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d'un savoir intuitif
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& un savoir d'expertise

oar Louis-Marie Barnier

L'hétesse de Iair et le steward sont deux figures mythiques du personnel des
compagnies aériennes. Un certificat d’Etat reconnait leur réle en matiére de sécurité et
le niveau de leurs salaires témoigne d’une certaine reconnaissance sociale. Mais leur
formation professionnelle reste mince, leur qualification peu reconnue, ce qui fragilise

un métier chahuté par la déréglementation aérienne.

Jacques : « J’ai I'impression que pour nous, il y a un
métier, un savoir-faire qui n’est pas reconnu. On n’a
pas fait d’école d’hotellerie, on n’a pas de diplome,
on n’a jamais fait de stage dans les hotels, mais on a
fait des tas de choses sur le terrain, la connaissance
des autres et tout, et on a un savoir-faire qui n’est
pas, quelque part, reconnu. »

Une étude sur la structuration des métiers pourrait
évoquer aujourd’hui une démarche de paléontologue
face a cette forme archaique d’organisation des
groupes professionnels. Prendre comme objet méme
d’étude la représentation et la structuration de ces
groupes, auparavant sujet d’étude important
(Chapoulie, 1973) est en décalage avec 1’étude des
situations de travail dans les travaux sociologiques
actuels comme point de départ des relations de tra-
vail. Pourtant, nous faisons ["hypothése que la com-
préhension des évolutions dans le travail doit intégrer
la représentation des groupes professionnels portée
notamment par les salariés. A ce titre, la notion de
métier comme représentation d’une communauté
professionnelle nous semble toujours d’actualité,
parce qu’elle représente « [’institutionnalisation
d’une communauté de culture et d’action »
(Segrestin, 1975, p. 169).

En ces temps ot Iirruption des compétences déstruc-
ture les formes traditionnelles de qualification, le rap-

port au savoir, que sous-tend la définition d’une qua-
lification, semble a revoir de fond en comble
(Schwartz, 1995). Les métiers auparavant structurés
autour d’un strict découpage des tdches (Dadoy,
1989), sont bouleversés par ces organisations du tra-
vail qui s’émancipent des grilles de classification. Les
collectifs de travail qui avaient joué de leur valorisa-
tion au long de la constitution du compromis que
représentent les hiérarchies professionnelles (Eyraud
et Rozenblatt, 1994), se trouvent recomposés au
mépris de ces anciens métiers. La relecture de la
forme métier s’appuie aujourd’hui nécessairement
sur cet intérét porté au travail lui-méme. De multiples
dimensions du travail sont repérées a travers les
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savoirs, de plus en plus nombreux, appelés & partici-
per aux activités de travail. Les qualifications profes-
sionnelles subissent elles-mémes cette redéfinition,
qui vient percuter les groupes professionnels long-
temps stables.

La période offre donc 1’opportunité, pour les entre-
prises dans une recherche toujours accrue de rentabi-
lité, de remettre en cause les anciens compromis : ces
relations constituées entre une activité particuliére, le
savoir qui la sous-tend et la formation pour amener 2
ce savoir, forment des enchainements, que la catégo-
rie sociologique du métier a portés, et qui sont
aujourd’hui remis en question.

Comment se structure un métier ? Sur quel savoir
spécifique se fonde-t-il, autour de quelle expertise se
définit-il ? Quel rapport est établi, notamment par la
formation professionnelle, entre différents savoirs
tels que savoir-faire, réflexes, connaissances théo-
riques et, ce faisant, quelle insertion dans un systeme
global de valorisation des activités professionnelles ?
C’est a ce lien entre activité, savoir et formation, que
nous nous intéresserons ici, autour de I’exemple des
personnels navigants commerciaux (PNC) des com-
pagnies aériennes francaises’.

Les compagnies aériennes du monde entier ont mis en
place un mouvement de révision de la lecture de la
qualification des PNC, baissant leurs rémunérations
d’embauche de 20 a 30 % et instituant une double
échelle de salaire. La structure de valorisation de
cette activité a été mise en évidence par ce processus.
Ce groupe professionnel présente la particularité d’al-
lier une formation professionnelle initiale faible
(quatre 2 cinq semaines de formation et un mois de
pratique & bord des avions), une formation générale
toujours élevée et un niveau de salaire assimilant ces
salariés aux professions intermédiaires (voir encadré
ci-aprés). A cette situation inhabituelle en milieu pro-
fessionnel ol la qualification technique prime tradi-
tionnellement sur la formation générale, s’ajoute le
fait que le seul élément pris en compte pour justifier
ce niveau de salaire est le rble de ce personnel en
matiere de sécurité & bord des avions, puisque seul est
nécessaire le certificat sécurité sauvetage (dont

! Le personnel navigant commercial ou PNC, est ’appellation
générale retenue par ce personnel quand il parle de lui-méme, 1l
permet en effet d’échapper aux termes d’hétesse et steward, cor-
respondant a des rdles sociaux sexués et des images trop marqués.
11 offre ainsi un caractere asexué et égalitaire. Nous reprendrons
donc ce terme, le plus souvent sous sa forme abrégée PNC.

I’attribution dépend de la direction générale de
I’ Aviation civile) pour cette activité en France.

Ainsi s’est élaboré au fil des ans ce premier para-
doxe : d’un c6té une reconnaissance réelle du role de
garant de la sécurité dans la cabine, comme en
témoigne ce certificat délivré par I’Etat et une certaine
reconnaissance sociale a travers le salaire, de 1’autre
une faible reconnaissance de la qualification des PNC
comme en témoigne la formation professionnelle
réduite.

Pour comprendre comment cette configuration a pu
s’élaborer dans ce secteur d’activité, il est nécessaire
de revenir au travail lui-méme. La qualification du
PNC apparaitra alors dans sa complexité : d’un c&té
un réle en matiére de sécurité reconnu par 1’Etat bien
que ne reposant pas sur la reconnaissance d’une tech-
nicité spécifique, de I’autre une reconnaissance par les
entreprises portant principalement sur la dimension
commerciale de son activité. L’analyse de ce paradoxe
permettra de comprendre la pertinence de cette caté-
gorie sociale que représente le métier en la matiére,
communauté de culture et d’activité mais aussi groupe
social se constituant autour de sa reconnaissance.

LES ELEMENTS CONSTITUTIFS
DU TRAVAIL DES PERSONNELS
NAVIGANTS COMMERCIAUX

A la rencontre d’une élaboration institutionnelle du
métier PNC, se construit une représentation du
métier, ancrée dans le quotidien des gestes et des
situations. A travers des parcours personnels différen-
ciés, des situations de compagnies aériennes tres dif-
férentes — depuis la compagnie privée Air Liberté qui
vient d’étre rachetée par British Airways et qui
fusionne avec la 7AT, jusqu’a la compagnie nationale
publique Air France —, des anciennetés couvrant
P’éventail des cinquante derniéres années de I’avia-
tion civile francaise, ces PNC que nous avons rencon-
trés® présentent des visages différents de leur métier.
La vie avant le vol, 2 bord et en escale, la vie en privé
ou devant des centaines de passagers, la vie des PNC

2 Cette étude se base sur les entretiens réalisés dans le cadre du
mémoire de DEA : Louis-Marie Barnier, Personnel navigant com-
mercial : valorisation et dévalorisation du travail, septembre
1997, DEA de sociologie et démographie sociales, sous la direction
de Patrick Rozenblatt, laboratoire Travail et Mobilité URA CNRS
1416, université de Paris X-Nanterre.
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aisse de refraite du personnel novngont (CRPNJ q été créée en 1952 Elle regroupe les personnels
navigants des compagnies aériennes et des enirepnses de travail aérien, - soit. 19 684 cofisants en
1996* qui se répartissent ainsi :

PNT : 5 993 (dont environ 4 000 & Air France et 2 % de femmes)
PNC : 12 394 (dont environ @ Q00 & Air France et (’32 A de femmes)
PNT du fravail cérien : 1 081
PNT essai/réception : 210
Stogicires o)

Total + 19 684

le régime particulier de départ en retraite fait I ob|et de negoc1chons avec 1e ministére des Tronsports
(direction générale de I'Aviation civile]. Actuellement, le départ en retraite est conditionné par la régle
des « 75 » : le total des années de travail [par exemple 25 ans) et de l'a age e doit &ire égal & 75. Il faut
avoir 50 ans pour faire valoir ses droits. Donc une personne qui, a 50 ans, ‘a fravaillé que 20 ans doit
iravailler jusqu'a 52 ans et demi (52,5 + 22,5). Cette régle n'est pas |mper:mve le personnel peut pro-
longer son activité jusqu'a 60 ans. Cette possibilité, pey Unllsee par 1es PNC st beaucoup plus par
les pilofes et naviganis fechniques. f

la CRPN consfitue un élément fort didentification des PNC comme. membres du personnel navigant.
l'accession au statut de personnel navigant, en 1954, a fravers l'institution de la licence, avait d'ailleurs
¢ le point de départ de I'adhésion des PNC & la CRPN, créée deux ans auparavant par les PNT.

. cor \pogmes par des primes lies aux découchés, aux repas, 4 différents frais dans les escc!es aune
~ commission sur les ventes & bord, efc. Ces primes dépendent donc largement du type d'activité des com-
pagnies suivant le nombre de Vols long-courriers que sont amenés @ fewe les PNC ainsi que des usages
et accords collectifs. L .

Comparaison indicative des salaires. bruts annuels en froncs franc;ms ‘
(Base 100 : niveau de salaire médian en 1997 des jeunes fitulaires d'un DEUG sortis du sysiéme
éducatif en 1992, soit 8 300 F en salaire mensuel net. Source ‘BrefCererq n® 149, janvier 1999).

Ancienneté  AIR LIBERTE AOM AIR FRANCE BRIT AR TAT**
1 an 7’7 88 106 133 115
5 ans 100 108 124 147 139
10 ans 116 127 134 159 153
20 ans 136 144 231 173 199

** Cetle comparaison a été réalisée lors de la fusion avec Air Liberié de la compogme TAL
Source : Sécafi-Alpha, Air Liberté : procédure de licenciement collectif, rapport d' experhse seplembre 1998.

: \\H faut metire ce tableau en paralléle avec la désorganisation de la vie familiale, les contraintes d'horaire
ainsi ”que 1e \ \\charges induites par ces horaires felles que les transports, la vie en escale ou bien la
des c\rdes d enfcnfs sur des durees et des horaires trés particuliers.
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telle qu’ils 1a racontent, prend une autre
dimension avec le sens qu’ils investissent dans
leur travail. Nous suivons en cela Yves Clot :
« Il faut méme envisager, selon moi, de consi-
dérer Uanalyse du travail, la formalisation de
I’expérience professionnelle, I’élaboration
des langages pour la penser, comme ['un des
ressorts d’une autre efficacité sociale. » (Clot,
1995, p. 15).

Tres vite, se dégagent les deux domaines déja
présents dans le modele originel du PNC (voir
encadré « La création du CSS »), celui de
la sécurité et celui de I’accueil des passagers.
Autour, les conditions de vie s’adaptent
au rythme imposé. La tension sécuritaire,
le collectif de travail, la pénibilité, autant
de dimensions de la vie quotidienne des PNC

qui forment, peu 2 peu, la consistance du
métier de PNC.

~ Chaque chose a sa place

Dans la cabine, régne le travail prescrit. Le vol
est un ensemble de phases qui se succedent,
chacune est minutée. Au départ, le placement
des passagers, la résolution de conflits
mineurs qui peuvent apparaitre, conflits lourds
de conséquences quand ils réapparaissent au
cours du vol. Dans le galley (voir le glossaire
dans I’encadré ci-apres), tout doit &tre 2 sa
place, minutieusement calculé, prévu, afin que
rien ne tombe au décollage, et que tout soit
prét pour le service 2 bord. Puis le décollage,
avec la check-list des PNC : « PNC a vos
portes, vérifier la fermeture de la porte du vis-
a-vis, etc. »

Dés la fin de la phase d’envol, les PNC s’ acti-
vent autour de leurs tiches de préparation des
plateaux, de service des boissons, puis de
ramassage et rangement. Sur les vols court et
moyen-courrier, ¢’est a ce moment que com-
mence la phase de descente, et le travail s ac-
célere pour &tre terminé cinq minutes avant
’atterrissage. Pour les PNC affectés aux vols
court ou moyen-courrier, qui durent en général
autour d’une heure, toutes les tidches sont
minutées afin de permettre le service commer-
cial pendant cette courte durée.

Nadia : « C’est bien d’un cbté que les régles
soient inscrites, sinon on arriverait a n’impor-

~ d'avions de
reprenonf sU
 les hcences

Glossaire

PNC : le personnel navigant commercial, ou PNC, est ['ap-
pellation générale retenue par ce personnel quand il parle de
luiméme. |l permet en effef d'échapper aux termes d'hotesse et
steward, correspondant & des réles sociaux frop marqués. |l
offre ainsi un caractére asexué et égalitaire. Nous reprendrons
donc ce terme, le plus souvent sous sa forme abrégée PNC.

PNT: le personnel navigant technique est constitué, par ordre

- hlerarchxque des pllotes ou commandants de bord, des copi-
lotes ef des officiers mécaniciens navigants. Au sein de ce
‘monde frés hiérarchisé (Lavorel, 1988), chacun suit un cursus

de carriere lié a l'ancienneté, progressant comme copilote
us en plus rapi de et de plus en plus gros, puis
e petits modules comme pilofe.

Délivrées par le gouvernement, les licences
représentent une validation réglementaire pour effectuer une

activité. C'est le cas des pilotes ef des mécaniciens au sol au

niveau mondial. la licence doit étre renouvelée périodique-
ment pour éfre valable.

Les certificats : Délivrés par le gouvernement, le certificat
appartient & vie & la personne, comme un diplome. Son utili
sation est soumise & une validation médicale.

Le CSS : le certificat sécurité sauvetage est un cerfificat accordé

par |'Etat pour exercer Iactivité de PNC. Il implique I inscription -

au registre du PNC tenu par la direction générale de iowohon\;\;\ :
civile. Pour |'obtenir, il est nécessaire de suivre u sToge\de cmq o
semaines, puis un siage pratique de 60 heuresdevol.
DGAC : la direction générale de 'Aviation civile est un servi-
ce du ministére de |'Aviation civile. Elle est responsable de
I'application du Code de I'Aviation civile, et donc du person-
nel cité au livre 6 du Code de lAvacmon civile [PNT. PNC).

Elle est aussi responsable de I'application en France des

normes de travail fixées par les Joint Aviation Requirements et

les Fédéral Aviation Requ;remems pour les personnels de

 'aviation civile.

FAR : les Fédéral Aviation Requ:remenfs sont les régles fixées
par les FtatsUnis pour 'ensemble des activites de I'aviation
civile. Par extension, elles rep{esenfent les normes mondiales
en matiere de sécurité.

JAR : les Joint Aviation Requirements sont aciuellement le pen-

 dant européen des JAR, mais cherchent & acquérir une
~ démarche d'approche autonome.
Cabine : Au sein de |'avion, la cabine est la zone des passa-

gers, par opposition au cockplt

Cockpit : le cockpit est le lieu des pilotes, copilofes et méca-
niciens navigants. Les PNC vy sont invités.

Galley : le galley est la partie de la cabine ov les PNC pré-
parent les repas et boissons. Il est surtout un haut lieu de dio-
logue, et de structuration sociale des PNC, au pomf que les
PNC parlent de « Radio-Galley ». \
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te quoi, mais c’est trop standard. La hiérarchie est la
pour te rappeler les régles standard. Chacun a son
role, et tout est minuté... »

Ce réglement permet aux PNC, au sein d’un univers
de tensions liées au temps, et d’exigences portées par
les passagers, de se créer un filet de protection.
P. Bouvier note P’importance de cette appropriation
du réglement : « L’agent qui connait parfaitement le
réglement, qui annote et colle, au fur et a mesure, les
notes de service, cet agent-la est, théoriquement, un
homme sécurisé. 1l s’approprie une part du pouvoir. »
(Bouvier, 1989, p. 15).

Cette prescription du travail, encadrée par la contrain-
te du temps, trouve aussi sa justification par la dimen-
sion de sécurité intrinséque 2 la fonction de PNC.
Celle-ci se traduit par des gestes mécaniques 2 effec-
tuer tout au long du vol, tel celui de connaitre la posi-
tion des extincteurs en embarquant sur un certain type
d’avion, de prendre garde aux cigarettes qui pour-
raient rouler par terre, ou d’aller périodiquement s’in-
former de la situation dans le cockpit.

Ce travail prescrit s’accompagne pour certains d’un
maintien de soi lui aussi prescrit, a travers I’uniforme
imposé. Pour Jacques, ancien PNC sur une compa-
gnie de moyen-courrier, et donc aux vols plus courts,
les régles édictées paraissent moins libératrices :
«J’ai Uimpression d’étre dans un carcan, parce que
pour moi, 'uniforme, d’abord c’est I’avion, je dois
étre un peu claustrophobe sur les bords, c’est la
notion d’enfermement, c’est aussi des régles de tra-
vail trés précises, tout est pratiquement analysé,
pensé. »

Mais pour tous, la prescription du travail permet I’au-
tonomie, liberté relative dans le cadre de contraintes
définies, au sein desquelles vont pouvoir s ouvrir des
actions libérées.

Le « petit plus »

Au milieu de ce travail standardisé, apparait ’acte
libéré, la petite attention au passager, le « petit plus »
qui permettra au passager de se souvenir de I’hGtesse
ou du steward : un coussin que I’on sort du casier,
un verre d’eau (ou une liqueur) que I’on va chercher
a la demande... Le service, & travers cette petite atten-
tion, montre qu’il peut aussi relever d’une temporalité
différente de celle du travail prescrit et minuté : servir
cinquante plateaux repas, et aller chercher une
serviette pour un passager qui en a besoin de
fagon urgente.

1999 - NP &7 FORM
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Une partie de I’ensemble de regles releve des
contraintes commerciales liées a une contradiction
que les compagnies aériennes affrontent a chacun des
stades de leur activité : comment effectuer un service
commercial complet, régulier et identifié comme la
marque commerciale, dans la durée trés limitée d’un
vol et surtout avec un temps contraint extréme ? Mais
avec ces régles, il est possible de pactiser, d’arranger,
de faire apparaitre son travail & la marge. Les PNC
font émerger, au sein de ’autonomie que donne la
connaissance du réglement — et son application —, le
sens de leur travail.

Nous retrouvons 12 le « paradoxe du prescrit », sui-
vant I’expression d’Yves Clot (1995) : la réalisation
du service commercial se trouve dans un dépasse-
ment permanent des régles du travail quotidien, alors
méme que les compagnies fixent ces régles pour assu-
rer ce service commercial.

Mais toutes les régles n’ ont pas 1a méme faculté  étre
dépassées. Une différenciation primordiale apparait,
au sein de ces régles qui encadrent I’ activité des PNC,
entre celles relevant de Iactivité commerciale et
les autres qui participent au systéme complet de
la sécurité.

La check-list de décollage, de méme que I’attention
permanente de « surveillance » relévent du méme
espace que celui du pilote. Lorsqu’il s’agit de suivre
les régles de sécurité prescrites, la contrainte s’affir-
me : « Je ne peux pas décider de ne pas fermer ma
porte quand je veux... » (Bruno).

La transgression, pour un PNC en représentation per-
manente devant les passagers, conduirait & la remise
en cause des régles par les passagers. Car au passager
non plus, il n’est pas autorisé de transgression par
rapport 2 ces régles. Ainsi le passager qui se l&ve pen-
dant les consignes de sécurité, se fait-il impérative-
ment remettre a sa place.

C’est I’agencement entre les deux dimensions, le pas-
sage permanent d’un ensemble de contraintes et de
prescriptions liées 2 la sécurité, a celui d’un ensemble
]ié au service commercial, qui améne la confusion. Et
la transgression n’est pas alors équivalente. Lorsque
Bruno avoue en faire un peu plus, et gagner ainsi la
différenciation par le passager, il interpréte positive-
ment les régles, et leur donne leur pleine dimension :
la transgression des régles commerciales leur donne
leur véritable dimension d’attention au client.

Les régles en matiére de sécurité sont d’une autre
nature. Dans ses travaux, le laboratoire CETCOPRA,
a partir d’études portant sur les controleurs aériens et
sur les pilotes, note la transgression des régles de
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sécurité comme un moyen de réappropriation du
fonctionnement d’une technique qui reste autrement
distante et extérieure (Gras, Moricot, Poirot-Delpech
et Scardigli, 1994). Pour les PNC, nous n’avons pas
retrouvé ces transgressions aux régles de sécurité.
Celles-ci représentent en effet moins un ensemble de
check-lists (comme au décollage), qu’une tension
permanente dans le travail, beaucoup moins codifiée,
que nous proposons de nommer la tension sécuritaire.

La tension sécuritaire

Le premier aspect frappant de la sécurité, lorsque les
PNC en parlent, est qu’il s’agit d’une matigre impal-
pable et invisible, voire plus, un domaine dont la rai-
son d’étre est de disparaitre. De I’avis de tous, c’est
lorsque les passagers se sentent en sécurité, qu’ils
oublient le risque, et a fortiori la sécurité. Le trans-
port aérien de passagers ne peut exister que dans la
négation du risque.

Le PNC va donc vivre dans un constant décalage,
assumant cette dimension du vol en permanence, face
au passager qui le regarde, le guette, le contemple,
I’admire, s’intéresse a lui, bref toute pensée sauf... le
role de sécurité que remplit justement ce PNC. Se
crée, autour de cette présence invisible de la sécurité,
une premiére tension, entre le visible et le vécu.
Mais quel est ce vécu de la sécurité ?

Le premier enjeu pour les PNC qui s’emparent de la
parole offerte lors des entretiens, va étre de montrer
ce role caché.

Sylvie, réagissant 2 la perception qu’ont les directions
d’entreprise de leur métier : « La sécurité, ils n’en
parlent pas beaucoup. Mais c’est d visée... de dévalo-
riser la profession. Mais elle reste, cette fonction de
sécurité, elle reste primordiale. La fonction commer-
ciale, c’est une fonction de service rendu a une clien-
tele, mais la fonction de sécurité est primordiale. Ce
n'est pas comme dans un bar, ot tu vas servir des
boissons. Tu es a 12 000 pieds. Tu as des passagers
qui fument, qui se baladent. Une perturbation, la
cigarette du passager roule par terre, il va se rasseoir
parce qu’il a peur, il ne pense plus a sa cigarette. »
L’analyse de I’appréhension de la sécurité montre 2 la
fois des moments forts oi la sécurité est palpable, et
une présence permanente au cours du vol.

La sécurité se présente comme un ensemble de régles
a suivre. Elle améne aussi & une tension particuliére 3
certains moments, notamment durant les phases de
vol de décollage et d’atterrissage. Une grande partie

des accidents d’avion se produisent en effet pendant
ces phases.

Sylvie : « 8 minutes aprés le décollage et 3 minutes
avant I'atterrissage, ce sont les moments les plus cri-
tiques. Dans ces moments, tu dois étre trés vigilant.
Tu dois étre en éveil. »

La sécurité, c’est aussi ’incident qui peut survenir
tout moment, notamment des problémes de santé liés a
la tension, I’angoisse ou ’altitude. Le travail de sécu-
rité englobe donc une dimension de secourisme impor-
tante, comme le montre la part réservée au secourisme
dans la formation des PNC : accouchements, malaises,
incidents cardiaques, tout peut survenir pendant ces
périodes ol I’avion se trouve loin de tout secours... et il
n’y a pas toujours de médecin dans I’avion. La sécurité
a une dimension de « sécurisation » des passagers face
a des réactions d’angoisse voire de panique.

Jacques raconte comment la sécurité s’impose 2 lui,
durant tout le vol, comme une présence permanente :
« Tout est pensé au niveau de I’organisation du vol.
1a vérification sécurité, tes tdches commerciales, les
rapports que tu as avec le commandant de bord, a tel
moment tu dois faire ¢a, tu dois rendre compte, etc.
Tout est extrémement planifié au niveau du travail. »
Cette dimension de sécurité se heurte sans cesse 2 la
dimension commerciale. Comment faire partir un
avion a I’heure, malgré toutes les contraintes, et res-
pecter le temps nécessaire pour les PNC de repérer les
positions des extincteurs dans I’avion ot ils viennent
d’embarquer, interroge une revue d’aviation (Aircraft
Technology Engineering and Maintenance, 1995). De
méme, comment imposer aux passagers de rester
assis et de préter attention aux démonstrations de
gilets de sauvetage, ou comment refuser de servir de
I’alcool & un passager ayant atteint un état d’ébriété ?
Le dilemme sécurité/service commercial fait partie
intrinséquement du travail quotidien des PNC.

La tension permanente ainsi créée réécrit chacun des
gestes, dans un contexte différent, et lui donne un
autre sens. Derriere le sourire de I’hétesse ou du ste-
ward, apparait une autre dimension : le role sécuri-
sant que remplit ce méme sourire soi-disant commer-
cial. Pendant des turbulences, 1’assurance de
I’h6tesse ou du steward qui continue tranquillement
son service des boissons ou qui circule dans la cabine
pour répondre au moindre appel, est un facteur de
sécurisation non négligeable. A I'inverse, le passager
peut s’autoriser I’inquiétude quand le PNC arréte son
service et s’attache sur son siége. La panique du pas-
sager dans le contexte d’un incident technique ne per-
met pas a ’équipage technique comme commercial
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de se libérer pour y faire face, la prévenir reléve de la
sécurité.

Les PNC réécrivent leur travail commercial dans le
cadre d’un rdle imparti de sécurité, lui conférant une
tension qui le change de nature.

Cette tension ne serait pas vivable, si elle n’était pas
médiatisée par le collectif de travail que représente
’équipage. Ce collectif, pourtant, en raison de la ges-
tion globalisée de la main-d’ceuvre est en reconstitu-
tion permanente. Quelle que soit la compagnie, en
France, la régle semble étre de ne pas figer d’équipa-
ge, et de recréer au hasard des programmations de
nouvelles équipes.

Ainsi apparait un paradoxe du travail en cabine : le
temps réduit requiert I’efficacité maximum de I’équi-
page commercial. Pourtant, une heure avant le vol, ce
méme équipage n’est pas constitué comme entité. Le
travail prescrit joue alors le liant pour cette opération
de fusion instantanée. Le collectif de travail se consti-
tue & travers des gestes de travail et & partir d’une
situation sociale, le service en cabine, vécue en com-
mun. Autour de interprétation des regles, de leurs
applications & des situations qui ne sont jamais com-
pletement répertoriées, les PNC tissent le lien d’une
identité commune.

Parfois pourtant, 1’alchimie ne s’opére pas et I’équi-
page garde ses tensions, le service est déséquilibré, un
passager recoit son plateau et son voisin I’attend
longtemps... La norme de service limite ces effets,
sans toutefois tout éviter.

Face au passager, vécu, apprécié ou subi au cours du
vol, les PNC se déterminent et trouvent leur cohéren-
ce : « Quand vous montez dans le bus, il 'y en a qui
rélent tout le temps, dans une boutique, dans le res-
taurant pareil. Je pense que ce sont les mémes qui
rélent dans les avions ; ce n’est pas toujours facile a
supporter. Surtout pendant 8 heures. »

Si le passager renvoie au PNC une image collective et
indifférenciée, les autres fonctions de la compagnie
elles aussi participent & cette reconnaissance. C’est le
cockpit, avec la présence du commandant de bord,
qui représente le premier déterminant de ce collectif.
Les salariés du sol, eux aussi, considerent I’équipage
comme un tout.

La coupure avec le monde du sol isole les équipages,
renfor¢ant le décalage par rapport & la vie quoti-
dienne des « sédentaires » : « Nous sommes une
population de nomades. » Complétant les moments
de travail, les escales sont alors un lieu primordial de
formation de ces collectifs éphémeres que forment les
équipages. Par des reperes collectifs comme des lieux
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de rendez-vous permanents en escale ou par des rites
et des traditions (CETCOPRA, 1996), les PNC se
créent des univers de stabilité au milieu du change-
ment perpétuel qu’ils vivent.

Si les situations peuvent varier suivant les compa-
gnies, le principe reste le méme : que ce soit par
1’autonomie dans leur travail ou par la recréation per-
manente du collectif de travail, I’encadrement reste
absent du travail. L’équipage assure son propre
contrdle social, soutenant les éléments défaillants du
collectif. La cohésion de I’équipage est assurée par la
prise en charge, en commun, des situations de travail.
L’intégration de cette dimension de sécurité fait I’ob-
jet de I’apprentissage du métier PNC au sein du col-
lectif. Ce collectif va jouer un rdle déterminant dans
’acquisition de la sécurité.

Le PNC vit cette tension sécuritaire dans un contexte
particulier puisque & tout moment ou presque, il agit
et réagit sous le regard désceuvré des passagers qui le
regardent 2 travers le filtre du mythe.

~ La norme du corps

Personnel en représentation permanente devant des
centaines de passagers, la contrainte sur le corps
représente-t-elle aussi une tension permanente.
Au-dela de la fatigue qu’il supporte, le corps prend
une importance particuliere du fait du regard inces-
sant auquel il est soumis. Le passager est en effet un
grand absent de la construction sociale dans la cabine,
et pourtant si présent qu’on ne pense qu’a lui. Facteur
de tension, il est I’observateur incessant du PNC.
Jacques : « On donne énormément sur le plan psycho-
logique, tu prends énormément sur toi. Il faut que tu
aies I’apparence d’étre bien, souriant, enfin dans
I’idéal professionnel c’est ¢a. Les passagers t’en-
voient des vibrations, qui peuvent étre tres négatives,
ce sont des hommes d’affaires trés stressés, tu regois
tout, toi, en bloc. »

Ce regard du passager transforme le métier PNC en
un role de représentation permanente.

Nadia : « L’'uniforme, c’est un role. Ce n’est pas un
déguisement, c’est un role que j’ai a tenir. Parce que
quand je n’ai pas I’uniforme, je ne me vois pas du
tout devant 300 personnes. Quand je I’ai, je me fiens
debout, je les regarde droit dans les yeux. C’est un
réle qu’on joue. [...] Ca doit protéger, cela met cer-
tainement une barriére entre les passagers et nous.
Cela nous donne des responsabilités, un certain pou-
voir sur eux. Ce sont des responsabilités qu’il faut
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assumer, on est donc obligé de se prendre en main, et
de se mettre devant les 300 personnes, cela fait partie
du réle. »

Si se montrer est une obligation, se cacher devient
une nécessité. Les galley, ol se préparent la nourritu-
re, sont des lieux préservés du regard. Jacques :
« Quelgu’un va préférer un poste ol il aura moins de
contact. Parce que quand tu es avec le passager,
quand tu es en cabine, tu es vraiment avec le passa-
ger. Tu es vraiment sur la scéne. Tu as une image a
donner, tu es complétement avec le passager. Si tu es
un peu plus vers ’arriére, tu peux, bon... une minute
ou deux, te mettre dans le galley un peu plus en
retrail, te préserver un peu. » Et le passager qui pousse
le rideau, face & un besoin impérieux d’une boisson
qui ne peut attendre, brise sans s’en rendre compte
cette intimité. Mais 2 ses yeux, I’hdtesse ou le ste-
ward est au service du passager. Sans limites...
Parmi cette « mise & disposition », figurent les
mythes entourant les hotesses et stewards. Chargés
d’images d’Epinal, ils montrent un décalage impor-
tant face a la réalité vécue quotidiennement. Agnes :
« Les passagers se plaignent que parfois il y a trop de
vieilles hotesses... C’est ridicule. Chacun a le droit de
travailler, méme a 50 ans ! ». Mais ces mythes eux-
mémes ne sont pas assumés par les PNC. Inés : « Il y
a longtemps que Air France ne choisit plus en fonc-
tion de critéres de mannequins. Air France choisit en
Jonction de critéres physique «agréable». Cela laisse
la porte ouverte a plein de choses, ce n’est pas plus
mal d’ailleurs. Mais le physique I’hdtesse de Iair top
modele, c’est un mythe ; cela n’existe plus! Ou du
steward, je ne sais pas, on parle toujours de I’hétesse
de l’air, ¢ca c’est encore un autre probléme du mythe...
C’était au début, ca, que ce soit en France ou dans les
autres compagnies. Maintenant tu as des gens qui ont
«un physique agréable». La-dedans tu auras des
filles midinettes ou pas, agréables & voir ou pas, en
méme temps c’est bien parce que tu as une diversité
ou tout le monde peut trouver son compte. Pour le
passager, je veux dire... Il y a de tout maintenant. »
Le poids de I’image porte aussi sur la norme du corps.
Au cours de nos entretiens, ce point a pu étre abordé
sous I’angle de ’image du corps lors de 1’embauche,
et souvent sous 1’aspect du vieillissement. Les
exigences autour d’une norme précise faiblissent
dans ce cas.

Le corps pourtant a ses impératifs, que les contraintes
réglementaires ou commerciales ne peuvent empé-
cher. Ainsi, les PNC n’ont pas le droit de devenir
gros, cela figure dans le dossier ou méme peut

conduire a une inaptitude de vol prononcée lors de la
visite médicale annuelle qui accompagne le renouvel-
lement de la licence de vol. La médicalisation du pro-
cessus d’exclusion masque le coté répressif.

Jacques : « C’est vrai que c’est comme s’il y avait
quelque part une espéce de test ou de steward idéal,
qui doit étre mince, bien rasé, cheveux courts,
bien coiffé... »

Pour Bruno, ’exigence de sécurité impose, & travers
la forme physique demandée pour les stages de recy-
clage, un corps en bonne santé : « On va a Air Inter,
Jaire des stages d’évacuations machine, il faut quand
méme avoir la péche, c’est assez physique ce qu’on
nous demande, descendre des toboggans vertigineux,
sauter par les fenétres en cas d’évacuation, il faut
quand méme avoir des gens qui soient vraiment en
pleine forme. »

Mais tous les PNC passent et réussissent ces tests,
quels que soient leur 4ge et leur corps qui n’est heu-
reusement pas toujours le corps idéal.

La encore, sécurité et commercial s’entremélent.
Faut-il garder un corps en forme pour assurer la mis-
sion de sécurité ou pour ne pas déparer aux yeux
du passager ?

Pour Michel, les critéres trés exigeants pour rester
PNC permettent & cette population d’avoir, malgré
I'impact trés dur sur la santé des décalages horaires,
une population qui vieillit assez bien. Michel : « Pour
Jaire ce métier, on est sélectionné sur des critéres de
santé trés durs, et beaucoup de gens sont rejetés.
Donc on est sensé étre en bonne santé des le départ.
En plus on a une visite médicale, qui nous remet en
cause notre licence tous les deux ans, avant c’était
tous les ans, maintenant c’est tous les deux ans, avec
des examens médicaux assez sérieux, les médecins
décélent des problémes de santé. Et quand les pro-
blemes sont graves, les gens ne sont plus aptes d faire
ce métier. Ils ne sont plus PN. Ne restent en final que
ceux qui continuent a étre en bonne santé. Donc une
sélection par la santé, plus un dge de départ en
retraite assez bas, 50 ans pour les PNC, fait que nous
sommes une population qui vieillit assez bien. »
Pourtant, le taux trés important (20 %) d’horaires
alternés, correspondant a des temps partiels négociés
et financiérement partiellement compensés par la
caisse de retraite, montre la grande fatigue, physique
et psychique, de cette population.

Les présentations officielles du métier de PNC lient
sécurité et service commercial. La fiche ROME
n° 43 413 (1993) indique comme compétences néces-
saires « appliquer les régles de sécurité et de sauve-
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tage ; accueillir et assister les passagers ; servir des
repas et boissons ; participer a 'armement hotelier
et a la vente de produits détaxés. [...] L’emploi
requiert d’étre capable de supporter physiologique-
ment des variations climatiques et des décalages
horaires ; étre disponible et a 'écoute d’une clientéle
variée ; se montrer rassurant en toute circonstance ;
adapter sa vie personnelle en fonction des rythmes
discontinus du travail ». Air France présente en jan-
vier 1999 : « Votre mission : la sécurité et le bien-étre
des passagers. {...] Un métier passionnant mais exi-
geant. »

Le métier de PNC apparait aujourd’hui relever de la
définition de D. Segrestin, comme « communauté de
culture et d’action » : action marquée par le domaine
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réservé dans la cabine et la relation au passager, cul-
ture construite autour d’un mode de vie particulier et
d’une tension sécuritaire occultée vis-a-vis de I’exté-
rieur. Ce groupe professionnel est d’autant plus iden-
tifié qu’il se trouve renvoyé€ a lui-méme par le regard
des passagers a travers la norme du corps. Au sein du
transport aérien, il marque donc sa différence par rap-
port & d’autres groupes professionnels, tels que les
pilotes, fondés autour de la possession d’un savoir.

Pourtant, comme cela va apparaitre dans 1’étude sur la
construction de la valeur sociale de leur travail, le
groupe professionnel quitte la seule définition de I’ac-
tivité et devient un acteur social a travers I’institution-
nalisation du métier, comme le montre aussi
D. Segrestin, certes, il y a vingt ans et pour des métiers

Présentation du panel d’entretiens

Cetfe étude s'est appuyée sur un ensemble d'enfrefiens semi-
directifs réalisés en 1996. Ces parcours sont représentaifs de
la diversité des PNC en France aujourd'hui.

Agnés : 30 ans, BEP d'école hételiere puis hotellerie en
~France ef en Angleterre Hotesse de ' air a Aeromormme (filicle

f]Q@B\\,\V\d 'occasion d un confrat de quahﬁcahon tourné a la
fois vers |'accueil et le métier de PNC. lls ont environ 26 ans.
lls sont maintenant fous deux PNC & temps complet.

Gérard : eniré a la compagnie en 1955 avec un brevet hote-
lier, il est devenu dirigeant du Syndicat nafional du personnel
navigant commercial (SNPNC). Il est a la refraite depuis
1982.

Inés : 32 ans. Entrée & Air France & 26 ans aprés avoir effec-
wé différents métiers {mannequin, serveuse, eic.), elle est PNC
sur long-courrier.

Jacques : aprés un DEUG d'anglais, Jacques est eniré & Air

Inter comme steward en 1970:

Michel : responsable de 'UNAC [syndicat issu du SNPNC
lors de la fusion entre Air France et UTA), il siége au conseil
d'administration de la Caisse de refraite du personnel navi-
gont. Entré en 1972 a UTA comme steward, il a 48 ans.

Sylvie : apres 13 ans comme infirmiere en hépital, elle rentre
& Air Liberté comme héfesse de I'air en 1990.

Ces entretiens ont été complétés par des contacis répétés avec
les responsobfes synd;coux PNC ef de nombreux PNC.

plus anciens tels que le Livre ou les Dockers
(Segrestin, 1975). Le métier de PNC se définit
autour d’un ensembile de service commercial et
de sécurité dans la cabine. L’activité de PNC,
entre ces deux activités, se trouve confrontée a
la lecture sociale qui en est faite et a ses impli-
cations réglementaires et professionnelles.

LE PARADOXE DU PNC

Cette activité tournée vers le passager trouve
sa reconnaissance aupres des autres acteurs.
Comme souvent dans 1’aéronautique, c’est
I'Etat qui détermine en premier ce statut, par
I’institutionnalisation du réle de sécurité a tra-
vers le certificat spécifique des PNC. Ce sont
ensuite les compagnies aériennes elles-mémes
qui reconnaissent cette activité, tel que le révele
le type de formation professionnelle axée sur
la sécurité qu’elles mettent en place en regard
de cette responsabilité.

Pourtant, si tous ces acteurs s’accordent sur le
r6le primordial en matiere de sécurité, les
PNC se trouvent confrontés a une lecture de la
qualification réduite a sa seule dimension
commerciale, et basée alors sur la culture
générale acquise auparavant.

De ce paradoxe, émerge un acteur, le groupe
professionnel constitué autour de son métier.
11 se trouve confronté au paradigme technique,
dont sont exclus les PNC, paradigme détermi-
nant pour le poids des métiers dans le trans-
port aérien. Ce groupe verra s’ouvrir
aujourd’hui une nouvelle exigence, prouver
son expertise en matiere de sécurité.
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 Clest dans cef ensemble de femmes que Air France puisera, au lendemain de la seconde guerre mon-
didle, pour son personnel de bord féminin. Ces femmes allient un golt du risque utile & cefte époque ov

créafion du cerhﬁcat securlie suuvetage ou la consécration de la sécurité (1954)

- Comme I ensemble du fransport aérien, le statut du personnel d'accompagnement en vol des passagers

accompagne |'essor des années aprés-guerre. |l faudra attendre 1954 pour que cette activité soit recon:
nue comme une quolificcﬁon au sein du stafut d’Air France. -

En ce début du service & bord, deux figures mythiques vont se croiser, marquant les deux réalités diffé-
renfes du travail en cabine, le service et la sécurité.

Pour assurer |'accueil & bord Air France s'adresse d'abord aux anciennes infirmieres de 'aviation issues
de la guerre. Pour assurer le service & bord, c'est sur le modéle du commissaire de la transatlantique que
Air France va s'appuyer. La renconire entre ces deux dlmensuons la tradition hételiére itinérante portée
par des hommes, et la sécurité assurée par des fermes volontaires et courageuses, sera le creuset du
métier PNC a venir.

Pour les sfewards, la référence choisie esf ceHe des commissaires de bord tels que les compagnies de
navigation tronsoﬂonhque les employaient depuis des années. L'encadrement du service & bord est
d'ailleurs constitué d'anciens commissaires de la navigation maritime. La formation pour cette catégorie
est celle de la grande hotellerie francaise, autour d'écoles hotelieres preshgieuses et de circuits d'ap-
prentissage dcms de grands hotels aux noms tout aussi célebres.

Le steward ne s'occupe pas que des repas : foute la partie hateligre du vol est de son ressort (prépara-
tion, rangement et lavage éventuel), il ne va pratiquement pas en cabine. |l passe aussi le balai pendant
les escales. « Confrairement aux héfesses, ce sont des profeSSIonnels disposant d'une fechnique et d'une
expérience prafique, mais sur les vols a deux, ils sont néanmoins placés sous la responsabilité de ['hé-
fesse. » (Delaigue, 1982, p. 23). Cefte radition hotelidre est stictement masculine, ef frouve une cor
respondance dans |'auire métier, lui réservé exclusivement aux femmes.

- lesi infirmiéres, pilotes ef secouristes de I'air (IPSA) sont créées en 1934 au sein de la CroixRouge fran-

\ «S\o;gnanfes naviganies, les IPSA apparurent sur fous les terrains d'aviation et parficipérent @
utes les guerres au mépris des dongers p/u51eurs d'entre elles y ont laissé la vie. » (Achs 1997). Elles
ont ambulanciéres, convoyeuses de |'armée de I'air, souvent infirmiéres.

I'aviation n'était pas sire, un besoin d'aveniure, mais surtouf une grande disponibilité pour des vols long
courriers qui représentaient une absence d'un mois voire plus.

LIPSA représente le premier apport professionnel sur le terrain de la sécurité. L'enjeu de leur présence est
de rassurer les passagers : ceuxci « éiaient peu rassurés, souvent malades, et considéraient I'hdtesse
[qui a 'habitude de mourir] comme leur seul recours » {Aﬂoxs 1997). Mais pour rassurer, la présence de
femmes ne suffit pas, méme si elle est souvent présentée comme essentielle. Ce sont leurs connaissances
médicales qui sont déferminantes. Ainsi, en 1946, les hotesses de |'air que TWA (compagnie améri-
caine] recrute & Paris doivent foutes &tre infirmigres. Les problémes medmaux sont en effet fréquents, sur
des vols irés longs et perturbés, et vont de la naissance au décés. ..

Par ailleurs, les IPSA dllient une autre particularité, qui deviendra une coroctensﬂque du métier PNC :
leur origine sociale les situant dans les couches moyennes ou supérieures de la population. Ces femmes,
dont le réle mythique sera souvent cité comme origine des PNC, indiqueni déja les caractéristiques fon-
damentales de ce qui formera plus fard le méfier PNC : la quohte d'accuell, le professionnalisme de la
sécurité, le milieu d'origine aisé.

La formation des hotesses,  cette époque, est ]ongue et monire une certcme confinuité avec les camps
de jeunesse ou les ouberges de jeunesse : dans le chateau de la vallée de Chevreuse ol les jeunes
hotesses sont logées, le lever est & 7 h, la gymnastique a lieu dehors quel que soit le temps, puis suif une
formation plus générale qu'aéronautique, qui se poursuit durant des mois. Le premier responsable de la
formation des hétesses raconte ces premiéres formations : « Nous leur avions béti un programme sur
mesure ou alternaient I'histoire de ‘aviation et celle du mouvement ouvrier européen, ‘analyse des struc-

~ fures de lo compagnie et la psychologie des passagers éfrangers, les cours d'expression corporelle
- [comme on ne disait pas encore) et les soirées au coin du feu ou les grands poeies [engagés) éiaient
\ g/eurs lnwies /nws:b/es Euoro’ Arogon Pierre Emmanuel et SaintExupéry. » Pour la premxere fOIS OppO'




Activités de travail et

dynamique des compétences

 rait I'ambiguité de ces métiers : la sécurité n‘apparait pas dans leurs fonctions, alors méme que Air
nce choisit de s'adresser & des jeunes femmes de formation infirmiére, qui plus esf avec une cerfaine
prafique de l'infirmerie de guerre. ]
Durant cette premiére période, qui durera jusqu'a l'insfitutionnalisation du métier PNC en 1954, les deux
figures du steward de la transatlantique et de I'IPSA cohabitent dans I'avion. Chacune a son réle défini,
voire son territoire : ainsi dans les premiéres années, le steward n'a pas de contact avec le passager et
ne fait que préparer les prestations. Pourtant, le statut de métier n'est pas valorisé pour I'hétesse, comme
le monire la faible durée de leur présence : les stewards font carriére, alors que les hétesses, du fait de
linferdiction de mariage, n'effeciuent qu'un passage éclair a la Compagnie, 2 a 3 ans en moyenne,
vers les années 1946/55 [Delaigue, 1982). En 1959, un journaliste avance le chiffre de irois ans d'ac-
fivité en moyenne, ef rarement audeld de six ans. Au-dela de huit ans d'activité, il devient obligafoire,
en 1959, de reclasser I'hdtesse de I'air dans un emploi au sol (Serval, 1959). E
La mise en place d'un certificat commun, basé sur des connaissances médicales ef en matiére de sécurité,
scelle un nouveau desfin commun. La rencontre enre les deux rdles s'effeciue, peu & peu, dans la cabine.

la formation des jeunes PNC

A la fin des années cinquante, Gérard devient PNC a la sortie de I'école hoteliere. Il raconte sa forma-
tion en entrée : « A Air France on avait des enfrainements avani d'avoir le papier, le certificat. Ca durait
une semaine, du lundi:au vendredi soir. La, on avait entrainement, sur ['vtilisation des fusées d'alerte, 'ex-
tinction d'incendie, en piscine on allait mefire en ceuvre des canofs de sauvetage, le poste de radio de
secours c'éfait théorique. Ef on avait beaucoup de secourisme. On avait en particulier une journée et
demi sur I'accouchement. Parce qu'a ['époque, les femmes enceintes de plus de six mois n‘avaient pas
le droit de prendre I'avion. Mais elles avaient des certificats bidons... Et comme il y avait beaucoup de
turbulences, on a eu plusieurs fois des accouchements & bord. Alors on éfaif entrainé pour fout ¢a. »

~ lécole de la CroixRouge, formant initialement les IPSA et convoyeuses de ['air, va se restructurer elle

_aussi pour répondre aux besoins des compagnies aériennes dans les années cinquante : « Le stage dure

_cing mois dont obligatoirement un en hépital. Il comprend des cours d'anglais, de géographie, qu main-

tien et d'esthétique, de médecine aéronaulique, de secourisme avec préparation a 'examen du CSS. »

. [Delaigue, 1982, p. 57,

. En 1970 : « le stage de formation que suit le personnel saisonnier {appelé & éire ensuite recruté par la
compagnie] dure frois a cing semaines. Quinze jours sont consacrés @ la formation commerciale. Dans
des maqueftes d'avion, les stagiaires apprennent a servir les repas ¢ bord, & faire les annonces au
micro, @ vendre les produits ef a rendre la monnaie dans la plupart des devises internationales. les

jeunes filles suivent des cours de magquillage et vont chez les coiffeurs agréés par la compagnie qui éiu-
dient pour chacune la coiffure convenant le mieux parmi celles qui sont auforisées (les chignons volumi-
neux, les cheveux fres longs, les résilles, les nceuds de satin, les grosses barrettes d'écailles sont inter-
dits). Pendant une dizaine de jours les stagiaires suivent des cours théoriques et un cours d'enirainement
«Sécurité Sauvetage» et de secourisme, destinés a leur enseigner la conduite @ tenir en cas d'incident ou
d‘accident ou de maladie d'un passager. » [Reichman ef Metzle, 1972, p. 278.

De fait, dans la cabine, les réles s'homogénéisent. le COMODIPREST, petit chariot que I'on pousse et
oU fout est préparé, permet vers 1966 une grande simplification de I'acfivité, mécanisant la distribution
de plateaux fout préfs. ~ :
Latfitude par rapport & la longévité dans le métier monire bien que I'homogénéité actuelle est le résuliat
d'un processus. L'abandon de l'interdiction du mariage, vers 1963, et la mise en conformité des ages
de départ en reiraite, permettent de faire passer ce que certains considéraient comme une occupation
de jeunes filles, a un véritable emploi, identique pour les hommes et les femmes.
Comment en arrive-ton @ une égalité felle qu'aujourd’hui des PNC apprécient leur métier comme un des
plus égalitaires de la compagnie ¢ Lactivité indifférenciée allie les origines et formations différentes.
Initiée par la création d'un certificat commun qui homogénéise les deux fraditions, I'histoire du métier est
celle de I'hisfoire d'une avancée, peu & peu, vers un métier commun, que ce soit en termes de formation
{qui sera un des maillons des plus tenaces de la différenciation), de réles, de salaire ou de carriére.
- En ce sens, la qualification, base du métier, apparait bien comme le résultat d'une construction sociale
. sur plusieurs décennies.
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La sécurité, un role
plutdt qu’une qualification

Au long de ses années de constitution, ’activité de
PNC s’est faite reconnaitre comme essentielle pour la
sécurité dans la cabine. Mais la forme de savoir spé-
cifique liée a la sécurité, largement basée sur le
réflexe plutdt que sur des connaissances, s’est oppo-
sée a une réelle reconnaissance.

Un réle reconnu par I'Etat

Le groupe des PNC, & travers le certificat sécurité
sauvetage (CSS) délivré par I’Etat, se voit octroyer le
contrdle sur une activité précise. Les réglementations
imposent en effet aux compagnies aériennes un cer-
tain nombre de PNC possesseurs du CSS, en nombre
proportionnel d’une part au nombre d’évacuations
dans la cabine, ce qui fixe un minimum quel que soit
le nombre de passagers présents pour un vol, d’autre
part au nombre de passagers réellement transportés.
En sus de cet effectif réglementaire, les compagnies
ont le droit de prendre a bord des PNC sans le CSS :
c’est le cas d’étudiants I’été, qui tiennent alors princi-
palement un réle commercial notamment sur des vols
long-courriers ; c’est aussi le cas des stagiaires effec-
tuant la partie pratique du CSS. Ces personnels non
titulaires du CSS restent en nombre minime en
France. La plupart des PNC en situation de précarité,
voire les jeunes étudiants travaillant 1’été, ont eux
méme le CSS. De nombreux organismes offrent en
effet aux jeunes, moyennant une forte somme, la pos-
sibilité de préparer ce certificat, supposé leur ouvrir
les portes du ciel sans pourtant leur offrir un emploi.
Le Code de I’ Aviation civile joint a cette obligation
réglementaire le moyen de contrdle par le groupe pro-
fessionnel, par le biais d’un conseil de discipline
composé de I’Etat, des organisations professionnelles
et de représentants des compagnies, qui a pouvoir de
retirer la licence. Une large part des conditions d’uti-
lisation des PNC, les horaires, les contraintes, les
obligations de service, devient du ressort du Code de
I”Aviation civile, directement négocié entre les orga-
nisations syndicales et patronales sous 1’arbitrage
de I'Etat.

Ce dialogue permanent est renforcé par la caractéris-
tique de la forme d’organisation choisie par le PNC :
un syndicat unique (jusqu’en 1992), organisé nationa-
lement avec des sections dans chaque entreprise (ou
du moins dans les grandes compagnies, les petites
reposant plus sur des syndicats maison de PNC), qui

assure la cohésion du groupe professionnel et sa
représentativité. Cette forme d’organisation, qui n’a
que peu d’équivalents en France, comme le Livre ou
les Dockers, reléve plus d’un modele d’organisation
du travail anglo-saxon que francgais (Eyraud et
Rozenblatt, 1994). Ce syndicat unique sera fracturé
en deux syndicats lors de la fusion entre Air France et
UTA, la partie du Syndicat national du personnel
navigant commercial (SNPNC) appartenant a UTA
n’acceptant pas de rejoindre le SNPNC d’ Air France
fondera un nouveau syndicat. Par la suite, les syndi-
cats confédérés, la CGT a Air Inter et la CFDT & Air
France, s’implanteront aussi peu a peu.

Cette structuration nationale qui prévaut pendant de
longues années sur 1’organisation interne des entre-
prises, rejoint le poids des métiers dans les hiérar-
chies professionnelles du transport aérien. Le métier,
mode de représentation du travail dans I’industrie en
général, devient ici le mode d’organisation du travail,
ce qui lui confére une place particuliére semblable
a celle notée par Mireille Dadoy dans le Livre
(Dadoy, 1989).

A Air France, les réunions de diverses commissions
réunissent représentants de la direction et des syndi-
cats PNC, que ce soit autour des plannings des PNC,
du service commercial sur certains vols avec le per-
sonnel nécessaire, le décompte de jours de repos, les
modifications réglementaires... Dans une population
trés éclatée, qui souvent n’a qu’un bref contact avec
la compagnie avant de partir pour une destination
lointaine, les notes de service sont complétées par les
tracts syndicaux.

A cette place acquise dans I’organisation du travail,
les PNC ont joint la reconnaissance de leur réle
social. Ce groupe professionnel a porté en avant le
besoin social que représente la garantie de sécurité
pour les passagers et pour le transport aérien en géné-
ral, remplissant ainsi une des conditions notées par
C. Paradeise (1985, p. 9) a propos des professions
mais qui peut s’appliquer a tout groupe professionnel
revendiquant un statut et une activité particuliers :
« Le travail rhétorique de tout groupement a vocation
professionnelle repose donc sur trois prémisses, les
valeurs de besoin, de science et de compétence. »

La lecture de cette dimension sociale est liée
aux acteurs qui la portent, et a leur capacité a s’expri-
mer dans le champ social. De ce point de vue, la
constitution du PNC autour de son syndicat unique,
et & travers sa reconnaissance par 1’Etat comme un
corps professionnel homogene et défendant des inté-
réts 1égitimes aux yeux de la société, joue un role




fondamental dans la lecture de cette dimension de
sécurité. Le rapport de force ainsi créé a permis de
cristalliser un métier, et d’imposer une certaine lectu-
re du travail.

'acquisition de la sécurité

Nadia : « Je crois que tous, on a été trés sensibilisé a
ce probléme-la. Moi j’ai eu I'impression d’avoir eu
un certain bourrage de crdne au niveau de la sécuri-
té, rabdcher... ¢ca on n’y coupe pas. C’est aussi bien,
¢ca, ¢’est le boulot. »

La plupart des métiers de I’aéronautique reposent sur
un savoir technique, pouvant s’enseigner en salle de
cours et conduisant & un savoir cumulatif. ’identité
professionnelle, comme symbole d’adhésion au
groupe, se forge autour du dipldme d’entrée, et le savoir
s’ acquiert majoritairement 4 I’ arrivée dans le métier.
Le savoir sur lequel repose le métier PNC ne se
construit pas de la méme facon. La sécurité est pré-
sentée par les PNC comme un savoir-étre, I’attention
au détail qui peut engendrer un risque.

Au cours de leur formation initiale, de trois a six
semaines, les apprentis PNC apprennent des rudi-
ments de secourisme, de sauvetage et de sécurité en
vol.

Tous nos interlocuteurs soulignent que ce n’est pas 1a
qu’ils apprennent la sécurité, mais au cours de leur
carriere. Deux moments semblent privilégi€s pour
acquérir les bonnes réactions face aux situations
diverses pouvant se présenter : les moments de
départ, ol le réglement impose un rituel de la sécuri-
té, et les stages annuels de recyclage. A ces moments
réglementaires, s’ajoute I’enseignement des anciens,
profitant de toute occasion pour apporter un ensei-
gnement pratique. La sécurité est présente en perma-
nence, dont on parle tout le temps, pendant les brie-
fings, au cours des check-lists qui rythment le
décollage, a tout moment du vol.

Les automatismes, tels que sauter d’un toboggan,
sont réappris au cours des stages annuels de recyclage.
Ces stages annuels servent a la fois & maintenir cette
pression sur les agents, et & acquérir des automa-
tismes sur les différents types d’avion, voire sur les
diverses versions d’aménagement de la cabine que
peut avoir un méme type d’avion. Car I’emplacement
des portes ou des extincteurs, le type de canots pneu-
matiques, les circuits d’évacuation varient d’un avion
a I’autre. Le personnel est alors qualifié pour ce type
d’avion donné. Cet entrainement large est d’autant
plus nécessaire que les compagnies aériennes gérent

Activités de travail et

dynamique des compétences

leur personnel navigant commercial sans les affecter
sur un méme type d’avion en permanence.

Brigitte : « La sécurité ¢a ne s’apprend pas... ¢a s’ac-
quiert. On est de plus en plus sensible, il y a des
choses sur lesquelles on réagit de plus en plus vite.
C’est siir que je préfére moi me retrouver devant un
feu, qu’un étudiant qui est a son troisiéme vol. Je
pense que j’irais plus vite que lui. Comme réaction, la
fagon de me servir du matériel. Le temps de réac-
tion. » Pour nos interlocuteurs, les stages récurrents
opérent comme une pression permanente pour rappe-
ler cette dimension de sécurité a tout instant du vol, et
lier tout acte de travail dans la cabine a la tension
sécuritaire.

Cette formation pratique cherche 2 transformer la
sécurité en mécanisme, au point que les PNC parlent
de « bourrage de crine », de « dressage ».

Gérard : « On passe par les hublots, on descend des
cordes, on va dans des canots de sauvetage, on va
faire les exercices en piscine, la fille était dressée
pareil que le gargon. »

Brigitte : « J’ai appris au fur et a mesure. On nous le
rentre tellement dans la téte a chaque fois, que... Et
puis dés qu'il arrive un petit truc, une bétise, on sait
réagir. Quelqu’un qui tombe dans les pommes... je
sais qu’au début, si j’avais vu quelqu’un tomber dans
les pommes, je serais restée... les bras ballants. La
je saurais a peu pres. Par forcément bien ce qu’il
faut faire, mais réagir au moins ; ne pas le laisser
comme ¢a... »

Les accidents et incidents toujours possibles acquié-
rent une présence invisible au cours des vols, consti-
tuant une constante de I’activité aérienne. Alain Gras
et le CETCOPRA relévent cet élément pour les
controleurs aériens : « Ces éventualités sont extréme-
ment rares d’un point de vue statistique mais trés pré-
sentes dans I'imaginaire du contrdleur aérien, contri-
buant au stress bien sir, mais & la vigilance
maintenue et d un fort sentiment de responsabilité. »
(Gras, Moricot, Poirot-Delpech, et Scardigli, 1994,
p. 186).

De la vigilance maintenue 2 la tension sécuritaire, le
passage s’ opére en définissant le savoir de la sécurité
comme un ensemble de réflexes.

Un mode de connaissance basé sur le réflexe

La formation 2 la sécurité, contrairement a beaucoup
de corpus de connaissance professionnels, s’inteégre
dans un cursus particulier : une faible formation
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professionnelle en entrée, environ cing semaines
actuellement.

Cette faible formation professionnelle initiale se
trouve, par la suite, complétée par une formation
continue trés importante : les personnels commer-
ciaux ont en moyenne plus de 40 heures de formation
annuelle, du moins a Air France, soit I’équivalent des
personnels de I’entretien, secteur traditionnellement le
plus formé. Cette formation est de plus uniformément
distribuée, contrairement 4 la plupart des secteurs ol
elle se concentre sur les catégories les plus qualifiées.
Cette formation continue est composée autant de for-
mation commerciale que de formation 2 la sécurité.
Les stages intégrent, outre le réapprentissage de situa-
tions d’accident (environ trois jours par an), une
remise a niveau des régles commerciales, auxquels
sont joints occasionnellement des stages de présenta-
tion de nouveaux produits commerciaux.

Pourtant, I’appréhension supposée d’une qualifica-
tion de plus en plus importante, telle que le laisse sup-
poser cette formation continue, ne correspond pas 2

une progression de carriére. L'évolution profession-
nelle, vers des emplois de chef de cabine puis de
chef de cabine principal, se caractérise par des
responsabilités plus importantes en matiére de
management d’un équipage. De méme, de cette for-
mation importante a la sécurité, les PNC interrogés
ne parleront que comme d’un rappel du certificat
sécurité sauvetage.

La connaissance de la sécurité repose en effet sur
I’acquisition de réflexes, plus que sur un savoir théo-
rique. La récurrence des stages, ol les situations, les
gestes, les événements sont reproduits & 1’infini, per-
met de donner peu & peu des réflexes au personnel,
apte a réagir sans réfléchir face a toutes les situations
qui se présentent.

Lors d’une enquéte réalisée par le CETCOPRA
aupres de pilotes sur la perception qu’ils ont de leur
métier et des qualités nécessaires au pilotage, beau-
coup ont mis en avant les ressources personnelles
avant les connaissances techniques. Pour les pilotes,
«ce n’est donc pas le savoir technique qui fait les
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qualités d’un pilote, mais plutdt ses ressources per-
sonnelles. En d’autres termes, les qualités intrin-
séques priment sur les qualités acquises » (Gras,
Moricot, Poirot-Delpech, et Scardigli, 1994, p. 64) ;
ce qui n’empéche pas les pilotes de passer un temps
considérable en formation de recyclage...

Dans un autre métier relevant lui aussi de la sécurité,
le conducteur de métro se trouve confronté a la méme
situation : « On essaie de t’insuffler des réflexes, des
conditionnements, des facons de te comporter. La
sécurité du voyageur et Uefficacité de ton travail
dépendent de cette formation » (Foot, 1996/1997,
p. 28). Ce conducteur de métro apprend pendant la
formation le comportement & avoir en cas d’accident
grave (en I’occurrence, le suicide d’un voyageur),
parce que dans ces circonstances, « on n’est pas nor-
mal ». Les automatismes permettent de dépasser le
traumatisme lié & certaines circonstances, et lévent
I’angoisse des conducteurs de métro.

Comme pour ces conducteurs de métro, le savoir de
la sécurité des PNC prend une forme particuliére qui
pourrait se nommer un « savoir-réagir », sur lequel
repose la tension sécuritaire que nous avons notée
dans le travail quotidien.

Le lien entre forme de savoir et formation s’appuie
sur cette conception pour privilégier la formation
continue au sein des situations de travail. Le stage
pratique de 60 heures de vol, soit la méme durée que
la formation théorique initiale, et qui permet de vali-
der le certificat sécurité sauvetage lors de I’entrée
dans le métier, illustre ce lien entre savoir et pratique.
Cette valorisation du réflexe comme mode de savoir
ne peut pourtant s’opérer que dans le contexte parti-
culier du recrutement des PNC vers des couches de la
population possédant un haut niveau de formation
générale.

La formation générale,
- support de I'activité commerciale
et de sécurité

Le métier PNC se structure autour d’une certaine for-
mation générale, et d’une faible formation profes-
sionnelle, toutes deux fortement imbriquées par leur
mise en ceuvre dans le travail quotidien. Plusieurs €lé-
ments de cette formation générale apparaissent
comme prépondérants dans I’activité du PNC.

C’est d’abord la faculté d’élocution, nécessaire
lorsque le passager, souvent de couche sociale aisée,
veut pouvoir dialoguer. Le transport aérien, activité
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internationale, est caractérisé par la multitude de
langues utilisées. Le bilinguisme, voire le trilinguis-
me, est donc une qualité requise pour le PNC, surtout
dans les compagnies au réseau international.
Nombreux sont les PNC qui ont suivi des études de
langues avant de choisir ce métier.

La formation générale correspond aussi & une faculté
d’adaptation. La situation de vol, coupée de tout,
oblige & chercher toute solution dans le cadre restreint
de ’avion, sans délai compte tenu des implications
pour la sécurité. La formation générale est censée
alors donner la faculté de répondre rapidement a des
circonstances imprévues.

Maurice Delaigue, cadre PNC (mais lui-méme non-
PNC), présente ainsi en 1982 le dilemme posé dans le
recrutement des PNC :

« En fait la politique de recrutement n’a jamais entie-
rement donné satisfaction. Si les critéres sont trop
élevés, on touche une population « intellectuelle » dont
I’adaptabilité sera difficile et qui se lassera vite des
taches matérielles lorsque le plaisir de la découverte
et des voyages sera passé (on connait la répugnance
de certains a effectuer des tdches matérielles comme
plier les couvertures, débarrasser les plateaux, sur-
veiller la propreté des toilettes...). Si le niveau est trop
bas, il n’est plus possible d’avoir des candidats par-
lant bien les langues étrangéres (et le besoin reste
aussi grand dans ce domaine aujourd’hui qu’en
1950). Les conditions de travail sur les gros porteurs
rendent les tdches matérielles plus nombreuses et
contraignantes. Elles seraient mieux acceptées par
des candidats ayant déja travaillé (par exemple ven-
deuses de magasin) et qui pourraient alors consi-
dérer ce nouveau métier comme une promotion. Ce
n’est pas le cas lorsqu’on passe directement de
I’école a bord d’un avion. Les essais tentés n’ont
jamais donné de résultats probants car I’on veut néan-
moins garder les caractéristiques de base et, notam-
ment, les connaissances linguistiques. Le recrutement
intérieur est une formule dans ce sens mais le réser-
voir est limité. » (Delaigue, 1982, p. 45).

Face 2 cette contradiction, les compagnies francaises
ont privilégié le recrutement du PNC dans des
couches sociales moyennes, possédant une grande
culture générale. La majorité des PNC ont en effet un
niveau de formation élevé, correspondant souvent a

une ou deux années d’études universitaires’.

3 Aucune étude chiffrée n’a été faite par les compagnies aériennes
sur cette réalité reconnue de tous.
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Ce niveau de culture leur permet de se situer au sein
de ’espace que représente la cabine, fréquentée par la
fraction la plus aisée de la population. C’est d’ailleurs
cette relation que I’ouverture du transport aérien, vers
1970, a de nouvelles couches sociales lors de 1’entrée
dans la flotte des gros porteurs, va modifier profondé-
ment. Ce qu’exprime Jacques : « Ca rejoint un peu le
schéma, parce que comme il va 'y avoir démocratisa-
tion, les stewards seraient a l'image de ceux qu’ils

transportent. Si tu as des passagers qui ne sont pas -

diplémés du tout, et qui ont des métiers plus simples
entre guillemets, il n’y a pas la nécessité d’avoir un
steward qui ait bac+5 pour les transporter. C’est le
méme schéma. »

Cette premiere argumentation relevant du domaine
commercial, s’est vue complétée par son volet sécurité
la communication entre le PNC et le passager doit
&étre immédiate en cas d’incident, le moment ol juste-
ment la situation de stress bloque une partie des capa-
cités de réflexion. La possession compléte de la
langue parlée par le passager est donc primordiale.
Avec les passagers, le PNC est confronté a un deuxie-
me groupe social, celui des personnels navigants
techniques. Celui-ci est fortement marqué, a Air
France, par une position sociale privilégiée. La hié-
rarchisation des grades au sein de la profession
comme I’importance de la compagnie d’appartenance
(Lavorel, 1988), créent un milieu fortement hiérarchisé
s’accompagnant d’une distance avec les équipages
commerciaux. Le PNC, personnel en contact perma-
nent avec ce personnel navigant technique (PNT),
doit faire reconnaitre sa place a son c6té par un cer-
tain niveau social. Les escales, ou le PNT se trouve
souvent 1solé, aide certes a franchir certaines bar-
rieres sans pourtant les éliminer.

De cet ensemble d’argumentations, émerge une nou-
velle vision de la cabine : le PNC se trouve pris au
centre d’un ordre symbolique hiérarchisé, entre les
pilotes et les passagers. Le concept d’autorité dévolu
au role tenu par le PNC ne saurait suffire au PNC
pour assurer sa place au sein de cet ordre symbolique.
L’intégration dans cet ordre symbolique releve de ce
que Pierre Bourdieu a pu appeler Aabitus, comme une
« mafitrise pratique des régularités du monde »
(Bourdieu, 1987, p. 22) permettant au PNC de com-
prendre les groupes sociaux auxquels il est confronté.
S’il ne s’agit pas pour le PNC de s’intégrer a ces
groupes tels que les passagers de classe Affaire ou les
pilotes, il se trouve confronté 2 la nécessité de com-
prendre les mécanismes qui ont participé a leur
constitution, comme le montre la formation histo-

rique donnée aux premicres générations de person-
nels accompagnateurs de vol. Les hdtesses et ste-
wards acquierent une position d’observateurs, sou-
vent tres critiques, qui leur permet de se situer par
rapport a ces groupes sociaux tout en marquant une
certaine extériorité. Leur position pourrait, au sein de
cet ordre symbolique, étre comparée a celle des
majordomes ou des personnels des grandes maisons
s’identifiant au statut social de leurs employeurs.

De fait aujourd’hui, les responsables du recrutement
des PNC a Air France avouent étre confrontés & des
échecs a I’embauche relevant non plus de problémes
de bilinguisme, mais de problemes de « comporte-
ment » montrant que la possession d’une seconde
langue vivante n’est plus un critére social suffisant.
A défaut d’autre critére, la formation générale
demandée au PNC répond 2 cette nécessité. Dans
I’étude qu’ils effectuent autour de la bureautique
(CPC Document, 1995), O. Liaroutzos et
S.-A. Mériot présentent la « culture générale »
comme une des composantes de la bureautique :
« Les exigences professionnelles s’expriment dans le
tertiaire de bureau autant en termes de culture géné-
rale qu’en termes de savoir-faire professionnels. »
Dans ce cadre, ils définissent la culture générale
comme « une accumulation de régles et de savoirs
théoriques, a condition qu’elle développe une appré-
hension des rapports sociaux ». La qualité d’expres-
sion, ainsi, met en jeu aussi bien des savoirs acadé-
miques que des exigences spécifiques liées au travail.
Cette culture générale est d’autant plus importante que
les métiers tertiaires bureautiques se traduisent par
une part importante d’interface dans les entreprises.
Comme pour ces métiers du tertiaire, le métier PNC
s’appuie sur une formation générale forte. Celle-ci
représente la base du métier, qui permet, face a un
savoir professionnel faiblement formalisé, de s’adap-
ter a toutes situations de travail et de communication
et de se situer dans I’espace symbolique de la cabine.
Les origines du métier PNC ouvrent une voie de
réflexion, quant aux différents modes possibles pour
dépasser ce paradoxe entre des métiers basés sur le
réflexe, et s’appuyant sur une large connaissance cultu-
relle. Cette opposition entre enseignement général et
enseignement professionnel a en effet été résolue
dans les premiers temps du métier par I’adjonction de
deux sources différentes, pour les hommes et pour les
femmes.

Le recrutement des femmes, congu autour du rdle
d’hotesse de maison, s’est appuyé en fait sur la tech-
nicité des infirmieres, a laquelle s’ajoutait une forma-




tion générale donnée par I’entreprise. Pour les
hommes, la formation professionnelle d’hdtellerie,
reposant largement sur 1’acquisition d’un habitus,
répondait 2 cette exigence. A la technicité (infirmigre
ou hotelier) s’ajoutait le sens de relations avec
des milieux sociaux plus favoris€s dans le cadre
du service. L’apprentissage en commun du métier
permettait de fusionner ces origines diverses et
complémentaires.

Valorisation du r6le de sécurité, faible formation pro-
fessionnelle, importante formation générale, les €lé-
ments qui constituent les savoirs nécessaires a I’acti-
vité de PNC forment un ensemble incomplet.

La mise en place d’un savoir expert n’a pas en effet
été la voie choisie pour sa reconnaissance par ce
groupe professionnel, optant plut6t pour la valorisa-
tion de son role en matiére de sécurité. Il se trouvait,
il est vrai, confronté dans le transport aérien a
une certaine mesure de la qualification & I’aune de la
technique.

Le métier, figure intermédiaire
entre le réle et sa reconnaissance

Cette reconnaissance, qui ne tient pas a un savoir
reconnu, est liée au mode d’organisation du groupe
social, autour de la notion de métier. Ce groupe,
confronté au poids spécifique de la technique dans
I’aéronautique, est pourtant porteur d’un savoir d’ex-
pertise qui reste & reconnaitre.

Activité, savoirs et formation : la forme métier

Autour de certaines activités particulieres au sein du
transport aérien, se sont structurés des groupes pro-
fessionnels qui ont su préserver ’acces a leur savoir
et imposer leur contrdle sur I’organisation du travail.
Structurés au-dela des entreprises dans des syndicats
qui dialoguent directement avec 1'Etat, ces métiers
particuliers s’imposent aux différentes compagnies
aériennes des 1’origine du transport aérien francais.
Les caractéristiques de cette activité récente et les
conditions de sa croissance expliquent ce rdle des
métiers : au départ, n’existent dans le transport aérien
que deux métiers, le pilote et le mécanicien avion,
portés par les héros mythiques défrichant de nou-
velles voies aériennes avant la seconde guerre mon-
diale. Ces deux métiers s’appuient sur la possession
d’un savoir technique, et sur leurs réles qui demeure-
ront centraux pour la sécurité.
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A I'image de ces deux métiers, les autres catégories
professionnelles cultivent leur particularité en s’atta-
chant, avec certes moins de force, a imposer le res-
pect de leur champ d’activité au sein de la compa-
gnie. La possession d’un savoir particulier forme
la base de leur reconnaissance. La forme métier
reléve alors largement d’un emprunt, ou mimétisme,
avec les métiers fondateurs de pilote et de méca-
nicien avion.

Cette relation particuliére entre une activité, réservée
dans ce cas aux membres du métier, et un savoir, lui
aussi disponible dans le cadre de ce métier, forme le
premier lien particulier de cette chaine activité, savoir
et formation. Le contrdle sur la formation, que ce soit
dans le cadre des formations initiales ou par 1’ensei-
gnement professionnel, vient compléter ce controle
sur le savoir.

Nous retrouvons ici une des caractéristiques notées
par Catherine Paradeise (1985) a propos des profes-
sions. Pour elle, le premier r6le d’une profession est
de garantir la compétence de ses membres. Le mono-
pole d’acces a une partie de la science est donc néces-
saire et permet de rendre une science indépendante du
pouvoir, au nom de ’intérét général. Pour assurer
cette mission, une profession comprend un savoir
expert, des professionnels pour interpréter ce savoir
et un code déontologique.

Dans le cas des pilotes, la possession quasi exclusive
de savoirs particuliers a I’aéronautique, la structura-
tion du groupe professionnel se dégageant des struc-
tures de I’entreprise et s’appuyant sur une idéologie
de la sécurité, permet de parler ici de semi-
professions au sens ou ’entend J.-M. Chapoulie
(1973). L’existence de cette relation professionnelle
trés particuliére entre les compagnies aériennes et le
groupe des pilotes (Lavorel, 1988) impregne toutes
les relations sociales dans le transport aérien.

Les PNC viennent pourtant éclairer d’un autre jour
cette structuration particuliére des groupes profes-
sionnels dans 1’aéronautique, en montrant que la
forme métier acquise au cours de 1’histoire peut repo-
ser sur d’autres bases telle que la prise en compte du
r6le plutdt que du savoir.

Sécurité et paradigme technique

Les hiérarchies professionnelles dans ce secteur sont
fortement marquées par la possession présupposée
d’un savoir technique qui fonde I’échelle des valeurs
des hiérarchies professionnelles.




42

Le PNC se trouve en décalage par rapport & cette
échelle commune. Comme nous I’avons vu, le savoir
qui pourrait conférer une place particuliére a ce groupe
a été dilué dans une pratique, sans émerger comme
une science ou une technique. Les savoirs spécifiques
identifiés sont restreints, et la formation se résume a
des réflexes rassemblés dans une pratique du métier.
La formation générale, essentielle dans ce métier, est
coupée de ce processus.

Les deux volets de la mission des PNC, sécurité et
confort, se retrouvent ainsi dans la formation aussi
bien initiale que continue. Mais la formation com-
merciale apparait comme un complément a la forma-
tion générale d’origine. Complétant cette approche,
la formation a la sécurit€ ne prend pas le statut de
formation professionnelle technique, mais une vali-
dation de compétences liée au certificat sécurité
sauvetage.

Une grande partie de la formation en sécurité releve
de ’emploi des moyens de sécurité. De plus, des
connaissances de survie sont nécessaires en cas
de sauvetage en mer. Mais I’emploi de tous ces
moyens de sécurité, toboggans d’évacuation, canots
pneumatiques, fusées d’alarme, etc., reste d’un
maniement simple, pour permettre leur utilisation en
toutes circonstances.

Le champ de la sécurité, pourtant constitué de savoirs
informels trés importants, ne s’inscrit pas dans un
corpus technique cohérent. Il est vécu et présenté par
les entreprises comme étant constitué plus de savoir-
&tre, de « savoir-réagir », que de savoirs ou de savoir-
faire. La formation ne se présente pas alors comme un
domaine technique, dont la domination progressive
pourrait représenter une progression possible de la
qualification, offrant une plus grande connaissance
dans un domaine technique qu’il faudrait peu a peu
dominer.

A la non-quantification de cette formation dans le
domaine de la sécurité, répond une non-prise en
compte en termes de qualification.

La domination d’un moyen technique représente en
effet la mesure de la qualification dans le transport
aérien. Comme le montre I’étude des configurations
professionnelles & Air France (Barnier et Rozenblatt,
1997-a), les métiers d’ Air France se lisent certes en se
positionnant les uns par rapport aux autres a travers
leur importance dans la chalne de la sécurité, mais
aussi en se positionnant sur un axe de plus ou moins
grande maitrise technique. Le paradigme technique
est un des éléments fondateurs de la compagnie natio-
nale. Le rapport a la sécurité se vit alors a travers la

médiation technique, qui représente le moyen de
dominer la sécurité.

Nous rejoignons en cela I’avis de Jean-Marie Vincent
pour qui, se référant & Pierre Naville, « la technologie
contribue au contraire a estampiller et a distribuer
les formes d’intelligence socialement acceptables et
socialement acceptées » (Vincent, 1995, p. 78.). La
technologie représente, dans notre société et d’autant
plus dans les compagnies aériennes, I’aune de I’intel-
ligence sociale intégrée dans une activité.

11 faut donc s’interroger sur ce lien étroit qui apparait
entre technique, sécurité et valorisation des métiers,
et I’effet particulier de cette relation sur les PNC. Une
autre catégorie de savoirs, li€e a la relation commer-
ciale mais non médiatisée par une technique, apparait
et cherche sa valorisation (Barnier et Rozenblatt,
1997-b).

L’histoire de la structuration des qualifications dans
le transport aérien montre par d’autres exemples
qu’un mode de reconnaissance basé sur le métier peut
prendre différentes formes. Tous les savoirs ne se
basent pas sur la domination d’une technique, ainsi,
les métiers en relation avec les passagers misent sur le
savoir-étre, ou sur la capacité de communiquer dans
la langue de ce passager.

Les autres formes de savoirs releévent de systémes de
valeurs beaucoup plus flous. Toutes les relations aux
différents savoirs mis en pratique ne sont pas valori-
sées également. Tel savoir spécifique, comme 1’habi-
leté manuelle des mécaniciens, est lu dans un autre
contexte comme de la virtuosité*, lui donnant ainsi
une autre valeur sociale. I’habileté des gestes, pour-
tant le fruit d’un long apprentissage, ne se trouve pas
valorisé de facon identique, et les tourneurs-fraiseurs
du centre industriel d’Orly n’ont obtenu ’alignement
de leur emploi sur celui des mécaniciens avion qu’au
prix d’une longue mobilisation.

De méme, la possession de plusieurs langues peut
&tre acquise par de multiples parcours, dont 1’immi-
gration, le plus fréquent. Celle-ci n’ouvre pourtant
que rarement la voie & une valorisation dans les sys-
témes hiérarchiques professionnels.

C’est par la valorisation de leur réle en maticre de
sécurité que les PNC vont asseoir la reconnaissance
de leur métier. Le métier comme rdle de la structura-
tion sera déterminant pour cette reconnaissance.

4 L’étude de J. Peneff (1997) concernant le travail du chirurgien
montre bien les différents statuts sociaux d’une méme forme
de savoir.
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constitution d’un savoir,
d’une science, dont le
groupe serait le porteur,
n’a pas vu le jour.

La reproduction du savoir
pour les PNC s’est située a
I"origine dans un cursus
interne aux compagnies : il
n’y a pas eu de formalisa-
tion d’un savoir théorique
qu’aurait pu porter un
dipléme, comme d’autres
professions 1’ont vécu ou
comme I’aurait permis une
évolution a partir des for-
mations professionnelles
d’origine comme celles
d’infirmiére et de steward.
Dans le cadre de constitu-
tion du métier en 1955,
figurent & la fois la techni-
cité face a la sécurité, la
connaissance hoteliere, et
la culture générale impor-
tante. En choisissant de ne
centrer la reconnaissance
de leur métier que sur I’as-
pect de la sécurité, les PNC
s’enferment dés 1’origine
dans la non-reconnaissance
de leur qualification globale,
admettant une atrophie de
la formation profession-
nelle et renvoyant au
champ de la formation
générale les connaissances
nécessaires a leur métier.
Mais la qualification se
mesure a ’aune de la for-
mation professionnelle. La
culture générale, parce
qu’elle n’est pas médiati-

Photo : Air France. o sée dans le domaine pro-
fessionnel par une forma-
La valorisation de son expertise, tion professionnelle initiale et continue, se trouve

un enjeu pour le PNC largement déconsidérée.
Le systtme éducatif frangais présente en effet une
La dimension de sécurité ne saurait suffire pour caractéristique importante : la formation générale est
asseoir la reconnaissance du groupe. Pour reprendre un concept construit par 1’opposition dans le systeme
les éléments cités par C. Paradeise & propos des pro- éducatif francais, entre I’enseignement général et
fessions, si la valeur du besoin est mise en avant, la I’enseignement professionnel, symbolisée par la cou-
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pure entre I’éducation a 1’école et la formation dans
P’entreprise. Cette derniére intégre rarement une for-
mation culturelle importante, et 1’apprentissage des
langues n’y figure que par nécessité.

La mesure de la qualification apparait comme une
mesure du temps de spécialisation nécessaire, 4 partir
d’un marché du travail ol les connaissances géné-
rales ont évolué. Ainsi, la possession d’une langue
étrangére n’est plus la caractéristique d’une minorité.
La qualification se lit comme un apprentissage, et se
mesure a sa durée. Mais cet apprentissage peut cor-
respondre a4 des connaissances générales :
« Apprentissage peut d’ailleurs ici se confondre avec
éducation, instruction, scolarité au sens le plus géné-
ral » (Naville, 1956, p. 72). L’aisance dans la com-
munication, la possession de langues étrangeéres qui
renvoie 4 une possession compléte elle-méme de la
langue francaise, implique un temps d’apprentissage
important dans le cadre scolaire. Mais ce temps, lar-
gement socialisé, n’est plus valorisé.

. Si la formation professionnelle regoit fondamentale-

ment, comme le note Pierre Naville, une valorisation
liée a sa durée, la formation générale, elle, doit trou-
ver sa valorisation dans la valeur donnée socialement
a la culture générale.

Mais le probleéme rencontré aujourd’hui par cette ins-
titutionnalisation du métier autour de la sécurité, est
bien la fragilité de la reconnaissance de la formation
générale dans le cadre professionnel. Pierre Naville
(1956, p. 44) expose ainsi cette difficulté :
« L’éducation acquise, les aptitudes entrainées sont
Jonction de connaissances générales qu’apporte lin-
dividu lorsqu’il débute dans son emploi, aussi bien
que des méthodes utilisées au cours de son apprentis-
sage. Le nouveau travailleur transfére donc a son
emploi un accroissement du niveau général des
connaissances ou de I’habileté, et des améliorations
aux méthodes d’apprentissage, qui peuvent réduire le
temps de formation professionnelle et élargir le
nombre de personnes susceptibles d’en profiter. Ce
qui, a son tour, peut donner 'impression d’un déclas-
sement ou d’un glissement de la qualification vers la
simple spécialisation. »

Au centre de ces questions, la mesure de la qualifica-
tion apparaft bien comme une construction sociale.
Pour avoir ignoré que la « possession d’un savoir
expert » (donc formalisé et socialement reconnu) est
une des conditions de la mise en place des professions

(Paradeise, 1985), le groupe professionnel s’est
constitué sur une base imparfaite. Il a assuré sa recon-
naissance plutdt sur le rdle social reconnu, que sur un
savoir expert.

&

Cette recherche autour du métier de PNC trouve
aujourd’hui une justification dans la pratique de
« double €chelle » mise en place dans de nombreux
pays européens 2 la suite des Etats-Unis. Ces compa-
gnies imposent une nouvelle grille de salaire, en
général autour de 20 & 30 % inférieure, en I’accompa-
gnant d’un travail de redéfinition du rdle des person-
nels navigants commerciaux.

Le débat s’ouvre alors autour de ce qui fonde la valo-
risation des métiers de PNC, et pose la question d’un
autre mode de valorisation, basé sur ’ensemble des
compétences et savoirs investis dans la pratique du
métier. Cette reconnaissance pourrait méme prendre
la forme d’un dipléme, comme 1’ont suggéré les
représentants des compagnies aériennes lors de négo-
ciations de branche. Pourtant, & nouveau, se pose la
question de connaitre les savoirs de référence sur les-
quels s’appuierait un tel diplome, notamment dans le
domaine de la sécurité.

L’intervention du groupe professionnel constitué est
le vecteur de cette valorisation. Il avait porté 2
I’époque le compromis particulier autour d’un certifi-
cat reposant sur une faible formation professionnelle.
Aujourd’hui, il est encore au centre des débats sur
I’avenir du mode de reconnaissance du métier PNC.
Il y aura toujours besoin de PNC dans la cabine,
médiateur irremplagable par des machines, lorsque
500 passagers sont enfermés a 10 000 metres d’altitude
sans possibilité de se dissocier du groupe. Les
pilotes auront toujours besoin de ce « regard vers I’ar-
riere », leur permettant de se consacrer au pilotage.
Mais ce métier, comme le montre ’exemple des
autres pays, peut exister de multiples fagons. Les bou-
leversements vécus dans le transport aérien amenent
a reformuler les bases de ce métier. Le nouveau com-
promis a naitre pourrait s’appuyer sur la formalisa-
tion du lien entre sécurité et savoirs. La conceptuali-
sation de ce savoir de sécurité amorcerait la mise en
place d’une véritable formation professionnelle pour
les personnels navigants commerciaux et leur recon-
naissance comme « experts de la sécurité dans la
cabine ». &
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— Résumé

Personnel navigant commercial, d'un savoir intuitif & un savoir d’expertise
par louisMarie Barnier

l'aptitude & exercer I'activité de personnel navigant commercial (PNC| dans les compagnies aériennes
est validée en France par un certificat délivié par I'Etat. Ce certificat, qui reconnait le rdle de ces sala-
riés en mafiére de sécurité, privilégie un savoir composé de réflexes, plutét qu'un savoir d’expertise. La
lecture sociale de ce travail, opérée tant par les directions des compagnies aériennes que par les pas-
sagers, met elle en avant la dimension commerciale, autour des deux mythes de I'hatesse de I'air et du
steward. Entre ces différentes lectures, le personnel lui-méme apporte la vision de son travail quotidien,
autour des nofions complémentaires de service et de sécurité. Le paradoxe entre d’une part une recon-
naissance réelle du réle de garant de la sécurité dans la cabine, comme en témoignent autant le certifi-
cat délivré par I'Etat qu'une certaine reconnaissance sociale & travers le salaire, et d'autre part une faible
reconnaissance de la qualification des PNC comme le montre la formation professionnelle initiale réduite,
fragilise ce métier face aux bouleversements de la déréglementation aérienne.

Pour permettre une véritable valorisation de ce métier de PNC aujourd'hui remis en cause, se pose la
question de la reconnaissance d'une telle dimension d'experts de la sécurité dans la cabine. La structu-
rafion de cefte famille professionnelle autour de son métier parait en étre le vecteur et amene a reprendre
I'analyse de ceffe forme sociale du métier.
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