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En application des articles 3, 55 et 45 du Traité instituant
la C.5.C.A., la Haute Autorité so rréoccupe de promouvoir l!'amé-
lioration dcs conditions de vie ¢t de travail, d'encourager les
rzcherches intéressant la sdcuritéd du travail et de favoriser la

diffusion, des connaissances scientifiques ot pratiqueas.

La collection "?hysiologic et uswehologie du travail"™ publiera
des études thdoriques ou pratiques rolatives aux applications des
ecicnces humaines & 1'étude et & 1'a-dnagement du travail en vue
de contribuer & la réduction dcs contraintes du travail, de faci-
liter les progrés de la prévention des risques et de promouvoir
1'azélioration decs conditions de l'activité professionnelle dans

les industries minidres et sidérurgiqucs.

Los informetions ainsi publides sont destindes aux milicux
professionncls, scicntifiques et gouvernementaux de la Communauté
et d'une facon géndrale & touz ceux qui sont intéressés aux pro-

grés de la sécurité, de la santé et du bien-E&tre.

Dans la m8me collection :

n® 1 : Les facteurs humains ot la sécurité (étude documentaire)
n® 2 : Les facteurs humains ot la séocurité dans les mines et la

sidérurgic (Résultots des recnerches sur la sécurité

encouragdcs par le dcutc Autorité de 1961 & 1964)
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PRLAMBULE

Les actions entrepriscs var la Joute Autorité pour le »nrogrés des

recherches sur la prévention des accidonts

Bn 1957 la Haute Autorité ontreprenait una action pour pro-
mouvoir les recherchus visant 2 lutter contre les accidents. Il

a été prévu :

"Dlabord l'encouragement de rechorchis tendant & élucider les
incertitudes relatives & certains factecurs humcins, et on
particulier le probléme de la prédisposition et le probléme

de l'adaptation au milieu de travail et de vie.

Ensuite, la promotion d'études techniques ou sociales visant
a préciser 1tinfluence de facteurs humains relevant de la
psychologie industrielic ou sociale et de l'organisation du
travail.

Enfin lt'encouragement d'expérimentations destinées & assurer
le contrble et l'efficacité réellc des moyens de prévention,
¢t en particulier, celle des moyens de propagande, de sélec=-

tien et de forunation du porsonnel.”

Un premier programmc élaboré on 195% et réalisé do 1961 a
1964 a comporté

tion, la formation, les moycns dc¢ protection individuelle, les
conditions psychologiques ot sociologiques du milieu de travail

(recherchcs individuelles du programme-cadre)

~ l'oncouragenment de recherches fondamentales (physiologiques, pSy=

chologigues ot tochniques) sur la nature, les causcs et les cir-
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constances des accidents
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(recherche communautaire sur les facteurs_gui inter=
viennent dans la gendse de l'accident j§ cette recherche
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étant destinde & sorvir de base & llorientation ulté-
rieure dcs programmcs de recherche sur la sécurité).
La rechercihe qui fait 1l'objet du présent résumé appar=-

tient & cet cnscmble communautaire.

Un douxiéme programme, entrepris en 1965, et prévu pour les
5 prochaines années, rerrcnd les thénss du premier programme, mais
en les aporofondissant et en élarzissant l'éventail des facteurs

physiques, psychologiques ou crgenisationnels considérés.

I1 comporte

- l'ancourageuent de nouvelles recherches individuelles, notamment
sur les asp:zcts physiologiques, psychologiques et sociologiques
du traveil, qu'il s'agisse de l'hommc, de l'organisation, des
équipesments ou de l'ambiance de travail en relation avec la
sdcurité ; _

- l'encourzgement d'étudcs et de recherches fondamentales

-~ des études docurmentairces, en particulier sur les possibilités
offertos par la colleboraiion des services de psychologie du

travail.

Ia rescherche cemnmunautaire sur la sécurité

Se basant sur les avis fournis par la Commission de Recherches
"Facteurs Humains.- Sécurité" lors de 1l'¢laboration du premiex
programme~cadre de rechorches, ot sur une suggestion de la Commis=~
sion des Productesurs et Travaillcurs pour la Sécurité et la Médecine
du Travail, la Haute Autorité a élaboré, avec l'aidc de scs commis-
sions consultatives, le projet d'une recherche communautaire pilote

by

& réaliscr dans deg entreprises de la Communauté(l).

(1) C: projet fait l'objet du document 1000/7/59 de la Haute Autorité,
qui définit les lignes générales de la recherche. On trouvera
cc scnéma joint en annexe aux rapports de synthiése concernant
l'un les rccherches menées'dans les mines, l'autre les recher-
ches mendes dans la sidérurgie.
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Ce projet ayant‘été communigué aux organisations profession-
nelles miniires ct sidérurgiques des pays de la Communrutéd, celles-
ci ont pris des contacts avec des instituts nationaux. Ces contacts
ont conduit Wi, COSA-BIAWCHI, DUEKER, FAVERGE, LZJEUNE, LEPLAT,
MERTENS de WIL¥ARS, RUTTEN et WINSENIUS & proposer & la Haute

Sutorité leur collaboration au projet.

Le, recherche a été menée selon les méthodes élaborées en commun
enn vue d'une cexploitation communauteirc de 1l!'ensemble des travaux,
Cette reckerche a été poursuivie sous la responsabilité des organes

scientifiques de rechsrche contractants.

La recherche 2 gard$ le caractdre d'une étude pilote
limitée & 4 charbonnages, 2 mines de for et 5 entreprises sidérur-
giques 3 elle a 4%é l'occasion d'une coopération étroite entre les
chercheurs des différents pays ainsi qulentre des chercheurs appar-
tenant aux entreprises et des chercheurs appartenant a des instituts

scientifiques. Elle a eu pour but :

- de recueillir, danas les industries sidérurgiques et minidres,
selon des méthodes aussi rigoureuses ¢t slres que possible, un

ensemble systématique d'observations ;

~ d'exploiter ensuite ces observations en vue de dégager certaines
conclusions de portée générale pour ces industries et de recher-
cher des applications pratiques pour le progrés de la prévention
des accidents. ‘

Une part importante de la recherche a été consacrée & la mise
au point de méthodes de travail par une coopération effective entre
les organes de recherche des différents pays participant au projet.

La racherche cornunszubtsire dens 12 sidérurgie francaise

Le champ d'observation de la recherche frangaise était en
quelque sorte déterminé par la prédominance traditionnelle dans le
domaine de la sidérurgie des départements lorrains de Moselle et

8088/55 £



- IV -

de Meurthe-et-ioselle § ce fut offectivement une des plus impor=
tantes entrepriscs de la sidérurgie de 1'Est "Lorrainae-Escaut"

qui accepta que la rccherche s¢ dérouldt dans son usine de Thionville.

On r=p

53]
G
[l
fomd

cre ici pour mémoire qua cotte société, constituéde
en octobre 1957 nar le fusion des "Aciédries de Longwy", de "Scnclle-
Maubouge" et d'"Iscaut-et-ileusc" fournit environ 13 % de la pPro=-
duction frangaise d'acicr.

Le cheix de 1'unité de travail, les transports ferroviaires
4 l'intérieur de l'usine, fut suggéré par l'entreprisc. Les prin-

cipaux motifs de ce choix ont été :

I - Le grend r8lc joué par ce service dans une usine sidé-
rurgique 3 il en constitue, avec les trensports automa-
tiques continus, l¢ véritable systéme circulatoirc en

lizison constantc avee tous les serviccs de production,

IT - L'existence, dans ce service de l'usinc, d'une documen-
tation relativemocnt importante sur les problémcs-de

sécurité.

La recherche fut précédée d'une réunion groupant la Direction,
les cadres les plus directement intércssés et 1'équipe de travail ;
les grandes lignes du projet d'étude, telles qu'elles apparaissent
dans le document préparatoire 1000/7/59 y furcnt exposées ct

discutées.

Des conditions favorables ont ét¢é faites & 1'équipe de recher-
che dés lc début do son travail ; en particulier c¢lle elit la pos=-
8ibilité, onendant la durée deo ées études, de travailler dans un
burcau de l'usine de Thionville, 3 proximité immédiate des lieux
d'ebservation. Cuel a beaucoup favorisé les contacts avec l'entre-

prisc et 1¢ trovail sur ls terrain.

L'équipe dc récherche a été composée de Me J, LEPLAT, Dirccteur
dc la rcchecrche ot de Mid, X. CUNY ot E. KAHN, Psychologucs. Elle

[43]
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tient & exprimer ses sincdres rcmerciemcnts & de nombreuses per-
sonnes parmi lesquelles elle n'subliera pas de citer, d'abord, les
représentants des organisations ct grounements professionncls qui
ont favorisd la réalisation de cette rascherche et tout particulié-
rement MM, CAVE, FOURNIOU et PASSE.

Elle remercic aussi la Direction générals de Lorraine-Escaut
qui a accecpté que la recherche se déroulédt dans l'usine de Thion-
ville, et la Dircotion de cet établissceuent, pour les moyens qulelle

o aimablement mis & sa disposition.

Elle rend un hommage particulier aux personncs de cette usine
qui lui ont apporté leur appui et le bénéfice de leur expérience

dans le domaine de la sécurité, notamment :

M. BLANC Directeur du Personnel,

. le Dr GODARD Dirscteur des Services Médicaux et
Sociaux,

M, BOY Chef du Service Sécurité,

M. MEYER Chef du Service Psychologie appliquée.

Blle doit une reconneissance toute spéciale aux responsables

des services Traction et Electricité~Traction

M., FORTERRE Chef du Service Traction,

M. PAROISSIEN Ingénieur Principal, Chef du Service
Electricité,

M. EGON Sous-Chef du Scrvice Traction,

qui lui ont procuré de grandes fncilités pour la réalisation de
1!'étude. Cette reconnaissance va aussi aux rcsponsables des autres

services pour les informetions et les conseils qu'ils ont donnés.

Enfin, le travail sur le terrain n'a été possible et fructueux
quc grAcs A& 1. collaberation active et compréhensive de la mai-
teis: b dos ouvricrs 2 qui 1l!'équipe de recherche voudrait témoigner

de trés chalcureux remcrciements.
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La vpublication des résultats de la recherche communautaire

Le présent rapport est un résumé des travaux effectués dans
la sidérurgie frangaise et exposds plus complétement dans un docu=-
ment interne, le rapport scientifique final, étabii & l'intention
de la Haute Autorité & qui il a été remis, Ce résumé dont
les organisztions professionnelles et l'entreprise ont eu préalable-
ment connaissance, marsue une premidre étare dans la publication
officielle des résultats; ses conclusions n'engagent que la respon-
sabilité des aunteurs. Pour llensenble de la recherche, conze rapports
individuels numérotés de 3/1 & 3/11, ¢manant ée chacune des équipes
participantes sont diffusés sous une forme qui les rend utilisables
par les entreprises. Deux rapports de synthése vont paraltre ensuite,
1l'un pour les recherches menées dans les mines, ltautre pour les
recherches menées dans la sidérurgie. Ceci explique que les résumés
des recherches individuelles se limitent trés précisément avx activités
menées & ll'intérieur du groupe de recherche sans faire part des arti-
“culations existant entre les différentes recherches qui composent la
recherche comuurautaire et sans exposer les travaux menés en coopéra=-
tion avec dlautres équipes. Jes aspects communautaires sont décrits

dans les rapports de synthise nentionnés ci-dessus,

A l'occasion de cette publication, la I[Iaute Autorité exprime
ses remerciements les plus vifs & tous ca2ux - chercheurs, cadres,

personnel, organismes professionnels ~ qui ont ceontribué & la réali-

sation de cette regcherche.

Dr . COMNVEJEVOLE
Directeur,

Direction Générale Problémes du Travail,

Assainissement et Reconversion
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TADLE DE3 ABRCVIATIONS utilisées dans ce rapport

H.F. ¢ Haut Fourneau (souvent suivie d'un
chiffre distinctif.. 1, 2 ...)

Cm ¢+ Contremaitre

Ct ¢ Chef de train

Ac ¢ Accrocheur

Ma ¢ Machiniste

Alg ¢ Alguilleur

Cp ¢ Coupleur

Gb ¢ Garde barridre

AS ¢ Autres Services

AG t Autres Groupes

3 ¢ Ouvrazge cité dens la bibliographie
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Ier CHAPITHE ~ INTRODUCTICN

(1)

I - Informetions généralez sur l'usine "Lorraire-iscaut" de Thionville

Les informations fournies dans cette partie de l'introduction
seront volontairement limitées & ce qui regarde directement 1l'ob-

jectif de la rechercha.

A = Carcctéristiques principales de llusine

L'usine enploie un personnel de l'ordre de 4 500 personnes

dont prés de 3 800 ouvriers et 130 agents de maitrise.

Sa capacité mensuelle de production en fonte Thomas est de
55 000 tonnes. Les lingots trausformés sur place se répartissent
en 38 000 tonnes dlscier Thoiasz, 19 300 tonnes dtacier Martin et
3 500 tonnes dtacier électrique, Elle en tire 30 000 tonnes de pro-
duits finis, laninds ou forgers ; le reste de la production est

livré sous forme de dewmi-produits a4 d'autres usines de la société.

B - Installations de l'uazine

Les installations de l'usine congrennent : 1 cokerie, 1 sere
vice hauts fourneaur avec 1 agglomération (1 sutre agglomération
en construction), 1 sciérie Phomas, 1 acidérie Martin, 1 aciédrie

électrique, 1 ensemble de laminoirs, 1 forge et 1 fonderie d'acier.

C - Bref historigue de l'ucine

On peut cartetiriser cette usine en disant qu'ad partir dlun
roysu priwitifl relativement ancien (1898), elle s'est développée
par adjonciions successives. Notamment ont été installés : en 1926

une cokerie, en 1929 un groupe d'aciéries et de laminoirs et en

(1) Aprés la fin de cette recherche, "Lorraine-Escaut" Thionville
désigné quelquefois dans le présent rapport par les lettres-L.E,.,
est devenu "Usinor Thionville", par suite de la fusion de
Lorraine-Egscaut avec Union,

8088/65 f



1945-1950 un convertisseur, un 3éme four Martin. A partir de 1955,
des modifications successives ont affecté la batterie des hauts
'fourneaux. Certains des problémes posés par cette oroissance sont
aggravés par la situstion gfograrhique de l'usine.

D - Situation géogranhigue de ll'usine

L'implantation de l'usine & proximité immédiate de la Moselle
a permis de la doter d'un port fluvial important mais elle a aussi
entrainé son morcellement. En effet, deux grandes voies de circu-
lation trés rapprochées de l'axe fluvial dans cette partie de la
vallée, traversent l'usine de part en part : la route naticnale’
& forte circulation de Thionville & Metz, le faisceau des voiles
ferrées de 1!'Ztat atteignant Thionville par le Sud. Géographiqué-
ment parlant, l'usine est donc scindée en trois secteurs (voir
plan ci-joint).

BE -~ Contraintes dl'orgenisation subies par cette usine

I1 résulte des conditions historiques et géographiques que
1'on vient de voir un certain nombre de contraintes pour le ser=~

vice des transports de cette usine':

1 -« Dessin compliqué du réseau ferré comportant de nombreux
points de rebroussement, d'ol utilisation néocessairement
fréquente de manoeuvres de refoulement, plus dangereuses

gue celles de traction.

2 = Passage de faisceaux de voies fonctionnellement impor-
tants dans des étranglexzents et des zones encombrées de
l'usine entrainant une interdépendance élevée des manoeu=
vres aes rames et des risques d'embouteillage, en parti-
culier sous le plancher des hauts fourneaux desservis "en

gérie" et sur les voies environnantes.
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3 ~ "Corridors" & voie unique entre secteurs et services

productifs géographiquement séparés,

8) entre le secteur cokerie et le secteur hauts fourneaux

svec franchissements de la route na?i3nale 2 un pas-
1
H

t) entre le sscteur hauts fourneaux et le secteur aciérie,

sage & niveau gardé par le service

laminoir et crassier par utilisation d'une partie de
la surface utile d'un pont dont l'autre partie sert au
trafic de 1a S.N.C.F.

4 - Présence, & proximité immédiate et parfois au milieu méme
des voies, de chantiers de construction, en activité pen-
dant des périodes de temps trés variables.

5 - Présence, dans divers services de production et de stecka-
ge, d'installations d'un &ge trés différent, donc techno-
logiquement peu homogines, interdisant ou du moins com-
pliquant pour le service des Transports l'emplei d'un
ratériel roulant standardisé et bien adapté aux exigences

de ces services et & ses propres exigences de sécurité.

II - Informations générales sur le service ies Transports_

11 a été convenu avec l'entrevrise que le service étudié

serait celui des Transports ferrés comprenant 350 personnes.
A - Installetions et matériel

Pour une vue d'ensemble du réseau ferré, on peut se reporter

au plan de l'usine.

Km voies t 70 (écartement 3 voie normale 1,437 m)
Nembre de waguns usine t 650

Nombre de machines - électriques : 11,
~ diesel 3 3,
- mixtes (diesel-électriques) : 8.

(1) Un ouvrage d'art est prévu pour permettre & la route de passer
au-dessus de la voie ferrée.
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(1)

b - Structure du service

Administrativement, le service Transports est constitué par
le groupement d'un service (la Traction) et d'un sous-service

(Flectricité~Traction) faisant partie au service Llectricité.

Schéma illustrant la composition du service des Transports &

partir des services Traction et Elechbricité s

SERVICE TRANSPORTS

e e e -
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(1) Le terme SERQVICE a dans ce qui suit une double signification.
Il caractérise soit :

-~ un ensemble ayant une unité fonctionnelle (service Trans-
ports)

- un ensemble constituyant une unité administrative (service
Traction, service Electricité).

Ce terme ccuranment employé dans l'entreprise avec ses deux sens

sera conservé ici malgré son ambiguité.

£o8a/65 £
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Organigramme sim»lifié des fonctions du service Transvorts

Chef du service Traction

Chef du service Electricité

s

Ingénieur a la Traction

Ingénieur du service Electricité

o

Chef dt'exploitation E

[}
)

Contremaitre Llectr.-Traction

r | ]

CM Cil Cid

| Chefs de train

Acorocheurs
Aiguilleurs, etc...

Contremaitre Llectrioité-~-Traction

L} ¥
Chefs machinistes
liachinistes
llécaniciens réparations

Composition du groupe de travail

Chef de train
Accrocheur
Machiniste

Groupe réduit

Chef de train

Hachiniste

Dtautres informations sont données plus loin au 3&me chapi-

tre, III, B et T,

5088/65 £



C =~ Definition de 2'unité opérationnelle

L'unité étudiée est extraite lu service Transports et groupe
environ 200 personnes. Cette limitaticn & été opérée conformément
aux CGoouments initiaux de la Recherche. L'ensemble a €té choisi

en raison de l'intéré&t ou'il offre rvour une ¢tuds sur la sécurité.

Scléma montrant la délimitation de l'unité dans le service

Transports :

Service Transports

UNITE de TRAVAIL

Effectif total

Trangports Effectif oz 200
320 Traction : Electricité
~ Cadres -~ Cadre
-~ Contrecczitres d'ex- = Contremaitre:
ploitaticn - Chefs machinistes
- Chefs ds train « Machinistes

- ACCIroct2Urs

- biguilileurs

td

asculeurs, Coupleurs

]
-t

¢ partiteurs, Visiteurs

III = La sécurité dans l'entrenrise

rd ’

A - Les ssrvices intiressés et lesurs sttributions générales

+e sont au premier chef :

1) Le sarvice de Sécurité (voir plus loin),



2) Le service du Perconnel : Etudes et applications des mesu-
res p.é¢ventives 4 l'embauche et en cours de carridre, en
collaboration avece le service z2lical et celui de Psycho-

logie Appliquée.

3) Le sarvice de Fsychologie Appligquée : examens psycho=-
technigues & l'eabauche ¢t en cours de carriere, notamment
pour les postes de s<ourité et les "emplois réservés”. (1)
4) Le service Médical : lxa.ens médicaux 3 l'embauche et en
cours de carridre, mise au point et contrfle des mesures
préventives en collaboration avec le service de Psychologie
Appliguée.
Les trois premiers de cecs services relévent de la Direction
‘du Personnel, le quetridme ds la Direction des services Médicaux

et Sociaux.

Divers autres servic:-z sunt concernés par les problémes de
sécurite, nctamment le service de Formation fonctionnelle qui as-

(2)

sure la formation 3 la sécurité du personnel cde fabrication,

B - Le gservice de Sécourits

1) Statut : Il reldve cCirectenen® Gu Dirccteur dos services du

Parsonnel et il est dirigé par un lazénieur de Séocurité.

<l)Cf la communication faits sur ces postes par kil., J. GODARD®
4. DELABROIGEX ot P, HUER® & la Socisté d'Hygisne ot de Hédecine
du Travail de Strasvourg. Séance du 23 mars 1958. Archives des
maladies professionnelles, tozme XIX, n® 4, 19568, pp. 400-407.

[S I

ujet de cc service et de ll'ensemble des questions touchant
riation nrofesdiocnnelie de cette usine, on peut se reporter

el
©
Qo =
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2) Attributions des menbre

@ -

L'Ingénicsur de Sécurits

doune son avis sur tous les »dreblcmes de rrévention des acci-
dents. Il assiste aux réunions d:z sécurité uensu:lles des ser~
vices ou i'y fait repnrésenter. Jclon les prescriptions du
Code du Travail, il est secrétaire du Comits d'idygiéne ot de
Sécurité de l'ontreprise.

Les deux sontrdleurs de sicurité sont dcs techniciens
chargés, choocun pour une moitid 1l'usine, d'encudter 1la
cu il o ét¢ constatd «n danger ou un accident. Ils ont sussi

pour fonction depuis

quelgues mois de mener un entretien explo-

ratoire avec chaque ouvrier accidentd,

L'enploye

et de la corr
Sociale.

L'équipe alinterven

vient chaque fois qu'un incident

produis dans l'usine
Glentretien dcec anpareil

d-

‘que dlapprovisicanement

(‘,_u

3) Relations avec autt

0

G

aux statis

st ézalenent responsable

tion, cowie son nom l'indique,

Elle assume par

tigues trimestrielles et annruelles
de la tcnue des fiches individuelles

espondance avec les services de la

inter-
ou un accident grave slest
cilleurs des thAches

8 de sauvei.ge et de protection ainsi
nédicaments des postes de sacours,

-

existe de fréguentes

lizisons fonctionnellics
services de Pabricstion

vice du Personiel,

ae Sdécurité et les

et A'ntretien ainsi qulavec le ger-

»

Depuis le

suivantes

des jeunes

4) Les ré=liscsions ricentes du service de Sécurité
dévut de 1n Hecherche, on & noté les réalisations
1962 : Organisation des stages de sicurité
ingénieurs des services techniques,
e08S /65 £



D

sous llionzle

jours).

1955 ¢ Formation 2 l!'ungulte post-nceident

€% 3 la réiaciion 4 earapto-rondu d'aceci-

(sdminaires de 1 jcur).
Ces formatioans trencs

totalite dee

sur “touchent dans l'annce la presque

contremaltres de l'usine, soit 130 personnes environ.

C - Les liaisons avee les orgasismes wrofessionnelles
Le service est en relation avec vivers organismes généraux notam-
ment 1'Association de la Siddrurgie ot des Mines de Per Lorraincs

1'Union des Industrics métallurgiques et minidres, la Caisse Régionale
de Sécurits Sociale, cte...

D - L'accilent du travail

fal

1) Définition de la 13sislation francaige

"... Accilentv survenu rar le fait ou 4 l'occasion du tra-
vail & toute personnc salaride..." (1), i1 doit 8tre porté &
la connrigsance de son employvour ¢t déclard par celvi-ci & la
Caisse Primaire de Sécuritd Sociaele dont re 1éve la victime (2).
Ll'accident du travail ainsi dzfini n'est pae seulement "caracté-
risé par llaction violentes .t soudsine d'unp cause extérieure
provogquant une luu;on de¢ llorganisae humain" (3), mais il est
zussi en lui-mduu rhenomeéne ngychologique et sociologique.

2) Catégorics distinzudes dunye 1lusine
Tous Loz accidents du travail syant entrainé un arrgét de

traviil de plus de 24 heurcs sont dits : "accidents avec arrét",

s
(1) Ccde de la Séeurite¢ Sociale, livre IV, titre premier, art. 415
]
\2) Coae de la Sécurité Socials, livre IV, titre cing, ler chap.
art. 472

AaTr8t ac la Cour de Cassation, décembre 1955.
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Les nccidents qui n'ont pas entrainéd un tel arrét mais dont lcs
domnages corporels, coane ceux des "accidents avec arrét", ont pro-
vogqué le recours & un médecin traitant sont dits : "accidents sans
axrr8t", Les Lutres accidents sont classés comme "soins a 1l'infir-

merie'.

5) Les rovpnrts dltarcidents dans l'etrevurise

On distingue & l'heure actuelle la déclaration, prévue
par la loi 2t le compte-rendu, propre & l'entrcprise. La décla-
ration situe l'houre et le lieu de l'accident et le réswne en
quelgues lignes. Ellc est signée du Chef de service. Copie doit
en princive en 3tre fournic & la Caisse Primaire de Sécurité

Socizle dans les quarante huit heures suivant l'accident.

Le compte-rendu ajoutz sux données de la déclaration une énu-
nération des causes probables de l'accident, des suggestions pour
en éviter le refour et 1l'i.idication des mesures déja prises. Il
est signé du cortrenalitre et porte le visa du Chef de service., Un

délai de cuclgues jours est admis pour sa rédaction.
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wETHOZOLOGIE GENERALE ET PRIOSESTATION DES RECH:RCHIS

Ce¢ chapitre présentera les différants travaux auxquels a donné
lieu 12 recherche en les faisant précéder de quelques considéra-

tions méthodologiques qui aideront .. misux en saisir l'organisation.

Conformément su document 1000/7/59(1) qui insistait pour que
l'accident soit relié aux situations de travail; la recherche a
visé & découvrir les caractdéristiques de ces situations, les plus
directemsnt en rapport avec la sécurité. Dans ce but, seront expo-
sés le notion de systéme & loquelle il a été fait appel, puis la
ponception de ltaccident qu'elle implicue, enfin les hypotheéscs

particulieres et les thémes des différentes études.

I - La notion de systéme

Une définition trés générale du systéme est celle donnée par
ASHBY® (1958, pagc 41) ¢ "Le systdme est une liste de variables &
prendre en considération'. Le choix des variables qui figurent sur
la liste est un premier probléme essentiel : sa solution dépend
des objectifs viSés par l& recherche ot des informations déja dis-

ponibles sur le rdle de ces variables et de leur combinaison.

Si le recherche porte sur la seécurité et le travail de ltentre-
prise, comment sera définie la liste de varisbles ou, comme on
pourrait dire encore, le systéme de référence ? Plusicurs solutions
sont possibles. On pourra considérer llentreprise sous des angles
multinles et les ensembles de varisbles qui en résulteront, consti-
tucront auus systemes ou sous-systemes dont chacun représentera un
modéle particulier de'l'entreprise ou d'une de ses parties. Ainsi,

guand l'cntreprise est congue comme l'ensemble des hommes et de

() Voir nota page II.
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leur rclation, on a un systéme de type "organisation". Les com=
rortements ayant unc incidence sur la sécurité, seront nlors reliés

eux caractéristigues de l'orgonisation ainsi définie.

Mais l'entreprise,ou un serviceypeut &tre aussi analysée comme
un systems dont lus variables rereve.nt & la Fois de l'homnc ct des
instzllations ou du motériel. On parlcra lors de systéme
homme-machine, notion qui sert souvcat co cadre <e r:férence ean
crgononie. GAGIET (1962, page 16) déTinit un tel systime comme "unc
organisatior dont les comjosantes, l'homme et la machine,travail-
lent ensemble pour accompiir un but commun et sont liés ensemble
par un réseau de communicaiion". Etudier le travail humain, dens
un tel systeme, c'est montrer comuent ces varisbles liées au
matériel peuvent interférer avec celles qui caractérisent l'opé-
rateur humain. Cette ftude pevt se faire & plusieurs niveaux. Le
systéme él:zmentaire ezt formd nar l'ouvrier et la machine ou.le
matériel sur lequel il travaille : cl'est le cas, par exemple,du
machinigte et de sa locomotive. Au niveau plus élevé, on pourra
choisir comme unité d'étude l'enseable formé par le groupe de tra-
vail et les matériels ou les installations sur lesguels s'exercent
ses activités : c'est ainsi qu'au cours de ce ranport, on verra
exposées des recherches portant sur le systéme défini par le groupe
de travail "machiniste, accrocheuf, chef de train', le convoi dont
ils s'occupent et l'inTrastructure des voies et des signaux sur
laquelle circule ce convoi. On peut E&tendre encoré le systéme &
un service entier : on sera alors amené en général, dans ce cas,

4 combiner les deux points de vue précédents, l'organisation ou
systémes hommez-ho.ines et le systeme hoazes-machines, en ce sens
que les variables ftudiées releéveront aussi bien des hommes et de

leurs relatiors gue du matériel auquel s'appligque leur activité.
“ 4

Les «iflfTérents gystémes de variables & l'intérieur desquels

il est possible de ranger les caractéristiques du travail humain

OoN
]

£058
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et par la-méme, Je poser les prodlimes de sdcurité, sculignent
toute ll'importance de la phase de diagnostic dans 1l'étude de la
sécurité. Lo fonction essentielle au diagrostic sera ¢e détermi-
ner le ou les cadres de référence & l'iutérieur desquels les pro=-
blémes seront étudiés. Le choix mdme du cadre de référence est un
monent important, sinon essentiel de l'étude qui mériterait plus
dl'attention qu'il ne lui en a été accordde jusgu'd présent. A
ltintérieur d'une entreprise donae, il faudrait aboutir notemment
a deéfinir un ordre d'urgence du traitement des problémes de séocu=
rité et calculer pour chaque traitement le cofit et le bénéfice
escompte. On verrait souvent que certaines actions sont conditione
nées par des actions plus globales et qu'une intervention locale
peut 8tre inefficace ou toujours & recommencer alors qu'une inter-
vention & un niveau plus $levé peut supprimer le probléme local
lui-m@ne. Dans la recherche jui va suivre, un certain nombre d'op-
tions ont ét€ feites sur le choix des systémes de variables : on
essaiera d'en aprorter la justification, sans se cacher, gque sur

ce point, les criteres de ciioix sont restés assez empiriques.

La pluralité ces systimes de référence & l'intérieur desquels
peuvent &tre anaslysées les activités d'une entreprise ou dlune
rartie de celle-ci, montrent nue toute analyse des probléires res-
tera toujours partielie et quo les chauwps d'intervention seront en

général multiples.

Dw

Int

L

rét d2 la notion de svsiame

La notion de systéme peut aider & dépasser celle de causalité
qui & souvert €té uns source d'embarras dans l'analyse des problémes
de sécurité. .itudier un s;stdme ccnsistera & analyser les relations
enire ses ciiférentes vgriables. De multiples exemples pourraient

A

étre fournis, apparterant & des domaines aussi différents gque la phy-

4

siqus (ASIBY® 1558, page 50) ou lu peychologic (GILRCE et SIMONT, 1958

EERESTE, 1552), Citons un excmple récent dQ & FAVERGE qui analyse l'en-

tr.prisc 4 partir de quatre voriables : les activitdés de production,

£058,55 £
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de
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[$:28

Scupération (eprés arrdt ou perturietion), de prévention et de
la pression extérieure et montre toutes les consédjuences qui peu-
vent 8tre tirdes de relations simpies entre ces variables pour la

comprénension du comportement dn systéme.

Dans ltetude des trovaux indusirizls, 11 est en gfénéral dif-
ficile d'eboutis & une formelisction aussi rigoureuse des variae-
bles qui puisse denner lieu, eun ouir~, & uine validation. La mesure
des variables et le recueil d'un noubre suffisant de mesures sont

parmi les diificultis lee pius importantes.

Dans les travaur qui sulvront, 1la notion cde systome sera uti-
lisde comme elle l'est dans la nluvart des travaux dlergonomie
actuels, c'est-2-~dire plus comme un mode de pensée, une maniére
de poser les rroblémes, que sur le plan de la formalisation. Celle=-
ci est considérde comne une &tape uitime & laquelle ce travail

espere sculement avoir nréparé.

Une concertion biei connue de l'accident en terme de systéme
a ¢té proposde var i FinLAND®sous le nom de moddle énidémiolo-
sigue. Pour Me FARL.ED 1llaccidant est 1o résultante de l'inter-
acticn d'un ensemble de trois catégeri.s de variables : llagent,
las conditions d'environnement, les carzctdristiques du sujet. Ce
modele, issu de concgpticns organicister, & le mérite de bicen net-
tre en valeur l'importance du jeu corplexe des interrelstions entre
variables. Les pages cul suivroni présenteront uan développement
du m3me type.

II - L7 PROPi 0% JECUVRITE 57 IA IOTICH Do SYSTELE

b

Pur waprnort cu srsteme industriel gue constitue ltentreprise
ou une partic de cellie-ci, la sdcurité apparalt comme une variable

sénéralement secondaire, le but cssentiel d'un systéme industriel,
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celui qui ost & 1'origine de sa crcéation et de son maintien, étant
la production de biens cu de survices. Les fonctions essenticllas
de llentreprise seroent alors cellzs qui visent 3 la réalisation de

ce but.

Pour que la sécurité soit assurde, lo gysténe doit fonection-
ner selon des modalitis dont certaines sont fixdes par des ridgles.
La régle dz sécurité oconstitue uie noxne de fonctionnement du sys-
teme. C'est une norme dv m8me type que celles qui régissent l'uti-
lisation du matériel, des machines ou ¢es installations. De méme,
l'accident sera un indice du m&me genre que l'incident natériel :
le premier aura trzit & la composante huzaine du systéme alors que
le second a trait aux composantes matériclles. Tous deux cenendant

sont des atteintes & ll'integrité d'une partiée du systéeme.

On définira l'acecident comme un trouble de lladaptation du
systéme ayant une incidence sur 1ll'intégrité de la composante humai-
ne de ce systéme. La nature de cette incidence doit &tre précisde
et elle le sera par la suite. On notera que l'accident est défini
par rapport & l'homme, qu'il apparait comme une conséquence non

nécessaire d'une caractéristique du systsuae.

On dira que le systéne est adapté quand il répond & ses buts
externes (atteindre l'objectif qui lui est assigné) et internes
(assurer sa survie, c'est-a-dire se maintenir dans un état qui
permette un fonctionnement ultéricur optimum dans les limites
temporelles d'utilisation prévues). Inversement, les troubles de
ltadaptation apparaitront quand ces deux objectifs ne pourront 8tre
simultanément remplis. On distinguera donc deux cas, le second

étant le plvs impertdant pour la sdéouritd.

1 - Les objectifs externes du systéme ne peuvent &tre atteints
parce gqu'lincompatibles avec un fonctionnement des éléments
de ce systéme qui assure leur intégrité. Si le matériel est
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utilisé confornément aux normes, si les régles de séourité
sont aprliguées, alors les cbjectifs ne sont »as réalisables
(par exenple, dans le service des Transports, des reterds
seront ccustatés).

2) Les objectifs externes sont renplis, mais au prix dtune uii-
lisation des éléments qui met en danger 1'intégrité de ceux-
ci. Les objectifs externes sont, <n général, les plus valori-
sés, notamment.par la hiérarchie. Par exemple, dars le cas de

»

lfunité de transport etudiée, 1ll'évacuation de¢ la fonte et du
lajtier doit &tre assurde a4 llintérieur des limites de temps
prescrites. On cherche & éviter au maximum les écarts a ces
objectifs et ceci par 1a mise en jeu de mécaniemes de régula-
tion. Ceux-ci, au prix we modificztions des normes d'utilisa-
tion des composantes, ou mfme de leur fonction, permettront

au systéme de réduire ou d'éliminer l'écart entre les buts
visés et les résultats effectifs. Par exsmple, pour assurer
ltévacustion dn laitier Gons ies temps requis, l'équipe de
transpert composera un couvoi comprenant un nombre de wagons
supéricur 3 c2iui indigué cowmme maximum par les consignes,

Ce son% les hommes gui essurent cotte fonction de régulation
dans le systtue et ils y sont généralement peu préparés. Ils
sont tentés de réscudre les problémes localement, sans pcrcc-
voir leurs implicaticas pour le systome global. Il en résul-
tera parfois ua déplaccment des.inadaptations & dlautres points

du systéme.

Ces deux ccs sont en etroits interaction. Si les buts exter=-
nas ne sont pas rizlissbics par le fonctionnement normal des élé-
ments, les buits internes tendent & ne plus 1!'8tre, ocar les €léments
tendront & 8tre utilisés au~deld de leurs possibilités pour que
le systéms continue & remplir ses objectifs. Il s'ensuivra une

éigradation du fouctionnement des éléments et des décalages crois-

sants avec les cbjectifs.
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Cette conception conduit & considérer ltaccident non plus
comne un phénoméne négatif, détroitement circonscrit, mais comme
ltexpression d'un certuin mode de foanctionnemeut du systéeme,
L'étude de l'accident renverra donc & ltétude des caractéristiques
de fonctionnement susceptibles dlengecndrer les inadantations dont
les accidents ne sont cu'un synptdme »armi d'sutres. L'!'étude ne
sera plus ainsi coxntrée uniquement sur ll'eccident, mais sur tous
les autres cymptbmes, en particulizr sur les incidents matériels,

gui constituent eux aussi des réveélataurs de ces inadaptetions,

Ainsi serait dépassée cette'conception locale de l'accident
gui nt'aboutit bien souvent qu'a élinincr la situation particulidre,
sinon exceptionnelle, ayant donné licu & celui-ci. Pour cmplcyer
une terminologie médicale, on dira que c'est non pas tant a 1'éli-
‘mination du symptdme isold qu'il faui viser, qu'a celle du syn-
Grome, per une aocticn sur les inadaptations du fonctionnement.

Cette conception de ll'zocident est trés voisine de cells que
FAVERGE s développéec dans divers documents d'une maniére systé-

matique, On a indiqué dans le Rapport Secicntifique Final comment
lcas deux conceptions pouveient &tre rapprochées et les difficultés

qu'elles soulevaient.

III - ORGANISATION GENIRALE DE LA RECEIRIME

Les caraotéristiques ginérales de la recherche ont été en
grande partie déterminées par la conception qui vient d'8tre expo-
sée. Deux grandes phases peuvent 8ire distinguées qui se sont
recouvertes partiellement dans le temps : la phase de diagnostic

et lee rechorches proprement dites.

Le disgrostic dont le r8ls a été déjd indiqué comporte des
études du travail, des accidents et deo la formation. Le travail
de l'unité dtudide présente des aspects typiques qui ont influencé
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les méthodes utilisdes par la suite. Au niveau du groupe élimei-

¢

taire : machiniste, chef de train, accrocheur, le travail se défi-
nit par des sédquences d'opérations simnles qui se reproduisent
irréguliéremznt avec uune frégueance tcmporelle relativement faible.
Les cycles de travail sont longs puisqu'en 8 heures on n'observe
guére plus que 4 & 5 fois les mémes suitecs ileactivités. Les opde
rations élémentaires sont les mdumes pour tous, .zis leur orgae-
nisaticn varie d'un groupe & llauire. ¥n outre, l'unitd étudiéde

a ses buts et ses activités conditionnds par ceux des services

de production : ectest 1i& une des raisons pour lcsquelles les proe-
blémes d'organisation y jouent un grand r8le. Cos caraciiéres du
travail et la catégorisation des accideits ont orienté essentiele
lenent 1'étude vers trois enscmbles de varisbles. Le premier a
treit & des variables relatives aux services et & leurs rapports
et regardare dunc surtcut de: problémes lids & llorganisation. Le
second ensemble a trait & llunite €ldmentaire de travail et con-
cerne les comrunications de travail. Enfin, le dernier ensemble

est relatif au srystéms houme-iiachiine & un niveau élémentaire.

A = Les interactions entre les scervices

I.2s zones dl'interaction entre les services ont tendance &
devenir le lieu d'inadaptztion en raison des obstacles qulelles
présentent & la circulation dc liinfoimation. Elles constituent

ar li-méme des zones critiiucs pour la sécurité. Les opérations
exercées aux frontiéres de deux systémes exigent la coordination
du fonctionnemcnt dec ces services. Quand leg services sont cloi-
sonnés, guand ils ont des buts et des tachnologies différents,
chacun cherche & dJifinir sos it&ches par rapport & lui-méme et non
par raprort au systimc globval (cf. MARCH et SIMONE, 1958). En pore
ticuliocr, il s.mble yue certaines opirations marginales soient
l'objet ce countestations quant 4 la désignation de leur respon-

sable. Ce manjuc a'intsgration des tédches margiurles & un programme

-

ve entrainer lo mise en jeu de processus de régulstion plus cu
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moins improvisés au niveau des exécutants, ot suscitera de {ré-

guantes inadaptations.

Cette hypothése a été spdeifiée Gons les trois types dlinter-
action considérés.,

1) L'internction cntre ltunits ot un sewrvice extérieur : 1l
stagissait ici d'anzlyser los conséquences sur la séou=-
rité, de¢ la présence sur les licux de circulation du ser-
vice de 1ln Traction d'une entreprise Strangdre (situation
dite de co-activité).

2) Llinteraction ontre l'unité et les services de l'ontre-
prise : l'unité étudide est en rapport avec tous les ser-
vices de production et les problémes dlinteraction y jouent
un rdle essentiel. On examinera ici les rapports de l!unité

avec le service Hauts Fourneaux.

3) L'interaction & l'intérieur de l'unité : le personnel du
groupe $lémentaire 42 travail dépend, comme on 1l'a vu plus
aut, de deuvx scervices ¢ le mrchiniste appartient aun ser~
vice Electricité=Traction, lé chef de train et l'accro-
cheur au scrvice Traction. Ainsi une fonction nettement
définic, la traction des convois, doit &tre exercée par
la collaboration de personnss appartensnt & deux services.
On peut considsrer que los travaux relatifs 3 cette fonc-
tion constituent wie zone c'interaction des deux services,
On dira dans ce c¢=a3 4u'il y a noa - coincidence centre les
divisions foncticnneilces ¢t administratives de l'entreprise.
La méthode utiiisée dans ces trois cas doit faire ltobjet
de¢ quelques rewcrques critiques. Notons tout d'abord que la vérie
fication statistique do llhypothzse posée n'Stait pas possible
dans le cadre d'uns éntreprise unique. D'abord toute comparaison

brute des zones d'interaction avec les autres est difficile &

8088/65 £
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interpréter puisque les travaux veoricent d'une zone & ltoutre.
Ensuite, pour une cntreprise unigue, cadre imposé a la recherche,
il n'était pas possible de prendre la variable interaction comme
varisble indépendante. Dans l'entreprise, elle & une valeur don-
née qui ne peut 8tre manipulée. Il restait alors & situer 1ll'étude
sur un terrain plus descriptif et clest ce qui a été fait. Cn a
essayé de mettre en évidence les carcctéristiques de l'interaction
et les insuffisances de communication, puis de décrire comment
ces caractéristiques et insuffisances pouvaient conduire & des
accidents. Les variables intermédiaires qui ont £té évoquées aux
dif{érentes étopes de cette gendse sont relides par des relations
de type divers. Les unces sont d'implication et reposent sur le
fait que tel phénoméne n'aursit pu se produire si tel autre pré-
cédent ntavait eu lieu. Par oxemple, si des matériaux de llentre-
prise étrangere embarrassent las vois, i1 y a relation d'implica-
tion entre ces matériasux et cette présence. Les autres relations
pourraient 8tre dites de vraiscmblance : elles se référent & des
dtudes antéricures ou conduites dans d'autres parties de cetite
recherche. Par exemple, si un changement de situation entrafne
1tinvalidation d'un comportement automatisé, on peut en conclure
a l'accroissement de ia probabilité d'un retard ou d'une omission

de la réponse.

Cette métiiode,. & la fois descriptive et elinigue, si elle
ne démontre pas au sens strioct les hypothéses avancées, en four-
nit cepcndant de nombreuses justifications., Une vérification
satisfaisante pourreit cnsuite €tre faite au cours d'une recherche

conduite dans plusieurs entreprises.

B - Les coununieations de travail dans les groupes chargés des
convcis

L'exécution des manocuvres exige la coopération des différents

membres de l'équipe. Le chef de train constitue normalement
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ltorgane réceptif et programuctsur de 1lt'douipe, tandis que le
machiniste en serait llorgene cffectour. Four que ce systémc élé-
mantaire fonctionne, il est necessaire que l'information circule
fooilement. Elle est véhiculée par un ensemble de signaux consti-
tuant un code. Ce code a été examind cans sa structure e son
utilisation, L'arclyse de ses distorsions et de ses insuffisences
& pceruais de mettrs on évidence des pheénoméncs de régulation dont
1l'imgportance apparzit trds grande pour la sdcurité, Les conditions
donnant lieu aux distorsions ont ete aussi studides, tant celles
gui sont »ropres aux groupes cux-mémes, que celles qui ont trait
4 la nature du travail. Il s'agit d'une série de recherches se
gsituant & l'intérieur de l'unité. Aussi une approche plus sta-
tistique a-~t-elle été possible, de mlme que des expériences con-

trblédes sur le terrain.

C - Le systéme homme-machine

Des problimes particuliocrs dtaménagemcnt du matériel ont
été abordés., On citera notamment l!'étude des moyens dl'accés aux

machines et véhicules.

A ces trois grandes catégories de recherche stajoutent encore
quelques travaux, en particulier 1l'étude du cofit subjectif dcs

accidents qui vise & évaluer par rapport & des unités monétaires,
la charge que représcnie ltaccident pour ltouvrier.

Dans chacun de ces iravuux,un ¢ffort, diversement réussi, a
ét4 fait pour poscr lcs probldmes étudiés dans un cadre de réfé-
rence aysnt un certain degré de générealité de telle sorte que les
hypotheses, les méthodes ou lcs résultats puissent &tre transposés
a4 dlautres entrepriscs ou & dloautres secteurs. Ce faisant, les cone-
clusions pratiques ot svpécifiqucs qui pouvaient 8tre tirdes de ce
travail, n'ont cepenﬂant ras été négligdes. Ceci fut 4d'autant plus
facile quc l'nctivité des chercheurs sur le terrain a représenté
unc fraction importente de leour activité totale ¢t que la recherche
avait été dés lc¢ début centrée sur les problémes se posant effec-

tivement dans ltunité.

8088/55 £
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3ame CHAPITRE

PHASE DE DIAGIOSTIC

PRISENTATION DT BUTS

Le dicguostic avait d'ebord pour objcetif la définition pré-
cis¢ de 1l'unité sur laguelle porteveit la recherche, cnsuite
1tidentification des osnoeets du trevail plus dirsctement liés &
la sécurité et méritant une étude plus poussée. Lie diagnostic a
éte réalisé grfice & llanalyse du travail ot & celle des accidents

¢t incidents.

L'analyse du travail en permcttant une meilleure compréhen-
sion de l'organisction du travail et des activités des diffé-~
rentes catégories du personael était indispensable & l'interprie-
tation des donnécs fournies par les rapports dtaccidents. En
retour, ll'analyse dos accidents, aildant & la formulation d!'hypo=
théses sur la geneése de ces événemcents devait orienter l'analyse
du travail. Lz phase dc dingnostic a donc été caractérisée par
une succession d'échanges cntre les deux plans mentionnés, Clest
en approfondissant selon cettc méthode, et 1l!'étude des mécanis-
mes dlapparition des accldznts ct celle des sijtuations dens les=
quaelles ils peuvent se produire que les problimes de séecurité

esscnticls & 1'unité ont pu &trc posés.

Le tebleau I (voir page suivonte) résume quelques étapes de
ce diagnostic. Ce tablecau rait apparaitre l'étroite interaction
entre l'analyse des ceccidents et celle du travail. Grice a cette
démarche lus inadaptations typiques du service ont pu 8tre dépise
tics. La seule cousidération isolée des accidents aurait eu pour
résultat cde laisser dens l'ombre certains éléments dont les comptes

rendus ne parlent pas ou parlent peu. De méme, la seule analyse

£5
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du travall surait ét$ insnffisante pour déterminor los opédrations
eritigues du point de vue de la sdcurité., Clest vraiment l=s
coordination des deux démarchcs qui & apporté ltinformation utile

gu diagnostic,

TABLLAU I

ACCIDENTS TRAV.IL

Recueil st analyses 0 Recueil dl'informationg officiel-

leg, constitution d'un modéle
"formel™ dlactivité.

.e—__—.-
N,

Situntion dans lo contexte de traJ' I Ttude dau travail effectif

vail (localisation gdographique, .-——3 notamment des moments du tra-

momeat du travail, type dtopération vail comportant un risgue

eto...) élové,

Etuds des mécanismes (interactiont”
dcs différentes composantces dana

un moddle d'activits).

3 b ¥

Etude plus approfondie decs méca- ¢ Recherchs dis situntions dons
nismes les pius caractéristigues lesguelles vouvent jouer oes
\ mécanismes typiques

\\ 5 Conséguences sur les plans

&
]

ds la sdcurité

-~ de l'organisation du travail

8085/65 £
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II - LS ACCIDINT3 LT INCIDENTS : ETUDE STATISTIQUE T AFALYSE

A - L'exploitntion dcs statistigucs dlaseidonts du service

1) Au cours &c cette phase de diagnosiic, on a exominé le
rd8le joué »-r quelgues voriables dans las 108 secidents, avec et
sans nrrét, survenues dans l'unité eétuiide enire 1957 et 1961. Ces
varigbles ont étd ¢ 1'Age, la nation::iti, l'anciennetd dans la
fonction, le tvpe d'accident et l'opération effectude au moment de
l'zccident, Cette étude a donné matiére & un rapport étadbli en
cours de recherche, les puragraphes qui suivent en reproduisent

certaines parties importantes.

2) Ovpérations effectuéss au mo.ent de llaccident

arrivés ocnt ouvzes en 17 types, par ordre d'importance

. £
28X
b

Les opédrations au cours deaquelles les 108 esccidents sont

su IIZ (voir page 26).

@

8%
moyenne sur le tabd

QJtatre types d'opérations totalisent 77,8 % de llensemble
Ges sccidents, soit 84 accidents. Pour chucune de ces catégories,
on & calculé le pourcentage des accidents "avec arr8t" et "sans
arrét" par rapvort &.l'ensembie des accidents d2 l'unité, ainsi
que le pourcentage des accidents "avec arrét" pur rapport a
ltensemble ces accidents pour cette méme opdration. Le tableau II

résumne ces résultats asur la page suivante.

&288/55 £
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TABLRAU II

Pourcentages des acciderts "evec arrdt" et "sens arrdt®

des qustre types d'onerations les plus dangereuses

s % des ‘% des ! % des h. a
Types dtopérations 7 ! oy ! " .
P £ A. a (1) [A. s {2) ! dens l'opération (3)
Monter sur un véhi-
cule ou en descendre 13,9 . 14,8 48,4
Effectuer ou diriger
une manoeuvre 6,5 ! 16,4 25,0
!
|
Accrocher ou :
décrocher 5,6 5,6 50,0
Longer la voie a
pleds 2,8 93 23,17

La derniére coloure de ce tableau fait apparaitre deux grou-
pes de valeurs (48,4 - 50,0) et (25,0 - 23,7). Les valeurs du
second groupe ne different guére du pouvrcentage de l'ensemble des
accidents "avec arrdt" de llunité (27,8 $4). Par contre, les valeurs
du premier groupe sont tres diffdérentes de ce pourcentage moyen.
Ainsi les opérstions correspondantes "monter sur un véhicule ou en
descendre" et "accrocher" ou "decrocher!" sont chargdes de risques,

noa seuleuent jlug fréquents mais aussi plus graves.

1 . o .

(1) Pourcentage Ges accidents "avec arr8t" par rapport &4 l'ensemble

des eccidents

(2) Pourcentage des accidents "sans arrét" calculé de la méme monidre
saei

(3) Clest 1a valeur idents avec arr8t x 100 .

Tous accidents

ns ltopération.

8085/65_ £
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TABLEAU ITI
Tourcentazes des accidents var type d'opération vour

las snndas 1$57-1961 (108 accideuts)

1
m
s 3 Ct Ac Tous Me | Tous
1] B
Tyres d'opérations (1) (2) (3> o:;r%zgs (5) ‘ouvriers

Monter sur un véhicule i (6)’

ou en descendre dyB8 56 13,6 °| 27,0 1,8 28,8

}

£ffectusr ou dirigar (6) L .

une manoeuvre 5,7 6,5 13,". 20,1 0,9 27’0
Accrochar ou décrocher | - Tyd | 4,7 12,1 - 12,1
Longer la voie & nied | - 30T 1 4,57 8,4 1,8 10,2
Charger ou déchargsr - 1,8 - 1,8 - 1,6
Fatrar ou sortir d'un :

sttelage - - 597 -~ 3,7 - 3,7
i ] |

Ztre transporté sur .

un wagon - - 3,7 3,7 - 397
Etre debout lz long

da 13 voile - - 1,8 1,8 - 1,8
Kanutentionner - - 0,9 0,% - 0,S
Conduire une locomotivyg - -1 - - 1,8 1,8
Ssrrer un tendeur de '

frein |- - - - 1,8 1’8
Remattre une perche i

sur un trolley - - \ - - i 1,8 1,8
Contrdler le niveau i

des sablidres - - - - c,9 0,9
Circuler sur un desux

roues personnel - - - - 1,8 1,8

Divers - 0,9 - 0’9 0’9 1’8
TOTATX 545 25,9 | 55,0 86,4 13,5 100,0

(1) CS = Chefs de¢ Secteur - (2) Ct = Chefs de train

(3) Ac = Accrocheurs (4) Ouvriers Traction des colonnes pré-

cédentes
{5) sa = Machinistes (6) I1 y & eu un accident mortel

gcea/cs £
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3) Conclusion

L'influence de 1'dge ne peut &tre interprétée avec rigueur au
niveau de la statistique globale de l'unité étant donné que la
répartition des &ges varie d'un service & l'autre : les accro-
cheurs et les chefs de train sont en moyenne beaucoup plus jeunes
que les machinistes. En général donc, les accidents de sujets
jeunes sont des accidents d'ouvriers de la Traction, ceux d'ouvriers
8gés, des accidents de conducteurs de locegmotives. Cependant, &
l1'intérieur de chacune des catégories professionnelles précédentes,
le nombre moyen d'accidents est plus faible pour les ouvriers fgés
que pour les ouvriers jeunes : la fréquence d'accident tend & bais~

ser 3 mesure que l'dge augmente.

On a constaté aussi que les ouvriers nouveaux ont plus d'ac-
cidents "avec arrét" que les anciens. L'hypothése la plus plau-
sible pour expliquer ce phénoméné est celle de l'acquisition de
comportements professionnels plus sfirs avec 1lt'expérience. Cette
hypothése pourrait trouver un élément de confirmation dans le
fait que, depuis la eréation, au cours de l'année 1959, d'une for-
wation pour les accrocheurs, le nombre des accidents de ces ouvriers
& baissé. ‘

Le pourcentage important des accidents survenus aux ouvriers
lors des opérations de montée et de descente a attiré l'attention
sur le r6le des insuffisances du “atériel et a ainsi orienté une
partie du.travail ultérieur vers des considérations d'ordre ergo-

nomique,

L'analyse détaillée des accidents par chute, si nombreux, et
de certains accidents par brilure a ultérieurement montré leurs

rapports avec des couldes de laitier ou des nettoyages des hauts
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fournzaux et posé le »rcblime des communicaticns entre le person-~
nel de la Traction et celui des Hauts Fourneaux dans une zone cri-

tique d'interaction de ces deux services.

Enfin, d'autres catégories d'accidents, comrte ceux qui sur-
viennent aux ouvriers longeant la voie, ont aussi mis en évidence
12 r8le das reccuvrenents d'activité dc plusisurs services dans

les problémes de sécurité.

P - L'exploitation des rapports d'incident

1) On essaiera de montrer ici, & partir des incidents techni-
nijues enregistrés en 1964 par le service de la Traction, comment
les incidents matdriels constituent eux aussi des révélateurs des

inadaptations du systéme étudié.

Le service de la Traction demande aux contremaitres et thefs
de secteur d'établiy un "rapport d'incident" pour les incidents
techniques qui ont provojué des avaries au matériel. L'exposé de
1'incident constitue parfois une précieuse description de situation
dangereuse, moins soumise que beaucoup de comptes rendus d'accidents
4 certaines "distorsions", fréquentes aprés un dommage humain. On
voit alors quelle faible différence peut séparer un incident d'un
accident comme dans L'exposé de cet "acerochage'" survenu le
16 novembre 1964 :

"La loco II se divigeait sur deux cuves & crasse dessous le
"haut fourneau I. Lz pantographe ne se manoceuvrant pas de ltinté-
"rieur de la mackine, le machiniste prit la décision de le décro-
"char de l'extéri:ur en montant sur le capot moteur. La machine
"S$tait arrétée et .ngugeait le gabarit de la voie adjacente & quel-
"ques métres de l'aizuille. L'accrocheur couvrait cette anomalie en

"econtrdlant le mouvement. C'est alors que survint en sens inverse le
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"tractour 41 tirant trois pcches 3 fonte. Malgré les coups &g sif-
"flet de 1l'acerocheur, le aachiniste du tracteur continua sa route
"n'ayant, vraisemblablement, rien ent:ndu, et accrochs, avec le

"bras de la deuxiéme poche de sa rame, le capct moteur."

2) Tans le courant de 1964, cent trois incidents ont 3té
1torjet d'un rapport du service Tracticn. Une analyse d'ensemble
de .ces documonts a ét: faite d'apres le nature, le lieu, le moment
(dans le cycl: de travail) de ces inciasnts et le facteur déclen-

chant supposé le plus important.

Les tableaux IV, V, VI résuanent les résultats. Ceux-ci, en
faisant ressortir l'importance de certaines variables, ont contri-

bué & l'orientation de la suite du travail.

TABLEAU IV

des cent nreniers incidents techniocues 1564 par secteur

¢t var tvpe d'incident

X

VoI 5 8 (1

Types d'accident

1-.,.~

>
I
>
(9]

2
v
a
o

] L: | aHF } pEF | xHE V.HF , V. U3

Lcerochage de véhicu1e<J ; 1 1 4
Tamponnement de véhicul% 1 1 3 3 5
Explosion de véhicﬁle E % 1 1 1
Déraillement simple 22 'z o5z 2110 ¢ |26 | 45 84
Iéraillement aprés acor. ;
ou tamponnement P2 2 1 1 2 6
Tous déraillements 22 ; a4 3 5! 2111 9 |27 | 47 90

i
Tous incidents 23% ’ 5 S 5 2113 11 31 55 100
{1) La signification ues =bréviations relatives aux voies dans les
différents secteurs sst Iz suivante : AC, aciérie ;3 AG : aggloméra-

n

tion 3 CX : cokerie 3 CK : crassisr § LM laminoirs ; aHF : accumu-
lateurs & minerai des hauts fournecaux ; pHF : plancher des hauts four=-
rizaux 3 xHF 1 autres voies du secteur des hauts fourneaux § V. EF 3
toutes voies de ce secteur § V.US : toutes voies de 1ltusine.
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TAZLTAT V

des cent premizrs incidents tachni-uss 1764 var sectsaur

et par onération

7 0 I 38 (1)
Opérations

AC AG CX C=x iLﬁ¥laHF pZF xFF V.FF V.,US
Tirer 6 2 1 1 7 6 7 20 30
Tirer en passant sur un
appareil de voie Ly 1} 2 2 7 S 16
Toutes manoeuvres de :
traction 10y 31 2y 1{ 1 9 6 | 14 29 46
Fefouler 3 2 3 4 3 4 4 11 23
fefoulsr en passant sur )
un appareil.de voie 91 1 1l 1 1 4 5 17
Refouler en bout de voie 3 1 1 4
Toutes manosuvres de
refoulement 12 3 7 4 1l 4 4 ¢ 17 44
Se déplacer haut le pieh 11 7 7 8

{
Autres opérations : 1 1 2 2
!
]

Toutes opérations 27 5 S 51 2 13{ 11 | 31 55 100

(1) La signicication des abréviations relatives aux voies dans les
difTérents sccteurs est la suivante : AC : acidrie ; AG : agglomé-~
ration 3 CX : cokcrie ; CR : crassier ;3 LM : laminoirs ; aHF : accumu-
lateurs & minerai des hauts fourneaux ; pHF : planciier des hauts foure
neaux j xHF : autres voies du secteur des hauts fourncaux ; V.HF s
toutes voies de ce secteur 3 V.US : toutes voies de l'usine.

a
<
n
N
[S)
Hy
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74 LIAU VI

¢3s cent premicrs incidents techniquas 1964 vpar secteur

et par factsur déclencrant su=vosd 12 plus invortant

Elément d= vV O I E S (1)

gendse apparente al AG CK Ca L aHFi pi?T lXHF ,V.HF V.US

. - T .
Origine matérielle ‘13 2! 6 1] 1 5 21 11 18 41
Comporteanent du Ct ou
du Ct et de 1'Ac 1y 2y 21 1) 1 3 2 5 12
Comportemnent de
1'accrocheur 1 2 1 1 1 5
Comportement du
machiniste 2 6 8 8
Comportement de
1'aizuilleur 1 1 1 2
Comportement d'autres
ouvrizrs des Transports| 3 1 1 2 3 1
Comportement d'ouvriers
dfautres services 2 5 : 3 13 15

i

Comportement de person-
nes appartenant & une
entreprise extérieure [ 1 1 1
Incident inex»liqué 4 5 5 9
Tous incidents 21 61 St 54 2 13] 11| 31 55| 100

(1) Les abréviations sont les mémes que pour celles des tableaux
IV et V,
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Ttexvloitation des statistisues d'accidents et d'incidents &
la lumiére des donndes de base de l'analyse du travail conduit
naturellenent & une étape plus délicate de la phase de diagnostic,
1'analyse d'accidsnt proprement dite, gue l'on va tenter maintenant

de définir et d'illustrer de quelgues cxemples.

C - Les analysss d'secidents ot d'ineid.nts

1) Intérdt, buts et limites d'une t:1ll= apnroche :

Cette étape peut £tre congus comme un eifort d'élucidation
qui, & partir des traces perceptibles laissées par un accident au
cours du fonetionnement d'un systdme homme(s)-machine(s), élargi
parfois aux dimensions d'un systéme "groupes-installations", vise
& dégager la nature de¢ la perturbation, ou plus souvent, des per-
turcations et des ajustements partiels impliqués dans la genise de

l'accident,

Cet effort mulg¢iprle comporte notamment :

- une localisation précise de 1l'accident dans 1'espace (par exemple,
par la méthode du quadrillage d'usine (R, FONTENAIS®, 31981) et

dans le tenps.

- Une analyse des doguments écrits (comptes-rendus, déclarations

diverses).
- Des enquétes orales.

-~ Des analyses de processus ds traveil,

Au cours dz cette recherche, certains facteurs explicatifs
seront fournis 7ar l'eipérience méme de l'analyste du travail,
d'avtres proviendront des timoignages convergents, en accord avec
des faits révélés var l'analyse du travail, d'autres encore auront
un caractire plus hypoihétique ¢t.devront &tre vérifiés par un sup-

rlérent d'analyse.



Au terme de cettc analyse d'accidents, succinctement présentée,
on aboutira 2 un modadle explicatif hypothétique et provisoire,
illustrant la conbinaison des principsux facteurs en jou. Ce modile
pourra &tre tradiit sous forue de dia ramme. Son but est & la fois
d'intégrer les diverses connaissences disponibles sur un type de
phénoméne et de suggdrer decs hypoth>ces &e travail cui puissent

étre soumises & une vérification ultérisure.

2) Présentation d'analyses d'accidont et d'incident

Afin d'illustrer la méthode qui vient d'étre définie, on pré-
santera naintensnt les analyses d'un accident et d'un incident. La
premiére met en relief quelques problémes de sdcurité dans la zone
d'intercction des Eauts Fourneaux et de la Traction 3 la seconde
fait apparaitre le dangsr que pesut présenter la transmission sonore
des communications dang les lieux d'activité intense.

&) Analysc de l'accident survenu 3 un accrocheur le
2 janvier 133

Comnte rendu du contremaltre ds la Traction @

Le personnecl du H.7. 2 ayant ouvert la cculée de laitier sans
avertissement préalable alors gu2 la leco effectuait une manoeuvre
sur les voies dessous les trous de coulée, X... debout sur le mar-
chepied d'une cuve & laitier, pour se mettre & l'adbri de la pro-
jection des crasses incandescentes a sauté & terre et est tombé
en trébuchant sur un bloc de crasse,

Remarque sur le comptz-randu :

Il indigue & peu prés llessentiel 3 toutefois, "une manoeuvre
sous les trous de coulée" est un: indication assez vagues. On note
que l'accident s'est produit tout au début du deuxidme poste
dtaprés nos obsorvations, les débuts de poste dans cette zone de
travail sont particuliérement chargés en incidents : ctest un moment
critique d'ajustensnt des groupes des deux services, car il est
fréquent que dcs coulées de fonte ou des 1léchesrs de laitier aient
lieu précisément au moment el un nouveau groupe des Transports
arrive sur les lieux .du travail.

80cc /65 f



Essai de reconstitution dc la gendse »proche de l'accident

Lz machine tirait une rame de cuves & laitier dont le chef
fondaur de ce haut fourneau venait de demander l'évacuation pour
faire placer dcs cuves vides. Antérieurement & la demande de cette
manoauvre, le chef fondeur du H.F, 2 avait fait placer sur la méme
voie une série de cuves en vue d'un nrochain lécher de laitier de
ce E.P.s Il n'étsit pas au courant de la maunceuvre supplémentaire
demandée par l= H.7F. 4.

En effectuant cette manoeuvre, 12 chef de train du groupe
Transport sa trouvait sur la locomotive et son accrochzur sur le
narchepied d'une des cuves, probabloment la premiére & partir de
la machine. L'op3ration ss passait norm=zlement, & ceci prés que
cas ouvriers n'tavaient pu prévenir le plancher du H.F. 2 car le
systdme de signalisatien, pris par gel, nz fonctionnait pas.

Tandis que la machine s'engageacit scus les trous d'évacuation
du laitier duv E.7. 2, les ouvriers fondeurs de ce H.F., persuadés
que les cuves nécessaires 4$taiont toujours en place, acheminaient
lc laitier vers l'un Ces trous d'évacuation. Au moment ol lc laitier
alleit couler sur la voic, ils sc< rendirent compte du mouvement
de la rame et essayérent d'ebteanir son arrit en criant : "Halte (.
A ce moment, la cuve ol se trouvait l'accrocheur allait passer sous
le trou d'évacuation. L'accrocheur, effrsyé par les cris, voulut
éviter d'étre brilé par 1: j:t de laitior et sauta du marchepied
de la cuva. Les alentours dc la voie étaicunt encombrés de grandcs
quaentités de laitier refroidai, si importantes qu'il avait fallu,
un moment avant, passcr par-dcssus les orgmnes d'attelage pour
opérer l'accrochags des cuves. Le pied dc¢ l'accrocheur heurta un
morceau Ge crasse sur un tas et il tomba 1l'épaule droite contre
terre. Il put cecpendant s'écartsr et évitor les rebondissements
du laitier qui continuait de couler perpendiculairement & la voie
en faisant beaucoup d'éclaboussures.

Résultats de ll'anslvee

Zlle a mis &n évidence, par ordre d'antériorité des contrain-

tecs et des parturhations du traveil, les facteurs suivants :

On

- Ene sde 1 existcnce @ cssert 3
La g&ne caus rar l'existcnce dtune desserte "en série" des

o
vy,
o+
[o9)
\

uns scule veie d'évacuation du laitier pour H.F. 2,

[gu]
o
¥}
[es)
[6)
Hy
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Acc2sesoriremant, ce2lle causée par un jet de laitier tombant vers
la piste de circulation ct qui "gerbe" abondamment de ce c8té

st1l vient 3 heurter les parois d'une cuve.

Les risques inhérents & un manque de coordination dans 1l'organi-

sation des coulées d'un haut fournsau & un autre,

Le manqus dz proteciion du groupce I[ransports 1lié au déficit d'in-

"

formations utiles entrez lz plancher 4z H.F. 2 et le groupe deos

[a)

Transports. Déficit tenant lui-m8me & l'absence dz contrble par
un ouvrier fondeur de la place des cuves avant l'ouverture du
chiot & laitier (ce contr8le est normalement prévu) et & la panne

du systéme de signalisation bloqué par le gel.

Ce déficit d'informations utilcs pose le probléme général de

la coordination des équipzs de plancher des Hauts Fourneaux et des

groupes des Transnorts gqui les deegservent.

- Les risques, en particulier pour une manoeuvre d!'évitemcnt

improvisée, d'un état d'encombrement des voies et alentours.

I1 n'est pas sans intérét de notcr que le sujet travaille

maintenant, & l'ordinaire, dans d'autres secteurs que celui des
Bauts Fourneaux et qu*il n'acceptc qu'ad contre-coeur dl'effectuer

des remplacemunts dans la zonc d¢ travail ol il a été accidenté.

L'essai de¢ reconstitution de¢ la gonése de l'accident nous a
amené i étatlir le modéle de diagnostic de la page suivante : le

contenu des casss supérieurcs de ce modéle est étudié plus en

détail au séno chapitre, A, III.
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b) Incident critigue obscrvd var un cherchcur (1) le

13 octobrs 1964 vers 20 hures

La machiuns: 32 refoulait deux pochss a fonte pleines et une
vide vers los voies de garage du haut fourncau 1. Elle était suivie
de prés par la machinc 1 refoulant une rame dc¢ cuves & laitier
vides sur une voi: adjacente.

Pour augnenter 12 distance cntre los daux romes, le chef de
train dc 1z amzckine 1 siffle trois ccups longs (Arr3t). Ce signal
est pris par le machiniste de la 52 sour un message dc son groupe ¢
il arrdte ss mechine. Lz chcl de train de la 1 pousse un cri
énotion du machiniste d: la 32 qui passa d2 l'autre cété de la
machine, apergoit alors 1. chef d¢ traian de l'autre groupe, com=-
prend co qul vicnt d¢ sc passcr ¢t remet en merche son véhicule.

La collision des deux remes est dvitde do justesse,

Remargus sur cct incidont critigue

I1 met en évidence un effet e perturbation, distinet du mag-
quage de signaux accustigucs mals pouvant l'accompagner. Il s'agit
de 1'abscnce do perception do L'origine d'un son asigu (sifflet émis
sur un bruit de fond de basse fréquence 2t de niveau sonore impor-
tant, ici celui de deux machince, dont unc diesel, travaillant &
proxinité 1'unc de 1l'autre.). L'emploi par les chefs de train et
accrocheurs de petits apparecils éacticurs-récepteurs de radio évi-
terait, dans ces occastons, lzs risquus de confusion ¢t de non-

perception des signaux.

On note aussi gquz, comme il arrive sur la route, il peut &tre
dangereux. pour un véhiculs, non seulcuent de démarrer ou d'accé-
lércr mais aussi de s'arrlter ou &¢ réduirc sa vitcsse & 1'impro-
viste 31 l'esvace C¢ circulation cst cncombré. C¢ principe pour-

rait 8tre rctenu Zzavs un progremme ds formation des machinistes.

On 2 3%sbli 1: wodéle de diagnostic suivant d¢ cet incident.

-
(1) Il se trouvait alors & bord de la locomotive 2 pour ltétude

dcs opérations de la zone d'interaction des Hauts Fourncaux
et decs Transports.

5056/65 f
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IIT « L'ANALYST DJ TRAVAIL

On présentera dans cette partie lluss.untiel dos techniques
et des résultats d'analysec. Dos éétails plus abondants sont four-
nis dans le Rapport Scientifiquc Pinal. On partira éu recueil des
premidres informatime pour adboutir & 1ltétude d'opérations cri-
tiques en passant par l'analyse dos rrincinaux processus de la

section trafic.

A -~ Recusil des vwrexnieres informations

I1 s'est cffectué en premier lieu avec l'aide dtun contre-
maitre jouissant d'une longue expérience et qui est, par ail-
leurs, l'agent de maitrise chargé de la formation des nouveaux
acerocheurs. La collabcration des autres agents de maftrise comne
des ouvriers pernit d'obtenir de nombreuses précisions sur les
activités étudiées.

Les renseignemenis, & ce stade, étaient obtenus au moren
d'entretiens dans un lccal du service et au cours de visites sur

le terrain.

1) Entretiens :

Avec le contremaitre znalyste ile aboutirent & mieux définir
les principsles sctivités des menbres de l'unitd et & faire res-
sortir quelques décalages enire les comportements prescrits et

les comportements effeotifs,

2) Visites dans 1l'usine

Le but do ces visites fut de connaitre tous les secteurs de
lfusine od est habituellement effectué un travail de transport et
en méme temps de prendre contact avec le personnel chargé des

manoeuvres.

£098/55 £
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B - Elzboration d'ensermble

Ineuite, il était nicesscire de structurer et ce préciser ces

données générales, La pcosibilité se dessinait d'utiliser directe=-

é
nent les résultets des analyses dans 1'Z35ude des accidents. Il
fallait pour cela d'une part, une description globale des activi-
tés du service donnznt une image fidile du découpage en tiches
particulicres coosrdonnées et, 4'autr: part, des analyses de pro-
cessus restituant la succession dss spérations des différentes
ranoeuvres. Autrement dit, pour l'ensemble de llactivité transport,
1'étude était commencée & deux niveaux : celui des tlches ou
fonctions se distinguant par leurs obvjectifs et celui des opéra~

tions élémentaires.

1) Description glotale des sctivités du service :

Les indications essentielles sont rassemblées en un tableau

d'ensenble (tableau VII, page suivante).

Ce tableau représente en trois purties de page séparées par
un trait discontinu les trois secteurs principaux de l'usine :
Cokerie, Hauts Fourrneaux, Aciérie. Dans chaque secteur, on a fait
figurer une ou plusieurs machines qui y sont affectées d'une fagon
stable., Ces machineg sont figurées en colonne au milieu de la page
et sont désignées par le numéro gu'elles portent. A la hauteur de
chaque mechine & droite et & zauche ou a indiqué la ou les machines
qui ont avec la machine centrale des relations ¢de travail. La
nature du transnort efifectué et le sens du déplacement dans les
secteurs (entrée ou sortie) sont nentionnés en face de toutes 1les
machines., Ou veut voir que certains wagons sont pris en charge
successivement pir plusieurs machines. Par exemple, les wagons de
char-on fin amenés 4 l'usine par la S.N.C.F. sont repris par 1la
machine n® 2 (aAciérie) qui les passe & la machine n°® 4 (H.F.) qui
celle-méme les passe & la machine n® 13 (Cokerie) laquelle les ache-

mine vers les silos & charbons.
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TAZBLEAJ VIT
Tablsau C'ensemble du découpaze du travail en tiches particunlidres
Machines - Machines
Entrée Secteurs S i .
amenant = orties évecuant
Colkerie R
! ,4 }-»wagons de minerai fin ihaéﬁ?’éjvarons de coke sl M,31
- =
n® 13 iciternes de goudron e i M. 4
Hauts Fourneaux (H.F.)
e ; . o HTachine’ fox !
¥.5 j—wagons de minerai fin n° 15 wagons d'agglonéré -— yi M. 3‘
- . . . s N Cas
.6 |—cuves a laitier vides -pm—————cuves 3 13 ™
% . I~ 8 aitie S achimgCW laitier pleines —9w . 5‘
i ifel fpoches & fonte vides n® 32 |pocuss & fonte pleines *;‘M. 1
lachine
a° n° 11 q°
e e e
.22 chuves 3 laitier ilachine jtransport du laitier au
i M.11 r;ple nes n® 6 lcrassier
r'“ ooches a fonte Machine N
a° transport de la fonte & AC
—Jdpleines n® 1 e
M, %&deavons de crhardon fin {Mzchine|wagon de charbon fin —— 5| M.13
wagons divers n® 4 liaison H.F.- AC 3 .12
—eeee — —
t .17 -wagons de coke xachine jtranssort du coke aux H.F.
; M. 2 }-wagons de ferraille n° 3] [transport de ferraille
Eﬁ. 5 jpswagons de minerail ilaa.ine transport de minerai ot age
¥.15 |owagons d'agglonéré b2t 3 glouéréns an silos E,F,
Acidries (aC)
' 2 rﬁwagons S.N.C.F. pour ‘hachine mise en place des wagons dans
le parachévement n® 17~Jles halles et pesage
1,12 lswagons venant des E.F. [liachinzimise en place des wagons et
T et cokerie pour AC n* 16 !lservice du parc & ferraille
— ) e
l lie 4 —»wagons divers HF-AC Machine|wagons pour AC, forge,
n® 12 |fonderie yi M.16
e .
. 1~ . - Ty
‘ S ¥, C.P.)—gragons S,H.C. T, yliachine |{wagens S.7.C. 7. pour~m_~____éfﬁ.3l
charbon et divers pourl n* 2 secteur H.T. _;lﬁ. 4
1l'usine — ——
wagons S.N.C.TF. pour AC-————)[L-17
#achine | - transport de scories au
25 parc & scories
- aide & la2 machine 12
g8oer. /63 £
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2) Analyse de processus @

C'est & ce travail que le contremaitre analyste devait appor-
ter la plus grande part de sa collaboration. Les processus des
princinales tédches ont &été reconstitués dans le détail., Ltutilité
de cette analyse est apparue frincipalement pour trois de nos

préoccupations ¢

- L'étude précise des manoeuvres en rapport avec un probléme
d'organisation (voir pius loin les travaux sur la co-

activité et 1a non-coincidence).

- La mise en évidence de moments critiques pour la sécurité

dans certaines séquences d'opérations.

~ La compréhension des accidents.

Un systdme de synboles inspiré des analyses de processus clas-
siques et complété par ces symuvoles spécifiques a été mis au point
et applifqué & de nombreuses manoeuvres (cfs mapport Seicentifique
Final). En veici la liste :

(:::) Opération (sans énergie extérieure & 1'homme)

//szfj/Opération (avec énergie extérieure & 1'homme)

———3 transport, diplacement, manntention

trans»ort, déplacement, manutention avec énergie exté-
———en, :
. rieure & l'homme (&lectricité en particulier)

T contréle

[} attente

S;; symbole ajouté aux précédents : "en vue de la sécurité’.
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C - Analyse d'opérations critigues

flles font normalement suite auxr analyses de processus, L'in-
térét se porte sur un fragment plus ou moins itdportant de la
chzine d'opérations élémentaires, fragment dans lequel se situent
un ou plusieurs moments critiques pour la sécurité. Ce fragment
a été soit indiqué par l'analyste, soit mis en $vidence par l'étude
des accidents. Il est décrit avec plus de détails que dans l'ana-
lyse de processus et l'on essaye de montrer le caractére dangereux

de certaines opérations.

1) Franchissement d'un serment de trolley sans électricité :

Cetfe opération se relie plus particuliérement & l'étude
‘du 42me chapitre, groupe A, partie II. IZlle est une illustration
des incidences négatives gue peuvent avoir, sur le déroulement du
travail de transport, des modificetions techniques imposées par

un service étranger ayant deo activités temporaires.

En un lieu de l'usine ol les passesges de rames sont nombreux,
1la présence dl'entreprises de construction étrangires (construi-
sant un nouveau haut fournesu) a contraint le service Transport
& utiliser une voie, aupsravant & sens unique, pour des déplace~
ments dans les deux sens et & procéder périodiquement & des cou-
pures de courant sur le trolley de cette méme voie (élimination du
risque d'électrocution pour les ouvriers des entreprises). Ces

mesures entrainent un certain nombre de risques :

- La circulation sur cette voie & deux sens n'étant pas
réglementée et la visibilité d'une extrémitéd & l'autre étant
ntlle, il existe un risqgue de rencontre de deux rames nez

2 nez.

-~ Lorsgque le courant est coupé sur un segment de trolley
(longueur : 100 m environ), on essaie malgré tout de faire
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passer des ranes tirées par des machines électriques. lLa
rame dvit alors prendre une vitesse suffisente pour pouvoir
franchir le segment sans alimentation de la machine. On

reut noter que la nécessité de se lancer 2 une vitesse assez
élevée s'oppese & la conduite & tenir pour éviter une col=-

lision.

- in outre, il arrive que des ouvriers travaillant dans cette
méme voie obligent le machiniste & stopper soudainement au
coars du franchissement. La rame se trouve alors bloquée,
la machine ne pouvant repartir. Il faut la dépanner en
faisant intervenir une autre machine. La figure 3 illustre

et résume la manoeuvre et ses incidents possibles.

Les principaux problimes coulevés ici sont repris et analysés

dans l'étude mentionnée, en voici un2 énumnération succincte @

- s8ignalisaticn des chantiers, avertissement des ouvriers
du passage des trasins,

- dispositifs de signrlisation et réglementation pour 1l'uti-
lisation d'une voie dans les deux sens,

- réorganisatiun du travail de trensport en fonction de modi-
fications temporaires.

8086/65 £
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La voie B, pour cause va donc se lancer pour La machine est alors
de travaux, a été mise "sauter" cc trongon. Mais dans 1l'impossibilité
hors service. La voie A une rame pcut arriver en de circuler. Une au-
est utilisée dans les 2 sens inverse ou des ou- tre machine (si pos~
sens mais une partie de vriers sur la voie peuvent sible avec moteur
son trolley est privée obliger & stopper. diesel) doit venir
de courant. La machine la dépanner.

Fig. 3

On remarquera enfin que le groupe qui oconduit la reme se trouve
en situation de conflit du type approche-évitement (exécuter 1la
tlche et éviter l'accident) et qu'en cas d'obstacle sur la voie,
la tdche est brusquément interrompue : on verra au 4éme ochapitre,
les conséquences possibles sur la sécurité.

2) Manoeuvres critiques sous 12 plarcher des hauts fourneaux

La zone de travail située sous le plancher des hauts fourneaux,
zone dont le caractdre dangereux a été plusieurs fois mentionné,
a fait 1l'objzt de plusieurs études du travail : on ne rapportera
ici, & titre d'exemiley; que l'analyse d'une manoeuvre. Ces don-
nées seront exvloitées dans la recherche figurant au 42me chapitre,

groupe A, III.

8058/65 £



- 45 -

TABLEAU VIII

Analyse d'une partie de 1a mencecuvre de sortie des cuves & laitier

sous le plancher dss hnuts fournmeaux 3 et 4.

La machine est engagée sous le plancher des hauts fourneaux.
Elle avance haut-le-pied sur la voie & laitier des H.F, 3 et 4,

Observations

Opérations
Ct ou Ac : Signal (ou
signaux) codé
raleatir

2t ou Ac

Ma

Ct ou Ac

.

Percerztion du
signal ; le ma-
chiniste ralen-
tit

Signal (ou si-
gnaux) codé
arréter

Ferception du
signal ; le ma~
chiniste arréte
la locomotive.

Entrée dans
ltattelage de la
cuve sous un trou
dt'évacuztion du
lajtier, ou a
faible distance
de ce trou

(l) Lz
té

De jour, coup de sifflet prolongé ou/et
petits battanents du bras, tendu hori-
zontalement ; & l'obscurité, m8mes batte-
ments avec la lamps.

Le machiniste contréle & vue l'ajuste~
ment de la manceuvre., Les tampons de la
machine deivent venir doucement au con-
tact de ceux de la premidre cuve.,

De jour : 3 coups de sifflet longs ou/et
denmi~cercles du bras droit vers le haut ;
a4 l'obscurité, mSmes cercles avec la
lampe.

i l'ouvrier, comme il arrive quelquefois,
entre dans l'attelage avant l'arrét de

la machine, il augrente le risque d'étre
briilé par du laitier venant & dévorder
‘d'une cuve trop pleine (1).

i

“l8me exdcutée avec beaucoup de prudence,
cette onération et les trois suivantes
peuvant &tre, pour l'ouvrier engagé dans-
l'attelage, l'occasion de heurt, et

m8me dz brilure, si des blecs de laitier
sont évacués par mégarde & ce moment-

1&4 du plancier du haut fourneau.

A cause des risques provenant du plan-

cher et contrairement a la régle générale

comportemant prudent est ici d'accrocher suant tout est arré-
et pas seulemant un des deux véhicules & accrocher, c¢e qui

zst la consigne générale de sicurité.

BORE

f

-
o]
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enseignée durant le stzge de formation,
plusieurs ouvriers entrent dans l'atte-
lage, en tournant le dos & la machine j
l'expsrience leur a appris qu'en cas de
danger venant d'en haut, ils peuvent
alors se protiger en se glissant sous le
chariot d'une cuve & laitier mais qu'ils
ne pourraicnt se glisser sous le chéssis
de la locomotive, par suite de la pré-
sence du cnasse-pierre.

Ct ou Ac : Accrochage 3 la
machine de 1la
premi&re cuve 2
laitier

Ct ou Ac

Sortie de 1l'at- | Ltouvrier sort de l'attelage, orienté
telage comme il 1'était en entrant. On note
des sorties "& quatre pattes" et méme
des sorties avec franchissement des-
organes d'attelage, Elles sont généra-
lement rendues nécessaires par la pré-
sence de nombreux blocs de laitier
solidifié,

Ct ou Ac : Enlévement de la| Si l'ouvrier est expérimenté, cette
cale placée sous| opdration est généralement effectuée
une roue de la du méme mouvement que la précédente,
cuve la main gauche saisit le barreau de

Ia "main d'atteleur" tandis que la

.main droite tire la cale ou inversement.

3) Problémes de communication au niveau des groupes de

trav-il
L'analyse des commuanications dont il sera question maintenant

a servi de préface aux recherches qui saront présentées au 4&me cha-

ritre. Zlle fait, en effet apparaitre la part importante prise

8085 /4% £
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par les communications intorpersonnelles dans ltexscution cor-
rectes des manoeuvres. Les oomaunications qui sont nécessairss
& un groupe de travail quelconque, ctargé d'une rame ont &6

schématisdes per la figure 4.

Cm 3 Contremaftre
Ct 2 Chef de trzin
a 3 Machiniate
Ac 3 Accrocheur
Aig. 3 Alguilleur

- : ‘ 8 Services
\ b .a k= ac / A4S ¢ Autre
K N’ oy
“roups de travail
~ o Fige 4

. R

Schéma du résezu de comiurication intéressant le groupe de travail

resnonsavle d'une rame

La place centrale est occupde »ar ls chef de train qui con-
munique directement avec tous les autres indiviaus du réseau.
Le tableau IX (voir pege suivante) irdizue succinctement pour
chague liaison portde sur la figure, l'objet essentiel des échangss

d'informations Labituels,

Si l'or considire plus particuliérement le groupe de travail

(entcuré sur la figure 4), on peut distinguer :

~ Les communications intra-groupe : entre chef de train,

machiniste et accrochesur.




Cm

Ma

Ac

Aig

Ct

Organisation et dérou-
lement de la t8che du
groupe

Opérations pour les
manoeuvres

Ovérations nouvelles
pour les manoeuvres

Circulation dans les
gares

AS

Travail commandé par
un autre service
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TABLDAU IX

¥a

Ao ‘Opérations pour
les manoeuvres

Utilisation des

ilg voies

Aig

AS

Cm

Organisatien du
trafic dans les
gares

Commandes de
travaux

- Les communications exira-grouarc : des précédents avee los

personnes extériesurcs au groupc.

In ce qui concerne cette question des communications, l'ana-

lyse du travail a montré notamment que

- Pour communiguer
un code officiel

chef ds train ou

autrement que par la psarole, il n'existe

de signaux que pour les communications de

accrocheur & machiniste (sifflet et ges-

tes) ot d'aiguilleur & machiniste (signaux lumineux).

- Ce code est insuffisant (signaux pas assez nombreux) pour

1t'exdcution de certaines manoeuvres.

- Four les autres liaisons, la communication par la parole

est fréquemment impossible en raison du bruit ou de 1!'éloi-

gnenment.,
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- Dz2g codes informels comprenant des signaux au sifflet et
par gestes sont utilisés lorsgue le déroulement du travail
oblige les intéressés & communiquer de fagon non prévue

of ficiellaoment.

4 ces constavations s'ajoutent un certain noubre d'accidents
et d'incidents, surverus durant la période de recherche & propos
desquels un probléme de communication a été wmis en évidence, Clest
ce qui a conduit % étudier en détzil les rapports entre communi-

cations de travail et sécuvrité.

IV - ANALYSZ DE LA FORUATION

Ltimportance de la Formation pour l'amélioration de la sécu-~
rité a souvent ét3 souliynée ¢t certaines des pages précédentes
en ont apporté une nouvelle illustration. Aussi, il a semblé néces-
saire d'analyscer les mfihodes de Formation employées pour le per-
sonnel de l'unité, cette analyse pouvant sider & mieux comprendre
les asvects critiques du trzvail. Cette analyée constitue aussi

un complément & l'étude du travail,

A - La Formation des accrocheurs

1) La "formstion sur lc tss"

Jusqu'en 1959, la formation des accrcchecurceresta limitée

o}
& une "formation sur le tas'", Cn psut y distingusr 2 variantes :

a) état O
b) étu

o

ouvrier mis Jdirzctement au travaeil

ouvrier recevant une préparation soumaire qui
comports
- une courte période d'information assurée par

un coatremaitre du service et visant & donner
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au nouveau une initiation a la topographic de
son secteur de travail ainsi qu'aux installa-

tions fixes et au matériel roulant,

- une période d'initiation durant laquelle 1l'ou-
vrier participe en surnombre, pendant quelques
jours, aux activités d'une équipe, la longueur
de cette nériode variant suivant les besoins

en personnel.

L'état 1 de 1la formation se distingue parfois melaisément de
1tétat O : 1'attribution de responsabilités nouvelles meis semi=
informelles & un agent de maltrise reldve le plus souvent d'arran-
gemente verbaux et constitue aine: une tiche secondaire. Nous
n'avons pu, en effet, trouver de trace écrite indiquant le début
de ce progrés dans la formation. On ne peut donc gudre estimer les
résultats de ces mesures sn natiers de sécurité. En conséguence,
on ne distinguera pas par la suite les variantes de la formation

sur le tas.

Pendant le temps ol cetse formatvion a été seule en vigueur,
le métler d'accrocheur s'est avéré ur de ceux présentant les plus
grzndas fréquences d'asccidents. Ainsi, sur 37 accidents mortels
survenus dans trois usines de la sidérurgie de 1'Est (1) entre
124€ et 1962 et dont llagent matériel fut un véhicule ferroviaire,
15 (soit 40,5 :) coacernaisnt des accrocheurs ; sur ces 15 ouvriers,
14 n'avaient regu qu'une formation professionnelle sommaire ("état
0" ou "état 1"), pour le quinziime, le type de formation profes-

2z

sionnelle n'a pu 8ftre précisé.

(1) Ces %rois usines sont celles de "Lorraine-fscaut" & Mont~Saint-
Yartin et Senelle (région de Longwy) et & Thionville. A cette
oc¢casion, nous prions les responsables des services de sécurité
des usines de Mont-Saint-Martin et de Senelle de trouver ici
1'expression de nos remerciements pour la confiance qu'ils
nous ont témoignée en nous communiquant ces informations.
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2) Passage & unc formation proressionnelle systématique

N\ . . - - -~ -
a) Historigque de ces progras, leur influsnce favor . ble sur
séeurité

Zn vue d'améliorer le niveau de sécurité, la Chambre Syndicale
Patr:.nale de la Sidérurgie de 1l'Ist orzaniss en avril 1959 une

scssion dc formation de moniteurs accrocheurs & laquelle l'usine

o]

articina. Cette session aboutit & 13 nise au point assez rapide

» )

§

ians l'entrevrisc, d'un programme de formation professionnelle des

accrocheurs, inspiré cde la foruation en vigueur & la 3.I.C.T.

Ce nouveau mode de foraation qui constitaera notre niveau 2
peut étre caractirisi par
- un progranne rédigé sous feorune anslytique,
- une application de ce wrogramme avaant tout travail pro-
ductif,
- llemploi de moniteur(s) gquelifié(s),
- une piriode orcbatoire au terme de laguelle le futur accro-

cheur est titularisé ouv renvo;é dans son service d'origine.

Aucune modification de cette importance n'étant intervenue
dans le service étudid, il senmble gue l'on puisse mettre & llactif
de cette action une vart importante quoique indéterminable préci~-
sément, des gains de sécurits conctatés depuis 1950 et résumée

ci-dessous.

La comparaison des no~bres annuels d'accidents survenus aux
accrocheurs avant (l957~l?f? inclus) et aprés la mise en place de
cette formation (18960-61) fait apvaraitre une nette diminution des
accidents "avce arrdt", de l'ordre de 40 5, et une augmentation des
accidéents "sans arrsdt", de l'ordre de 20 7.. La fréquence absolue des
accidents a donc bvaissd <t l'augmentation de la proportion des acei-
dente bénins peut signifier gque des nccidents qui auraient pu &tre

graves n'ont eu, grice & la formation, que des conséquences limitées.
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Au cours d'un exercice pratique des opérations d'accro-
chage et de déorochage, l'apprenti-accrocheur s'entraine
4 tenir la manille de la fagon la plus sfire dens ses
deux mains placées "en cuiller",



Sous le contrdle attentif du contremaitre chargé de la
formation, un apprenti-accrocheur entre dans l'attelage
de deux wagons, en fléchissant les jambes et en prenant
appui sur la poignée de sécurité ou "main d'atteleur”.



b) Caractéristigues e cette formation

Aprds avoir passé un examen de sélection psychotechnique,
les candidats retenus regoivent alors, en petit groupe, une for-
mation dont les conditions sont résuudes au tableau . Celle-oi
conprené une brave partie théorique et une partie pratique plus
développée dans laguelle le moniteur comiine l'explicaticn, la

dénonstration ¢t 1llexsrcice,

TABLLAU X

des conditions de lisu, de temws et de niveaux de

la formation des accrocheurs

Lieu Salle de r3union des contremaitres et voies pou
fréquentées

Stage d'instruction : 3 jours ou 2, en cas d'urgsnce

Initiation aux secteurs, installations fixes et
matériel rouiunt

P .
Durse - 3 jours x 15 (15 = nombre de machines utilisées)

- 2 jours x 12 (en cas d'urgence, avec exclusiun
des macuines employées aux travaux les plus répé-
: : Y
titifs}.

Contremaitre formé comme moniteur
Instructeur

Niveeu certilicat d'étude smélioré, 3 langues

-

Nombre nar an : de 5 & 10.

Niveaux nrofessionnels d'origine : manoeuvres et

OS1 venant de 1l traction, d'autres services ou

Apprentis nouveaux embauchés.,

Hiverux d'instruction ¢ inférieurs pour la grande

mejorité .au certificat d'étude et allant jusqu'a

1'anclphabétisme complet,




La variabilité de la durée du stage d'instruction et de 1la
période d'initiation, n'a d'autre justification que de libérer
plue rapidement du persorxnel pour la production : il s'agit dfune

survivance de 1'3ft2t 1 de la formation et il est permis de penser

gue laz limitation du temns d'apprentissage dininue les effets posi-
tifs 2e 1: formation sur la sécuritd,

Cn noters Sgalem:nt 1l'hétérogénéits des niveazux d'instruction
des apprentis et les moyens pédagogiques réduits nis & la dispo-
sition de l'instruetgsur.

B - les autres formations

‘Celle des machinistes est donnée sur le tas ;3 il n'en existe
pas & proprement parler pour les chefs de train, pilotes, briga-
diers et chefs de secteur mzais tous ces ouvriers passent un exsmen

de promotion, On se tornera ici & résumer dans le tableau ci~dessous

les fermations actuellement =n vigueur pour les ouvriers de l'unité,

TABLZAU XI

Pormations actuellement en vigusur pour les ouvriers de l'unité
autres qu'accrocheurs

CATEGORILS PROFESSIONNZLLE
Actions de formation M? Autres Pi
~ anciens e Ct Cs
ou de contrlle o Ha Br
&
Formation d'accrocheur X X X X
Formation "sur le tas" de
machiniste X X
tixamen de promotion du
ler niveau {1) X X X
Zxzamen de promection du
2ime niveau (2) X X

(1) uestions sur la sécurité, généralité sur le travail, machine et
secteur d'affectation, connaissances générales sur l'usine.

(2) 78nez cuestions que pour le ler niveau mais interrogations sur plu-
sieurs machines et plusieurs secteurs et en outre, rédaction
d'un rapport d'incident ou d'un coapte-rendu d'accident.




La lecture de ce tableau fait apparai‘re la position moins
favorable des machinistes, en particulier de ceux qui n'ont pas

8té antérieurement accrocheurs.
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4éme CHAPITRE

L:S DIFFSRINTES RECHIRCHES

Groupe 4 : Les interactions entre les services : consdéquences

pour la sécurité dans l'unité étudide

I-P NTA B

Lthypothése générale, commune aux irois études qui vont &tre
présentées, est que les zones d'interaction {zones frontidres)
entre services, dans une usine, ont tendance 2 devenir le lieu
d'inadaptations généralement néfastes pour la sécurité., Les éléments
de justification, aussi bien théoriques que puisés dans la réalité
du travail, du choix de cette direction de recherche ont été four-
nis au 2&me chapitre : Méthodologie générale (III - A) et au
33me chapitre : Phase de cdiagnostic {(II - C et I1I, C, 1, 2).

II - LES PERTURBATIONS TEMPORAIRES D!'UNE ORGANISATION COMME FACTEUR
DE _RISQUE

A - Introduction

Lors du recueil des premiires informations sur le terrain,
il avait été remarqué que dans le sscteur des hsuts fourneaux, des
chantiers de construction importants st'étzisnt installés. Ils occu-
paient un large espace aux endroits ol devaient s'exécuter des
téches du service Transporis. Plusisurs entreprises étrangéres
chargées de la construction d'un nouveau haut fourneau étaient
responsablzs de ces chaatiers et l'on pouvait se demander quels
effats, cetie présence nvait effectivement sur le déroulement habi-

tuel 2u travail de transport.

Dzs entretiens libres sur ce sujet avec le personnel du ser-

vice, ainsi que des observations supplémentaires renforcérent

(ot
Q
Qo
o2
O

]
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1'impression que ces difficultés étaient engendirées par cette situa-
tion. I1 apparaissai’ notamment gue de nouveaux problémes de séou-
rité se posaient avec acuitéd, pour les itransports & tous les niveaux
de la hiérarchie. Quelques exemples d'incidents observés ou rappor-

tés feront comprendre cette impression :

-~ Le 8~11-1962, pris d'une voie meaant aux hauts fourneaux,
un canion d'une entreprise a2 unz porte acerochnée et arrs-

cnée par une poche & fonte que.l'on déplagait.

-~ Le 23-10-1962, sur une vecie de circulation, une équipe
d'ouvriers de la construction déplace, & la main, un wagon

en attente sans en informer le service Transports.

- Le 20-5-1962, le dernier wagon d'une rame passe par-dessus
des traverses mises & la place du butoir dtarrét habituel
qu'il avait fallu enlever, en raison des travaux de cons-
truction. Conséquences : déraillement et enfoncement d'une

cléture.

De tels faits témoisnaient de l'existence de risques liés &
cette situation particulidre créée par la présence des entreprises

étrangéres et justificient donc une étude particulidre.

Au centre de celle-ci devait figurer cet enpittement des
entreprises de construction, sur l'aire géographique d'activité du
service Transports, avec toutes ses conséguences sur le plan de
llorganisation et du déroulement des activités récinroques. Il fut
décidé d'appeler situation de "co-activité" le résultat de cette
implantation forcée dlentreprises extérieures, dans un service de

l'usine.

L'intérét de 1'étude se trouvait renforcé par la nature méme

des rapports qui s'étaient créés entre les deux groupes, En effet,
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& la différence des relations de travail existant entre deux ser-
vices d'une usine qui interagissent cdans une chaine de production,
les deux groupes considérds avaient des objectifs différents. lLes
interactions~qui se nenifestaient ne viseient donc qu'2 réduire la
g8ne résultant d'un rapprochement imposé ; elles n2 pouvaient, dans
ce cas, 8tre considérées comme des rel=tions de coopération mais

»

de co-existence ou, pour &tre plus précis & provnos d'une situation

<~

de travail, de co-activité.

L'hypothdse générale de 1l'étuie pouvait alors &tre formulée
en ces termes : les interférences d'un systime (service) d'une
usine et d'un systime (entreprise de ccnstruction) extérieur engen-.

drent des situctions de risque.

Avant d'enirer dans le détail de la dsmarche qui tend & véri-
fier cette hyvothése, on précisera certaines notions théoriques
qui sont importantes dsns ce travail olt sont mis en rapport des
problémes d'organisation et de szécurité. Ensuite, on indiquera la
méthode qui a été utilisée ot l2s techniques éui ont servi & recueil-
lir les données. Le schéma général, fi- urant dans cette partie ser-
vira de guide pour présenter les résultats dens la partie suivante.
Une derniére partie sera consacrée aux commentaires dans laquelle
on esseiera d'interpréter les résulizts et d'évaluer les apports
de 1!'&tude.

B - La co-activité génératrice de ricgquas

1) La notion d'incartitude :

Four bie gaigir la relction que l'on veut mettre en évidence,
entre le ris ¢t cartaines perturbations du travail, il semble
nécessgaire ﬂe commencer par rappeler la définition du risque don-
né: par J.M. PAVERGE® dans le document 495/64 rclatif & la recherche
dans les charboanigses belges ¢t "Le risque est l'expression du degré
dtinczrtitude, d'imprévisibilité dans les variations possibles

ituna situation.” '
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Ce qui paraft importent dans cette définition, c'est 1la
notion d'incertitude, car comme le nate également TAVERGL, l'or-
ganisation tend & réduire l'incertitude. Par conséquent, la notion
pernmet de faire la liaison, dans une perspeciive epérationnelle,
entre la situation de risque et l'crganisation. Si 1l'on s'accorde
avec cette défirnition, il faudra donc montrer qu'il existe une aug-
mentation de l'iacertitude en fonction d'une dégradation de
1'organisation.

-Tout d'abord il convient d'illustrer briivement ce recours
& 1l'idée d'incertitude & propos des situations de traveil qui sont
prises en considération.

Dans le 3&me chanitre : "Phase de diagnostic!" a été analysée
une opération critigque qui consistait notamment en un franchisse-
ment par une machine électrigue d'un segment de voie sans alimen-
tation en électricité. Le groupe chargé d'une rame qui lance celle-
ci sur la voie mentionnée, accepte le risque d'entrer en collision
avec une rame venant en sens inverse ou, dens une éventuslité moins
grave, d'8tre immobilisé dans la partie non-électrifide. Il semble
bien que la caractéristique sscentielle de cette situation de ris-
que soit 1l'incertitude de l'évinenent "arrivée d'une autre rume
sur la méme voic". Si tout avait &té prévu pour signaler sfirement
& l'avance cette arrivée, on ne pourrait plus parler de risque. Il
faut bien distinguer ici le risque qui est finalement une probvabi-
1ité et l'incident rossible qui est 1l'éveénement dont on peut éva-
luer la prebabilité, Quand on parle covramment d'un grand risque,
on ne sait pzs toujours s'ili s'agit dlune probabilité élevée ou
de la gravité dss effctc posszibles de l'4vénement, ou encore de
lz confusion dss deux. Le risque qui e¢st considéré dans cette
étude, s'il se rapporte & des évinements hien caractérisés (acci-
dents et incidents impliguant les transports) n'est pas relié &
la gravité de ceux-ci mais & leur prohabilité.

Ainsi la relation entre le risque et ll'incertitude peut se
traduire de la fagon suivante : quand l'incertitude augmente, la
prohabilité d'un accident possible croit également. Il reste a
préciser que l'incertitude se rapyorte mux variations d'une situa-
tion de travail donnée et concernc des individus déterminés, Ceux~
ci ne possddent pas toute l'information qui leur permettrait de
prévoir 1l'évolution de la situation. Dans ll'exemple ci-dessus, le
groupe crargé de la rame n'est pas informé de ce qui se passe, en
face, sur la partie non visible da la voie et ne peut dire si, oui
ou non, un:s autre rame va déboucher. 3i lton simplifie un peu 1les
ckosee, la :roune pzut alors caoisir entre deux comportements :

- Se metire en position d'attente et ne prendre de décision
qu'apreés avoir obtenu 1l'infornation suffisante,

- Lancer la rame en comptant sur la chance qu'elle ne rencon-
trera pas dlautre rams.

6OLE,65 f
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Ze premier comportement vise & une réducticn de l'incertitvude
gl permet dlajuster le processus de travail & la situation en
fonction du moindre risgue. Le second se caractérise par une
acceptation d'une part dlincertitude et en méme temps d'une cer-
taine prob:hilitéd d'accident. La situction de travail particulidre,
considérée ici, reste assez complexe, mais on peut imaginer une
situation exrérimentaile dans laguelle 1'incertitude et la proba-
bilité d'accident pourraient &tre évaludes avec précision. Dans
cette étude rialisée sur le terrain, il faudras nelheureusement se
contenter ¢z mesurer rrossizrement los modifications du niveau
dtincertitude que l'on rencontrerz, en raison d=s difficultés pra-
tigues du recueil des donnfes dans une situation aussi peu con-
trS5lde que celle gqui est considérée,

2) Les z2onzs d'interaction comme zones d'incertitude :

On a pu rendrer sur le terrain les zones de co-activité les
vlug trpiques cans lesquellss se manifestaisnt, de fagon obser-

varle, les activités des deux grcupes. Ces zones peuvent &tre

1)

considérdes conie des zones d'interaction dl'un genre parfticulier
ntre services. In effet, comre il a ét4 dit précédemment, les
daux groupes n'avaient rus d'objectif de travail commun, mais ils
étzient en quelgue sorts contraints pour atiteindre leurs objectifs
respectifs, d'interagir dans 1l'espace géographique qu'ils devaient
ococuper ensemble. Il falleait dene tenter d'étudier dans ces zones,
1'crganisation de 1la co-activité, d'en digager les lacunes proba-
bles et de voir s'il sxist .it un lien sntre cette organisation
et une aurnentation cde l'incertitude pour le personnel.

On pouvait pens-r % des di{Tauts dlorsanisation, en raison

)
=
=

(4]

=

[q

e

ot

dtabord du caractéro partie improvisé des implantations de
cnantiers temporiires 3 en raison aussi de la mobilitéd de certains
travaux ¢t du monoue de "rodage' gdnéral de la co-activité, compte-
tonuv de sou czractirs récent. L'impression avait en outre 418
gnrouvde an cours des premidres observations, ocu'il manguait,

dans legs zomes d'interaction, un véritable élément coordinateur

gul aurait eu lis charge deg préciser les dispositions de traveil 2n

coriun d'une manidre opdrationnelle.
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& l'organisation déficiente, on pouvait rattacher la mauvaise
circulaticn de 1'information entre les deux groupes. Pas d'infor-
mation réciproque au sujet des téches entreprises, pas d'achemine=-
ment correct des demandes émenant dc l'un des groupes 2 l'inten-
tion de ltautre, pas de diffusion de regles de communication ni
de consignes de sécurité communes, pcs d'entente au sujot de la
répartition des tfches subsidiaires dont l'attribution n'était pas
précisée, pas d'information systématique concernant les perturba-

tions occasionnées par ungroupe dans le travail de l'autre.

Il était permis en outre d'imputer & l!'insuffisance d'orga-
nisation la tendance remarguée chez certains traveilleurs, eoccu-
pés dans ces zones dl'interzction, & recourir & des méthodes opé-
ratoires informelles, c'est~&-dire & des méthodes non prévues
officiellement. Ainsi, des ouvriers du service Transports, lorsque
les conditions habituellss d'exécution d'une manoceuvre étaient
modifiées en raison de ll'activité des chantiers de construction,
étaient-ils amenés & trouver d'eux-mémes une solution de fortune.
Clest le cas du groupe de travail de l'exemple, cité plus haut,

qui langait une rame sur un trongon de voie non-électrifié.

Si l'on pouvait établir que de tels faits se produisaient
assez souvent, il serait évident qu'un haut degré d'incertitude
en serait la conééquence directe pour le personnel et gque ces
zones d'interaction apparaitraient, en raison des dangers inhé=

rents au travail, comme des zones critiques pour la sécurité.

C - Hvpothéses et Métrodologie

1) Hycothdses sur les variables intermédiaircs

Jotre intention est d'essayer de montrer qu'il existe
une liaison entre 1l'état de co-activité et l'apparition de situa-

tions de risque. liais celle-ci n'est pas directe. Les voies qui
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conduisent de 1l'un 3 l'autre comptent un certain nombre de relais.

Ils sont présentés dans le schéxna de la figure 5, alignés sur

8ix nivsaux,

au départ, (niveau 1) se trouve ividemment 1l'activité dlentre-
prises étrangsres dans lc champ de travail de 1l'unité de trans-
port. Cette activité s'accompagne de modifications dans lzs con-
ditions de travail pour le pcrsonnel du service Transports (niveau
2) parmi lesguelles nous avons retenu les changements dans 1'état
des lieux, les travaux particuliers cuc les gens de 1l'unité de
transcort doivent exécuter pour le compte des entreprises et les
situations engendrées par des comportements non-réglementaires
dos ouvriers des cntrevrises (par référence aux consignes de sécu-
rité). Compte tenu de l'insuffisance des coamunications inter-
systémes, ces itrois types de modifications sont susceptibles de
produire chacun isolément ou ensemble une augmentation du nombre
des incidents techniquss, des situations inhabituelles, une charge
ecerue de travail et des interruptions de tdches (niveau 3). La
tremidre de ces variables (augmentation du nombre des incidents)
doit avoir & son tour un effct renforgant sur les trois autres.
4 partir de ce niveau on n'envisage pas, pour la clarté du nodele,
la multiplicits drs connexions possibles. On isole certaines
liaizons qui semblent solides, dont les termes apparaissent ci-
dessous (niveau 4). ‘

Lus situations inhabituelles et lcs interruptions de tdches
ont pous consiguencs d'invalider les conportements automatisés
(~utonctisme accuis dans 1'exercice ds la fonction) et les
mdtnodes formelles de travail établies dans l'usine pour les
sruupes crargés aes acnoteivres ¢e transport.

La charge accrue de travail fait watrer certains critdres
dlexécution des téches en conflit avec la sécurité ; exemple de
cenflit : vitesse-sécurité (1la réthode »rudente n'est généralement
pas la plus ranide). Les conflits de critéres sont inhérents & la
subjectivité de l'individu, on pourrait l=s 2ppeler variables
internzs pour les distinguer des deux précédentes dont le procesw
sus d'apparition peut &tre directement obscrvé,

Le schérmu indiquc ensuite, pour les directions passées en
revue, une converzence des incidences (niveau %5). Chacune d'elles
conduit en effzt, socit au recours & dcs méthiodes informelles,
soit & voir s'’lever le niveau d'incertitude asns la situetion
ae *trav-il, Les uéthodes informelles généralement non éprouvées
coat 2lles-mimes génératrices d'incertitude. I1 faut admettre
r._urs; on accord avec la définition du risque choisie (B.l) que
des nouvellss situations de risques sont crées (niveau 6).
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La méthode consistc dene & dégager les veriables internmédiaires
qui s'insérent entre le point de départ et le point dlarrivée.
A chague étape doit pouvoir sc¢ faire une sorte dc contréle de posi-
tion : autant que possible, celui-ci sera fait avec les tcechniques
indiquées au paragraphe suivant ; pour 1l: reste on s'appuiera sur
l'acquis do la psychologie expériceniale ou sur des travaux de la
psychologie du travail., Ce sera le cas préciséncnt en ce qui con-
cerne les variables "conflits de critarcs”’

2) Métrod; d'étude des variablcs

Dans la parties D qui suit celle-ci, nous exaninons l'une aprés
lt'autre, conformément au schéma, chaque variable indiquée. Dans
un premier temps nous t&chcns de vérifier l'existence de la variable
dans 1l'enserbl: considéré, dans un deuxiime temps nous essayons
de montrer ses zffets qui correspondent & une autre variable infé-
réz, Hous "descendons!" ainsi do niveau en niveau pour arriver au
bas de la ligne daes variadbles intermédiaires ol ncus trouvons lz

variable dépendante : les situations de risque.

L'étude sur le terrain de chacune dos variables stest faite
en utilisant princiyzlement l'obssrvation systématique, l'inter-
view st 1'étud. de piices officielles. Voici pour chaque variable
la technique qui a été choisis : Pour les trois variables figurant
au nivozu 2 nous avons surtout caployé les observations systéma-
tiques. Cepondant une question d'interview a perais dlobtenir de
la part du personncl intéressé certaincs confirmations et préci-
sions. mn ce qui concerne la variable : augmentation du nombre des
incidents techniques (niveau %), nous nous sommes servis de rap=
ports officiels de ll'usine, de rdcits faits par des ouvriers et de
certaines rfponses ¢!'interview. L'existence des situations inha-
bituelles est, de adme, mise en évidence par une conbinaisen
observatior.s-interviews. La variable : charge accrue de travail
est surtout £tudiée 2 partir des réponses d'interviews qui sont
catigorizées permettant de calculer des pourcentages. L'observa-

tiom nous a donné ici qualques cas typiques qui sont analysés.

o
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Au niveau 4, l'exploitation systématique des réponses d'intervicws
eonctitue le moyen de vérification essentiel. Une observation com-
portont un relevé cez ronmmunications interpersonnelles apporte des
renseignements sur le probléme de l'automatisetion des comporte-
ments opératoires. Infin, les variables 5 et € font l'objet d'une

analyse fondée sur des cas précis obsarvis ou rapportés.

D - Résultats

Nous allons présenter dans cette partie les résultats obtenus
pour chaque variable & l'aide des techniques mentionnées dans la
partie précédente.

1) Variables du niveau 2 :

Les résultats conceraant ces variables sont regroupés dans
le tableau XII (voir page suivante). Les chiffres des colonnes
0 e* R sont des pourcentages de fréquence des faits observés ou
rasportés. Pour la colonae O (observations) les pourcentages
sont calculés par rapoort au nombre total de séances d'observa-
tion effectudes. Pour iz colonne R (réponses) ils sont calculés

par rapport 3 ll'effectif des nersonnes interrocgées.
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TABLEAU XIT

Dornées recueillies pour le niveau 2

£ %
Variables Paits observés ou rapportés
0 R
Environnenent matériel
wfatériel des entrerrises déposé au
Tord des voies 2 26
Coupuras de courant au trolley 1¢c0 4
a) Changements Héduction du réseau de voie 109 2
dans 1'$tat des Remplacement de butoirs d'arrét par
lieux des traverses de bois 100 -
Creusement de tranchées au bord des .
voies 97 2
hatériel métallique entrant dans le
gabarit des rames 42 -
Echelle dressée au milieu d'une voie 6,5 6
Enzing et véhicules
Engins de chantiers circulant au
bord et dans les voies 59 2
Yagons mis £ la disposition des
entrepris=s 40 -
Lorries eccupant les voies 23 2
Grue installée au bord d'une voie 20,5 2
Personnel :
b) Travaux par- Equipes d'ouvriers des entreprises
ticuliers exécu- travaillant dans les voies 40 20
tés par le ser- Travaux de soudure au berd des voies 6,5 2
vice Transports Déplacements pour l'approvisionnement
2our les entre- des chantiers 23 12
prises Déplacenents pour llévacuation de
dénlais 13 12
c) Comportements Utilisation de lerries sur les voies de
non réglenerntai- de circulation sans autorisation 23 12
res des ouvriers Stationnement de vélLicules aux en~
des entrepriscs d»cits non autorisés 10 -
(Infractions aux Refusz de priorité aux rames - 6
consignes aiffu-~ Non respect des signaux - 5
sézg par le ser- Chargement de camion mal arrimé p) -
vice de Sécurité) Travaux & proxiaité de voies non
signalés - 2
Passage entre les wagons d'une rame
en marche - 2




-3

Les {aits recueillis paraissent suffisants pour justifier
l'existence de ces trois variables intermédiaire =t leur liaison

avec l'activiié des entreprises étrangires.

2) Variables du nivzau 3 :

I1 faut maintenunut descendre diuxn wiveauw et procdder de la
méme fagon, cl'est~i-dire vérifier l'evistence des variables du

niveau 3 et la liaison du niveau 2 au niveau 3,

a) Ltauvgumentation du nombre deg incidents tecunigues

Les raenseignements donnés & ce sujet par les rapports offi-
ciels ne permettent pas d'évaluer avec rigueur cette augmentation.
Ils viennent cependant étayer fortement l'hypothése explicitée
précédemment (partie C,1). On les a résumés dans le tableau XITI,

Cn reléve dans ce tablzau que le secteur touché par la co-
activité (secteur H.7.) est celui qui connait le plus d'incidents
avec une provortion de 57 ¢, les 23 ¢ restants se divisant entre

les quatre autres secteurs.

Parmi les incidents de ce secteur, on en trouve six dont le
compte~-rendu indigue explicitenent ls r:zlation avec des changements
dans 1l'état des lieux. Il s'agit des sis dérailiements. Ils repré-
sentent 20 7 de l'ensemble des dér-illesments du sarvice Transports

pour l'année 1952,
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TABLEAU XIII

Incidents technigues enregistrés au service Traction
durznt 1l'annde 1962

Tanmponne=~
, ment et . Déchirement
SECTEURS Déraillement déraille~ Tamponnement de poches TOTAL
nent
E, 7. o
(présence
des entre-
prises) 21 1 2 2 26
Cokerie 6 1 7
Crassier 2 2
Acigrie 3 3
Parc & aine 1 1
TOPAL z3 1 3 2 39

Deux incidents, msttant en jeu des changements des lieux et

des comportements non réglementaires des ouvriers des entreprises,

ont pu 8tre directement observés par un des chercheurs.

Un incident rarpvorté par un siguilleur, a pour origine une

double irnfraction & la consigne de circulation des lorries et une

infraction pour manoeuvre ¢'ua levier d'aiguille par des étrangers

au service.

T1 semble possible de conclure & une relation entre changements

dans 1'état des lienx, comportements non réglementaires des ouvriers

de le conctruction d'une part et production d'incidents techniques

dlautre part.

>

t.

pnjéc f
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b) Les interruptions dans le déroulement des tdches de

transport

TABLEAU XIV

Interruvtians dans le déroulement des tiches, cbservées ou rapportées,

lides 4 des variables du niveau précédent.

Variables du
niveau 2
précédent

Interruptions relevées

Obssrvations

Déclarations dtlouvriers
(interviews)

Changement dans
1tétat des
lieux

~ Arrét brusque d'une

rame, une échelle
étant dressée au
milieu de la voie
(cas observé 2 fois
& 12 jours d'inter-
valleg

~ Arréts de rame pour prévenir

des ouvriers des entreprises
se trouvant trop prés des
voies.

Arréts pour éviter des col-
lisions entre rames sur une
voie temperairement utilie
sée dans les deux sens.

Comportements
non réglemen-
taires

- Arrét brusque d'une

rame, une échelle
ayant été dressée
dans le voie sans
gtre signalsde

(2  fois),

Interruptions des manoeuvres
sous le plancher des hauts
fourneaux : des ouvriers
déversent des détritus sur
les groupes des Transporis.

Ces exemples, sans apporter de renseignements sur le nombre

ni sur la fréquence des interruptions imprévues d'un travail en

cours, en montrent l'existence et la relation avec les variables
du niveau précédent.

c) Les situations inhabituelles

Les situations de travail considérdes ici comme inhabituelles

sont celles qui font apparaitre des modifications observables d'un

état antérieurement stable et dont les groupes chargés des rames

doivent tenir compte pour l'exécution de leurs manoeuvres.,

8086/65 £
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TARLEAU XV

Situations inhabituelles s¢ rawportent aux variables du niveau 2

et aux incidents technijues

Variables

précédentes

Situations inhabituelles

Observations

DPéclarations
d'ouvriers

Changements dans
1'état des lieux

Comportements
non réglemen-
taires

Travaux pour les
entreprises

Incident

Attente forcée d'une rame
sur une voie de circula-
tion par suite de la ré-
duction du réseaun de
triage

Manoeuvres improvisées
pour faire passer les
rames sous un trongon de
trolley non électrifié

e,

- Ralentissements impré-
vus des rameg sur les
chantiers des entre~
prises

- Maniement difficile
d'un systéme d'aiguil-
lage & main, une fosse
ayant été creusée
dessous.

Manoeuvres modifiées par
gsuite de la circulation

et du stationnenent non

autorisés de lorries et

d'engins cde chantier

- Retards dans le tra=-
vail entrainés par 1la
non-signalisation des
travaux au bord des
voles

Manoeuvres raendues plus

délicates en raison de la
mobilisation de wagons avu
profit des entrerrises

Chef de train sautant sur
une rane en dérive pour
llarréter

La production de sifuastions inhetituelles en liaigon avec le

niveau précident est confirmée par ces indications.
P
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d) Charge accrue de travail ¢

TABLEAT XVI

On signale ici les cas observés et ropportés dezs téches qui
slajoutant au programne havituel du travsil de trensvort.

Variables
précédentes

Charzge accrue de travail

Observations

Déclaratiens

Changements dans
1'état des lieyx

Travaux pour les
entreprises

Incidents

“Wlanoeuvres supplémentaires
nécessitées, dans la gare
des H.F, par 1la mise hors
service de voies

Travail accru pour les
équipes des machines & mo-
teur diesel lorsque le
courant est coupé au trol-
ley

Travail accru pour les
équives des 3 machines qui
se partagent les téches
d'aide aux entreprises,
leur programme habituel
restant inchangé

Travail sunplimentaire
pour les équipes des ma-
chines appelées & faire
des interventions de dé-
pannage

- 88 I des ouvriers di-
gant avoir subi un ac-
croissement de leur
charge de travail.
Pourcentages de répon-
ses par variables in-
criminées (chaque va-
riable peut Etre citée
plusieurs fois par ls
méme personne) :

38 %

32 %

36 %

Pour la partie de l'étude qui va suivre, l'expression d'un

accroissement de travail resgenti subjectivement est aussi impor-

tante qu'une donnée objective sur cet accroissement.

208E/68




3) Variables du aniveau 4 :

a) Invalidation des comportements automatisés

au cours de la rhase de disgnostic, l'analyse du travail
a permis de mettre en évidence le fait gue certaines tdches de trans-
port comportaient des séquences oréravoircs répétitives. L'exécution
réguliére de telles séquences pendant plusieurs mois finit per engen-

drer une automatisation du comporiement chez les exécutants,

Notre hypothése ici est que dans certains cas les varia-
bles du niveau précédent font perdre aux comportements automatisés
leur caractére ad :té., Auirement éit, des situations de travail soent
engendrées dans lesquelles le comportement automatisé, acquis par la
répétition, devient inadéquat.

Interruption dans le cours du travail :

Tous les cas d'intesrruption cités précédemment ont eu
lieu au cours de asanoeuvres trés frégquemment exécutées. La réaction
a l'obstacle, amenant 1l'arrét de l'opération en cours, représente
la rupture de la chaine comportemnentale automatisée. Le maintien
rigide de la chafne dans ces situations elit conduit & coup sir &
ltaccident. Le comportement habituel s'est trouvé brusguement inva-
1idé,

Situations inhebituelles :

Les rames occupdes dans la gare des hauts fourneaux ont
généralement un travail répétitif, la suppression de certaines voies
détruit l'ensemble ordonnéd havituel des opérations. Le maniement
d'un aiguillage & main devient pour l'accrocheur assez vite un auto-
matisme. Si l'on creuse une fosse sous le dispositif, cet automa-
tisme n'est plus valable. Les machinistes qui ont acquis un compor-
tement de routine en passant fréquemment & certains endroits, n'évi-
tent l'incident, lorsque le courant est coupé au trolley, que s'ils

parviennent & modifier ce comportement,
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b) Invalidation des méthodes formelles de travail

On considére ici 1'ensemble des comportements prévus
officiellement par les cadres du service Transports pour l'exécu-
tion des manjeuvres.

Zn rapport avec des situations inhabituelles et des tra-
vaux particuliers ¢

Le programme formel des groupes de travail est rendu
inadéquat par de nouvelles exigences :

- Il faut arréter le cours habituel du travail sur ordre,
pour évacuer, par exemple, un wagon de déblais, pour
garer un plateau chargé de profilés dlacier, ‘

- Les wagons destinés aux entreprises peuvent se trouver
placés au milieu d'une rame de wagons de l'usine. Des
manoeuvres complexes seront nécessaires pour les en
extraire. Les processus formels sont bouleversés,

- Les manosuvreg supplémentaires exécutées par le groupe
travaillant sous les hauts fourneaux, en raison de la
réduction du réseau de gare, échappent aux prévisions

formelles concernant ce travail.

L'invalidation des méthodes formelles place généralement

les groupes devant des problémes de travail nouveaux & résoudre.

c) Les conflits de critires :

On va essayer de digager la relation possible entre la
charge accrue c¢e travail et les oconflits de critéres :

- Lorsqu'une tdche supplémentaire est commandée tardivement
en ©in de voste, le souci de l'exécuter le plus rapide-
ment possible va s'opposer au souci d'éviter les acci-
dents. Chez 1'individu nait le conflit : vitesse~
sécurité,
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- 50 /5 des personnes interrogdes disent explicitemeat
avelr ressenti le conflit : cbdissance sux wrdres-
sécurité, lorsqu'il leur était ordonné une opsration
leur paraissant risquée. Dans ce type de conflit, les
conséquences d'une charze accrue entrent de fagon pré-
cise pour 51 G

- Un autre type de conflit : vitesse-sécurité indiqué
est celui qui existe lors;ue la possibilité est offerte

34 llexécutant de sagner du temps en enfreignant une

régle de sécurité.

Pour reprendre ce qui a été dit 3 provos de la variable charge
accrue, on peut estimer qus la charge ressentie subjectivement est
essentielle en ce qui concerne les conflits de critéres. A cet
égard, les réponses obtenues var interview témoignent de l'existence
et de l'origine de ces conilits.

4) Variables Jdu niveau 5

Le méne principe de cheminement que pour les niveaux précé-
dents est utilisé ici en Tfaisant appel & des cas précis observés

ou rapportés.

a) La recours & des méthedas informelles

-0~ Lorsque les conportements autonatisés sont invali-
dés, on releve le recours aux procédés informels
suivants :

- lancer une rame sur uane voie non électrifiée,
- trier des waaons au lancer sur un chantier (cf. le
cas cité de comnlication de manoeuvre),

- vlacer des planches sur la fosse creusée sous le

.i3positif d'aiguillage & main pour en permettre

o

[
[

naniement,

ne
.

"ier & une appréciation personnelle de 1'humidité

!
n
@

deg rails pour décider du cdéplacement d'un coavoi

plus lourd gu'z ‘l'accoutumée.
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~0- Lorsque les méthodes formelles sont impraticables :

-

sauter sur une rame en dérive et 1l'arréter a temps
pour éviter ltaccidert,

nodirier le résesau ce communication prévu du

groupe de travail en raison d'obstaclas,

dégazer le gebarit d'une rame en la poussant & par-
tir d'uns autre voie, en plagant une planche entre
la rame 2%t la machine;

exécuter une manoeuvre % l'angliise (& la reni-
flada).

-0~ Lorsqu'il y a conflit de critéres :

Conflit effort-sécurité

Lorsqu'una métlode plus économijue que la mé¢thode

formelle regoit la tolérance de la maitrise, elle

est utilisée de préTérence méme si elle parait
dangerevaa.

"On fait warfois des manoeuvres qui sont inter-
Cites mais clles sont tolérées... Au crassier,
il arrive gue le chef de train fesse décrocher
la machine et laisse courir les poches ou les

wagons et on les raccroche plus bas,"

Si une entente exicte entre individus trawvaillant
ensemvle, des signsux du code officiel pourront
é8tre remplacéds par des signaur informels nécessi-
tant un effort windre ; pour communiquer avec
ltaiguilleur certains chefs de train émettent au
sifflet & bouche un sifflement spécial modulé,

connu du destinataire, qui leur évite de se dépla-

esti
‘cer ot de télérhoner.

Conflit vitesse-sécurité

Lans les moments de presse, on utilise des procédés

lus rapides maies gqui sont reconnus comme dangereux
? q

par l'ensemble du personnel :

"I1 arrive qu'on accroche ou décroche d'une fagen

anormale, par exemple en marche, quand on est pressé.
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C'est comme cela gqu'on devient nerveux et que les accie-
dents arrivent. Chaque fois je me dis que je ne recom-

mencerai pas.”

Conflit obéissance aux ordres-sécurité

Le maitrise donne parfois des ordres qui obligent &
enfreindre la régle : ainsi quand, par suite de la
réduction de la gare due & la co-activité, les poches
destindes & 8tre vidées au crassier doivent &8tre éva-
cuées le plus rapidement possible.

"Jon, je n'al pas refusé mais Jj'ai eu envie de refu-
ser ¢ on nous demande de prendre une poche en sup-
rlément pour le crassier, il y a pourtant un réigle-
ment qui devrait étre respecté par tous. Si quelque

chose arrive c'est le machiniste qui est ennuyé."

b) L'élévation du niveau d'incertitude :

Tous les cas de recours % des méthodes informelles qui vien-
nert d'€tre cités montrent le caractire improvisé de celles-ci,
le

lles sont souvent nées de l'inspiratinn du moment 3 la plupart

(/]

(5]
[

ne sont pas le risultat d'études rationnelles du travail,

U]

n'ont pas été éprouvées et celles qui 1'ont été aniérieurement ont
dfi 8tre reconnues co me défectueuses. Dans ces conditions, il n'y a
rien d'étonnant & ce qu'elles paraissent chargées d'incertitude.
Avec de telles méthodes, le travailleur ne sait pas ce que la suite
des opérations lui réserve. Lancer des wagons sur un chantier, sau-
ter sur yne rame en dérive, pousser une rame aveo une planche, lais=-
ser rouler des wzgons sur unc “entz et les rattraper en bas, ctest
chaque fois accepter d'agir avsc une large part d'imprévu en ce qui
concerne 1'évolution nossible de la situation. Il faut donc admettre
au bas du réseau dss variables qui viennent d'&tre passées en revue,
1'418vation &u niveau d'incertitude tel que nous l'avons défini et

oul constitus 1'élément essentiel de la confirmation de l'hypothese
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générale de cette étude. Pour clore e¢ncore plus complétement le
schéma, il faut arriver aux situations de risque et, & cet effet,
quatre accidents qui se sont produits durant la période de recher-
ches sont & citer en raison précisément de leurs rapports avec la

présence des entreprises.

- Le 1-12-1963, sous le plancher des hauts fourneaux, un ré-
partitgur de wagons fait une chute dans une fosse creusée
par des entreprises. Il a des contusions au thorax et doit

s'arr8ter de travailler durant trente jours.

- Le 3-1-1964, un chef de train, descendant d'une machine,
se blesse au talon en heurtant un b&ti de treuil laissé trop

prés de la voie par une entreprise.

- En juin 1964, un chef de train et un chef de secteur font
eux aussi une chute dans des fosses creusées par des entre~

prises. Ils sont lé&gerement blessés.
Ces événements viennent confirmer la réalité du risque existant

dans des situations rendues plus incertaines du fait de la cos

activité.

E « Commentaires généraux

Apres cette présentation des résultats se pose la question de
leur validité st de leur portée, Il est bien entendu gue la méthode
suivie dans cette étude n'a pas permis de présenter une démongtra-
tien rigoureuse de la relatien entre les interférences de deux
systémes et la production d'accidents, Pour atteindre cet ¢bjectif,
il faudrait au moins effectuer une ou plusieurs études de contrble
dans d'autres usines. léanmoins, la présente démarche a plus qu'une
valeur purement illustrative : par l'ensemble des phénoménes qu'glle
met en évidence, elle apporte & 1'idée générale qui est & l'origine

de ce travail un caractére de grande vraisemblance.

2oas/65 f
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»

Ltaceident n'est plus considéré ici comme un fait isolé du cone
toxte de trevail nais conue le révélateur d'un dysfonctionncment du
systéme dans lequel il peut 8tre replieces (cf. 22me chapitra, II).
Aingi avee ce theme de la co- activité, ltaccident qui touche un
ouvrier des trarsports révéle le dysfonctionnement du service con=-
séeutif aux perturbations introduites par las entreprises. En outre,
dins un systdme les £1léments matérisls »v les <léments humains for-
ment un tout ; ceci suppose que l'accident a: saurait 8tre explicité
en ne ccnsidérant qu'une seule de ces cutégories a'dléments, les
deux doivent &tre vues dans leur interasction. C'est ce qui a été
rzcherché ici en mettant en $vidence & la fois l'existence de varia-
bles concarnant les individus et celle de variables relatives au

wilieu de travail,

Le présent travail suggere an certaix nombre d'applications
roszibles pour la prévention, Ces applications visent esgentielle-
ment 1'élimination des situaticns de risque dues & la présence du
personnel étranger & l'entreprise. Le lecteur intéressé par ces
suzgestions en trouvera l'exposé détaillé au S5&me chapitre

"Propositions pour 1l'amélioration de ia vrévention'.

ETUDE DES RISQUES ISSTS PE L'INTERACTIOY DS TRANSPORTS ET DU
PLANCEER DES HAUTS “OURNEAUX

=

Le service Transports est ¢n raprpcrt fonctiomnnel avec les dif-
Térents services de production. Il assure 2 chacun-la fourniture
des matidres premiires (minerai, coks, agcloméré, etc...) ou les
produits en cours de transioraztion (fonte par exemple) et 1'éva=-
cuation des groduits rlus élaborés. Dane chaque cas on a donc une
zon. ¢t des ~uuraticns de livraison et une zone et des ovérations

cievacuation C zoncs peuvent 8tre dites zones frontelidres de

[0
w

<

Aeux serviczs ea ce sens qu'elles constituent ncn pas généralenment
un scetour de simple contact ol les limites d'autorité de chanue

service sont tris précisément Tixées cemme par des poteaux~frontidre,

mais olusz souvent un champ de travail commun,




On remarquera que le but d'une étude de l'intervention simul-
tanée de deux systémes, non plus temporaire mais durable et routi-
nisre, est tris proche de celui de certaines études de la recharcre
des Charbonnazes belzes et qu'elle cst amenée 2 uvtiliser un méme
concept f:ndamental sur lequel on revisndra un psu plus loin. On
renarquera aussi jue lcs técles de livraison eu d'évacuation et de
réception, effcctudcr & tour de rdle lans ces zones frontaliéres par
le .service des Transports et un service de Tabricatie¢n, sont acces-
soires tant du point de vue de la fabrication que du transport pro-
prement dit, d'ol uns parenté visible de cette étude avec "1l'Analyse
expérimentale dzs structures des tlckes pour un certain nombre
d'accidents" mende par 1l'équipe de recherchs ds la Sidérurgie néer-
landeire. Ces deux remarjues introductives en entraineront une troi-
siéme : l'attention de 1l'équipe de recherche a été attirée par les
dysfonctionneuents des opdérations de manoeuvres plutdt que de

roulage, ceux-l& plus rombreux que ceux-ci.

La zone d'interaction F.F.-Traction fut choisie pour une étude
détaillée qui sera résumd: ici. Une sutre étude, moins poussée
concerne la zone d'interasction convertisccurs de ll'Acidriz Thonas -

Teaction, ¢lle ne figurs wus daus la Rapport Scientifique Final.

4 - Introduction de 1L'étude

1) Points de dénart co 1'étuia

Le choix de la zone G'évacuction de la fonte et du laitier a
été motivé par la fréquence élevée de perturbations ayant des rap-

vorts avec la sécuritd. (Voir partis : Diagnostic).

L'analyse des accidents déclaréds, par la néthode du quadril-
lege, fait apparaitre en 1963 sur une surface de travail d'environ
40 ares, deux accidents "avec arrdt", un accident “sans arré&t"

et deux "soins & 1ll'infirmerie'.
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On établit égzlement que les "presque-accident" sont notamment
proevoqués en cet endroit per des éclaboussures de fonte ou de lai-
tier et que les incidents divers soat rolativement trés fréquents

sous le plancher Jdes H.F.

2) Lypoihiss de travail

Elle peut s'exprimer ainsi : lzs =anosuvres nécessaires &
1'évacuation, par poches ou cuves mohiles, de matiéres en fusion
comportent des risques spécifiques pour les ouvriers des trans-
pcrts. Certains de ces risques sont accrus lorsqu'une tells évacua~
tion s'effectue par intervention simultanée de deux sous~systimes
(celui de la "Fabrication" et celui des "Pransports”) et que cette
intervention constitue une tfiche secondaire pour chacun des

deux sous-systémes.

3) Plan de cetts dtuds

Dans la partie B de cette étude, on définit successivement les
données technologiques caractérisant l'interaction des sous=-systémes
en présence, les risquss spécifiques qui y sont attachés, puis les
contraintes particuliires & cette usine et l'augmentation de cer-
tains risques spécifiques qui en ddcoule. On aboutit ainsi & défi-~
nir, dans l'ensemble des tdches en interaction et & l'intérieur de
la zone étudiéde, des tfchee et des liiux zlus dangereux gue les
autres. )

Dans la partie C, on analyse l'intervention simultanée des
unités des sous-systemes en présence st plus particuliérement les
communications qu'ils entretiennent et les troukles gqui peuvent les
affecter. On montre alors gue ces troubles ont tendance & augmenter
la frdquence des risques d4éfinis dans la partiz rrécédente.

Le partie T constitue une tentative pour caractériser les
trouvles des comaunications par rapport au caractére secondaire des
tiches., On utilise dins cette nartie l'apport de l'ouvrage précé-
dzrment cité de lfarch et Simon,

Pour les pocsibilités, assez nombreuses, de correction pos-
8ibls des défauts de sécurité étudiés, on renvoie aux parties rela-
tives & l'organisation, & la formation et & l'ergonomie du 5&me cha-
nitre consacré aux propositions pour l'amélioration de la prévention.
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B - Données fonctionnelles générales, risguss svécificues, con=

traintcs particuli2res de la zone d'interaction du plancher

des hauts fourneaux et des transnorts

1) Données fonctionnelles générales

La zone d'intsraction du plancher d'un ou plusieurs hauts
fourneaux et d=s voics desservant ce nlancher quelques metres plus
bas} est constituée par un champ de *trzvail & deux plans fixes :
le plancher et l'aire d'évacuation et de transport. Zlle peut &tre
définie comme la zone frontalidre 4'un sous-systdme crganisé ver-
ticalement, du gueulard au creuset, et d'un autre sous-systéme
organisé horizentalement, les voies de service des Transports

servant & la desserte des hauts fourneaux,

Si la limitation de l'espace utilisable et la densité des
opérations rendent plus complexe et difficile le centr8le des opé-
rations d'un systéme organis$ selon une ou deux dimensions privi-
légiées, on admettra aue les mémes contraintes auront en général
des effets plus marqués, sur un systdme cu une partie de systéme
fonetionnant dans les trois dimensions. Ce sera le cas, si de
mémes lieux doivent dans des temps successifs servir pour 1ltéva-
cuaticn verticale_ou/et horizontale de produits différents, tels
la fonte, le laitier, les poussiéres des hauts fourneaux, égale-
ment si des lieux irds voisins sont utilisés 2 de mSmes moments

pour ces 2pérations.

On resmarquera qu'une telle zone d'intersction peut &tre toute
entidre sous le contr8le d'un seul ensemble de responsabilités,
cltest 1z caz d'un svetéme producteur disposant de moyens de trans-
port jusqu's 1z sortie de la zone d'interaction. Elle peut aussi
étre sous le contréle.dé deux ensenbles de responsabilités, par
exemple les Hauts Pourneaux et les Transports. Ce deuxiime cas
correspond & l'organisation actuelle de cette zone de travail

dens ll'usine dtudiée.
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2) Risques spécifiques & cette catdgurie de zone d'interaction

Le travail au plan supérieur, le plancher des hauts fourneaux,
comporte des risques liés & 1l'emplsi de Moyens de manwiontion et de
transports non ferrsviaires (chariots automoteurs) et & l'usage de

quelques outils & main, entre autres la pelle.

Le travail au plan inférieur, ceiui des transports proprement
dits, entraine des risques 1lids aux voies sur lesguelles sont ef-
fectudea des opéretions de chargement, risques de heurt par chute
incontr6lée des produits chargés, par déplacement de véhiocules cir-
culart & faible allure mais dans des lieux pouvant 8itre encombrés
et risques banaux liés aux opérations d'accrochage, de décrochage

et de calage fréquemment répétés.

3) Données technologiques générales

L'usine dispose actuellement de trois hauts fourneaux, deux
unités de 5,7m de diamétre de creuset et une autre, plus puissante
de 8 m de diamétre de creuset et fonctionnant & contrepression, mises
& feu le 9 mars 1964. Ce haut fourneau est appelé H.F.1l, les deux
autres, H.7.3 et H.F.4. Tepuis la mise & feu du H.F.1 qui a coin-
cidd avec 1' arrét définitif d'une unité (H.F.g) de néme taille
que le H.F.3 et le H.F.y, l'usire feit fonotionner simultanément.
soit les trois hauts fourneaux, soit deux d'entre eux (H.F.l et AT,
et/cu I.F. 4) 3

La fonte est coulfe dans des pcches pouvant recevoir de 35 a
45 tonnes, pour celles de l'usine, 50 tonnes environ pour celles
d'une usine voisine gui envoie chercher & peu prés quotidiennement
un certain tonnage & Lorraine-Eccaut (1).

Le laitier est coulé dans des cuves pouvant recevoir 16 &
18 tonnes de "crasse! ligquide, ce qui correspond & une capacité
intérieure d'envircn 2 m’, le double environ de celle ges poches
& fonte. Une instaliation de granulation existe & H.F, 3 et &
H.7.4, il n'en existe pas & H,F.l au moment olt ce rapport est
rédigé,

(1)

X

Ure contrainte d'une telle liaison avec une usine extérieure
est constituée par les retards & ltarrivée des rames de cuves
sous les hauts fourneaux. Cette contrainte retentit parfois
sur le service des Transports de 1l'usine.

8063/6%



Ce qui est moins général & l'ensemble des usines sidérurgiques
et constitue une importante contrainte, est la limitation de l'es-
pace utilisable dans cette usine pour la desserte des hauts four-
neaux, limitation déocoulant de 1'étroitesse du secteur "Hauts
Feourneaux" et déji signalée dans l'Introduction du Rapport. Comme
on peut le voir sur le schéma ci~contre d'implantation des voies
E.F., les hauts fourneaux de l'usine sont alignés avec un léger
décalage de l'axe de Z,F,1 par rapport & celui des autres unités
et ils sont desservis 'en série" par des voies paralliles distantes
de 2,5 m envircn, sur une seule face du haut fourneau, pour la
fonte et le laitier des H.F.3 et H.7,4 et de l'ancien E.F,2. Seul
HE.?.1 est desservi sur deux faces, d'un cdté pour la fonte et sur
le c6té oppevsé pour le laitier.

On remarguera que les voies de desserte de H.F.l ne sont pas
actuellement raccordées aux voies de desserte des autres hauts
fourneaux et qu'elles ne sont utilisables que dans un sens pour
le placement des véhicules vides, dans le sens opposé pour la ser-
tie des véhicules pleins. Les voies de desserte des H.F.3 et H.F.4
sont utilisables dans les deux sens, mais l'un de ces sens exige
un long détour qui peut demancer d'autant plus de temps que les
voies d'accés sont déjé occunées. En fait, la trés grande majorité
des opérations de placzment des véhicules vides sous le plancher
de H.F.3 et H.Pus4 se Tait aussi par refoulement.

On a noté également des lacunes dans ll'éclagiremert des
voies et des phénonménes de masguage des signaux au sifflet par
certains bruits de foncticnnement des hauts fourneaux et par ceux
d'une installation de crivnlage de coke zu H.F.4. Enfin on a remar~
qué que les opérations d'accrochage, de décrochage et de calage
de cuves & laitier étaient nécessairement plus nombreuses sous
le plancher du H.F.4 par suite de la non-correspondance des inter-
valles séparant les trous d'évacuation du laitier de ce haut four-
neau et de la longueur des cuves.

C - Analyse de l'intervention simultande d:=s unités des deux

sous~gystémes

1) Définition générale des téches

a) Daches d'une équipe de plancher d'un haut fourneaun @

Tlles englobent le lédcher du laitier et la coulée de la
fonte, le nettoyage et la confection des différentes rigoles des~

tindes & acheminer le laitier et la fonte vers les cuves & laitier
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8chéma d'implantation des voies HF

A

Passerelle

Poste HF |

Voies & fonte HF 2-3-4

Voies a laitier HF 1
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"Photographie de la zone d'interaction prise sous le plancher de HF 1 en
direction de HF 3 et de HF 4, tandis que se produit une chute de pous-
siére de HF 1. A droite, trois ouvriers chargés du nettoyage des voies,
4 gauche cuves & laitier qui viennent d'étre remplies. La photographie
a été prise en plein Jjour mais la visibilité est faible, malgré 1l'allu-
mage de plusieurs lampes, du fait de 1l'importance de la chute de pous-
siere",

"Photographie des Bereiches der gegenseitigen Einwirkung, aufgenommen
unter der Bilhne von Hochofen 1 in Richtung der Hochofen 3 und 4
wihrend des Staubfalles von Hochofen 1. Rechts befinden sich 3 Ar-
beiter, welche mit der Reinigung der Zuleitungen beauftragt sind,
links befindet sich der Schlackenschacht. - Es wurde bei vollem Tages-
licht photographiert; durch den Umfang des Staubfalles jedoch und
trotzdem mehrere Lampen angeziindet wurden, ist die Sicht schwach",
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et les poches & fonte., Ces tdches sont effectuées par des ouvriers
fondeurs, généralement au nembre de huit, dirigés par un chef-
fondeur. Dans certains cas plus difficiles, un contremaitre des

hauts fourneaux prend le commandement de ces opérations.

b) Téches d'un groupe des Transports affecté & la desserte

d'un ou plusieurs hauts fourneaux :

Elles englobent les opérations de tri, de placement et
de sortie des véhicules nécessaires & l'évacuation des produits
d'un ou plusieurs hauts fourneaux : fonte, léi%ier, roussidres,
décombres divers. Ces tlches sont effectuées par un groupe de trois
(chef de train, accrocheur, machiniste) ou de desux (chef de train,
machiniste) ouvriers du service des Transports. Dans certains cas
plus difficiles, un contremaitre de la Traction ou un chef de
secteur prend le commandsment des opérations.

2) Analyse générale des téches

L'ordre habituel des ¢pérations est conditionné par le rythme
des l8chers de laitier et des coulées de fonte,

Une analyse de l'activité, résumée sous forme de tableaux,
a permis de représenter avec précision le programme général des
opérations et des risques gqui leur correspondent. Ces pages figu-

‘rent au Repport Seientifique Final,

Dans le systdme étudié, les sceules communications vraiment
nécessaires & l'avancement des t8clies sont les communications
orales intervenant aprds les couldes de fonte et les 1&0here|de
lajtier. Ces communications sont elles~-mémes des phases de travail,
mais dans la mesure ou les informations des Hauts Fourneauﬁ vers
les Transports sont débitées par petites fractions nen coordonnées,
il subsiste beaucoup d'incertitude dans l'eorganisstion du travail.
Ainsi en est~il de l'emploi, souvent eonstaté, de la (ou des)
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machine(s) & des téches d'appoint, emploi susceptible d'apporter
des perturbations dans le déroulement du travail et dans certains
cas, d'augmenter le niveau de risques sur le plancher des Hauts

Fourneaux.

Quant aux risques engendrés par la desserte en série (passer
trés prés du jet de laitier de H.F.l quand le groupe Transports va
a H'F'3 et H,F,
cher de H.F.3 et de H.F.4

benne d'évacuation des déchets de fonte et celle d'un systéme de

4 ou en vient), ils sont augmentés, sous le plan-

s par ceux provenant de l'absence de

signalisation protégeant les voies de la fonte. Les fondeurs de
ces hauts fourneaux ont le droit d'évacuer sur les voies de 1la
fonte, & 2,5 m de la voie & laitier, les déchets des rigoles &
fonte, méme si le signal de protection de la voie du laitier est

au rouge.

Les manoeuvres sur les voies de laitier du H.F.4 devant néces-
sairement durer plus longtemps (décrochage et calages supplémen-
taires), elles présentent ainsi le maximum absolu de risques de
heurts, non seulement par décombres de laitier mais aussi par dé-
chets d'évacuation des rigoles de fonte, C'est pourquei, une augmen-
tation de durée des manoeuvres sous les trous d'évacuation du lai-
tier du H.F., a été choisie comme critére d'augmentation des risques.

4

3) Critdres d'augmentation des risques liés 3 des troubles

dans les communjo3tions Hauts Fournesux - Transporis :

La fréquence des manoesuvres sur les voiles d'évacuation du
laitier du H.F.A étant ainsi apparue comme un critére acceptable
de ltaugmentation du niveau des risques, restait & définir une
fagon pretigue de ltappréhender. Dans ce but, on a noté les cas
oh, & partir du début du poste et jusqu'd la fin d'une observation
d'une demi~-heure le groupe affecté & la desserte de H.F.3 et
Zefe, était venu plus d'une fois manoeuvrer sur les voies a lai-

4

tier du E.F.,.

4
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Un deuxiZme critére a été fourni par la mesure de la fréquence
des pannes des systémes de signalisation existant entre le plancher
de chacun des trois hauts fourneaux et les voies de communication
qui les desservent. On a admis qu'il n'était pas nécessaire ici de
vérifier une liaison positive entre l'augmentation des risques et

la fréquence de ces pannes.

4) Observations des communications entre les planchers des

hauts - fourneaux et les groupes des Transports @

Le choix des critdres précédents a conditionné la nature des
observations relatives aux communications entre les hauts fourneaux
et les Transports. Ces observations se divisent naturellement en

deux. classes ¢

a) Les communications d'homme & homme @

Au moins deux fois en cours de poste, il est nécessaire
que soient communiquées au service des Transports les informationmns
suivantes : le nombre de ricivients remplis 3 la précédente coulée
de chaque haut fourneau, leur place dans la série des poches et
dans celle des cuves précédemment placées sous les trous d'évacua-
tion, les besoins en poches et en cuves pour la coulée suivante

de chaque haut fourneau et les éventuels changements de programme.

Comme toute transmission d'information, celle-ci pour-
rait se faire per l'envoi d'un message, selon une procédure prévue
ou par simple intervention orale. C'est ce qui se passe dans le
cas des communications H,F.-TR pour lesquelles aucun agent de
transmission officiel n'a méme été prévu. Cependant, il s'est éta-
bli un usage assez ancien : l'adjoint chef fondeur des H.F.3 et
H.F.4 s'est vu-informellement chargé des communications nécessaires

entre les planchers des hauts fourneaux en activité et le groupe

ou les deux groupes des Transports appelés & les desservir.
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On note que cette liaison fonctionne plus réguliérement pour
les hauts fourneaux en activité depuis longtemps que pour le haut
fourneau 1. Les chefs-fondeurs de ce haut fourneau, libérés de cer-
taines tdches de contrdle par la mécanisation des opérations de
débouchage et de bouchage des trous de coulée, entrent plus volon-
tiers en contact avec les groupes des Transports affectés & ce

haut fourneau sans passer par l'adjoint-chef fondeur.

Dans une série de 60 observations, d'une durée d'une demi~
heure chacune, du (12 octobre au 31 décembre 1964), on a étudié sur
le terrain les communications entre les adjoints chefs fondeurs et
les groupes des Transports affectés a4 la desserte des hauts four-
neaux 3 et 4. Durant cette période, H,F.l ' H.F.3 et H.F.4 fonotion-
naient en méme temps, deux machines étaient employées & la desserte
des hauts fourneaux, l'une & celle du H'F'l’ l'autre & celle des .
H.F.3 et H.F.4. Ce sont les relations entre l'adjoint-chef fondeur
et cette Cerniére machine qui ont été plus particuliérement étu-

diées, par observation et analyse des communications.

On a enregistré dix situations (15,7 ?) avec ordre puis contre-
ordre. Quatre fois (6,7 %) il s'est avéré que le groupe de travail
était retourné manoeuvrer sur la voie & laitier des anciens hauts

fourneaux sous les trous d'évacuation de H.P.,. Chaque fols, le

retour dans cette zone de travail peu sfire étiit 1lié & un contre-
ordre du service des Hauts Fourneaux. On n'a constaté aucun retour
dans cette zone pour les cinquante situations sans contre-ordre. la
liaison entre l'existence d'un contre-ordre des Hauts Fourneaux et
le retour du groupe des Transports dans la zone peu sfire est sta-~
tistiquement trés significative (p = .0004). On a remarqué aussi
que, quand le porteur de l'ordre n'est pas ltadjoint-chef fondeur,

il y & un risque plus grand que l'ordre soit contredit (p a?.02).

b) Les communications d'homme 3 systéme sutomatisé :

La signalisation par feux bicolores (verts-rouges) est

située au niveau du plancher des E.F. Elle est commandée au niveau
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des voies, par deux boutons poussoirs, l'un vert, l'autre rouge,
aupres desquels sont placées deux petites lampes témoins, une verte

et une rouge.

Les ouvriers de la Traction commandent cette signalisation
visuelle avec renforcement auditif (klaxon) au moment du changement
des feux. Un tel systéme est employé pour protéger les voies de la
fonte et celles du laitier au H.F.l, les voies du laitier seulement

et su H.F.,.
3 4

zones de travail, les pannes de fonctionnement sont nombreuses.

au H, 7, Par suite des contraintes physiqgues de ces

On a observé des pannes totales : ni signaux, ni lampes témoins,
ni. klaxon ne fonctionnent, et des pannes partielles. Ainsi, le klaxon
reut continuer & fonctionner alors que l'ensemble ou une partie

des lampes-ne fonctionne pas.

Soixante contrdles du fonctionnement de la signalisation ont

fait apparaitre au H.P., un pourcentage de pannes de 8,3 %, au
7/

'F.4

de la signalis tion au H.F.l, opérés un peu aprées les précédents,

un pourcentage de pannes de 61,7 7. Soixante autres contrdles

ont fait apparaitre un pourcentage de pannes égal & celui observé
éa H. R d .
Fes 4’

planer un doute sur l'efficacité du fonctionnement actuel de ce

La fréquence de ces pannes, en particulier & H.F. laisse

systéme de signalisation.

Sur le plan de la sécurité des ouvriers des Transports, les
pannes sont trés nocives, en particulier lorsqu'elles sont par-
tielles, puisqu'en l'absence du feed-back, ltouvrier peut se

croire protigé alors qu'il ne 1l'est pas.

Il arrive, en effet, gqu'en appuyant sur les boutons poussoirs
les ouvriers de la Traction donnent aux fondeurs une information
auditive de courte durée non accompagnée du déclenchement du si-

gnal visuel permanent. Dans ce cas, il est encore possible sous le
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"Accrocheur appuyant sur le bouton poussoir commandant 1l'allumage du
feu vert sur le plancher de HF 1 (systéme de signalisation protec-
trice des voies du laitier de ce haut fourneau). La photo est prise
a 1l'entrée de la zone d'interaction proprement dite. A 1l'endroit ou
les voies pénétrent sous le plancher des hauts fourneaux, on aper-
goit une cuve a laitier.






plancher de 3.7, "3 en levant la t&éte, de se rendre compte que leé
hublots sont éteints, mais cela n'est possible au H. F.4 que par un
déplacement aller et retour d'une centaine de métres environ sur

la piste des voies de la fonte, souvent encombrée, en outre dange-
reuse au moment de 1'évacuation des déchets de fonte. On a constaté
que ce contr8le n'avait presque jamais lieu. Au H.F.l, un tel con-
tr6le & partir du niveaw des voies est impossible, le plancher de
travail étant complétement fermé.

On a observé le retard de l'information en retour vers les
ouvriers des Transports au cours d'une panne de ce type qui a duré
plusieurs jours. Ces observations ont permis de distinguer deux
types de retard préjudiciables & la sécurité :

- Retards mis & reconnaftre l'existence de pennes par les
ouvriers intéressés. La circulation des informations concer-
nant l'existence d'une panne de signalisation est trés défi-
ciente. Les réponses de neuf ouvriers de la Traction, tra-
vaillant habituellement & la desserte des H.F., & la ques~
tion : "Qui prévenez-vous quend vous avez observé une panne
des signaux ?" montrent que certains groupes ont actuelle-
ment pour habitude de ne signaler & personne les pannes

qu'ils peuvent avoir constatées.

-~ Retards apportés dans le dépannage : une fois la panne con-

nue et signalée, il n'y est pas toujours remédié rapidement.

De méme que les communications de travail d!'homme & homme,
les communications & but de séourité passant par le canal du sys--
téme de signalisation analysé, souffrent donc d'un pourcentage
d'aléas toujours appréciable et une de leurs insuffisances est
l'absence de programme précis d'intervention pour les cas ol llin-
formation a été fortement dégradés ou compldtement arrétée. Une
€étude complémentaire de ces problémes de signalisation sera présen-

tée plus loin (42me chapitre, C, BErgeonomie et Sécurité).
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D -~ Essai d'interprétation en termes de rapports entre organisation

et sécurité

On peut présenter une interprétation des données expossdes

plus haut, dans la perspective de la théorie des organisations.

1) On dira d'abord que les objectifs pergus comme secondaires
& l'intérieur d'un systéme tendent & &tre négligés, surtout quand
la pression temporelle est grande, pour 1l'atteinte des objectifs
principaux. La coordination des activités de production et des ma-
noeuvres de transport qui lui correspondent, constitue pour les
deux systemes intéressés un objectif secondaire. Ce caractére de
secondarité est renforcé quand les tlches de coordination des uni-
tés des deux systémes sont attribuées au plus bas niveau de la
hiérarchie, a des ouvriers dont une grande partie des activités
sont de simple exécution et qui peuvent &tre requis pour d'autres
travaux. Dans ces conditions, ¢n ne s'étonnera pas de trouver de
fréquents défauts dans la coordination des systémes en présence

conre on ont montrds les données de la présente étude.

2) Une hypothése voisine peut &tre proposée pour rendre compte
du caractére pergu conme secondaire de certains objectifs d'éva-~
cuation des systémes de production. 4 la sortie de ceux-ci on trouve
des produits dont la fonction dans le systéme, et corrélativement
la valeur, sont trés différentes. Une premiére catégorie est celle
des produits & l'élaboration desquels le systeme est directement
subordonné : ils constituent un élément essentiel de sa rentabi-
1its., A cette rentabilité, mais dans une moindre mesure, contribuent
aussi d'autres produits dont 1l'!'élaboration n'est pas l'objectif
externe vrincipal du systéme ; on les appelle souvent sous-produits,
le laitier de haut fourneau en est un. Enfin, le fonctionnement
d'un systéme engendre deé déchets dont la valeur de récupération

ne companse pas toujours le cofit de 1'évacuation.
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Parallélement & cette échelle des valeurs des produits des
systémes, on peut en concevoir une autre, des cofits des risques de
producfion et/ou d'évacuation de ces mémes produits. De tels cofits
sont rarement encore calculés de fagon précise et compléte, il
s'agit plutét de colits apparents dont l'estimation n'est pas indé-
pendante de l'échelle des valeurs des produits du systéme. Par
exemple, si quelques tonnes de fonte liquide viennent a tomber sur
une voie ferrée, il y a risques d'endommagement de la poche & fonte
et de la voie ferrée et ces dommages sont considérés par tous comme
d'un colit élevé. Si le méme poids de laitier, sous un volume beau-
coup plus considérable, tombe en plusieurs fois sur les rails,
le cofit des activités de nettoyage pourra &tre du méme ordre que
celui de la réfection de la voie aprés chute de fonte liquide et
les risques de déraillements seront plus grands, le passage d'un
véhicule sur des voies encombrées de laitier n'étant pas nécessai-
rement impossible mais risqué. Cependant, le cofit de ces risques
en chafne tendra & &tre sous-estimé car ils sont moins apparents
et l'expérience montre que de tels risques sont fréquemment tolé-
rés. D'une fagcn générale, dans le travail dtexécution, ce sont
des considérations liées & la nature du produit plutét qutaux ef-
fets des incidents qui interviennent dans les activités visant &

la prévention des accidents.

Le mod2le de la figure suivante résume cette hypothése de
renforcement du caractére secondaire des objectifs d'évacuation
des sous-produits et déchets, déja généralement présentés. en termes
de téches annexes aux unités de production ; les phénoménes de
pression temporelle tendent eux aussi & renforcer ce caractére.
On notera que dans le cas considéré la sous-estimation des objectifs
de coordination est source de perturbations possibles pour le sys-
téme de production comme pour celui des transports, mais que celui=~
ci est beaucoup plus géné par la sous~estimation des objectifs

d'évacuation des sous~produits et des déchets.
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Mod2le explicatif du renforcement du caractére secondaire

des objectifs dtévacuation des sous-produits et déchets

Pression temporelle Faible valeur Absence de risques
de ces produits matériels d'un cofit
apparent élevé (pour
le service de pro-
duction)

Diminution de la valeur
accordée & ces produits
par le service de pro-
duction

L

Renforcement du caractare
secondaire de l!'évacuation
de ces produits

Pig, 6

3) On sent le besoin de la désignation de véritables respon-
sables des ticl 2s par chacun des deux services de coordination et
d'une structuration précise de ces tfiches. Ces mesures sont d'ail-
leurs citées le plus fréguemment par les ingénieurs et les contre-~
maitres des deux services, comme les remides adéquats aux déficien-
ces actuellement reconnues par eux tous dans la liaison des Hauts

Fourneaux et de la Traction (cf. questionnaire sur les points fai-

bles de la liaison H.F.-TR dans le Rapport Scientifique Final).

Le modéls suggére ainsi des mesures visant & diminuer la pres-
sion temporelle. Ce résultat pourrait &tre obtenu en réduisant la
fréquence des manoecuvres sous les trous d'évacuation (par augmenta-
tion du norbre des récipients disponibles et par modification du
systéme de signalisation).
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Il cevrait &tre possible enfin d'agir sur les risques liés &
l'évacuation méme du sous-produit (laitier) et des déchets ainsi
que sur la perception de ces risques, On diminuerait beaucoup ceux-
c¢i par quelques aménagements des trous d'évacuation (distance entre
les trous correspondant & la longueur d'un chariot de cuve ; pla~
cement & chacun de ces trous, quand 1l'évacuation par benne est
impossible,d'une trémie permettant le stockage d'une certaine quan=-
tité de décombres). On pourrait agir sur la perception des risques
incompressibles par une formation simple et adaptée aux données
spécifiques de la situation, des ouvriers des deux services. Il
s'agirait essentiellement de quélques informations précises sur
les attentes des travailleurs de "l'autre" groupe et sur les com-
portements prudents adaptés.

EFFAETS SUR La SECJRITE DE L: NON-COINCIDENCE DES DIVISIONS ADNI-

NISTRATIVES IT FONCTIONNELLES

A « Introduction

Comme on l'a vu plus heut (1), le service Transports est ocons-
titué dans cette usine par le groupement d'un service, la Traction,
lui-méme subdivisé en plusieurs secteurs fonctionnels et d'un sous-
service, 1l'"Electricité-Traction", dépencdant du service Electricité,
Paradoxalement, les ouvriers de la Traction ne sont pas ici ceux
qui assurent la traction des'véhicules mais seulement ceux qui

orientent leurs mouvementsyles trient et les séparent.

1) Points de départ de l'étude

Ltidée dtune dtude des effets sur la sécurité de la non-
coincidence des divisions administratives et fonoctionnelles est

issue d'observations menées dans la phase exploratrice de la

(1) Informations générales sur le service
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recherche. Elles avaient fait apparaitre des difficultés de fonction-
namant des transports directement lides & des interventions du ser-~
vice de la Traction dans le domaine officiellement réservé a
1'Zlectricité~Traction. Ces interventions, non exceptionnelles,
avaient sans doute chaque fois un caractére palliatif et proba-
blement étaicni-elles nécessaires & la non-interruption du travail :
elles n'en révélaisnt pas mcins des empidtements d'un service sur

les responsabilités officielles de l'autre.

Elles ont conduit & l'idée d'étudier plus systématiquement
les rapports pouvant exister entre l'anomalie de l'organisation du
service des Transports et son niveau de sécurité, Cette étude a un
intérét pratique évident, Elle présente également un intérét théo-
rique puisqu'elle peut &tre rattachée & la méme hypothdse générale
que les études précédentes., Par ailleurs, elle permet de relier,
d'une fagon certes trés linitée, llacquis des théories des dys-
fonctions administratives "bureaucratiques" aux éléments tout ré-
cents des théories de l'accident 1) comme manifestation d'un

niveau élevé d'!''incertitude" & l'intérisur des systémes,

2) L'hypothése de 1'Stude

L'hypothése de cette étude peut s'exprimer ainsi : "Lorsque
les divisions fonctionnelles et administratives d'une entreprise
ne coincident pnas, il s'ensuit des situations géunératrices de ris-
ques. Ces situations seront d'autant plus fréquentes ou graves que
le cloisonnement des services appelés & participer & une mémé

fonction est plus grand.".

Dans cette hypothése, on considére la non~coincidence des

divisions administratives et fonctionnelles (2> comme une anomalie

(1) of. en particulier, J.l. FAVERGE®: Esquisse d'une théorie de
(2) 1'accident.
Pour 8&%re plus bref, on dira dans la suite de cette étude :
"la rnon~-coincidence'.
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de l'organisation. Comme la "co~activité", cette anomalie se mani-
feste aux "frontiéres" de services appelés & interagir ou & coopé-
rer de fagon directe (l).

B « Problémes d'organisation

1) Définition de guelgques termes

On propose sous le point 1 de cetve partie (2) etsplus loin,
des parties C et D, la définition d'un certain nombre de termes
utilisés dans 1l'étude ; toutefois, ces concepts offrent surtout un
intérét théorique et le lecteur peu intéressé par ce point de vue
peut sauter sans dommage les définitions ci~dessous et passer au
point 2.

a) Organisction

- Dans un premier sens :

Ensemble structuré et stable de fonctions mettant en
interaction un certain nombre de personnes.

~ Dans un deuxiéme sens :

Dispositiom des parties(sous-ensembles, groupes, cel-
lules élémentaires,..) & l'intérieur d'un organisme ou d'une orga-
nisation dans le premier sens. L'organisation dans ce sens peut
8tre définie comne structure d'un organisme ou d'une organisation
dans le premier sens,

b) Structure fins-moyens :

Toute organisation répartit et ordonne les moyens dont
elle dispose & ses différents niveaux pour l'atieinte des buts ou
des sous-buts correspondant & chacun de ces niveaux ;3 elle peut
s'analyser comme un ensemble de structures fins-moyens.

(1) Cette famille dtanomalies peut aussi &tre rangée dans une caté-
gorie comprenant toutes celles qui ont un support "anatomique"
directement apparent deans la structure de ll'organisation mais
dans les limites de cette étude, on n'aborde pas la question
du caractere manifeste ou letent des anomalies des organisations,

(2) Les définitions de*cette partie s'inspirent des vues exprimées
par MARCH et SIMON~ dans leur ouvrage "Organigzations", Chap. 1,1,
Les renvois gque lton trouvera ci-~dessous & cet ocuvrage et & sa
traduction frangaise sont indiqués de la fagon suivante s Org.
gsuivi de deux chiffres dont le premier indique le chapitre, le
deuxiéme la partie en référence, puis d'une double indication de
pages ¢ la premiére de ces indications renvoie & la troisidme

édition de l'ouvrage, la seconde & sa traduction frangaise.
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¢) Orgenieations unitaeires, fédérales, composites :

Une organisation est dite unitaire, si elle se caracté~
rise par une seule structure fins-moyens et un seul objectif opé-
rationnel ; elle est fédérale, si elle peut s'analyser en subdivi-
sions unitaires ; dans les autres cas (plus d'une structure fins-
moyens et pas de subdivisions unitaires), elle sera appelée compo-
site. Les unités organisationnelles élémentaires ou subdivisions
des organisations unitaires ou composites sont des unités composantes.

d) Niveau d'intégration :

"Clest le plus bas niveau possible auquel toutes les acti-
vités liées & un but opérationnel particulier peuvent &tre coordon-
nées par des mécanismes d'autorité formelle," fl)

e) Dominence :

Lorsque plusieurs parties d'une organisation non uni-
taire sont impliquées dans "une structure fins-moyens organisée
autour de buts opérationnels" il y a dominance d'une partie lors-
que des éléments de celle-ci, situés plus haut que le niveau d!'inté-
gration, transmettent et regoivent plus d'informations que les é1é-
ments de méme niveau de la ou des autres parties de cette organi-
sation.

f) Points critiques et zones critigues d'une organisation s

Les points critiques d'une organisation sont ceux qui
émettent ou/et regoivent une quantité d'informations utiles infé-
rieure & celle nécessaire & la réalisation des programmes de l'or-
ganisation. Plusieurs points critiques d'une organisation consti-
tuent une zone critique. ‘

2) Caractérisation du service étudié en termes d'organisation :

Le service étudié est unc organisation composite & deux com-
posantes qui comprend deux structures fins-moyens, la Traction et
1'Electricité~-Traction, autour de buts opérationnels du service des

Transports, le déplacement des véhicules ferroviaires.

\
(1) org. 7,5 p. 195, pp. 187-188



Le plus bas niveau possidle auquel toutes les activités lides
a un but ovérationnel particulier du service peuvent 8tre coordonnées
par des mScanismes d'autorité formelle (en bref, son niveau d'inté-
gration) est celui des groupes affectés & l'accomplissement des taches

réclamant l'utilisation d‘une locomotive,

Les activités liées & ce but opérationnel particulier sont
coordonnées par des mécanismes d'autorité formelle inégalement dura-
bles et efficaces selon qu'ils émanent de l'une ou de l'autre des
deuxz maitrises concernées. Les contremaltres de la Traction dirigent
et coordonmment le travail sur le terrain. Deux périodes d'exercice
de ces mécanismes d'autorité peuvent &tre distinguées : en début de
poste, la période d'affectation et, en cours de poste, la période
de contrdle de travail. Le contremaitre de 1'Zlectricité~Traction
rappelle aux machinistes & l'occasion, et dans l'atelier du service
plutdt que sur le terrain, les directives générales.

3) Bilan sommaire des lacunes d'orgenisation

n terminera cette partie par un bilan sommaire des lacunes
d'organisation qui aggravent les risques de la dominance laissée &

1la maitrise de la Traction sur celle de 1'Electricité~Traction.

Au niveau des ouvrisrs, les aldes de leur affectation quoti-
dienne et l'absencs d'une formation professiomnelle coordonnée &
celle des agents de la Traction ont jusqu'd présent provoqué chesz
les mechinistes des ajustements trds divers et plus ou moins heu-
reux. Aux postes oll leur travail est constitué de cycles répdtitifs,
par exemple & celui de la ligne hauts fourneaux—crassier, ils sont
souvant tentés de me confiner dans un rdle d'automate, & la limite
aveugle et sourd & tout ce qui n'est pas signdl émis par leur propre
groupe. Ils perdent alors peu & peu leur capacité de s'adapter aux
situations inhabituelles. Ile contribuent ainsi & accroitre la ten-
dance générale du service des Transports & des ajustements passifs
aux exigonces des soxrvices extérieurs, tendance susceptible d'en-

trafner des prises de risque importantes.
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Au niveau des contremaftres, le déséquilibre des effectifs de
la maftrise des deux services couplés s'ajoute & l'irrégularité des
relations entre services. Il ne nous a pas été possible d'obtenir
des coniremafitrcs de la Traction des réponses précises sur la fré-
quance de leurs contacts avec le contremaitre de 1'Electricité-
Traction. Nos observations en cours de recherche nous aménent &
penser que ocs contects sont effectivement assez rarcs et de courte
durée, Or on a constaté gquc l'absocnce de contacts, au moment oppor=
tun, pouvait catrafner 1l'impossibilité d'unc modification utile.

On note sussi qu'il n'existe pas de réunion groupant l'ensemble
des contrem~itres dcs Transports, que lecs contremaftres d'un des
deux servicss nc sont pas tenus dlassistor et en fait n'assistent

pes sux réunions d¢ sécurité de llautre.

Les lacunes sur le plan des communications orales s'accompa-
gnent de lacunes sur le plan des communications écrites. Clest ainsi
que les compntes rendus d'incidents techniques (une centaine par an)
établis par le service Traction ne sont pas communiqués & ltautre

service,

Ces lacunes d'organisation favorisent le "court-circuit" du
contremaitre de 1l'Electricité-Traction par ceux de la Traction, a
l'occésion de situations difficiles ou inhabituelles. Elles ne peu-
vent que freiner les rrogrés vers un travail plus sfir des groupes

affectés aux machines, ce qui a bien été constaté.

C ~ Problémes de communications

1) Définition de guelaues termes

a) Programme de travail : Instructions qui définissent la

séquence des opératicns & exécuter ;3 il détermine le contenu des

tdchee dcos membres d'une organisatione.
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b) Instruction de travail : Partie d'un programme qui spé-
cifie une réponse ou une série de réponses & une situation.

Une instruction de travail n'est pas nécessairement exclu-
sive d'une certvaine latitude dans le choix des modalités d'applica-
tion.

¢) Consigne et particulidrement consigne de sécurité : Une
consigne peut Etre définis comme l'explicitation totale et formelle
d'une instruction de travail.

Une consigne est par principe exclusive de toute liberté de
choix, & moins que des circonstances exceptionnelles ne rendent son
application contradictoire avec son propre but.

Dans un sens large, toute consigne peut &tre entendue comme
une consigne de sécurité puisque sa finalité derniére est la pro-
tecticon de 1l'intégrité du systéme. Dans un sens plus étroit cepen-
dant, une consigne de sécurité spécifie une situation et la réponse
& lui donner, dans le but de protéger, directement ou indlrectement,
1'intégrits des personnes.

On note que le champ d'application d'une consigne de sécurité
est celul d'un sous-ensemble ou d'un ensewmble complet de membres
d'une organisation. Ce champ d'application peut méme s'étendre & des
personnes non-membres de l'entreprise, par exemple pour la consi-
gne : "Portez un casque & l'intérieur de l'usine". On note enfin
que toute consigne dont la justification n'apparait pas clairement
n'est admise gquiavee difficulté, Llexplication de ce fait trés géné-~
ral est peut-8tre que l'homme répugne & itravailler d'aprés un schéma
de simple identification de stimuli et cherche & utiliser un schéma
dtinterprétation.

d) Courants d'inforrations : Les courants d!'informations
entre les membres d'une organisation comprennent des courants qui
descendent la hiérarchie (instructions) et des courants qui la remon-
tent (informations sur les résultats).

¢) Circuit d'informations : Les informations descendantes
perdent normalement en généralité, tout en devenant de plus en plus
précises et opérationnelles ; l'inverse est vrai pour les informa-
tions ascendantes.

L'ensemble des canaux et des informations descendantes et
ascendantes associd & un programme constitue un circuit d'informa-
tions.

f) Court-circuit dans un courant d'informations : Clest la
mise totale ou partielle d'un ou plusieurs éléments d'une organisa~-
tion hors d!'un circuit dl'informations.
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Quand dans une organisation, des courants d'informations court-
circuitent une ou plusieurs personnes, on peut s'attendre & voir oces
courts-circuits se renforcer.

2) Problémes relatifs & deux consignes de sécurité

Les difficultés d'application de deux consignes de sécurité,
relativement récentes dans la vie du service des Transports, ont &té
choisies comme exemples de troubles de communications & 1l'intérieur

de ce service composite.

a) Problémes relatifs & "la consigne des six cuves" 3

La premiére consigne que nous ayons choisie est une con-~
signe de limitation de charge. Elle n'est pas la seule dans son
genre, il existe d'autres consignes de limitation de charge pour les
conducteurs des machines desservant les accumulateurs & minerai, les
accumulateurs & coke, etc... Toutefois, dans son genre elle est la
plus couremment évoquée, sans doute & cause de la longueur du tra-
jet et des risques auxquels elle se rapporte.

On rappellera ici

- que cette consigne a été prise par le service de 1l'Electricité-
Traction suite & un dévalement d'une rame de sept cuves & laitier
pleines, du haut en bas de la grande rampe de montée au orassier
de l'usine,

- qu'elle stipule en substance ceci : le machiniste affecté au cir-
cuit hauts fourneaux - crassier doit connaitre le nombre de poches
4 laitier pleines accrochées & sa machine au départ des voies de
garage des hauts fourneaux et en faire décrocher au besoin, si
le nombre de ces cuves est supérieur a six,

- que le texte écrit de cette consigne n'a pu &tre obtenu. La forme
sous laguelle elle vient d'8tre présentée a été établie, apres
discussions avec des ingénieurs, des contremaitres et des ouvriers
du service des Transports : on y décéle plusieurs ambiguités, sour-

ces possibles d'interprétations différentes.
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La fixation de la consigne par la hiérarchie du service
Blectricité-Traction ne s'est pas accompagnée, & ce niveau, de mesu-

res coordinatrices nouvelles et a fortiori de changements dans

l'organisation.

Clest seulement l'emploi habituel d!'une seconde machine sur le
circuit des hauts fourneaux - crassier (19€4) qui permit le passage

& un niveau de sécurité objectivement amélioré.

Antérieurement & cette modification importante dans l'orga=-
nisation du travail, aucune mesure commune du contremaltre de
1'Electricité~Traction et de ceux de la Traction ne fut prévue ni
appliquée pour le cas ol des rames de plus de six cuves seraient

constitudées devant les hauts fourneaux.

Les contremaitres de la Traction qui ont été interrogés indi-
viduellement sur ce sujet ont déclaré avoir demandé parfois la mon-
tée au crassier d'une rame de sept cuves pleines pour faire face aux
nécessités du service et s'@tre adressés alors au machiniste en
fonction sur ce circuit et non au contremaitre de l'Electricité-
Traction. Ce faisant, ils utilisaient le canal de communication gqui
leur est le plus habituel en tant que membres d'une maitrise domi-
nante, mais en méme temps ils communiquaient & des ouvriers un pro-
gramne de travail susceptible d'étre dangereux et ils fournissaient
aux machinistes des instructions que seul leur contremaitre était
officiellement habilité & leur donner. On verra que cette situation
s'est avérée peu favorable au moral des machinistes et & leur opi-

nion sur l'attitude de la hiérarchie quant aux problémes de sécurité.

b) Problémes relatifs & "la consigne de la traversée-jonction"

La seconde consigne choisie comme objet de cette étude
a pour but de rendre inoffensive une éventuelle dérive de wagons
de décombres stationnant au sommet de la rampe & forte pente qui
conduit au crassier de l'usine. Nous avons appelé cette consigne
la consigne de la traversée-jonction, elle stipule en effet : "la
traversée~jonoction se trouvant en bas de la deuxiéme rampe d'accés
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au crassier doit toujours &tre faite, aprés manoeuvre, dans le sens
de la nontée au crassier, ceci pour éviter qu'une dérive de wagons

de riquettes ou méme de poches ne se produise accidentellement vers
le poste dlaiguillage".

Cette consigne est, dans sa forme, une consigne correcte : elle
est précise et univoque. Son application pose cependant des pro-
blémes : une fois les manoceuvres de décrochage, d'accrochage et de
calage accomplies, le chef de train ou l'accrocheur (1), faisant
fonction doit laisser tirer le dernier véhicule de la rame au~deld
de la traversée-jonction, faire alors stopper la machine (qui es%
déja engagée sur la pente de la grande rampe si la rame compte plus
de cing poches), manoeuvrer l'aiguille et venir monter sur la machine.
Pour lui, clest un allongement sensible des séquences de travail ;
pour le machiniste, c'est souvent une manoeuvre délicate de freinage
absolu et pouvant €tre dangereuse de l'avis des machinistes intéres-
sés. Pour le groupe enfin, l'obéissance 3 la consigne n'est pas
une garantie de sécurité puisque des ouvriers de l'entreprise de
récupération travaillant au crassier, peuvent manipuler l'aiguille,
ce qui arrive de maniére non-exceptionnelle. C'est & la suite d'une
de ces manoeuvres qu'un wagon a dévalé la grande pente et que la

consigne a été édictée par la hiérarchie du service de la Traction.

On note que les contremaitres de la Traction n'ont pas, pour
les opérations effectudes au crassier et dans son voisinage immé-
diat, l'avantage de l'observation directe qutils ont pour les opé-
rations effectudes au voisinage des hauts fourneaux, ceci & cause
de 1'4loignement du crassier (2>. Ils sont méme ici sensiblement
moins informés que le contremaitre de 1l'Electricité-Traction auquel
les machinistes directement intéressés ont fait part de la diffi-

culté d'application de la consigne.

(1) Le groupe chargé du circuit hauts fourneaux -~ crassier est géné-
ralement réduit & deux personnes : un machiniste et un agent de
la Traction qui fait fonction de chef de train méme s'il n'en a
vas le titre.

(2)

Le crassier est un service annexe de la Traction j; le contremai-
tre responsable du déversement des cuves au crassier communique
reu avec les contremaltres "Exploitation" de la Traction,
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D - Infractions aux consignes de sécurité, incertitude et nivean
de_risgue

1) Techniques d!nbservation et de contrdle

&) Techniques employées pour la mesure de l'application de
la consigne des six cuves,

Nous dispcsons pour la mesure de l'application de cette con-
signe de trente observations directes, d'environ trois mille obser-
vations indirectes, et des réponses & deux questions posées & deux
échantillons de machinistes.

- Les cbservations directes ont été faites sur le cirocuit :
gare des hauts fourneaux - crassier et retour, le plus long circuit
& l'intérieur de l'usine. Chaque trajet bprenait entre une heure et
aemie et deux heures ; les observateurs étaient au préalable fami-

liarisés avec le personnel et le travail.

Ces observations ont été menées au cours des ménes circuits
que celles portant sur l'application de la consigne de la traversée-
jonction ;3 on trouvera un peu plus bas le détail des points notés.

- Les observations indirectes ont été obtenues par l'intermé-
diaire du service de la Traction qui a fait relever par les aiguil-
leurs le détail du noabre de cuves & laitier pleines montées au

crassier & chaque convoi.

Ces indications furent notées & pertir du 5 juillet 1963
jusqu'ad la fin de la recherche. De cette masse considérable d'in-
formations furent exploitées celles qui couvraient les mois de juil-
let 1963 A mars 1964, sans interruption, et les mois de décembre 1964
& mars 1955,
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- Les questions posces aux machinistes ont été les suivantes :
1°) Estimez-vous qu'il y a risque a monter au crassier avec une rame

de plus de six cuves vides ?
Cette question a été posée 3 huit machinistes,

2°) Vous est-il arrivé de refuser une opdration qui vous parais-

sait risquée ?

Cette question a été posée & trente machinistes lors de la
pessation d'un quesfionnaire qui a précédé les observations de cette
étude. In répondant & cette question, la moitié de ces trente machi-
nistes ont abordé plusieurs points de sécurité relatifs & la liai-

gon hauts fourneaux - crassier.

b) Techniques employées pour la mesure de l'application de

la consigne de la traversée-jonction :

Nous disposons pour la mesure de l'application de cette con-
signe de trente observations directes et des réponses de six ou-

vriers & un questionnaire, également présenté & la maitrise.

Au cours des ohservations directes, un certain nombre de points
étaient notés sur fiche :

moment de ltobservaticxn,

composition du groupe de travail,

conditions météorologiques, état des rails en cours de voyage,
échanges verbaux entre opérateurs,

machine utilisée,

nombre de poches pleines et vides, etc... et enfin

exécution ou non-exécution de la manoceuvre dlaiguille.

R Ho o o b

On remarquera qu'aucune observation ne concernait un geste opé-
ratoire mais que toutes les observations relatives au traveil por-
taient sur des séquences macroscopiques. Il est généralement admis
que ces séquences sont moins sensibles que des opérations plus élé-

mentaires aux distorsions entrainées par la présence d'un observateur,
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Le questionnaire complémentaire des observations d'application
ou de non-application de la deuxiéme consigne étudide visait & déga-
ger 1e§ opinions des ouvriérs sur les risques encourus dans les deux
cas possibles : observance ou non-observance de la consigne. Il se

composait des quatre questions :

1l - Estimez~-vous qu'il y ait un risque & redescendre du oras-
sier sans avoir manoeuvré l'aiguille devant le wagon chargé
de débris de récupération ?

2 -~ 5i ce risque existe, estimez-vous qu'il soit grave ?

3 - Estimeg~vous qu'il y ait un risque de perdre le contrdle
de la rame en la stoppant au début de la descente, pour
permettre la manoeuvre de l'aiguille ?

4 - Si ce risque existe, estimez-vous qu'il soit grave ?

2) Résultats obtenus

a) Résultats relatifs A& la consigne des six poches :

- Influence du volume de la productien

les observations directes font apparaitre sur les
trente voyages directement contrélés cing trajete aller avec sept
cuves pleines, soit un taux de 16,7 ¥ d'infractions & ls consigne.
Deux fois sur cing cas, la rame plus lourde que le maximum officiel~-
lement prévu fut tractée par temps humide et sur des rails mouil-
16s, c'est-a-dire dans des conditions reconnues comme dangereuses

par la grande majorité des machinistes.

Les observations indirectes font apparaitre des pour-
centages d'infractions’'d la consigne oscillant pendant longtemps
autour de la valeur donnée par les observations directes. Clest

ainsi que l'on obtient les valeurs suivantes pour le deuxidme
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semestre de l'année 1963 : juillet 7,2 7% ; sofit 12,4 % ; septem-
bre 13,3 # ; octobre 19,2 % ; noveubre 9,3 % ; décembre 11,8 %.

A partir des six fréquences sus-mentionnées et de celles cor-
resnondant au premier trimestre de 1964, on a calculd qu'il y avait
une assez neivte welation entre l'estimation du pourcentage mensuel
d'inapplicatioﬁ de la consigne et le nombre de cuves montées aun
crassier chaque mois (1). Ce résultat fait apparaitre que 1l'inap-
plication de cette consigne de limitation de charges est 1liée a la
quantité de travail globale exigée des hommes affectés au circuit
des cuves & laitier entre les hauts fourneaux et le crassier. les
relevés de rames montrent qu'au-deld de 2 000 cuves pér mois et par.
machine, les circuits sont effectués avec un taux d'inapplication

de la consigne supérieur a 10 %.

- Le problime de négociation de la consigne

Les réponses aux questionnaires des contremaitres et
des ouvriers font apparaitre que les uns et les autres s'accordent
& penser que les infractions & cette consigne ne sont pas rares.
Huit fois sur gquinze, des machinistes ont déclaré avoir refusé de
prendre une rame de cuves dépassant le maximum officiel., Dans un
de ceé cas, le machiniste a précisé, sans que la question lui ait
été posde, que ce refus s'était adressé "méme & des contremaitres".
Ces réponses apportaient un appui & l'hypothése de négociation de
la consigne. Celle-ci fut pius explicitement confirmée par la décla~
ration d'un contremaitre qui nous expliqua qu'il prenait sous sa
responsabilité ce dépassement quand il était nécessaire et qu'il
le faisajit savoir au machiniste. On fit alors passer aux contre-
maitres de 1'unité un questionnaire ou il leur était demandé leur
avig sur le partage des responsabilités s'il survenait un accident
aprés le dépassement de la norme officielle. Les réponses obtenues

donnérent la preuve de négociations de la consigne.

(1) Le coefficient de corrélation par rangs est égal & . 52 et
significatif.
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- Eléments d'appréciation étrangers & la consigne

Le questionnaire passé aux huit machinistes a montré
qu'ils Taisaient intervenir des éléments d'appréciation étrangers &
la consigne. Sans s'intégrer dans un mod&le bien précis, certains
de ces éléments ont une relation évidente avec les risques objectifs
(conditions atmosphériques et état des rails ; présence ou absence
de frein électrique sur la machine). Mais des déclarations notées
en cours de trajet et des réponses au questionnaire révélent par
ailleurs dans l'application de la consigne (guand elle dépend d'un
accord entre membres dos doux services), le peids de factours tout
& fait indépendants dlune apprééiaticu.des riscues ohjectifs : les
relations interpersonnelles et la cohésion du groupe.

b) Résultats relatifs & la traversée-jonction

- Inapplication de fait de la consigne

Les observations directes ont montré que 22 fois sur
50 la machine est descendue du sommet de la grande rampe en pous~-
sant une rame de cuves vides sans que le traversée-jonction ait été
faite dans le sens indiqué, soit un pourcentage d'infractions de
73,3 %. Ce nombre est trés élevé ; en fait, la consigne n'est pas
appliquée,

-~ Désaccord sur les risques et dégradation de l'infor-
mation

I1 ressort des réponses fournies & un gquestionnaire

sur l'estimation des risques liés aux infractions & cette consigne

et éventuellement & son application, un désaccord remarquable.

Les ouvriers croient tous & un risque 1ié & ltappli-
cation de la consigne, ce qui est aussi 1l'avis du contremaitre de
1'Electricité~Traction. La maitrise de la Traction nie ce risque

ou ne se prononce pas mais affirme unanimement l'importance du
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risque 1ié & l'inapplication de la consigne, risque auquel les ou-

vriers déclareni ne pas croire. On ne peut écarter ici le doute que
la négaticn de 1l'un et l'autre risques ne soit en réalité ltexprese-
sion de rationalisations & posteriori, mais il demeure que les opi=-

nions sur les risgues réels s'opposent avec une netteté remarquable.

Ce désaccord dénote une dégradation anormale de l!'information,
non plus par suite d'un court-circuit typique de la pathologie des
organisations composites, mais par suite d'un blocage partiel de
certaines informations. Les ouvriers de la Traction affectés & ce
circuit ne peuvent communiguer qu'apréds coup, & leurs contremaitres
les motifs qu'ont les groupes de ne pas appliquer la consigne,
puisque ces contremaitres ne sont presque Jjamais sur les lieux. En
fait, une grande partie de l'information sur lesz difficultés & appli-
quer la consigne ne parvient pas aux contremaltres de lg Traction.
Ce blocage s'avére durable parce que, semble-t-il, le contremaitre
nieux renseigné, celui de 1l'Electricité-Traction, ne communique
pas les informations dont il dispose & ce sujet, & ses collégues

de la Traction.

Sans que le contenu des réponses des ouvriers l'exprime expli-
citement, tout permet de supposer que 1orsqu'elle a été prise par
le service Traction, la consigne a donné lieu, en cours de travail,
& une activité de recherche et qu'un accord s'est réalisé sans
beaucoup de négociation, sur des fagons de procéder un peu diffé-
rentes d'un groupe & un autre, mais impliguant toutes un pourcen-~

tage trés élevé d'infractions & la consigne.

E -~ Zvolution du niveau de riscues postérieurement & la collecte

des données

1) Facteurs ayent augmenté le taux d'application de la consigne

des six cuves

Lorsque les retards des groupes des transports affectés au
circuit étudié risguaient de devenir inacceptables, un groupe et

une machine supplémentaires venaient les aider dans leur travail.
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Cette aide devaint habituelle & partir de janvier 1964, puis
elle fut officielle au mois d'avril suivant. En effet, & partir du
9 mars; la mise & feu du nouveau haut fourneau de l'usine fut &
l'origine d'une augmentation importante des t&ches du service des

Transports,

I1 fut demandé au service des Etudes Industrielles de l'usine
de proposer les solutions les mieux adaptées & une certaine redis-

tribution des moyens du service des Transports.

Cl'est ainsi que furent mises en évidence dans l'entreprise,
les difficultés rencontrées par le groupe de travail affecté au
eircuit hauts fourneaux - crassier et qu'il fut proposé et accepté
qu'une deuxiéme machine électrique du méme type que la premiére
soit normalement affectée au circuit des cuves entre les hauts four-
neaux et le crassier.

On constata les modifications suivantes quant & l'application
de la consigne des six cuves : dés janvier 1964, le pourcentage de
rames supérieur & 6 cuves diminua de fagon considérable et, malgré
des oscillations non négligeables, il n'est pas remonté & des
valeurs comparables & celles enregistrées en 1963, restant toujours

inférieur & 5 %.

Ainsi l'augmentation des moyens humains et techniques a cor-
respondu & une nette amélioration de la sécurité. Le pourcentage
de rames de plus de six cuves pleines a de nouveau crii quand le
tonnage de laitier transporté au crassier est devenu plus fort du
fait de la production plus importante du nouveau haut fourneau.
Toutefois, ce pourcentage d'inapplication de la consigne est tou-
jours resté nettement inférieur & ce qu'il avait été dans la période
d'utilisation d'une seule machine sur le circuit hauts fourneaux -
crassgier.

Un sondage fut fait, fin 1964, parmi les ouvriers intéressés.
I1 fit apparaitre une .satisfaction générale et l'opinion que la con-
signe était beaucoup mieux appliquée, ce qui correspondait aux

informations objectives recueillies par ailleurs.
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2) Suppression partielle . des rigoues & la traversée-jonctior

A plusieurs reprises, des ouvriers affectés au circuit du cras-
sier avasient exprimé l'avis que la création d'une légére contre-
pente au sommet de la grande rampe supprimerait les risques de
dévalement des véhicules en stationnement & cet endroit critique,

méme si les wagons étaient mus & la main d'une voie sur ltautre.

Cette modification fut entreprise mais non achevée pendant la
durée de la recherche et le dévalement des wagons en stationnement
au somnet de la grande rampe restait toujours objectivement pos-
sible. Pourtant, les ouvriers avaient tendance & déclarer qu'il
n'y avait plus de risque et & tiouver 13 une justification supplé-

mentaire & la non-observation de la consigne.

F - Interprétation et portée des résultats

1) Conditions d'applicabilité des consignes

Un premier résultat de l'étude a été de confirmer qu'"une
consigne de sécurité doit &tre techniquement applicable et psycho-
logiquement acceptée" et que "la meilleure maniére de faire accepter
la consigne, clest de faire participer & son élaboration ceux-la

(1)

qui auront & l'aprliquer et & la faire appliquer",

En termes d'organisation, une consigne de sécurité est un
dispositif de contréle qui a pour but la protection de 1l'intégrité
d'un systéme homme(s) ~ machine(s) et pour moyen un rétrécissement
du champ des comportements acceptables. On a vu que cette sorte
de moyen est fortement contraignante pour les opérateurs et a des
conséquences non prévues ou non souhaitées qui vont & l'encontre

des buts de son auteur.

{1) J.F. m3uATD0Y s Rapport général. Journdes d'étude sur la séou-
rité ? U I.}JaM-, Paris, 1959.1
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Elles sont d'autant plus marquées que l'instruction de travail
légitimée par la consigne entraine une conduite cofiteuse pour les
persoﬁnes et les groupes concernés. Elles le sont aussi dtautant
plus que la consigne est pergue par ceux qui doivent l'appliquer
comne découlant d'une représentation mécaniste exagérement simpli-

fiée de leurs situations de travail.

Les conséquences non-voulues d'une consigne de sécurité d'ap-
plication difficile couvrent un champ trés vaste de réactions per-

sonnelles et de groupe :

Tensions interpersonnelles, conflits entre personnes et entre
groupes; attitudes sceptiques ou irréalistes devant les problémes

de sécurité,

En conclusion de ce point, 'une consigne de sécurité n'est une
solution & retenir que si le bilan probable de ses conséquences
peut, avant toute déeision, 8tre estimé largoment et durablement
positif,

2) Effets de la "non-colncidence" sur la gécurité du service

Les deux exemples traités montrent l'existence d!'une relation
positive entre le caractére composite du service étudié et le

niveau de risques sur le terrain.

Les divisions administratives et fenctionnelles ne coincidant
pas, tout ce qui est directive concrétement applicable tend &
émaner des membres de l'organisation effectivgment présents dans
le déroulemert du travail. Ces membres placés en situation domi-
nante sont généralement les contremaitres, les chefs de secteur
et dans une moindre mesure, les chefs de train de la Traction j
mais dans quelques cas ol ils sont personnellement engagés par

l'acceptation d!'une manoeuvre, ce sont les machinistes de
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1'Slectricité-Traction. Clest ainsi que cette organisation compo-
site tend & fonctionner plus simplement comms une organisation
unitaire.

La logique de l'organisation choisie voudrait que cette ten-
dance soit conirebalancée par une coordination particuliérement
soignée des rapports des deux ecrganisations composantes, & tous

niveaux supérieurs.au niveau d'intégration.

I1 ne parait pas que cet effort ait toujours été fait :

- Des deux consignes de sécurité prises comme exemples dans
cotte étude, 1l'une a longtemps rencontré des conditions
d'application médiocres, l'autre rencontrs encore des con-
ditions mauvaises j dans les deux cas, une bonne coordi-
nation aurait permis de choisir pour les problémes en ques-
tion une solution plus acceptable, entrainant moins de con-

séquences dysfonctionnelles,

~ Au niveau des contremaitres, la dominance de la maitrise
Traction sur la maitrise Flectricité-Traction, qui appa-
rait en filigrane dans l'organisation formelle du service,
est renforcée par le rapport des moyens de chaque maitrise
aux objectifs qui lui sont assignés. Ce rapport est au désa-

vantage de l'Electricité-Traction.

Dans ces conditions, les communications entre maitrise qui
pourraient réduire, dans une certaine mesure, les conséquences
dysfonctionnelles des consignes de sécurité étudiées, s'appau-
vrissent beaucoup. Le contremaitre de 1'Electricité-Traction, chargé
des machinistes, serble bien &tre un "point critique" de 1l!'organi-

sation en tant qu'il est fréquemment court-circuité.
Cette situation favorise les phénoménes de négociation des con-

signes de sécurité entre les agents des deux services, ce qui tend

2 la renforcer.
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Les phénoménes de négociation de consignes de sécurité et, d'une
fagon générale, la mise en quesition ou la non-application de ces
consignes dans le¢ cours du travail ont été les variables intermé-
diaires de cette étude. Elles nous ont conduit & vérifier dans deux
cas d'"expérimentation implicite" la relation supposée au départ
entre la "non-coincidence" et l'apparition de situations de risque.
Le manque de coordination dans l'établissement de consignes de sécu-~
rité est apparu comme un effet direct du cloisonnement des services.
Le déséquilibre des communications entre maftrises ainsi que la
"dominance" de l'une d'elles peuvent &tre considérées, comme un effet
direct de la "non-coincidence"; augmenté de fagon indirecte par

le cloisonnement des services.,

L'essentiel des idées exprimées sous ce point peut se résumer

dans le schéma de la figure 7 (voir page suivanic).

3) Tentative de généralisation

Le phénoméne d'organisation composite se rencontre & des degrés

variables dans toutes les entreprises hautement différenciées, comme
les usines sidérurgiques. Les problémes de coordination posés par ce
type d'organisation pésent d'autant plus sur les services ainsi struc-
turés que la variabilité des situations de travail est plus grande.
On peut s'attendre 3 trouver des difficultés quand une organisation
composite doit faire face & des ajustements successifs, a des acti-
vités de contrdls peu ou non-automatisées et en fin de compte, quand
le "degré d'incertitude, d'imprévisibilité dans les variations pos-
sibles de la situation" est appréciable déja au niveau méme des

opérations & exécuter.'(l)

La somme d'incertitude résultante peut se traduire par de fré-

(2)

quents arréts de fonctionnement de cellules de 1'organisation

ou par des dommages aux personnes et aux machines,

Elg C'est bien le cas pour le service étudié dans cette recherche.

2 N . ’ .

Le phénomene se produit par exemple dans un atelier organisé
par unités composites (groupes dtouvriers de fabrication et
d'un ouvrier d'entretien) quand l'entretien est en position
dominante vis-a-vis de laxfabrication. I1 a été mis en évidence
et analysé par M. CROZIER™("Le phénoméne bureaucratique",
voir en particulier chap. IV, pp. 114-145).
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Schéma des effets de la "non-~coincidence" dans l'unité étudide

Organisation composite
tendant & fonctionner
conme une organisation
unitaire

N

Manque de coordination
dans 1l'établissement de ,
consignes de sécurité =

Dominance d'une maitrise.
Communicaticns insuffisantes
et déséquilibrées entre les
maitrises

> <
JL ~
Négociations des consignes
de sécurité

Yy WV

Conflits et tensions Défaut dlapplication de

consignes de sécurité

Fig. T

Des conditions technologiques particulizres peuvent engendrer
des risques accrus, Ceux-ci, expression d'une incertitude d'ordre
technologique, peuvent &tre augmentés du fait de l'incertitude pro-
venant de contraintes organisationnelles, entre autres de celles
découlant d'une organisation composite.

Il parait donc souhaitable, lors de la conception d'un sys-
téme hommes-machines, d!'éviter une organisetion composite des ser-
vices ou parties de services qui auront & supporter des risques
dtacecidents découlant de "la’ technologie ou/et de certaines con-

traintes physiques,
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A défaut de pouvoir appliquer cette régle, on .devrait stefforcer
de coordonner soigneusement les parties d'une organisation composite
affectées de risques provenant de la technologie du systime. Cette
coordination soignée impligue notamment celle des instructions et
des consignes. Elle exige aussi des ccmmunications réguliéres et

équilibrées au niveau de la Hiérarchie.

GROUPE B : LA CIRCTLATION DES INFORMATIONS DE TRAVAIL A L'INTERIEUR
‘ DES_GROUPES CHARCES DES CONVOIS

I - INTRODUCTION

A - Les raisons qui ont conduit & choisir ce théme d'étude

Au 3&me chapitre (phase de diagnostic) dans la partie analyse
d'opérations critiques (III,C,3) ont été soulevés quelques problémes
touchant les communications entre ouvriers des groupes chargés des
convois, L'étude détaillée qui va suivre =st entiérement consacrée

4 ces problémes.

Les communications envisagées dans la présente étude sont

limitées aux communications fonctionnelles.

Une premiére catégorisation peut &tre faite, & titre indica-
tif, de ces communications de travail selon la fonction du message

transmis ‘¢

Commande d'une opération,

Appel dtune personne,

Indication de position, d'itinéraire, de destination,

Indication d'un nombre,

Indication d'un danger, d'un incident,

Contréle de réception du message.
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Il est utile de distinguer déja deux modes principaux de commu~-

nication employés dans le service :

- Le mode de commurnication direct : les messages sont transmis ins-
tantanément au récepteur, présent & un endroit connu de 1l'émet-

teur, au moyen de la voix, d'un sifflet, d'un geste ou d'une lampe.

- Le mode de communication avec digpositif intermédiaire : les mes-
sages sont exposés pendant un certain temps & l'aide d'appareils
spéciaux et sont destinés & un ou plusieurs ouvriers lorsqu'ils
arrivent sur les lieux : cas de la signalisation lumineuse com-

mandée & distance.

Il existe pour les opérations de transport un code officiel

des signaux émis au sifflet, par gestes des bras et par lampe spéciale.

B - Hypothése générale

L'étude va done €tre celle de la relatien entre les caracté-
ristiques de la circulation des informations & l'intérieur des grou-
pes considérés et le niveau de sécurité dans le travail. Ce niveau
peut &tre exprimé par la présence ou l'absence de situations de

risque.

Un premier point est que l'exécution des téches de transport
conforme aux normes (consignes de sécurité et autres instructioms
officielles) en vigueur dans le service Transports exige que des
communications s'établissent entre les membres d'un groupe & cer-
tains moments prévus du déroulement de ces tdches. L'hypothése
principale seré donc que des insuffisances dans ces communications
vont entrainer des pertﬁrbations dans les séquences formelles d'opé-
rations. Et lorsque le travail s'effectue en dehors des normes éta-
blies, une incertitude est créée qui a des incidences négatives

sur la sédurité.
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Conformément & notrc hypothdse, les insuffisances de com~
munication qui sercnt examinées dans cette étude seront donc cons-
tatées d'un point de vue formel. Les sources d'information infor-
melles seront bien entendu analysées, leurs aspects aussi bien posi-
tifs que négatifs dégagés, mais il restera dans la ligne principale
de 1'étude de considérer que des comportements conduisant & des
entorses & la régle officielle sont géréralement, dans le cadre
d'une organisation comme celle du service Transports, mauvais pour

la sécuritd,

C -~ Divisions de l'étude

L'étude globale se subdivise en trois sous-dtudes qui ont été
réaslisées d'une fagon assez indépendante mais qul présentent un

enchainement logique.

La preniére est celle des codes formels utilisés pour le tra-
vail de transport. la seconde est consacrée aux codes informels,
On y verra comment, les codes formels étant jugés insuffisants par
les travailleurs, céux-ci ont mis au poinf une sorte de langage
informel qui échappe au contrdle officiel. La troisiéme est une

tentative de vérification sur le terrain des hypothéses qui décou-

lent des premidres. Flle vise principalement & évaluer la différence

entre ce qui est prescrit officiellement et ce qui se fait réelle-
nent dans la pretique courante. Ces écarts sont interprétés en

fonction de certaines caractéristiques de groupe.

%S CODES FORMELS DS COMMUNICATION

A = Introduction

I1 existe au service Transports un code officiel pour la com-
mande des principales opérations qui sont exécutées au cours des

manoeuvres. Ce code prévoit différentes possibilités de commande
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des opératiéns par coups de éifflet, par gestes avec les bras ou
encore, la nuif, par signes avec la lampe d'accrocheur. Il ne pré-
voit que les coxzmunications de chef de train ou d'accrocheur &
machiniste. Toutefois la régle veut que le machiniste réponde au
message qui lui est envoyé par des coups de sifflet de la machine,
indiquant ainsi qu'il a entendu. On trouvera & la fin de cette par-
tie le tableau reproduisant le code du service étudié pour la com-
mande au sifflet & bouche accompagné, aux fins de comparaison, des
codes d'autres entreprises frangaises et étrangéres (1). Seul 1le
codage‘des messages transmis au sifflet & bouche sera .considéré

dans l'étude qui va suivre,

I1 n'est pas douteux que si l'on souhaite v:ir les ouvriers
respecter les régles officielles de communication, une premiére
condition est que ces régles soient rendues compatibles avec les

-
exigences des tdches. L'étude d'un code en vue de son utilisation

pratique répond en partie & une telle préoccupation.

Dans un premier temps, on va examiner les éléments de code
d'un point de vue strictement structural en s'attachant & la maniére
de composer ce qu'on aprellera ici des MESSAGES. Un message est
une combinaison de signaux élémentaires qui a une signification :
il peut correcpondre & un mot de la langue rarlée, par exemple
Tirer, Refouler ; dans l'usine de tels messages sont nommés signaux
mais pour cette étude on réservera le terme signal aux éléments
composant le message. On entend par signal élémentaire tout signe
conventionnel (ici c'est un coup de sifflet long ou court) choisi
pour transmettre de l'information dans des conditions données.
L'équivalent du signal élémentaire dans la langue écrite est la
lettre. Ztablir un code, c'est donc essentiellement attribuer des

significations & des ensembles de signaux élémentaires (messages).

(1) Les codes étrangers des pays de la Communauté ont été recueil-
lis gréce 3 l'amabilité des chercheurs des équipes allemande,
belge, néerlandaise du groupe de Sidérurgie.
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On essalera d'analyser divers groupements de signaux élémen-
taires d'abord indépendamment de leur signification, uniquement du
point'de vue de leur structure et des risques d'erreur & la ré-
ception (partie B). On verra ensuite que les contraintes apportées
par la logique des opérations codées pourront amener & revoir la

conception des messages (partie C).

L'analyse se poursuivra dans cette direction, en replagant le
code dans le cadre de l'activité pour laquelle il est utilisé. On
se demandera notamment si certaines erreurs & la réception, que
la structure du code rend possibles, ne sont pas évitées gréce a
une prise d'information directe sur des éléments de l'environnement
(partie D).

Enfin on examinera sur les exemples fournis par six codes de
transport, les aspects d'une correspondance supposée entre les mes-

sages et les opérations signifides (partie E).

B -~ La structure des codes

1) Les codes sans charade

Le plus souvent dans les codeg dl'usine les messages sont com-
posés A l'aide d'un systéme binaire : coup de sifflet court et
coup de sifflet long par exemple. Si un code compte un ncmbre con-
venable de messages on pourra remarquer que certains messages courts
se retrouvent inclus dans des messages plus longs. Par exemple,
dans le tableau des codes (page 129) si 1l'on prend la colonne
service étudié, on voit que trois messages sont constitués uni-
quement de coups longs : Tirer, Refouler, Arréter. On saisit
1l'analogie avec les charades que permet le langage parlé :
Tirer (-) est contenu dans Refouler (- —) et dans Arréter (- - -);

Refouler est contenu dans Arréter.
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Pour neutraliser ce danger on doit composer un code, tel
qu'aucun message puisse &tre constitué par le début d'un autre mes-
sage. La figure 8 donne un exemple de combinaisons répondant & cette

condition pour le code Lorraine-Escaut.

Exemple de code 3ans charade pour six messages

On voit qu'aucun message court n'est le début d'un message

plus long.

Remarquons qu'un tel code a malgré tout peu de chances d'étre
retenu pour le cas présent. Pour éviter les charades, on a été
am=né a allonger et & compliquer les messages. Ces deux inconvé-
nients enlévent & ce code son intérét pratique pour le travail men-

tionné,
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2) Leg ecodes ddtecteurs d'erreurs

Pour réduire les erreurs de communications, il est possible
de concevoir un code qui permettrait de déceler certaines d'entre
elles. Avec un tel coda, des altérations de signaux élémentaires
feraient perdre aux messages leur signification et rendraient ainsi
lterreur manifeste.

On fait appel ici & la notion de distance entre deux messages
(mots) d'un code. Dans le cas considéré, la définition de la dis-
tance qui convient est la suivante : "cl'est le nombre des places
de deux messages qui n'ont pas des valeurs identicues", autrement
dit, c'est le nombre de signaux différents pour des rangs identi-
ques. Exemple de distance 1 : - -(=> et - « () 3 ocsemple de distan-
ce 2 : ~(2yet - @ . Les signaux élémentaires occupent ici les
places d'un message lui conférant avec leur ordre et leur nombre sa
forme et sa longueur. Deux messages sont d'autant moins confondus
que leur distance est grande, on cherchera donc & augmenter celle-
c¢i, Si on reprend le cas du ccde Lorraine-Escaut de six messages,
pour mettre au point un code-détecteur d'erreurs, des messages de
trois signaux élémentsires scraient insuffisants. Il faudrait se
donner des messages de guatre signaux élémentaires mais relative-
ment & l'usage auquel on destine ce code, on s'apergoit que les
inconvénients signalés & propos du code sans charade (messages
longs et compliqués) se retrouvent et méme s'aggravent. Il ne
parait pas souhaitable que ce code édétecteur d'erreurs soit pro-
posé tel quecl au personnel chargé des manoeuvres. 11 faut done
pousser pnlus avant l'analyse pour satisfaire & la fois aux exi-
gences d'économie du code (mcssages le plus court possible) et de

sécurité (suppression des possibilités d'erreur).

C - Les significations du cnde

Dans l'exemple des codes de chemin de fer, les messages

représentent des phases de manoeuvre. S'il existe une logique de
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la succession de ces phases, on ne pourra pas donner les messages
dans n'importe gquel ordre, une contrainte apparaftra du fait de 1la
limitation du nonbre des séquences d'opérations possibles, Nous res-—
tons bien entendu sur un plan général. Les messages Tirer et Refouler
ne peuvent apparaftre qu'aprés un arrét tandis que les messages
Ralentir et Arr&ter ne le peuvent qu'au cours d'un mouvement de
traction ou de refoulement. La confusion est neutralisée par 1l'in-
formation liée au contexte de la séquence. Ainsi, il semble déja
moins important, par exemple, que les signaux composant Tirer et
Ralentir puissent &tre confondus. (Dans le code Lorraine-Escaut,

ces deux messages,abstraction faite de leur signification, prétent
effectivement & confusion par suite de difficultés & distinguer un .

coup long d'un coup prolongé).’

Un risque sérieux qui subsiste est celui de confondre ‘les
messages Tirer et Refouler formés du méme signal élémentaire et
qui sont donnés dans des circonstances identiques (arrét). Sur le
tableau on peut voir également gu'aucun des codes présentés n'évite
cette derniére difficulté (sau® le code allemand qui distingue coup
long et coup quérément long). Dans le code hollandais, on constéte
une discrimination nette entre les ordres donnés & l'arrét (coups

longs) et ceux donnés en marcke (coups courts).

Cette structure particuliere appelle les remarques suivantes

- Pour Tirer (-) et Refouler (- =), le choix est critiquable
puisqu'il entraine le défaut mentionné précédemment & pro-

pos du code Lorraine-Escaut.

- Pour Ralentir (. .) et Arréter (. . .) l'inclusion du pre-
mier message dans le sacond peut se justifier : un ralen-
tissement est souvent l'amorce d'un arrét et dans ce cas
on passerait d'un message & l'autre comme d'une opération

a l'autre.
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- Le message Stop Danger (. . . . .) ajoute un élément de rapi-
dité d'exécution (que traduit bien le choix de coups courts).
" On reléve ainsi pour les trois messages une gradation dans le
nombre de signaux élémentaires identiqﬁes correspondant & la
\ promgtitude croissante réclamée pour la modification du

mouvement en cours,

Pour €tre plus complet,le tableau XVII présente les possibi-
lités de succession des opérations dans les manoeuvres. L'opération
qﬁi est en cours d'exécution ou qui vient d'étre exécutée caracté-
rise 1'état de la rame. Les lignes du tableau correspondent aux
états possibles d'aprés le code et les colonnes aux opérations &
exécuter. Les croix dans les cases indiquent donc les opérations

figurant au code qui sont possibles pour un état donné.

TABLEAU XVII

Opérations

"Tirer/Refouler/Ralentir/Arréter/Appuyer/Lancer
.&en traction : X X

en refoulement X X X
Etat

au ralenti’ X
de :
1a 3 1larrét X X X
rame :

aprés appui X

en lancement X

Si l'on tient compte des remarques faites en B,2 & propos de

la distance entre messages, on constate pour le code L.E. que 3

~ Intre Tirer et Refouler la distance est insuffisante pour

ériter la confusion., Une erreur portant sur un de ces messages
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entraine le mouvement inverse de celui qui est commandé., Une enquéte,
faite auprés des ouvriers, montre que des incidents ayant cette er-
rsur pour origine ne sont pas rares. L'erreur se produirait plus
facilerent quard les manoeuvres se font avec de longues rames et
quand l'ambiance est bruyante. Un cas, un peu spécial, mérite d!'8tre
cité : un nachiniste déclare qu'il lui est arrivé de refouler alors
que tirer était attendu parce que le chef de train et ltaccrocheur

avaient émis le message Tirer l'un derriére l'autre et, avec le

bruit ambiant (halle de leminoir), ces deux messages Tirer succes-
sifs ont été pergus comme un seul message signifiant Refouler
(charade)

- Entre Tirer et Appuyer, de méme qu'entre Refouler et Appuyer,
la distance est suffisante, cependant les messagzs étant émis su
sifflet une remarque doit &tre faite : le message Appuyer est com-
posé de quatre coups courts avec un intervalle plus long entre le
second et le troiciéme coup de sifflet, les deux autres interval-
les étant trés petits. Il a été constaté, dans certaines condi-
tions, en particulier quand 1l'émetteur et le récepteur sont suf-
fisamment éloignés 1l'un cde l'autre, que les coups courts les moins
espacés pouvaient fuscicnner et produire l'équivalent d'un coup
long. S'il en est ainsi le message Appuyer se change en Refouler
(deui fois deux courts devient deux longs). Cette possibilité
d'erreur devrs 3tre évitée. Donc bien que la distance entre Refou-
ler et Appuyer soit théoriguement suffisznte, si l'on tient compte
du moyen pratioue de transmission on décéls une possibilité de

ccnfusion.

3n résumé, apres avoir fait intervenir la signification des
messages,ne suksistent que trois risques majeurs d'erreurs :
Tirer - Refouler, Ralentir - Lancer et Refouler - Appuyer. Mais
du point de vue des accidents et incidents possibles, ces risques

d'erreurs revétent une gravité certaine.
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D -~ Les codes et les caractéristiques de la tAche

On se contentera 3 présent d'examiner la situation "Arr&ter"
(le message Arréter vient d'8tre transmis) que l'on va essayer de
replacer dans le cadre du travail. L'examen des autres situations
présenterait sans doute de 1'intérét mais l'exemple choisi suffira
& montrer le principe de l'analyse & ce niveau. Quand Arréter est
le dernier message qui a été transmis, deux risques de confusion
existent pour les messages suivants possibles : risque de confon-
dre Tirer et Refoulser d'une part, risque de confondre Refouler et
Lppuyer d'autre part. La question est maintenant de savoir si le
destinataire(machiniste) est en mesure de réduire ces risques en
se référant & certaines caractéristiques de la tfiche & laquelle il
participe. Autrement dit, le destinataire a-t-il 1a possibilité de
prendre ailleurs que dans les messages formels qui vont lui &tre

transmis, une information sur 1l'issue de la situation ?

Il est nécessaire de faire intervenir maintenant un nouvel
élénent qui est l'environnement dans lequel s'effectue une opéra-
tion. Par environnement, on entendra & la fois le lieu dans 1l'usi-
ne, le matériel utilisé, le chargement du convoi et ll'activité
proche dont l'ouvrier quil regoit les messages peut avoir connais-

sSarnce.

Les indices fournis par l'environnéement :

L'opération Appuyer s'effectus principalement pour facilitér
un décrochage et lorsque le machiniste connait suffisamment la
tdche du groupe, il connait aussi l'endroit et le moment d'une
telle opération : il sait donc quand le message Appuyer a une pro-
babilité élevée d'étre transmis. On peut méme aller plus loin et
dire que le machiniste expérimenté, attentif & la situation, peut
savoir en outre, avant l'envoi du message, si une opération Appuyer

va étre nécessaire pour décrocher. Dans ce cas, le message ne fera
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que confirmer la prévision du machiniste et ne lui apportera qu'une
part réduite d'information. Ainsi, les messages formels transmis
d'un membre du groupe & un autre sont concurrencés par d'autres
moyens d'information, en particulier, par les indices fournis di-
rectement par l'environnement. Les principes de cette concurrence
et ses conséquences feront 1l'objet de 1'étude IV de cet ensemble.
Toutefois, on va donner d&s & présent une illustration typique d'un

phéncméne de ce genre.

Lorsque la pesée des wagons d'une rame est terminée, le mou~-
vement de départ est toujours "tirer". Les deux opérations précé-
dentes sont "refouler" et "arréter". Il fut demandé & l'accrocheur
(& 1'insu du machiniste) de transmettre, pour commander chacune
des .trois opérations, uniquement le message Refouler (2 coups
longs). On constata alors que le machiniste malgré les modifica-
tions introduites ne changeait rien & sa fagon habituelle de pro-
céder : il refoula (correct), s'arréta (erreur) et tira (erreur).
On peut penser que pour Arréter il se référa & la succession logi-
que et nécessaire des opérations mais pour Tirer, il dut se fier

& son expérience acquisc et & l'environnement.

E - La correspondance entre le message et l'opération signifiéde

I1 semble possible de formuler 1'idée que dans certains cas
le lien qui unit le message et l'opération signifiée n'est pas |
complétement arbitraire. Par exemple, un message de caractére
mimique présentera un rapport évident avec l'objet mimé. Mais d'au-
tres processus de symbolisation pesuvent introduire une correspon-
dance entre les deux termes. Cet aspect intéresse les messages du
travail de transport dans la mesure ol leur utilisation et leur
identification peuvent se trouver facilitées par une correspon-

dance plus étroite.

Pour préciser ces idées on va examiner sur le tableau du

groupement des codes les accords existant entre les systémes,
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ceux~c¢i pouvant constituer essentiellement un indice de correspon-

dance entre le message et son code.

TIRER ¢ Dans quatre codes le message est composé d'un seul
-signal élémentaire (coup long) dans les deux autres,
Ae deux (deux Lougs, deux courts). Un accord existe
donc pour l'ensemble au sujet de la briéveté et de la
simplicité de la forme. Ce message pourrait &tre con-
siddré camme mascage de base et 2 ce titre il regevrait

la forme la plus simple.

REFOULER : Pour tous les codes sauf un (Allemagne), ce message
est obtenu en ajoutant au précédent message un signal
élémentaire identique. On retrouve la charade décrite
au début de l'étude. Pourquoi le message Refouler est-
il plus long que le message Tirer ? Pour la langue fran-
gaise on peut songer & un rapport avec le nombre de
syllabes des mots correspondants ce qui serait encore
mieux vérifié avec le code S.N.C.F. : Tirer (- =),
Re-fou-ler (- - -). Pour les codes ol l'on passe de
un long & deux longs est-ce le souci de marquer ainsi
l'opposition des mouvements qui a déterminé le choix

du codage ?

A noter au sujet du code allemand que le sens du mouvement
est indiqué par rapport & la position de l'accrocheur qui siffle :
Wegfahren (s'éloigner de) et Herkommen (venir vers) ce qui semble

8tre d'une précision supérieure & Tirer et Refouler.

RALENTIR : L'accord est moine net entre les codes. Il semble tou-

tefois qu'on ait préféré des messages longs et continus.

ARRETER ¢ Excepté dans le code belge, il correspond & des mes-

sages de trois signaux élémentaires et plus. Or, ce
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APPUYER

LANCER

- 28 -

message qui est de loin celui qui revient le plus sou-
vent au cours du travail. Cette longueur est donc cri-
tiquable du point de wvue de 1'économie mals la répéti-
tion d'un méne signal élémentaire court a une valeur

dtévell de l'attention qui est utile dans ce cas.

Le message figure sur trois codes seulement. La ressem-

blance avec l'opération n'apparait pas.

Dans les quatre codes ou figure ce message le signal
élémentaire terminal est un coup court. Du point de
vue de la correspondance message-opération il y a 1a
un exemple de forme de message congue pour '"collexr"
au mouvement exécuté. Le lancement commence par un
refoulement qui est brusquement interrompu pour don-~
ner de 1l'élan aux wagons. Avec les signaux longs l'ac-
crocheur accompagne la fin du refoulement et le coup

bref ponctuz nettement l'larrét.

Cependant la méme forme pourfait aussi bien con-
venir & un autre message. Il arrive, en effet, que ‘
les accrocheurs utilisent cette forme pour commander
une opération autre gue celle qui est prévue, par
exemple pour commander un départ & la fin de la manoou-
vre. Le coup long indiquant la fin de le manoeuvre et
le coup bref étant signal de- dépert, la forme du mes-
sage parait ainsi aux accrocheours, bien compatible
avec llopération signifiéde. Mais l'inconvénient est
gque le mot acquiert une double signification pouvant

amener des incidents.

STOP-TANGER: Se caractérise par une succession de coups brefs
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sur un mode aigu. Le message semble bien convenir
pour alerter l'attention dans une situation anormale.
Pour les codes qui le présentent il prolonge le mes~-
sage Arréter (insistance), Lorraine-Escaut et S.N.C.F,
n'ont pas prévu ce message bien que son utilité en

général soit évidente.
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F - Conolusion

Les conclusions détaillées et les suggestions plus précises
au sujet de la conception des codes seront données au 5&me chapi-
tre. I1 est préférable d'aveir pour cela les renseignements coh-
cernant l'utilisation pratique des messages formels qui seront
fournis par les études réalisédes sur le terrain et présentées aprés

celle-~ci.

TABLEAU XVIII

Groupement de CODTS de différentes entreprises pour les messages
au SIFFLET transmis par les ACCROCHEURS

5 Code du
| Opérations service | Autres codes
étudié  Frangais |frangaim nderland; allemand belge
Tirer - - - - - —— -
Refouler - - - - - - - - - - - ese
Ralentir — -, —_— ve —_—
Arréter - - - ' PN vee .o coe .
Appuyer oe oo . ’e oo
Lancer - - - - - - -
Stop danger _ creee coere | (eoa)n | canas
coup bref - coup long coup long prolongé

IIT - LES CODES INFORAMELS DE COMMUNICATION

A - Déocouverte de l'existence de messages informels

Au chapitre "phase de diagnostic" (32me chap. III, C, 3) le

lecteur a pu se faire une idée de l'insuffisance du code formel
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du service Transports. Des opérations essentielles & ltaccomplis-
sement de la tidche n'y figurent pas et une seule voie de communi-
cation y 2st prévue, la voie de chef.de train (ou accrocheur) a
machiniste. Or, le schéma présenté au 3&me chapitre (fig. 4) montre
qu'en fait le déroulement normal de la tdche exige 1l'établissement
d'un véritable réscau de communication. On pourrait croire dans
ces conditions que, dans les parties du réseau pour lesquelles il
n'existe pas de code, les individus communiquent exclusivement &
1'aide de la parole. L'observation du comportement des travail-
leurs a infirmé cette supposition : en plus de la parole, ceux-ci
se servent de messages transmis au sifflet et par gestes pour des
communications non prévues formellement. Ces messages ont été
remarqués lors de 1l'étude du mode habituel d'utilisation du code -
formel : ils différaient des messages prévus et correspondaient &
dlautres opérations. On a décidé de les appeler messages informels
en raison de leur caractire non-officiel. Une vingtaine de mes-

sages informels différcnts ont été relevés par observation.

B - Méthode d'étude de l'usage des codes informels

1) Choix de la méthode :

Avee cette étude on se donnait pour but dl'évaluer le caractére
de généralité de l'usage de tels codes dans le service Transports.
Ces codes étaient-ils adoptés par une majorité de groupes ou bien
au contrairc étaient-ils seulement utilisés par un petit nombre
"dltinitiés" ? Il stagissait aussi de savoir si, aucun apprentis-
sage ou contrdle n'étant pratiqué, une forme de message avait pour
tous les"initiés" ls mémz signification ou bien s'il pouvait don-
ner lieu & plusieurs interprétations et lesquelles. On essaierait
en outre de déterminer les besoins auxquels répondent ces codes
informels, la ou les voies de communication suivies par un message
donné et les modalités d'utilisation pratique des messages en fonc-
tion de leur signification. On tenterait enfin d'obtenir des indi-
cations sur la fagon dont ces codes sont eppris par des travail-

leurs nouveaux venus.
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L'étude des codes informels semblait devoir se préter aisé-
ment & une approche par enquéte. Il n'était pas difficile, dans
le service Transports, dlavoir sur ce sujet des entretiens en
nombre suffisant. En présentant & chaocun clairement ll'origine et
les buts.de 1l'enquéte, on pouvait espérer recueillir des rensei-
gnements dignes de foi. Autrement dit, l'enquéte a semblé la méthode
la plus économique et la plus efficace pour récolter des données
_complétes au sujet de l'importance et de 1l'emploi de ces codes

informels dans 1l'exécution du travail.

2) Echantillon de travail :

L'enquéte porta sur un échantillon de 100 personnes, qui
représente la moitié de 1l'unité opérationnelle (cf. ler chap.
II, C). On s'est arrangé pour qus les différents secteurs du ser-
vice y soient représentés proportionnellement & leurs effectifs
toteux habituels. De méme, en ce qui concerne les fonctions des
ouvriers interrogés, on a respecté les proportions existant dans
1'unité, ce qui donne : 34 machinistes, 63 chefs de train et accro-

cheurs et 3 aiguilleurs.

3) Technigue d'enguéte :

La premidre étepe de l'enquéte a consisté & rassembler un
certain nombre de messages informels qui avaient été notés soit

au cours d'observations, soit & partir de déclarations d'ouvriers.

Une liste fut constituée avec une série de questions & poser
& propos de chaqus message. Le processus d'interrogation était
le suivant : l'enquéteur faisait le geste ou produisait les coups
de sifflets correspondant au méssage, puis il posait lés questions

suivantes :
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Avez-vous déja vu ou entendu ce signal ? (terme généralement
employé dans le service)

Vous arrive-t-il de le faire ?

A qui est-il destiné ? (Machiniste, Accrocheur, etc...)

Que signifie-t-il ?

- A votrs avis, est-il connu par tout le monde dans le ser-

vice 7

Aprés avoir épuisé la liste des messages, on demandait & la
personne interrogée si elle en connaissant dlsutres, ceci pour
essayer de dépister les messages qui auraient échappé a la premiére
collecte.

C - Présentation des messages informels

1) Les messages transmis par gestes

Les gestes correspondant aux différents messages retenus ‘pour
1'étude sont représentds schématiquement dans le tableau XIX des

résultats.

Il s'agit de gestes des mains et des bras. Les mains sont
vides, on n'utilise pas de drapeau ni_de guidon. Les mouvements
des bras sont amples ce qui les rend visibles de loin. Pour cer-
tains gestes, les mains ne jouent aucun r8le, on ferme alors les
poings. Pour d'autres, au contraire, le mouvement et la position
des (ou de la) mains sont trés importants. Tous les mouvements
sont simples et brers, ils ne réclament pas d!'entrainement parti-
culier pour 8tre exécutés. Les mains miment certaines actions cou~
rantes (saupoudrer, briser un bAton), se placent d'une certaine
fagon l'une par rapport & l'autre (superposition, crochet) ou dési-
gnent des parties du corps (talon, coude, cou, taille). Pour mains

ot bras, on distingue des messages & expression statique et des
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messages & expression dynamique. Dans llexpression statique, c'est
la Position fixs donnée aux membres qui porte la signification du
message (comme les signes d'un panneau de signalisation) tandis
que dans l'expraession dynamique, c'est le mouvement exécuté qui
est chargé de sens (comme lorsqulon fait oui ou non de 1la téte).
Dlun point de vue pratique, on remarquera qu'un message d'expres-
sion statique peut se maintenir dans le temps d'une fagon continue
alors que le message dynamique doit &tre répété. On note également
~que les six messages par gestes décrits dans le code formel de
l'usine sont tous des messages d'expression dynamique. Les messa-
ges informels apportent donc au point de vue du codage une pre-

miére caractéristique nouvelle.

2) Les messages transmis au sifflet

Ils sont émis au sifflet & bouche par le chef de train ou
ltaccrocheur et au sifflet de la loco par le machiniste. Leur com-
position n'a pas le caractére structuré des messages formels,

Leur longueur est soit indéterminée, ils consistent alors en une
succession de signaux élémenteires identiques dont le nombre varie
librement, soit lide & 1l'indication d'un nombre : le destinataire
doit compter le nombre de signaux élémentaires identiques qui sont
envoyés. A c6té des coups de sifflet longs et brefs un troisiéme
signal élémentaire est introduit, celui qui est obtenu en modu-
lant le sifflement par un jeu de 1l'index sur l'ouverture du sif-
flet., Il se distingue des autres non par la longueur mais par la

qualité du son.

3) Signal lumineux de voie et lamne de poche

Les signaux lumineux de voie les plus courants & l'usine sont
des appareils qui comportent essentiellement deux feux de circu-

lation, 1'un rouge (arrét absolu), l'autre vert (voie libre).
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D'un point de vue formel, ils ne devraient donc servir qu'a
indiquer la fermeture ou’l'ouverture d'une voie. L'observation du
travail et les indications fournies par le personnel permettent de
voir qu'il existe au moins une troisiéme utilisation de ces signaux,
informelle celle~la. L'opérateur manceuvrant ces feux peut, & cer-
tains moments, faire passer, plusieurs fois de suite, son bouton
de commande d'une position & l'autre et produire ainsi une sorte
de clignotement des deux feux : rouge-vert-rouge-vert... On verra
plus loin quelle signification est généralement attribuée & cet

usage du signal de voie.

La transmission des messages avec la lampe de poche électri-
que est interdite aux chefs de train et accrocheurs. On sait qu'une
lampe d'accrocheur, & acétyléne, est prévue pour les communica-
tions au cours du travail de nuit. Néanmoins, l'usage de la lampe
électrique de poche est observé chez les aiguilleurs, de nuit
comme de jour pour communiguer avec les groupes chargés des rames.,
Le geste le plus courant ccnsiste & balancer la lampe, tenue a la
main, la lumigre étant tournée vers le destinataire. Pour l'en-
quéte, le balancement de la lampe de poche en plein jour par l'ai-

guilleur a été la forme d'émission retenue.

D - Principaux résultats de 1l'enquéte

Dix~huit messages ont été choisis pour servir & l'enquéte.
La liste retenue n'est pas exhaustive. Le tableau XIX regroupe a
c5té des schémas figurant ces messages, l'essentiel des données
recueillies,a ll'exception de ce qui concerne les significations,

présenté dans un tableau particulier, le tableau XX.
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TABLEAU XIX

Présentation svnoptioue de guelques résultats de 1'enquéte
sur les codes informels 1

. gon= | gy313-
Ne Description Schémas nais- Réseaux Opinions
| sateurs
N sance
IL'explication des titres le ces colonnes est donnée & la page 138
P, Bras écarté, Cm/} T: 75
paumes des mains Ct : 93 N: 9
1 face & face 89 | Ac : 88 S: 3
! Ct ? 3 13
i
;
M. Un bras serré e T : 15
au corps, lever N : 30
2 1tépaule 23 St 10
)\ ? 3 45
/
M. Toucher le 9_ T s 83
talon de 1la N : 10
3 main 98 Ss: O
?: 7
M. Avec une main, T : 28
passer le pouce N: 9
sur le bout des S 315
4 doigts \\ 44 ? 1 48
»

(1) On trouvera une série d!illustrations représentent les princiw

paux signaux informels & la page 208 et suivantes.
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F. Avant bras 9 Ct :100 : 88
croisés sur la . Ac : 91 : 3
poitrine, poings \ Ma 3 29 : 2
5 fermés 96 | Aig:2/3 s 7
M. Bras horizon- ' Ct :100 \Cm T : 86
taux devant soi, ) E dc 182 ~ ™ N 7
mains & plat, Ma : }2 @é/ /f(‘:\ Ss: O
faire des batte- Aig:l/3 e 7
6 ments / 97 o
/
i [
j
P. Mains l'une Ct : T : 87
sur l'autre, les dc Ns 7
doigts s'sccro- Ma 5: O
7 chent 7,;5-"\ 99 | Aig: ? ¢« 6
j:,_::ﬁjil\\——-
M. Poings fermés B 74 Ct : 89| MEme réseau | T :
réunis, les écar- - / Ac : 94 que pour T. (N
ter en les tour- 4\” / //v;* Ma : 20 S
6 nant i &El) 96 | Aig:l/3 ? 2
e
P. Toucher d'une ) ] Ct ¢+ 75 T s
main le coude de Ac : 38 N :
92 1ltautre bras plié 801 Ma : 12 S
Aig:2/3 ? 3
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M. Lever 1 ou 2

AL Ct & 75 T : 82
bras & la verti- “aa¥L-’ Ac : 82 N: 5
cale et 1'{les) Ma : 6 S: O
abaisser un cer- Aig:1/3 ? ¢ 13
tain nombre de
10 fois //}\\\_ 88
J
P. Mains superpo- Ct : 24 T s+ 30
sées en concervant Ac 1 14 Ns 7
une distance entre Ma : 8 S ¢« 20
11 elles 32 | Aig:l/3 ? 1 43
!
]

P. Appliquer le Ct : 62 T : 63
tranchant de la Ac 3 50 N: 3
main au cou, & Ma ¢+ 6 S : 153
la taille, sous Aig:l/3 ? : 21

12 1le genou... 68
Sifflet machine. T s+ 80
.. Série de coups @ T """ ~- - Ma s 91 N: 7
13 Dbrefs. 94 S ¢ 10
73 3
Sifflet machine. Aig T : 90
1l coup long + Ma s 85 Ns: 3
14 n coups brefs — e e m—-=| 94 S: O
? s 7T

Ma
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‘Sifflet & bouche Ct T:90

1 coup long mo~ Ac N: 1
dulé par le Ss: O

15 doigt //—\\\'//“\\‘// 67 ?: 9
Sifflet & bouche Ct : 82 T : 89
série de couUPsS | — - - — = - — - Ac ¢+ 74 Ns: O

16 brefs 82 | St 3
?: 8

Clignotement rouge~vert- T s 33

17 d'un feu & voie | TOUZE evsse 84 | Aig:3/3 N s 25
S s 33

?: 9

Balancer une méme résean | T : 52

18 lampe de poche 88 Aig:3/3 que pour 17 | N ¢ 17
S ¢ 17

? 14

Explication des titres des colonnes du tsbleau 3

Description s

P 3 position (geste fixé)
¥ 3 mouvement

Connaissance s fréguence, en pourcentage par rapport & ltensemble de

1téchantillon, des réponses positives au sujet de la connais~-
sance du message.

Jtilisateurs : pourcentage d'utilisateurs du message dans chaque pro-

fession représentée. Pour les aiguilleurs (Aig.) on donne simple-
ment le rapport par tiers, 3 personnes seulement ayant été inter-
rogées.

Réseau : résecau de communications possibles pour chaque message établi

Opinions :

d'aprés les réponses fournies par les ouvriers interrogés.

Opinions des ouvriers interrogés sur la connaissance du mes-
sage par leurs collégues. Pourcentage, par rapport & l'ensemble de:
réponses des ouvriers connaissant le message, répartis en quatre
classes ¢ T : opinion que le message est connu de tous les autres.
N : opinion que le message n'est pas connu des ouvriers nouveaux.
S s opinion que le message n'est connu que dans un secteur du ser-
vice Transports. ? ¢ opinion réservée.



TABLEAU XX

Présentation des éléments recueillis par enguéte sur la signification
des messages informels

N° et rappel Eléments de signification Fréquence de
desoriptif mentionnés dans les réponser(l) citation en %

1

Bras écartés| - Déplacer la rame sur la distance indigquée 100
2

i Mouvenent de
! 1tépaule - Les wagons & caisse basculante T2

3

Toucher le

talon - La cale (sabot dlarrét) 100
4

Pouce contre

bouts des

doigts - La poussiére, le sable ou le minerai fin 98
5

Avant- bras ~ Croisement de voies : attention au gaba-~

croisés rit de libre passage 100
6

Battements .

des bras - La bascule de pesée des wagons 97
7

Crochet des

mains - L'accrochage des véhicules 100

(l) Seront données par message, 1es significations qui apparaissen? comme les
plus importantes au travers des réponses faites, Plus de détails.ont été
fournis dans le Rapport scientifique final.
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8
Tourner les
poings Le décrochage des véhicules 98
9
Toucher 1le
coude Une voie terminée par un butoir 85
10
Levers de
bras Indication d'un nombre ordinal ou cardinal 95
11
Mains super- Les wagons de faible capacité 40
posées Indication de hauteur 30
12
Tranchant de
la main & 1la
jambe, & la
ceinture, au "Indication d'un nombre fractionnaire
COUass 1/4 - 1/2 - 3/4 100
13
Coups brefs Llerte & l'incident 29
gsifflet ma-~ Le groupe demande & passer par la voie
chine de la bascule 28
Avertissement de l'approche de la rame 27
Le machiniste appelle le chef de train 11
14
1 coup long Demande l'accds & une veoie dont le numéro
+ n coups indicatif est produit par le nombre de
brefs au sif- coups courts 92

flet machine
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15

Sifflement Dégagez la voie, la rame arrive ! 45

modulé sif-

flet g E;u— Le chef de train ou l'accrocheur appelle

che quelqu'tun 45
16

Coups brefs

sifflet & Mémes indications que pour 15

bouche
17

Clignotement Engagez-vous avec prudence sur la voie

feu de voie signalée T2
18

Ealancer

lampe de

poche Vous pouvez passer ("Laissez venir") 100

E - Commentaires

l) Degré des généralisation de 1'usage des codes informels

dans le service

Les résultats qui viennent d!&tre présentés montrent qu'un

nombre relativement grand de messages informels (plus du double

du nombre de messages formels) est connu et utilisé par une pro-

portion élevée d'ouvriers des transports. Ils montrent également

qu'un accord existe sur la signification attribuée aux messages

informels les plus répandus.

Une différence nette par rapport au code formel réside dans

la diversité des voies de communication que peut suivre un message.
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On se rappelle que le code formel ne prévoyait la circulation des

messages gqu'entre le chef de train, l'accrocheur et le machiniste.

La connaissance que les ouvriers ont de la généralisation de
l'usage des codes informels dans le service est fournie par la com~
paraison des réponses aux premiéres gquestions et des estimations
individuelles du caractdre de généralité d'un message (Colonnes 4
et 7 du tableau). Il ressort de cette comparaison que la plupart
des estimations sont réalistes et que les messages considérés conme
trés utiles au travail sont largement diffusés. Une réserve est &
faire toutefois en ce qui concerne un petit nombre d'ouvriers qui
estiment que tous leurs coclldgues attribuent & un message donné la
signification qu'ils lui donnent, alors que l'examen de 1l'ensemble
des réponses fait apparaitre un accord majoritaire sur une signi-
fication différente. Si deux individus en communication ne s'ac-
cordent pas sur la signification d'un message, le cours du travail
s'en trouvera perturbé, Or, en raison de leur caractére informel,
les codes considdrés ici n'offrent pas de garantie quant & leur

univocité dans le service.

I1 apparait également que les ccdes informels intéressent

toutes les professions prenant part directement aux manoeuvres des

b

rames. On assiste 2insi & uns diffusion extra-service des codes
parmi le personnel de services producteurs ayant & faire avec celui

des Transports.

2) Besoins auxguels répondent les codes informels

Les résultats de 1l'enquéte confirment pour l'ensemble du ser-
vice les constatations qu'avait permis de faire l'analyse du tra-
vail (voir 3&me chap. I1I, C, 3) & propos de gquelques manoeuvres.

Des cpérations impertantes, fréquemment exécutées telles
que le calage, le pesage, l'accrochage, le décrochage, l'ouver-
ture d'une voie qui ne figurent pas sur le code officiel et qui
doivent €tre souvent commandées a distance, le sont par messages
informels. Les ambiances sonores élevées constituent également un
facteur favorisant le recours a de telles cemmunications.
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Les messages 17 et 18 paraissent 8tre utilisés, plus particu-
lidrement, pour remédier & des lacunes de la signalisation des voies :
feux masqués, absence de feux sur certaines voies, absence de pré-
signalisation.

Les messages 1 et 12 favorisent l'ajustement des opérations
(placement, décrochage et garage de wagons notamment). Les messages
formels sont en effet le plus souvent trds vagues quant 3 la fagon
d'opérer. Si le destinatairs n'a pas une vue sur la gituation, il
lui est difficile de savoir cemment adapter son action. Ainsi,
lorsque la rame doit &tre déplacée sur une trés courte distance,
en vue d'un meilleur placement des wagons, l'indication de cette
distance par l'acerocheur, avec ses mains, donne au machiniste une
idée de 1l'importance de l'impulsion & prcduire.

Les messages informels semblent donc avoir un réle adaptatif
qu'il faut souligner. Un exemple intéressant est fourni par le
message 17 (clignotement d'un feu de voie) : les aiguilleurs s'ac-
cordent généralement pour transmettre ce message & un machiniste
dans le but d'obtenir un ralentissement de la rame et une vigilance
acorue du conducteur (voir tableau XX). Mais ce ralentissement
et cette vigilance sont réclamés lorsque s'effectuent dans le
méme secteur d'autres manoeuvres qui entrafnemt, plus loin, une
ecoupation de la voie & suivre, Bien entendu, la régle formelle
voudrait, dans ce cas, que l'aiguilleur mette simplement le feu
au rouge et stoppe la rame. S'il ne le fait pas, clest qu'il sait
que le barrzge de ltitinéraire n'est que momentané et qulen ralen~
tissant convenablement, le machiniste trouvera finalement la voie
libre. Ainsi est assuré un meilleur écoulement du trafic par élimi-
nation des arréts et des pertes de temps qu'ils engendrent. Il y
a bien 1l&, pour une situation particuliére, une adaptation meil-
leure que celle permise par la stricte utilisation formelle de la
signalisation. Cependant, il faut noter qu'en contrepartie ce pro-
cédé comporte davantages de risques du fait que l'aiguilleur consent
& laisser le machiniste avancer vers un point dangereux.

Les messages 13, 5, 15 et 16, en revanche, ont manifestement
une fonction de sécurité et ne paraissent pas présenter d'incon-
vénients. Ils témoignent, chez les ouvriers, du souci d!'éviter la
production de situations dangereuses. On peut s'étonner qu'ils
n'aient pas été prévus formellement. Toutefois, 15 et 16 sont uti-
lisés dans les mémes conditionss les voies de communications et
les significations sont les m8mes pour les deux. La différence
qui subsiste entre eux n'est plus que dans la qualité du coup de
sifflet.

F ~ Conclusion

L‘enquéte a donc permis de metitre en évidence un probleme dont

certains aspects intéressent la sécurité. Il reste & définir
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l'attitude & adopter en face de ces communications informelles.
Faut-il

-~ Les interdire complétement ?
- Les roncdre ¢f heiolles ?

- Leur conserver leur caractdre informel ?

Le choix d'une solution n'est sans doute pas si simple. On
tentera au 5&me chapitre de formuler quelques suggestions pratiques
inspirées par les apports des trois études consacrées aux commu-

nications.,

CARACTERISTIQUES DES GROUPES ET CIRCULATION DE L'INFORMATION

A - Introduction

Les études II et III qui précédent ont essayé de poser aussi
complétement qre possible les principaux problémes de communica-
tion inhérents au travail de transports. L'analyse sera mdintenant
poursuivie avec de nouvelles données recueillies sur le terrain. On
fera entrer en jeu notamment certaines caractéristiques des téches

et des groupes de travail.

Une premiére caractéristique se rapporte & la tlche et se
trouve liée au fait que le travail global dévolu au service Trans-
ports est divisé en un certain nombre de fonctions (transport de
la fonte, minerai, coke, etc... Voir aussi 32me chap. III, B, 1).
Ces fonoctions sont assumées selon un mode d'exécution qui peut
aller de la répétition d'un cycle invariable d'opérations plusieurs
fois par poste, aux continuelles variations. Une fonction pré-
sentant un caractére ré»étitif, comme par exemple celle du trans-
port de la fonte des hauts fourneaux aux convertisseurs, qui est
accomplie toujours de la méme fagon sur le méme itinéraire, sera
intéressante & considérer du point de vue des communications. On

peut, en effet, supposer que c'est en exécutant une tédche répétitive



que les ouvriers seront particulidrement tentés de négliger les
communications officielles, l'information utile pouvant &tre entid-

rement prise dans le contexte aprés un certain temps d'exercice.

Une autre caractéristique importante & envisager est relative
au groupe affecté & une tdche. D'une fagon générale, pour se familia-
riser avec une téche, un opérateur devra y rester affecté durant
une période de temps suffisante (ancienneté). Clest & cette con~
dition gu'un travail, présentant un caractére répétitif, contri-
buera & faire naftre, par l'exercice, des effets du type mentionné
ci-dessus. Dans cette étude, cependant, on ne mesurera pas ces
effets au niveau de l'opérateur isolé mais & celui des groupes
d'opérateurs. On s'intéressera alors & l'ancienneté d'un groupe
sur une tiche donnée, variable que 1l'on appellera ici STABILITE
du groupe. Par exemple, un chef de train et un machiniste qui tra-
vaillent ensemble au transport de la fonte depuis plus de cing ans,

formeront un groupe trés stable.

La combinaison de ces deux caractéristiques (tdche répétitive
et stabilité) doit logiquement aboutir & un entrainement poussé -
du groupe & son travail par la répétition des mémes opérations.

On doit donc s'attendre & ce qu'apperaissent des effets positifs
~de cet entrainement allant dans le sens d'une habilité supérieure
dans l'exécution. En contrepartie, des effets négatifs, engendrés
par un contrdle insuffisant des situations de travail, seraient

3 redouter.

Les effets de la répétition cyclique se font certainement
sentir sur les individus qui restent des mois, voire des années
sur une téche. C{gst 12 une conséquence de la politique d'affectation
pratiquée dane lec scrvice gqui vise & stabiliser le personnel. Des in-
dications plus détaillécs sur ces caraotéristiques sont fournies dans
1le Rapport Scientifique Final. La stabilité dss groupes, telle qu'elle

est congue, donne au carcctére répétitif de la tfche un sens encore
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plus particulier, car ses effets s'exercent non seulement sur les
individus en tant que tels mais encore sur le groupe comme systéme

unitaire. Cl'est ce qu'on espére montrer avec les résultats qui vont

€tre présentés.

B -~ Méthodologzie de 1!'étude

o
g
lgs)
H
®
B
H.
(‘DI
H
®
™
ot
)

tel
®

Pour réaliser la premizre étape on & pu cbserver 71l grou-
pes. La manoeuvre consistant & placer un wagon dans une rame en
stationnement Tut retenue parce qu'elle était exécutée par tous
les groupes et que tson exécution nécessitait des communications
formelles entre le machiniste et les accrocheurs. Le processus
de cette manoeuvre fut analysé d'un point de vue forumel avec 1l'aide
de la maftrise, ce qui permit de constiluer le modéle du déroule-
nent des opérations et des communications gai devaient accompagner

celles~ci.

Des observetions furent alors pratiquées sur le terrain de la

maniére suivanie. Devaient €tre enregistrés :

- Les messages conformes au ncdele.

Les messages non transmis quoique prévus par le modéle
(é1lininaticn).

Les messages transmis avec un code modifié.

Les messages répétés.

Les 2eux modes d'émission possibles pour un message (sifflet
et gestes), durant les postes de jour, étaient considérés pour
chaque groupe. On notait aussi le temps depuis lequel les membres

travaillaient ensemble et l'ancienneté du groupe sur la téche
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observée. Une seule observation par groupe devait couvrir un effectif
maximal de groupes dans lequel toutes les téches (ou fonctions) de

1'unité de Transports étaient représentées.

b) Deuridme &tave @

Le premier but précis de cette étape était d'évaluer dans
quelle mesure le chef de train eu l'accrocheur, transmettant au
machiniste des messages de commande d'opérations dans une situation
donnée, respectait l'ordre temporel de succession des opérations
et des messages prévu formellement. Certaines constatations faites
au cours\de la premiére étape avaient incité & procéder & cette

vérification.

Un messags peut en effet non seulement &tre éliminé ou
nodifié mais il peut aussi &tre transmis intempestivement. Un cas
important, du point de vvue de la sécurité, de transmission inten-
pestive, est celui ol le message est transmis avant que soit exécutée

une opération aui doit, selon la régle officielle, précéder ce massage.

C'est la séquerce d'opérations, concernant le changement
de direction de la rame par aiguillage & main, qui a été choisie

pour &tre observée systématiquement.

Le principe des observations dovait &tre le suivant : Chaque
fois qu'un groupe avait & opérer dans les conditions indiquées
c¢i-dessus, l'otservateur avait & relever si l'ordre d'avancer était
donné par le\chef de train ou l'accrocheur au machiniste aprés
(formel) ou avant (informel) 1la mise en place de l'aiguillage.
Pour éhaque groupe, les renseignements concernant sa stabilité
ainsi que l'ancienneté individuelle de ses membres étaient en outre

notés.

¢) Troisidme étape

Cette derniére étape visait & essayer de montrer que

lorsque l'information nécessaire & l'exécution de la t&che n'est

g8o8e /65 f



- 148 -

ras demandée aux "messages formels" mnais est prélevée & des sources
informelles (objectif de la lére étape),des incidents peuvent se

produire dans certaines conditions.

Avec la collaboration du contremaitre et de 1l'aiguilleur, une
expérimentation dans le cadre habituel de travail des groupes put
8tre préparée. Le but essentiel de celle-ci était de provoquer des
"incidents expérimentaux" lorsque l'information du conducteur d‘un
convoi était prise ailleurs qu'a la source formelle. Il faut évidem-
ment préciser que la communication choisie, du fait de 1l'interven-
tion de l'aiguilleur, était gquelque peu différente de celles qui
avaient été considérées jusqu'ici, lesquelles ne concernaient que
le machiniste et le chef de train ou l'accrocheur,

2) Techniques dl'expérinmentation

En partant de 1l'hypothése que les tdches répétitives favorisent
chez les opérateurs expérimentés, le recours & des sources infor-

nelles (lére étape) »n adopta le processus d'expérimentation suivant

- Sélection de 7 groupes de travail accomplissant depuis plus de
3 mois une fonction répétitive et tous amenés & emprunter, aveo
leurs convois, le méms itinéraire contrdlé par le poste dtaiguil-

lage (en trait continu sur la fig. 8).(voir page suivante).

- Enregistrement d'un comportement typiquz du chef de train lorsque
o

la rame arrive & la hauteur du P.A : le chef de train sort de la

machinzs ¢t abandounne le convoli au point A de la-*figure tandis que

le convoi suit l'itinéraire prévu avec le seul machiniste & bord.

-~ Introduction, & 1l'insu des groupes, d'une modification de 1l'iti-
néraire habituel : la position de 1'aiguille B est changée (par
l'aiguilleur) de fagon & laisser les convois continuer d'avancer
en ligne droite. Catte modification est signalée par le change-
ment de couleur du feu de voie C lequel, habituellement rouge
(fermeture de la voie au niveau de B par bifurcation & droite)
passe au vert (ouverture de 1la voie). Pbur aller vers leur desti-
nation, les convois doivent alors suivre un itinéraire plus long

(en trait pointillé sur la figure) qui comporte un aiguillage (D)
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Fig. 8
non commandé par le P.A et gque le chef de train est obligé de

manoeuvrer sur place. Par conséquent, si la modification introduite

était pergue, le groupe aurait deux réactions adaptées possible

- Le convoi serait arrété par le machiniste avant ltaiguillage B.
Le grouve attendrait soit la réouverture du passage & droite, soit

les instructicns du contremaitre.

- Le convoi continuerait au-deld de B mais le chef de train ne

Sescendrait pas de la wmachine en A, do manidre 3 8tre 1l& pour inter-

venir au branchement D (siguillage & main).

On avait donc 14 de bons critéres d'observation. Tout convoi
qui s'engagerait dans la ligne droite, au~dela de B, alors que le

chef de train en serait descendu en A, pourrait 8tre considéré
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conme en situation dlincident (arrét inévitable de l'activité du

groupe surpris dans ses prévisions ; cf. 2&me chapitre). Et il serait
'logique de relier cette situation d'incident & un manque de prise
d'information & la source officielle (feu de voie), le comportement

adopté restant fidéle au schéma habituellement suivi.

Pour compléter cette expérimentation il fallait chercher &
savoir si des faits analegues se produisaient en situation ordinaire
de travail, il fut donc demandé & deux aiguilleurs de noter chaque
jour, durant deux mois, les cas de non-respect de la signalisation
de voie dont ils seraient les témoins. En ce qui concerne les inci-
dents, il fut décidé de les rechercher parmi les rapports officiels
établis en 1952 et 1964.

C - Résultats des différentes dtapes

l) Caractéristigues des comnunications pour une manoeuvre de

placemen: de wagon (l2re étaps) @

&) Respoct du nod3ls officieliement Stabli

Premier résultat inportant : 3 groupes sur 71 (4 %) seu-
lement sont en accord complet avec lz modéle officiel de communi-

cations correspondant & la manoeuvre.

b) L'influence de la stabilité des groupes 3

L'ensemble des groupes observés a été divisé en 3 classes

portant sur la variable stabilité du groupe.

EFFECTIFS
Classe 1 : groupes formés depuis moins d'un mois 22
Classe 2 : groupes formés depuis un mois jusqu'a 2 ans 16
Classe 3 : groupes formés depuis plus de 2 ans 33
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TABLEAU XXI

Elimination Modification
Classe 1 23 10
Classe 2 36 20
Classe 3 42 11

Les transnissions répétées de messages étant en trop petit nom-
bre, elles n'ont pas été retenues.

Les pourcentages indiqués ont été calculés par rapport au nom-

bre total de méssages formellement prévus pour l'ensemble des groupes
de chaque classe.

Constatations :

-~ La proportion des éliminations croit sensiblement avec la
stabilité des groupes. La différence entre classe 1 et
classe 3 pour les éliminations a été testée statistiquement

avec le test de la médiane. On trouve & p¢ .001,

En comparant le classe 1 avec les classes 2 et 3, en utilisant
le méme test, on trouve : .001¢p& .01,

En ‘ce qui concerne les modifications, la plus forte proportion
est obtenue par la classe 2. Dans les classes 1 et 3, les propor-
tions sont trés voisines.

c) Détail des Sliminations par message

Si 1l'on classe maintenant les messages, retenus pour

1tétude par ordre de fréquence d'élimination décroissante, on a
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% d'élimination pour les 3 classes

- Signal compris, Refouler 70
~ Signal compris, Tirer 39
- Arréter 35
~ Tirer

- Refouler

Remarques :

- Les messages les plus volontiers omis sont ceux qui ont une
fenetion de contréle (signal compris) et non de commande

d'opération.

- Le pourcentage d'élimination du message Arr8ter est relati=-
vement élevé compte tenu de 1l'importance apparente de son
réle dans la manoceuvre. Ce résultat conduit & faire 1l'hypo-
thése gque le chef de train prend, lorsqu'il le peut, l'infor-
mation & des sources plus directes : vue sur llextrémité de
la rame, repéres fixes au bord de la voie, bruit du choc

des tampons.

En second lieu, la longueur de ce message, critiquée
dans 1'é%ud: II (partie D), peut &tre considérée comme un

facteur favorisant 1!'éliminaticn.

- Les messages, Tirer et Refouler sont peu éliminés. Une expli-
catinn possible en est que ces messages commandent le début
et 1la fin de la manoeuvre § il est plus difficile, & ces
moments la, de prévoir la nature de l'opération & exécuter

et lc moment de l'exécution.

d) Détail des modifications par message :

lessages % de modification
- Arréter 42 (calculés par rapport au nombre
de messages émis)
- Tirer 21
- Ralentir 14
- Kefouler 11
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Remarques :

- Le message Arréter est, de loin, celui qui subit le plus la
modificatisr. 73 % des modifications relevées, quand ce mes-
sage est sifflé, consistent en un raccourcissement de la
forme du code (2 ou 1 coups longs au lieu de 3). Ces consta-
tations, ajoutées & la proportion élevée d'élimination posent
le probléme d'un changement de forme pour ce message (Cf.
Etude II, D).

I1 semble d'ailleurs inﬁéressant de conmparer les pourcentages
obtenus dans les 3 oclasses de stabilité en ce qui concerne 1'élimi-
nation, la modification et l'émission correcte de ce méme message
Arréter :

TABLEAU XXII

Pourcentages par classe et par catégoriss pour le messsge Arréter

Elimin. Modific. Em. cor.

Classe 1 18 27 <:§E:)
Classe 2 25 (:%%:) 32

Classe 3 (:EE:} 27 22

L'allure générale des résultats est la méme que dans le ta-

bleau XXI en b. Mais ce qui rossort plus nettement, clest la posi-
tion sur la diagonale, des pourcentages maxima de chaque classe

qui se trouvent représenter & peu prés chaque fois la moitié de
lteffectif. Pour la classe 1, le maximum cerrespond aux émissions
correctes, pour la classe 2, aux modifications et pour la classe 3.
aux éliminations. Cette répartition pourrait traduire 1l'évolution
du comportement de groupe, & l'égard du message, en fonction de la
stabilité. Le passege de 1l'émission correcte & 1l'élimination se fe-

rait avec une étape intermédiaire qui serait la modification.
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Cette derniére remarque amine & formuler 1'hypothdse, qui reste
& vérifier, que c'est le recours & la prise d'information directe
Qqui prend peu & peu le pas sur l'information codée quand la stabi-
1lité du groupe s'accrait.

e) L'influence de la stabilité et du caractére répdtitif
de 1a téche combinés :

En sélectionnant dans la classe 3 les groupes affectés
& une téche répétitive (cf. partie C, précédente) le pourcentage
des messages éliminés (pour l'ensemble des messages correspondant
& la manoceuvre) atteint 57 %. Pour les groupes & téche non-répétitive
ce pourcentage n'est que de gé;ﬁ. L'élimination pourrait donc &tre
interprétée comme une conséquence de l'association des deux caracté-

ristiques considérées, dans l'exécution d'unz téche.

2) Yariation de l'ordre temporel message-opération pour unm

changement de direction de la rame :

2) Importance guantitative du non-respect de 1'ordre formel

70 groupes différente ont été observés au méme endroit
et les 70 observations, pratiquées & des moments aléat oires au cours
des postes, font apparaitre, aprés dépouillement, une proportion
de 26 % de cas de non-respect de l'ordre formel (le mouvement de
la rame est commandé avant que la position de l'aiguille ait été

changée alors que c'est 1l'inverse qui est prescrit).

b) Comparaison groupes récents - groupes stables

- Les groupes récents ont de 1 & 10 jours d'existence ;

- Les groupes stables ont .de 1 & 4 ens d'ancienneté sur

une téche.

Seules entrent en compte les observations concernant des con-

vois de plus de 3 wagons.
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La différence relevée entre les deux classes, peut &tre consi-
dérée comme significative (p¢ .05).

Cette différence fait apparaftre que l'ordre informel (mes-
sage émis avans le changement d'aiguille) s'observe plus souvent
avec des groupes stables qu'lavec des groupes récents. Ce résultat
prolonge ceux de la premidre étape : il permet de faire une tran-
sition entre le comportement informel et la prise de risque.

Un incident survenu le 13-7-1963 et qui a fait 1l'objet d'un
rapport officiel montre que cette prise de risque n'est pas seu=-
lement hypothétique« Un chef.de train placé dans la situation
déorite ici a commandé le refoulement de son convoi avant de manoeu-
vrer ltaiguille. Mais, le convoi s'étant mis en mouvement, il ne
réussit pas & placer correctement 1l'aiguille, car un morceau de
laitier était entre la lame et le rail. Le premier wagon arrivé sur
l'ajguillage a déraillé ; il a été endommagé ainsi que la voie.

Cet incident illustre trés exactement le probléme étudié ici et
donne une idée des conséquences possibles.

¢) Csmparaison groupes stables - groupes récents mais

comnosés d'individus anciens

La comparaison différe de la précédente en ce qu'on n'a
retenu comme groupes récents que ceux dont les membres ont une

-

ancienneté individuelle supédrieure & deux ans.

La différence est ici encore significative (p = .05),
montrant encore une préférence des groupes stables pour l'ordre
informel. L'intdér&t du résultat est de mettre en évidence un effet
de groupe. Les ouvriers anciens mais réunis occasiennellement

respectent davantage l'ordre formel.

3) Conséquences d'une modification introduite dans un

itinéraire familier

a) Avant de modifier 1'itinéraire comme indiqué en B, 2, o,
les 7 groupes sélectionnés sont observés (observateur inwisible)
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dans 12 situation habituelle. On note que les 7 chefs de train
abandonnent le convoi peu avant d'erriver & la hauteur du poste
dlaiguillage. Ce comportement non réglementaire (abandon du convoi)
ne présente pas de danger lorsque le‘processus se déroule de maniére
habituelle,

b) Chagque groupe ayant ensuite &té soumis & 1'épreuve de

1'itinéraire modifié, on a obtenu les résultats suivants :

- 1 groupe seulement a répondu d'une maniére adaptée au changement ¢
Le chef de train est resté sur la mzchine et, le convoi conti-
nuant sur le nouvel itinéraire, 1l'aiguillage & main (D) a été

manoeuvré par lui au moment voulu.

- Les 6 autres groupes ont répondu d'une manidre inadaptée : les
chefs de train ont abendonné leurs convois comme & l'accoutumée
et les machinistes les ont engagés directement dans la nouvelle

direction.

A l'aiguillage D, les convois ont du &tre arrétés et les chefs
de train se sont alors cdéplacés & pied pour les rejoindre. Ces
6 groupes ont été victimes d'incidents, par un processus trés

apperent.

4) Non respect de la signalisation formelle et incidents

a) Cas de non respect de signaux lumineux de voie relevés
par deux aiguilleurs durant la période allant du 15-10-1964 au
15-12-1964 (2 mois)

~ Aiguilleur A : 40 cas
- Aiguilleur B : 14 cas

Des nombres aussi élevés confirment 1'intérét présenté par
l'expérimentation précédente. On notera cependant que ces données

ne font .pas apparaitre au dépouillement de dominance particuliére
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pour un endroit ou une t&che. Tn revanche, on trouve davantage de

non-respect pour les groupes & forte stabilité que pour les groupes
récents ou de réserve.

b) Indicents qui se sont produits immédiatement apreés le

non-respect d'un signal auditif ou lumineux (explicitement men-
tionné) :

- Enregistrés sur rapports officiels :

Le 17-6-1963 machine n°® 11 déraillement - 10 wagons -
dégéts matériels

Le 13-4-1964 machine n° 32 déraillement haut-le~pied -
pas de dégits

Le 16-11-1964 machines n°® 1l et 41 écharpe ~ dégits matériels
Le 17-12-1964 machine n® 41 déraillement - dégits matériels

- Rapporté par un des aiguilleurs :

Le 21-11-1964 machine n® 31 déraillement.

D - Conclusien

Pour terminer sera comunenté un accident dont le compte rendun
n'a pas été fourni par une pitce officielle mais a été fait ora-
lement par la victime elle-méne.

La manoeuvre & exécuter était le lancement d'un wagon. L'accro-
cheur décrocha 12 wagon (il n'y en avait qu'un) de la machine,
mais, alors qu'il passait sousg les tampons pour regagner le bord
de la voie, la machine démarra brusquement et il fut heurté et
projeté au sol par celle~ci. Dans son récit l'accrocheur a déclaré
que le machiniste n'avait pas attendu le coup de sifflet devant
commander le départ (message Refouler du code formel) mais avait
pris comme indication le bruit produit par la retombée de l'annesu
d'attelage de la machine contre le bablier de celle-ci, au moment
du décrochage.

Cet exemple illustre de fagon concréte ce qu'on a appelé le

recours & des sources donnant l'information directement. Ici,
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l'infornation a été fournie par un bruit caractéristique d'une
opération (décrochage). Le machiniste avait, sans doute, jusqu'alors,
trouvé plus d'avantages & réagir & ce bruit plutét qu'au coup de

sifflet de 1l'accrocheur.

On a signalé la relation existant entre l'insuffisanoce du
contrdle de 1'information et la prise de risque. Le machiniste ici
a donné & la signification du bruit produit par 1l'anneau d'attelage
une extension exagérée : ce bruit lui indiquait, au plus, que le
wagon était décroché mais pas que l'accrocheur ne se trouvait plus
devant la machine.

GROUPE C ¢ ERGONOMIE ET SECURITE

I - INTRODUCTION

Les problémes d'ergonomie évoqués ci et 1la dans les pages pré-
cédentes seront repris ici. Toutefois, les analyses présentées
ne constituent pas une recherche intensive dans ce domaine, elles
veulent ssulement &€tre une revue des inadaﬁtations qui sont appa-

rues & l'équipe durant son séjour dans l'usine.

Ces analyses qui constituent un premier diagnostic du fonction=-

nement des systémes homme-machine de l'unité ont un double but :

- Apporter des améliorctions simples mais efficaces sur le

matériel existant.

-~ Indiquer les points qui mériteant une étude plus compléte.

ITI - LES DISPOSITIFS D'ACCES AUX VEHICULIES

A - Sur Jles machines

1) Conception des escaliers d'accés

a2) Divergité des moddles : Les moddles différent pratique-
ment d'une machine & l'autre soit
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- Par 1l'inclinaison de la volée (fig. 9)
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Inclinaison normale
Inclinaison
avec marches
en retrait

Pig. 9

Schéma de deux inclinaisons de volée

- la présence (diesel) ou l'absence (électrique) de contre-
marches,
- la natiére utilisée pour les marches soit

- la plaque rifflée & dessins losangiques en relief ol
1'adhérence du pied n'est pas toujours satisfaisante
(un machiniste a été accidenté le 13-5-1963 & la suite
du glissement de son pied lors de la descents d'une
machine dotée de ce revétement : fracture du talon),

- ou métal étiré : ronne tenue du pied,

- ou grillage type caillebotis (carrés) : bonne tenue
égalenent,

~ le nombre de marches : trois ou deux,
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b) Disperité des espacements inter-marches

Le tableau XXIII indique les espacements différents
relevés entre marches de deux modéles d'escalier. La rremiére dimen-
sion part du niveau supérieur du rail (ef. Code de 1'Union Inter-
nationale des Chemins de Fer) :

TABLEAU XXIII

Comparaison des espacements inter-marches de deux modéles dlescalier

Espacements mesurés en centimdtres
Modeles
d'escalier Rail-13pe |lére~2tme Piue-3dme| dernidre .
m (1) o, 2. mec. (2) c.-gseuil

Modele &
3 marches 56 29 28 31 11
Hoddle &
2 marches 36 38 43 13
(1) m. : marche (2) c. ¢ corniche

Ce gui compte en fait pour 1l'ouvrier, c'est la hauteur de la
marchs par rapport & la piste qul est la plupsrt du temps plus basse
que le rail. Ont été ajoutées aux distances inter-marches, la hau-
teur entre la marche supérieure et la corniche du chéssis et la

hauteur entre la corniche et le seuil de la cabine.

On remarque, dans le tableau, que les hauteurs inter-marches

dtun modéle ne correspondent pas & celles de l'auire. On voit éga-

lement que la disparité existe entre les marches d'un méme escalier.
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La fréquence d'utilisation des escaliers est élevée ¢ pour un
chef de train ou un accrocheur ¢ environ 70 fois au cours d'un poste
de O heures. Il en résulte une automatisation de ces opérations d'au—
tant plus grande que chague ouvrier travaille d'ordinaire sur la méme
machine; si pour une fois, il doit travailler sur une autre machine
présentant des moyens d'accds de caractéristiques différentes, son
comportement automatisé va se trouver invalidé et il pourra on résule
ter des "faux-mouvements" et des chutes. Si on ajoute & cela que 1'opé-
ration s'effeotue souvent lorsque la rams es% en marche, on congoit

que lee risques en seront accrus (cf. 3e chapitre, II).

¢) Conclusion :

Il serait sans doute souhaitable de fixer une distance
inter-marche unique pour toutes les machines ainsi qu'il est sug-
géré dans le Guide Ergonomique pour l'Aménagement des Matériels
(MORGAN C.T., CHAPANIS A., COOK J.S., LUND. M.W.* 1963) ot l'on
préconise d'ailleurs comme hauteur optimale 30 cm. Cependant
lorsqu'on veut aménager des machines en service, on se heurte &
des difficultés de caractdre technologique importantes ;3 par exem=~
ple, sur certaines machines électriques, la place prise par le
réservoir d'air comprimé et les cotes imposées pour le respeot
du gabarit rendent difficiles sinon impcssibles les modifications
souhaitables.

2) Emplacement des poignées et mains-courantes

Sur les machines électriques les poignées sont fixées & la
cabine, de chaque c8té de la porte et au-dessus de l'escalier, ne
descendant pas plus bas que lé seuil. Sur certaines machines elles
doivent &tre saisies & une hauteur de 1,68 m du rail ¢t sur dlau-
tres & 1,36 m. La encore apperaft le manque de standardisation.

La hauteur de 1,68 m est beaucoup trop élevée comme en témoi-

gne l'essai suivant : Une machine présentant cette caractéristique
& été arrétée 3 1'un de ces endroits (nombreux dans l'usine) ol la
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voie est surélevée par rapport & la piste qui la longe (ballast en
relief). Un sccrocheur de petite taille a été invité & se placer

en face de l'escalier et & lever les bras pour saisir les poignées :
il ne put les atteindre. Il n'est donc pas possible, dans de telles
conditions, que cet accrocheur gravisse l'escalier de ce type de
machine autrement que par un procédé acrobatique et contraire aux
préceptes enseignés lors de la formation.

Une telle hauteur pour des poignées dtaccés n'est donc adaptée
qu'é une faible fraction d'individus de taille élevée. Or, il a pu
§tre noté qu'au contraire la meftrise préfére voir recruter des
accrocheurs de petite taille qui réussiraient mieux dans les opé-
rations d'accrochage~décrochage, pour lesquelles il faut se glis-
ser fréquemment sous les attelages. L'emplacement élevé des poi-
gnées sur certaines machines élesciriques n'est donc pas du tout
adapté & la population des accrocheurs. Des études plus précises
pourraient 8tre envisagdes sur ce point, notamment sous l'angle

anthropométrique.
B - Sur les wzzons

1) Conception des marclepieds

On & pu dénombrer 10 moddles différents de marchepieds dont
les distances &m rail varient entre 26 et 61 cm (75 cm du sol
en moyenns). Les remarques faites au sujet des escaliers de machine

g'appliquent bien entendu ici.

Par ailleurs, de nombreux wagons ne sont pas pourvus de mar-
chepied. Dans'ce cas, l'accrocheur doit monter sur la boite d'es-
sieu qui est cylindrique et n'offre rien qui puisse maintenir suf-
fisa ment le pied. Le 20 décembre 1564, un accrocheur de la
machine n° 16, ayant pris position sur la boite d'essieu d'un
wagon "ST", pour un déplacement, & glissé et s'est fait prendre
un pied entre la roue et le rail. Il & 4 &tre hospitalisé.

Certains moddles de marchepied étroit, ne permettant de pla-
cer qu'un seul pied, sont prévus uniquement pour faciliter la véri-
fication du chargement. En fait, au cours des manoeuvres & l'usine,
les scorochsurs les utilisent souvent pour les déplacements., Or,
cette utilisation non-prévue présente des dangers.

Les merchepieds en mauvais état (tordus ou partiellement

dessouddés) ne sont pas rapidement réparés.
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2) Emplacement des poignées

Les poignées font fréquemment défaut sur les wagons. Quand il
y en a, elles sont, dans la plupart des cas, placées ou trop haut
ou trop bas. les accrocheurs devant monter sur un wagon pour les
déplacements sont amenés & saisir le bord supérieur de la caisse
pour se tenir. Mais les doigts peuvent elors &tre pincés par des
éléments du chargement qui bougent. Le 15 mai 1964, un accrocheur

de la machine n® 17 a eu, de cette fagon, la main gauche écrasée
par des chutes Ge blooms.

Sur quelques types de wagons ("Talbots" & minerai notamment )
1l'ensemble pecignée-marchepied est agencé de telle sorte que l'acero-
cheur n'z pss la pogsibilité de prendre une position compatible avec
les régles de séourité : s'il a les deux pieds sur la marche en tenant
la poignée, une partie de son corps dépasse le gabarit toléré ;

pour rester dans les limites prévues, il doit déplacer un pied et

le poser sur un tampon, ce qui est interdit.
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On reprendra ici ce qui a &té dit sur les machines. La norma-
lisation et l'adartation des accessoires sont plus aisément réali-
sables au noment de la fabrication des véhicules qu'aprés leur mise
en service. Dans le second cas, on ne peut plusg faire les modifi-
cations importantes qui s'imposent pour répondre & toutes les exi-~
gences (parfois opposées) d'utilisation. Il est souhaitable que les
problémes ergonomiques soient abordés en méme temps que les pro-

blémes purement techniques dés la conception d'un matériel.

III - COMPARAISOF DT DEUX SYSTENES D'AIGUILLAGE £ MAIN

-

Un nouveau systéme d'aiguillage & main dit "aiguillage talon-
nable" laisse la possibilité aux rames arrivant dans le sens de
l'aiguillage de passer, sans intervention, quelle que soit la posi-
tion de l'aiguille.

On a pensé comparer, dans une perspective ergonomigue, le
nouveau systéme avec le systéme ancien, de type assez répandu, dont
le levier est lesté d'un poid cylindrique.

4 - Effert pour manoeuvrer le levier

-
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Exemple de bonne accessibi-
1ité sur une locomotive
Diesel : 1l'inclinaison de

la volée des marches est la
méme que celle d'un escalier
ordinaire et la main cou-
rante peut &tre tenue sans
peine, a la montée comme 3
la descente, par des sujets
de toutes tailles.

Exemple d'accessibilité
difficile sur une loco-
motive électrique : les
marches inférieures sont

en retrait et les poignées
sont fixées trop haut;
aussi un accrocheur de pe-
tite taille ne peut-il uti-
liser les poignées pour
monter dans la cabine,







En ce qui concerne la position de travail et la duréde de l'ef-
fort de manoeuvre, le nouveau modéle apporte une amélioration car
le levier est vresque vertical lorsque l'effort s'exerce tandis

qu'avec llancien moddle la gourse commence trés bas (fig, 11).

B -~ Nombre de manoeuvres nécessaires

Lorsqu'une rame arrive sur le nouveau systéme dans le sens
de ltaiguille et que celle-ci ne donne pas le passage, le premier
véhicule la "talonne", autrement dit les boudins de roue chassent
l'aiguille dans la direction du passage. Un mécanisme & ressort
permet ce mouvement qui est impossible sur le systéme ancien.

C - Prise d'information pour la préparation des itinéraires

Pour se renseigner sur la position de l'aiguille, le moddle
ancien paraft plus satisfaisant car dans ce systéme le levier est
solidaire de l'aiguille. La position du levier est une indication
de la position de l'aiguille. Avec le nouveau moddle, le levier
non-golidaire ne peut renseigner l'accrocheur § celui-c¢i doit
regarder l'aiguille elle-méme. A partir d'une certaine distance,
la position se distingue mal il faut se déplacer davantage. Un
indicateur de position dlaiguille aurait pu &tre prévu sur le
nouveau modéle, car ces vérifications de position paraissent im-
portantes pour la sécurité.

D - Risgﬁes de blessure

Sur le nouveau moddle il arrive assez fréquemment que l'accro-
cheur néglige de rabattre le levier au sol, Ce levier devient alors
dangereux pour deux raisons

1 - Il peut &tre rabattu brutalement lors d'un "talonnement"

2 « La nuit il est peu visible et un individu peut s'y heur=
‘ter dangereusement.
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Ces différents risques n'existent pas avec le levier & poids.

La comparaison entre aiguillage ancien et aiguillage nouveau
renforce 1'idée qu'un aménagement est souvent complexe et nécessite

la prise en considération de multiples facteurs.

LA SIGNALISATION DES VOIES

Un certain nombre d'anomalies ont été relevées & ce sujet

qui figurent dans le Rapport Scientifique Final (page 291).

25 AMBNAGELLINTS POUR Lz TRAVAIL SOUS LE PLANCEER DES HAUTS FOURNEAUX

1) Données d'installations et observations de leur utilisation

Les installations de H.F.l ont &té dotées d'un systeme de
signalisation analogus & celui existant déja aux installations de
H.F.3 et H.F.4 et décrit dans 1l'4tude 4&me chapitre, groupe A IV,

Ce systéme a cependant ccei de différent des précédents qu'il
est double, uné paire de sigraux protégeant les voies de la fonte
et une autre, les voies du laitier. Comme pour les autres hauts
fourneaux, le sgignal rouge signifie interdiction d'évacuer les
matiéres en fusion ou les décombrzss sur lgs voies et le signal

vert signifie permission de le faire.

Une série de viagt observations fut menée pour contrbler
1'utilisation de ces feux. Elle révéla une importante proportion
de situmstions de désaccord entre le message du signal et 1l'état
des voies, soit que le feu rouge fit allumé tandis que les réci-
plents étaient placés, voire que le liquide (fonte ou laitier) cou-
lait dans les récipients, soit qu'au contraire le feu vert fit

allumé alors que les récipients n'étaient pas placés. Le signal
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devant protéger les voies du laitier fut trouvé quatorze fois en
accord et six fois en désaccord. Le signal devant protéger les voies

de la fonte fut trouvé onze fois en accord et neuf fois en désaccord.

2) Tentatives d'interprétation

On peut avancer trois explications qui ne s'excluent pas :

-~ L'existence de pannes fréquentes du systéme de signalisation,
phénoméne évidemment peu favorable & l'acquisition d'habitudes.

- L'hétérogéndité des systémes de signalisation entre le nou-

veau haut fourneau et les anciens.

Il y a hétérogénédité car la protection des voies de la fonte
existe & H.F.l mais pas & H.F.3 et H.F.4. Les ouvriers de la
Traction affectés & la desserte de h.F.l et de H.F.3 et H.F.4 étant
les mémes, on congoit qu'il y ait 1& l'occasion de transferts

négatifs.

~ L'ambiguité de la signification du cwde. Un questionnaire
soumis aux intéressés montra qu'ils n'interprétaient pas
le code utilisé de le méme fagon, la différence étant trés

nette entre les ouvriers des deux services.

VI -~ CONCLUSION

Liidée essentielle de cette étude est qu'un aménagement quel
qu'il soit, pour €tre vraiment satisfaisant, doit &tre étudié de
fagon approfondie. Cela n'est pas contradictoire avec le fait que,
dans bien des cas, & partir d'un minimum de moyens, des modifica-
tions efficaces peuvent &tre envisagées dans un premier temps,
comme la suppression des marches glissantes ou l'équipement de tous
les wagons en marchepieds et poignées. Les problémes plus complexes

seraient abordés dans un second temps.
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On indiquera au 5&me chapitre (II Ergonomie) quelques propo-
sitions pour l'aménagement ergonomique des matériels de Transport

intéressant principalement la prévention des accidents.

GROUPE D ¢+ ATTITUDES ET OPINIONS SUR LA SECURITE

I - ETUDE DES_COUTS DES ACCIDENTS

A - But général et objectifs particuliers de cette étude

En vue de mieux fonder les actions enireprises pour l'amélio-
ration de la sécurité, on est amené & rendre plus précise l'appré-
ciation des cofits des accidents du travail. On peut ainsi espérer
poser, dans un proche avenir un certain nombre de problémes de
sécurité industrielle en termes de recherche opérationnelle. Cette
étude'est 2 inscrire dans cette perspective, Elle s'inspire d'un

travail de la recherche communautaire (1).

Les princirales partics en ont été les suivantes

1 - Définir les principsux colts dlun accidenf, officiel,
objectif, subjectif.

2 - Estimer le colit subjectif moyen, pour un échantillon repré-
gentatif de l'unité étudiée d'accidents déterminés.

3 - Comparer le cofit subjectif au coGt officiel.

4 - Chercher le lien éventuel entre le cofit subjectif des
accidents et les différentes caractéristiques des tra-
vailleurs.,

(1) Y. DEFOIZ®: Opinions et Attitudes vis-a-vis de l'accident de
travail dans un charbonnage. Cempte rendu provisoire d'!'étude.
Recherche Communautaire sur la Sécurité. Charbonnages Belges.
Rapport technique n°® 1, déec. 1962, 67 pp.
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B - Cofits officiel, objaoctif et subjectif d'un accident

- Coniit officiel (1) ¢t perte de salaire subie par la personne
accidentée § c'est la différence entre le montant des indemmités

peyées par les services de la sécurité sociale et le salaire qui
aurait été pergu sans ltaccident.

- Colit objectif : perte financidre effective résultant de

ltaccident, pour le travailleur. Il peut &tre supérieur au cofit
officiel, dans le cas notamnment, ol le travailleur exerce dlautres

activités rémunérées.

- Cofit subjectif : estimation du cofit d'un accident, par la
victime ou un tiers,

C - Estimation du coflt subjectif moyen de trois accidents

Cette évaluation a été faite & 1l'aide de la technique des
intervalles successifs, On peut en trouver le détail dans le R.S.F.
Elle a consicté 3 faire classer des dommages représentant une perte
monétaire facilement csloulable (ex. perte d'un pardessus) et

trois accidents :

Al : Coup sur 1l'ongle d'un doigt de la main, pag d'arrét de
travail. :
A2 ¢t Tour de rein, 10 jours d'arrét.

A5 ¢ Chute avec déchirure d'un muscle, quatre semaines d'arrét.

Ce classement a permis de définir une échelle d'intervalles.
Une valeur de cettec échelle a été affectée & chacun des événements
classés : elle représente sa gravité subjective. La relation entre
la gravité ainsi exprimée et la perte monétaire est logarithmique
(fig. 12). Grice & cette relation, la perte monétaire correspon-
dant & un accident peut &tre calculée : elle représente le colt
subjectif de cet accident.

(1) Expression abrégée pour le oot officiel dtun accident du travail
pour la personne accidentée, Les expressions "cofit objectif" et
"cofit subjectif" sont abrégées de la méme fagon.
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-~ 64 ouvriers et 44 contremaitres ont participé & cette &tude.

D -~ Compvaraison du cofit subjectif et du cofit officiel des mémes
accidents

La connaissance des colits officiel et subjectif moyens des
ménes accidents permet de calculer leur rapport. Le tableau ZXIV
fait apparaitre les résultats obtenus.

TABLUAU XXIV

des valeurs du colit officiel et du colit subjectif

des mémes accidents

\\\\\\\\‘ngfgi\iii- Cofit Colit Cofit officiel
Acoidents coats\ officiel | subjectif | o 64 gupjectif
A, ("sans arrét") OF 70 F . 00
A, (10 jours dtarrdt) 1607 440 F .36
A (28 jours d'arrét) 440 F 1100 F .40

On voit que les cofits subjectifs sont trés nettement supérieurs
aux cofits officiels pour les trois accidents. Le cofit subjectif
est environ deux fois et demis supérieur au cofit officiel, pour

les deux accidents ol ve dernier nteat pas nul,
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E - Recherecae de_facteurs conditionnant le cofit subjectif

Pour les sujets examinés, les colits subjectifs ne différent
pas avec ls classe d'@gec et la nationalité. En revanche, il est
apparu que pour les 29 ouvriers de 1l'échantillon qui avaient subi
dans l1l'usine au moins un accident déclaré au moment de la passation
de 1l'épreuve, le cofit subjectif des accidents "avec arrét" 4tait
plus élevé que pour les 35 ouvriers qui n'avaient pas eu dtaccident
déclaré 3 cette date. La différence est significative (p ¢ .05).
L'expérience d'un ou plusieurs accidents du travail aurait ainsi

tendance & accroitre le colit de ltaccident.

On a aussi comperé, pour chacun des trois accidents, les éva=-
luations des cofits subjectifs fournies par chacun des 64 ouvriers
interrogés et par 13 contremaitres de la Traction. Les résultats
des deux groupes sont trés voisins : en moyenne, les contremaftres
apprécicnt donc le cofit des accidents comme leurs ouvriers. Sur
ce point, la présentic étude n'a pas retrouvé le résultat de celle
précédemment citée selon laquelle les cadres subalternes attri-
buent un cofit significativeunent plus élevé que les ouvriers &

certains accicdents du travail.

ITI - OPINIONS DE La HIZRARCHTE ET DES OUVRIERS RELATIVES A L!'EFFET SUR
LA _SECURITE DE CERTAINS FACTEURS DE TRAVAIL zi)

Cette étude a pour but d'évaluer l'importance accordée a
certains facteurs conditionnant la sécurité. Cette évaluation a
été faite pour différents groupes professionnels.

La connaissance de l'importance accordée aux diverses varia-

bles sera un indice de certaines gttitudes du persomnel et elle

(1) 11, 7.p. CUBAYNES, P. LEPRETTE et R. THIRY du Service de
Pgychologie Appliquée de Lorraine-iZscaut Thionville ont apporté

-

une active collaboration & cette partie dlétude.
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aidera ultérisurement & présenter d'une manidre plus adaptée les

mesures propres a améliorer la sécurité.

A - Veriables de 1'étude

Dix facteurs ont été retenus :

Irois facteurs de nature orgonomicue : Matériel, qualité de
la visibilité, qualité de 1'audition des signaux.

Trois facteurs relatifs 3 l'organisation : Organisation géné-

rale § orgenisation des télches (pour 1l'ouvrier) ; stabilité des

équipes.

Facteurs d'ordre divers :

- Bxistence d'un stage de formation,

- Entente dans le groupe de travail,

- Préoccupations personnelles,

- Travail complémentaire en dehors de ltentreprise.

B - Méthode de mcsure des opinions

Une méthode particulicrement simple fut adoptée qui consis~
tait & faire placer les différents item figurés par des épingles
sur une régle. Au centre de celle-ci se trouvait le point de valeur
nulle ppur'la sécurité, & droite la zone des valeurs positives, &

gauche la zone des valeurs négatives.

La population examinée comprenait : cinquante huit ouvriers,

huit contremaftres, quatre ingénieurs et un technioien.

C - Elaboration des données

On a supposé qu'une variable joue pour un sujet un r8le d'au-
tant plus grand que sa présence est estimée favorable et son absence
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défavorable. L'évaluation de l'importance d'une variable a donec
été obtenue par la somme des valeurs absolues des segments mesu-
rant les effets positifs et négatifs de cette variable. 4 partir
des notes obtenues, on a calculé la valeur des médianes et des
moyennes pour les dix variables et divers groupes professionnels.
Las détail de ces valeurs est fourni dans le R.S.F., page 310 et

suivantes.

D - Résultats et interprétation

Les résultats sont surtout intéressants par les différences
d'appréciation qu'ils font spparaitre entre les catédgories de

personnel.

a) D’une»fagon générale, les ouvriers privilégient l'impor-
tance des variables de type ergonomique et l'entente dans le tra-
vail, tandis que la hiérarchie est plus sensible d'une part &
ltorganisation du travail, d'autre part, & des facteurs "person-
nels" de sécurité ou de risque. A cet égard, on pourrait dire que
les éléments de la hidrarchic ont tendance & réagir comme les
ouvriers que F. VIBIRT 1 eppelle Yintégrés et participants”. Cette
parenté d'attitude mériterait d'@tre vérifiée dans une étude ulté-

rieure.

b) Des différences d'évaluation peuvent 8tre aussi rapportées
4 la nature des activités exercées et des conditions de travail,
Ainsi, le r8le de la qualité de l'audition des signaux sonores .
est évalué de manidre statistiquement différente par les machinistes
et les chefs de train, les premiers lui accordant une trés grande
importance,

c) La stabilité des groupes est jugée par les ingénieurs moins
essentielle que par les contrematires,

1) P. VIBERT*: La représentation des causes d'acocident de
travail. Bull. C.E.R.P. 6, 4, PD. 423 - 4310
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d) Le personnel privé de formation systématique a tendance

& accorder une pondération plus grande & ce facteur,

e) Certaines variables ont été ajoutées par le personnel inter-
rogé. L'une d'entre elles a trait & l'alcoolisme : elle est tou-
jours mentionnée par les ingénieurs, mais exseptionnellement par

la maitrise et les ouvriers.
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5éme CHAPITRE

PROPOSITIONS POUR L!'AMELIORATION DE LA PREVENTION

I - AU NIVEAT DE L'ORGANISATION

A - Entrs services de ll'entreprise

Le fonctionnement efficace et sfir du service des Transports
parait, au terme de la recherche, étroitement conditionné par la
régularité de ses communications avec les divers services utili-

sateurs.

1) Cette régularité implique une bonne coordination et une
bonne transmission des demandes de ces services. Pour obtenir ce
résultat, il serait souhaitablz: de désigner dans les services, des
agents chargés de rassembler les demandes des unités subalternes,
de vérifier leur compatibilité ct de les transmettre & un agent du
service des Transports d'un méme niveau de résponsabilités. On évi-
terait ainsi les demandes parcellaires, successives, voire contra-
dioctoires qui sont epparues dirasctemont ou indirectement comme des

gsources de danger.

Ces correspondants du service des Transports dans les services,
pourraient &tre choisis parmi les éléments les plus dynamiques de
le maitrise. Bien informés par eux, les contremaitres des Transports
distribueraient plus efficacement entre les unités subalternes
(groupes de travail) les moyens disponibles, sans 8tre obligés de

recourir & des ajustements improvisés

2) Une attention particulire devrait &tre accordée a la fagon
dont s'opérent les changements de poste dans les zones d'interaction.
Un probldme oxiste & cet égard dans l'usine étudiée, notamment dans
le secteur de ltaciérie Thomas. Il serait souhaitable d'organiser

8088/65 £



- 177 -

la prise de poste des ouvriers affectés & la desserte des conver-
tisseurs, de fagon teclle qutil n'y ait pas de solution de conti-
nuité d'un poste & un autre.

3) On recommande aussi que tout aménagement surajouté dans une
zone frontalisre des Transports et d'un autre service, par exemple
une signalisation de sécurité, soit l'objet dtune étude préalable
avec la participation des deux services concaernés. Cette étude ne
pdrterait pas sculement sur les caractéristiques physiques de l'amé-
nagement en question, mais aussi sur les modalités de son utilisa-
tion rationnelle. Une fois ces modalités déterminédes, il pourrait
8tre utile de los faire figurer dans les documents de formation des
deux services de fagon & éviter des divergences d'interprétation,

comme on en a rencontrées & propos de la signalisation de sécurité
des voies de la fonte au haut fourneau 1.

B - Entre services de l'entreprise ct entreprises extérieures

1) Information du personnel étranger & l'entreprise

L'étude a montré que les membres des entreprises extérieures
connaissaient mal les consignes de sécurité et les principales
régles de travail en vigueur dans le service Transports, qu'ils
.n'étaient pas non plus formés aux codes de signalisation et de com~
munications & distance.

I1 paerait donc souhaitable que l'entreprise se charge d'une
formation directe du personnel d&s son arrivée et que l'efficacité

de cette formation soit contrblée.

En outre, la signalisation existante devrait &tre renforoée &
l'intention du personnel en vue d!'éviter les infractions involontaires.
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2) Planification préalable des activités des deux systémes

Pour éviter 1l'incertitude créée par des perturbations impré-
vues des programmes de travail, il serait bon de prévoir des solu-
tions permettant de modifier ratiomnellement ces programmes en fonc-
tion de l'avancement des travaux du systéme &tranger. On a montré
que lorsque l'adaptation aux situations nouvelles est laissée &
l'improvisation des exécutants les résultats sont mauvais pour la
sécurité., Il faudrait donc que les cadres des deux systémes se con-
sultent avant 1'implantation des chantiers et établissent une sorte
de planning dans lequel les activités des deux systémes seraient orga-

nisées et coordonnées dans le temps.

3) Coordination entre les systimes au cours des travaux

Pour qu'lune telle planification puisse &tre complétement effi-
cace, il serait évidemment nécessaire d'assurer une coordination
constante entre les deux systémes. Pour cela, des informations de-
vraient circuler aisément dans les deux sens & tous les niveaux de
la hiérarchie. Cette circulation pourrait sans doute &tre facilitée
par l'intervention sur le terrain d'un troisiéme systéme qui serait,
par exemple, le service de l'entreprise chargé des travaux neufs
ou de 1l'entretien. Des employés de ce service véhiculeraient les
informations d'un systéme & l'autre tout en supervisant 1l'ensemble

de la co-activité.

C - Au niveau du service Transports

Le fonctionnement adéquat du service des Transports parait
enfin conditionnéd, du point de vue de llorganisation, par uns coor-
dination satisfaisante de la Traction et de l'Electricité-Traetiqn.

Une telle coordination est elle-méme fonction de plusieurs facteurs.

1) Problémes d'affectation

Ls constitution de "groupes réduits" inhabituels pour pallier
un nombre insuffisant de machinistes au moment d'un changement de
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poste correspond & un ajustement improvisé, susceptible d'entrainer
des phénoménes d'inadaptation plus ou moins dangereuse. Il est per-
mis de se demander s'il n'y a pas ici, 2 1l'origine, un probléme
dteffectifs 1ié & l'absentéisme élevé de certains machinistes 4gés.
Ce point qui mériterait dtétre éclairci, fait en tout cas ressortir
la nécessité d'un accord précis des deux services sur les moyens en
personnel dont ils doivent disposer et sur la qualification effec~

tive de tous les ouvriers réputés polyvalents.

2) Coordination des instructions et consignes

Les variations, parfois rapides, des conditions de travail
(modifications des lignes de trolley, du réseau des voies...) peu-
vent amener la Traction et l'Electricité-Traction a modifier cha-
cune de leur c¢8té, certaines instructions de travail ou consignes
de sécurité. Il apparait sounhaitable de vérifier, & intervalles
assez rapprochés, la compatibilité des instructions et consignes
des deux services. Les modalités d'application sur le terrain de-
vraient 8tre assurées par des contacts étroits entre les deux mafi-
trises ; celles-ci devront avoir en permanence la possibilité de

communiquer.

3) Circulation dos informations relatives aux incidents de

travail

Les études II et IV du groupe A ont fait ressortir l'impor-
tance de. cette circulation pour la sécurité. Une action de préven-
tion consistera donc & assurer une meilleure transmission des infor-
mations relatives aux incidents j3 elle pourra se concrétiser de la

fagon suivante

- Désigner dans chaque service considéré un respoanssble unique
chargé de porter 1l'information aux autres services. Définir claire-
ment les modalités de ses interventions. Prévoir dans certains cas

importants la transmission de messages écrits.
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- Fréciser les responsabilités de chaque service en ce qui con-
cerne l'entrcticn des appareils de signalisation et de communication
inter~services, notamment pour assurer la détecction, le signalement
et la réparation de pannes. Il pourrait &tre plus efficace de con-
fier lecs réparations & un service qui ne travaille pas en continu,
cela éviterait les rejets prolongés, d'une équipe & l'autre, de la

charge de ces réparations.

- Etendre & tous les services en interaction le principe de
l'établissement de comptes-rendus d'incidents, sur feuilles prépa-
rées. (Dans le cas des Transports, le service Traction &tablit des
comptes-rendus tandis que le sous-service Electricité-Traction n'en
établit pas.) Charger, autant que possible dans chaque secteur de
l'usine, un membre de la maiitrise de cette formalité et prévoir la
diffusion de ces comptes-rendus auprés des cadres de tous les sys-

ténmes en intersction.

4) Communications fonctionnelles dens les groupes de travail

Les interventions possibles sont & envisager & différents
niveaux correspondant aux principaux points étudiés dans le groupe
d'études B. Ce sont :

a) Les codes de communicatien interpersonnelle,
b) Les tdches de grouve,

¢) Les groupes de travail,

d) L'ouvrier,

e) Le matériel.
Les deux derniers points (ouvrier et matériel) sont considé-
rés dans d'autres parties de ce chapitre : partie formation pour

1tindividu et partie ergonomique pour le matéricl.

a) Adaptation des codes aux bosoins des travailleurs

Il n'existe pas de bon code en soi. La valeur d'un

code est toujours relative & des conditions concrétes d'utilisation.
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Un code satisfaisant pour la transmission télégraphique ne 1llest
pas forcément pour la trensmission de messages au sifflet dans une
usine. Ainsi, los suggestions précises ne peuvent &tre que spécifi-
ques. Ce qui sera proposé ici intéressera donc surtout le travail

de transport avec comme critédre essentiel : la sécurité.

Les exigences auxquelles doit répondre un code ont été définies

dans 1l'étude II, groupe B.

Lorsqu'un code est utilisé depuis trés longtemps dans un ser-
vice et qu'il préscnte des poésibilités de confusions dangereuses,
un probléme se posc & propvos de son éventuel remaniement : n'est-
il pas dangereux de modifier la forme des messages compte-tenu des
habitudes prises ? Certains auteurs, qui ont étudié cette question
relativeuent aux erreurs dans l'utilisation de 1l'alphabet morse,
pensent qu'il est préférable de modifier le code, car les pertur-
bations entrainées par cette modification ne peuvent étre gque tem-
poraires alors que certaines erreurs, dues a des défauts de struc-
tures, se produisent continuellement et risquent de ne jamais

disparaitre.

Le m8me probléme se pose, et peut~&tre d'une fagon plus aigud
~ pour unc éventuclle normalisation inter-entreprises du code. Cette
normalisation offrirait des avantages incontestables ne serait-ce
que pour le cas ol des relations inter-entreprises existent (rela-
tions usine sidérurgique - S.N.C.F. par exemple) ou pour le cas ol
des ouvriers changent d'entreprise. De ce point de vue, les résul-
tats des trois études du groupe B (circulation de 1l!'information)
pourraient servir & la préparation d'un code adapté, destiné & &tre

normalisé.

A la lumiére des résultats fournis par les_autres études du
groupe B, d'autres propositions sont encore & formuler sans qu'on
puisse se prononcer de fagon catégorique sur les possibilités d'appli-
cation qui dépendent de multiples considérations
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- Par rapport au code formel, les codes informels offrent de
rlus grandes possibilités : voies de communication plus nombreuses,
gamne plus grande d'opérations codécs, correspondance plus scnsible
entrc forme et signification des messages, etc... L'officialisation
d'une partie de ces codes, aprés épuration, est 3 envisager car
elle permettrait une diffusion compléte et plus homogéne ainsi qu'une

formation systématique contrdlée.

-~ Les altérations du code formel constatées dans de nombreux
groupes paraissant plus difficiles & corriger. Une premiére mesure
déjd signalée consiste & éliminer ou & modifier les messages non-
économiques (trop longs) et ceux dont la compatibilité parait mau-
vaise (notamment ceux dont la forme s'adapte mal & l'utilisation
prévue). Il ne semble pas souhaitable de réduire le nombre des mes-
sages d'un code lorsqu'on a constaté que certains &taient fréquem-~
ment éliminés : les besoins varient trop d'un groupe & llautre et
cette mesure qui pourrait &tre profitable & quelques-uns serait sans
doute dangercuse pour les autres. Faut-il tolérer alors 1l'élimina-
tion dans certains groupes (exvérinentés) ? 11 ¥y & 1la un probléme
d'organisation interne exirémement délicat auquel on ne saurait

apporter ici une solution simple.

- Une réduction des altérations scrait certainement obtenue
par l'amélioration des conditions de transmission des messages. Une
étude sur les effets de masque des messages auditifs a été réalisée
dans le service, par des chercheurs du Laboratoire de Physiologie du

(1). Celle~ci a montré l'eoxistence de 1lteffet de

Travail de Paris
masque & certains endroits bruyants. L'installation d'un systéme
dtamplification sélective & bord des machines permettrait de réduire

certains de ces inconvénients.

(1) Les mesures ont été prises dans l'usine et analysées en labora-
toire par M. J,-L. TANGUY et le Dr LAVILLE du Cenire Nationzl de
1a Recherche Scientifique (Laboratoire de Physiologie du Travail
du Professeur SCHERRER). Elles ont donné lieu & un rapport écrit
par M, TANGUY. Ce rapport figure dans les annexes du Rapport
Scientifique Final.
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- Une possibilité d'amélioration des communications inter-
personnelles qui parait séduisante est le remplacement des messages
au sifflet et par gestes par l'utilisation des émetteurs-récepteurs
miniatures permettant de communiquer en phonie. Ce procédé mérite-
rait d'8tre essayé sur le terrain, mais quelques difficultés sont
déja & signaler :

- Las appareils sont susceptibles de géner les accrocheurs
dans leurs mouvements,

- Les interférences entre groupes sont & craindre en rai-
son de la multiplicité des canaux envisagés,

-~ Les mescages 2uditifs et visuels présentent des qualités
de concision qui dépassent souvent celles du langage parlé.

b) L'organisation du travail au niveau des tlches de groupe

Les risques inhérents au caractére répétitif de cer-
taines thches cyoliques de transports qui ont été mis en évidence
dans 1l'étude IV appellent un examen de la répertition des téches
dans le service. Pour éviter les effets sclérosants dl'un exercice
trop prolongé sur une téche répétitive, une premidre solution est
d'envisager un découpage différent du travail global. Le but a at-
teindre serait d'équilibrer autant que possible, pour chaque groupe,
la part de travail répétitif et la part de travail varié. Tous les
groupes resteraient ainsi mieux préparés & répondre aux événcments
inattendus.

¢) La rotation des groupes

La. stabilité des groupes est également apparue comme un
facteur de risque dans le domaine de la oirculation de l'information.
Le seul moyen d'emp&cher cette stabilité de jouer son rb6le négatif
est de prévoir des rotations périodiques des groupes aux ‘diffé-
rentes fonctions du service. Une brdve enquéte menée sur ce sujet
auprds de la maftrise et des ouvriers a montré que les avis diver-
geaient considérablement sur ce point. Les modalités d'un systdme
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de rotation devraient en outre &tre §tudides en fonction d'éléments
particuliurs tels quc durée optimale-d'affection d'un groupe & une
tdche et conditions de travail suffisamment homogénes pour toutes

les téches.

AU NIVEAU D% L'ERGONOMIE

Les propositions qui vont &tre présentées maintenant s'insérent
dans le cadre d'une action préventive dirigée au niveau de l'inter-

action de llouvrier et des matériels.

Elles sont inapirées par cortaines remarques formulées dans
toutes les études de ce rapport, mais plus particulidrement dans
1'étude C (Ergonomies et Sécurité), et relatives & 1'influence du

facteur ergonomique sur le niveau de sécurité du service Transports.

Ces remarques paraissent appeler deux catégories dec propositions
qui sont & distinguer en raison de leurs destinations différentes :

- Une catégorie s'adresse plus particulidrement aux construc-
teurs et installateurs mais intéresse aussi les utilisateurs; elle
vigse & faire donner une place plus grande aux exigences ergono-
miques dans les projets de construction,

Une autre catégorie destinée 3 l'entreprise utilisatrice et
qui, dans un but essentiellement pratique, suggére des améliora-

tions réalisables sur le matériel en service.

Sans prétendre apporter tous les remddes (ou les meilleurs)

aux inadaptations relevées, on indiquera ici quelques suggestions :

A - Suggestions pour la constructicn

pométriques des ouvriers

Cette remarque a pu 8tre faite notamment pour des accessoires
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(escaliers, marchepieds, poignées) prévus pour des opérations jugdes
peu importantes ou peu fréquentes (monter sur un véhicule ou en des-
cendre). Or, du point de vue de la sécurité, de tels accessoires qui
ne sont pas adaptés peuvent &tre plus dangereux qu'utiles (mouvements
acrobatiques). Il importe donc de tenir compte, & la fabrication, de
données anthropométriques ainsi que des marges de variation de celles-

ci.

2) Les accessoires ubilisés par les ouvriers ne sont pas

standardisés

Les.risques qui en découlent ont été signalés dans le cas dlopé-
rations automatisées. Un effort de normalisation est donc souhaitable,
par exemple pour l'unification des marchepieds et des mains~courantes
des wagons et des machines, qui devrait prendre l'extension la plus

~ grande possible. En ce qui concarne les Transports, il faut citer
ltaction de 1l'Union Internationale des Chemins de Fer qui va dans

Ge sens.

3) Certains aménagements ergonomigues ne répondent gu'imparfaite~
ment & leur but et parfois suppriment des avantages de llancien
dispogitif ‘

LY

Ce sont les oas relevés & propos des aiguillages & main, des
signaux lumineux de voie et de la signalisation au plancher des hauts
fourneaux. Pour 8tre vraiment satisfasisant un aménagement doit &tre
étudié de'fagon approfondie su moment de la mise au point du projet.
De multiples facteurs doivent souvent 8tre pris en considération,
méme lorsqu'il s'agit d'un aménagement de détail apparemment simple,
I1 est souvent difficile voire impossible de corriger un oubli une
fois que le matériel a été mis en service. Une condition importante
de réussite dlun aménagement semble 8tre de fonder sa réalisation sur
une analyse, aussi compldte que possible du travail concerné.

Dans cette perspective, la oréation de commissions spéoialisées
ayant compétence sur les sujets & l!'étude est & envisager.
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On peut également ghercher & recueillir des informations auprads des
utilisateurs et s'efforcor d'introduire dans les cahiers des charges .
des exigences ergonomiques.

B -~ Suggestjons pour 1'smélioration des aménagements existents

1) Revétement de marches glisgant, hauteurs inter-marches inégales

Doter tous les escaliers et marchepieds de marches offrant une
bonne adhérence et uniformiser, pour les dispositifs d'accés, toutes
les cotes qui peuvent 1'8tre sans difficulté.

2) Marches trop hautes ou/et trop &troites

Modifier les caractéristiques des accessoires dont ltutili-
sation actuelle ne correspond plus & l'utilisation prévue & lterigine.
Par excmple, enlever les marchepieds de vérification de chargement
et poser & un autre emplacement des marchepieds moins élevés et
plus larges, pouvant &tre utilisés pour les déplacements.

3) Accessoires en mauvais &tat

" 'We pas retarder leur réparation. Dans lc cas des véhicules de
transport, les réparer sans attendre l'occasion d'une avarie qui
mette le véhicule hors service. Faciliter les communications entre
les services utilisateurs et celui de l'entretien. Créer un poste
de visiteur dont le titulaire serait chargé du dépistage des ava-

ries et du contrdle des réparations,

4) Siggay

Adopter dana une entreprise une signalisation normalisée et
disposer tous les appareils en fonction d'un méme ensemble d'ins-
tructions. Aux endroits ol le masqﬁage est possible, augmenter le
nombre des feux et prévoir parfois une signalisation bilatérale.
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5) Zffets de masaue sur les messages auditifs

Ils ont été mis en évidence dans 1l'étude des ambiances sonores
réalisée par une équipe du Laboratoire de Physiologie du Travail de
Paris, étude qui figure & l'annexe du R.S.F. Utiliser des sifflets
produisant un son aigu permettrait de supprimer certains effets de
masque, mais serait pénible pour les ouvriers. Une autre amélioration
consisterait & capter les messages émis, par un microphone fixé &

ltextérieur de la machine, tandis qu'un amplificateur sélectif per-

mettrait dtamplifier la bande de fréquance caractéristique du mes-
sage. Ce dernier serait alors diffusé dans la cabine du machiniste
par un haut-parleur. Il s'agit 1a d'une solution ergonomique &
l'aspect physique du probléme de 1l'altération des codes formels,
l'aspect psychologique (élimination, modification, mécanismes de
suppléance) ne pouvant 8tre entidrement traité & ce niveau.

Une autre possibilité de remédier aux effets de masque serait
dt'utiliser des apnareils radio-émetteurs-récepteurs peu encombrants

(cf. plus haut C, 4, a).

6) Aménagements pour le travail sous le plancher des hauts

fournesux

Loraque les hauts fourneaux sont disposés "en série", un systéme
de signalisation permettant aux ouvriers des Transports de rensei-
gner ceux des hauts fourneaux sur leur position est tris utile. Ce
systéme doit néanmoins présenter des qualités de robustesse parti-
oculidre et pouvoir &tre commandé et pergu aisément. Son fonctionne-~
ment et sa propreté (dépoussiérage) devrait faire l'objet de con-
tr6les périodiques rapprochés.

Un modéle de trémie, adaptable au trou de déversement des

déchets de coulée so0lidifiés serait & étudier quand 11 existe des
risques de chutes sur le personnel des Transports.
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Enfin, le niveau d'éclairement de tout le secteur de voies
situé sous le plancher, mais plus spécialement des endroits ol
s'exdcutent des opérations d'acerochage, de décrochage et de place-
ment de cuves sous les trous de couldes (opérations qui réclament
des mouvements fins et des communications par gestes), devrait 8tre

adapté avec soin.

ITII - AU NIVEAU DE LA FORATION

A -~ Rappel de quelgues principes généraux

1) Ne pas introduire d'exception & la régle qui veut qu'une

formation soit dispensée avant tout travail sur le terrain,

2) Former non sculement aux opérations individuelles, mais aussi

a celles qui nécessitent une coopération dans l'équipe.

3) Assurer une formation, non sculement, pour les opérations
jugées les plus caractéristiques de la fonction, mais asussi pour

des opérations plus spéeifiqucs aux différents postes de travail,

4) Assurer unc formation, non sculement pour les opérations
correspondant & des situations "normales", mais aussi pour celles

& effectuer dans des situations exceptionnelles,

-

5) Penser & une formation continue qui pourrait consister &
certaines périodes, & faire commenter des incidents ou accidents

typiques et constituerait ainsi une forme de recyclage.

B - Recommandations communcs pour l'ensemble des roulants

1) Il scrait utile de prévoir une formation aux ectivités
exigeant la collaboration du machiniste et de l'acecrocheur, en
articulant les formations & ces deux spécialités, en particulier,
en ne se contentant pas'de.vérifier en salle la connaissance formelle
des signaux acoustiques et optiques, mais on vérifiera sur le ter-
rain que les intéressés savent émettre et recevoir correctement

ces signaux.
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2) Définir les niveaux de connaissance exigés par chaque poste
et vérifier, notamment lors des mutations intervenues au service que
les 6uvriers possédent bien ces connaissances. Ceci sera particu-
lidrement important lorsqu'un matériel symbolique doit &tre utilisé
(lecture d'instructions, de schémas, otc...).

3) Prévoir pour les séances de formation de chaque catégorie
de personnel un certain nombre de moyens pédagogiques et le maté-
riel roulant nécessaire aux exercices sur le terrain. Parmi les

moyens pédagogiques, on retiendra en particulier @

- des schémas trés concrets,

- des manuels d'instruction (1), dans un style simple et
concis, dont le texte et les illustrations se référe-
raient le plus souvent possible aux données concrétes
du travail dans l'usine (2

- des maquettes de réscaux.

Une aide & la formation dont la mise au point dépasse proba-
bleoment le cadre d'une usine veoire d'une entreprise, mais réali-
sable dans une perspective inter-entreprises et bien adaptée aux
problémes des Transports, serait une série de petits films centrés
sur les tdches dc llaccerocheur, du chef de train, du machiniste et
du groupe de travail. Cette remarque fait ressortir l'utilité du
point suivant.

4) Prévoir et organiser des contacts entre les services de

(1) Les études "séouritédes postes de travail des Transports déja
établics seraicent des documents utiles & la constitution de ces
manuels. On pourrait utilement s'inspirer du document hollan-

- dais "Rangeren" de l'usine d'IJmuiden.

(2)

On recommande aussi quc ces références soient fréquemment
tenucs & jour et que les feuillets périmés puissent aisément
8tre remplacés.
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formation d'usincs de la m3me entreprise, et d'entreprises diffé-
rentes 1 y en particulier quand les activités de celles-ci inter-
férant.

C - Rocommandations pour les machinistes

1) La formation des machinistes devrait &tre systématisée.

Il faudrait prévoir dens ce dbut un stage de formation préalable
au travail sur le terrain. Ce stagc se ferait selon un programme
soigneusement défini, aprés analyse decs fonctions exactes que l'on
désire confier au machiniste (par exemple, souhaite-t-on qu'il sache
faire des réparations et lesqﬁelles ?). Cette formation comporterait
une période de conduite en double poste. Elle pourrait &tre sanc-

tionnée par la délivrance d'un permis de conduire.

2) Pour les machinistes qui n'ont pas exercé dans l'usine les
fonctions de chef de train ou d'accrocheur, la formation compor-

torait une initiation aux tdches de 1'accrocheur.

D - Recommandations pour lcc chefs de trsin, pilotes, brigadiers
et chefs de sectsur

Prévoir unc préparation & l'examcn existant actuellement sous
forme d'un stage de formation. Au cours d'un tel stage, des pro-
bladmes pratiques d'organisation du travail tels qu'ils se posent

(1) Unc telle organisation de la formation serait favorable & la
diffusion des progrés. En outfre, clle uniformiserait les pro-
cessus enseignés ici et 1d ot ainsi limiterait les riaques
de "transfert négatif" constatés parfois lors du passage d'un
ouvrier d'une usine & une autre.
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& ces ouvriers scraient examinés et quelques principes d'organisa-
tion du travail seraient dégagés relativement & l'ordre des opéra-
tions d'une manoeuvre un peu complexe, & la composition rationnelle

des rames etc.s.

E - Recommandations pour lc¢s ouvricrs travaillant dans les zones

d'interaction des Transports

On s'inspircra ici des diverses remarques faites au cours du

4tme chanitre, groupe A et des recommandations formulées en I.

Dans le m3me esprit, on précisora les conditions de priorité
des divers véhicules. On veillera & rappeler fréquemment les con-
signes provisoires, relatives & des conditions de travail exception-

nelles.
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LEXIQUE DES TERMES ET EXPRESSIONS TECHNIQUES

Accoupleur
ou

Coupleur

Aggloméré

Basculeur

Branchement

Cocur

Crasse

Crassier

Cuve & laitier
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Dans cette usine, ouvrier de la Traction chargé
d'accrocher et de décrocher les organes d'atte-
lage des wagons S.N.C.F. et d'en accoupler et
désaccoupler les flexibles & l'intérieur des-
quels circule ll'air comprimé pour le freinage
(Les wagons de 1'usine ne sont pas munis de

freins & air comprimé),

Sorte de méchefer fait de minerai fin cuit

avec de la poussiére de coke, circule dans les
usines Eidérurgiques, de l'agglomération ol on
le prépare aux hauts fourneaux ol on 1l'enfourne.

Ouvrier chargé de la pesée des wagons amenés
sur une plate~-forme de pesage et de l'ins-
cription de lours poids sur un cahier de rap~
port. Son poste de travail est appelé bascule.

Appereil de voie branchant une ou plusieurs

voics sur une ou plusieurs autres voies.

Dans un branchement, partie du croisement qui
est formée par le raccordcment de deux rails

principaux.
Synonyme populaire courant de laitier +,

Endroit ol est déversé le laitier des hauts
fournsaux.

Wagon spécial pour le transport du laitier

liquide comprenant une cuve  montée sur un

chéssis,



Engager le gabarit
Etre dans le¢ gaberit

Feuillard

Granulation

Laitier

Locomotive diesel-
électrique

Mantecau
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La euve elle-m&me cst en acier ou quelquefois
en fonte. Dans l'usine, les cuves & laitier

sont souvent appelées poches & laitier.

Se dit d'un véhicule ou d'un obstacle quel-
congue dont la présence ne permet pas le dépla-

cement d'autres véhicules sur une voie voisine.

Produit de laminage, bande d¢ t6le mince trans-

portée généralcment en rouleaux.

Refroidissecment rapide du laitier * de haut
fourneau dans un courant d!'eau. L'opération
vitrifie lc laiticr et le transforme en sable
de laitier, parfois appelé claine, apte & la
fabrication de mortiers hydrauliques. L'usage
de la granulation diminuc¢ le pourcentage de

laitier véhiculé au crassier.

Scorie éliminée sous forme liquide, provenant

du traitement du minerai.

Dans cette usine, locomotive pouvant fonction-
ner comme locomotive électrique sur les voies
8lectrifides, comme locomotive diesel sur les

voies non électrifiées.

Partie du laitier, & 1l'état pAteux ou solide,
qui reste au fond de la cuve comme un manteau
collé & sa paroi, quand on a évacué le laitier

liquide.
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Pantographe t Collecteur de courant sur les machines élec-
triques et diescl-éleotriques.

Poche & fonte

Wagon spécial pour le transport de la fonte

liquide des hauts fourneaux aux aciéries.

Répartiteur Quvrier chargé a l'entrée et & la sortiec des

wagons S.N.C.F. d'un certain nombre d'opéra-

tions et de relevés.

Rigqustte Terme local désignant un bloc de ferraille.
L'usine récupére pour ses hauts fourneaux les
riquettes qui se trouvent dans la masse du lai=-

tier refroidi.

Sabot : Cale métalliquc essentiellement composée d'une
semelle allongéo et d'unc poignée, utilisée
pour arrlter la coursc d'un véhicule ou pour

immoviliser des véhicules & ltarrét.

Schibine ¢+ Terme local désignant un petit wagon crecux uti-
lizsé dans l'usine pour le transport des agglo-
neérés.

Traversée ¢ Appareil de voie qul pcrmet le croisement de
deux voies. On distingue la traversée ordinaire

" qui ne permet pas lc passage dlune voie sur
ltautre et la traversée-jonction qui permet ce
passage.

Trolley : Ligne de contact assurant l'alimentation des lo-
comotives électriques et diesel-électriques en
courant électrique. Dans l'usine étudiée, le cou=-
rant est continu et sa tension est de 550 volts.

Wagon-Talbot : Terme local désignant un wagon creux de grande

contenance utilisé dans l'usine pour le trans-
port du coke et du minerai,
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Pgychologie des accidents.

Ltexpansion Scientifique Frangaise.

Paris 1961 - L'article cité est dfi au Dr VEBIL C,
Hygidne Mentale et Esprit de Séourité dans le Travail,
PP. 117 « 146,

"Introduction & la Cybernétique".
Dunod, Paris 1958 (Traduction par M, PILLON de
"Introduction- to cybernetic!),

On human communication.
Science Editions J. WILEY and Sons Inc., New-York 1961,

Le phénoméne bureaucratique.
Editions du Seuil, Paris 1963.

Opinions et attitudes vis~3a~vis de ltaccident du traveil
dans un charbonnage.

Compte rendu provisoire d!'étude R,.C,S.

Charbonnages Belges, Rapport technigue n° 1, déec. 1962,

67 pr.

Technigues of attitude scale construction.
Appleton-Century~Crofts Inc., New-York 1957).

Informations préparatoires & la deuxidme réunion du
comité ilines (Nimdgue, 16 janvier 1962).
Doc, C.E.C.A, 498/63 R.C.S. Charbonnages Belges.

Bsquisse dlune théorie de ltaccident,
Sociologie du Traveil,
Paris 1964, 6, 1, ppe. 8 = 17,

FAVERGE J,}., BROWAEYS R., LEPLAT J. 3

goss/65 £

Inqu8te sur les programmes de formatlon existant
au sein des entreprises.
Bulletin d.u C.E.R.P. 5, 3, pp. 235 o~ 324.
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Recherche des "ecarrefours névralgiques",

Le quadrillage d'usine.

Statistiques technologiques de 1l!'Institut National
de Sécurité, Paris 1961.

GAGHE R.i. and otheras 3

Paychological principles in system development.
Holt, Rinehart ond Winston Inc,, New-York 1962,
Le texte cité est de John L, KENWEDY, pp. 13 - 32,

GODARD J,, DELABRCISE A, et MEYER P, ¢

HERBST P.G. H

Moo FARLAND R,A,

Essai de reclassement par postes réservés des
traveilleurs handicapés dons une usine sidérurgiques
Archives des maladies professionnelles,

Tome XIX, n° 4, 1958, pp. 400 - 407.

Autonomous group functioning ond exploration in |
behovior theory and measurement,
Tavistock Publications, London 1962.

Hunman verisbles in motor vehicles ocoidenta.
Boston lMess, Harward School of public health 1955.

LIA.RCH J.G. a.nd SII.rON Hc.rlo $

MILLER G.4. s

8088/65 £

Crgonizations.

Traduction frangaise par ROUCHY J.C., sous le titre
"Les organisations, problémes psychosociologiques"
avec préface de CROZIER M., Dunod, Paris 1964.

Longuage and communication.
lae Graw~Hill Book Co Inc., New~York 1951.
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MORGAYN C,T,, CHAPANIS A,, COOK J,.S., LUND M,W, 3
Human Engineering guide to equipement design.
¥ac Graw Hill Book Co Inc., New-York 1963.

OMBREDANE A,, FAVERGE J.II, s
Lianalyse du travail,
P, UF., Poris 1951.

RINAUDO J.,F.t Les oonsignes de séourité.
Journées d'étude sur la séourité U.,I.M.M.,

Paris 1959, Pp. 49 ~ T3.

SPALTRO E, s La mesure de la tendance individuelle au risque.
' Milan 1964.

Doc. C.E.C.A. 685/65, 116 pp.
Programme de recherches "Facteurs humains - Sécurité",

Recherche 4009.

VIBERT P. $ La représentation des cause d'accident du travail,
Bull. CQE.R.P. 6’ 4 ppo 423 - 431.
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LISTE de quelques définitions proposées dans le texte

Pour chacune de ces définitions, la page indiquée devant la
citation renvoie & celle du texte ; dans quelques cas, on a
ajouté un petit nombre de mots ou apporté quelques modifica-~
tions de détail dans le but d'aceroitre l'intelligibilité

de ces lignes.

8083/65 £
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ACCIDENT

- page 15
Troubles de l'adaptation ayant une incidence sur 1l'intégrité

de la composante humaine de ce systéme.
- page T8

Révélateur d'un dysfonctionnement du systéme dans lequel il peut
8tre replacer.

8068/¢5 £
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AFALYSE D'ACCIDENT ET D!'INCIDERT

- page 32

Effort d!'élucidation qui & partir des traces perceptibles lais-
sées par un accident au cours du fonoctionnement d!un systéme

"omme(s)~machine(s)" élargi parfois asux dimensions d'un systime
"groupes-installations", vise & désager la nature de la pertur-~

bation ou plus souvent des perturbations et des ajustements par-
tiels impliqués dans la genése d'acnident.
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SYSTZAME ADAPTE

- page 15

I1 répond & ses buts externes (atteindre l'objectif qui lui est
assigné) et internes (assurer sa survie, c'est-a-dire se main-
tenir dans un état qui permette un fonctionnement ultérieur
optimum dans les limites temporelles d'utilisation prévues).

8088/65 £
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ETATS OU NIVEAUX DE FORMATION PRCFESSIONNEZLLE

- pages 50, 51 et 52.

Ztat O ¢ ouvrier mis directement au travail

Etat 1 ¢ ouvrier recevant une préparation sémmaife
Les états O et 1 correspondent a une "formation sur le tas"
BEtat 2 : formation systématique,

niveau caractérisé par

un programme rédigé sous forme

analytique

- une application de ce programme
avant tout travail productif

- 1'emploi de moniteur(s) qualifié(s)

- une période probatoire

808g/65 f
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ETAT DE COACTIVITE

- page 60

Genre particulier d'interaction pour deux ou plusieurs groupes
qui n'ont pas dtobjectifs de travail communs et qui sont con~-
traints pour atteindre leurs objectifs respectifs, d'interagir

dans l'espace géographique qu'ils doivent ococuper ensemble.

8088/65 f
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ORGANISATION

- page 95
- Dans un premier sens :

Ensemble structuré et stable de fonctions mettant en inter-

action un certain nombre de personnes.

Les ensembles industriels (entreprises, services et de fagon
générale, les systdmes hommes-machines) sont des organisations. Ils
ont des buts internes comme toutes les organisations : durer, pro-
téger 1'intégrité et la cohésion de leurs membres, et des buts
externcs spéceifiques : produire en transformant de 1l'énergie ou

de l'information.

Les seules organisations considérées ci-dessous étant des
ensembles industriels, on admettra ici l'interchangeabilité des
termes organisation et ensemble industriel et e¢n employera de pré-

férence le premier pour raison de commodité.

-~ Dans un deuxiéme sens @

Disposition des parties (sous-ensembles, groupes, cellules
élémentaires...) & l'intérieur d'un organisme ou d'une organisa-
tion dans le premier sens. L'organisation dans ce sens peut &tre
définie comme la structure d'un organisme ou d'une organisation

dans le premier sens.

8088/65 f
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ORGANISATIONS UNITAIRES, FEIDERALES, COMPOSITES :

- page 96

Une organisation est dite unitaire si elle se caractérise
par une seule structure fins-moyens et un seul e¢bjectif opéra-
tionnel ; elle est fédérale si elle peut s'analyser en subdivi-
sions unitaires j dans les autres cas (plus d'une structure
fins-moyens et pas de subdivisions unitaires) elle sera appelée
composite. Les unités organisationnelles élémentaires ou subdi-
visions des organisations unitaires ou composites sont des uni-

tés composantes.

8e83/65 £



PROGRAMIE DE TRAVAIL

- page G&

Série d'informations utiles ou d'instructions qui détermine
le contenu des téches des membres d'une organisation, & des niveaux

plus ou moins élémentaires.

INSTRUCTION DE TRAVAIL

- page 99

Partie d'un programme qui spécifie une situation et une réponse

ou une série de réponses.

Une instructicn de travail n'est pas nécessairement exclusive
d'une certaine part de liberté laissée aux exécutants dans le choix

des modalités d'application.

CONSIGNE ET PARTICULIEREMENFT CONSIGNE DE SECURITE

~ page 99

Une consigne peut 8tre définie comme l'explicitation totale
et formelle d'une instruction de travail.

Une consigne est par principe exclusive de toute liberté de
cholx, sous la scule réscrve que des circonstances exceptionnelles ne

rendent pas son application contradictoire avec son propre but.

Dans un sens large, toute consigne peut &tre entendue comme
une consigne de sécurité puisque sa finalité en dernier ressort
est la protection de 1l'intégrité du systéme. Dans un sens plus
étroit cependant, une consigne de sécurité spécifie une situation
et ordonne uns réponse qu'il faut lui faire correspondre dans le
but de protéger, directement ou indirectement, l'intégrité des

personnese.

§088/65 f
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SIGNAL ELEM:NTAIRE - MISSAGES - CODE (établir un) - CODE SANS

CHARADE - CODE DETECTEUR D'ERREURS

1l - Signal élémentaire
- page 118
Tout signe conventionnel choisi pour transmettre de l'infor-
mation dans des conditions données. L'équivalent du signal
élémentaire dans la langue écrite est la lettre.

2 - Messages
- page 118
Combinaison de signaux élémentaires qui a une signification 3

illpeﬁt correspondre & un mot de la langue parlée.

N
1

Etablir un code

~ page 118
C'est essentiellement attribuer des significations & des en~
sembles des signaux élémentaires (messages).

4 - Code sans charade

— -

~ page 119
Code dans lequel aucun message court ne se retrouve inclus
- dans un message plus long.

5 - Code détectgur.d'egreurs

- page 121
Code dans lequel des altérations des signaux élémentaires
feraient perdre aux messages leur significetion et rendraient
aingi l'erreur manifeste.

8088/65 £
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PRINCIPAUX SIGNES INFORMELS CITES DANS LE TEXTE

Il apparut utile d'illustrer les principaux si-
gnaux informels cités dans le texte, par les

croquis ci-dessous qui donnent une idée assez
compldte des gestes et des postures requis par

chacun de ces signaux.

- Un bras plié au corps et - Bras écartés, paumos des
nouvement de 1l'épaule. mains face & faca.

8088/65 £



=~ Toucher lc talon dtune -~ Avee unc main passer lo
main pouce sur le bout des doigts

~ Avant-bras croisés, poings - Bras horizontaux devant-soi,
fermés mains & plat, faire des bat-
tements.

O T Y
g

-~ liains l'unc sur ll'autre, - Poings formdés 1l'un contre

doigts formant crochets 1'autre, les écartor en les
tovrnant

8088/65 £



-~ Touchcr d'unc mein lc coude « Lover les bras 3 la verticale
ée l'autre bras ¢t les abaisser successivenont

-~ lizins supcrposécs on con- - Aniliguer lce tranchant de
servent wc certaine la main au cou, & la taille,
distancc cnire colles au genou CbCess

t)Y
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