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			Préface


		


		

			Le monde des cheminots intrigue et souvent fascine. Si proche, si différent. Avec une constance qui n’échappe pas même à un observateur paresseux, il rappelle sa singularité. Quel est-il réellement, par-delà les stéréotypes, les déclarations à l’emporte-pièce, les « vérités » proférées par les uns et les autres, y compris les intéressés eux-mêmes ? 


			 


			Ce livre relève le défi : dire qui sont les cheminots. Pas à travers une analyse sociologique canonique, mais en examinant précisément ce qui fait cette singularité. Avec une hypothèse : le monde cheminot est un univers de travail et d’identité, encore structuré par un certain nombre de règles (un nombre certain) qui ont leur logique et font système. 


			 


			Ariane Verderosa aborde directement le sujet. A priori c’est courageux ; après lecture, on le confirme, tant la complexité des règles cheminotes est grande et l’effort de clarification bienvenu. Pas d’inquiétude pour autant : si l’auteure ne nous fait grâce d’aucun détail, elle nous les donne à comprendre.


			 


			D’abord, avec un travail de définition, de description des règles et des pratiques. Tous les sujets sont abordés, des plus simples aux plus bureaucratisés : les « facilités de circulation », objet de tant de fantasmes alors que les avantages en nature existent dans tant d’entreprises ; les règles d’avancement qui balisent et garantissent une progression minimale, selon un dispositif convenu et rigide ; une grille des métiers qui passe à côté de nombre d’évolutions au service du client ou pour la satisfaction des salariés…


			 


			Ensuite, un travail de clarification sur les raisons de ces règles. À dire vrai, leur complexité laisserait supposer qu’elles ont relevé de l’arbitraire ou de la contingence. Il n’en est rien. Elles ne sortent pas d’un cerveau éclairé ou torturé (c’est selon), mais d’un processus continu d’élaboration d’un mode de fonctionnement fiable et stable nécessaire au ferroviaire. 


			 


			Enfin, un travail d’humanisation, en faisant le lien entre ces règles, le travail et « l’âme cheminote ». Et en donnant la parole à des cheminots. C’est France Berlioz qui apporte cette sensibilité supplémentaire, par les témoignages qu’elle a recueillis.


			 


			Un étonnement parmi d’autres : le terme « cheminot » caractérise moins un métier qu’un mode de fonctionnement collectif, et l’appartenance à une structure : celle qui délivre le service ferroviaire (la société anonyme SNCF en 1938, l’Épic SNCF en 1982 et à nouveau la société anonyme SNCF en 2020). 


			 


			Une fois le livre terminé, après avoir exploré avec l’auteure les coins et recoins du système, ses évidences et bizarreries, l’envie d’un zoom arrière sur la photo s’impose. Non pas un zoom dans le temps : le livre le fait. Mais un zoom arrière dans l’espace des organisations, des autres organisations. 


			La recherche d’un système efficace est une obsession des entreprises. Les théories de management foisonnent. Les modes et les gourous aussi.


			Or, les problématiques soulevées dans ce livre se retrouvent ailleurs, dans d’autres contextes, avec d’autres approches. 


			 


			On retrouve là-bas comme ici les préoccupations de toute entreprise à l’égard du personnel : recruter, fidéliser, former, accompagner. Et celles de toute direction : faire réussir le projet d’entreprise, grâce aux salariés. 


			On retrouve la question centrale de tous les univers professionnels : l’équilibre entre contribution et rétribution, dans leur sens le plus large. Qu’est-ce que le salarié fait, apporte, réalise… ? Que reçoit-il en retour, à court, moyen et long terme ? 


			On retrouve la question de l’individu : que demande-t-on et que permet-
on à chaque salarié ? Quelles responsabilités, marges de manœuvre, autonomie ? Comment traite-t-on le grand débat entre l’approche individualisée (valoriser la contribution la plus forte) et l’approche du collectif (éviter la non-contribution) ? 


			On retrouve la préoccupation de la finalité : le fameux « sens », qui turlupine les jeunes générations, pour l’organisation elle-même et pour chacun des salariés. 


			 


			Ces questions et d’autres ont trouvé des réponses dans le monde de la SNCF. En fait, ce livre est un point de référence, au sens topographique. Non pas le survol ethnologique d’une population exotique, mais une plongée au cœur des questions de management. 


			 


			Que valent les réponses apportées au cours du temps par le monde cheminot ? L’ont-elles empêché d’évoluer ? 


			Clairement, non. Combien d’entreprises auraient réussi le passage de 500 000 salariés (en 1938) à 145 000 (aujourd’hui) ? La fin de la vapeur, l’électrification, la grande vitesse, l’automatisation, le numérique… Mais il est vrai que, à la SNCF, la transformation technique se digère mieux que la transformation managériale, même s’il y en eut tant depuis vingt ans. Résistance au changement ? Peut-être, à condition de ne pas la réduire à un truc psychologique.


			 


			Pendant plus de vingt ans, j’ai accompagné la SNCF de l’extérieur, menant notamment des études auprès de ses clients et de ses salariés, et des démarches de communication. Je pensais bien la connaître. Je la connaissais bien. Et pourtant, en intégrant moi-même l’entreprise en 2002, j’ai ressenti d’autres choses : une simplicité dans les relations, un sentiment de responsabilité de chacun, une capacité d’innovation et des zones d’initiative que certains saisissent ou créent. J’y ai aussi vécu les rigidités forgées depuis longtemps et les habitudes qui s’autolégitiment. Comme dans toutes les grandes organisations. Mais plus que…


			 


			On peut alors imaginer simplifier encore les règles déjà simples. Et transformer celles qui produisent surtout rigidité ou sclérose. On en vient à s’interroger sur l’adéquation de ce système au management d’aujourd’hui et aux attentes des nouvelles générations. Perplexité. Pourquoi avoir construit cette usine à gaz (pardon, chers gaziers) si c’est, dit-on, pour arriver à un résultat analogue à ce que l’on constate dans le monde « laïc » ? Un autre équilibre ne serait-il pas plus efficace ? La démission de jeunes embauchés peut aussi être analysée comme une alerte.


			 


			On le comprend, ce livre invite à ouvrir grand les yeux.


			Bernard Emsellem


		




		

			AVANT-PROPOS


		


		

			Les cheminots forment l’un des groupes sociaux les plus en vue. Repérable. Identifiable. 


			Chacun a un avis sur la SNCF et le service qu’elle rend. Chacun se fait une idée des cheminots. Pas toujours flatteuse. Généralement appuyée sur ce que l’on sait ou croit savoir de leurs particularités sociales, plus rarement fondée sur la réalité concrète de leur travail.


			 


			La réalité des cheminots, c’est la production ferroviaire. « La prod » : faire circuler quinze mille trains par jour. 


			Pour « produire » ces trains, il faut que tourne rond l’un des plus ingénieux systèmes complexes que l’homme ait imaginés. 


			Car il faut qu’ait été conçu, commandé, testé puis déployé au bon endroit, au bon moment, le matériel ferroviaire répondant aux exigences techniques et fonctionnelles du temps et du lieu. 


			Il faut qu’ait été construit, assemblé, amélioré, quotidiennement maintenu en état, un réseau de trente-deux mille kilomètres de voies, avec sa signalisation et ses dispositifs de sécurité, ses milliers de kilomètres de fils caténaires et ses sous-stations électriques pour y injecter le courant, ses centres opérationnels pour réguler le trafic.


			Il faut qu’ait été agencé le plan de transport selon lequel les trains vont circuler, se croiser, se succéder, souvent à quelques minutes les uns des autres. 


			 


			Pour les trains de fret, il faut que le contrat ait été conclu, la marchandise collectée, les wagons chargés.


			Pour chaque train de voyageurs, il faut que des tarifs aient été proposés, et des billets vendus.


 


			Il faut que la rame ait été auscultée, réparée, nettoyée, acheminée depuis l’atelier vers le bon quai, où elle doit être réceptionnée, ravitaillée et annoncée pour que les passagers puissent s’y installer. 


			Pour que le train parte, il faut qu’un conducteur, habilité à conduire cette machine-là sur cette ligne-ci, soit là. 


			Il faut qu’un contrôleur, assurant le service du train et la sécurité des voyageurs, soit là. 


			Il faut qu’un agent d’escale vérifie la capacité à circuler de la rame. Que l’aiguilleur forme l’itinéraire que suivra docilement le convoi, dans l’entrelacs des voies, et « ouvre » les signaux devant le train, l’autorisant à passer. 


			Il faudra encore, dès sa sortie de la gare, que soient pris en charge sa surveillance et son suivi, tout au long de son parcours... 


			 


			Bref, il faut des cheminots, impliqués pour que ça roule, animés d’un même sens de leurs responsabilités, formés au même système, respectant les mêmes règles, conjuguant et coordonnant leur travail, séquencé en de complexes « roulements »1 huilés, pour assurer la sécurité, la continuité et la ponctualité de la production ferroviaire.    


			 


			Cette production, réglée au millimètre et cependant jamais routinière, est tout à la fois éphémère et durable. 


			Guidé sur des rails qu’on a posés pour un siècle, le train de 8 h 52 est arrivé. Ses passagers se sont dispersés. D’autres se précipitent sur le 9 h 03. Un train chasse l’autre, le travail fourni s’évanouit avec l’arrivée de chacun d’eux. Pourtant, il faut éternellement, dans la presse et l’urgence de ce qui n’attend pas, reprendre l’ouvrage, assurer l’intégralité d’un plan de transport permanent. Sisyphe. 


			Il faut donc imaginer les cheminots heureux. 


			 


			À la SNCF comme dans les autres compagnies nationales d’Europe, les exigences du travail propres au chemin de fer, augmentées des nécessités du service public, ont conduit à l’édification de dispositifs sociaux spécifiques. 


 


			L’organisation et les règles de l’exploitation ferroviaire répondent à des impératifs. Elles ne sont pas une fantaisie venue de nulle part. La garantie de l’emploi, la rémunération avec ses étranges primes, les règles impersonnelles de déroulement des carrières, la répartition particulière des temps de travail et de repos, non plus. En découle la culture professionnelle spécifique des cheminots, dont la solidarité et la fierté de faire tourner ensemble la machinerie et d’aller de l’avant sont au cœur du chemin de fer. 


			 


			En réalité, le monde ferroviaire forme système. Un système par nature socio-technique, où les impératifs du métier, les règles sociales imaginées pour réguler le travail et l’identité de la communauté professionnelle, avec ses valeurs et le sens qu’elle donne à sa mission collective, s’entre-consolident, se nourrissent mutuellement.


			 


			La plupart des cheminots (heureusement pour eux) ne connaissent pas dans le détail l’intégralité des règles sociales qui les régissent. Celles-ci n’en influent pas moins profondément sur l’état d’esprit, les mœurs, les façons de penser ou de se comporter entre collègues, à l’égard des clients, de la hiérarchie, de la tutelle gouvernementale et de la société d’une communauté professionnelle consciente d’elle-même, de ses clivages comme de sa cohésion.


			 


			C’est cette chimie particulière, s’opérant entre le travail ferroviaire, les règles sociales de la SNCF et la culture cheminote, que les pages qui suivent se proposent d’explorer.


			La réforme ferroviaire votée en 2018 va modifier certains composants du mélange. Une transformation s’ensuivra. Probablement plus lente, dans ses profondeurs, que ne le laisseront croire ses manifestations immédiates.




			

			


		


		

			1. C’est ainsi que se nomment les séquences de travail des cheminots, qui se succèdent, se superposent et s’agencent selon les nécessités du service.
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			INTRONISATION


		


		

			On devient souvent cheminot par hasard,


			on le reste rarement par inadvertance.


			Proverbe cheminot


		


		

			Le jour où l’on s’installe, pour la première fois, dans sa toute nouvelle fonction de tout nouveau salarié du chemin de fer français, la probabilité approche les 100 % de recevoir un coup de fil d’une vague connaissance vous expliquant, en colère et en substance :


			- que son train est inopinément bloqué, quelque part entre Mantes-la-Jolie et Tandorpas-sur-Yvette ;


			- que le contrôleur du train en détresse a déjà annoncé trois fois un arrêt en pleine voie que chacun avait bien remarqué sans son dérisoire secours ;


			- que c’est bien la peine de supporter les impôts les plus élevés du monde pour ce service public de nuls ;


			- que c’était mieux avant, et que de toute façon on le sait bien, les petites lignes sont délaissées aujourd’hui pour mieux être supprimées demain ;


			- que ce serait vraiment chouette si toi, qui es un ami, tu pouvais te bouger un peu et faire repartir ce fichu train.


			 


			Alors, d’un coup, on se sent :


			- obligé de s’excuser pour la gêne occasionnée ;


			- pétri d’admiration pour l’agent de régulation du trafic qui, en arrêtant le train, a pris une décision difficile, incompréhensible pour le profane, salutaire ;


			- solidaire du contrôleur qui n’est sûrement pas à la noce ;


			- comptable de la juste utilisation des deniers publics ;


			- responsable de la bonne exécution du service sur la totalité des dessertes ferroviaires de France ;


			- investi d’une confiance sûrement un peu excessive, mais à tout prendre flatteuse, par l’omnipotence qui vous est, l’air de rien, prêtée.


			 


			On est devenu cheminot. 
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			CORPORATION


		


		

			La transformation du chemineau, ouvrier vagabond portant de place en place sa misère et sa force de travail – et contribuant à l’occasion à poser des rails – en cheminot appelé par l’histoire à représenter à peu près son contraire, est une facétie langagière bien digne d’une corporation que l’art du contrepied n’a jamais intimidée. 


			Autant ajouter d’emblée que naître sous les auspices d’un calembour n’engage pas fatalement à la frivolité, ainsi qu’en témoignent chaque jour les employés du chemin de fer, particulièrement sourcilleux quant aux valeurs de professionnalisme, de sérieux et de responsabilité qu’ils attachent à leurs missions.


			 


			QUI EST CHEMINOT ?


			Délibérément populaire, voire misérabiliste, quoique teinté d’une certaine noblesse ouvrière, le terme excluait à l’origine contremaîtres et ingénieurs. Il faut croire cependant qu’il matérialisait suffisamment bien la nécessaire intégration des fonctions, des métiers, des compétences, indispensables au fonctionnement en toute sécurité du chemin de fer, et la particularité de cette activité, pour que polytechniciens et centraliens des premières compagnies, assez vite et bien avant que ne soit imaginée la SNCF, s’en réclament aussi.


			 


			De même, l’appellation a progressivement absorbé des métiers de plus en plus éloignés de la voie ferrée et de ses soins, à mille lieux des joies et peines des rails à souder, du ballast à piquer et de la puissance de traction des locomotives. Des fonctions immatérielles même, dites à présent « support », vocable désignant assez bien leur caractère indispensable au calage du savant agencement ferroviaire.


			 


			Bref, le terme ouvriériste des origines a connu un succès tel que le dictionnaire se sent à présent autorisé, sans plus s’embarrasser de nuances, à définir comme cheminot tout employé des chemins de fer. 


			 


			Cependant, pour certains puritains, qui ne craignent pas de faire passer le lexicographe façon Larousse pour un esprit désinvolte, il ne suffit pas de travailler pour les chemins de fer. Encore faut-il en avoir fait la preuve par le « commissionnement », forme de consécration du nouvel embauché qui lui vaut de confirmer sa qualité définitive d’agent « au statut » à l’issue d’un long stage d’essai post-recrutement, s’il a réussi à se montrer à la hauteur. Exit, donc, dans cette vision bien exclusive du cheminot, « le contractuel », qui travaille à la SNCF sous contrat de droit commun. Un sectarisme dont ne se sont encombrés, ni après 1918 ni après 1945, ceux qui gravaient, sur les plaques commémoratives des gares et des ateliers, le nom de tous ceux que la guerre avait, indistinctement et sans égard pour leur qualité de commissionnés ou non, tués.


			 


			Pour l’heure, quelque 130 000 des 145 000 salariés de la SNCF sont employés sous le régime du statut, et le seront jusqu’à la fin de leur carrière, si aucune alternative meilleure n’est imaginée entre-temps... c’est-à-dire d’ici une quarantaine d’années, ce qui laisse celui de voir venir.


			 


			AU-DELÀ DU STATUT, LA RÉALITÉ DU TRAVAIL


			S’ouvrant sur l’une des innovations qu’apportait sa première mouture, imposée en 1920 à toutes les compagnies ferroviaires de l’époque1, en un temps où la reconnaissance d’organisations ouvrières dans l’entreprise n’était pas monnaie courante, le statut établit en son premier chapitre le droit syndical, c’est-à-dire les droits et moyens dont disposent les syndicats pour exercer leurs missions propres2. 


			Le statut décrit également les composantes du salaire et son niveau, fixé par la grille des rémunérations3.


			Esquissant toute la trajectoire professionnelle, il définit les conditions d’admission au statut, puis, dans le plus prolixe de ses chapitres, le processus des « notations », qui organise l’ascension sur l’échelle des salaires et le déroulement des carrières par la montée en qualification4, ainsi que les conditions de cessation de fonction et de départ de l’entreprise. 


			Ne prévoyant aucune possibilité de licenciement économique, il porte, en creux, la garantie de l’emploi. Il détermine les règles de la mobilité interne, parfois contrainte, contrepoint de l’emploi assuré. 


			Enfin, le statut précise le régime particulier de couverture santé et prévoyance des cheminots commissionnés, et impose leur affiliation systématique au régime spécifique de retraite5. 


			 


			Évidemment, l’ensemble du texte est particulièrement structurant.Concrètement, il trace dans le détail toutes les règles communes de carrières d’emblée prévues pour être longues, et même complètes, censément protégées de l’arbitraire et des principaux aléas du temps. 


			Symboliquement, l’adhésion au statut ne représente rien de moins que l’incorporation dans une communauté constituée, dépassant ainsi de beaucoup ce à quoi l’on s’engage en signant un banal contrat de travail individuel.


			 


			Pourtant, le statut ne sépare pas l’entreprise en deux mondes étanches, entre les neuf dixièmes des agents, qui « y sont », et les contractuels de droit commun, qui « n’y sont pas ». D’ailleurs, nombre de ses dispositions s’appliquent également aux contractuels, soit directement, comme le droit syndical, soit par équivalence ou mimétisme, pour ce qui touche au niveau global de rémunération, aux congés, aux possibilités de progression dans la carrière ou même à la garantie de l’emploi, tant il est vrai que la SNCF ne procède à des licenciements économiques, possibles pour ses contractuels, qu’avec une parcimonie qui l’honore, c’est-à-dire environ jamais.
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          Pour aller plus loin : nombre de DCI, de préavis, de journées perdues à la SNCF et de journées perdues par agent

        



        		

          Paroles de cheminots, de 18 à 58 ans, grévistes ou pas, partout en France
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