y a du for qui se travaillc bien ot du fer qui nc so travail=- CE

le pas".
L'acier ou la machine sont aussi des ontraves & lleffort s - &
- "Clest 1l'offort qui comptej mais souvont la machine ne va pas".

Deux tiors des réponses font prévaloir 1l'offort ¢ 1o vitesse
dépend "de 1l'effort des ouvriers ¢ la machine tourne toujours la m8me

chose". '"Les ouvriors ne peuvent pas toujours tourner oomme lcs

machines".
On allégue les limitces phkysiques de l'effort

- "La, ce sont de bonnes machines, ¢a no dérange pasj ¢a dépondrait
plutdt de la fatigue".

La machine ost pergue comme unc constante ¢ "Elle tourne toujours"
et on y opposc la variabilité des capacités humaines : des lamineurs

vont plus vite les uns quc les autres®.

Au train mécanisé, malgré lo progrés de la mécanisation, un tiers
des ouwriers mettont cncore en avant l'effort ¢ la vitesse dépond "do
1'offort dc 1'ouvrier : la machine tourne toujours & la m@me vitesso.
Doux lamineurs ne travaillent pas forcémont & la m8mo vitosse". Ca
dépend "plutdt dos ouvriers s les machines, ¢a marche toujours la mémo

chosc. Si on chauffe plus fort on peut travailler plus vite".
Mais ici les capacités humaines soulignées ne sont pas tdujours‘
physiquess on parle de 1l'oxpérionce et do “vivacité" s '
- "Ca dépond aussi do la ma@nwd'oeuvre; 8i on a un lamincur acci-

denté, ¢t qu'il ost romplacé par un ouvrior non habitué, on fera

moins, car c¢'est le lamineur qui monte son train".

- "La vivacité y fait quand mémes X faisait quatre mille six cents

on tel produit. Tous lecs lamineurs ne le font pas".
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Mais 1la moitié des ouvriers du train mécanisé pensent que les
conditions techniques ont rlus d'importance que l'effort pour la vi-

tosse du laminage 3

- "Ca dépend de la résistance dec l'homme, mais surtout du train s
d'aprés 1'état des cylindres on voit si on peut faire un peu plus®
- '"Dans le temps, aux trains & main, c'était 1'efforts maintenant

c'est la machine™.

La aussi on mentionne la qualité do l'acier s "Ca dépend surtout
de 1la qualité du for, quand g¢a colle, par oxemple. Aprés c'est plu-

t3t la cadence du lamineur".
R 5 . "
Les lamineurs du trio renforcent ces opinions : la cadence,

~ "Ca vient dos machines ¢ c'est los chainos qui commandent; le
four ne suit pas non plus"

- "Ca dépend boaucoup du four : quand le four no chauffe pas on est
obligs de ralentir".

C'ost co type do réponses qu'on obtient au train continu ol la
plupart des ouvricrs pensont gue 1'importance de la machinc cst pri-
mordiale ¢ la cadcence "ga vient dos fours : si les fours sont chauds

on tire & une cadence accélérde"., Cotto variabilité de la cadence on

fonction do la températurc s'insére dans le cadre d'un minutage précis:‘

"Toutes les minutes ¢a passo. Si c'ost trop chaud, ou pas assez, on

nous critique".

Ce primat de la machine, au stado III, créoc un nouvel aspect do

1'intervention ouvridre, cclui de la prévention dcs incidents.

"QUAND VOUS VOYEZ UN INCIDENT QUI SE PREPARE, EST-CE QUE
VOUS POUVEZ INTERVENIR POUR L'EVITER 7"

Deux tiers des ouvriers du train manuel estiment qu'il est impos-
8ible do prévenir les incidents @ ‘

- "Ca arrive d'un soul coup, on ne peut prévoir"

-~ "Pas moyen de voir., Rion & fairo. On peut faire quelgquofois
attontion, mais souvent ga cassc commo du verroc si le cylindre
roefroidit".
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Apparatt & ce niveau l'exprossion de l'antinomie entrc 1'impé-
ratif du rendement et le soin du matériel ¢+ "En généyal, on no peut
prévoir. Quelquefois on pourrait, mais il faut faire le rondement.

On ne peut s'arr8ter pour attendre'.

D'olr seulement un tiors dec réponscs positives. Elles indiquont

los modalités de cette prévention : 'f?

-~ "On peut prévoir quelquofoisy on peut faire attention s si par

exemple le bidon n'est pas assez chaud on lec remet au four"

-'"Parfois (on peut intervonir). Mais ¢a arrive souvent brutalement.
C'ost au lamineur de prévonir, dc¢ fairc attention : no pas mettre ;y;

trop de vapeur & la fois, surveiller la chalcur des cylindres". ' Zﬁ
Cette intervention nc concerne pas toujours lc laminour 3

- "Oui, un paquet mal doublé, unc releveuse qui ne va pas bien.
Le lamineur, lui, ne lc voit pas toujours"

- "Oui, on peut prévenir. Tout lc monde do 1'équipe peut prévonir
pour des panncs do vis, dc coussinets; mais pas pour les cassos do

cylindros".

Les réponses positives sont égalemont nuancécs par 1'exposé de
1'opposition entre cadence dc laminage ot prudcnce & 1l'égard du maté-
ricl ¢ "Oui, mais un lamincur qui voudrait travailler pour nc pas cas=

sor d¢ cylindres ne gagnorait pas sa vic'.

Invorsemont au train continu co qui subsisto d'influenco .ouvridre
sur la quantité produite rov8t cet aspect particulicr de la prévention
dos incidents. Lc Scrvice des méthodes s'offorce dc donner aux contro=-
maitres et aux ouvriors lo souci do prévenir les incidents, causcs
d'arrdt de la production. Aussi & cc stade 80 % decs réponsos affirmont
la possibilité d'intorvenir préventivemont : "Oul on signalec & 1l'inter-
phoncs on s'arrange" indique un conductour do boBineuses. De m8mo un
ouvrior de surveillance indique ¢ "Oui, souventj par oxemplo, si qucl=~
qu'un oublie dc¢ faire un changemeht, on fait signo. I1 faut avoir
1'ocil sur tout". Et un réglcur confirme : "Par cxcmple, doux brames
sont proches. C'est uniquoment l'attontion qui comptec. Fairo attontion
toujours & 1'intorphonc. Unc scconde d'inattontion et ctest 1'incidont!
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Par conséquont, & mosurc quc les installations se modornisont,
les ouvricrs pensent quo leur influcnce sur la qualité et quantité de
la production cst moindrc : & la porcoption d'une influonce contrée sur
1'offort, sc substituc lo sontimont du primat do la machino et cc qu'il
roste d'influonce au stade lo plus modorne prend la forme d'unc atten=-
tion permanentc dans lc réglagc ct la surveillande de ccs machincs

complexos. .

Cotte évolution dos opinions rocoupoc notro analyse dos faits; meis
dans cctte perspective los résultats obionus & deux questions scmblent,
& promidro vuc, paradoxaux. On admet, aux stados évolués, que 1'ou-
vrior ost lo principal agont do la cadonco. Bion qﬁo faibloment signi-
ficativo” s 11 y a dc mBmo ume liaison ontro lcs réponses sur la pos-
8ibilité do rattrapor un arrdt ot lcs opinions sur los déterminants de
la cadenco (machincs du ouvricrs) s coux qui attribucnt la cadence aux
machincs costiment qu'il cet impossiblc de rattraper un tomps d'arrdt.
On s'attondrait do méme & unc liaison positivo ontre les opinions sur

los différences de tonnage par équipes ot cos détorminants de la cadon-

- GCs . Le poids de l'intorvontion ouvriérc dans la production devrait

sc¢ traduiro par des différcnccs do tonnagos ontro équipos. Or on a uno
corrélation nulle ontre los deux questions détorminantos de la cadenco

et los résultats sur la production.

Qui plus cst, & aucun stadc do modornisation les ouvricrs nc per-
goivont do différcncos de production ontro équipos

"D'UNE FACON GINERALE, 81 ON REGARDE LES QUINZAINES, EST-CE QU'IL

Y A,DES EQUIPES QUI FONT PLUS DE TONNAGE QUE D'AUTRES 7"

Train & main , Train mécanisé |, Train continu

"Oui” 27 19 16
"Won" 65 69 72
"Non-répongos™! 8 12 12

- .— L I S P )
G Sud Jum B sem P s sw
48 st 4@ s as pew o 4w
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+) - Xp = 2,90, significatif a ,10.
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Aux trois stades, les ouvriers estiment qu'il n'y a pas de dif-
férence de tonnages ontre les équipes (ce qui recoupe d'aillours 1'ana-

lyse des chiffres de production) H

- "A peu prés pareil"
- "C'ost pareil pour tout le monde, quelgqucfois un peu plus ou un
peu moins", dit-on au train & main.

{
Et au mécanisé :

- ",'un dans l'autre, c'est égal s quarante feuilles de plus,
peut=8tro
- "En général non, pas grande différoncc™

-~ "Non, unc différcnce minime".

Le pourcentage dos réponses négatives est & poinc plus élevé (72 %)
au train continu qu'au train mécanisé (69 %) ot au train & main (65 %).
La contradiction entre ces résultats et lcs opinions émises sur 1'in-
fluence ouvriére aux trois stades est ronforcée par la question rela-

tive a4 la compétition entre équipos.

"EST-CE QU'IL Y A D5 LA COMPETITION ENTRE LES EQUIPES 7"

Train & main , Train mécanisé . Train continu

L)

= St b 2w Pm S *® s
Gt S8 S pm sy tw Ge0 bum

!

m s=® e tab emm $m Jomw o-e

e BB SeB Gut Sup D GBS

!
oM 32 ! 46 60
"Non" 65, % 37
Non=réponses 3 ! 4 3
!

C'est au train continu, ol 1l'intervention ouvriére sur la produc-
tion est pergue comme moins importante et tochniquement limitée, que
1'osprit de compétition entrc équipes joue le plus. . Au train mécanisé
et au train manuel; ol les possibilités d'influer sur le tonnage sont
los plus grandes et ol le systéme de salaire aux piécos tend & stimuler

la production, l'csprit do productivité est moindre qu'au train continu,.

I1 faudrs se référor aux questions relatives aux motivations des
ouvricrs & 1'égard do la production pour expliquer cc paradoxc. A

I'intérieur d'un mdme atolier les différences d'opinions entre équipes

R A Y e R
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sur ces questions de cadence et de pfoduction+§ mettent déja sur le
chemin d'une explication psycho-sociale de ces problémes. Dec méme les
conclusions relatives & l'analyse des histogrammes ont mis en relief,
dans ces questions d!'influence ouvriére, 1'importance des déterminants
psychologiques. On retrouve, dans les interviews, les témoignages
recueillis au cours dc l'observation du travail concernant l'entente
sur un plafond de production.

Au train & main, los deux tiers dos ouvriers nient la compétition
entre équipes s

~ "Plus maintenant, il y a de l'entente"
~ "Plus maintonant. On nc dépasse plus les millec feuilles. On est

3 la norme!

- "Ca n'existe plus. : on aime micux starr8ter au baréme.

Les ouvriers sc réféerent donc explicitoment & cette norme de pro-
duction qui est aussi la "journée" de salaire "normale" rencontrée dans

les analyses du salairc aux piéces et des tonnages produits.

Cotte norme Jjournaliére est le plafond de production s on cn

trouve le témoignage en maints endroits des questionnaires 3

-~ "I1 y a des scmaincs ol on pourrait (dépassor les tonnages
habituols). Nous ne poussons pas trop pour que ¢a fasse unc
moyenne" '

- "Une journéc g¢a va bien, l'autre jour ¢a va dégringoler. Nous,

on se base sur mille fouilles, de quoi faire la journde.'

Bt on précise les modalités de cet auto-contrdle. On s'aligne sur
ltautre équipe :

- "I1 y a toujours un tablecau... On regarde, ct puis on se dit, on

va faire autant, mais jamais plus, ou alors cinquantc t8lecs : ga
ne dérange pas"

+) = Bion que la faiblesse do notrc échantillon ne permette pas d'épreu~
vo de signification & partir des tris doubles, il y a de nettes
différences dans les chiffres des opinions émiscs par les diffé-
rentes équipes du train & main et du train mécanisé aux questions
sur la possibilité de rattraper un arrét et sur la possibilité
d'auvgmenter la production.

e e

e -

[
B
b
i
{
:



- 283 -

=~ " On essaye de faire son compte", clest-a-dire e calcul de la

"journée".

La référence & la norme journaliére de production une fois connue,
"si on voit qu'on a un peu d'avance, & 6 h. 30, on s'arr8te un peu. Il

y a des jours ol on ralentit sur la fin du poste".

Au train mécanisé les opinions sec partagent & égalité ontre l'ex~
pression de l'existence d'une compétition entre équipes ot 1z négation

de cette compétition 3

"Avant qu'on ne soit réglé, oui (il y avait de la oompétition);
mais maintecnant on s'ost mis d'accord... Personne ne se plaint
maintenant ¢ quand on va vite, on no fait pas d'aussi bon travail"

- "Maintonant on s'est taxé. On fait & peu prés le mBme tonnage".
De m8me qu'au train manucl on précise les modalités do freinage

- "Non, on s'arrange : on voit combien l'autre a fait de feuilles.
On fait 1'équivalent®

- "Actucllement, on poussce les preomidres heures, puis aprés on
ralentit".

On pense cepondant que la direction admet cette limitation de pro-
duction ¢t m8me on bénéficie du fait d'une amélioration de la qualité :
"Depuis l'hiver on s'est fixé un taux. Ca va mieux. La Direction n'a
rien dit. Alors ¢a va. Mails ils y ént slrement avantage : ils ont

moins de "ratés",

Certains méme attribucnt 1'initiation de ralentissemcnt de la
cadence & la Direction : "Ils ont freiné la production. Ils n'avaicnt

plus assez de largets'.

Mais si l'entente sur unc norme est si explicite, pourquoi la moi=-
tié des ouvriers affirmoent-ils une compétition entre équipes ? L'ana-
lyse de ces réponses montre que quelgues~unes viennent des ouvriors du
trio, pcut-8tre pas concernés par la décision de restriction, qu'un
plus grand nombre sont émises par des postces secondaires et particulide
remcnt par les chargours : les chargeurs sont plus éloignés dos lami-
neurg, et pour cette raison moins informés des décisions; mals aussi ce

sont eux qui pftissent particuliérement des fortes cadences car ils
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chargent les fours & la main. Coci explique l'aspect récriminatour
de leurs réponses t "Ils (les lamineurs) sont allés jusqu'a deux mille
feuilles. Un gars qui est devenu contremaitre, il était comme ga
(mimique d'un bancal) tclloment il avait forcé".

Est~ce que la décision de limitor la production, relativement
proche {elle cst du début de 1'année) cst cncore limitée dans scs
effots, la diversité des produits rondant difficile la délimitation
du plafond ? Des lamineurs duo continuent & parler de compétition, ce
qui donnecrait une autre signification aux résultats ¢ l'entente sur le

plafond ne scerait pas entiércmont respectéc.

Cette hypothésc trouverait un rccoupcmont dans les faibles écarts
gue traduit 1'évolution des histogrammes do production par équipe*).

Elle ost égaloment confirmée par le ton dépréciateur de ceux qui signa-
lent cette compétition

-~ "Quclquefols des imbéciles ¢ par coxomple de la concurrconce, jeunos
contrc vieux. Mais cc qu'on admire c'est la régularité"

- "La compétition, c'est de la b8tise : la qualité en dépend et ga
fait baisser la ixise au millo"

- "Oui (il y a dc la compétition) mais moi j'essaye de faire du bon
travail ot pas de rebute".

Quelqu'un mdme préeisc

-~ "Sur vingt charges, il y en a qui ont fait vingt quatrc. Pourquoi

faire ? puisque c'était taxé IV

Au train continu, le fait que 1'influonce ouvriére sur la produc-—
tion est minimisée, permettrait d'attondre une régularité de production
excluant toute idée de compétition. C'est au contraire & co stade que

les ouvriers parlent le plus do compétition entre équipe (60 % de oui).

+) = Cf analyse de la production II, chap., 1 p. 250
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Ici, en effet, la production ne connalt plus les limites humaines
de la fatigue : il n'cst pas plus pénible pour les ouvriers de produire
un peu plus. Aussi n'y a-t-il plus une mauvaise conscience du rccord.
Chercher & faire le maximum techniguc, ce n'est plus "glcher le travail®

c'est tout au plus rivalisor sportivement avec 1'autre équipe.
"EST-CE QU'IL Y A COMPETITION ENTRE LES EQUIPES ?"
- "Un petit peu quand lcs uns font un record, los autres rattrapent".

Cette compétition n'est cependant pas toujours bien prise et plu-
sieurs parlent de "jalousie® : "Un peu d'animosité. TPour la qualité,
¢a ne donne pas de bons fruits. La compétition existe quand méme : un
peu de jalousie',

Nous avions souligné la contradiction entre; d'une part, une per-
ception réaliste de 1l'influence ouvriére sur la production, influence
qui décroit avec la modernisation et, d'autre part, une évolution in-
verse de 1l'esprit de compétition ainsi que lt'absence de différences de
performances. Cette contradiction trouve sa solution dans la décision
des ouvriers des stades I et II de se limiter a uﬁ plafond de
production,

Cette décision, dont nous avons trouvé le reflet dans notre analyse
des documents de productions, demande & 8trc expliquée : les entweprises
en question pratiquent en effet un salaire aux piéces, rigoureux au
train & maln, atténué par une prime de qualité au duo mécanisé. La
décision ouvriére de limiter la production conduit & s'interroger sur
1'efficacité de ce systdme de salaire., Pourquoi le stimulant salarial
ne joue-t-il pas ? C'est ce qu'on analyseré dans cette seconde partie
de 1l'exposé des attitudes ouvridres & 1'égard de la production 3 les

motivations galariales.
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IT - Les motivations salariales au rendement

Trois questions peuvent permettre de saisir l'efficacité du

stimulan% salarial au rendement :

-'"Bn principe, plus on produit, plus on gagne. Bst-ce qu'a

votre avis cela vaut la peine de faire un plus grand

effort pour la différence de salaire qu'on obtient ?"

- "Si vous aviez 50 francs de plus & l'heure, est-ce que la

production augmenterait 7"

- "33i les ouvriers avaient un salaire fixe comme les

employés, qu'est-ce qui en résulterait pour la produce

tion ?"

La premiére question teste la capacité stimulante du systéme
de salaire s est-ce que le mode de rémunération incite

davantage et d'une fagon génsrale une stimulation salariale globale

est-elle admise 7

4 défaut d'un réle de stimulant positif permanent, le salaire

au rendement joue-t-il le réle plus modsste de maintien d'un niveau

de production. Tel est le sens de

1) "IST-C3 QUT CTLA VAUT LA PEING

la troisiéme question.

& produire

D7 FAIRD UN PLUS GRAND EFFORT

POUR LA DIFFTIRUNCI DI SALAIRT

QU'ON OBTITZNT 2"

1
!

'"oui, ¢a vaut la peine"
!'"non, ¢a ne vaut pas la
; peine"

y'on est au maximum"
cadence imposdée

' .

ne sait pas, non réponse

1

+ B

T 1
{ Train manuel Train méca~ Train conti-!
: i fnise ' na
1 !
25 % o254 ) 34 %
! !
8% , 0% , 3%
20 4 1214 ! 19 %
! !
7% 4 % 10 %

-

Au train manuel et au train mécanisé la moitié des ouvriers
/
pensent que 1l'sflfort supplémentaire n'dst pas payant alors qu'un

quart seulement estiment que "¢a vaut la peine'". Aux deux stades

la plupart des explications se placent sur le plan dée 1l'effort

Ea T T Y

e
"



et de ses résultats économiques. Au train mécanisé, l'effort

actuellement consenti ost jugé comme une limite physique 3

~ "Non, quand on l'a fait (1'effort su-plimentaire) on est

fatigué"

- "lon, 1l'sffort est assez grand commoc g¢a

Les ouvriers du train manuel insistent 2ncors plus sur cetbie
Jimite de 1'effort
- "Non, on abime sa santé, Quand on marche normalement,
c'est assoz"
- "JTon, on ne peut en faire plus gqu'cn en fait, ou glors
on est esquintds; on boit trop, un litre de café, trois
ou quatrs litres de bidre, ga vaut rien !" {quantits de
b isson qui s'sxplique dans co travall aussi épuisant par

la chaleur ¢t les dép :nsss musculairss)

3t 1'effort cst mis en balance avee gcs rdsultate sur la paye :
- "Cn ne peut pas toujours travailler & vleine forece et ¢a
ne vaudrait pas la peine"
- "Hon, il faut faire trop pour gagner rien”
- "Quand on ferce on a un augmontaiion, puis aprés ca

baisse et o'est perdu”

3% on précise au treain manucel la crainte de voir le travail
déprécié par un effort pormancnt
~ "On ne veut pas; ¢a wlche le métier"
- "Jo pensc gque co qu'on peut faire de plus, ¢a ne se soent
pus :t ¢a a des répercussions. On dira : "Tiens, tu as

fait 900 feuilles aujourd'hui et 1.000 hier".
Au train manuel, la décision de limiter la production reste his~
toriquement impréecise : "Depuis gquelques années, on a vu gque ¢a

ne valait pas la peinog on ne nousso plus & la production™.

Au train micanisé, ceite décision est réconic st se référc 3 une
situation économique passagdre de l'centreprise : la limitation

-

de l'a»provisionnement on largets qui a occasionné & plusicurs
ceprises llarr8t de 1'un des duos, arrét pondant lequel los

»

ouvriers étaiont payés & leur taux hordre, inféricur au salairo
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aux pidces
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- VAvant on en faisait plus qu'anjourd'hwi et ils nous

B et
T

mettaient & la manoouvre, Bn on faisant moins, ils nous
mettent toujours aux piéces"

- "Ca ne nous avance pas s avant on bourrait et on était
trois ou guatro jours & la manouwsvre par mois"

~ "In allant & la manocuvre ils payaicnt juste le salaire

brut ot ils enlovaiont tautés les primes".

Mais le plafond de production n'sst »os une décision
d'‘ordre génliral, 1l repose sur un calecul préeis, basé sur la
confrontation du boni possible du salaire aux pitees aux
résultats de la prime de qualité (primo do mise au mille inver—
sémont. propostionnelle au volume dos rcbuts) ¢ "Ca ne vautb pas
la peinc. On on a fait l'oxpérienco il n'y a pas bizn long-
tomps : on 16 kilos on a fait jusqu'd 3.600 tonnes en 8 heures.
Maintenant on a fixé un tonnage & 2.700 et on gagne davantage
qu'avee 3.600". In 27fet la »rime dc qualité compense la quan—
$ité porduc : "icins ga chute, plus on a do mises au mille. Or
si on bou.re on nc regarde pas & la chute'. It un laminesur
exnlique cetto antinomie entro vitessce ot qualité s "Clost pas
la peine de bourror davantage : plus on travaille vite, plus on
fait deo robuts. Il faut chauffer beaucoup plus fort et s'il y a

une petitc pannc le four nmonte et ga fait de la ferraille".

Bien que moins développé, on retrouve au frain manuel cet
argumont de la rentabilité d'un travail moins rapide mais de
meilloure ‘qualité : ‘

~ "C'est pas la peinc (de dépassor les tonnages), car si on
en fait rlus, il y a plus de mauvaiscs t&les. Le patron ne les
paicra pas s "C'cet pas du bon travail" dira~t-il"

- "Si on travaille plus on a decs rebuts. On a toujours ou

les plus bellos quinzaines avec le moins deo t8les passées”

Au train & main en effet il n'y a pas de primec de qualité, mais

les robuts sont décomptés du tonnage passé.

Aux deux promicrs stades, un quart des ouvriers estimont
copendant quo l'a2ffort est payant : "Oui, quand on fait dos
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offorts i1 y a de 1l'amélioration. Une charge ou deux de plus ¢a

rend bien. I1 faut aveir une ¢équipe d'habitués".

Bnfin une fraction des ouvriers ne s¢ prononce pas sur la
rentabilité d'un offort supplémentaire on arguant que celui-ci est

techniquement impossible.

Au train continu, le plafond tochnique prend la forme d'une
cadence imposée s "On ne peut pas fairce autrciment, il faut suivre
la cadonce". C'ost pourtant au train continu que les ouvriers sont
les plus favorables & la ronté&bilité d'un offort de production. Mis
& part ceux qui répondent en termes de plafond tochnique, les opi— -
nions se partagent & peu prés a égaiiwé cntre ceux qui ponscnt que
1'effort paye ot ceux qui le nient : "A trois fours c'est plus dur,
mais la prime ost plus fortes cola vaut la peine". "Bien sfr {¢a

vaut la poino), les primes sont plus belles".

Cocux qui pensent que "¢a no vaut pas la peine" n'alléguont
pas la pénibilité; ils penasnt souleomont que produire plus n'est

>

pas rentablo, gu'on n'cn voit pas de répercussion sur la prime :

-~ "Ja n'ai jamais vu encoro baaucoup de différoence quand on
produit plus. Je no sais pas couzont on sa base"

- "8i on veyait la prime augmentor, oui, mais comme on nc 1lc
volit Jamais"

- "Parfois on gagne moins aprés avoir fait plus. Avec les

primes on ne comprend pas comment ¢a marche'.

Du fait du freinage dans les installations plus anciennes,
c¢'est au train continu, ol la part de salaire au rondement est la
plus faible que lc stimulant économique est le plus favorablomont
pergu. Loin de stimulor la compétition, dans les installations ol
1'effort physique demandé ost important, lc salaire au rendemcnt

aboutit & un plafond de production, c'est-a-dire & une décision do
freiner.

Mais & défaut d'effet compétitif, le salaire aux piéces jouo=
t=il au moins un rdle en maintenant un certain nivoau de produce=

tion ? C'est c¢ que la question suivante va permettre do précisor.



o 2 2) "SI LZS OUVRIZRS AVAT T UV SALATRY PIXZ, COMI} LIS TPLOYIS,
b QU IST=073 QUT 3N RUSULTZRAIT POUR LA PRODUCTION oV

! . ! . . . ot . . !
Train manuel PTrain mécanisé Train comtinu
1 y 1 1

! !

o

s

——

. . o !
. ! la production"diminuoc~" /

y Tait o 554 1 54 % ro22¢% !
%‘ , 'me changorait pas" ! 40 % ! 33% ' 634 !
g ; "augmenteorait" ! 1 24 ! 6 % !
; non-réponse, nc sait ! ! ! !
" pas ! 5% 11 % ¢ 9% '

-

La ol 1'zffort jouo le plus au train manucl 2t au trazin
mécanisé, uno majorité d'ouvriers pensc gu'un salaire fixe furait
baisser la producticrn. Bien qu'on résists au salaire aux pilcos on
décidant do limiter la production & un cortain niveau,; on juzc que
1c salaire aux piécos stimule le maintion do co niveau do produc-
tion s avee un salaire fixzo la production "diminuerait parce gque
certains ne pousseraiont plus, la journéo é.ant assurée’ dit-on au

. train manuel. Bt on sx»lique cette atiitude par la p3nibilité du
~travail s "Il y en a qui diraicnt on arrivant : j'ai gagné ma
journée. I1 fait chaud, on va aller douccmont. On tircrait au cul.
Du fixe c¢'est bon nrour les burcaucrates mais pas pour la »roducw—
tion". Bt on sc réfirc aux offorts actucls : "La production bais-
scraits on ne taperait »lus pour cssayer ¢o ratiraper quand il y
a du mauvais fer". "C'est impossidle do nc nas Stre payés aux
piécos : mainitenant quand on a uno potito pannoe on se dépiche do
reprondrs; si on a un arrét d'uno demi-icurz, il dursrait une
h urc, et on casscrait". (Un rcfroidissemont trop grand 2ntraine

unc "casse" do cylindro).

Les ménes arguments se retrouvent au train mécanisd s "Si a

la fin du mois on touche la mémo choss, c'sst pas la poinc do so

¥

I
bl
i:@,

crevor'. "On produirait moins surtout un travail qui est pinible™.

"Il y en a de plus ou m>ins consciencicux, mais on n2 bourrcrait

g pas; on dirait "il fait chaud, doucoment'". L¢ salaire fixe "Ca
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n'irait pasy il y on auraiont toujours qui ne feraient ricn". °:

estime d'aillours la transformation pou probablr 3 "Lo patron no i

marchera pas dans la combine. Il dire qu'on tire dos pattos'.

Cependant 40 % ées ouvricrs du train manuel ¢t un ticrs do
cecux du train mécanisgé pensoent qu'un salairce fixe ne changorait
pas la production : "Si l¢ sslairc st normal, ¢a ne changora ricn!

"A paye équivalcnte le travail so forait la mdme chosa',
Quels arguments justifient cotte position ?

Au train manuel on indique gque la direcction garderait la pos-
51bilité de contrdler la production : la production sorait '"la
mémes sinon on so forait engneulor". Un salairc fixe "Ca no chango-
rait pas, car lec patron so domanderait n-urguoi on on fait moins.

C On comprendrait qu'il faut travaillor". D'autre part, le travail

lui-mémo demande qu'on respocte la cadence s "Pour gue lc travail i

aille bien, il faut allor vite™.

Possibilité de contrble ot conscicnco profossionnclle sont
alléguées au train micanisé s
- "Tlg ver.oaicent ce qu'on a fait avant" ti

- "Co sorailt parcil s les ouvreiors ont unc conscioncs aussi

B e "

bicn gqu'un omployé deo burcau"

A ce stado, on souligne particuliércmont los répercussions

qgu'aurait un salairo fizxc sur l'amélioration de la qualité

- "On travaillorait normalement, sans so tucr, on forait du
meillcour boulot. On saurait co qu'on zagna"

- "La production serait cortainemont wa peu moins forte, mais %
la qualitsd serait meilleurc. On prandralt notre tomps poun
faire commo il faut"

~ "On fignolerait",

Au train continu la tendance se renvorsce ot 63 % des ouvriors 2{
cstiment qulun salairs fixe ne changerait ricen & la production v
- "La production nc baisserait pas. Les contremaitres sont

au tomps : ost-co qu'ils baissont la production, oux ?

- "Ic rondemont sorait parczil. Cn a lthabitude des 300

tcnnes. Je no veis pas pourquol cela changerait parce guoe

lo salaire sorait fixe",

e
.5

7.
BN
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A ce stade on offet la méchine entraine 1'homme. Le -salairs fixo

"n'aurait pas grande importance : quand ¢a marche, ¢a marche'.

Notons au passago 1lc parallélisme dos politiques salariales
d'entroprises ¢t des avrgumontations ouvridres & cette quostion
nécossité du stimulant au train manuol, références a la qualitéd
au train mécanisé, idéo dp 1l'abecnce d'incidenco du salairo sur

la cadence au train continu.

3) Au train manucl et au train mécanisé, les ouvriors jugont
quo 1o salaire aux piteos st nécessaire pour maintenir le nivoau
de la production, mais coci n'exclut pas dc leur part unc cntente
pour en limiter les offats (plafond de production) qui s'accompa-—
gne, pour la majorité des ouvriers, d'une préféronce pour un
salaire plus stablo. La défianco ou 1l'hostilité & 1'égard du sys=
téme de salaire s'appliquent-ellecs spécialoment au salaire aux
pigdcos ? In offet, la formule do prime de production du train
continu ost, & cc stade, moins méprisée ot clest également sous
ccttc forme que certains ouvriers payés aux pieécos aspiront & un
mode de rémunération plus stable. Ou bhicn oste-co le principe
méme do la stimulation au rendement qui cst mis en cause ? Les
réponsss & la question suivante rondent plus légitime cotte der-

niérc hypothéso.

"SI VOUS -AVITZ 50 FRG DI PLUS A L'HBURE, I8T-C3 QUS LA PRODUCTION
AUGHTGUTIRATT 2" :

. -
Train manucl !Train mécanisé
' 1

. i
-

—

! oui ! 5% ' 10 % !

! trés pou ! 20 % Y 15 % !

!  non ! 50 % ' 67 % !
. + ¢

! Znons ! 4 !

' ORSRSEEROBER 5% 7 8%

—a
[
e

+ Le nombre important de non réponscs au train manucl vient do en
que la Diroction nous a dcmandé do modificr la formulation do
la quostion, cc qui 1'a rendue, dans un cortain nombre d¢ cas,
inutilisablo.
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Los ouvricrs cstimont gqu'un nouvcau stimulant salarial
n'augmenterait pas le niveau de la production : en pourccentagos
dos réponscs oxprimées, les "non" sont de 67 % au train manuel ot
73 % au mécanisé. A ccs doux sitadas, on pensc qu'une stimulation
salarialce supplémentairc nc changorait pas 1l'actucl plafond de
production. It on ra pelle les raisons tochnigues ot sociales dz

ce plafond roncontrécs dans les questions précédentes

- "Jo crois qu'on attzint le marimum"
- "Jo ne cr is pas {quo la production augmenterait’,
d'aprés l'ontente qu'il y a cu o¢ntre les lamincursi on
a 4té tellcment joué avec g¢a. On a calculé pour pouvoir
gagner sa Journés" Sit-on au train micanisé.
3% au train manuel, la résistance au stimulant cst marquéoc par
coes formulas aussi nottes que ¢ "I1 faudrait au moins doubler lo

salairc",

Parmi los quolquoes réponses positives roncontrées, cortaines
s'expriment on toxmos ds moral s "Oul, la production augmentcrait.
On aurait »lus de woral au travail.

4) Commont oexpiiguer la diversité dz réactions a un systéme
de salairc au rondcmont enrogistric aux trains manuel ot mécanisé
ct au train continu ? C'est au stade ol la motivation salarials
ost jugfe la moins c¢fficace que le systéme au rondomont sst con-
sidéré 1o plus favorablemont s au train continu, oli le salair:
fixs scrait, ponsc-t-on, le moins suscoptible de changer 1o
niveau de¢ production, on jugs copendant que »our la prime obtonue,

¢a vaut la poinc de fairo un cffort.

La notivation & produirz, l'esprit do productivité nc sont

cn ranvort ni avoe la vossibilité tochniquo d'influence ni avse

1'importance du stimulant. Chorchons si clles sont lidcs & des

factours plus zénlraux t2ls que la satisfaction économique ou la

satisfaction profossionnelle. L'esprit de compétition cntre &qui=~
pes ¢t les motivations & produire sont nottemont »lus importantos

au train continu qu'aux deux autres stades. Dc mdme au train
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continu le degré de satisfaction généralc s'accroit ncttoment @

"SI UN JEUNS VUS DEMANDATT CCNSIIL, SST-CE QU VOUS LUI DTRITZ
D'INTRER DANS LIS LAMTINOIRS 2"

1
! ) !

! . e 5 o o e Moned .
' Train manuel Train mécanisé Train continu
' ! 1! ! )
! !
) ! ! ! )

! réponsces favorablos , 45 ' 60 ' 85 !
!réponses défavorables 53 ' 31 ' 0 !
!divors, non réponscs, 2 ' 9 ] 15 !

! !

Lo nivoau dc satisfaction gdnérale progresse donc avec la moderni-

sation.

Y a-t=il corrélation “nire co degré de satisfaction géndrale
ot la motivation & produirc ? L'éprouve de signification est trés
significativeT# L'ocsprit do productivité serait donc davantage une
question do satisfaction générale, do moral qu'un effet d¢ stimula-

tion salarialc.

I1 faut alors se poser la question de la naturc do cetic satis-
faction générale. Tlst-co une satisfaction d'ordre profossionncl P
Les ouvricrs du train continu sont=ils plus satisfaits parce queo
leur travail c¢st pius intércessant ou moins pénible ? Ou bien s'agit-
il d'unc satisfaction d'ordrce économique ? Las résultats pou discri-
minants do la question relative aux nivoaux do salgiros rond hasar-

douso l'éprouve do signification liant la satisfaction salarialo &

+ .
1 1
’ ! offort payvant!effort non rentable °
! 1
! . 7 !
, satisfaits ) 27 ’ 5 '
" insatisfaits ! 28 ¢ 26 ;

! X2 = 10,6 significatif & .01 !
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la motivation & produire : ccllo-ci est significative ', mais
dans 1o X° lo nombzo théorique dosg"satisfaits" ost inféricur a
10. |

D'aillcurs lo probléme des motifs do satisfaction, des
factocurs du moral chez les ouvriors ost insaisissable dans une
question rapido. I1 dovrait & lui soul fairc 1l'objet d'unc étude
approfondie. Il no suffirait pas on offot d'arprécicr les cffets
du moral sur la production. Il faudrait par excmple tostor
l'effot rétroactif du systimo do salaire sur 1s moral. Pourquoi
lc salairc aux piécos doviont objat do défiance lorsqu'il cst
destiné & sanctionnor 1l'effort ? Comment cotto tonsion pout
disparaitre dans un autre systémz do production ? Fst-co lo
systéme de production qui jous dans l'esprit productiviste et
lo moral du train continu, ou bion s'agit-il do factours oxté-~
ricurs au travail ot au systéme do salairc ? Alors qu'on a dans
los déux autros trains une appartonance syndicale nottomont
CGT, la majorité dos ouvriors du train continu sont C*I'C. Faut-
il y voir un liocn avoc cc climat do coopdration ? Dos factours
de politique de séloction peuvent égalomont jouor iciy los
ouvriors du train continu, nous ditwon, ont été "tridés sur lo
volet", cici impliquant autant unc sélection morale que profos=-

sionnolla.

Saisir dans los différentcs ontroprisos 1'intrication de
ces divers déteriinants et lours réporcussions sur los attitudecs
a4 1'égard dos salaircs ¢t do la production nourrait faire

l'objet d'unc &tude contréo sur los rclations industriollos.

A défaut o cos élémonts, voyons si les référonces ouvris-

res normatives au systéme de rémundération cxprimées dans cotte

satisfaits du ! salairoc insufiisant
! - salairo ' !
' t
* effort payant 10 ! 21 :
1 1
" eoffort non rcntable 3 ! 47 )

-~
—

X% = 7,7 !
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courto étude d'opinions, éclaircent lo point dec vue ouvricr.
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IIT - los référoncos salariales

La majorité des ouvricrs mettont cn .causc lo systémeo de
salairc aux piécos on pernsant qu'il satisfait 1'intér8t patronal
mais nc répcnd pas & lours propros boscing éconoﬁiques. Voyons
quciles sont lours »éférconcos salariales propros. Lo désir d'un
salaire plus fixs sc référc & un bosoin de sdcurité Sconomiquo
on critiquc dans lo salairc aux picos socs fluctuations, on ropro-
cho aux primes d'3trc incontr8lablos, incortaines ot arbitraircs. Lo
salairc fixo donne la cortitudo do l'zcquisg il a pour lui la slroté
ot la régularitéd. lais il y a Sgalomont des réfircencos plus particu-
liéres : nous avons vu @éja guo log ouvricrs du train manud ponsont
que lour salairc n'ost pas proportionnd & la pénibilitd do lour
travail. Plusicurs gquostions pormottent d'apprécicr commont évoluc
avoc la modernisation le systémo do référonce cuvricr rclatif aux

salairos.

"EST-C3 QU'IL SERAIT NORIAL D GAGNER TLUS DANS TIT TRATN ANCITN OU
DANS TN TRATIY JTODURND 2"

o>

.
-

! Train mécanisdé ! Train continu !

plus normal dans ancion . ! 48 % ! 22 % !
! plus normal dans modcrne ! 27 % ! 47 % !
! 8galité ! .15 % ! 22 % !
! non-réponsc, no sait pas ! 10 % ! 9% !

Les ouvricrs du train mécanisé ponsent qu'il ost plug normal
de gagnor cGavantage dans un train ancion, cocux du train continu dans
un train modcrno. S'agit-il saulement 1a d'umw auto-~défonsc, ou y a=

t-il évolution du systémo do référonce ?

Lo train mécanisé n'est pas tolloment ancicn (il date de 1950)
pour que leurs réponscs s'oxpliquont par unce auto-défonse. Lours
réponsos scmblent plutdt marquécs vpar le souvenir oncore procho du
travail des anciens trains manucls dont ils‘valorisent la pénibi-
1ité : "Si vraimont ils ont autant do mal qu'on dit sur los ancions

trains ils méritent do gagner plus gue nous". "C'ost normal gu'on
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gagno plus sur l'ancicn ol on a bion plus do mal".
Les cxplications correspondent cn e¢ffet torme & torme aux répon-

ses s coux qui mottent on avant lo train ancicn pensont & la pénibi-

1ité du travail, coux gqui privilégicnt lc train modorne pensont &

l'accroissement de la »nroduction,

! ! Treain mécanisé ! Train continu !
! 1 i
! pénibilits ! 52 % ! 22 % !
! tonnage ! 17 % ! 38 4 !
! autres réponscs ! 8 < ! 31 % !
y Téponscs mixtcs ' ) 1
, non-réponsc 1 23 % ' 9 % '

Coeci cxnligue micux que les ouvricrs du train mécanisé& roevendie-
quent un meillour salairc wour los trdns ancions ¢ si 1o travail dos
trains manucls n'cst pour oux gu'un souvonir, un grand nembre sont

onecoro conccrnds par la pénibilité du travail ot la valorisont.

La rénonsc contraire trouve unc argumentation diffirento. Dans
los treimsmodernos lc travail pénible disparailt mais los ouvriors
rovendiquent lour part de l'accroisscment do la nroduction; d'ol! 1 urs
référonces au tonnage produit et & la "productivité'". L'argumont ost
déj2 présenté par 17 % dos ouvricrs du train mécanisé ¢ "Plus dans un
train modernc parce que la wroduction y cst doux ou treis fois plus
fortc"., A plus fortc raison ponsg=t~on au train continu qu'il ost
norral do gazner plus parce que "ga va olus vite, la preduction aug-
mente, ils font »lus do bénéfices". Cos opinions n'oxclucnt pas los
réponscs on t .rmos 4'uffort sc rapportant au travail dos ancicns trains.’
1'hésitation cntre los deux références cst marquée par des ozvlica-
tions mixtcs : "On a moins do mal, mais on produit nius". I1 7y a do
plus quelques référencos & un acoroissomont do la "rosmonsabilité!
dans los trains moderncs : "Li~bas (dans lcs trains ancicns) il n'y
avait pas autant d¢ rcsvonsabilité. Co n'était pas si compliqué" ot

"ici il faut »lus do. t&te"”.
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Cotte évolution des opinions et surtout de lours justifications -

marque 1l'influchco du systéme de travail sur los attitudes.
Les r féronces ouvridres no sont pas sans 8tre influencées égalo=-
ment par le systéme de production ol ils so trouvent, et notamment par.

.la politiquo de production do l'entreprisec.

Unc question permet d'apprécier comment les ouvricrs pergoivent

-
e

les attentes de la dirsction relatives & lour effort de n:oduction H

"A VOTRT AVIS, MST-CZ QUR LA DIRGCTINN VOUDRAIT QU'ON DIPASSE LES
TCNNAGES HABITUILS ?"

! ! c s N . P . .
Train & main ~ Train mécanisé ~ Train continu

s

-
[
-

!

1 1

" oui ) 65 ! 38 60

! 1 ! !

° non : 27 ! 57 ; 22 :

! ! ! !
ne sait pas 1

! non-réponso! 8 ' 5 1 18 !

Si on confronta cetto porception des attontos de l'eantrownrise a
1tosprit de »roductivité dos cuvriers (ost-ce que ¢& vaut la peine de
faire un offort ?) on ne trouve pas de liaison dirccte ontre los
réponses aux doux qucstions, nals cortains résultats doivent 8tro rape

prochés :
- au train ccntinu, il y a concordance cnt.oe 1l'evsprit de producti-

vité des ouvriers ot los attentes cscouptées do la dircetion : 60 @
ponsent que la dircction voudrait qu'on dépassc les tonnages habiﬁuels.
Au train mécanisé les ouvriefs sont opvosdés & 1'idéc d'un offort do
production, mais ils ostiment cor.4lativement quo la dircection n'attend

-
PA

pas dtoeux cct offort : 5% % ponsent que la dircction ne chercho pas &
ce qu'on dépassc les tonnagns habitucls : "Je ne crois pas : les duos
doivont déja ralentir pour ne pas 8trc & la manosuvrs", '"Non, on nc

nous a Jjamais poussés on dicant qu'on nc fait pas asscz".

- au train mécanisé la cécision de rostrecindre la production n'ost

donc pas tant unc attitude de freinage qu'unc réaction adaptée a la
situation économiguc de 1l'entreprise. Bt on drit rapprocher cc résultat
des arguments défondant uno production de mailloure qualité, souci

majeur de la politique d'ontreprisec..
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- au train manuol cependant 1l y a opposition entre 1'idde qu'on so

fait dcs attontos de la dircction ot la limitation do 1a production. A

co stade les ouvricrs ponsent que lo salairoc aux pi2cos, dostiné & sti-
muler 1'offort coincide avec la politique de¢ l'ontroprise d'incitation
& la production. 3t ils ripondont & cetito prosesion par une décision deo
frecinagoe qui so posc donc comme allant & l'oncontre dos désirs de la
dircction. Cepondant cettc attituds d'opnosition so défiunit o6llc aussi |

dans 1l¢ cadre doc référconces du systime do salairs actucl : au souci do

rondoment on opposc la npénibilitd do co rendomeonts l'attitude do frsinage

ost ltadaptation normalo au mécanismo do stimulation ‘oconomique; quant a
au désir d'un salairc plus stablo il est pius argumentd mar la critique
des imporfoctions du systonie actuel que par dos réfdéronces d'un autre
niveau. On a mémo vu paradoxalement les ouvricrs critiquer lo " réfis-~
tolage" parce qu'il ne respects pas lo principe du systdme au rendo-
nent. Ou'ils soiont hostiles ou faveorablcs au zystéme do salaire pra-
tiqué les ouvriors scwmblont moins avoir dos référeonces novatricos que

dos référonces critiquos s mime 1&4 oit 1'opposition cst la plus vive, il

a

L
.
S

¥ a une sorte de complémentarité des argumonts dos partics adverses.

Unc autre donnéc deit “tr2> confrontdéc & cotts hypothéso d'un cadro
de ridférence ouvricr qui so situe & 1'intdriour du systime pratiqué ot
adoptc scs arguments. Il ;7 a unc corrélation pcsitivo+ cntre leos préfé-
rencos salarialos oxpriméos ot lus attitudes liant lo systéme do sealaire
a4 so8 résultats sur la producticn - ccux qui prifércnt un salaire aux
pidecs ponsont que la production diminucrait avee un salaire fixzes cauk
qui préféront un salaire fixe ostimont que la production so maintions

drait. Autrotont dit 1:s ouvricrs partisans du mainticon du srstém.

n

- adoptont lcs arguments traditionnelss tandis que coux gqui préfirent un

salairo fixo moticnt on causc 1l'officacitd du stimulant salarial. L'ar~-
gumontation pour ocu contre lo systome =0 »lace dans la logique m@me du

systamo.

+ 2 - N il 3 Srl L1

AR YR S M . AR & ] (o ladd 0w Ciaal L P .
! Bvclution do la production avee un salaire fixo f
! Salairc préférd ! "on baisse" ! "Ggala §
! "aux piécog" i1 23 ! 11 !
! "fixce plus prime"! 15 ! 7 !
! "fixo" ! 17 I 30 !
! ! ! !

2

= 8,5 signification & .01
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Doux quostions plus généralcs vont nous nmermettro do préciser l'im=

nortance relative dos divers niveasux de référaonce dos ouvricrs dans lour -

conccption du systemo do galairo

;
i "VOULDZ-YOTS WOUS DIRG ST G TTENT SUERTSL DT3P Q0L D DES COOSHES
; ‘
v SUTVANTOS DAYTS L3 SALAIRL 7?0
! ~ 1t'cffort do 1'ouvriocr
~ la responsabilitd

- la valeur »rofossionnolle
- la qualité du travail
- lo tonnzge produit

le colt de la vie

La référonco do loin la plus frégucnte cst lc cofit do la wviec
93 4 Gos interviowés ostiment quo 1l salairc n'on ticnt pas suffisam-
ment compte. La référencos gu niveau du salairo prond done ncettoment le

par sur lus critigues dos systémes do salaire.

los résultats dc la quostion prdcidonts ot du choix qui lo suivant @
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"QUILLAS TONT LS DDUX CHOSIS LoD TL TAUDRLIT LT PLUS TONIR COPTT ?v
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La réponso coit do la vie $itant unaniumocment citée nous comparcrons

sculonent les autres référoncos ¢

' ! Train manuzl ! Train nécanisé ! Train continu !
! | ' e !
' offort ! 374 1 38 ¢ ' 31 4 '
' rosponsabilits ! 74 1 23 ¢ ! 25 4 '
' Yalour profossion-! 12 ! 12 < ! 19 4 !
! nello ; ' ' 1
! qualité du trevail, 20 % ! 8 4 ! 3¢ '
! tonnags produit 1 5% 1 10 % ' 9 % 1
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Pourcontages de "on ne tiont pas assoz compto"

I"On ne tiont pas asscz ! Train manucl !Train méecanisé !Train continu .

1 comptc do" ¢ oo ’ ' ' 9
1retfort , ! 67 sy L !
!la rcaponsabilitd ! 15 ! 27 ! 44 !
1a valeur profossicn~ : : : ’
! nollo ' o1 ;23 r 3 !
tla qualité du travail ! 40 ! 35 ! 19 !
'lo tonnage vproduit ! 10 ! 27 ! 28 ki

e
[y
e

! !
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Aprés lo collt de la vie la réfdéronco la plus fréguente cst done

1'cffort ¢ lo cadre de véféronce ouvrior ost donc influoncé par 1o

Lo}

ystémo do production olt il sc trouvo. algrd lour résistanco au sys-—
témc de salairc ou lours préfércnces pour un systémo plus stablo,
lorsqu'on los intorroge sur co que le salairo dovrait le olus payor,

la référonce qui lour vien & l'ecsprit ost ltcffort : mémo lorsqu'ils

lo critiquont lcs ouvriors rasiont Cans la porspoctive du systéme pra-

tiqué. Ils vpcmsent naturcllomont la r:lation do travail ol ils sc trous-
vont, dans los tormos ol ils la vivont, guc co soit pour on bénéficior

ou on souff¥ir.

L'aspect critique do lour point do vue apparailt on co quc la
référonce préférentiello au tonnago ost la wmoins friguonto : s¢ main=-
tenant dans 1'optique "oifort~tonnags" ol los place lo systéme do
salairc actucllomont pratiqué, ils so référcont & cului dos doux pbles
qui los concorne ¢t avantago lour choiz. On ne peut systimatisor los
quolques commontaires faits on .éponse & uns quosticsn f£.rméo ot los
espirations ouvriéres & co sujot dovraicnt 8tro approfondics. Il saomblo
copendant que lcs autios référonces ze situsnt géndéraloment aussi dans
lc cadrn du swvstdme do salaird actucl : la rosponsabilité ot la valeur
profossionnslle sont confrontfes & ia hidrarchic dos catégorics profss~

-

glonnclles d¢ lour atelicr @

-~ Ticnt-on asscz compto do la rosponsabilité ? ¢ "Oui, ¢a va, le
vromicr laminour a 400 frs 4'dcart & la paye'" ou bicn : "Fon,
pour la différence idn cosnonsabilité) ga n'ost pas trop bion

réparti".
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Il on ost do mSmc pour la valour professionnolle : "Jo suis promior
oublour, j'ai un pou plus chazx". .

On critiquec ici los anomalics dans lo cadre du systémo. Copondant
quclques référonces motiont on cause lo systd.c s "Yon, la rosponsabi-
1ité, ¢a va par ancionnocté". C'ost 12 uno critique du systéme do promo-
tion.

De m8mo los différonces do valour nrofossionnclle des ouvriosrs sont
parfois opposdos & l'uniformité dos salairos : "Non {on nc ticn% pas
compte de la valcur profossionnello), los lamincurs sont payés lo méro
prix";

La valour nrofossionnclle au train continu a suscité unc référence
a4 nnc mthode incxistanto, "i'oricntat nn prefossionnolle", mais cos
références critiquos du systdmo no sent pas nombrcusss. Il cst probable
qu'ollos concornont aussi 1 g opinicns d'ingulfisanco de la rémunira-
tion dc la gualité au train manusl : on o0’fot il n'y a pas do prime do
gqualité a co stado; so réfirer & un salairc sanctionnant la qualité ost

unc asviration & quclguc c¢hose qui n'oxistic pas dans lo systéme actuol.

Uno autre fagon d'analysor los riféroncos salarialas des ouvriors
28t do comparor la friquonco do cos rifircness aux différonts nivoaux do
modornisation. Nous nc rcticndrons pas les riéféroncos & la valour pro-
fossionnelle dont 1l'évolution cst différento dans los doux quostions,

L'évolution dce autres riféronccs concorde aux doux quastions. Dans -

-quello dircetion se fait-elle ? La »&fSronce & l'cffort c¢st constanto

aux trois stades : l'cffort no coincide pas cn offot avec la forco. la
cofncidonee cntrs los référconcos salarialos & 1'offort ot lo choix do
la forco comme antitude dominanto n'oxiste qu'au train manucl. Au train
mécanisé cc sont »lutdt ccux qui mettont on valour l'oxpérionce ot

. * . . . .
1llattontion qui -our le salairo ponsont gqu'on ue tiont pas suffisamnmcnt

qQ
compto do l'offort,
los référencos au tonnage produit, faiblos aux trois stades, pro-

gressont légbroment du train manucl aux trdns plus modornos.

+ A la question '"qu'ost-co qui compto l¢ »lus dans vetre travail 7V




Rostpnt doux autros réfdércnces dont 1'&volution ost assoz marquéo

ot so fait dans une dircction inversc : aux deux questions, la réfé-

ronce salarialo & la gqualité du travail décroft aveoc la modornisation.

Inversomont la référcnce & la roeswongabilité doviont de plus on plus

fréquonte du train manuel au train continu.

e

! ! !

! . . P . Lo
Train manuel "Train mécanisé "Train continu

!
On no tiont pac asscz
compto do la qualité du’

vom

!

cen

!

y travail ! 40 % ! 35 % 1 194
¢ Il faudrait particulig-! ! !

" remont on tonir compto 20 % ' 8 4 ' 3¢
! On ne tiont pas asscz ' '

! comptc do la rosponsa=- ’ )

y Pilité ! 15 % ! 271 % ! 44 %
' T1 faudrait rarticulie-! ! !

: rement on tenir compte ' 7% ' 23 % ' 25 ¢

!
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A quoi corrcspond cotta évolution faos riféronces normatives “dans
la concoption ouvrierc du systimec dos salairos ? Comsent intornréter
ce sontiuent que le salaire idéal doit moins payor lcs résultats quali-
tatifs do la production mais dans los installations wlus modorncs 8iro

davantage contré sur la responsabilité de 1l'ouvrior ?

Nous avons vu++qq'av;c la modornisation dicline 1l'influonco
ouvriére sur la qualité du travail ot qu'inverscment s'accroit unc
influence préventivo axée sur la rosponsabilité dos machines. I1 y a
donc répercussion dc 1l'évolution de la naturc du travail sur la roprsi-
sontation ouvridre do co travail <t du systémo do salairc qui devrait

lo rémundror.

I1 nous faut copondant nuancor cotts constatation do 1'évolution
dds référonces par lc résumé des résultats antériours : nous avons vu
dans los chapitros précédcnts quoe pour los ouvricrs lc systimo do
salairce importo mcns gque lo nivoau dusalairc ot que co qu'ils souhai-

tent avant tout clost do gagnor suffisamment pour vivre. Nous savons

++ Chanitre III - Partic I

s

R
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égalemont que lour souci de sécurité économique oricnto la majorité dos
ouvriors vers un salairc plus stable, becaucoup citant un salaire fixo.
Dans 1l'optique ouvriére, lc probléme dog bascs du systdme de salaire
3st par rapport é_ces donnéss rolativemont socondairc. Dans lcours réfé-
ronces critiques et normatives ncous constatons chez la plupart dos
interviowés 1€ maintion de l'optique traditionnolle "cffort-preduction.
Chcz la minorité non conformistso on constatc avoc la modernisation une
évolution parallilc & colle do la nature du travail ¢ & mosurc que los
installations sc modorniscent 1'idde d'un salairoe récompensant la qualité
du travail décroit au profit de 1'iddo d'un alignenmont du salaire sur
la rosvyonsabilité. Que ces vorspoctivos nouvellcs dans l'opticue

ouvriére de la rémunératicn du travail soiont linitdécs, il faut rappre—

Q.
O

chor cc fait de la wnercoption ouvridro i'optique patronale : Llos

=
o

ouvricrs raiscnnent d'autant plus dans cadre du svstéme cxistant

”

qu'ils n'oscompicent pas do »nessibilité do faire admottre un autero point

IR

doe vue var lour dircction. On juge collo-ci trop attachée a l'optigque
productivité -~ rendemcont nour roiwettre on causc 1o systéme de salaire
cxistant. Aussi jugo-t-on plus officace d'inséror les rovondications
dans l¢ cadrc du systémc oxistant ot én faire joucr sos contradictions
pour faire progresser lo nivsau «os salairss, plutdt que de rometire

systématigquomont on causce lc systemo.

e e et ot i by s rpags s el <o e




P

5y

CONCLUSION

o

L anla e L




e

R R R R T o R

[N o
- )

L) T SRR
TR

a:

T3

Schématiquoment présontéo, cotto Ctudo consistait & rapportor doux
variables dépendantes : 1l'influoneco ouvridroe sur la production ot los
modes de rémunération, & uno variablo dndépoendanto : los nivoaux do

mécanisation.

1 - Rapportéc au nivoau do mécanisation ou plus cxactomont & 1'évolu=
tion do la naturc du travail avoc la modornisation, 1'évolution do
1'influonce 6uvriéro sur la production cst difficilec & gquantifior ot
cocil pour doux raisons ‘
- olle so répartit do fagon diffdronto ontre los postes do
travail A

= 0llc chango do naturc avec 1l'évolution du travail

L'influonce dominantc ot quasi-oxelusive des postos clefs, ron-

contréo dans los trains los plus ancions, disparait on mdme tomps quo

lo travail artisanal qui caractérisait lo métior du laminour. Dans los
laminoirs modornos, ol lo travail minuticuscmont préparé cst trés

divisé, il y a décontralisation dos rcsponsabilités ot 1'influcnco sur
la production ¢st distribudo plus égalcment ontre un plus grand nombro

v

do postes.

D'autro part la naturc do cctte influence évoluo : 1l'organisation
du travail rotirc & l'ouvricr une large part d'influcnce initiative au
profit d'un accroissomont d'influcnco préventive : la quantité ot la
qualité produites dépendont de moins on moins do l'ouvrior, mais la
responsabilité s'aceroit & 1'¢égard d'un outillage délicat ct colitoux
ot do manioment complexos Il ost d'autant plus difficilo do détorminor
s'il y a accroisscment ou diminution de 1'influsnce globale quc coitto

influonce change do forme.

Ios ouvricrs ont unc porcoption rdalisto de lour influonco. Avee
la modornisation diminuc lo prestige du lamincur au profit d'unc
roprésontation vlus ¢galitairc dos rosponsabilités. Lo sontimont d'unec
influonce sur la qualité décreit, mais s'affirme la consciocnco d'un
pouvoir plus grand de prévontion dos ineidents. La ropréscntation de
la possibilité d'agir sur la cadonce évolﬁo moins ncttomont, mais lcs
ouvriors dos ancionnos installations s'attachont & montrer los limitos
physiquos de l'offort alors que coux dos installations plus mécani-
séos raisonncnt davantage cn tormes de limites tochniquos ot dc capa-

cités do production dos machinos.,
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Cos différeneos d'argumontation ainsi que l'cxamon dos causcs toch-
niques des variations de production incitorait & pronostiquor dans los
ancisns stades uno plus zrande influcnecc ouvriérc sur la cadence do
laminagc. Comment cette influcnes quantitative so traduit-ollc dans les
tonnazcs produits ? L'eanalyso d.s chiffros do_ production indique que la
variabilité do 1la production, aux divewvs stades de modernisation, no
prond pas l'ampleour attenduc. Parallélement on nc trouve do différonces
statistiquement significativeos cntre los porformances dos diversce équi-
pes d'un atolicr. Si cotto stabilité do la production s'oxplique dans
les installations modornes par lc dogré d'organisation du travail ot do

prévisibilité tochnique, olle ost zlus surpronantc au train manucl. Mais

ici los histogrammes do production préciscnt lo procossus do nivello=-

ncnt ¢ les courbes on J indiquont l'oxistcnee d'unc norme de production

que leos ouvriors no dépasscnt pas. Cette normo n'cst pas unc norme toch-

niquo cllec résulte d'unc décision do limitor la production ot cotto @

cGéecision ost uno r’ponsc ouvridre au systémc de salairc.

2 = Qucllos sont los caractérsitiques géndérales du eystéme de salaire
ot dos politiquos salariales ot quellos sont lours incidencos sur la

production ? La part wariablc du salairc, proportionncllc au rcndo-

ment, diminuc avece la modarnisation. .u train & main 1l¢ salairc csi
sntiérement aux pidccsy au train mécanisd lo salaire aux piécos 28t 5

corrigé par unc prime do qualité; au train continu la prime de produc-

tion no représconto plus que la moitié du salairo total. Cotto &volu-

.
SRR

tion du salairo paralt corrcspondre & l'évolution de 1'influshecc quan=
titative décclée dans l'analysc du travail, cc qui indiquorait 1l'oxis~ §
tonce d'unce "liaison rationnello" ontro systémo do salairc ct systémo
t.chnique do production. Coci oxpliquerait le ddelin do la ndeossité

do stimulant salarial. Voyons dans 1o d¢étail commont jouc cc stimulant.

3n fait, dés lo train manucl, lo fonctionnomont mimc du systémc

de salairc indique sos limites. La pratique courante dos ajustoments

de mime que la référonce dos rosponsablos 8 uno norme do gain journa=- 'g
licr contrsdisont 1o principe du salaire proportionncl & la production.

Lc salairc aux piécos ost dovenu stable .t 1o systémc statique.

Au train mdcanisé lo systéme do salairc ost nlus réeont ot 1la

dynamique du systémo roste oncorc porceptiblo. On garde & ¢ stade lo R
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souvenir des hésitations ct dos marchandages sur le barSmo gqu'ocntrainent

los oscillations do la production ouvriérc.

D'autrc part le besoin s'ost fait sontir d'uno prims do qualité qui

1'outillage.

Au train continu los rosponsableos indiquont ocux-mZmos quo lo progrés
de l'organisation du travail supprimo los nécossités du stimulant sala=
rial, mais on lc mainti:ont par craintc d'unc réaction ouvriérc & un
boulsversoment dos coutumos. Lo point do vuc ocuvrior cst complémontaire

do cclui-ci,

Au train continu, comme aux autros stadss, los ouvriors prStent &

la diroction la volonté do maintonir le systémo actucl, car ils ponsont I

quo lo salairc stimulant oot 1ié & 1'intSrét patronal. 2t cotio optiquoe

productiviste s'opposc au souci ouvrior d'unc nlus grande stabilité
économiquo. Souci qui motiv: lour prifironce pour un salaire fixo ou du

moins plus stablo. ‘ -

Cotto optiquo gdnéralc so compléte d'attitudos spéeifiques s au

train manucl on roproche au wodo de rémuniration de ne pas suffisammont

tonir compto des aléas do production. Au wécanisé on s'cn prend &
1'incontrolabilité de la misc au mille ot do la primc do production au
train continu. Cos oninions sont révélatricos d'attitudos plus fonda-

montalzss qui éclaircent dos comportomonts ouvriors & 1'égard de la pro=—

duction 2t los motivations dc cos comportomonts.

3 - C'ost dans l'installation la plus modornc ol la part stimulanto du
salaire ¢st la plus faible :t ol la vpossibilité do jouor sur la cadonco
ost tochniquomont la »lus limitde gque los ouvrigrs sont 1l¢ moins défa=

vorables & un 2ffort do production. TPourtant & c: nivoau los ocuvriors ne

jugont pas, commc dans los doux stados antéricurs, qu'un salairc fixe
entrainerailt unc baisso &: production. Comment oxpliguor quo dans les

ancionnos installations leés ouvricrs pensent que le salairc aux piécos

SR e s e e, - e

maintiont l'actuo® nivoau do production, mais cst inocfficacc & stimuler
uno -production supplémentairo ? Coc point de vuc s'éclairc par la déoi-
sion ouvriérc do sc limiteor & un plafond do production. Dans lc travail
pénidble des itrains manuol ot mécanisé, un offort supplémentairs cst ﬁ
jugé physiquement difficilc et écenomiquoment pou rintable. Au train  §
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manuol 11 dépréeioraid, ponsa-t-on, 1a valour salarialo du travail

fouinig au train méeanimd il surait indirootomont los mimoe conséquone

cos du feit do la diminytion do la rontabilité qualitativeo du travail :

ot des risques d'épuisamont dos stocks, . :  §
_ -

L'opinion qu'unc stimulation sslarisle supplémontairo n'accroi- -k
trait pas 1l'actuol nivoau de production confirme la solidité do cotto .

attitudo do froinago.

La motivation & preduiro ot 1'influonce ouvridre sur la quantité uffﬁ
de production no sont done proportionnolles ni aux possibilités récllos
d'influence sur la production ni & 1'importanco du stimulanf salarial. - 41g

La liaison formolloment rationnello ontro los systdmos do salairo
¢t lours offots sur la production ost donc controdito par lo fonction= o
nomont mémo do CcE systamos; s'intorfero ontro los prineipos du
systémo stimulant ot sos offcts wun mécanismo d'adaptation ouvriéro

qui cn détruit partiollomont l'efficaeité.

~

;; Los motivations & produire mo sont pas lidos & 1l'amplour du sti-

mulant. Bn rcvancho clles sont lidos au dogrd do satisfaction généralo, ‘Q
satisfaction dint la naturc roste Jans los limites de cotte étude, pre= :
blématiquo., Des factours oxtra salariaux, tols que lo moral, ot d'autro

part lo systémo do défonsc ouvrior détruisont los offots du systéme.

Au=delé do cos offcts trouve-t-on, dans lo point do wvue ouvrior,
cottc action dc résistanco au systémo ? Corrgspond-cllo & la rovendie
cation d'unc nouvello politiquoe salariale ?

B4 l'on s'on tiont au niveau do référonce de 1'argumontation
ouvriérc rolative aux systémos deo salairc, on constato qu'ollo ost
dans uno grando mosurs traditionnollo ot eonformisto : on so réferc &
1l'effort ou & sa récomponso salariale. lMais la portse do cos référoncos,
internes aux syst mos dos salairos pratiqués, ost limitéo par la préfé-
ronco généralo pour un galaire fixo, ¢t surtout par la préoccupation

d'un salairc aligné sur lec colit do la vio.

Los ré&féroncos salarialos dos ouvriors tondont & so transformor
avoc lo changemont tochniquo, accusant dans lour évolution un cortain
parallélismo avoo 1'évolution do la nature du travail + avcee la modor=
nisation los ouvricrs so référont plus souvent & la rosponsabilité ot

moins & la qualité du travail. Mais cotto rclation dos opinions auxz
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aux nivcaux tochniques ost bicn précairo par rapport au poids dans lo
fonctionnomont du systéme actuél, dos coutumes, dss motivations économi-
.ques, ot aussi des factours psycho-sociaux. Los réactions ouvriércs aux
politiquos salarialcs dos ontropriscs débordont 1los motivations économie=
quos : lcs motivations du froinago ou do la cocpération, par oxomple,
gagnoraiont a Stre éclairéos par l'étudo dos reopréscntations mutuocllos
dos attitudos ot rdlos dos groupos on présonca. Cos factours plus pro-
promont psycho-sociaux appnellont unc nouwvolle perspoctive d'analyse qui
sorait davantagce axéo sur los compoprtomonts do groupe ot los problémos

des rolations individuollos.,
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NIVEAUX DE SALAIRES

Salsircs horaircs moyens.

a) Modo de calcul

Nous avons choisi ocomme tormo de comparaison entre les usines, le
salaire horaire moyen. Nous avons retonu 1'annde 1956 durant laguclle
il n'y a pas eu d'augmentations de salairo. Mais los statistiques dont
se servont los usines ne sont pas toujours immédiatement comparables.
En offot, los salaires horaires moyens par catégories dont disposcnt
loe usines sont calculés soit pour un atelisr dans son onsemblc, soit
pour l'usine entiéro, soit méme pour tout un groupe sidérurgiquo, et
non pour le sectour réduit du train. Interviennent donc dans le calcul
los salaires des ouvricers d'entreticn ot des autres sectours do pro-
duction ou d'évacuation qui ponddrent de fagon diverse suivant los
usines le salaire horairc moyen.

En outrs, les modes de calcul de ce salaire horaire moyen ne sont
pas identiques, des congés spéciaux ou des primos étant compris ici
et non aillsurs.

I1 a donc fallu établir le niveau de salaire des ouvriers du train
indépendamment des autres sccteurs ot le calculer sur dos bases analogues
Notre base de ocalcul est s salaire horaire fixe + salaire au rendement.

Pour le train & main ét le duoydu train mécanisé, le salaire est
entitrement au rendement : on a divisé le salaire aux pidces global des
24 quinzaincs de l'annde 1956 par le nombre d'houres réellemont travail~
lées, en ajoutant pour le¢ duo la prime d'économic de métal payée chaque
quinzaine (salaire au rendement “"qualité"), La moyenne ontre los ré-
sultats des ouvricrs de méme qualification nous donne un salaire horaire

moyen par catégories.

Pour le trio du train mécanisé, nous avons ajouté au salaire horaire
fixe (taux d'affiitage) t (1) la moyonne horaire annuelle de la partie
variable aux pigoss, calculée comme pour lo duo mécanisé, puis (2) la
moyenne‘horaire de la prime annuclle do misc au mille. Cotte prime dé-

pend en effot trés dirsctement de la production do la quinzaine, comme
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au duo, et comme telle est payde chague quinzaine. C'est une partie du

salaire au rendement ("qualité") et ne doit &tre assimilée aux primes
dites de productivité ou de bonne merche qui n'interviennent pas dans

TR

la détermination du salaire horairc moyen.

Enfin, pour le train continu, nous avons ajouté au taux horaire de

base lo montant moyen horaire de la prime d¢ fabrication payée chague

quinzaine.’

b) Bléments de caloul \

Salaire horaire moyen du train 3 main (1956)

- . g

Catégoriesa profes. Postos ocoupés Salairce horaire moyon!

H ! !

! ! !

! ! ! !

! ! ! !

! oP3 ! Promier lamincur ! 230 francs !

! ! ! ! ,

' op2 y Douxieéme lamineur 208 francs ' :

' , Pramier Cheouffour | ' E

! ! ! ! )
1 . Douxiémo cheuffour

! t 1

i OP . Rattrap. doubleur 195 francs i v

! T ™5 ! v k

' 1 crreur '

' 0s y Aide~doubleur 3 180 francs ;

! ! ! !

! os? ! Chargour~Pousseur ! 159 francs H

! ! ! !

Graisseur
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Salaire horsire moyen du Train mécanisé (1956)

DUO :
T T T T T T :
Catégories | Postes , Salaire aux , Mise au  Salaire hor. , g
,profession. , occupés pidces , mille (+) , moyen ' ;
! ! ! Ty ! ! :f:’
1 op2 ! 1° Lamineur ! 252.30 ! 62.10 ! 314.40 '
! ! ! ! ! ! &
! ] 1 e Lam: ! ! ! ! 2
; , amineur , 1 , ' ! iy
; oP ! 10 Chargour | 214.20 : 52.78 ! 266.98 : k
! e ! ! ! ! .
I 5 y 2° Chargeurs, ' ' ; !

' 0s , Basculeur , 188.46 y  31.05 y  219.51 i

)  Doubleurs : 1 .

i TRIO

! === T P P — o T
,Catégories | Postos !oalaire de ,Salaire aux, Miss au ,Salaire hor, 5
jprofess. , ococupés. , base , Dpidces | mille (+) , moyen. 5
! ! ' ! ! ! 1 :
! op! 1 1° Lamin. ! 147 ' 87.45 ! 21,90 ! 256,35 ! .
! ! ! ! ! ! ! p
! 1 1 ! 1 ! 1 I:

" y Aide-Lamin, ' ) : Y 1

, X 0S2 | Lam. début, 132, 6t.21 | 18.83 | 212.24 |

' ' 10 Charg. : ' ! 1 )

1 ' pido—onare! ! ! ! !

: y aldo-tharg, ' ! 1 , !

§ 0s i Pmpileur | 122 : 57 ; 10.95 i 189.95 i

(+) Le montant de la mise au mille est la moyenne horaire pour 1'année

19569
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Salaire horaire moyen du Train continu (1956)

1
y Catégories Salaire de Prime de Salaire horaire

T T ]
ipfofessionnelless base sfabrication (+) 5 moyen
! ! ! !

! op3 ! 178.35 ! 86,71 1 265,06
' . ! ' !

! ' ' !

! op? ' 159,91 U T1.75 1 237.66
' ! ! '

! ! ! '

t op? ! 142,85 ' 69.45 1 212.30
' 1 ! '

1 1 ! '

! 0s2 ! 130.89 3 63, 63 ! 194.52
! X! ' !

! ! ' ‘ !

! os! ! 125.62 ! 61.07 ! 186,69
! ' ' !

! ! ! '

1 M2 ' 113,95 ! 55.40 ! 169.35
! ! | ! !

Salaire annusl global

a) Mode de calcul ¢

Pour atteindre un indice global des disponibilités des ouvriers

dans les trois ateliors nous rotiendrons le montant des gains réels an-
nuels. Les usines disposent dos totaux annuels obitenus en suivant les
mémes régles définies par la juridiction fiscale. Ce salaire n'inclut

pas, par cxcmple, les remboursemonts de frais (prime de panier etcee.).

Nous citorons d'abord guelques excmples de salaires annuels pour
les différonts postes des trois atocliers, on m8me temps que le nombre
d'heurszs do présence cn usine. 'I1 s'agit de cas courants. On pourra
apprécior ce qu'un ouvrier gagne normalement, sans faire de rccords ni
du c6té du gain, ni du cdté des hcures de travail. Il apparalt qu'il

¥ a des différcnces au niveau des gains et au niveau des heures de travail.

(+) Moyenne horairo calculée sur la moyennc annuelle des taux de prime
de fabrication.




;
Pour obtenir des valeurs moyennes et plus faciles & comparer, nous
avons calculé des "indices moyens" : (1) en divisant les salaires glo-
baux annuels par le nombre d'heures travaillées ; ceci pour plusicurs
ouvriers d'un mdme poste ; et (2) on calculant la ﬁoyenne do ces ré-
sultats pour chaqus poste. En d'autres termes, nous avons ramené les

salaires annuels au nombrs d'heures travaillées.

b) Eléments du calcul. (Zxomples de salaires annuels).

R Y

e S

Train A main.

’

i T
f Salaires annusls Heures de '
' 1956 . Travail. .
¥ ! ! :
iOP3 10 Lamineur-.o.ooo.oc! 615'305 ! 2 293 !
' - ' 1
' * » .
;OPZ 29 Lamineurecesesrssss! 571'636 ! 2 174 !
; 1o Chauffeurseccecses! 593'592 ! 2 363 !
. ! ! H
'
;0P1 Ra'ﬁtrapour. seoecoa ! 513 ' 184 ! 2 293 !
. ! ! !
052 Sorrourseseeseeesa! 4541911 s 2 202 !
: 1 1 '
' . . .
;081 Chargeur-poussaur. ! 4691850 ! 2 288 !
: t ! !
! I 1 I}
Train mécanisé
bUuo
\ T ) ] ' T
' Salaires annuels : Heures de '
. 1956 ' travail '
T S ! !
10P2 1° LamineuTeeseeseses! 8821671 ! 2 218 1
! ! ! !
10PT  2° LamincuTeseeesoees! 7841168 ! 2 322 !
! ! ! 1
!OSZ Plicureeeesessonss! 716'567 ! 2 319 !
! Aidc—-chargcuresese! 674160 ! 2 513 !
! ! ! !
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i Salaires annuels Heures de

' 1956 ! travail
1 ! 1
1 P1 19 Laminoureeeeeseese! 697735 ! 2 530
! ! !
H os? Aide-~chargoursesee ! 5821181 ! 2 489
! Empiloureecscesces ! 462507 ! 2 004
! ' ! !

. Train continu.

§ Salaires annuels i Houres de {

. 1956 ' travail 1
! I ! 1
1 op3 ! 8901907 1 2 298 '
! ! ! H
! 2 H . ! !
! OP ! 7971721 ! 2 464 !
! ! ! !
! ! ! !
! op! ! 7074443 ' 2 330 t
H 1§ ! ) ‘
t ! ! Y
! 082 1 651'810 ! 2 308 -
! ! r ’
! ! ! !
! os? ! 6381434 ! 2 366 ;
! ! ! . N

S v




QUESTIONNAIRE

i

= )
',.

Quel est votre poste de travail ?

N
1

Quolle est votre catégorie professiomnelle ? (M. OS. OP)

3 - Depuis combien de temps travalllea-vous dans un train
de lamincir 7

4 - Depuis combien de tempa.travaillegzeuvcus.dans 1'Usine ?

‘ 5 = Votre travail & vous, est-ce que .c'est du travail en
~équipe, ou du traveil individuel 7 -

6 - Travaillez=-vous en liaison étroite avec d'autres postes de travail?
Avec lesquels 7 ’

T = Est-ce que pour bien travailler, il est absolumeht nécessaire
d'8tre habitué & travailler ensemble ?

8 - Quels sont les trois postes de travail qui ont le plus de
responsabilité ? {Dans l'ordre).

9 -~ Dans voire travail qu'est-ce gui compte le plus ?
-~ la force

- l'expérience

- 1lt'attention
- le calcul

10 - Quel est le poste dans l'oqulpe qui a le plus d'influensde
sur la qualltc des tdles ?

Pourquoi ?
12 = Est-ce que la qualité des t8les dépond de vous 7

13 - Est-ce qu'il dépend de vous (de votre poste) qu'on produise
plug ou moins de tdles ?

14 = A quel poste de itravail peut-on causer des pannes ou des
casses importantes 7 .

15 = Quand vous voyez un incident qui se prépare est-ce que vous
pouvez intervenir pour 1'éviter 7

? i 16 - Qui a la responsabilité des pannes et des casses ?

17 - Qui décide & quelle vitesse on travaille ?

{Si chef d'atelier, ou ingénieur, demander aussi
"qui des ouvriers")

SR S
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18 - Si VOUus avez wn arrét d*une heure est-ce que vous pouvesz
rattraper ? (81 non) Et d'une demi~heure ?

' 19 - Do quoi-dépend le plus la vitesse & laguelle on travaille ?

Des machines (four, cages, cylindres) ?
ou de l'effort des ouvriers ?

20 - A propos du salaire est-ce que vous 8tes satisfait, ou est-ce
qu'il y a quelque chose qui ne va pas ?

. 21 = Quelle est la forme de votro salaire (présentation de la carte 1)
~ Salaire entiérement aux piécos ?

= Salaire avec une partie fixe et une prime
de production (Demain : fabrication)

Salaire entiérement fixe.

22 - Pourquoi, & votre avis, la Direction a-t-clle choi$1 cette
forme de salaire ?

23 - Quel est le gonre de salaire que vous préférez ?

24 = Pourquoi ?

25‘— Quel est le genre de salaire que la Direction préfére ?
2§+szensez—vous que la Direction changera le sysitéme se salaire actuel ?

27 -« Pourquoi est-ce le lamineur qu1 gagne le plus 7

28( )(Si oui) En quel sens
(81 non) Pourquoi ? -

29 -~ Comment ost~ce que vous 8tes payés pendant les arr8ts ?
30 - Pour la paye, est-ce qu'on décompte les rebuts ?
31(1)(81 oui) Est-ce normal qu'on décompte les rebuts ?

32 ~ Estece qu'il y a des dimensions avec lesquelles on fait plus
facilement sa journée ?

33 - Est=ce que les divers produits sont répartis de la m&he fagon
entre les équipes ?

(+) = En considération des changemonts techniques intervenant dans 1'Usine
du train & main, la Direction nous a demandé de ne pas poser cette
question.




34 -~ 81 on regarde les quinzaines, est-ae qu'il y a des équips qui
gagnent généralement plus que les autres ?

ou moins que les autres ?
35 - Est-ce normal 7

36 = Voulez-vous me dire si on tient suffisamment compte des choses
suivantes dans le salaire (Présentation de la carte B)
ouL NON
- Lteffort de 1'ouvrier
~ La responsabilité
- La valeur professionnelle
- La qualité du travail
-~ Le tonnage produit

37 - Bst-ce qu'il y a autre chose dont il faudrait tenir compte
daps le salaire ?

38 -~ Quelles sont les deux choges dont il faudrait le plus tenir
compte dans le salaire (Présentation de la carte 35 ?

39 - Est-ce qu'on peut contrdler ce qu'on gagne ?

40 - I1 y a des ouvriers gqui disent "On peut leur faire confiance"
ot dtautres "Ils donnent ce gqu'ils veulent.

Bgt~ce vrai ?

41 - BEst-ce que vous vous en tirez avec votre paye ?

bien

1

tout juste

pas bien

pas bien du tout

42(1)Est-ce qu'il serait normal de gagner plus dans un train ancisas
ou dans un train modorne
43 ~ En principe, plus on produit, plus on gagne

Est-ce qu'a votre avis cela vaut la peine de faire un plus grand .
effort pour la différence de salaire qu'on obtient ? .

(+) = of. remarque ci-dessus
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44 - Si les ouvriers avaiont un salaire fixe, comme les employés,
qu'est~ce qui en résulterait pour la production ?

(niveau-production, quantité).

45 -~ A votre avis, est-ce que la Direction voudrait qu'on dépasse les
tonnages habituecls ?

46 - Est-ce qu'on pourrait les dépasser ?

47 - Pourquoi ?

48 - A partir de combien de plus & l'heure est-ce que la production
augmenteralt 7

49 - Est-ce qu'il y a de la compétition entre les équipes 7 i
50 =~ D'une fagon générale, si on regarde les quinzaines (suivant le

cas ¢ préciscr plusieurs quinzaines), gst-ce qu'il y a des

équipes qui font plus de tonnage que d'autres ?
51 - Est-ce qu'il y a des égquipes qui font plus de rebuts que d'autres ? v

52 = 81 un jeune vous dmandait conseil, est-ce que vous lui diriez
d'entrer dans les laminoirs ?

(+) - La Direction au train 2 main nous a demandé de changer la formu=
~lation de la qguestion. Nous l'avons donc formulée comme suit @

"Si vous avicz 50 frs. de plus a4 1l'heure, est-ce que la production
augnenterait 7"
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