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Les autobus parisiens et le développement
pionnier de la psychotechnique :
Jean-Maurice Lahy a la STCRP,

années 1910-années 1920

Arnaud Passalacqua

«Je voudrais remplacer un chauffeur d’autobus...
Vous savez conduire ?
Non. Mais c’est précisément pour essayer'! »

TEL EST, EN 1925, le dialogue imaginé par une caricature du Canard
enchainé mettant en scéne un agent recruteur des transports en
commun parisiens et un jeune homme. Elle fait allusion a un épisode
antérieur, qui a vu un « machiniste bénévole », conduisant un autobus
a l'occasion de la greve du 1° mai 1923, provoquer un accident mortel.
Etudiant en école d’ingénieur, Henri Goux contribuait ainsi a remplacer
une partie du personnel de la compagnie, la STCRP? ayant 1’habitude,
dans de telles circonstances, de solliciter les briseurs de greve de I'Union
civique du général Maurice Balfourier.

Ce dialogue reflete la dynamique historique particuliére dans laquelle
se trouve alors plonggé le systeme sociotechnique des transports de surface :
’abandon rapide du cheval comme force motrice, définitif a Paris en 1913,
s’est vu confirmé par la guerre, qui a couronné le moteur thermique. L'un
des enjeux majeurs des années 1920 est donc la conversion culturelle

1 Le Canard enchainé, 14 octobre 1925.
2. Société des transports en commun de la région parisienne.
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d’un monde hippomobile vers un monde automobile. Cultures et compé-
tences du cocher ne sont plus celles du machiniste, métier nouveau qui
doit, a bien des égards, trouver ses modes de recrutement, de formation
et d’évaluation.

Cette situation conduit la STCRP a étre la premiere entreprise francaise
a se doter d’un laboratoire de psychotechnique, porté par Jean-Maurice
Lahy. Couronnée de brillants résultats dans la réduction de l'accidento-
logie, cette approche s'impose dans le monde de I’autobus a Paris, jusqu’a
étre érigée en modele, dans un contexte propice a de tels développements.
D’une part, du fait de l'intérét des spheres patronales de I'époque pour
’apprentissage, la sécurité et la rationalisation du facteur humain. D’autre
part, du fait de la réception critique réservée au taylorisme dans plusieurs
cercles. Enfin, du fait de 'ambition politique d"une Troisieme République
radicale, qui entend déployer son positivisme au-dela des spheres scien-
tifiques traditionnelles en vue d’atteindre une amélioration générale des
conditions de vie et de travail.

Cet article propose donc de comprendre les origines et les formes du
développement de la psychotechnique dans le monde des transports pari-
siens, d’en estimer les effets, ainsi que d’évaluer la portée historique de
cette implantation au-dela des transports urbains eux-mémes?.

DU COCHER AU MACHINISTE : TRANSITION TECHNIQUE, EVOLUTION DES
METIERS ET DEPLACEMENT DES ENJEUX

Tandis que la mobilité du Paris haussmannien reposait essentielle-
ment sur le cheval, la premiere décennie du xx© siecle voit une révolution
du paysage modal urbain: métro, tramway, omnibus et automobile.
L'abandon du cheval, qui se joue alors, suppose néanmoins 1’adapta-
tion plus générale des systemes présents sur 1'espace public ainsi que du
personnel de conduite, ce qui passe par une focalisation nouvelle sur les
accidents, dont la violence est, certes, également nouvelle.

Du cheval au moteur thermique, une transition énergétique

Jusqu’a I'aube du xx° siecle, les transports collectifs de la ville indus-
trielle sont fortement dépendants du cheval. L'omnibus depuis la fin des
années 1820, puis les tramways dans la deuxieme moitié du xix® siécle, ont

3. Ce texte s'appuie sur un travail doctoral, publié dans Passatacoua Arnaud, Lautobus et Paris : histoire de mobi-
lités, Paris, Economica (Economies et sociétés contem poraines), 2011 (AP : Archives de Paris ; ARATP : Archives
de la RATP).

90 C.de RECITS 10, 2014



Les autobus parisiens et le développement pionnier de la psychotechnique, 89-107

d’abord reposé sur cette force animale, qui a permis de sillonner les prin-
cipales agglomérations occidentales de nombreuses lignes. Ce n’est que
tardivement, au vu d’une industrialisation déja fortement engagée, que
les réseaux de métro viennent soulager des systéemes de surface qui bien
souvent atteignent leurs limites. A I’exception remarquable de Londres,
qui se dote d’un tel systeme des 1863, le chemin de fer urbain ne se déve-
loppe qu’a partir des années 1890. Pour sa part, le chemin de fer a vapeur
reste cantonné a des usages périphériques, méme s’ils peuvent déja étre
quantitativement importants.

L'abandon du cheval ne se joue donc qu’a la veille de la Premiére
Guerre mondiale. En surface il s’engage d’abord sur les systemes de
tramway qui optent pour de multiples solutions de motorisation a partir
des années 1890*. La pression qui s’exerce sur I’omnibus hippomobile est
en outre renforcée par l'arrivée de 'automobile®. A pétrole ou électrique,
cette derniere conquiert d’abord un monde élitiste qui lui conféere a la fois
une image sportive et aristocratique. Son usage va néanmoins au-dela de
ces spheres, du fait de sa diffusion sous forme d’utilitaire.

Vieillissant mais jusqu’alors dominant, notamment dans les espaces
centraux, I’'omnibus est donc conduit a une transition technique, qu’elle
s’opere de fagon plutot spontanée comme a Londres ou plutét contrainte
comme a Paris. L'omnibus devient donc un autobus, c’est-a-dire que le
monde de I'automobile comprend rapidement que les transports publics
urbains sont un débouché intéressant, ce dont témoigne leur mobilisation
autour de la recherche d"une motorisation optimale pour les besoins de ce
qui est a I'époque le véhicule le plus imposant de la chaussée.

A Paris, aprés un premier essai sur sept lignes engagé en 1906, le
réseau entier est motorisé entre 1911 et 1913, a l'aide de véhicules ther-
miques construits par de Dion Bouton et Schneider. Ce choix du moteur
thermique, opéré en période de paix, se trouve rapidement confirmé par
les circonstances exceptionnelles de la guerre. Cette transition technique
se joue donc rapidement, si bien que ’adaptation de la société n’a presque
pas eu le temps de se faire avant la guerre. L'image que s’est forgée le
nouveau systeme de ’autobus est donc celle d’'un mode dangereux.

4. Voir McKay John Patrick, Tramways and Trolleys: The Rise of Urban Mass Transport in Europe, Princeton (N.J.),
Princeton University Press,1976.
5. Voir Baroou Jean-Pierre et al., La Révolution automobile, Paris, Albin Michel (LAventure humaine), 1977, p.17-110.
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Un systéme devenu dangereux ?

Sur I'espace public, le nouveau venu est effectivement d’abord per¢u
comme un intrus causant d’'importants dégats : par son poids, sa vitesse
qui peut dépasser 20 km/h et son bruit, il effraye une rue habituée a une
circulation sinon plus calme, du moins plus lente et produisant un bruit
plus familier, celui du pas des chevaux. Le Petit Journal, parmi d’autres, en
fait ses choux gras, comme en 1907 lorsqu’il fait sa une sur les « méfaits
de l'autobus », qu’il illustre par I'un de ces nouveaux véhicules percutant
une foule rue d’Amsterdam®. Quelques accidents écornent effectivement
I'image de modernité du systeme, notamment celui qui voit un nouvel
autobus basculer dans la Seine alors qu’il s’engage sur le pont de 1’arche-
véché, le 27 septembre 1911. Le machiniste s’est laissé surprendre par la
conduite d’un véhicule dont il maitrisait mal la vitesse et la capacité a
virer rapidement.

La motorisation se traduit effectivement par une plus forte imprévi-
sibilité des véhicules, d’abord du fait de 'adaptation du personnel de
conduite, mais également du fait de la vitesse supérieure ouverte par le
moteur. Néanmoins, alors que les chevaux semblaient devoir conserver
une imprévisibilité intrinseque, qui les conduisait a demeurer immobiles
plutot qu’a s’emballer, la maitrise du moteur semble au contraire devoir
s’améliorer au fur et a mesure du progres technique. Cette violence liée au
passage d'un paradigme al’autre n’est d’ailleurs pas spécifique al’autobus,
comme en témoignent les accidents de la course automobile Paris-Madrid
et du métro Couronnes, tous deux en 1903. Mais celle de I’autobus est a la
fois plus fréquente, plus tardive et plus délicate puisqu’elle vient rappeler
qu’un transport de surface doit composer avec les autres acteurs présents
sur l'espace public.

Au-dela des accidents, 1'acceptation de l’autobus sur la voirie touche
également a de multiples enjeux : projections de boue, trépidations causées
par le véhicule et qui se propageraient aux batiments, etc. Le personnel de
conduite est également réputé étre soumis a un « surmenage’ », causé par
le nouveau systéme et qui justifierait des revendications sociales.

La transition technique touche effectivement le métier principal
du réseau, celui de cocher®. Véritable icone parisienne, cette figure a la
réputation d’étre bourrue et de préférer ses chevaux aux humains, ce

Le Petit Journal, 2 juin 1907.

7. Expression du conseiller radical du XIVe arrondissement de Paris, Jules Hénaffe (Bulletin municipal officiel,
procés verbal du 13 avril 1906).

8. Voir Papavanis Nicholas, The Coachmen of Nineteenth-Century Paris: Service Workers and Class Consciousness,
Baton-Rouge (Louis.)/Londres, Louisiana State University Press,1993.
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qui s’explique notamment par sa position isolée, perchée a I'avant de
I’'omnibus et ne pouvant communiquer qu’avec son attelage, par le biais
d’un fouet et de rénes, et avec son collegue a bord, le conducteur, par le
biais d'une ficelle. Le public n’est donc pas son affaire. La motorisation
met au défi cette profession établie qui disparait en quelques années. La
conversion s’opeére progressivement, mais il apparait vite que les qualités
d’un bon cocher, qui se devait d’avoir un sucre en poche pour motiver ses
chevaux les plus récalcitrants, ne sont pas celles d'un bon machiniste, qui
doit faire face a des pannes mécaniques récurrentes en ces années d’in-
novation. Le role et le cotit de I'apprentissage au sein de la compagnie
exploitante deviennent donc importants.

La réduction de I'accidentologie comme politique d’entreprise

A la sortie de la Premiere Guerre mondiale, les autobus parisiens
doivent donc faire face a de nombreux défis, ce que résume I'évolution de
la gouvernance des transports de surface, sur lesquels le Conseil général de
la Seine met la main, tout en laissant a la STCRP, une nouvelle compagnie
en régie intéressée, le rdle d’exploiter I'ensemble des réseaux d’autobus et
de tramway désormais unifiés.

La situation de la STCRP, entreprise privée assurant un service public,
est exceptionnelle. Comptant environ 20000 salariés, elle doit relever le
défi d’une unification de deux systemes techniques, I’autobus, a peine
motorisé et largement amoindri par la guerre, et le tramway, exploité
jusqu’alors par différentes compagnies. Cette rénovation, en écho avec la
dynamique de reconstruction du pays au sortir de la guerre, se joue dans
un contexte concurrentiel, puisque le métro a été bien moins touché par le
conflit. Lhypothese peut étre avancée que le poids des traditions s’avere
donc moins fort au sein de la STCRP du fait de cette situation nouvelle,
ainsi que de la nécessaire stabilisation technique qui n’a pas pu se jouer
avant la guerre, méme si bien des logiques survivent a 1’ere hippomobile®.

La jeune compagnie est particulierement sensible aux répercussions
de son activité dans l'opinion publique. La préoccupation de l’accident
comme pouvant faire naitre une campagne hostile au réseau est donc
présente des les années 1920, comme en témoigne la définition de 1'acci-
dent « excessivement grave » qui est un accident « pouvant, par exemple,
émouvoir I'opinion publique » et autorisant alors a prévenir la hiérarchie
a son domicile™.

9. Voir Mouter Aimée, Les logiques de I'entreprise: la rationalisation dans I'industrie francaise de I'entre-deux-
guerres, Paris, Editions de I'EHESS (Civilisations et sociétés, 93),1997, p.152.
10. Note de la STCRPY 2112 du 13 mai 1921 (ARATP, 1R 82).
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C’est pourquoi une véritable politique d’entreprise est lancée des les
débuts de la STCRP, favorisée par une remise a plat des pratiques et des
références professionnelles du fait des récentes motorisations et unifica-
tion des transports de surface. Elle s’appuie d’abord sur une collecte et
une analyse — limitée par les capacités réduites de traitement statistique
a I'époque — des informations liées aux multiples incidents survenant
sur le réseau. Cette politique passe ensuite par un travail sur le maté-
riel. Avant 1914, l'autobus a connu une phase d’exploration pendant
laquelle les matériels étaient peu fiables et provoquaient plusieurs acci-
dents médiatisés, comme lorsqu’un moteur d’autobus a pris feu en 1907".
A ces défaillances s’ajoutait le manque d’habitude des machinistes face
a un matériel a la puissance toute nouvelle. Au contraire, au cours des
années 1920, 1'autobus est entré dans une phase de développement dont
témoigne la fiabilité accrue du matériel.

Parallelement & ce travail sur le facteur matériel, la STCRP cherche
également a s’assurer au mieux du facteur de risque lié a son personnel
de conduite, alors qu’elle connait, comme beaucoup de secteurs, des diffi-
cultés pour recruter sa main-d’ceuvre dans le contexte de 1’apres-guerre.
Dans ce sens, elle s’inscrit dans la dynamique générale qui touche alors un
monde automobile en train de se doter de grandes regles, notamment celles
scellées dans le Code de la route, introduit par un décret du 27 mai 1921'2
Au centre de ces dispositions se trouvait d’ailleurs le permis, forme stabi-
lisée du certificat de capacité, instauré en 1899 mais mis jusque-la au
défi par le foisonnement de normes locales. Une mention spéciale pour
les poids lourds fut d’ailleurs inscrite par le décret du 31 décembre 1922.
Confrontée a la nécessité de recruter un personnel capable d’assurer une
conduite irréprochable de véhicules lourds, pour des raisons tant d’expo-
sition publique que financieres, la STCRP a donc décidé d’aller au-dela
des prescriptions administratives en se fondant sur la psychotechnique
pour garantir la qualité professionnelle de ses machinistes.

JEAN-MAURICE LAHY ET LA STCRP, UNE RENCONTRE FERTILE

L'approche psychotechnique est l'une des expressions du
développement de méthodes d’approche du travail se voulant ration-
nelles, qui se joue au début du xx° siecle. La STCRP fait appel a 'une des
principales figures de cette discipline naissante, Jean-Maurice Lahy, pour

1. Pour une chronique des principaux accidents, voir Van Booue Dimitri, Lautobus parisien, 1905-1991, Paris,
Alcine, 1991, p. 321-331.
12. Voir OrseLti Jean, « Aux origines du code de la route (1842-1921) », Pour mémoire, 1, 2006, p. 32-44.
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se doter d'un laboratoire de psychotechnique, en vue d’abaisser I’acciden-
tologie de ses machinistes, devenant ainsi une entreprise pionniére en la
matiere et permettant en retour a la psychotechnique de démontrer in vivo
I'intérét de ses développements.

Jean-Maurice Lahy, expérimentateur militant et théoricien critique du
taylorisme

Pour comprendre le parcours de Jean-Maurice Lahy il convient de
le plonger dans le contexte plus large du développement de pratiques
scientifiques et techniques nouvelles, dans le cadre de 1'organisation
scientifique du travail®. Il est en effet I'une des grandes figures de cette
dynamique en France, aux cotés principalement d’Edouard Toulouse,
Henri Piéron et Henri Laugier'. Si des différences sont perceptibles entre
leurs approches individuelles, ces pionniers de I'étude scientifique du
travail se distinguent par leur capacité a créer une discipline, fondée sur
des institutions® — principalement le Conservatoire national des arts et
métiers (CNAM), I'Institut national d’orientation professionnelle (INOP)
et 'Ecole pratique des hautes études (EPHE) — et des revues, capable d’at-
tirer des étudiants et d’étre en dialogue avec la société au-dela des cercles
savants. La focalisation sur Jean-Maurice Lahy ne doit donc pas masquer
I'existence d'un véritable réseau scientifique, a la fois aux marges de
'Université, en recherche de lieux d’implantation et d’une grande vitalité,
souhaitant appliquer la psychologie aux champs techniques, notamment
du travail, et d’ainsi croiser approches physiologique et psychologique.

Ces chercheurs s'impliquent des les années 1900 dans I'étude expé-
rimentale de métiers de ce nouveau monde industriel. Dans le sillage
d’Edouard Toulouse, médecin aliéniste incarnant les valeurs positivistes
de la III* République’®, Jean-Maurice Lahy" s’intéresse notamment aux
typographes puis aux conducteurs de tramways. Cet autodidacte, passé
par plusieurs professions, est marqué par diverses influences a la croisée

13.  Voir Riseit Georges, « Les débuts de I'ergonomie en France a la veille de la Premiére Guerre mondiale », Le
Mouvement social, 13,1980, p. 3-36.

14.  Voir Scuneiber William H., « The Scientific Study of Labor in Interwar France », French Historical Studies, 17,
1991/2, p. 423-428.

15.  Voir Le Bianic Thomas, « Le Conservatoire des Arts et Métiers et la “machine humaine”. Naissance et
développement des sciences de 'nomme au travail au CNAM (1910-1990) », Revue d’histoire des sciences
humaines, 11,2004/2, p.185-214.

16. Voir Huteau Michel, Psychologie, psychiatrie et société sous la Il République : la biocratie d’Edouard Toulouse,
1865-1947, Paris, 'Harmattan (Histoire des sciences humaines), 2002.

17.  SurlJean-Maurice Lahy,voir les travaux nombreux de Marcel Turbiaux, notamment Tursiaux Marcel, « J.-M. Lahy
(1872-1943). Essai de bio-bibliographie », Bulletin de psychologie, 362, 36, 1983, p.969-985 et b, « J.-M. Lahy
(1872-1943) et l'orientation professionnelle », Bulletin de psychologie, 482, 59,2006, p. 217-235.
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de la psychologie et des sciences sociales. Celle d’Edouard Toulouse, dont
il rejoint le laboratoire de psychophysiologie des 1902, mais aussi celle
de Théodule Ribot et d’'Henri Piéron, enseignant la psychologie expé-
rimentale au College de France, tandis qu’il s’'intéresse a la sociologie
durkheimienne et suit les cours de Marcel Mauss a I'EPHE.

Mais Jean-Maurice Lahy suit également d’autres itinéraires, fami-
liaux, qui le conduisent a travailler au cabinet d’Eugene Etienne, figure de
proue du parti colonial, puis directement politiques et philosophiques. 11
est ainsi tres actif au Grand Orient de France, structure qui s’empare des
questions du travail et des conditions de son accomplissement dés le tour-
nant du siecle®®. Simultanément, il est proche du mouvement socialiste,
des avant la guerre, puis du parti communiste dont il est membre a sa
création en 1920, avant d’en étre exclu en 1923, en raison de son engage-
ment magonnique. Il reste toutefois compagnon intellectuel du parti au
long de sa carriere et témoigne d’un intérét particulier pour I'expérience
soviétique.

Des ses premiers travaux, Jean-Maurice Lahy est confronté a la doctrine
taylorienne face a laquelle il se positionne. Adapté en France par plusieurs
entreprises a partir de 1907, le taylorisme obtient une grande visibilité
médiatique lors de la gréve chez Renault en 1912, lorsque Louis Renault,
de retour des Etats-Unis, en applique les principes®. L’approche taylo-
rienne se centre sur des gestes rationnels et économiques que 1'opérateur
doit exécuter le plus fidelement possible, apres un apprentissage et quitte
a revoir ses pratiques antérieures, plus artisanales qu’industrielles*. Son
objectif est de maximiser la production et elle considere pour cela I'opéra-
teur comme une simple composante.

Cette conception suscite des débats parmi les spécialistes francais du
travail, physiologistes et psychologues, dans lesquels Jean-Maurice Lahy
prend une position tres claire, explicitée des 1916*. Son paradigme place
I'opérateur au centre du dispositif en s’intéressant a I'adéquation entre
les gestes effectués et les aptitudes de 1’agent, notamment con¢u comme
pouvant étre sujet ala fatigue et al'usure liée ala répétition. Cette différence

18.  Voir Ouvrier-Bonnaz Régis, « Lhistoire des chaires du CNAM concernant 'Homme au travail (1900-1945)
entre production de savoirs et engagement politique », Cahiers d’histoire. Revue d’histoire critique, 111, 2010,
p.99-122.

19.  Entémoigne Lany Jean-Maurice, « Les conflits du travail : hommes et femmes typographes », Revue socialiste,
49,1912, p. 289-312.

20.  Voir notamment Frioenson Patrick, « Un tournant taylorien de la société francaise (1904-1918) », dans Annales
ESC,5,1987, p.1031-1060 et Revre Gérard, « Mirage des aptitudes et gestion du capital humain », Nouvelle revue
de psychosociologie, 8,2009/2, p.123-125.

21. Voir WaLlon Henri, « Taylorisme, rationalisation, sélection, orientation », Perspectives interdisciplinaires sur le
travail et la santé, 14, 2012/2 [en ligne : http://pistes.revues.org/2614].

22, LanvJean-Maurice, Le systeme Taylor et la physiologie du travail professionnel, Paris, Masson & Cie, 1916.
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d’approche renvoie sur le fond a des ambitions sociales profondément
distinctes, puisque la psychotechnique se veut une solution scientifique
en vue d’optimiser une situation sociale, quand le taylorisme est percu
comme ceuvrant au service exclusif des patrons. Comme I’écrit Jean-
Maurice Lahy, « 1’absence dans le systéeme Taylor du principe de sélection
préalable aboutit a ce double effet : ou les ouvriers sont rejetés de l'usine
et deviennent des non-valeurs que nul ne dirige plus, ou ils sont entrainés,
pour s’y maintenir, a faire des efforts extrémes en vue de corriger leur
inaptitude spéciale. L’étude constante de la fatigue ouvriére devrait donc
faire partie d'une organisation vraiment scientifique du travail® ».

Ces critiques frangaises du taylorisme ne sont pas les premieres,
puisqu’aux Etats-Unis méme des visions divergentes s’expriment tres rapi-
dement. Ainsi celle de Lilian et Frank Gilbreth, dont I'optique privilégie
la réduction des mouvements plus que les gains de temps*. En France,
dans un contexte de rationalisation des méthodes de production, Jean-
Maurice Lahy se rapproche d’autres physiologistes, comme Jules Amar?.
Mais la position de Jean-Maurice Lahy est néanmoins tres intéressante du
fait qu’en pleine guerre, il fonde une critique du taylorisme, en particulier
a partir de travaux conduits sur les soldats, tout en s’inscrivant dans la
lignée d’Alfred Binet et d’'Henri Piéron et en portant un intérét particu-
lier aux temps de repos. Cette posture n’est pas uniquement scientifique
mais s’avere également politique®. Jean-Maurice Lahy, défenseur d’une
approche empirique qui doit se fonder sur une analyse de terrain sur les
lieux mémes du travail, déploie son activité dans les spheres publiques ou
parapubliques, en contraste avec les lieux privilégiés du développement
du taylorisme. La psychotechnique parvient ainsi a s’affirmer initialement
dans des spheres industrielles distinctes de celles du taylorisme?.

Au début des années 1920, Jean-Maurice Lahy est donc une figure
remarquable au sein d’un champ en friche. Il s’intéresse ainsi a 1'orienta-
tion professionnelle en milieu scolaire et a 'éducation d’orphelins dans
plusieurs écoles de la banlieue parisienne. Il développe également une
activité d’enseignement et veille a la diffusion de ses sujets par le biais de
conférences, de publications et d’interventions radiophoniques. Enfin, il

23.  LanvJean-Maurice, Le systéme Taylor..., op. cit., p.10.

24. Voir Price Brian, « Frank and Lillian Gilbreth and the Manufacture and Marketing of Motion Study, 1908-
1924 », Business and Economic History, 18,1989, p. 88-99.

25, Voir Lt Bianic Thomas, « Le Conservatoire... », loc. cit.,, p.190-192 et Rewe Gérard, Evaluation du personnel :
histoire d’une mal-posture, Paris, 'Harmattan (Entreprises et management), 2007, p. 87-94.

26.  Voir Le Bianic Thomas, « Pratiques et identités professionnelles des psychologues du travail en France de
I'entre-deux-guerres a nos jours. Une perspective socio-historique », Bulletin de psychologie, 487, 60, 2007,
p.71-81.

27. Voir Mouter Aimée, Les logiques de l'entreprise..., op. cit., p. 50-51.
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contribue a structurer son champ disciplinaire, notamment autour de 1’as-
sociation internationale de psychotechnique, dont il est secrétaire général
a partir de 1921 et par son travail a 'EPHE ot il accede au statut de chef
de travaux en 1924. Dans ce large spectre d’activités, son action dans le
monde des transports parisiens est probablement 1'une des plus centrales
et décisives pour I'affirmation de la psychotechnique.

Le laboratoire de la STCRP, une innovation industrielle

Dans ce champ a la croisée de l'industriel et du scientifique, la STCRP
se dote en effet précocement d’un laboratoire de psychotechnique®. Son
conseil d’administration en autorise la création le 25 avril 1923, « en vue
d’un examen plus rationnel et plus approfondi des candidats aux emplois
del’exploitation. [l s’agit de déceler] avec une certitude a peu prées absolue,
les candidats auxquels il serait dangereux de confier une voiture® ». Il
s’agit également d’abaisser la consommation d’électricité du réseau de
tramways par le développement d’une conduite plus sobre. Au sein de
la compagnie, Louis Bacqueyrisse, ingénieur des arts et métiers et direc-
teur général de I’exploitation et des services techniques, est au courant des
travaux conduits par les psychophysiologistes dés avant la guerre et c’est
a lui, en 1922, que s’adresse Edouard Toulouse pour lui proposer I'élabo-
ration de nouvelles méthodes de recrutement™.

Installé dans des locaux d’exploitation de la STCRP a Paris rue du
Hainaut, le laboratoire commence a fonctionner des juin 1924. Mais il
n’est inauguré que le 7 janvier 1925 par Paul Painlevé, président de la
Chambre des députés du Cartel des gauches, ancien mathématicien inté-
ressé par les développements de I'organisation scientifique du travail® et
dont Jean-Maurice Lahy est un ancien collaborateur, et Vincent de Moro-
Giafferi, sous-secrétaire d’Etat a 'Enseignement technique. L'événement
revét ainsi une certaine importance, que confirme le fait que des échos
paraissent dans la presse francaise comme étrangere®. Ce n’est pas sans

28.  Sur le laboratoire de la STCRP, voir en particulier Voisin Audrey, « Les débuts de la sélection du personnel en
France : le laboratoire de psychotechnique de J.-M. Lahy (1872-1943) a la STCRP », mémoire de maitrise de
psychologie sous la direction de Régine Plas, université Paris-V, Paris, 2001.

29. Conseil d'administration de la STCRP, 25 avril 1933 (AP, Pérotin/10331/56/1/160).

30.  Hurteau Michel, Psychologie, psychiatrie..., op. cit., p.112-113. Nous n‘avons pas d’autre information sur la facon
dont s’est établi ce lien entre la STCRP et le monde des psychophysiologistes.

31 Voir Le Bianic Thomas, « Le Conservatoire... », loc. cit., p.188-189.

32. Voir, par exemple, « Le laboratoire de psychotechnique de la Société des transports en commun de la région
parisienne », Journal of the Royal Society of Arts, 3 avril 1925, p. 486-488.
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crainte ni humour que le journaliste du Petit Journal décrit « la machine a
connaitre les hommes® », que les personnalités présentes ont d’ailleurs pu
essayer sur elles-mémes.

I s’agit bien d'une approche scientiste, le travail du laboratoire étant de
contribuer a une « prophylaxie des accidents® », selon les propres termes
de Jean-Maurice Lahy qui prend la téte du laboratoire. Ce qui se fait a la
fois lors du recrutement des agents mais aussi au cours de leur carriere.
Pour remplir sa mission, le laboratoire s’appuie sur plusieurs tests®.
Certains appréhendent la fatigue, comme le « dynamographe totalisa-
teur », qui impose au sujet de presser le plus longtemps possible une poire
ce qui provoque l'élévation d"un flotteur porté par du mercure. D’autres
cherchent a appréhender les compétences propres du sujet (rapidité d’ap-
prentissage, intelligence de la mémoire, dissociation des mouvements des
mains...), comme le test de suggestibilité motrice, repris d’Alfred Binet.
D’autres, les plus originaux, cherchent a estimer la réaction du sujet placé
en situation. Le test d’attention diffusée combine ainsi les stimulations
visuelles, par le biais de lumiéres qui s’allument et s’éteignent selon un
plan préétabli, et auditives, par la diffusion de sons tels que ceux des
klaxons, tandis que le sujet est plongé dans un environnement similaire
a celui a bord de son véhicule, grace a une projection cinématographique
de sceénes de rue. L'outil le plus abouti est le simulateur de conduite, qui
permet a un sujet de se trouver en conditions réelles de conduite d'un
autobus ou d'un tramway, grace a un film qui réserve évidemment des
surprises, qui font I’objet d’autant de relevés.

Pour mettre en ceuvre les tests et analyser les résultats, Jean-Maurice
Lahy s’appuie sur une équipe dont les principales figures sont Raymond
Guyot, ingénieur de la STCRP mis a sa disposition et, du coté scientifique,
Suzanne Korngold et Henri Wallon*. Bien que les documents disponibles
mettent surtout en avant la figure de son chef, le laboratoire n’est aucune-
ment I'ceuvre d’un savant isolé.

33. Wiueme Emile, « Le laboratoire de psychotechnique de la TCR.P a été inauguré hier », Le Petit Journal,
8 janvier 1925.

34.  Voisin Audrey, « Les débuts de la sélection... », loc. cit., p. 21.

35. Les tests sont précisément décrits dans Lany Jean-Maurice, La sélection psychophysiologique des travailleurs :
conducteurs de tramways et d’autobus, Paris, Dunod, 1927.

36.  Voir le séminaire du Groupe de recherche et d'étude socio-historique sur le travail et l'orientation du
15 mai 2009 : « Suzanne Pacaud a tous les étages du 41 rue Gay-Lussac ».
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LA PSYCHOTECHNIQUE COMME REFERENCE

Ce laboratoire obtient rapidement des résultats probants, ce qui confere
a la psychotechnique une aura particuliére dans le monde des transports
parisiens et bien au-dela, Jean-Maurice Lahy contribuant lui-méme au
transfert des techniques éprouvées au sein de la compagnie a d’autres
secteurs.

Des résultats probants

Les tests et simulateurs employés au sein du laboratoire de la STCRP
sont efficaces et permettent de réduire le taux d’échec des machinistes,
la sélection s’opérant avant leur entrée en apprentissage®. En 1926, le
nombre d’accidents s’avere inférieur de 16,5 % chez les machinistes sélec-
tionnés par tests psychotechniques. Cette régulation du facteur humain
se poursuit, si bien qu’entre 1923 et 1936, les accidents passent de 1,5 a 0,6
par machiniste et par an et de 7,7 4 2,6 aux 100000 km parcourus (fig. 1).
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Figue 1: Evolution du parc et du nombre d’accidents automobiles du département
de la Seine et du réseau de surface de la STCRP, 1923-1936 (base 100 en 1923)%

37.  Sur la série de tests mis en place pour entrer en apprentissage, voir Voisin Audrey, « Les débuts de la sélec-
tion... », op. cit.

38.  Dans Le Service moderne dembauchage de la STCRP, datant probablement de 1937 (ARATP,1G 2).
39. Ibidem.
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Ces bons résultats méritent toutefois d’étre contextualisés : alors que
la mobilité parisienne se développe et se motorise fortement au cours des
années 1920, entratnant une hausse du nombre d’accidents sur la voirie,
la crise économique qui se déploie au début des années 1930 provoque
une chute du niveau des déplacements qui se traduit par une baisse géné-
rale des accidents (fig. 2). Autrement dit, le contexte circulatoire dans
lequel se trouvent les autobus des années 1930 est meilleur que celui des
années 1920. Il n’en demeure pas moins que 1’action de Jean-Maurice Lahy
au sein de la STCRP est d"une réelle efficacité du point de vue de I’acciden-
tologie, comme en attestent les résultats obtenus des avant la crise.

Taux d'accident annuel
=9
L 4

O I I I I
1922 1924 1926 1928 1930 1932 1934 1936 1938

*» Accidents par véhicule Accidents par machiniste
—————— Accidents pour 100 000 km.voitures

Figure 2 : Evolution des différents indicateurs d’accidentologie
du réseau de surface de la STCRP de 1923 a 19364°

40. Ibidem.
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En 1927, Jean-Maurice Lahy publie d’ailleurs un ouvrage présentant le
laboratoire et ses résultats*'. Ce livre est préfacé par Louis Bacqueyrisse®,
signe de la fierté de l'exploitant au sujet des méthodes modernes qu’il
estime avoir déployées afin d’améliorer la stireté de son réseau. Signe
également que le laboratoire de la STCRP s’inscrit des lors comme une
expérience qui suscite I'intérét de diverses spheres.

La circulation d’un dispositif

Des la deuxieme moitié des années 1920, la STCRP s’affirme comme
I'un des lieux pionniers de la sélection d’une main-d’ceuvre industrielle,
méme si l'intérét scientifique porté aux accidents se retrouve également
dans d’autres sphéres*, et son laboratoire se place au centre d"un processus
de circulation technique.

Cette diffusion se fonde sur un réseau forgé au long des années, qui a
réussi a s’assurer différents points d’appui*. Si la psychologie appliquée
est pratiquée par de véritables scientifiques, dont les principales figures
tiennent des postes académiques, c’est néanmoins sur leur capacité a jouer
sur plusieurs registres que repose l'efficacité de ce réseau. Figures d'une
« science républicaine® », héritiere d’une tradition positiviste des débuts
de la III° République, ces scientifiques appartiennent a différents cercles,
en particulier radicaux, socialistes et francs-magons. Un milieu marqué par
le traumatisme de la Premiére Guerre mondiale et par I'idéologie d'une
reconstruction, au-dela des clivages disciplinaires, sociaux et nationaux.
Ces scientifiques, dont Henri Laugier est I'une des icOnes, assument un
rOle social et politique du savant, en participant a des missions d’expertise
et de conseil*. La création de 'INODP, en 1928, marque un véritable succes

41, Lany Jean-Maurice, La sélection psychophysiologique..., op. cit.

42. Louis Bacqueyrisse assure d'ailleurs la promotion du travail de sa compagnie dans plusieurs cercles, comme
le Comité national de l'organisation francaise et le Centre détude des problémes humains, animés par
I'ingénieur taylorien Jean Coutrot (voir Bacouevrisse Louis, « La sélection psychotechnique des machinistes »,
Bulletin du CNOF, novembre-décembre 1938 et Ciarke Jackie, France in the Age of Organization: Factory, Home
and Nation from the 1920s to Vichy, New York/Oxford, Berghahn Books [Berghahn Monographs in French
Studies, 11], 2011, p.127) ou par le biais de publications dans des revues patronales (voir Bacouevrisse Louis,
« Psychotechnique », Revue de I'UIMM, 1927, p.137) ou scientifiques (voir Bacquevrisse Louis, « La sélection
psychotechnique des machinistes et la diminution des accidents », Le Travail humain, 2,1934, p. 442-447).

43.  Entémoigne Gemell Agostino et Ponzo Mario, « Les facteurs psychophysiques qui prédisposent aux accidents
de la rue et les perspectives d’organisation psychotechnique préventive », Journal de psychologie normale et
pathologique,1933, p. 781-811.

44. Voir notamment Tresirsch Michel, « Les réseaux scientifiques : Henri Laugier en politique avant la Seconde
Guerre mondiale (1918-1939) », dans Cremieux-Britac Jean-Louis et Picaro Jean-Francois (dir.), Henri Laugier en
son siécle, Paris, CNRS Editions (Cahiers pour I'histoire de la recherche), 1995, p. 23-45 et Ouvrier-Bonnaz Régis,
« Lhistoire des chaires... », loc. cit.

45.  TresirscH Michel, « Les réseaux scientifiques... », loc. cit.

46. Ibidem.
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pour ce réseau, dans la mesure ot elle confere a la psychologie appliquée a
I’orientation professionnelle une légitimité nationale en maintenant le lien
entre orientations scolaire et professionnelle et une cohérence entre orien-
tation et sélection. La psychotechnique profite également de I’affirmation
de 'enseignement technique, notamment du fait de I'action d’Hippolyte
Luc, de 1933 a 1937, qui reprend cette ambition d"une optimisation entre
la place occupée par chacun et les besoins de la société?. Ainsi, lorsque le
laboratoire de la compagnie est inspecté par une équipe d’experts, parmi
lesquels Edouard Toulouse, Henri Piéron et Henri Laugier, ce sont bien
trois grandes références d’une discipline qui s’affirme qui lui conferent une
légitimité, mais également autant de relais qui lui assurent une publicité.

Parmi les secteurs intéressés par l'expérience de la STCRP figurent
d’abord ceux liés a la mobilité, que ce soit la production automobile,
les chemins de fer ou la Marine. Chez Renault* comme chez Citroén*
puis Peugeot®, la psychotechnique fait son chemin a partir de la fin des
années 1920 et au cours des années 1930. Ces grandes entreprises auto-
mobiles se dotent de structures permettant la sélection et la formation des
travailleurs, apres avoir adopté les normes tayloriennes. Les liens entre la
STCRP et les grands constructeurs automobiles sont connus, en particulier,
ceux, capitalistiques, avec Renault. La circulation d’acteurs industriels,
comme Ernest Mattern, qui passe de Peugeot a Citroén, contribue
également au transfert et a la progression des pratiques modernes de
recrutement et de formation du personnel®. Toutefois, le déploiement de
la psychotechnique dans ce monde automobile se fait surtout afin d’éli-
miner les inaptes et non selon I'idée plus générale d’une optimisation de
'appariement entre le travailleur et sa tache®.

Le lien avec Jean-Maurice Lahy est plus net pour la mise en place de
laboratoires de psychotechnique dans le monde ferroviaire, puisque ce
dernier participe a 'implantation d’une telle structure a la Compagnie
des chemins de fer du Nord dés 1930-1933 ; tandis qu'Henri Laugier

47.  Trocrr Vincent, « Lhistoire de I'enseignement technique : entre les entreprises et I'Etat, la recherche d’une
identité », Histoire, économie et société, 8,1989/4, p. 605.

48.  Voir Fripenson Patrick, Histoire des usines Renault. | — Naissance de la grande entreprise, 1898-1939, Paris,
Seuil, 1972.

49. Voir ScHweizer Sylvie, Des engrenages a la chaine : les usines Citroén, 1915-1935, Lyon, PUL,1982.

50.  Voir Harzrew Nicolas, « UEcole d’apprentissage Peugeot (1930-1970) : grandeur et limites d’un apprentissage
d'entreprise a la francaise », Actes du Gerpisa, 17,1996, p.115-138 et CoHen Yves, « Linvention des techniciens
sociaux », Actes de la recherche en sciences sociales, 14,1996, p. 30-43.

51.  Voir CoHen Yves, Organiser a I'aube du taylorisme : la pratique d’Ernest Mattern chez Peugeot, 1906-1919,
Besancon, Presses universitaires franc-comtoises (Annales littéraires de l'université de Franche-Comté.
Historiques, 19), 2001.

52.  Voir Mouter Aimée, Les logiques de I'entreprise..., op. cit., p.152-153.
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en fait de méme aux Chemins de fer de ’Etat en 1933, a la demande de
Raoul Dautry®. Mais cette implantation dans un secteur particulierement
syndiqué rencontre bien des oppositions*.

Pour sa part, la Marine s’intéresse a la STCRP par le biais de Jules
Branger, Charles Cras et Angelo Hesnard, médecins militaires®. En 1927,
une visite du laboratoire permet d’identifier I'intérét de ces méthodes pour
la sélection des radiotélégraphistes, qui posait alors probleme. Le déploie-
ment des tests psychotechniques s’opére dés lors, a partir notamment des
publications de Jean-Maurice Lahy. L'examen surtout corporel qui régle
I’embauche des marins est ainsi complété par un examen des aptitudes.

La circulation au-dela des frontieres francaises s’opere par le biais de
Jean-Maurice Lahy lui-méme, qui participe a la création de laboratoires
similaires a celui de la STCRP a Liege comme a Varsovie®. Le jeu des
conglomérats industriels a 1'échelle européenne facilite ces transferts,
comme dans le cas de la Fabrique nationale d’armes de guerre de Herstal
(FN) en Belgique, qui contrdle 'une des premieres entreprises pour
lesquelles Jean-Maurice Lahy a travaillé a Paris, la Manufacture d’armes
de Paris™.

Par l'économie de temps et d’argent qu’elle affirme permettre, la
psychotechnique séduit donc de multiples industries confrontées a des
problématiques de rendements, accrues par la crise économique qui éclate
en 1929, mais aussi de sélection des travailleurs pour occuper des taches
requérant des compétences nouvelles. Avant que le ministere du Travail
se dote, sous le Front populaire, d'un centre de psychotechnique, en vue
d’optimiser la réorientation professionnelle, sous la conduite de Jean-
Maurice Lahy, promoteur d'un tel projet depuis de longues années®.

Toutefois, pendant l’entre-deux-guerres, la psychotechnique reste
réduite a certaines entreprises, en raison d’un cotit per¢u comme plus fort
que celui du taylorisme. Les méthodes traditionnelles du salariat — avis de
la hiérarchie, modes de rémunération... — restent, en France, les plus utili-
sées, lorsque la crise impose de réduire les effectifs®. Le paradoxe veut

53.  Mourter Aimée, Les logiques de l'entreprise..., op. cit., p. 334.

54. Riseie Georges, « Les difficiles débuts de la psychotechnique dans les chemins de fer francais durant les
années trente », Bulletin de psychologie, 418, 48,1995, p. 115-125.

55.  Tureiaux Marcel, « Un psychiatre-psychanalyste a l'ombre des épées : I. Angélo Hesnard (1886-1969), médecin
de la Marine, neuro-psychiatre, psychologue, hygiéniste », Bulletin de psychologie, 504, 62,2009, p. 553-568.

56. Sur les liens avec la Pologne, voir le séminaire du Groupe de recherche et d'étude socio-historique sur le
travail et l'orientation du 15 mai 2009 : « Suzanne Pacaud a tous les étages du 41 rue Gay-Lussac ».

57.  Voir Geerkens Eric et Mouter Aimée, « La rationaliation en France et en Belgique dans les années 1930 », Travail
et emploi, 12,2007, p. 75-86.

58.  Voir Le Bianic Thomas, « Des tests pour les chémeurs: la psychotechnique au ministere du Travail, des
années 1930 aux années 1950 », Bulletin de psychologie, 496,2008/4, p.359.

59. Voir Mouter Aimée, Les logiques de l'entreprise..., op. cit., p. 335-336 et p. 451-452.

104 C.de RECITS 10, 2014



Les autobus parisiens et le développement pionnier de la psychotechnique, 89-107

que malgré sa volonté d’ancrage dans l'entreprise, la psychotechnique se
déploie sur un individu plus proche d’un idéal de laboratoire que d'un
salarié pris dans les conflits du travail®. C’est peut-étre pour cette raison
qu’elle s'implante le plus solidement dans un contexte aussi particulier
que celui des transports parisiens.

La pérennité de la psychotechnique dans les transports parisiens

Lieu de l'expérimentation, la STCRP se mue en effet en bastion de
la psychologie appliquée a la sélection professionnelle. Ceci s’explique
d’abord par les succes chiffrés obtenus en interne qui touchent notamment
laréduction des accidents et ’amélioration des consommations électriques
dans la conduite des tramways — mais I'heure est a leur remplacement
par des autobus. Au-dela de ces résultats, qu’il convient de relier a une
amélioration simultanée du matériel et a une habitude du personnel, Jean-
Maurice Lahy a fait naftre a la STCRP un mouvement de rationalisation
du facteur humain, qui va de pair avec un développement de l’activité
statistique de la compagnie. S’appuyant sur ces données, les cadres de
la STCRP peuvent définir ce que sont les machinistes a risque et ainsi
procéder a des tests adaptés lors du recrutement ou lors de visites psycho-
techniques en cours de carriere. Ainsi, les cofits de 1'école d’apprentissage
sont-ils réduits par une meilleure sélection des éleves. Les machinistes en
poste doivent de leur c6té passer des tests psychotechniques tous les cinq
ans avant 45 ans, puis tous les deux ans, puis une fois par an au-dela de
51 ans. L'activité du laboratoire est donc intense, ce qui assure également
une base quantitative aux résultats obtenus. Il s’inscrit ainsi dans les struc-
tures de 'entreprise, méme lorsque Jean-Maurice Lahy s’en éloigne.

En revanche, les syndicats portent sur la psychotechnique un regard
beaucoup plus critique. Ils lui reprochent de produire un discours normatif,
peu adapté a une industrie encore tres fortement marquée par une logique
artisanale, celle de chaque ligne et de chaque dépdt, ot I'agent possede
nécessairement une marge de manceuvre importante, du fait méme de son
activité sur un espace public partagé. Par ailleurs, la crise économique qui
touche la France a partir de 1931 se traduit par une baisse de la fréquen-
tation et un accroissement des tensions entre les transports de surface, le
métro et 'automobile, si bien que la STCRP est contrainte de réduire ses
effectifs. Les syndicats voient alors en la psychotechnique un outil instru-
mentalisé par la direction pour produire des licenciements de masse.

60. Voir Riseilt Georges, « Les débuts de I'ergonomie. », loc. cit., p. 36.

Université de technologie de Belfort-Montbéliard 105



Arnaud Passatacqua, 2014

Dans la sphere dirigeante, elle bénéficie néanmoins d’une aura impor-
tante et durable, qui assure a la STCRP puis a la RATP®, a partir de 1949,
une place de premier plan dans les considérations nationales tous secteurs
confondus portant sur la productivité, la sécurité et la formation des
travailleurs®. Ainsi, les rapports internes sur les accidents des années 1947
a 1951 proposent-ils tous deux mesures : augmenter le nombre de visites
psychotechniques d"une part, accorder des surprimes aux machinistes des
lignes accidentogenes, notamment les lignes parisiennes, d’autre part. Le
facteur humain est donc primordial dans la politique de prévention des
accidents de l'apres-guerre. Carotte et baton doivent permettre de traiter
les machinistes comme des machines a conduire : « L'application de ces
mesures permettrait, en encourageant le personnel, d’améliorer la valeur
professionnelle®. » Une notion qui se résume dans un rapport interne
de 1969 au nombre d’accidents impliquant le machiniste®. Ce qui est
révélateur d’une vision déshumanisante du lien existant entre la machine
et le machiniste, presque en contradiction avec les idéaux initiaux de
Jean-Maurice Lahy, disparu en 1943. Plus encore, ce rapport dresse une
typologie des machinistes grace aux statistiques. Ainsi, si « le bon conduc-
teur évite tous les accidents [...] a partir d’un certain taux d’accidents [...]
le machiniste doit étre repris, rééduqué et si son comportement ne s’amé-
liore pas, éliminé® ». La psychotechnique se dresse en juge supréme, mais
atteint probablement la son apogée a la RATP.

Par la suite, ce discours, tres infantilisant et dépersonnalisant envers
les machinistes, connaft un infléchissement, qui s’inscrit dans un contexte
général de remaniement de l'approche psychotechnique a la RATP,
notamment apres mai 1968. Un document, similaire au précédent, rédigé
en 1983%, permet de mesurer 1’évolution de la représentation du mauvais
machiniste. Il ne s’agit plus ici de rééducation, mais plut6t de réapprentis-
sage. Les « gradés de la brigade de perfectionnement » accompagnent le
machiniste ayant trop d’accidents en lui donnant des conseils et en orga-
nisant des « recyclages » sur des points lui posant probleme. L'inaptitude

61.  Régie autonome des transports parisiens.

62. A l'heure du plan Marshall et de I'intérét porté a une rationalisation des méthodes de production dans le
cadre de la reconstruction nationale engagée apres la Deuxiéme Guerre mondiale, 'exemple du traitement
psychotechnique des machinistes de la RATP est détaillé explicitement par le Comité national de la produc-
tivité : Actions et problémes de productivité : premier rapport du Comité national de la productivité 1950-1953,
Paris, SADEP, 1954, p. 395-410.

63. Statistiques des accidents de 1947 (ARATP, 1R 83).

64. FEtude sur les accidents entre 1959 et 1963 du 10 novembre 1969 (ARATP, 1R 86).

65.  Ibidem.

66. Voir Voisin Audrey, « Les débuts de la sélection... », op. cit., p. 45-47.

67. Note 20099 du 4 février 1983 (ARATP, 1R 85).
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ne peut étre prononcée qu’apres plusieurs « recyclages ». Le machiniste
retrouve alors sa capacité d’apprentissage, la notion de compétence I'em-
portant progressivement sur celle d’aptitude, méme si le terme « inapte »
désigne jusqu’a nos jours I’agent devenu incapable d’assurer sa mission et
occupant deés lors un autre emploi.

C’est donc ajuste titre que Marcel Mauss peut mentionner Jean-Maurice
Lahy, qui avait suivi ses cours a 'EPHE, comme 1'une des grandes figures
ayant contribué a I’application de la psychologie aux techniques au cours
de I'entre-deux-guerres, conférant ainsi a la France une position de pion-
niere dans ce domaine®. Au sein de 1’espace national, c’est bien le secteur
des transports parisiens qui a propulsé la psychotechnique, notamment
du fait des moyens mis a disposition par la STCRP au sein du laboratoire
monté par Jean-Maurice Lahy.

D’un point de vue général, il y a ainsi gain en crédibilité du systeme de
I"autobus dans son ensemble, qui s’affirme comme concurrent trés sérieux
du métro dans les années 1930 et sort progressivement de son lourd héri-
tage hippomobile. La psychotechnique a ainsi répondu a une quéte de
scientificité d'un systéeme de transport percu comme beaucoup moins
technique et régulé que le chemin de fer, méme urbain.

Ce succes de la psychotechnique s’opére néanmoins dans un secteur
ou la taylorisation ne pouvait qu’étre limitée, du fait méme du poids de
l'activité de conduite dans le fonctionnement général du réseau. D’autres
méthodes devaient étre adoptées. Au-dela de 1'opposition a la taylori-
sation, il y a donc bien plutdt une complémentarité qui est ici trouvée,
confortée par 1'idée que les véhicules eux-mémes sont bien issus d'une
production qui se taylorise, en particulier lorsque la STCRP se dote de
Renault, justement a la fin des années 1920 et au cours des années 1930. Le
pragmatisme industriel semblerait ainsil’avoir emporté sur les développe-
ments, certes expérimentaux mais aussi idéologiques, d'un Jean-Maurice
Lahy, fondés sur une opposition frontale au taylorisme.

68.  Mauss Marcel, « Les techniques et |a technologie », Revue du MAUSS, 23,2004/1[1948), p. 434-450.
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Arnaud Passalacqua

Résumé

Le monde des transports parisiens bascule du cheval vers le moteur a la veille de
la Premiere Guerre mondiale. Le conflit vient confirmer ce choix de la motorisation
mais ne laisse pas le temps a la société a s’adapter a ces nouveaux systemes percus
comme accidentogenes, en particulier les nouveaux autobus. Sur le plan professionnel,
la disparition du cocher au profit du machiniste est une opération délicate. Au cours
des années 1920, la compagnie exploitant le réseau d’autobus, la STCRP, fait donc
appel a une figure scientifique renommeée, Jean-Maurice Lahy, pour établir un labora-
toire de psychotechnique en son sein. Cette discipline nouvelle, se positionne face au
taylorisme en pronant I’adaptation réciproque entre une tache et un opérateur congu
comme sujet a la fatigue. Le laboratoire se dote de nombreux tests permettant d’éva-
luer les aptitudes des agents. Méme si d"autres mesures sont prises simultanément, les
résultats obtenus s’averent satisfaisants, puisque I’accidentologie s’oriente a la baisse.
En conséquence, la psychotechnique se forge une aura pérenne au sein des transports
parisiens, tandis que d’autres secteurs (chemin de fer, Marine, automobile) s’y inté-
ressent a partir de I'exemple de la STCRP.

Abstract

The world of Parisian transports switches from horses to motors just before the First World
War. The conflicts gives a confirmation to this choice. But the society is not able to adapt
to these new devices before 1914, so that they are perceived as dangerous, particularly new
motorbuses. On the point of view of professions, switching from coachmen to drivers is a diffi-
cult challenge. During the 1920s, the company operating the bus network, the STCRP, asks
Jean-Maurice Lahy, a renowned scientist, to create a laboratory of psychotechnology within the
company. In confrontation with Taylorism, this new field defends the idea of a reciprocal adap-
tation between a task and an operator, likeable to be exhausted. The laboratory invents various
tests in order to evaluate the aptitudes of agents. Beside other measures taken by the company,
the results of the laboratory appear to give satisfaction: the accident rate is decreasing. As a
consequence, psychotechnology enjoys a long-term aura within the field of public transport in
Paris. Many other sectors (railways, Navy, car industry) develop an interest for this discipline,
based on the example of the STCRP.
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