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LES CONDITIONS DE TRAVAIL DES CONDUCTEURS ROUTIERS

ET SECURITZ ROUTIERE

INTRODUCTION

A la suite d'études menées par les physiologistes visant a donner
une mesure des effets de la {fatigue sur 1'état des conducteurs en situation
de conduite il a paru nécessaire de repérer les caractéristiques de facteurs
producteurs d'état de fatigue : les conditions de travail et les conditions

du repos des conducteurs professionnels.

Les physiologistes ont pu montrer que les sujets fatigués en situation
de conduite subissaient des états de baisse de vigilance ou d'attention
pouvant aller jusqu'a des états d'endormissement qui se traduisent par des
fluctuations de la trajectoire du véhicule par exemple (1). Ces résultats
confirment 1'idée que la fatigue joue un rSle de facteur d'accroissement du
risque d'accident. Sur la base de cette idée les essais d'évaluation de la
proportion d'accidents 1iés a la fatigue des conducteurs ont &té menées.
Tous ces essais se sont heurtés i une difficulté de fond. En effet si 1'on
peut dans certains cas (accidents seuls par exemple) penser que 1'accident
analysé est probablement du & une perturbation du comportement de conduite
de 1'individu et imputer cette perturbation a la fatigue il existe toujours
des é€léments invérifiables de la situation donc un doute,a l'inverse il existe
une multitude de situations ol des causes matérielles multiples (situation

du conflit, configuration de la route, caractéristiques techniques de la

o]

(1) F. LECRET - "La fatigue des conducteurns houtiens™ - ONSER - 1 91

J.F. O'HANLON - G.R. KELLEY - "A psychophysiological evaluation of dev.ice.
L fon preveating Lane drift and nun-ofé-noad accddents.  (Sept. ]974f



dynamique des véhicules...) semblent & elles seules permettre d'expliquer
1'accident sans qu'il soit fait allusion & l'etat du conducteur et a la
dynamique de son comportement dans la situation. Autrement dit, si on ne
peut que difficilement établir une causalité simple des accidents imputant
a tel ou tel élément un rb6le déterminant, il est nécessaire d'analyser

les accidents en terme de réseaux de faits convergents et non en terme de

relations causales simples.

Dans la mesure ol la fatigue des conducteurs constitue un des facteurs
d'augmentation du risque d'accident,comme il s'agit d'un facteur pammi
d'autres qui est difficilement identifiable, i1 a fallu s'interesser
4 des €léments producteurs de fatigue tels que lss conditiovns de travail
mesurées par les durées pour tenter de repérer comment s'établit la liaison

entre fatigue et accident.

I1 était nécessaire de repérer dans 1l'ensemble des situations de
travail des conducteurs professionnels celles qui avaient les plus fortes
chances de produire des états de fatigue pour les conducteurs qui les
vivaient. I1 fallait ensuite voir si les distinctions faites entre les
différentes situations de travail (au regard de la fatigue qu'elles sont
censées produire) avaient un réel caractére prédictif. Pour cela il
fallait tester les hypothéses en effectuant une comparaison
entre les différents groupes de conducteurs (vivant des situations de tra-
vail différentes) sur le plan des conditions.dans lesquelles ils sont im-

pliqués dans les accidents.

L'étude qui a &té entreprise a été organisée selon cette logique

éncérale.
g

Dans une premiére partie (voir rapport - ONSER 1975) nous nous sommes
efforcés de rechercher les dimensions essentielles permettant de faire une

classification différentielle des situations de travail, perti.entes sous

Q.

1'angie notamment des comportements relatifs 4 la dépense et 4 1 'US&C_)‘ e du
&> <
tenps.
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Dans une seconde partie nous avons cherché a comparer les conditions
de 1'implication des poids lourds dans les accidents et les conditions de

travail propres aux différents groupes de conducteurs.

L'ensemble du travail qui a €té accompli donne une approximation
de la réalité dans la mesure ot dans les deux phases du travail le recueil
de 1'information a été malaisé. Malgré leur caractére approximatif les données
recueillies permettent de renforcer certaines hypothses méme si elles ne
permettent pas que soient mesurés finement les phénoménes et les conséauences

de ces hypotheses.
Le rapport se divise en trois parties principales.

Dans une premiére partie les résultats principaux de la premifre

phase de travail sont rappelés.

Une seconde partie a pour objet de décrire quelques unes des carac-

téristiques de 1'implication des poids-lourds dans les accidents.

-~

Une troisiéme partie s'attache a montrer sous quelles formes le risque

d'implication des poids-lourds dans les accidents est une fonction du temps.

Ry



I - LES CONDITIONS DE TRAVAIL DES CONDUCTEURS ROUTIERS.

Méme si des approfondissements nécessaires sont souhaitables pour les
physiologistes, il faut recomnaitre que leurs vecherches renforcent jusqu'a
présent la proposition selon laquelle il existe une détérioration des
capacités sensori-motrices et de la vigilance des conducteurs sous 1l'effet de
la "fatigue'" (mesurée en termes d'accumulation d'efforts et fonction de la
durée de la tadche a accomplir).

Dans les études |socio-&économiques que 1'0.N.S.E.R. a menées (aprés avoir
étudié la baisse de vigilance en fonction du temps de travail), le propos
était de décrire les différentes situations de travail afin d'établir le
systéme des différences permettant de les distinguer quant & la dépense
d'efforts aqu'elles exigent des conducteurs, par la mesure du temps qu'ils

consacrent au travail et aux diverses activités dont il se compose.

Autrement dit, si les physiologistes établissent que la baisse de vigi-
lance donc le risque d'erreur ou 1'endormissement est fonction du temps passé
a effectuer une tiche, les enquétes que nous avons menées visaient a répondre
a la question suivante : dans quelles conjonctures globales ou pour quels
postes de travail 1les dépenses importantes de temps sont-elles les plus for-

tes et les risques 1iés 3 la baisse de vigilance les plus probables 7

11 s'agissait donc de définir des situations de travail différentes
s'r le plan de leur structuration concréte (type de voyages habituels, ampli-
tude globale de temps - semaine, journée, groupe de journées, - nécessaisz
pour effecv er les transports, tiches a accomplir..) et de voir comment
elles induisent des profils différents de dépense et d'usage du temps par les

conducteurs.



Les résultats obtenus (1) corroborent un fait attesté par les dis-
cussions avec la majorité des gens qui connaissent le secteur profession-

nel et par les enquétes administroatives.

Les durées de travail sont trés longues ( 62n30 par semaine, 11h30
par jour en moyenne dans notre échantillon) ; pour la majorité des conduc-
teurs (80 % dans notre échantillon, 75 % dans les enquétes administratives)
la durée réglementaire de 50 heures de travail par semaine est largement
dépassée. Ce qui permet de dire que la réglementation ne constitue pas la
référence autcur de laquelle se réglent les comportements mais que ceux-ci
dépendent des contraintes propres aux situations de travail différentes
dans lesquelles se trouvent les conducteurs comme nous allons le voir. Par
ailleurs, on peut faire 1'hypothése que la généralité de 1'écart a la ré-
glementation est probablement 1'effet de phénoménes structuraux au sens
économique et sociologique. L'@tude de ces phénoménes structuraux permet-
trait (si elle était développée) d'expliquer la spécificité d'une profession
qui échappe pour une grande part aux tendances générales de réduction des

durées de travail.

Si ce résultat général souligne que les impératifs pratiques des
différents types de transports par route sont, au moins au niveau des com-
portements, incompatibles avec le respect de la réglementation des durées
de travail, les résultats plus détaillés indiquent que cette '‘incompatibili-
té" ne constitue en rien une fatalité car il s'agit d'un fait relatif a

propos duquel des hypothéses fortes peuvent &tre formulées.

Y

(1) Un échantillon de 139 conducteuns effectuant des travaux différents ont
nempli dutant deux semaines comséeutives un carnet ol Als indiquaient en con-
tinu, Les dundes des digférentes activites de travail, des pauses, des repos
el du sommedll,

Les [aits etablis sun La base de cet échantillon vérifient Les tendances
que Lo connadissance du milieu permet de neptren, (L ne kes meswre pas avec La
precsdion statistique qu'auralt pemis un Schantillon aléatoine mais Le sujei
meme de £'enquéte "Le temps de travall" constitue un thime qui provoque Lron-
Lanlment La mégiance des conducteurns. Ce qui se comprend aisément s4 £'on sais
que Les dukées de thavall sont objet de neglementation et que Les sancticns
&' appliquent aux conductewrs eux-mémes. Pourn towwner cette diff{culdd nous
avons dd Etablin des Liens personneds avee 500 conducteurns afin de Les con-
vaindie de travaillen avec nous ; moins de La moitis (200 eaviien) L'ont 7%,
139 seulement nows ont rendu des doenndes exploiifablos.



Péricde temporelle de

inition du trevail.

déf

Structuration différencielle des situations de travail.

Dans les analyses qui ont ét& entreprises, compte tenu des connaissances

acquises lors d'interviews de cunducteurs et de chefs d'entreprises, nous

avons distingué cing grands groupes de situations de travail, qui se diffé-

rencient selon deux dimensions

- le rayon des voyages habituels

Territcire de plusieurs pays,de 1'ensemble du pays, de plusieurs département

limitrophes du dépdt, des zones urbaines ou péri-urbaines autour du dépdt.

- La périodicité temporelle définissant le travail

. Travail permettant au conducteur

de revenir tous les soirschez 1lui,

. travail nécessitant 1'absence du conducteur durant des pé€riodes de deux

a trois jours consécutifs,

. Travail nécessitant 1'absence du

maine ou davantage.

Zone territoriale des transports.

conducteur durant 1'ensemble de la se-

]

1a

hsen. touts

semaine.
LDEM 1.

—
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International territoire département o .
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La / moyenne courts distencs
Journége. ; distance chauffeurs livraou:
2 & 3 jours longue rare
‘consécutifs {istance (M)

. au tour.
LORM 2
, International longue
ra semaine. P .
(1) dictencs
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Si 1'échelie ainsi définie est réaliste ct précise concernant les
conducteurs internationaux et de longue distance, elle ne rend pas absolument
compte des différences existantes dans la catégorie des moyennes distances

qui se diversifient probablement en deux sous groupes

- les moyennes distances qui font dans unc journée beaucoup de livraisons, -
responsabies de leurs tournées de clients, ils assument des fonctions de
chauffeurs livreurs sur un territoire un peu plus étendu que la ville et

ses faubourgs.

- les moyennes distances qui font un ou plusiecurs tours dans la méme journée,
dont le travail n'est pas organisé selon une tournée de clients a livrer,
mais rythmé par une série de rotations en charge quasi compléte ou des

ruptures de charge peu nombreuses.

Malheureusemen%, il n'a pas été possible de faire cette distinction
pour des raisons li€es a la relative imprécision des deux catégories, la
difficulté de trouver des combinaisons de critéres univoques et le faible
nombre d'enquétes disponibles. Malgré ces imprécisions a propos desquelles
de nouvelles investigations sont nécessaires, 1'hypothése selon laquelle des
structurations différentes de postes de travail sont corrélatives de dépen

ses et d'usages différents du temps de travail se vérifie.

On peut constater en effet que la tendance a travailler beaucoup et a
se reposer (sommeil) dans des conditions précaires se réalise d'autant plus
fréquemment que le rayon des transports habituels et 1'emplitude temporelle
définissant le travail & effectuer sont plus larges (Cf. Tableaux 1 et 2).
Ainsi (1) les conducteurs des transports nationaux et internationaux (I et
IDRMT) qui sont souvent absents de chez eux (ou du dépdt de 1'entreprise)
toute la semaine travaillent plus de 60 heures par semaine dans la majorité
des cas, tandis que les conducteurs des transports nationaux au tour, qui
effectuenl plusieurs rotations rythmées par un ou plusieurs retours chez eux

(ou a 1'entreprise) et les conducteurs de moyenne distance sont aussi

sl 3

C4. Tableau 2. Colonne proporticns de jowrs conduclewrid powrt ceux qui
thavaillent plus et moins de 60 h hebdomadaiies. ANNEXE.



nombreux d travailler plus de 60 heures que moins (LDRM2 et MD). Les conduc-
teurs de courte distance (CD) travaillent moins de 60 heures dans la grande

majorité des cas.

L'analyse de 1a composition des dépenses de temps aux différentes
activités de travail permet de constater que des relations existent
entre la durée globale du travail et le rapport entre durée de conduite et
durée de ruptures de charge. Compte tenu des structurations du travail diffé-
rentes selon les groupes, il existe au sein d'un méme grcupe des rapports
différents entre la part relative du temps consacré & la conduite et celle
qui est consacrée aux ruptures de charge ; cela se traduit en termes de
dépense. globale de temps de travail. Cela induit 1'idée que si les différen~
ces qui apparadissent dans un méme groupe sont fonction de ce rapport, part
relative du temps ée conduite / part relative du temps de rupture de charge,
des hypothéses doivent étre formulées concernant les tendances produltes par

ce rapport. Pour formuler ces hypothéses un détour est nécessaire.

R8le différentiel des durées de ruptures de charge et des durées de

conduite dans la structuration des situations de travail.

a) - Les ruptures de charge

Les durées de rupture de charge représentent une part relative du temps
de travail plus importante pour les conducteurs de moyenne et courte distance.
De plus elles se composent de davantage de manutention que d'attente, que pour
les conducteurs de longue distance. Ce résultat traduit les €léments spécifique
de la structuration différentielle des situations de travail. Les conducteurs
de moyerme et courte distance cnt en principe davantage de livraisons a effec-
tuer (ou de roints de rupture de charge) le travail de manutention faisant
statutairement partie de leur travail. Alors qu'en principe les conducteurs de
longue distance ne font pas de travail de manutention, ils y dépensent en fait
la meitié de leur temps de rupture de charge (8 & 12 % de leur temps global de
travail avec ia recherche du {rét - 1 a 5 % du temps global) afin probablement
de réduire le plus possible les durées de rupture de charge.

Ny S



Tout laisse supposer en effet, qu'il faut prendre au mot le discours des
conducteurs et des chefs d'entreprise concernant 1'importance du temps passé
aux lieux de rupture de charge dans 1'ordonnancement de la chronologie des
activités de travail et dans leurs effets sur les possibilités repos. Les
ruptures de charge constituent les points modeux en fonction desquels les
conducteurs de longue distance plus particuliérement organisent leur travail.
Les périodes de la journée ot les établissements industriels ou commerciaux
sont fermés, ol les quais de déchargement ou de chargement sont encombrés, oG
le personnel des quais sera disponible ou non, sont autant d'é€léments dont
les conducteurs doivent tenir compte pour choisir les moments d'arrivée les
plus propices a4 réduire le temps d'arrét aux points de rupture de charge. En
effet, si 4 un point de rupture de charge un conducteur perd trop de temps,

c'est 1'économie de son rythme travail/repos qui est remise en cause.
Ce point est foidamental pour comprendre la logique des différences

importantes que 1l'on constate entre les catégories de conducteurs et entre les

groupes de conducteurs appartenant a une méme catégorie.

b) - La conduite du véhicule.

I1 existe une relation trés étroite entre la tendance d conduire beaucoup
et la définition structurelle de la situation de travail en terme d'étendue du
territoire sur laquelle s'effectuent les trajets habituels (1). De plus pour le
groupe des conducteurs de longue distance (2) la fréquence des journées de
travail comprenant un temps de conduite supérieur 3 8 heures est d'autant plus
forte que la définition temporelle des transports est plus large (différence
entre LDRMI et LDRM2). ‘

Ry

(1} Cy. Tableau T - en annexe "Premilhre partie”

(2) Cf. Tableaw 2 - en annexe "Premilhe partie”
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Ces deux résultats illustrent les effets différents des dimensions
définissant les groupes de conducteurs. L'€tendue du territoire des transport:
habituels a des effets sur la quantité de travail et de conduite, la pério-
dicité plus ou moins large des rotations (retour au dépot) définissant la
structuration plus ou moins 1l&che du temps de travail a aussi des effets

sur la quantité du temps global de travail et de conduite.

Ces deux dimensions ont des effets non négligeables que 1'on peut
exprimer sous la forme : plus {de territoire sur lequel s'effectuent les
transports est réduit et plus la période de temps nécessaire a la réalisa-
tion du ou des transports est réduite,plus la proportion des conducteurs

qui travaillent plus de 60 heures hebdomadaires est réduite.

Une telle formulation nous semble tout & fait insuffisante. Si, en
effet, la distance habituelle des parcours discrimine relativement bien les
différents groupes de situatiorsde travail, la période plus ou moins large
de temps nécessaire a la réalisation du travail est un facteur discriminant
a 1'intérieur du groupe des situations de travail des conducteurs de longue
distance. Un certain nombre de questions se posent a propos des contenus

réels 1iés i cette derniére dimension.

Le fait de retourner au dépdt une ou plusieurs fois par semaine imprime
une certaine régularité au travail effectué. On peut faire 1'hypothése que
cet élément de régularité est 1i€ a la capacité qu'a l'entreprise a maitriser
ses rapports avec la clientéle (ou le marché), cela permet que des formes
d'organisation des processus de transport (notamment en ce qui concerne
d'une part 1l'organisation, d'autre part la division du travail entre trans-
porteurs et clients aux points de rupture de charge) soient mises en place.
La périodisation réguiiére des rotations en amplitudes, (durée nécessaire a
la réalisation du transport), plus réduite semble €tre par ailleurs 1'élé-
ment fondamental déterminant 1'amélioration de la productivité du travail

des conducteurs et les cornditions de la réalisation du transport.



1.

Sans croire contre les faits les plus manifestes, qu'il y ait une
corrélation nécessaire entre 1'augmentation de la productivité et la ré-
duction des durées de travail, les résultats de notre enquéte indiquent que
les durées de travail ont d'autant plus de chance d'@€tre téduites que la
périodisation des rotations et la limitation temporelle des amplitudes sont
assurées (Cf. Différences entre LDRMI et' LDRMZ) ou selon les termes de notre

hypoth&se que le poste de travail est plus ovganisé.

On peut considérer que le taux de temps journalier (1) dépensé en arrét
chargement et a contrario les taux de temps journalier consacré 4 la conduite
constituent deux indices permettant de donmer une id€e approchée du degré

d'organisation du poste de travail.

Nous pouvons constater que pour un méme groupe de conducteurs défini sur
le plan de 1'aire g€ographique d'activité : les conducteurs de longue dis-
tance (LDRM1 et LDRM2Z) (Cf. Tableaux 3 et 4), la fréquence des journées
d haut taux de conduite () 80 % du temps utilisé a la conduite) est d'autant
plus forte que les conducteurs ont une durée hebdomadaire de travail plus
réduite ( € 60 h). A contrario la fréquence des journéesa haut taux de rup-
ture de charge ( » 40%) est d'autant plus faible que les conducteurs ont
une durée de travail hebdomadaire plus réduite ( < 60h). Ce dernier fait

est particulieérement vral pour les LDRMT.

Si en méme temps 1'on se souvient que les chances detravailler moins
de 60 heures hebdomadaires est d'autant plus forte que la définition du
rythme temporel du travail est moins 1liche (différence entre les groupes
LDRMT et LDRM2) on est en droit de se demander si la spécification du tra-
vail (définition a priori du nombre de rotations, des lieux et des condi--

tions de rupture de charge) au niveau méme de 1'entreprise plutdt qu'a

Tomps d'anét chargement
temps de travall

(1) Taux d'arnet chargement =

.- omps d ndw i
Taux de conduite temps de condut

Lemps de travall.
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celui du conducteur (ce dernier n'ayant pas a gérer la suite des transy

ports a effectuer) neé constitue pas 1'élément principal permettant a

terme une diminution sensible des durées générales de travail.

Evidemment les résultats dont nous disposons permettent davantage

de faire de cette question une hypothése que d'y répondre précisément.

En effet, si nous admettons un moment que cette question puisse &tre
une conclusion, il faut n€anmoins expliquer pourquoi et sous quelles
formes la moitié des conducteurs de longue distance au tour (1) travail-

lent plus de 60 heures hebdomadaires-?

L'interprétation que nous proposons est la suivante

Pour les conducteurs dont la tadche est mieux définie en terme
d'amplitude riécessaire au transport la forte durée de travail hebdomadaire
est la traduction de deux phénoménes différents : pour les uns il s'agit
de postes de travail ol les durées de rupture de charge restent longues,

pour les autres il s'agit d'une intensification du travail de conduite.

Dans 1'état actuel de nos connaissance nous penchons pour cette
interprétation quoiqu'elle mérite des vérifications que permet seule
la mise en place d'une enquéte budget-temps systématique concernant
des conducteurs vivant des situations de travail différenciées et appar-
tenant a des entreprises dont il serait possible d'analyser les modes

d'organisation.

Outre cet ensemble de travaux qui restent a faire concernant la
spécification des conditions de travail en tant que telles il convient
de rappeler que les tendances que nous avons pu mettre eu évidence con-
cernant les dépenses de temps et leur structuration suivent la méme
logique en ce qui concerne le repos et plus spécifiquement le sommcil

des conducteurs.

e nn

(1) LDRMZ



Globalement 31 % et 11 % des séries de 24 heures analysées com-
prennent. respectivement moins de 6 heures et moins de 4 heures de sommeil.
Les conditions du sommeil sont nettement plus précaires pour les conducteurs
de longue distance que pour les autres. Ainsi le tiers (et plus selon les
catégories) des séries de 24 heures de travail analysées comportent moins
de 6 heures de sommeil et 13 4 19 % (selon les catégories) moins de 4 heu-
res de sommeil pour les conducteurs de longue distance (National et interna-
tional). On sait par ailleurs gue la moitié du temps de repos est pris
en couchette. Concernant les conducteurs de moyenne distance et de courte
distance dans le quart des journées analysées pour les premiers et le
1/10 pour les secoﬁds, la durée de sommeil est inférieure a 6 heures. Elle
est rarement inférieure a4 4 heures. Par ailleurs, ils se reposent tres
rarement en couch#tte.

{

Qu'il s'agisse des dépenses de temps hebdomadaires ou journalieres,
des durées ou des conditions du repos (sous 1l'angle du sommeil) 1'enquéte
a révelé que les conditions de travail et de repos ont assez souvent un
caractére extréme. Elles ont d'autant plus de chance d'€tre mauvailses que
les conducteurs occupent des postes de travail ol la définition du rayon
spatial et la période temporelle des transports qu'ils effectuent est

plus large.

Cette conclusion générale permet de faire 1'hypotheése que les conduc-
teurs les plus exposés aux effets de la fatigue notamment en terme de
risque d'accident font probablement partie des groupes des conducteurs
de longue distance. Cette question sera reprise dans la troisiéme partie

de ce rapport.

vei/ o



14.

II - LES ACCIDENTS DE POIDS-LOURDS

De 1'ensemble des discussions que nous avons pu avoir avec les conduc-
teurs routiers.il ressort que les caractéristiques propres aux véhicules
poids-Jourds (comportement, maniabilité, inertie..) jouent un r6le trés
important dans les modalités pratiques de la conduite qui sont mises en

jeu.

Pour évidente qu'elle soit cette proposition renforce -1'idée d'une
certaine spécificité des probiémes de sécurité routiére pour ce type
de véhicule. Dans une étude publiée par 1'0O.N.S.E.R. (1) un certain
nombre des facteurs accidentogenes et de facteurs aggravantsont été ana-

lysés , les mesures adeptées €taient proposées.

Plus limité. dans ses objectifs de précision et d'application pratique,
ce chapitre a pour fonction de rappeler quelques résultats généraux concer-
nant les accidents de poids-lourds et de situer par rapport a eux, certaines
spécificités des situations d'accidents et des conditions de 1'implication

des poids-lourds.

En tant que tel 1'accident est un événement qui s'inscrit dans une
réalité multidimentionnelie de sorte qu'il est difficile d'isoler les carac-
téristiques liées a leur survenue pour les analyser. C'est pourquoi il
semble nécessaire de distinguer au moins deux groupes de dimensions diffé-
rents : celui des conditions internes au systéme de circulation et celui

des conditions externes au systéme.

coi/ oo

(1) Rapport ONSER - J.L. FAVERO
"Etude des situations d'aceidents de orids-Lowrds". Novembre 1976 .
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Dans le premler groupe, les facteurs essentiels sont la route
(qualité et configuration), les caractéristiques ges véhicules, les
caractéristiques des flux.. Ces différents facteurs doivent &tre vus
dans une perspective telle que les dimensions dynamiques du systéme
que constituent les situations .éelles de la conduite puissent étre
mises en relief. On peut considérer en effet que les caractéristiques
matérielles du systéme de circulation ont un effet important sur la dyna-
mique des comportements mais ce serait oublier que l'insécurité est la
résultante d'une pratique concréte de la route que de refuser de prendre
en considération les caractéristiques de la circulation et les modalités
concrétes de comportements de conduite (qui constituent le lieu principal
de régulation du systéme) qui interagissent sur 1'insécurité globale.
C'est pourquoi nous pensons qu'au deld du repérage des situations d'acci-
dents et des conditions d'implication des poids lourds, il faudrait dé-
velopper des travaux sur les conditions concrétes de circulation et la

‘

dynamique des comportements qui lui sont 1liés.

Les conditions externes au systéme de circulation sont 1'ensemble
des phénoménes institutionnels, structurels dont dépendent les conditions
de la production de la matérialité du systéme de circulation, les condi-
tions de sa régulation, de son usage (régles) et les conditions qui déteymi:
nent les capacités de conduite, les droits et 1'état physique des individus

qul l'utilisent.

Les interférences entre ces deux champs de la réalité sont au coeur
du probléme qui nous est posé, elles constituent probablement un champ
de recherche qui doit nécessairement se développer pour que la réduction

de 1'insécurité routiere se développe.

L'objectif de ce chapitre est de présenter quelques résultats qui
identifient les caractéristiques des situations d'accidents, les cendi-
tions a3 1l'implication des poids-lourds en relation probable-avec 1'un

puis ltautre champ de la réalité.

coi/onn
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ce chapitre se décompose en quatre sections permettant

de rappeler quelques données générale sur les accidents de poids-lourds,

de montrer quelques unes des caractéristiques globales des situations et dc

la gravité des accidents dans lesquels sont impliqués les poids-lourds,

de préciser les comportements des conductenrs au moment de leur implication,

de situer l'implication par rapport aux durces de travail et awmoments du

travail.

Remarque

L'échantillon des accidents impliquant au moins un poids-lourd que
nous avons recueilll est assez comparable d la population de référence
constituée par 1l'ensemble des accidents du méme type se produisant sur le
réseau de rase campagne (réseau de l'ensemble du territoire comprenant

les agglomérations de moins de 5000 habitants)(1).

C'est donc dans les limites de cette référence qu'il faut interpré-

ter les résultats présentés.

Y

(1) Voirn annexes deuxdeme perntie : Présentation des échantillons.
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0.0 Données generales (Les ordres de grandeur) (1)

0.1. La circulation des poids-lourds

Les poids-lourds représentent 4,2 % de 1l'ensemble du parc motorisé
en circulation (2) et effectuent 15 % de l'ensemble des parcours effectués
sur le réseau national (Route nationale et autoroute). Ces deux proportions
relatives sont assez stable quoiqu'en légere diminution (-0,7 % pour la
part relative du parc et -0,5 % pour la part relative de la circulation)
de 1970 a 1975. Concernant les différents types de route on constate une
stabilité de 1la part relative de la circulation des poids-lourds sur

route nationale et une augmentation sur les autoroute (+4%).

Ces évolutions entre 1970 et 1975 sont a comprendre dans une évolution
générale ou 1'augmentation du parc et de la circulation des poids lourds
est moins forte que celle des autres véhicules. En ce qui concerne 1'évo-
lution du parc l'augmentation de celui-ci est due 4 la forte augmentation
des parcs de gros tonnage et de petit tonnage et la diminution du parc

de moyen tonnage (4 a 12 tonnes).

0.2. Les accidents corporels impliquant au moins un poids-lourd.

Sur 1l'ensemble du réseau les poids lourds sont impliqués dans environ
0

7 % des accidents corporels et 15 % des accidents mortels, ces chiffres

relatifs a 1'année 1975 sont en diminution par rapport a 1970.

Sur le réseau des Routes Nationales les poids lourds qui renrésentent
15,3 % de la circulation sont impliqués dans 27,7 % des cccidents corpo-

rels et 28,5% des accidents mortels.

coil e

(1) ces nesulitats sont extraits des napports de M. Leduc, prisenté aw Sym
posium sut Les PL de Juillet 197, et de Mws De Twhant et S.H.Tan
(Onsen - Septembre 1 977).

(2) 12 s'agit de La cincuwlation de jour (6h & 20h), La circulation de 204
a 6h etant mal ou pas connue.
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La fréquence des accidents avec poids-lourds diminue mails moins que

la fréquence des accidents sans poids-lourds.

La proportion de tnés dans les accidents avec poids-lourd (nombre de
tués pour 100 accidents) est double de celle des accidents sans poids-lourd
(11,2 % pour les accidents avec Poids-lourd, 5,1 % pour les accidents gans

poids-lourd).

On note aussi une évolution des risques comparés d'accidents. I1

semblait acquis dans les €tudes menées en 1970 que le risque d'accident

de poids-lourds était inférieur au risque d'accident des véhicules 1l&gers.
Une étude récente (1) portant sur un fichier de 1974 montre que le risque
d'accident des poids-lourds est du méme ordre que celui des véhicules 1é-
gers. Cette étudelconfirme par ailleurs que la gravité des accidents impli-
quant un poids-lourd est double de celle des accidents n'impliquant que des
véhicules légers. Leirisquei d'accidents de poids-lourds est deux fois

plus fort sur route nationale et trois fois plus fort sur route départemen
tale que sur autoroute. Le risque d'accident est deux fois plus fort pour
les tracteurs et semi-remorques que pour les camions de moins de 10 t., les

camions de plus de 10 t. constituant une catégorie intermédiaire.

On voit que le probléme de 1'insécurité 1ié a la circulation des poids-

lourds et au développement des transports par route demeure crucial.

v/

(1} 'S.H. TAN - DE RIHAN. Document cité. ONSER 1 977
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Dans les titres qui suivent les résultats nrésentés concernent

1'échantillon des accidents de PL que nous avons recueilli.

(Cf£. annexe de la 2¢me partie, présentation de 1'échantillon).

1. Les situations d'accident

Les situations d'accident sont définies par plusieurs critéres
- les types d'accident indiquent la nature des usagers de la route impliqués

- les types de collisions indiquent le type d'obstacle rencontré ou leur

absence.

Ces deux €léments sont croisés avec le type de route et le moment

de 1l'accident qui situent dans le temps et 1l'espace les situations retenues.

1.1, Type de route et moment de 1l'accident

Présentation des rapports entre temps et espace pour les situations

retenues

- la comparaison des proportions d'accidents pour les périodes de
20h a6 hetde 6 ha 20 h selon les tYpes de route indique :
. une faible proportion d'accidents sur autoroute et autres voies
et une répartition équivalente entre R.N. et CD/CV pour la période
de 6 h @ 20 h.

. pour la période de 20 h @ 6 h il y a une plus forte proportion
d'accidents sur autoroute que pour la période 6h a 20 h;
une concentration sur les RN et des proportions plus faibles sur

les CD/CV et autres voies que pour la période 6 h a4 20 h.

TABLEAU 1.

AU RN | Ch/cv Autres, | Ensemble
20 =6 h 13% 62% | 223 3 1003 (N.134)
6 h-20 h 45 | an 4;)% 9% 100% (N.419)
Ensemg;;:_ 6% 50% 30% —é% 100% (N.553)

cei/ e

(x) Awtnes ¢ vodes privies, bretelles de dégagement, pathing. ..
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- La comparaison des proportions d'accidents pour chaque type de route

selon les périodes de leur survenue indique :

. une répartition égale d'accident selon les périodes pour les auto-

routes,

. une plus forte proportion (le double et le triple) d'accidents dans

la période de 20h & Gh sur les RN que $ur les CD/CV et autres routes.

TABLEAU 2
AJ RN CD/CV Autres EFnsemble
20h - 6h 50% 30% 15% 9% 24 %
1
6h - 20h 50% 70% 85% 91% 76 %
Fnsemble | 1005 | 1008 | 1005 | 100 1005
(N.34)| (N.279)| (N.197) ] N.43) | (N.553)

1.2. Type de routes et situations d'accident.

1.2.1.

Type de route et type d'accident

I1 faut tout d'abord constater que dans la moitié des cas, les accidents

se produisent sur les RN, dans plus du tiers des cas sur CD etCV, et respec-

tivement dans 6 % et 8 % des cas sur les autoroutes et autres voies.

La grande majorité des accidents (62,75 %) se produisent entre un

poids-lourd

et un autre véhicule a 4 roues, dans 12,30 % des cas le peids-

lourd est seul, dans 12% des cas 1l'accident se produit avec un deux-rcues,

et dans 9,10% des cas avec un autre poids-lourd. Dans 3,02% des cas il s‘agit

dtaccident avec un pi€ton.
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- La comparaison pour chaque type de route des types d'accidents

qui s'y produisent indique :

. que les proportions d'accidents seuls et d'accidents impliquant
plusieurs poids lourds sont par rapport a 1l'enscemble des accidents
sur autoroute beaucoup plus fortes que leurs proportions par rapport
a 1l'ensemble des accidents se produisant sur les autres sortes de

routes,

. qu'il en est de méme pour les proportions d'accidents avec deux roues

sur les CD/CV et autres routes.

TABLEAU 3.

AU RN Ch/Ccv Autres Ensemble
PL seul | 13,24 | 54,41 | 26,47 5,88 | 100% (N.58)
PL/PL 11,54 | 59,62 | 28,85 - 100% (N. 62)
PLAronce | 5,48 | 51,30 | 36,02 7,20 | 100% (N.347)

S

PL/2R - 40,91 | 45,45 13,64 | 100% (N. 66)
PL/Pié. - 30 45 25 100% (N. 20)
Ensemble | 6,15 | 50,45 | 35,62 7,78 | 100% (N.553)
TABLEAU 3 bis

AU RN CD/CV Autres Fnsemble
PLseul 26,47 13,26 | 9,14 9,30 12,30 %
PL/PL 17,65 11,11 | 7,61 - 9,40 %
PL/usaget 55,88 63 63,45 58,14 62,75
4 roues
PL/2R - 9,68 | 15,23 20,93 11,93 %

}

PL/Pié. - 2,15 | 9,28 11,63 3,62 %
Fnsemblel 100% | 100% | 100% 1005 1009
NSEMBICE N34 | N.279 | N.197 N.43 N.553

SRIARE

(%) Voltwe Légine, camionnettes, ot autics viidicules & 4 roues.
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1.2.2. Type de route et type de collision

Les cas ol se produit une collision entre usagers de la route en état
de circulation concernent 80,40 % des accidents ; les accidents sans collisio:
7,26 % et les accidents avec collision contre un obstacle fixe (poteau, arbre

ou véhicule stationné) 12,34 %.

On constate quc les accidents de toute nature se produisent essentielle
ment sur RN et CD/CV avec une concentration plus forte des accidents contre

obstacle fixe et des carambolages sur les R.N.

Les rapports des nombres d'accidents sans collision ou contre obstacle
fixe sur 1'ensemble des accidents sur autoroute sont plus forts que les mémes

rapports sur l'ensemble des accidents pour chacune des autres catégories de

route.
TABLEAU 4

AU RN Cb/Cv Autres | Ensemble
Sans collision 10 47,50 37,50 5 100% (N.457w
Obstacle fixe 10,29 57,35.1. 23,53 .|-.8,82...].100% (N.68)
Col. usagers ‘ 5,07. __48,85 33,62_ : 8,66_ 100% (N. 434)
Carambolages 1,n 88,89 - - 100% (N.9)

E nsemble 6,17 50,45 35,57 7,80 100% (N.551)
Tableau 4 bis.

AU RN Ch/Ccv Autres Ensemble
lSans collision 11,76 6,83 7,65 4,65 7,26 %
Obstacle fixe 20,59 14,03 8,16 13,95 12,34 %
col. usaééfs 64,71 76,26 84,18 81,40 78,74 %
Carambolages 2,92 2,88 - - 1,63 %

Ensembl e 100% 100% 100% 100% 100%
(N.34) (N.278) |(N.196)  [(N.43) (N.551)
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1.3. Situation d'accident et moment de l'accident

1.3.1. Type d'accident et moment.

On constate que les proportions d'dccidents sont équivalentes par
période horaire pour les accidents impliquant deux ou plus de deux usagers
par contre les proportions d'accidents seuls pour la période de 20h a Oh

est plus forte que pour les autres types d'accidents.

TABLEAU 5.
6h - 20 h | 20h < 6 h | Ensemble
PL seul 66 % 44 % 100% (N.68)
¢ PL + 1 usager 78 4 22 % |1005 (N.418)
PL + 2 usagers 79 % 21 % 100% (N.67)
Ensemble 75,77 % 24,33 % |100% (N.553)

1.3.2. Type de collision et moment

On peut constater que les proportions d'accidents sans collision et
contre obstacle fixe sont plus importantes pour la période de 20 ha 6 h

qu'elles ne le sont dans les cas de conflits avec d'autres usagers.

6h-20h | 20h -6h | Ensemble
Sans collision 65 % 35.% 100% (N.40)
%“ Col. Obstacle fixe 67,74 % 32,26 % 100% (N.62)
Col. usagers 79 % 21°% 100% (N.442)
, !
Ensemble 75,77 % 24,33 % 100% (N.554)

TABLEAU 6.
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1.4. Conclusions provisoires

Les résultats présentés permettent de faire quelques remarques sur les
situations d'accidents qui ne relévent pas de situations de conrlits avec
d'autres usagers de la route en circulaticn et qui donc concernent essentiel
lement les conducteurs de poids lourds dans leur capacité a effectuer la téa-
che de conduite (les accidents seuls et les accidents sans conflit ou avec

conflit contre obstacle fixe) :

Les accidents seuls représentent 12,30 % des cas, ils surviennent respec
tivement deux fois et trois fois plus souvent sur route nationale que sur
CD/CV et autoroute. Néanmoins ils surviennent dans une proportion double
dans la répartition des accidents sur autoroute que dans celle des accidents
sur route Nationale et a fortiori que dans les autres sites routiers. Par
ailleurs ils surviennent deux fois plus souvent entre 20 heures et 6 heures

que les autres types d'accidents.

Les accidents sans collision et contre obstacle fixe représentent
19,60 % des cas ; ils surviennent essentiellement sur Route Nationale et
sur CD/CV (respectivement cing fois et trois fois plus que sur autoroute)
Leur taux d'apparition pour un groupe de route donné est de 32 % sur auto
route, 21 % sur RN, 16 % sur CD/CV et 18 % sur les autres réseaux. Leur
proportion de survenue entre 20 h et 6 h est de plus de 10 % supérieur a la
proportion d'accidents ol i1 y a collision avec d'autres usagers en circula-

tion.

Ces catégories d'accidents a propos desquels la tendance 3 dire qu'ils
surviennent essentiellement a 1'issue d'une'erreur' humaine ont la double
particularité d'avoir d'autant plus de chance de représenter une proportion
importantu des cas qu'ils se situent sur des sites considérés comme de
bomne qualité et a des moments oG la flaidité du trafic est plus grande. Ce-
la renforce 1'idée qu'ils peuvent constituér des cas relativement purs
d'accidents ou l'interrogation sur 1'€tat ou les capacités des conducteurs
est légitime.

I1 faut néammoins préciser qu'il s'agit 1a davantage d'hypothésesque

dtaffirmations,

v e
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2. La gravité des accidents

Les tableaux qui suivent présentent les taux de mortalité et de gravité
des accidents corporels impliquant au moins un poids-lourd. Le taux de
mortalité est établi# par le quotient du. nombre de tués divisés par le nom-
bre d'accidents. Le taux de gravité est calculé avec le méme diviseur mais
le dividende est &égal 3 la somme des tués et des blessés graves. Par ailleurs
les taux de mortalité et de gravité sont calculés pour les occupants des

poids-lourds (taux internes) et pour les occupants des autres véhicules ou

piétons impliqués (taux externes).

Les divers taux ont été calculés pour les différents types de route,
les différentes situations d'uccidents et les moments ou se produisent

les accidents.

2.1. Localisation de l'accident et gravité.

TABLEAU 7.
Localisation Externe Interne
Vv Tx Mortalité | Tx Gravité | Tx Mortalité |Tx gravité
AGGLOMERATION 7,25 51,45 3,62 8,70
HORS AGGLO. 21,69 67,23 3,61 16,39
Ensemble 18,08 63,29 3,62 14,47

Globalement, la gravité est plus forte hors agglomération qu'en
agglomération.

coidoes



2.2. Type de route et gravité

TABLEAU 8.

Type de route
A\

Iixterne

Interne

Tx Mortalité ! Tx.Gravité! Tx Mortalit§ Tx.Gravité
Autoroute 588 47 ,06 11,76 38,24
R.N. 21,86 66,67 3,23 14,70
Ch/CV 17,77 64,47 2,54 10,66
Autres 4,65 48,31 4,65 11,63

26

Concernant les occupants des véhicules ou des piétons impliqués
autres que les Polds.lourds les taux de mortalité et de gravité sont
particuliérement forts sur les RoutesNationales et les CD/CV. Par contre
ces taux sont plus forts sur autoroute que dans les autres cas en ce qui

concerne les occupants des poids-lourds.

o e

2.3. Type d'accident et gravité )L ~

Nous avons distingué cing grandes classes d'accidents en regroupant
les accidents impliquant plus de deux véhicules dans la catégories PL/PL
lorsque au moins deux Poids-lourds plus un autre usager de la route &étaient
impliqués et en regroupant les autres accidents & plus de deux véhicules

dans la catégorie PL/Usager.

TABLEAU 9.
Type accident Externe interne
TxMortalité |[Tx.Gravité |Tx.Mortalité {Tx.Gravité
P.L. Seul - B 13,24 55,88
PL / PL 1 - - 17,31 61,54
PL/Ussiex 4 roues 20,75 77,23 0,58 2,88
PL / 2R 21,21 75,76 - -
PL / Piéton 35 80 - -
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Les taux de mortalité et de gravité externessont a peu prés cquiva-
lents en ce qui concerne les accidents impliquant des deux-roues et des
véhicules a quatre roues, ils sont beaucoup plus fort lorsque des piétons
sont impliqués. Par ailleurs le< taux de gravité internessont plus forts
lorsque deux poids-lourds sont impliqués que lorsqu'un seul poids-lourd
est impliqué.ils sonrtrés faiblesdans le cas ot 1'accident concerne un

poids-lourd et d'autres usagers de la route.

2.4. Sens de circulation et gravité

TABLEAU 10

Sens circulatiof Externe Interne

vV I [Ix Mortalite|lx Gravité |Tx Mortalité| tx Gravité

Meme Sens 13,18 54,26 1,55 9,30
Sens inverse 22,28 77,17 3,20 10,87

Se croisent 20,99 75,31 - ~

Pas de sens par X 14 ce

ticulier.PL seul b,55 42,78 7,27 30
Situation complexq 26,47 85,29 5,88 17,65

Ensemble 18,08 63,29 3,02 14,47

Concernant la gravité interne celle ci est particuliérement élevée
pour les accidents ol le poids-lourd est seul ou en conflit avec
un obstacle fixe. Pour la gravité externe, elle est plus faible dans
les accidents ou les véhicules vont dans le méme sens et particuliérement
forte lorsque plus de deux véhicules circulent dans des directions Aiffé

rentes.

vod/ o

(x) Dans Le cas oit £'acedident se prodult contrhe un obstacle fixe ou un
piiton el Lonsque Le poids Louwrd est sewl Amplique, L esl dans ceife
catiégonie.
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2.5. T¥pe de collision et gravité

TABLEAU 11.

Type collision externe Interne
A Tx MortaTiteé[Tx Gravité| tx Mortalitg Tx Gravité
Sans collision - _ - 7,50 27,50
Obstacle fixe 8,82 38,24 8,82 4},06
Col. usagers | 20,99 71,33 2,48 8,85
Ensemble 18,08 63,29 3,62 14,47

Les collisions contre obstacle fixe et les accidents seuls sont les
plus graves pour les conducteurs de poids-lourds que les collisions avec
d'autres usagers ; 3 l'inverse la gravité externe est trés forte dans ce

dernier cas.

2.6. Moment de 1'accident et gravité

TABLEAU 12,
Moment Ixterne JInterne
v Tx Mortalité | Tx Gravité Tx Mortalité | Tx Gravité
6 h- 20 h 16,87 59,42 2,65 10,60
20h - 6h 21,74 64,58 6,52 26,09
Ensemble 18,08 63,29 3,62 14,47

Concernant la gravité externe les taux sont plus élevés de nuit que de
jour. Ils sont environ 2,5 fois plus élevés de nuit que de jour pour les

conducteurs de poids-lourds.
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2.7. Conclusions provisoires

Concernant la gravité externe, les taux de gravité les plus probléma-
‘tiques se situent de nuit, sur les réseaux de routes nationales et les
chemins départementaux et chemins vicinaux, et pour les accidents ol les

véhicules cilrculent en sens inverse et en situation de croisement.

Pour la gravité interne, les problémes se situent

la nuit,

sur autoroute,
pour les accidents seuls, et les accidents Poids-lourd contre Poids-lourt

t

pour les accidents sans collision ou avec collision contre des obstacles

fixes.

Ces résultats renforcent les tendances évoquées au chapitre précédent
et rappellent que lorsque les conditions de la s€curité globale sont meil-
leures, leos phénoménes d'insécurité liés a des facteurs externes au systéme

de circulation sont plus apparents.

oo
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3. Conditions de 1'implication des peids-lourds

I1 semblait intéressant de recenser les situations de conduite
dans lesquelles se trouvaient les conducteurs de poids-lourds au moment
de leur implication. Elles ont &té codées en 65 items (homogénes avec ceux
utilisés dans le codage du fichier au 1/15eéme des accidents). Pour des
raisons évidentes de taille de 1'échantillon de pcids-lourds impliqués

(N = 613) nous avons du regrouper ces items en 15 puis en 5 catégories.

3.1. Situations, comportement ou manoeuvre des poids-lourds au

moment de leur implication.

Dans prés de la moitié des cas (49 %) les poids lourds sont impliqués
alors qu'ils roulaient normalement a droite, dans 5,72 % des cas ilsle sont
alors qu'ils étaient en stationnement ou immobilisés ( arrétés sur la chaus-
sée par obligation ) sur la route. Ainsi dans 54,72 % des cas ils
sont impliqués alors qu'on peut considérer que leur comportement sur la

route est relativement 'meutre''.

Dans les autres cas on peut considérer qu'ils sont 'plus actifs' dans
la situation de circulation dans la mesure ou ils effectuent une manoeuvre,
s'apprétent & en effectuer une ou ont un comportement aberrant pouvant
avoir des effets sur la circuiation des autres usagers(perte inexplicable
de trajectoire, parexemple). Si nous considérons cet ensemble de cas i
1'exclusion de ceux qui sont décrits au paragraphe précédent (2éme colonne
du tableau suivant) les catégories de situation les plus fréquentes sont le
dépassement, le ralentissement ou l'arrét, la traversée d'une voie et la

défaillance pure et simple (1).

(1) Dans cette catlligornde sont heghoupés Les comportements roulliers LLEs a4 ui
perte de contrile non Lite 4 un €lément de La siltuation et quid se Tradus
par un comporitement inexplilcable cu abeviant.



Situations, comportement ou manoecuvre des poids-lourds au moment
de leur implication.

Ensemble des Comportement pius
Situations actif formellemen:
- En stationmament ou immobilisé N.35 5,72 -
sur la route :
- lImob1ilisé& pour manocuvre " N 23 3,76 8,30
En Mouvement
- roule normalement a droite ' N 300 49,02 -
- roule en mordant sur la 5 4 .
partie médiane de la chaussée N 23 3,76 8,30
~ comportement 1ié a une défaillance
manifeste (sortie de la route, N 30 4,90 10,83
€cart sans raison apparente..)
- Manoeuvre de dépassement
. déboite N 13 0,86 15,15 =~ 4,69
. In cours N 29 -~ 10,47
- Manoeuvre de changement direction
. a droite N 8 4,41 9,75 - 2,89
. a gauche N 19 - 6,86
- manoeuvre d'entrée ct sortie de
la circulation N 24 3,92 8,06
- manoeuvre de contournement d'un N 10 1,63 3,61
obstacle
- manoeuvre de ralentissement N 25 - 9,05
, 6,80 15,17
d'arrét sur la chaussée 17 - 6,14
- manoeuvre de traversée d'une voie N 28 4,58 10,11
- manoeuvre exceptionnelle N 19 3,10 6,86
N =612 100 % W= 277 100 %

TABLEAU 15.



TABLEAU 14.

3.2. Comportement des poids-lourds ct types de conflit

Dans ce tableau nous avons regroupé les comportements des poids -lourds
en trols catégories : cecux qui sont impliqués alors qu'ils sont immobilisés
ou en stationnement, ceux qul sont en mouvement et ceux qui s'apprétent a

effectuer ou effectuent une manocuvre de la circulation.

Stationné ou

PL s. |{PL/PL [PL/VL {PL/Ca | PL/Au | PL/2R | PL/Pié 2PL+; 1PL+2 | E
N X

- - - [ - |
imobilisé 7,141 6,87 4,55 11,901 8 5,7
bn Mouvement e 80 | 65,71 61,07| 47,62 | 42,86 | 30,30 | 75 £1,76 | 56 60, 2"
et défaillance :
Manoeuvre de la
circulation 20 27,14 32,06 | 52,38 | 57,14 | 65,15 {25 | 33,33 | 36 35,07

prevue ou en cours

Ensemble 100 %| 100% | 100% | 100% | 100% | 100% |100% | 100% {100% |100%
(68) 1 (70) d(raz) A (21) L (14 1(66) _1(20) | (42) ) (50) | (613

L'étude des résultats pour un type de conflit donné montre que

- les conflits a un seul véhicule (Poids-lourd seul) surviennent dans
80 % des cas lorsque le peids-lourd est en mouvement sans manocuvre.

- les conflits entre un poids-lourd et un piéton surviennent dans 75 %
des cas alors que le poids-lourd est en mouvement sans manoeuvre.

- les conflits impliquant deux poids lourds entre eux surviennent dans
66 % des cas alors que les poids-lourds sont en mouvement Sans manoeuvre.

- les conflits impliquant un poids~lourd et un:véhicule léger, plusieurs
poids-lourds et d'autres usagers, un poids lourd et plusicurs autres usagers
surviemnent alors que les poids-lourds sont en mouvement sans manoeuvre dans
des proportions proches de 1'ensemble.

- Les conflits impliquant un poids-lourd et une camionnetce, un poids
lourd et un véhicule utilitaire d'autre catégorie surviennent dans la majoriz
des cas alors que les peids effectuent une manceuvre (ou s'apprétent d en
effectuer une). - ‘

(%) 2PL+] = accddent dmpliquant 7 ph plus i o plusiouns autrnes whagerns.
TPL+Z = accident Onpliquant 1 pl plus deux ou plus de dewx usagers
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~ enfin les conflits entre poids-lourd et deux-roues surviennent

dans 65 % des cas lorsque le poids-lourd effiectue une manocuvre.

Les variations de fréquences de survenue d'accidents de différents types
en fonction du caractdre “actif' ou "passif' (1) du poids-lourd dans la cir-
culation indiquent des spécificités des conditions de survenue des accidents.
Les conditions de survenue mériteraient d'étre analys@es plus finement afin
que les conditions de la concurrence entre les poids-lourds et les différents
autres v€hicules soit mieux conmuie, ce qui permettrait probableuent que des an

lyses sur des situations t¥pique$ de conflits entre les PL et les différentes
catégories d'autres véhicules soient développées.

3.3, Comportement des poids -loursd et de leurs adversaires

Nous avons croisé le comportement du poids-lourd avec celui de son ad-
versaire immédiat. 4a nomenclature des comportements au moment de 1'accident

comprend cing catégories pour les poids lourds et quatre pour les adversaires.

TABLEAU 15.

’\\\\Adversaire s‘;ation ]m}ob]llg(gg%nggﬂ\{:ge circule Ensemble
Poids—lourd,\\\\\\‘“-\N. nement | MANOCUVY@enpnigtem.| 4 droite
Stationnement 1,80 3,60 5,95
{3) - (10) {20) (33)
Immobilisé pr manoeuvre B (3) 1’2?7) 1’%§]) 5,98 (27]
Manoeuvre en cours ou 39 1.44 10.09 | 20.90 136.40
empiletement ? ?22) ’ (s) ! ’ (&5}: ’(776 ’ (207)
Elgc‘@i normalement 8,29 1,26 133,60 1 5,41 48,65
g roite (46) (7) 1187 (30) (270)
Défailéance, comporte 3,42 1,26 5,23
ment aberrant (19 _ (3) (%) (29)
Ensemble 16,22 3,24 47,39 33,15 100 %
(0) (18) (% °3) (184) (555)

(1) Les comportements "actifs" et "passiis" sont définis de facon foumelle
seton La Loglque suivante - on dira que

- Le PL est actl4 dans La circwlation quand AL effectue ou 4'apprete & efiec
fuern une ranceuvae. Dans ce cas en effet Le conducteur est s0lLicdte pat
son profec immediat de dépassement, de thaversie d'une vode... 1L tvalue
Les modalités (place powr attendre, moment ol AL déboite...) en fonction
de ce projet immédiat.

- Le PL est "passdl4! dans La ciorewlation dans Les situations ordinaires de
condulte (Lorsqu'il est en mouvenent sans manoeuvie ou & L'arthel sans
profet de manceuvne) . La son attentlon est en puincdpe medins sollicitie
dans La meswie ol L est en sltualion de cireuwlation ol Le profet pids
esl de madintenin sa thagecetodine.
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La comparaison des distributions marginales montrent que si dans les
deux cas les comportements se concentrent dans les catégories de comporte-

ment "manoeuvre en cours'' ou '"roule 4 droite'' il convient de constater

- que les poids-lourds sont impliqués dans 48,65 % des cas alors qu'ils
roulaient 4 droite et 30,40 % dlors qu'ils effectuaient une manoeuvre ou
roulaient en mordant sur la partie médiane de la chaussée, alors que les prc

portions sont symétriquement inverses pour les adversaires,

- que les adversaires des poids-lourds sont en stationnementdans 16 %

des cas alors que ceux-ci le sont dans 6 % des cas.

Par ailleurs 1l'observation des différentes cases du tableau indique
que dans 33 % des cas les penlds-lourds roulent a droite alors que 1'adver-
saire effectuent une manoeuvre, dans 20,90 % des cas le poidslourd effec-
tue une manoeuvre alors que l'adversaire roule a droite, dans 10 § des cas
1'un et l'autreeffectuent une manoeuvre, dans 8,29 % des cas 1'adversaire
est a 1'arrét ou statiomné et le poids-lourd le rencontre,enfin dans

5,41 % des cas le poids-lourd et 1'adversaire roulent d droite.

Ces résultats ne rendent pas compte.de dimensions absolument homogénes
des situations dynamiques dans lesquelles se produisent les accidents néan
moins 1ils permettent de voir que 1'implication des poids-lourds dans les
accidents survient dans une proportion moindre que pour leurs adversaires
lorsqu'ils s'apprétent a4 effectuer ou effectuent une manoeuvre,a 1'inverse
ils surviennent plus que pour ces derniers lorsque le poids-lourd roule

"normalement'.

Ce résultat suggére qu'une partie des accidents de poids-lourds
devraient pouvoir €tre étudiés du point de vue des situations spécifiques
de conflit que constitue la présence d'engins de grand empictement et de
grande inertie dans la dynamique des comportements de circulation.Autrement
dit si unc partie importante de 1'ins€curité concerne le probléme de 1'éva-
luation des modalités concrétes e faisabilité des manoeuvres pour les con-
ducteurs de PL, de probléme concerne encore davantage les adversaires des
PL. I1 semble que 1'on puisse émettre 1'hypothése que nombre de conflits
pourraient &tre évités si les usagers de la route avaient une meilleure con-
naissance des cffets sur la dynamique de la conduite des PL,des caractéristi
ques propres a ce type de vChicule (inertie, maniabilité, empafement..) ou S

certaines régles (prenant en compte cet aspect) pouvaient étre appliquées.

REVARY



3.4, Manoecuvre du poids-lourd et moment de 1'accident

On constate que la {réquence d'implication dans la période de 20 h a
6 h est d'autant plus forte qu'il s'agit d'une catégorie ot le comportement

du poids-lourd est plus "passif' en apparence alors qu'il est en mouvement.

Les défaillances se situent en majorité dans cette tranche horaire. Par ail-

leurs les conditions de stationnement de nuit semblent poser un probiéme.

Manoeuvre / moment 6h-20h 20h-6h Ensemble
Stationnement 66 % 44 4 100% (35)
Tmmobilisé pour manoeuvre 91 ¢ 9 4 100% (23)
Man. en cours ou emJiétement 83 % 17 % 100 % (224)

sur la partie médiane

Roule normalement a droite 70 % 30 % 100 % (300)
Défaillance,comportement 38 % 62 % 1005 (29)

aberrant.

Ensemble 74,14 % | 25,86 % | 100% (611)

TABLEAU 16.

3.5. Comportement des poids-lourds et types de routes

Manoeuvre / type route AU RN CDh/VC Autres| Ensemble
Stationnement 5 6,33 4,25 9,30 5,71
Immobilisé pour manoeuvre - 3,48 4,72 4,65 3,75
]

Manoeuvre en cours 21,43 137,65 37,21 41,86 36,70
Roule normalement a droite} 50 48,10 51,89 39,53 48,94
Défaillance 23,81 | 4,43 1,86 4,65 4,89

Ensewble 100% 100% 100% 1004 100%

TABLEAU 17.



On peut constater la encore que la défaillance est un cas d'implication
particuliérement fort sur autoroute tandis que 1'implication en situation
de manoeuvre y est plus faible que sur les autres routes. Néanmoins le
nombre des implications sur autoroute ne représentent que 6,85 % de 1'ensemble
Pour les routes nationales et les chemirs départementaux et chemins vicinaux
les cas d'implication se distribuent de facon €quivalente a Jl'ensemble. Pour
les autres voies (dégagements, acces d'autoroute...) les proportions enfre
manocuvre en cours et roule normalement a droite sont équivalentes et en
cela les conditions de 1'implication différent de ce qui se passc sur les

autres routes.

3.6. Comportement du poids-lourd et quantité de travail antérieuwe a

1'accident.

La fréquence d'implication aprés une période de travail de 10 heures
est d'autant plus forte qu'il s'agit d'une catégorie ol le comportement du
poids lourd est plus passif en apparence et qu'il est en mouvement (dans les
quelques cas ou il est a 1'arrét, 1'hypothése 11i€e 3 1'état physique du con-
ducteur est peu sire, néanmoins on peut se demander si le probléme des possi-
bilités d'arrét sOr - parking - en cas de coup de barre ne doit pas &tre
évoqué ? Nombre de conducteurs évoquent dans les interviews le probléme
extrémement délicat pour eux d'avoir 2 continuer d rouler jusqu'd ce qu'ils
trouvent un parking ou un endroit pour s'arréter lorsqu'ils ''sentent" qu'il

faut absolument s'arréter pour éviter de s'endormir au volant.

CL~ ,

Manoeuvre-/ durée <:f0 h > 10 h Ensemble 1
Stationnement- | 54 % 46 % 100 % (13)
Immobilisé pour manoeuvre l 90 § 10 % 100 % (10)
Manoeuvre en cours,empicéiement 80 % 10 % 100 % (110)
Roule normalement a droite 69 % 31% 0 % (161)
Défaillance,comportement aberrant] 58 % | 42 % 100 % (248

TABLEAU 18.



3.7. Conclusions.

L'analyse des conditions de 1'implication des poids lourds permet
d'identifier et de situer dans Je temps un certain nombre de cas ot 1l'acci-
dent survient dans des conditions ou les facteurs de concurrence entre véhi-
cules jouent probablement un r6le important, et d'autres cas ot les facteurs
liés a des conditions externes au systéme de circulation semblent prédominants

Concernant. la concurrence entre vchicules on a pu constater qu'un
probléme important d'évaluation des possibilités de manoeuvre en présence
d'un poids lourd sur la route existait probablement nour les usagers de la
route.

Concernant les facteurs externes au systéme de circulation on neut
constater que leur r8le (effet de la durée de travail et effet du travail
de nuit) est d'autant plus marqué que formellement le poids lourd a un
comportement de circulation plus passif,

I1 est bien évident geu ces résultats s'expriment en termes de
tendance. 1ls indiquent que des recherches plus approfondies concernant
les conditions de 1'implication des poids lourds pourraient se traduire
sous forme de recommandations applicables en termes de transformation
de certaincs regles, de conseils aux conducteurs de poids lourds et aux

autres usagers de la route,

oov/-:q



4. L'implication des polds-lourds et le temps.

Dans les trois chapitre précédents les résultats indiquaient qu'il
existe des situations, des sites et des comportements qui s'ils sont mis
en relation laissent supposer que 1'état .des conducteurs peut &tre un fac-
teur explicatif important d'un certain nombre de cas d'implication des
poids lourds dans les accidents. Néanmoins 1'objet de la présente &tude
est d'établir la validité ou d'infirmer 1'hypothése selon laquelle la
fatigue des conducteurs (et les états de perte de capacité qu'elle produit)

constitue un facteur de risque d'accident.

Pour étudier la '"fatigue' les indicateurs daent nous disposons sont re-

latifs au temps sous deux foiues différentes.

- la quantité de travail définie par la durée du travail ou le

temps de travail,

- la pénibilité du travail définie par la période ou le moment ol

s'effectue le travail.

Concernant le premier critére tout le monde s'accorde pour reconnaitre
la corrélation entre durée du travail et fatigue, méme si les seuils de
durée entrainant un état de fatigue marquée peuvent varier en fonction de

la nature du travail.

La pénibilité du travail en fonction du moment ot il s'effectue et ses
effets sur 1'état des travailleurs a été démontré par les physiologistes.
Le professeur WISNER (1) rappelle que le travail de nuit est particuliérement
nocif a4 la santé des travailleurs dans la mesure ol il impose des état dec
veille et de tension qui vont a 1l'encontre des rythmes physiologiques de

récupération.

(1) Rappont pouwr Le. sechitariat d'Etat a fa condition des travailleusts
Manuels. - Maws 1977.



La suite de ce chapitre aura pour but de situer 1'implication des
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poids-lourds par rapport a ces deux métriques différentes selon lesquelles

le temps est un indicateur de la fatigue.

4.7.

Nous avons divisé
~ la période de jour

- la période de nuit

Le moment de 1'implication des poids-lourds.

la journée de 24 heures en deux périodes :

:6ha20h
: 20 h a6 h.

Lieu Moment EE CA+CP CcP CA LD 0}
Hors aggloj 6h - 20h 55,95 56,87 59,57 54,63 40,37 | 67,80
maration - |,y oy 20,23 20,48 13,83 25,99 38,53 i 14,41

!
: |

en agglo | 00 - 20N 18,11 18,31 25 12,78 11,01 | 14,4

mération |20h - 6 h 5,71 4,34 1,60 6,61 10,09 | 3,30
Ensemble 100 % 100 % | 1100 % 100 % 100 % | 100 3
i (N.613) | (N.415) | (N.188) [(N.227) |(N.TOG |(N.115]

TABLEAU N° 19

et la localisation.

- Distribution des poids-lourds impliqués selon le moment

Globalement 1'échantillon d'ensemble EE et 1'échantillon des poids~lourds

identifiés (1) kur le plan de la nature du transport qu'ils effectuent)sont

cemblables.

On peut constater que la proportion des poids—lourds impliqués entre

20 h et 6 h est, dans la population des transports pour compte d'autrui (CA)

bablement 1ié aux habitudes de travail des conducteurs de longue distance de

cette population, lesquels sont impliqués dans 48,62 % des cas entre <0 ct 6 H.

(1) cf.

Annexe - Prnésentation des Bcehantillons.
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4.2. Durée de 1'amplitude de travail antéricure et implication

des poids-lourds

L'unité disponible appelé€e amplitude de travail antérieure est la

quantité d'heures de travail comprise entre le début du travail et
1'accident (le début du travail se situe a la reprise du travall aprés une

période de repos d'au moins 6 heures pleings).

4.2.1. - données générales

<2h |<dn | <eh l<sh |<ion |<izn [yizn | pnsemble |
A(CA+CP) x 118,50 [ 16 | 11,50 [10 |14 |11 119|100 & (N.200) |
d(BF) x (19 16,20 | 13,71 [ 11,84 | 10,90 | 9,03 | 19,32 | 100 % (N.321) ]

TABLEAU N° 20 : Distribution des amplitudes antérieures a 1'implication.

Les deux échantillons dont nous disposons sont assez proches ; néanmoin
1'échantillon des conducteurs identifiés (sur le plan de la nature du travail
qu'ils effectuent)comprend une proportion plus forte d'implication aprés
8 heures que 1'échantillon d'ensemble (44 % contre 39,25 %). Cela est pro-
bablement du & une sous représentation numérique des conducteurs pour compte
propre identifiés dans 1'€chantillon "d(CA+CP)'" (Ils sont 70 contre 130

conducteurs pour compte d'autrui).

Dans les accidents hors agglomération les proportions d'implication
de poids~lourds sont plus fortes que pour 1'ensemble accidents hors

agglomération et en agglomération (46.20 % contre 40,31 %).

¥ Les prdnedpes de dénomination des sous echantillons sont présentés en
Annexe., rappelons que :

d = conductewrs pour Lesquels on a des durndes d'amplitude anténdlewre &
Llaceddent,

CA = conductewr powr compte d'autud
CP = conductewr powt compte propre
EE = Ensemble des conductewrs y compils ceux dent on ne connalt pas Lo

natuse du thavail.
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4.2.2. Comparaisons entre les groupcs.

Quatre catégories de conducteurs seront comparées.

les conducteurs pour compte propre (CP)

les conducteurs pour compte d'autcrui (CA)
les conducteurs pour compte d'autrui qui font des transports
- . de longue distance (LD)

- . de courtes et de moyenne distance {CD)

Les distributions des fréquences d'implication selon les durces de
1'amplitude antérieure sont différentes sur le plan de la dispersion et de

la répartition lorsque 1l'on compare les groupes entre cux.

Lnsemble des accidents du réseau de rase campagne.

~HORS AGGLOMERATION + AGGLOMERATION -

o0

« 2h < 4h < 6h < 8h < 10h < 12h «14h 2 14n



- dans 70 % des cas les conductcurs pour compte propre (CP) sont impli-
qués alors que 1'amplitude eet inférieure & 8 heures (et dans les 2/3 de ces
0

cas alors que 1l'amplitude est inférieure a 4 heures) ct dans 7 % des cas

lorsqu'elle est inférieure 4 12 heures (Cf. Courbe C.P.)

- La courbe des fréquences d'implication selon les heures des conducteurs
de compte d'autrui est différente de celle des conducteurs pour compte propre.
En effet elle est plus basse dans les deux premiéres heures mais elle s'Ctale

davantage vers les grandes amplitudes (Cf. Courbe LD +CD).

Néammoins cette différence d'ensemble entre les courbes CP et LD+CD
est le résultat de similitudes entre les courbes CD et CP et de différences er

entre ces deux courbes et celle des 1D.

En effet

- les courbesdes fréquences d'implication des CP et des (D présentent
la méme forme quoique cette derniére soit plus basse pour les fréquence:
d'implication inférieures a 10 h, plus haute et plus €talés pour les
fréquences supérieures a 10 h (17 % des impliqués, le sont aprés 12 h

e travail).

- La courbe des fréquences d'implication des conducteurs de longue dis-
tance (LD) est quasiment la symétrique apposée de celle des CP et CD,
en ce que le maxima de ces deux courbes correspond au minima de la
courbe LD et son maxima a leurs minimum (6 % des cas d'implication
inférieures a 2 h et 33,33 % €gales ou supérieures a 12 heures).

On peut constater quelques convergences (amplitudes comprises entre

2hetd hetentre 12 h et 14 h) mais dans la majorité des cas les

inflexions sont opposées (méme si elles sont parfois décalées).

I1 faut noter que les différences sont plus marquées et les courves
plus réguliéres pour les implications hors agglomération que pour 1'ensemble

(hors agglomération + agglomération).

ceil e
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Accidents- HORS AGGLOMERATION -

20 1
15 et
LbCD . RS S S
10
5 LD .
0 -
< Zh < 4dn < 6h < 8h <10h < 12h < 14h % 14h

En résumé les trois groupes se distinguent nettement en ce que les
proportions d'accidents survenant dans des amplitudes proches des durées
normalés de travail ou aprés des amplitudes proches des durées extrémes de

travail journalier sont fortement différenciéss.

Groupes de Amplitude antérieure d 1l'accident
conducteurs <8h |y8ha <12h |3 12h engemblc
CPp 70 23 7 100 %

CD 53,50 29,50 17 100 %
LD 44 23 33 100 %
d (CA+CP)

TAX.FAU N° 21
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4.3, Durée de 1'amplitude antérieure et woment de 1'implication.

4.3.1. Données générales

Si formellement le degré de fatigue des conducteurs est 1ié 3 la
quantité de travail et a son intensité, si par ailleurs on s'en tient d
1'hypothése de 1lfexistence d'une relation entre fatigue et accident, il
devrait y avoir une accumulation d'accidents entre 20 h et 6 h api¢s des

durées extrémes de travail.

\
—
Moment /purge | <4 h <8h <12 h > 12 h - Ensemble
6 h-20h 36,89 29,33 23,11 10,67 100 % (N.225)
20h - 6h 31,25 16,67 12,50 39,58 100 % (N.96)
Ensemble 35,20 25,55 19,94 19,31 100 % (N.321)
TABLEAU N° 22 - Ensemble des impliqués d(E), amplitude antérieure et

moment de 1'accident.

Globalement 19,31 % des accidents ont lieu alors que le conducteur a com-

mencé son travail depuis au moins 12 heures.

Si 1'on compare la distribution des implications réparties selon
les durées de 1'amplitude ant€rieure en deux sous-groupes de périodes
(période des heures ouvrables 6 h 3 20 h et période des heures de nuit
20 h a 6 h) on constate que 39,5 % des implications de nuit concernent des
conducteurs qui sont au travaii depuis au meins 12 heures et 52 % des impli -
cations de nuit concernent des conducteurs qui sont au travail depuis 8 heures
au moins, soit respectivement des proportions trois fois et une fois ét demi
plus fortes d'implicaticns aprés % h et 8 h de travail que pour la pfricde

de 6 h a 20 h.

erif o
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Ces tendances sont plus marquées pour les accidents hors agglomération.

+

e e e i e e e et e mereri s B

Moment /purée <4 h < 8 h K12 h > 12 h Ensemble
6h~-20h 35,43 33,34 25,57 6,86 | 100 % IN.1785)
20 h -~ 6 h 23,29 15,07 15,07 46,58 | 100 & (N. 73)
Ensemble 31,85 27,82 21,77 18,55 | 100 % (N.248)

TALBEAU N° 23 - Impliqués hors agglomération d(I), amplitude antérieure

et momeht de 1'accident.

!

4.3.2. - Comparaisons entre les groupes

Les comparaisons entre les différents groupes de conducteurs contfirment

les tendances évoquées dans les sections 4.1. et 4.2. de ce chapitre.

Pour les conducteurs de transports pour compte propre (CP) et de
courte distance (CD) des transports pour compte d'autrul, les fréquences
d'implication sont trés faibles entre 20 heures et 6 heures alors qu'elles
correspondent a plus de la moitié pour les conducteurs de longue distance (LD)

des transports pour compte d'autrui.

Par ailleurs i1l existe une accumulation des implications aprés 12 heures
d'amplitude entre 20 heures et 6 heures pour les conducteurs dc longue
distance (LD) (Cf. Tableau suivant). Cette accumulation est particuliérement

manifeste pour les accidents hors agglomération (30 % des cas).

e/ onn
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-
G
Moment/durée < 4h < 8h < 12h E}“ﬂl B
6h - 20h | 13,64 4,55 | 18,18 9,09 | 45,45
ID 1 20h = 6h.| 9,09 | 16,67 4,55 | 24,24 | 54,55
E 22,73 | 21,21 | 22,73 | 33,33 | 100 %

6h - 20h | 26,56 | 17,19 | 28,13 9,38 | 81,25

cD | 20h - 6h 9,38 - 1,56 7,81 | 18,78
B | 35,04 | 17,19 | 29,69 17,19 | 100 %

6h - 20h | 37,14 | 22,86 | 20 2,86 | 82,86

CP | 20h - 6h 7,14 2,86 2,86 4,29 | 17,14
5 44,28 | 25,72 | 22,86 7,15 | 100

TABLEAU N° 24.

Le fait qu'une proportion non négligeable d'accidents se produisent
entre 20 h et 6 h et aprés des durées de travail importantes renforce
1'idée qu'il puisse y avoir des relations entre la fatigue liée aux condi-

tions de travail des conducteurs et le fait qu'ils soient impliqués dans des

accidents.

Néanmmoins les résultats présentés ne prouvent pas qu'une telle rela-
tion existe. In effet le fait d'étre impliqué dans la période de 20 h a
6 h peut €tre du au fait que certaines catépories de conducteurs sont
plus exposés durant cette période davartage qu'a un effet ae la fatigue,
le fait d'@€tre impliqué au milieu d'une durée normale ou aprés une aurée
extréme de travail peut nc pas &tre en rclation avec la fatigue. Pour &tayer

1'hypothése de relations réelles entre conditions de travaill (-t la fatigue

qui y est liée) et insécurité il faut comparer les {réquences d'accidents
aux différents moments et aprés des durées données aux habitudes des ccnduc-
teurs des différents groupes concernant ces deux critéres. Ce scra 1'objet

du prochain chapitre.
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5. Conclusions

Dans les évaluations qui ont pu €tre faites concernant le rdle de la
fatigue dans la survenue des accidents les auteurs ont assez souvvent consi-
déré que les accidents seuls ou les accidents contre obstacle fixe consti~
tuaient des cas typigues. Si formellement on peut considérer que ces deux
types d'accidents résultent, moins souvent que les autres, d'éléments con-
tingeants 1iés 4 une situation de conflit entre véhicules ou usagers de la
route ,on en déduit que les €léments 1iés a la conduite en tant que telle
et au comportement des conducteurs ont plus de chance d'@tre importants
dans 1'explication de leur genése. Au titre de ces éléments la fatigue du
conducteur peut &tre invoquée. Le lien semble néanmoins trop incertain et
les notions d'état du conducteur ou comportement du conducteur trop
multidimentionnelles pour que ces cas d'accidents puissent étre imputés

a un facteur particulier tel que la fatigue.

Néammoins ces cas d'accidents illustrent et soulignent 1'un des aspects
fondamentaux du phénoméne de 1'insécurité routiére qui est 1'irréductibilité
d'une certaine part de 1l'insécurité par 1'amélioration des facteurs techni-

ques internes du systéme de circulation.

En effet les résultats relévent que les accidents les moins 1iés 3 la
contingence d'événements situationnels réclamant la participation de plu-
sieurs conducteurs constituent une part plus importante des accidents dans
les sites ol le risque est globalement plus faible (autoroute) et a des mo-
ments od la circulation est plus fluide (20 h a 6 h). Par ailleurs ce sont

les accidents les plus graves pour les conducteurs de poids-lourds.

L'analyse des conditions de 1'implicaticn des poids lourds (comporte-
ment des poids lourds au mowent de 1'accident) indique que pour la part majo:
ritaire cdes accidents dans lesquels ils sont impliqués ils ont un comporte-

ment formellement '"passif'.
b
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Enfin les résultats présentant la situation par rapport au temps in-
dique qu'il existe une quantité non négligeable d'accidents qui se situent
la nuit aprés une période de travail importante, que cette quantité est

nettement plus forte pour les conducteurs de longue distance.

L'ensemble de ces résultats n'apportent pas la preuve que les
conditions de travail comme facteur externe d la dynamique de la circula-
tion joue un r6le dans 1'insécurité liée 3 la circulation des poids-lourds,
mais ils sugge€rent que ce lien puisse exister dans un certain nombre

de cas typiques.
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IIT ~ LIS DUREES, LES MOMENTS DU TRAVATL ET LE RISQUE D'TMPLICATION
DES POIDS-LOURDS DANS LIS ACCIDENTS CORPORELS

L'objet des chapitres qui suivent est d'€tablir le risque différentiel
d'implication des poids-lourds en fonction des durées ct des moments du tra-
vail en comparant les fréquences réelles d'accidents a des moments donnés
et aprés des durées données a des fréquences d'exposition caiculées sur la
méme métrique & partir des connaissances que nous avons des habitudes de

travail des conducteurs.

L'hypothése générale qui sera infirmée, Ctayée ou démontrée est cellc
d'une relation entrec la fatigue 1ie aux conditions de travail et 1'insécuri-
té routicére. Elle sera infirmée si aucune progression du risque d'accident
n'est corrélative d'une durée extréme de travail, si aucune progression du
risque n'est 1lide au travail de nuit (considéré comme plus fatigant),

étayée ou confirmée dans les cas contraires.

Dans une premiére partie les éléments de comparaison, les méthodes
p P P s
d'évaluation des taux d'expositions et les méthodes de comparaisons seront
k
présentées, la seconde partie étant centrée sur la préscentation des résul-

tats, la derniére partie aura pour but de présenter les conclusions.

1. Moyens et méthodes utilisés.

La méthode générale consiste a comparer les proportions effectives
d'accidents survenant a des moments donnés ou aprés des durées de travail
données aux proportions d'heures/conducteurs d'exposition d ces méme moments

ou aprés des durées équivalentes.
Pour mettre en oeuvre cette méthode générale il fallait disposer

dféchantillons de référence donnant une évaluation des habitudes de travail

des conducteurs. Nous disposons de ces &valuations pour les couducteurs des

voifoen



transports publics. Aussi la comparaison et 1'Cvaluation des risques relatifs
ne concernera cque cette catégorie de conducteurs (1). Trois échantillons
différents donnant unc évaluation des habitudes de travail des conducteurs
sont disponibles : 1'Cchantillon de 1'enquéte budget-temps de 1'ONSER quil
date de 1975, 1'échantillon du prélévement de disquesconcernant des conduc-
teurs non accidentés et 1'échantillon des disques concernant quelques conduc-

teurs accidentés (2).

Sur la base des données disponibles dans ces trois populations, des
proportions d'heures/conducteurs d'exposition par tranches horaires et apvés

des durces d'amplitude données ont été calculées (3).

I1 suffit alors de comparer les distributions d'accidents effectifs aux
distribution des heufes/conducteurs d'exposition (3). Si les distributions
des taux d'accidents effectifs sont différentes des distributions des taux
d'heures/conducteurs d'exposition et que cette différence traduit 1'existence
de proportions d'accidents effectifs plus fortes que 1'exposition pour les du-
rées d'amplitudes extrémes et les moments de travail les plus éprouvant, 1'hy-
pothése d'un sur-risque du a la fatigue produite par les conditions de travail

sera validée (3).
L'objectif de la suite du chapitre est de tester cette hypothese.

R

(1) S& Le Lecteurn tlent & dvaluer approximativement ce qu'il en est powr Les
conducteuns du transpord powr compte propre, L0 dodit se souvenin de deux falts:
- sun Le plan des accidents, Les distributions des gréquences d'implication

en fonetion des dundes de travail ei des moments sont proches de -celles des
conducteurs de cowrte distance des transports publics.

- sun Le plan des habitudes de travall, Les connaisisances concernant Let con-
ditions de travail des conductewrs du thanspernt powr comple prophe pout UnpTe-
cibe qu'edics scient confirment L'idée qu'da une minonlté pres (notamment dais
Le secteoun de £'alimentation) <Ls ont dos habitudes de travail plus proches de
ce qui est géndralement praliqué que Les conducteurs des transports publics.
Autrement dit, Lewr Travail 'effectue probadlement dans des tranches horaires
"aoamales™ (de jour) el ce falsant, Les condidtions de La rlcupdration sont,
elles aussi, noumakes {de nudt).

12) C§. Annexe de La trnoisieme pawitic du nappont : 1 - présentation des Zchan-
LLons WEilists dans La determination des taux d'hewres conducteitts
d'exposition ef La comparaison avee Les aceldents ehfeclifs.

(3] C4. Annexe de fa trodlsiéme patie du nappont @ 11 - Mithede de caleul des
Lawx d'howes/conductenwns d'expescdion.



L'implication et la durce de 1l'amplitudc de travail.

e

2.7.

Sur la base des échantillons ¢t selon la méthode qui ont €t¢ présentés

(section 1. et annexes) nous avons calculé les proportions de 1'exposition
globale aprés x heures d'amplitude. On voit que quelque soit 1'échantillon

de référence pour le calcul les courbes ont des formes d peu pirés semblabies
elles different du point de vuc des niveaux et de leur espacement.

Dans les troisi ensembles de référence les proportions d'exposition

(ou proportions attendues d'accidents) sont plus forte pour les
conducteurs de courte distance que pour les conducteurs de longue distance
avant 12 heures d'amplitude. Aprés 14 heures d'amplitude, ces proportions

décroisscent fortement pour les courte distance et croissent pour les longue

distance. Les deux courbes divergent.

oo/ oo
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Répartition des proportions attendues d'accidents par séquences tomporelles
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2.2.

d'taccidents

cffectifs par séquences temporelles d'heures/conducteurs

d'amplitude

de x heures.

La comparaison pour 1'ensemble de 1'échantillon suit a peu prés la

logique de 1'hypothése que nous formulions, & savoir

la proportion attendue

d'accidents est une fonction décroissante au fur et a mesure de 1'allongement

des durées (1) tandis que les proportions cffectives d'accidents se situent

autour des proportions attendues d'accidents pour des

durées courtes ou

moyennes et au dessus pour les longues duréec isolant ainsi le phénoméne

de la fatigue essentiellement pour les

( > 14 heures).

trés longues durcées d'amplitudes

] , _ .
[
COMPTE D'AUTRUI < 2h élﬂ1 < 6h | <8h |¢10h [<12h [14h [314h E
Proportions attendues - 2 |1 . 24 .
Q' accidents. Loh. 75 15,60 | 15;39 | 14,85 | 14,07 | 13,28 | 11,34, 7,36| 8,11 100215;70\E
proportionsattendues A , o
d'acc. Ech.76 (DTT) 16,241 15,99 1 15,19 { 14,19 13,08 | 10,19, 6,68 | 8,46 1OOququ
OHTS
Proportions attendues i _
d'ac. Echant. HABITUDL 14,121 14,50 14,151 13,57 12,88 11,05 8,18 11,051 100%
des accidentés (3448)
Proportions d'accidents| 13 og| 16,15] 10 9,23| 13,08} 13,08 7,69 17,69 1003
effectifs (130)

TABLEAU N° 25

La différence significative constatée existe-t-elle pour les différents

groupes de conducteurs ?

Pour répondre a cette question il convient d'effectuer la méme compa-

raison entre proportions attendues d'accidents et proportions effectives

d'accidents par période horaire pour lcs différents groupes de conducteurs.

],

(1) Rapponrt de L'exposition apils La nieme hewne swn £'exposiion globale

(C4. Section withodologiques.




Les Conducteurs de Longue Distance.

TABLEAU N° 26

51

Echantillons <10 h > 10h {1dh | 14h Ensenble
~ | Echantillon 1975 68,29 19,24 12,37 | 100 % (8071)
FEchantillon 76 67,95 18,51 13,20 100 % (2955)
Ech. Habitudes accidentés| 65,49 19,89 14,62 100 % (1520}
L| Bchantillon accidentds 51,52 21,21 27,27 100 % (66)
Les conducteurs de Courte Distance.
TABLEAU N° 27
Echantillons <10 h > 10h  ( 14h 2,14h Ensemble
&| Echantillon 1975 78,52 18,11 3,37 100 % (7249)
Lchantillon 1976 82,11 14,94 2,95 100 % (2543)
Fch. Habitudes accidentés| 74,49 18,44 7,07 100 % (1627)
44 Echantillon accidentés 71,88 20,31 7,81 100 % (64)

Tableaux de répartition des proportions attendues d'accidents et des

proportions d'accidents effectifs selon les durées d'amplitudes (1).

(1) Les catégordes de dundes ont 648 negroupées en aadison du faible nombie
des cas d'accidents. Ce reghoupement a 848 effectul en Lenant compie de

deux éLéments

- powr L'ensemble de L'échantllon des accdidentis, Lo phinemine do La
patigue concerne Leos amplitudes 8Levies.

~ Dans L'otude

, effectute patt Les anirnicains c'esd auw saul de 10 heures
de condulte que Le swt Adlsque est appationt.
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Pour les deux groupes (excepté pour la comparaison entre les durées
des amplitudes du jour de l'accident des courte distance et 1'exposition
des courte distance calculée siir 1'échantillon des habitudes) leas propor-
tions d'heures conducteurs d'exposition (ou d'accidents attendus) sont

- supérieures aux proportions d'accidents effectifs lorsque les durées

d'amplitudes sont inféricures da 10 heures,

- légérement inférieures aux proportions d'accidents effectifs lorsque
les durées diamplitude sont égales ou supérieures & 10 heures et

inférieures 4 14 heures

- nettement inférieures aux proportions d'accidents effectifs lorsque

les durées d'amplitude sont €gales ou supérieures A 14 heures.

Les différences constatées sont significatives pour la comparalson
entre les proportions d'accidents effectifs et les proportions attendues
d'accidents dans les trois cas (Echantillon 75 ; échantillon 76 ; &chantil-

lon habitudes) pour les conducteurs de longue distance (1). Par contre

pour les conducteurs de courte distance la différence est significative

dans la comparaison avec les proportions attendues d'accidents calculées sur
1'échantillon 76 (DIT) et non significatives avec celles calculées sur
1'échantillon 75 (ONSER).

Les différences constatées confirment 1'hypothése théorique d'une
augmentation du risque global d'accident en fonction de la croissance de

la durée de travail.

coi/onn

(1) Compa'.ison entre nombre d'heunes d'expositions par période travailllies
et nembre d'aceddents powr Les memns pérdodes :

X2 (deux degnés de Libertd Longue Distance Counte distance
Comparaison avee Echant. 195 S (P<.0T) NS .
" avee Echant. 1 976 Ldem S (p < .05)

" avec echant. Hab.ltude Ldem NS
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.3, Le taux de risque relatif pour différentes durées d'amplitudes
2 L6 q 1 P

de tr H(\_’Ei_l_._ '

Le taux de risque relatif est calculé en faisant le rapport de la
proportion des accidents effectifs sur la proportion attendue d'accidents
(ou la proportion des heures/conducteurs d'expositions) pour une durée
d'amplitude donnée (1). Ces taux de risque relatifs ont €été calculés pour
les différents groupes et par rapport aux différents échantillons de ré&fa-

rence pour 1'évaluation des proportions d'exposition.

Les taux de risque relatifs croissent en fonction des durées d'amplitude

dans la plupart desjcas (sauf lorsque la référence est 1'échantillon des

habitudes des accidentés). Les taux de risque relatifs sont 2,5 a 3 fois
plus élevés pour les durées d'amplitudes supérieures ou égales d 14 heures

que pour les cas ol elles sont inférieures a 10 heures.

<10 Y 10h 14| 5 14h
L.D. n
Acc / 75 0,75 1,10 2,21
Acc / D.T.T. 0,75 1,15 2,07
Acc / Habitude 0,79 1,07 1,87
C.D.
Acc / 75 0,92 1,12 2,32
ACc / D.T.T. 0,88 1,36 2,65
Acc / Habitude 0,96 1,10 1,10
L.D + C.D
Acc / 75 0,84 1,11 2,18
Acc / D.T.T. 0,82 1,23 2,09
Ace / Habitude 0,88 1,08 1,60
o
TABLEAU N°28. il
(1) Taux de nisque nobatiq . Proportion dlacoidont epros une duide Ix

ol

. ) ol tide M = _ e T N =
apres une amplitude Mx Proporiion de £'exposition apres une duiie



Les résultats obtenus lorsque la référence est 1'échantillon dces

habitudes des accidentés montrent que les tsux relatifs de risques

- sont moins ¢levés pour les amplitudes supCrieures ou &gales a 14 heures
dans le cas des conducteurs de longue distance et des conducteurs de
courte distance,

- sont quasi égaux en fonction des durées pour les conducteurs de courte

distance.

Ces résultats tendraient 4 accréditer 1'idée que les conducteurs accidentés
se sont trouvés, au moins dans les journées antérieures a 1'accident, dans des
‘conditions de travail relativement différentes (tendenciellement plus mauvaises
de ce que permet d'établir 1'étude des semaines de travail des échantillons de
‘conducteurs non accidentés (échantillon 75 et 76). Cette id€e doit rester
a 1'état d'hypothése car elle ne pourrait &tre vérifiée avec certitude que
51 nous disposions de facon systématique des durées de travail antérieures
des conducteurs accihentés, ce qui n'est pas le cas (Cf. Secticn 1. . du

chapitre III et annexes).

Les distributions plus fines des taux relatifs de risque selon une
échelle de deux heures en deux heures laissent apparaitre des fluctuations.
Une partie de ces fluctuations sont dues au fait que les échantillons de con-
ducteurs identifiés pour lesquels les durées d'amplitude sont disponibles
sont numériquement trop faibles de sorte que ces fluctuations sont des
artéfacts. Néanmoins comme pour le probiéme précédent il conviendrait de
disposer d'échantillons plus importants pour avoir une mesure plus fine de
la croissance du risque relatif en fonction des durées. En effet 1'hypothcse
selon laquelle certaines fluctuations (notamment dans les débuts d'amplitudes
et autour de 12 heures d'amplitude) puissent &tre dues a des facteurs liés
au phénoméne étudié (tel que 1'importance des flux de circulation en début
de journée - la majorité des déparst s'effectuant entre 6 h et 9 h, moments
de circulation intense - et 1'influence du projet d'arrét du travail) mérite-

rait d'étre vérifide.

Ces vemarques qui visent une connaissance plus fine des phénoménes ne
doivent pas faire oublier que le fait principal attesté par les résul -
tats :. une croissance nette des taux relatifs de risque d'implication en

fonction des durées de travail.

eoo/onn



$. - Comparaison des proportions d'accidents effectifs et des

proportions d'heures/conducteurs d'exposition par tranche horaire

Dans 1z mesure ol 1'information concernant le moment de 1'accident est
disponible pour tous les conducteurs de poids lourds impliqués, dans la mesu-
re aussi ot les proportions d'heures/conducteurs d'exposition pour différents
moments sont calcul€es a partir des €chantillons permettant d'évaluer les ha-
tudes de travail des conducteurs des transports publics nous disposons de
deux échantillons pour calculer les proportions effectives de conducteurs
impliqués par tranches horaires : Les conducteurs des transports publics
(C A) et les conducteurs des transports publics pour lequels des données
sur les durées d'amplitude sont disponibles d(CA). Ces deux échantillons
seront comparés aux deux échantillons d partir desquels les proportions
d'heures/conducteurs d'exposition par tranches horaires ont été calculées
1'échantillon 76 et 1'échantillon des habitudes des accidentés (Cf. 1 et

annexes) .

3.1.. Résultats des comparaisons

Concernant 1'ensemble des conducteurs des transports publics, la con-
paraison des proportions d'accidents effectifs et des proportions d'heures
d'exposition par tranche horaire montre que dans tous les cas il cxiste

une différence significative (1).

(1) Test du X2 % houwres d'exposition par trhanche horaine-
Echantblon 76 Echantillon Hab.itudes
des aceldentds
Ensemble des conductewrs

compte d'awtrui (CA) S (p £.007) S (p £.001)
Conducteuwns powr compte
{rauwtud dont on a Les dunées S (p ¢.007) S {p € .001)

d'amplitudes  d{CA)



Cela traduit le fait qu'il existe une moindre proportion d'implication
des conducteurs de poids lourds dans les accidents que d'heures/conducteurs
d'exposition pour la tranche horaire de > 6h & < 20 h et une plus grande
proportion dJes accidents effectifs que d'heures/conducteurs d'exposition

pour Ja tranche horaire de » 20 h a £ 6h.

TABLEAY 29" - Comparaison des proportions d'accidents effectifs et des propor-
" tions d'heures/conducteurs par tranche horaire - cas des conduc

teurs pour compte d'autrui.

Moment Proportion des conducteurs % d'heures/Conducteurs par
impliqués par tranche horaire tranche hcraire
Ensemble CA -d(CA) Echantillon 76 | Haqit%de acci-
dentes
> 20h a & 6h 32,60 36,92 19,25 21,26
7 6 h a{20h 67 ,40 63,08 80,75 78,74
100 % 100 % 100 % 100 %
(N=227) (N=130) (N=5845) (N=3297)

Si sur la base de ce résultat on peut évoquer 1'idée d'une sur-implicatic:

globale pour la période

de 20 h a 6 h qui correspond 4 peu prés a la péricde

de nuit, 11 convient de voir comment elle se répartie en fonction du type de

travail des conducteurs

La comparaison des

et des habitudes de travail qui y sont liées.

proportions d'accidents effectifs et des proportions

d'heures d'exposition pour les conducteurs de longue distarce fait apparaitie

une différence significative dans tous Jes cas (), ce qui s'interpréte de la

méme maniére que pour 1'ensemble des conducteurs des transports publ:cs.

(1) test du X2 (1 degné de Liberwte) S {p £.001)

o/ enn
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TABLEAU 30 - Comparaison des proportions d'accidents effectifs et
des proportions d'heures/conducteurs d'exposition par tranche

horaire - les conducteurs de longue distance.

Moment % de conducteurs impliqués | % d'heures/conducteurs d'exposiy
g par tranche horaire tion par tranche horaire
Enscmble LD d{@n)y - Echantillen 76 | Ech. Habitudes |
~ ; des accidentés
> 20h a £ 6h 48,62 45,45 22,84 22,31
>6 h a20h 51,38 54,55 77,16 77,69
100 % 100 % 100 § 100 %
(N=109) (N=66) (N=3489) (N=1699)

A 1'inverse les comparaisons concernant les conducteurs de courte
distance ne sont pas significatives. Les proportions d'implication et
les proportions d'heures/conducteurs d'exposition par tranche horaire ne

sont pas différentes quelque scit la tranche horaire considérée.

=~

TABLEAU 31 - Comparaison des proportions d'accidents effectifs et des
proportions d'heures/conducteurs par tranche horaires -
Les conducteurs de courte distance.

Moment % de conducteurs impliqués | % d'heures/conducteurs d'expo-
par tranche horaire sition par tranche horaire
Ensemble CD d(CD) EFchantillon 76 | Ech. habitude
» 7 X _ A | des accidentes
> 20h a4 £6h 17,80 i 18,75 13,92 20,15
> 6h  a<20h 82,20 81,25 86,08 79,85
100 % 100 % 100 % 100 %
(N=118) (N=64) (N=2356) (N=1598) j

Autrement dit, s'il existe un phénoménc de sur-implication globale dan.
la période de 20 h 3 6 h il concerne essantiellement les conducteurs de

Longue distance.
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5.2, les taux de risques relatifs par tranche horaire.

Le calcul du taux de risque consiste a faire le rapport de la proportion
d'accidents effectifs sur la proportion d'heures/conducteurs d'exposition par

tranche horaire.

TABLEAU 32 - Taux dc risque par tranche horaire (A= accidentés identifiés,

d(A) = accidentés identifiés avec durée de travail)

e

Moments A/77 A/Habit. d(A)/76 d(A)/Habit.
Lp 20h ~¢6 b 2,13 2,18 1,99 2,04

>6 h (20 h 0,67 0,66 0,71 0,70

i

D [>20h -£6 h 1,28 0,88 1,35 0,93

Y6 h -¢20 h 0,95 1,03 0,94 1,02
LD [?20h -<6 h 1,69 1,53 1,92 1,74
b p6h-{20h | 0,83 0,86 0,78 0,80

Pour l'ensemble des conducteurs le risque est environ deux fois plus
fort de >20h a { 6hquede >6h a ( 20 h.

Ce risque se répartit de fagon inégale selon les groupes et les éléments

de comparaison :

Concernant les conducteurs de longue distance la différence entre le

risque de 6 h 4 20 h et le risque de 20 h 4 6 h est de 1 3 3.

Pour les conducteurs de courte distance la différence est heaucoup plus
faible lorsqu'on compare les proportions d'accidents calculées sur 1'échantil-
lon 2 76 et les valeurs de risque sont a peu prés égales dans les deux tran-
ches horaires lorsqu'on compare les proportions d'accidents aux proporticns

d'heures/cond teurs d'exposition calculées sur 1'échantillon des habitudes.
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Les variations de ces taux de risque en fonction des tranches horaires sont
beaucoup plus importantes si 1'on considire une ventilation plus fine des

tranches horaires.

LD D LD+CD |
0 -4 3,29 1,37 2,31
4~ 6 0,90 0,70 | 0,89
6 - 8 0,86 1,25 1,13
8 - 12 10,47 0,77 0,67
12 - 16 | 0,49 0,74 1 0,65
16 - 18 | 0,84 1,15 0,99
18 - 20 | 1,37 3,18 1,65
20 - 22 1,7 1,58 1,48
22 - 24 2,13 2,36 1,96

TABLEAU 33 - Taux de risque par tranche horaire (1).

Dans les périodes de soirée 20h a 2z h, de début de nuit 22 a 24 h et
de pleine nuit O 4 4 h, les taux de risque sont particuliérement élevés pour

les conducteurs de longue distance.

Pour les conducteurs de courte distance la période de 18 a 20 h (qui
correspond a4 peu prés a la fin de la journée normale) et la période de

22 h a 24 h ont des taux relatifs de risque importants.

(1) Nous avons effectud Les calewls a partin de L'échantillon des conducteutrs
pour coipte d'authul Ampliqués dent on connalt La nature du Trhavadl g’ LLs
ebbectuent ( CA, n = 227 ). Let faux ont 848 caleulés en prenant conme
négénence L'echantillon 76 recuellll pan La DIT.



Les variations des taux de risques relatifs sont le résultat de deux ty-
pes de facteurs distincts (les effets des variations du flux de circulation
et les effcts de 1'état des conducteurs) dont 1'importance relative dans la
geincse des accidents varie probabJ“wcnt selon la période horaire considéré
Faibles dans la période de 8 h 4 16 h les taux augmentent pour toutes le
périodes ou flux de circulation sont les plus intenses (6 & 8 h et 16 A
20 h). Ils sont plus faibles dans les périodes correspondant aux tranches
horaires de début de travail que dans les périodes correspondant aux tranches
horaires de fin de travail (18 a 20 h). Dans ces tranches horaires i1l y a
probablement conjonction de 1'augmentation des flux et de 1'accumulation
de fatigue 1ife au travail. Enfin les teux de risque relatif sont treés
importants la nuit et compte tenu de la faiblesse globale des flux de cir-
culation 1'état du conducteur joue probablement un réle trés important
22a0hetO0adh).

4, Conclusion

L'hypothése selon laquelle des conditions de travail extrémes puissent
jouer un rd8le dans 1'insécurité liée A la circulation des poids-lourds ecst

vérificée.

En effet qu'il s'agisse des durées excessives de travail ou des périodes

de travail les plus difficiles les comparaisons qui ont été faites permet-

tent de repérer un sur-risque important.

Or il faut rappeler que les données recueillies relatives aux habitudes
de travail des conductecurs indiquent que les amplitudes supérieures ou

€gales @ 14 h (& 10 §) et le travail de nuit (£ 20 $ ) ne sont pas rares

dens la profession. Ils le sont dfautant moins que la périodicité temporelle

nécessaire au transport et quc 1'espace de circulation sont plus larges. Ainsi

les conducteurs de longue distance vivent plus souvent que les conducteurs

de moyonne distance et 4 fortiori que les conducteurs de courte distance des

conditions de travail extrémes. Ils constituent par ailleurs la population gui

subit les sur-risques les plus importants. Des échantillons quantitativorent

Y

importants et qualitativement mieux contr8lés permettraient probablement de

domner des mesures plus fines des risques rclatifs. L'explication de leurs vario

tions pourrait gagner en précision.

.../..‘
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CONCLUSIONS GENERALLS

Dans une premiére partie nous avons résumé les principaux résultats
de 1l'enyuéte budget-temps menée en 1975 qui avait pour but de spécifier les
conditions de travall des conducteurs de poids-lourds,notamment cn ce qui ¢on
cerne la dépense de temps passé au travail et la répartition de ce temps
selon les diverses activités. Il eon ressortait essentiellement que les
conditions de travail ont un caractére extrdime Sans compune mesure avec ce
qu'il est socinlement admis et qu'en ce qul concernc la réglementation du
travail, la pratique est netteoment au-dessus des seuils qu'elle autorise
en ce qul concerne la quanti:é d'heures hebdomadaires et journaliéres pas-

3ées au travail.

Un essal de typologie des différents groupes de conducteurs différencié:
sur le plan de la structuration de leur travail (amplitude de temps ou
périodicité des retours au dépdt et amplitude de 1'espace ou importance du
territoire sur lequel ils effectuent leurs transports) a permis de montrer
que les cond 1 tions de travail les plus extrémes €taient différentiellement
distribuées selon les groupes de conducteurs. Ainsi la grande majorité des
conducteurs de longue distance, une proportion non négligéable de conducteurs
de moyenne distance et une minorité de conducteurs de courte distance ont
des durées de travail et de conduite fortes. Corrélativament aux mauvaises
conditions de travail les conducteurs qui les subissent le plus souvent ont
aussi des conditions de repos et de récupération précaires tant en ce qui

concerne la durée du repos que la qualité du répos.

Sur la base de ces domnées nous supposions que les groupes de conduc-
teurs Jes plus exposés aux effets de la {atigue que sont les endormissements
au volant ou les pertes de capacité-réflexes €taient ceux qui tendancicllemen!

subissaiert les conditions de travail les plus extrémes a savoir les conduc-
teurs de longue distance, (ce qui n'exclut évidemment pas ceux des autres

groupes qul peuvent avoir des conditions de travail proches).

vonfaon
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Dans une scconde partic on a tenté de repérer les cas typiques d'accident:
induisant une certaine crédibilité a4 1'hypothése que 1'état physique du con-
ducteur peut jouer un rdle dans la survenue des accidents. Un certain nombre
de caractéristiques spécifiques a 1'insécurité licée a la circulation des

PO

poids lourds ont été mise en eévidence.

Malgré les difficultés rencoutrées pour obtenir un minimum de données ex-
ploitables concernant le temps de travail des conducteurs accidentés, le trai-
tement des données disponibles a permis de vérifier que le risque d'accident
est plus fort lorsque les conducteurs vivent des conditions de travail extive-
mes.

IEn etfet, le temps peut &tre considér? comme un indicateur de 1'accu-
nmulation de fatigue sous deux angles différents . Tout le monde s'accorde

sur la base des preuves qu'ont apportéesles physiologistes pour dire

- la fatigue croit avec la durée du travail,

- la fatigue croft plus rapidement en fonction du temps quand d'une
part le moment de travail se situe la nuit (ce qui s'oppose aw rythmes
biologiques), que d'autre part les conditions de récupéfation sont
moins réguliéres et qu'enfin 1l'a-rythmie veille/sommeil est pius

marquée par rapport aux rytlmes sociaux.

A partir de ces principes nous avons considéré deux types d'indicateurs
1'un mesurant la quantité de travail (1'amplitude de travail) 1'autre mesu-
rant la "qualit¢ plus ou moins fatigante" du travail (le moment ou le travail

s'effectue).

Disposant de données sur les habitudes de travail des conducteurs des
différents groupes nous avons pu calculer deux indices d'exposition aux

incidents ou accidents de circulation

- le promier indice d'exposition se référe a4 la durée antéricure de
travail. I1 est construit de la maniére suivante : si 50 conductcurs travail-
lent 1 heure ct 50 conducteurs ticvaillent 2 heures, 1'exposition est de
100 heures au cours de la premicére héure, de 50 heures au cours de la seconde
et 1'exposition globale est de 150 heurves. La proportion de 1'exposition est
de 66,67 % la premiére heure, 33,33 % la seconde heure..... La proportion

dfaccidents devrait décroltre comme les proportions de 1'exposition.

cos/aon
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- Le second indice d'exposition est velatif au moment du travail. L'en-
semble des heures/conducteurs sur 24 heures constitue 1'exposition globale,
les proportions d'heures/conducteurs pour les tranches horaires 20 h - 6 h
et 6 h - 20 h constituent les proportions de 1'exposition globale a différents
moments. .. Les distributions des proportions d'accidents devraient suivre les

distributions des proportions d'exposition.

Lorsque nous comparons les distributions de poids-lourds impliqués
répartis selon la durce de 1'amplitude de travail antérieure 3 1'accident
aux distributions des proportions de 1'exposition pour les mémes amplitudes
nous constatons des différences significatives. La méme constatation est
faite en ce qui concerne les proportions de survenue des accidents et les
proportions d'exposition selon les différents moments.

Les différences significatives sont dues a une différence trés nette
entre les proportions concernant les durées d'amplitudes extrémes (2 14 h)

et la période de 20 h a 6 h.

I1 faut noter que ces différences concernent essentiellement les conduc-

teurs de longue distance.

Nous avons calculd un taux de risque relatif en fonction de la durée des
amplitudes et un taux de risque en fonction des moments de la journée (1). Il
mesure le sur-risque (lorsqu'il est supérieur & 1) de la situation anormale
par rapport a la situation moyenne.

St

On constate que le taux de risque ''croft' avec la durée et qu'il est

nettement plus fort entre 20 h et 6 h qu'entre 6 h et 20 h.

Ainsi, le taux de risque aprés 14 heures d'amplitudes est de 2 a 2,18
pour 1'ensamble des conducteurs (selon les échantillons de référence pour le
calcul des proportions d'exposition et les catégories d'accidents:hors agglo-
mération ou l'ensemble des accidents), il varie de 2 a 2,40 pour les ~onduc-
teurs de longue distance et de 1,60 4 2 pour les conducteurs de courte dis-

tance. Le taux de risque pour la période de 20 h a 6 h est de 1,74 a 1,92

cei/ o

(1) Taux de iisque nelatiy Ty o % d'aceddent par tranche d'amplitude.
fon £ P Lt A ; o T
selon Ll amplitude % do £'exposition par tranche d wnplifd
Taux de nisque #aelatiy 1 _ % accident pan péniode de La fouwrnde.
Aelown Le moment. M= gy e e T
5 de L'exposdiddion parn péiiode de La gt



pour 1'ensembice des conducteurs (méme remarque sur les références) il est
de 1,99 a 2,04 pour les conducteurs de longue distance (4) ct de 0,93 4 1,35

pour les conducteurs de courte distance (1).

Ces résultats confirment ce que nous supposioris d l'issue de la premiéve
phase d'étude : les conducteurs de longue distance qui ont tendanciellement
les conditions de travail les plus extré@mes sont les plus exposés a 1'insé-
curité liée a la fatigue. Le quart des accidents dans lesquels ils sont im-
pliqués surviennent entre 20 h et 6 h aprés qu'ils aient travaillés 12 heures

ou plus (30 % hors agglomération} (2).

On peut donc conclure qu'il existe unewlation entre des conditions de
travail cxtrémes et le risque d'accident. Le fait que des conducteurs cir-
culent dans de telles conditions constitue une part non négligeable de
1'ins€curité lice & la circulation des poids-lourds, il faut rappeler en
effet que 1/5Cme des conducteurs sont impliqués dans des accidents aprés

12 heures de travail.

A I'issue de ce travail un certain nombre de questions restent posées,
les unes sont li¢es aux phénoménes dont nous n'avons pu qu'en partie rendre
compte, les autres aux moyens a mettre en oceuvre pour que les problémes 1iés
aux effets probables des conditions de travail sur la sécurité puissent &tre

étudiés avec tout le sérieux nécessaire.

L'€tude que nous avons menée laisse des problémes en suspend

- d'abord la relation entre durée de travail et sur-risque d'accident méri-
terait d'@tre mesurée plus finement. Un certain nombre de variations appa-
raissent en effet lorsqu'on répartit les distributions du risque relatif
sur unc échelle horaire de deux heures en deux heures. Malgré les artéfacts

(1iés a la faiblesse quantitative de 1'échantillon) qui expliquent 1'ampleur

oo/ ol

(1) Les taux de nisque d'acceldent Les plus fonts 4'atablissent :

- ondne 22 el 24 h (2,13) ot Oh et 4 h (3,29 pour Les conducteuns de
Longue distance

&~

- enthe 22 hoer 24 h (2,36) et 18 h et 20 h (3,18) pourn Les conductoewss
cownte distance.

Ptats conceanent fe néseaw dit de nase campagne thalfé par La
fae Natlonale.

{(2) Ces né
Gendar
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des variations, il reste que des inflexions des minimum ct des maximan
sont probablement en relation avec des phénom&pes importants. I1 semble
que 1'on puissc soutenir 1'hypothése que des liens existent entre les condi-
ticns de la reprise du fravail (conditions du repos et du travail antéricur)
et certaines pointes en début de parcours qui s'expliquent aussi en partie
par les flux de circulation. L'hypothése que des stobilisations ou des
décroissances du taux de risques juste avant le passage aux durées d'amplitude
extrémes soient dues a un phénomeéne de développement de 1'attention du
conducteurs a proximité du point de rupture du travail (ce que les américains

appellent 1'effet d'écurie) mériterait eile aussi d'étre testée.

- D'autre part la relation devrait Gtre visible quelque soit la catégorie

de conducteur considérée. Le manque de données a déterminé 1'agrégation de
deux groupes de conducteurs distincts (les conducteurs de moyenne et de courte
distance dont on sait par ailleurs (1) qu'ils vivent des conditions de tra-
vail différentes) en une seule catégorie, le manque d'homogénéité de ce groupe

aggrégé explique  probablement 1'instabilité des résultats dans ce cas.

Pour remédicr a ces lacuncs et pour avolr une indispensable connaissance
correcte des problémes d'insécurité qu'entraine la circulation des poids-lourd
en ce qui concerne les cffets des condifions de travail, il parait nécessaire

de poser les linaments d'un programme.
Ce programme aurait plusicurs objectifs

I1 s'agirait de repérer les effets des durées de travail et de la péni-
bilité du travail sous deux angles différents
- les effets des durées journaliéres de conduite et de travail, les
effets des moments ot s'accomplit le travail.
~ lec effets de 1'accunulation des durées dans 1'ensemble de deux semai-
nes précédant 1'accidont, et les effets du travaii accompli a des mo-

ments donnés des 24 heures.

Y

i

(I} C4. Cnquéte budget-temps - ONSIR 1975,
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Une mesure précise de ces effets permettrait probablement de déter-~
miner des bornes dans la durée et la journée de 24 heures a partir des-

quels les sur-risques relatifs croissent fortement.
Pour réaliser un tel programme, il faut:disposer de trois enquétes

- deux enquétes consisteraient & avolir une connaissance précise et re-
présentative des conditions de travail des conducteurs du transport pu-
blic et des conducteurs du transport pour compte propre (€chantillonnage
sur la base des données INSEE) - enquéte budget-temps. Ces deux enquétes
serviraient de référence pour calculer des indices d'expositions selon
des groupes bien différenciés quant a leurs conditions structurelles de

travail et les| comportements par rapport au temps.

- Une enguéte sur les accidents de poids-lourds avec pour base un
dédoublement des gendarmeries et commissariat utilisés pour la consti-
tution du fichier au 1/188me, les disques seraient systématiquement
relevés, et 1'évaluation amplitude et tcmps de conduite faite (la recher-

che des disques antérieurs doit étre effectuée de facon systématique).

Un tel dispositif est lourd mais il aurait 1'avantage d'améliorer
et de préciser outre la connaissance des effets des conditions de travail
sur 1'insécurité, la connaissance de la population professionnelle des

conducteurs routiers.



