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1. 

LES CONDITIONS DE TRAVAIL DES CONDUCTEURS ROUTIERS 

ET SECURITë ROUTIERE 

INTRODUCTION 

A la suite d'études menées par 1es physiologistes vi:oant à donner 

une mesure des effets de la fatigue sur l'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'à des états d'endormissement qui se traduisent par des 

fluctuations de la trajectoire du véhicule par exemple (1). Ces résultats 

confirment l'idée que la fatigue joue un rôle de facteur d'accroissement du 

risque d'accident. Sur la base de cette idée les essais <l'évaluation de la 

proportion d'accidents liés à la fatigue des conducteurs ont été menées. 

Tous ces essais se sont heurtés à une difficulté de fond. En effet si l'on 

peut dans certains cas (accidents seuls par exemple) penser que l'accident 

analysé est probablement du à une perturbation du comportement de conduite 

de l'individu ét imputer cette perturbation à la fatigue il existe toujours 

des éléments invérifiables de la situation donc un doute,à l'inverse il existe 

une multitl;<de de situations où des causes matérielles multiples (situation 

du conflit, configuration de la route, ,~aractéristiques tedmiques de la 

... / ... 

(1 ) F. LE CRET - 11 La {i(.(;tigue del, c onclucte.WL,:., 1wu}:,{CJt,6 11 
- ON.SER - 1 97 J 

J.F. O'HANLON -- G.F~. l(ELLEY - "A (-),6!:Jc.hopliu1.iio-togù.al e.va)!.umon 06 dc.1_1.~c.e., 
. 60,'L p/f.e.ve.n,ûng la.ne. dft{6t and 1w.n-ot6-,1oacl ac.c,zdeJtt:J.\. (Sept. J 974J 
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dynamique des véhicules •.. ) semblent à elles seules permettre d'expliquer 

l'accident sans qu'il soit fait allusion à l'etat du conducteur et à la 

dynamique <le son comportement da..'1s la situation. Autrement dit, si on ne 

pem .. que difficilement établir une causalité simple des accidents imp,.,tant 

à tel ou tel élément un rôle détenninant, il est nécessaire d'analyser 

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

relations causales simples. 

Dans la mesure où la fatigue des conducteurs constitue un des facteurs 

d'augmentation du risque d'accident,comme il s'agit d'un facteur parmi 

d'autres qui est difficilement identifiable, il a fallu s'interesser 

à des éléments producteurs de fatigue tels que les conditi0;1s de travail 

mesurées par les durées pour tenter de repérer comment s'établit la liaison 

entre fatigue et accident. 

Il était nécessaire de repérer dans l'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. Il 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 caractère prédictif. Pour cela il 

fallait tester les hypothèses en effectuant une comparaison 

entre les différents groupes de conducteurs (vivant des situations de tra­

vail différentes) sur le plan des conditioi1s.dans lesquelles ils sont im­

pliqués dans les accidents. 

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

générale. 

Dans une première partie (voir rapport - ONSER 1975) nous nous ~ommes 

efforcé:' de rechercher le~ dimensions essentielles permettant de fai:::·c ur1e 

classification dif férentiel1e des situations cle travail, perti.-.entes sous 

l'angle notmn:acnt des comportements relatifs à la dépense et à l'usage du 

temps. 
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Dans une seconde partie nous avons cherché à comparer les conditions 

de l 'jmplication des poids lourè~s dans les accidents e.t les conditions de 

travail propres aux différents groupes de conducteurs. 

L'ensemble du travail qui a été accompli donne une approximation 

de la réalité dans la mesure où dans les delLX phases du travail le recueil 

de l'information a été malaisé. Malgré leur caractère approximatif les clonnéw~ 

recueillies pennettent de renforcer certaines h)'1)0thèses même si elles ne 

permettent pas que soient mesurés finement les phénomènes et les conséquences 

de ces hypothèses. 

Le rapport se divise en t-rois parties principales. 

Dans une première partie les résultats principaux de la première 

phase de travail sont rappelés. 

Une seconde partie a pour ohjet de décrire quelques unes des carac­

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

Une troisième partie s'attache à montrer sous quelles formes le risque 

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

. . . / ... 
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I - LES CONDITIONS DE TRAVAIL DES CONDUCTEURS ROUTIERS. 

Même si des approfondissements nécessaires sont souhaitables pour les 

physiologistes, il faut reconnaitre que leurs recherches renforcent jusqu'à 

présent la proposition selon laquelle il existe une détérioration des 

capacités sensori-motrices et de la vigilance ùes conducteurs sous l'effe1- de 

la "fatigue" (mesurée en termes d'accumulation d'efforts et fonction de la 

durée de la tâche à accomplir). 

Dans les études /socio-économiques que l'O.N.S.E.R. a menées (après 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 

système des différences permettant de les distinguer quant à la dépense 

d'efforts qu'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 l'endormissement est fonction du temps passé 

à effectuer une tâche, les enquêtes que nous avons menées visaient à répondre 

à la question suivante : dans quelles conjonctures globales ou pour quels 

postes de travail les dépenses importantes de temps sont-elles les plus for­

tes et les risques liés à la baisse de vigilance les plus probables? 

Il s'agissait donc de définir cles situations de travail différentes 

s11 r le plan de leur structuration concrète (type de voyages habituels, élJllpli­

tude globale de temps - semaine, journée, groupe de journée,, - nécessaiJ. :-; 

pour effec.1 er les transports, tâches à accomplir .. ) et de voir comment 

elles induisent des profils différents Ge dépense et d'usage du temps par le.3 

condu1..-teurs. 

. .. / ... 
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Les résultats obtenus (1) corroborent un fait attesté par les dis­

cussions avec la majorité des gens qui com1aissent le secteur profession-

11el et par les enquêtes administr~tives. 

Les durées de travail sont très longues ( 62n30 par semaine, 11 h30 

par jour en moyenne dans notre échantillon) ; pour la majorité des condur:­

teurs (80 % dans notre échantillon, 75 % drms les enquêtes administratives) 

la durée règlementaire de 50 heures de travail par semaine est largement 

dépassée. Ce qtü permet de dire que la règJcmentation ne constitue pas la 

référence auteur de laquelle se règlent 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 l'hypothèse que la généralité de l'écart à la rè­

glementation est probablement l'effet de phénomènes structuraux au sens 

économique et sociologique. L'étude de ces phénomènes 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 règlementation 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 à 

propos duquel des hypothèses fortes peuvent être formulées. 

. .. / ... 
(J) Un frhanWlon de 13 9 c.ondu.c,le.u/1...6 e.66e.c):uant de.-6 bi.avaw:. di6fé.1Le.n;t.-6 aru. 
11..e.mpl.i. dwwn:t de.ux .6e.maine..6 c.oMéc.u:tive.-6 w1 c.aAne.:t où .<.1 . .6 indiqua.ie.nt e.n c.on­
ûnu, le.,!i dwiée..6 de.-6 d.i.6 6é1Le.nte..6 ac.üvi:té.6 de.. /Jr..avail, cle.,!i pau.6 e.-6, de.-0 t1.e.po,:, 
et du 1.:,ornn1 e.û. 

Le.-6 ~c1..J.h.1 Uab.C.i-6 .61U1.. .e.a ba.M. de. c.et éc.hant.i.Uon véfl.)Jü.n..t .f.e.6 .tendance..:, 
qc1.e. let.. c.o nna.üurnc.e. du milie.u pvune.:t :!. e. 11.e.pé.!1.e/L, il ne. .te.,!i me/.iU/Le. pc.v., av e.c. ta 
/YtécüJ..on .6:t.a.:U...6tiqc1.e. qu'auJ1.a.i:t pVLmi-6 un éc.hantillon cû.éa:tobi.e. rna.ü ie. .6u.fe/. 
même. cle. l' e.nqllê,:te. "fe. :te1np6 de. ,t./wvcui." c.on-6.:t.Ltue un ,thè.me. qui p1wvoq1..1.e. .tp<~P­

;tanémc.nt la mé6ùrnce. d0s c.onduc.:l:eu.!U.,. Ce qui .6e. comp1Le.nâ cwéme.nt -6i i' 0;1 :.,:( </ 
que. .f..e.-6 duHid de. tlr.ava)J . .6onx objet de. 11.ègivne.nta.:tJ_on e,:t qtle. le.,!) ,:-anc.t.i.1:ir1,:; 
.6 1 app.Uqu e.nt cwx. condu.c.te.l.i/7...6 eux-mê.me.-6. PoWL :towu1cfl c .. c.:t.:te. cüi 6i1;.u.f!_;/:é nou.:, 
avon.6 dû. é,ta.bt{Ji. cle.-6 iJ..ent peJUionne.l-6 avec 500 c.ondu.c.:t.e.1.LJJ..,!i a(iin de. .f'.r..h c.cv1-
va..,ü1d1Le. de. :tfLC1..\1a.,(lJ.VL avec. nou.!. ; moirv:i de ea rno.ü~i..é ( 200 e.n~1hwn) i' ont ê;Ci. 
13 9 Mu.t'.('Jne.nt noll,.5 ont 11.e.ndu de.o dcnn/5ej e.xp/:.oD,1.b.tc.-6, 
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6. 

Structuration différcncielle des situations de travail. 

Dans les analyses qui ont été entreprises, compte tenu des connaissances 

acquises lors d 1 interviews de cunducteurs et de chefs d 1entrepr::.ses, nous 

avons distingué cinq grands groupes de si tuatioris de travail, qui se dif fé­

rencient seJon deux d:imensions : 

- le rayon des yoyages habituels : 

Territo:ire de plusieurs pays,de l'ensemble du pays, de plusieurs département 

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

- La périodicité temporelle définissant le travail : 

Travail permettant au cmtducteur de revenir tous les soüs chez lui, 

. travail nécessitant l'absence du conducteur durant des périodes de deux 

à trois jours consécutifs, 

. Travail nécessitant l'absence du conducteur durant l'ensemble de la se­

maine ou davantage. 

La 
Journée. 

Zone territoriale des transports. 
~ !l?Sll:li.± IBBTM f ~MSW 4'ŒSJI -~ 

International 

/ 

territoire. 
national 

départer:ient 
limitrophe 

(MD) 

moyenne 
distar1ce 

zones urbaines~~ 
p~ri urbaines prc­
chEs du dé;:i,,t. 

(CD) 
courte distar,cr~ 
chauffeurs livre~: 

~--,. ... ________ "-·--·-~·-__....~~'9'- -- ··;a-·~·-·---.....;.-----=-· 
2 à 3 jours 

·consécutifs 
longue 

distance 
au tour. 
LORM 2 

rare 
(MO) 

·------------, -~--··------4 -·~---·-~---+----·----+-----------

... / ... 
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Si l ' échell.e ainsi définie est r éaliste c:t précise concernant le5 

conducteurs internationaux et de longue distance, e]le ne rend pas absolument 

compte des différences existantes clans l a catégorie des moyennes distances 

qui se diversifient probablement e,1 deux sous groupes : 

- les moyennes distances qui font dans une jou:rnée beaucoup de livraisons, , 

responsables de leurs tournées de clients, ils assLm1ent des fonctions de 

chauffeurs livreurs sur un territo ire un peu plus étendu que l a vil1e et 

ses faubourgs. 

- l es moyennes distances qui font un ou plusieurs tours dans la même journée , 

dont le travail n I est pas organisé selon une tournée de clients à livrer , 

mais rythmé par une série cle rotations en charge quasi complète ou des 

ruptures de charge peu nombreuses . 

1 
Malheureusemen~ , il n'a pas été possible de faire cette distinction 

pour des raisons liées à l a relative imprécision des deux catégories, l a 

difficulté de trouver des combinaisons de critères univoques et le faible 

nombre d'enquêtes disponibles . Mal gré ces imprécisions à propos desquelles 

de i1ouvelles investigations sont nécessaires, l 'hypothèse selon laquelle des 

structurations différentes de postes de travail sont corréla.tives de dépen 

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

On peut constater en effet que la tendance à travailler beaucoup et ü 

se reposer (srnruneil) dans des conditions précaires se réalise d 'autant plus 

fr équemment que l e rayon des transports habituels et l ' amplitude temporelle 

définissant le travail à effectuer sont plus larges (Cf. Tableaux 1 et 2) . 

Ainsi (1) l es conducteurs des transports nationaux et internationaux (I et 

IDRM1) qui sont souvent absents de chez eux (ou du dépôt de l' entreprise ) 

toute la semaine travaillent plus de 60 heures par semaine dans l a majori té 

Jes cas, tandis que l es conducteurs des transports nationaux au tour, qui 

effectuen'~ plusieurs rotations rytl1rnées par un ou plusieurs retours chez eux 

(ou à l'entreprise) et les conducteurs de moyenne distar:se sont aussi 

.. / ... 

C(i. Tab.l'. e.cw. ?.. Coton.n e. pJtO /XJJi.ûono de_ joww c.onduae.u.ri.J.i pouJL c. e.ux. qui 
.:t!Lo.va).J.le.n.l p.t'..u. 6 e,.t ,no,i_nlj de. 60 h he.bdomado)./Le.lj . ANNEXE; 



8. 

nombreux à travailler plus de 60 heures que moins (LDRi\12 et MD) . Les conduc­

teurs de courte distance (CD) travaillent moins de 60 heures dans la grande 

majorité des cas. 

L'analyse de la composition des dépenses de temps aux différentes 

activités de travail permet de constater que des relations existent 

entre la durée globale du travail et 1e 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 même groupe des rapports 

différents entre la part relative du temps consacré à 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 l'idée que si les différen­

ces qui apparaissent dans un même groupe sont fonction de ce rapport, part 

relative du temps èe conduite/ part relative du temps de rupture de charge, 

des hypothèses doivent.être formulées concernant les tenda11ces produites par 

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

Rôle différentiel des durées de ruptures de charge et des durées de 
--------------
conduite dans la structuration des situations de travail. 

a) - Les ruptures ~e 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 cle longue distance. Ce résultat traduit les éléments spécifique 

de la structuration différentielle des situations de travail. Les conducteurs 

de moyeru1e et courte distance c.:i.t en principe davantage de livrajsons à effec­

tuer (ou de roints de rupture de charge) le travail de manutention faisant 

statutafrement partie de leur travail. A~_ors qu'un principe les conducteurs de 

longue distance ne font pas de travail de manutention, ils y dépense:nt en fa:i.t 

la moitié de leur temps de rupture de charge (8 à 12 % de leur temps global de 

travail avec Ja recherche du frêt - 1 à 5 % du temps global) afin probablement 

de réduire le plus possible les durées de rupture de charge. 

: . .,/ ... 
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Tout laisse supposer en effet, qu'il faut prendre au mot le discours Jes 

conducteurs et des chefs d'entreprise concernant l'importance du temps passé 

aux lieux de rupture de charge d:ms l'ordonnancement de la chronologie des 

activités de travail et dans leurs effets sur les possibilités repos. Les 

ruptures de charge constituent les points modaux en fonction desquels les 

conducteurs de longue dis t;1nce plus particulièrement organisent leur travail. 

Les périodes de 12 journée où les établissements industriels ou commerciaux: 

sont fermés, où les quais de déchargement ou de chargement sont encombrés, où 

le personnel des quais sera disponible ou non, .sont autant d'éléments dont 

les conducteurs doivent tenir compte pour choisir les moments d'arrivée les 

plus propices à réduire le temps d'arrêt aux points de rupture de charge. En 

effet, si à un point de rupture de charge un conducteur perd trop de temps, 

c'est l'économie de son rythme travail/repos qui est remise en cause. 

Ce point est foldamental pour comprendre la logique des différences 

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

groupes de conducteurs appartenant à une même catégorie. 

b) - La conduite du véhicule. 

Il existe une relation très étroite entre la tendance à 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 à 8 heures est d'autant plus 

forte que la défi.nit.ion temporelle des transports est plus large (différence 

entre LDRM1 et LDRM2). 

. .. / ... 

(7 ) (; tl. Table.au - e.n annexe. "PfLe1niè.fLe pa!r..:lÙ!. 11 

( 2) C 6. Tabfemt 2 - c.n annexe. "PfLvniè.11.e pa!r.A:ie." 
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Ces deux résultats illustrent lss effets différents des dj1nensions 

définissant les groupes de conducteurs. L'étendue du terri taire des tnmsporL 

habituels a. des effets sur la quantité de travail et de conduite, la pério­

dici'1.-é plus ou moins large des rotations (retour au dépot) définissant la 

structuration plus ou moins lâche du temps de travail a aussi des effets 

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

Ces deux diJ11ensions ont des effets non négligeables que l'on peut 

exprimer sous la forme : plus le territoire sur lequel s'effectuent les 

transports est réduit et plus la période de temps nécessaire à la réalisa­

tion du ou des transports est réduite,plus- 1a proportion des conducteurs 

qui travaillent plus de 60 heures hebdomadaires est réduite. 

Une telle formulation nous semble tout à fait insuffisante. Si, en 

effet, 1a distance habituelle des paPcours discrimine relativement bien les 

différents groupes de si tuat ioIB de travail, la période plus ou moins large 

de temps nécessaire à la réalisation du travail est un facteur discriminant 

à l'intérieur du groupe des situations de travail des conducteurs de longue 

distance. Un certain nombre de questions se posent à propos des contenus 

réels liés à cette dernière dimension. 

Le fait qe retourner au dépôt une ou plusieurs fois par semaine imprime 

une certaine régularité au travail effectué. On peut faire l'hypothèse que 

cet élément de régularité est lié à la capacité qu'a l'entreprise à maitriser 

ses rapports avec la clientèle (ou le marché), cela pennet que des formes 

d'organisation des processus de transport (notamment en ce qui concerne 

d'une part l'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 régulière des rotations en amplitudes, (durée nécessaire à 

la réalisation du transport), plus rédu~_te semble être par ailleurs l 'élé­

ment fondamental déterminant 1 'amélioration de la productivité du travail 

des conducteurs et les cor,Ji tions de la réalisation du transport . 

. . . / ... 
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Sans croire contre les faits les plus manifestes, qu'il y ait une 

corrélation nécessaire entre l'augmentation de la productivité et la ré­

duction des durées de travail, les résultats de notre enquête indiquent que 

les durées de travail ont d'autant plus de chance d 1être iéduit.~s que la 

périodisation des rotations et la limitation temporelle des amplitudes sont 

assurées (Cf. Différences entre LDHM1 et· LDR:v12) ou selon les termes de notre 

hypothèse que le poste de travail est plus organisé. 

On ueut considérer que le taux de temps journalier (1) dépensé en arrêt 

chargement et à contrario les taux de temps journalier consacré à la condui'ce 

constituent deux indices permettant de donner une idée approchée du degré 

d'organisation du poste de travail. 

Nous pouvons constater que pour un même groupe de conducteurs défini sur 

le plan de l'aire géographique d'activité : les conducteurs de longue dis­

tance (LDRM1 et LDRM2) (Cf. Tableaux 3 et 4), la fréquence des journées 

à haut taux de conduite ()- 80 % du temps utilisé à la conduite) est d'autant 

:elus fort~ que les conducteurs ont une durée hebdomadaire de travail plus 

réduite ( < 60 h). A contrario la fréquence des journéES à haut taux de rup­

ture de charge ( >- 40%) est cl' autant J2lus faible que les conducteurs ont 

tme durée de travail hebdomadaire plus réduite ( < 60h). Ce dernier fait 

est particulièrement vrai pour les LDRt,11. 

Si en même temps _l'on se souvient que les chances detravailler moins 

de 60 heures hebdomadairES est cl' autant plus forte que la définition du 

tythme temporel du travail est moins lâche (différence entre les groupes 

LDRM1 et LDRM2) on est en droit de se demander si la spécification du tra­

vail (définition à priori du nombre de rotations, des lieux et des condi-­

tions de n1pture de charge) au niveau même de l'entreprise plutôt qu'à 

... / ... 

(1) Taux d'wULê.t c.haAgeme.vit 
Ti:mp,s d 'o.JULêX c.hc.uig eme.nt_ 

= 
.t em p!.i de. .:Uw v ail_ 

te.mp!.i de. .:UtavaJ1. 
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celui du conducteur (ce dernier n'ayant pas à gérer la suite des trans1 
ports à effectuer) nè constitue pas l'élément principal pennettant à 

tenne une diminution sensible des durées générales de travail. 

Evidemment les résultats dont nous disposons pennettent davantage 

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

En effet, si nous admettons un moment que cette question puisse être 

une conclusion, il faut néanmoins 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 tâche est mieux définie en terme 

d'amplitude nécessaire au transport la forte durée de travail hebdomadaire 

est la traduction de deux phénomènes différents : pour les uns il s'agit 

de postes de travail où les durées de rupture de charge restent longues, 

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

Dans l'état actuel de nos connaissance nous penchons pour cette 

interprétation quoiqu'elle mérite des vérifications que permet seule 

la mise en place d'une enquête budget-temps systématique concernant 

des conducteurs vivant des situations de travail différenciées et appar-­

tenant à des entreprises dont il serait possible d'analyser les modes 

d'organisation. 

Outre cet ensemble de travaux qui restent à faire concernant la 

spécification des conditions de travail en tant que telles il convient 

de rappeler que les tendances que nous avons pu mettre e~. évidence con­

cernant les dépenses de temps et leur c;tructuration suivent la même 

logique en ce qui concerne le repos et plus spécifiquement le somm(.il 

des conducteurs. 

. .. / ... 

(J) LDRM2 
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Globalement 31 % et 11 % des séries de 24 heures analysées com­

prennent respectivement moins cle 6 heures et moins de 4 heures de sonuneil. 

l.,es conditions du sonuneil 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 sonuneil et 13 à 19 % (selon les catégories) moins de 4 heu­

res de sonuneil pour les conducteurs de longue distance (National et interna­

tional). On sait par ailleurs que la moitié du temps de repos est pris 

en couchette. Concernant les conducteurs de moyenne distance et de courte 

distance dar1s le quart des journées analysées pour les premiers et le 

1/10 pour les seconds, la durée de sommeil est inférieure à 6 heures. Elle 

est rarement inférieure à 4 heures. Par ailleurs, ils se reposent très 

rarement en couch,tte. 
1 

Q..l'il s'agisse des dépenses de temps hebdomadaires ou journalières, 

des durées ou des conditions du repos (sous l'angle du sommeil) l'enquête 

a révélé que les conditions de travail et de repos ont assez souvent un 

caractère extrême. Elles ont d'autant plus de chance ù'être mauvaises que 

les conducteurs occupent des postes de travail où la définition du rayon 

spatial et la période temporelle des transports qu'ils effectuent est 

plus large. 

Cette conclusion générale permet de faire l'hypothèse que les conduc­

teurs les plus exposés aux effets de la fatigue notamnent en terme de 

risque d'accident font probablement partie des groupes des conducteurs 

de longue distance. Cette question sera reprise dans la troisième partie 

de ce rapport. 

. .. / ... 
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II LES ACCIDENTS DE POIDS-LOURDS 

De l'ensemble des discussions que nous élVons pu avoir avec les conduc-· 

teurs routiers il ressort que les caractéristiques propres aux: véhicules 

poids-Jourds (comportement, maniabilité, inertie .. ) jouent un rôle très 

important dans les modalités pratiques de la conduite qui sont mises en 

jeu. 

Pour évidente qu'elle soi.t cette proposition renforce ·l'idée d'une 

certaine spécificité des problèmes de sécurité routière pour ce type 

de véhicule. Dans une étude publiée par l'O.N.S.E.R. (1) un certain 

nombre des facteurs accidentogènes et de facteurs aggravants ont été ana­

lysés , les mesures adaptées étaient proposées. 

Plus lilnité 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 à eux, certaines 

spécificités des situations d'accidents et des conditions de l'implication 

des poids-lourds. 

En tant que tel l'accident est un évènement qui s'inscrit dans une 

réalité multidimentioru1elle de sorte qu'il est difficile d'isoler les carac­

téristiques liées à leur survenue pour les analyser. C'est pourquoi il 

semble nécessaire de distinguer au moins detnc groupes de dimensions di.Hé·· 

rents : celui des conditions internes au système de circulation et celui 

des candi tions externes au sr,tème. 

. .. / ... 

(7 ) Rappo!d ONS ER - J. L. FAVERO 
Il 

Etude. de...o -éd.LLa..tion.6 d'ac.c).d.e.n.:ts de. o,ûd1.i-fowtd-6". Novembfl.e 1976. 
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Dans le premier groupe, les facteurs essentiels sont la route 

(qualité et configuration), les caractéristiques des véhicules, les 

caractéristiques des flux .. Ces différents facteurs doivent être vus 

dans une perspective telle que les diJnensions dynamiques du système 

que constituent les situations ,.éelles de la conduite puissent être 

mises en relief. On peut considérer en effet que les caractéristiques 

matérielles du système 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 concrètE: de la route que de refuser de prendre 

en considération les caractéristiques de la circulation et les modalités 

concrètes de comportements de conduite (qui constituent le lieµ principal 

de régulation du système) qui interagissent sur l'insécurité globale. 

C'est pourquoi nous pensons qu'au delà du repérage des situations d'acci­

dents et des conditions d'implication des poids lourds, il faudrait dé­

velopper des traJaux: sur les conditions concrètes de circulation et la 
1 

dynamique des comportement:; qui lui sont liés. 

Les conditions externes au système de circulation sont l'ensemble 

des phénomènes institutionnels, structurels dont dépendent les conditions 

de la production de la matérialité du système de circulation, les condi­

tions de sa régulation, de son usage (règles) et les conditions qui détenniI 

nent les capacités de conduite, les droits et l'état physique des individus 

qui l'utilisent. 

Les interférences entre ces deux champs de la réalité sont au coeur 

du problème qui nous est posé, elles constituent probablement un champ 

de recherche qui doit nécessairement se développer pour que la réduction 

de l'insécurité routière se développe. 

L'objectif de ce chapitre est de présenter quelques résultats qui 

identifient les caractéristiques des situations d'accidents, les cr,:1di­

tions .Ï; l'implication des poids-lourds en relation probable·avec l'un 

puis l'autre champ de la réalité. 

. .. / ... 
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ce chapitre se décompose en quatre sections permettant 

- de rappeler quelques do1mées générale sur les accidents de poids-lourds, 

- de montrer quelques unes des caractéristiques globales des situations et de 

la gravité des accidents dans lesquels .sont impliqués les IJoids-lourd s, 

- de préciser les comportements des conducte1irs au moment de leur implication, 

de si tuer l'implication par rapport aux durées cle travail et aurn1oments d11 

travail. 

RemarquE:_ 

L'échantillon des accidc· ... 1ts impliquant au morns un poids-lourd que 

nous avons recueilli est assez comparable à la population de référence 

constituée par l'ensemble des accidents du même type se produisant sur le 

réseau de rase campagne (réseau de l'ensemble du territoire comprenant 

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

C'est donc dans les l:unites de cette référence qu'il faut interpré­

ter les résultats présentés. 

. .. / ... 
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0;1, La circulation <les poids-lourds 

Les poids-lourds représentent 4,2 % cle l'ensemble du parc motorisé 

en circulation (2) et effectuent 15 % de l'ensemble des parcours effectués 

sur le rése;ru national (Route nationale et autoroute). Ces deux proportions 

relatives sont assez stable quoiqu'en légère diminution (-:0,7 % pour la 

part relative du parc et -0,5 % pour la part relative de la circulation) 

de 1970 à 197.S. Concernant les différents types de route on constate une 

stabilité de la 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 à comprendre dans une évolution 

générale où l'augmentation du parc et de la circulation des poids lourds 

est moins forte que celle des autres véhicules. En ce qui concerne] 'évo­

lution du parc l'augmentation de celui-ci est due à la forte augmentation 

des parcs de gros tonnage et de petit tonnage et la diminution du parc 

de moyen tonnage (4 à 12 tonnes). 

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

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

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

relatifs à l'année 1975 sont en djminution par rapport à 1970. 

Sur le réseau des Routes Nationales les fioids lourds qui re:::irésentent 

15,3 % de la circulation sont impliqués clans 27,7 % des :::ccidents corpo­

rels et 28,5% des accidents mortels. 

. .. / .. ' 

(1) c.eli tLé.WLtav.i Mn:t exi:JLOÂ,.:l6 de1i ILclppofLt,5 de. M. Le.du.c., ptL~J.:.e.n:té cm Sym 
po !.:. ,U.un .o t.L-'L .t e..h PL de_ J uil.t e;t. 1 CfJ 7 , e;t. de_ MIL!.:. -0 e. fu h.an:t e;t S • /-1 • Tan 
( On6 e/L - S cp.t:emb!Le. 1 977) • 

(2) 1.t J.:.'a9,i,,t de la c.h1.c.tdcJ..tJ,on de jou.Jr. (6h à 20h), la c.àc.ulc,;tùm de. 20h 
à 6 h iU.an:t mai ou p<.L-6 c.onnue_. 
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La fréquence des accidents avec poids-lourds diminue mais moins que 

la fréquence des accidents sans poids-lourds. 

La proportion de tués dans Jes accidents avec poids-lourd (nombre de 

tués pour 100 accidents) est double de celle des accidents sans poids-lourd 

(11,2 ço pour les acddents avec Poids-lourd, 5,1 % pour les accidents aans 

poids-lourd). 

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

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

de poids-lourd; était inférieur au risque d'accident des véhicules lé-gers. 

Une étude récente (1) portant sur un fichier de 1974 montre que le risque 

d'accident des poids-lourds est du même ordre que celui des véhicules lé­

gers. Cette étude/confirme par ailleurs que la gravité des accidents impli­

quant w1 poids-lourd est double de celle des accidents n'impliquant que des 

véhicules légers. Lqrisquel 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 problème de l'insécurité lié à la circulation des poids­

lourds et au développement des transports par route demeure crucial . 

. . . / ... 

(1) . S .H. TAN - DE TUHAN. Voc.wne.vix wê. ONS ER 1 977 
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Dans les titres qui suivent les résultats nrésentés concernent 

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

(Cf. annexe de la 2ème partie, présentation de l'échantillon). 

1. Les situations d'accident 

Les situations d'accident sont définies par plusieurs critères 

- les types d'accident indiquent la nature des usagers de la route impliqué::: 

- les types de collisions indiquent le type cl 'obstacle rencontré ou lem· 

abs'en•=.e. 

Ces deux éléfüents sont croisés avec le type de route et le moment 

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

1.1. Type de route et moment de l'accident 

Présentation des rapports entre temps et espace pour les situations 

retenues : 

la comparaison des proportions d'accidents pour les périodes de 

20 h à 6 h et de 6 h à 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 à 20 h. 

pour la période de 20 h à 6 h il y a une plus forte proportion 

d'accidents sur autoroute que pour Ja période 6h à 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 à 20 h. 

TABLEAU 1. 

-----T- ;,-r-­
~--- A~-- RN I CD/CV 

20 h· -6 h I rn L62% l~~ 

6 h-20 h ' 411 471 1 40\ 

A utre)ê 

3 

9% 

Ensemble 

100% (N. 134) 

--

]00% CN .4J 9) 

E nse-,nb le 6% 1 501 j 36 l 
_____________ ...... ____ J __ ~------·-------

-~-;-lj(YJ\ (N.553) 

------·--· 
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- La comparaison des proportions d'accidents pour chaque type de route 

selon les périodes de leur survenue indique : 

. une répartitdon 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 à Gh sur les Ri\J que sur les CD/CV et autres routes. 

TABLEAU 2 
-~.-, 

AU RN CD/CV Autres Ensemble 
~~- -

20h - 6h 50% 30% 15% 9% 24 % 

6h - 20h 50% 1 70% 85% 91% 76 % 

Ensemble 100% 100% 100% 

(N. 34) (N. 279) (N. 553) 
-------- ·- --

l 00% l (X)% J 
(N.19~43) 

--- -

1.2. î/pe de routes et situations d'accident. 

1 . 2. 1 . IIE_e d~_youte et type d'accident 

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

se produisent sur les Ri\J, 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 prodüisent entre un 

1,oids-lourd et un autre véhicule à 4 roues, dans 12 ,30 % des cas le poids­

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

et dans 9 ,-iO% des cas avec un autre poids-lourd. Dans 3 /i2% des cas il s'agit 

d\accident avec un piéton. 

. .. / ... 
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- La comparaison pour chaque type de route des types d'accidents 

qu.1 s'y produisent indique 

. que les proportions d'accidents seuls et d'accidents impliquant 

plusieurs poids lourds sont par rapport à l'ensemble des accidents 

sur autoroute beaucoup plus fortes que leurs proportions par rapport 

à 1 'ensemble des accidents se produisant sur les autres sortes de 

routes, 

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

sur les CD/CV et autres routes. 

TABLEAU 3. 

AU 
~-

PL seul 13,24 

PL/PL 11 , 54 

tisager 
PL4rouesx 5,48 
----·-·· 

PL/2R -

PL/Pié. -

Ens_emble 6, 15 

TABLEAU 3 bis 
.----- ·--

PLseul 

PL/PL 

PL/usage~ 
4 roues 

PL/ZR 

PL/Pié. 

AU 

26 ,tl, 7 

17,65 

55,88 

--
-

·-· 
.. 

-~-----·--
100% 
N.34 

Ensemble! 

RN 

54,41 

59,62 

51,30 

40 ,91 

30 

50,45 

RN 

13 ,26 

11 , 11 

63 

9,68 

2,15 

100% 
N. 279 ___ _j__ 

·---

CD/CV Autres Ensemble 
·-

26,47 5,88 100% (N. 58) 

28 ,85 - 100% (N. 62) 

----
36_,02 7,20 100% (N. 347) 

45,45 13,64 100% (N. 66) 

45 25 100% (N. 20) 
·-

35,62 7,78 100% (N. 553) 

--·-
CD/CV Autres Ensemble 

9, 14 9,30 12 ,30 % 

7, 61 - 9,40 % 
-·-

63,45 '..i8, 14 62,75 % 

15 ,23 20,93 11 ,93 <} 
Q 

1 
·-

9,28 11 , 63 3,62 % 
-·-- ..... ---·--~-- ------·-

100°ô 100% 100% 
N. 197 N.43 N.553 

- ------ --

... /' .. 
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Les cas où 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 statiormé) 12 ,34 % • 

On constate que les accidents de toute nature se produisent essentiP.l}e 

ment eur RJ\/ 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 l'ensemble des accidents sur autoroute sont plus forts que les mêmes 

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

route. 

TABLEAU 4 
- ----· 

Sans co1lision 
--· 

Obstacle fixe 
--· 
Col. usagers 

Carambolages 

Ensemble 
-· 

Tableau 4 bis. 

Sans collision 
'--------
Obstacle fixe 

col. usagers 

Car.:1.rnbolagcs 
--------····--

E nsembls 

AU 

10 

1 

10,29 

1 

5,07 

11 , 11 

6, 17 
-

AU 

11 , 76 
. 

20,59 

64,71 
-- -

2,92 

100% 
(N. 34) 

RN CD/CV 

47,50 37,50 
. 

57 ,35 - 23 ,53 

48,85 38,02 

88,89 -

50 ,45 35,57 

RN CD/CV 

6,83 7,65 

14,03 8, 1 6 
r------ ....__. 

76,26 84, 18 ___ D ___ 
2,88 -

100% 1 100% 
(N.278) (N.196) 

----
Autres Ensemble 

5 l00% (N. 40) 
·--------

- 8 ,82 .. .J00% (N. 68) 
-

8 ,06 100% (N. 434) 

- 100% 
(N. 9) J 

7,80 100% (N. SS 1) _ 

Autres Ensemble 

4,65 7 ,26 % 

13,95 12,34 % 

81 ,40 ~_78,74 % 
~ ,63 % -----

100% 100% ~r-----
(N . 43) ___ _ (N. 5 51 ) 1 
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1.3. Situation d'accident et moment de l'accident 

1.3.1. Type d'accident et_mornent. 

On constate que les proportions d'accidents sont équivalentes p21 

période horaire pour les accidents jmpliquant deux ou plus de deux usagers 

par contre les proportions d'accidents seuls pour la période de 20h à 6h 

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

TABLEAU 5. 

- .. . - -
6h - 2() h 20h - 6 h Ensemble 

PL seul 66 % 44 % 100% (N. 68) 

PL+ 1 usa ger 78 % 22 % 100% (N. 418 ) 

-~--- -· --·----
PL+ 2 usa gers 79 % 21 % 100% (N. 67) 

i-• 

ble 75, 77 % 24,33 ~ 100% (N. 553 0 

----
L __ Ens~ ) 

1.3.2. Type de collision et moment 

On peut constater que les proportions d'accidents sans collision et 

contre obstacle fixe sont plus iJnportantes pour la période de 20 h à 6 h 

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

~-- - . ----. -.. -~--
6h - 2() h 20 h - 6 h Ensemble ---

Sans 1 . . 65 % 3c; '? 100% (N. 40) COJ.11.SlOTI . 0 

Col. Obstacle fixe 67,74 % 32,26 % 100% (N. 62) 
J 

Col. usagers 79 0 
é ! 21 % 100% (N.442) 

-- ... ! 

--~~embl~ ___________ }!_~~ % ___ /_ 24 ,33 % _ j 100% (N. 554) 

TABLEAU 6. 
. .. / ... 
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1 .4. Conclusio12,s provisoires 

Les résultats présentés pennettent de faire quelques remarques sur les 

situations d'accidents qui ne relèvent pas de situations de conilits avec 

d'autres usagers de la route en circulation et qui donc concernent essentiel 

lement les conducteurs de poi.ds lourds clans leur capacité à effectuer la tâ­

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 acci<1t:nts sur autoroute que dans celle des accidents 

sur route Nationale et à 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 cinq 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 Ri\J, 16 % sur CD/CV et 18 % sur les autres réseau..x. Leur 

proportion de survenue entre 20 h et 6 h est de plus de 10 % supérieur à la 

proportion d'accidents où il y a collision avec d'autres usagers en circula­

tiôn. 

Ces catégories cl' accidents à propos desqUels la tendance à dire qu 'i·ls 

surviennent essentiellement à l'issue d'une'erreur" humaine ont la double 

particularité d'avoir d'autant plus de chance de représenter une proportion 

important~ des cas qu'ils se situent sur des sites considérés comme de 

bonne qualité et à des moments où la fl--1idité du trafic est plus grande. Ce­

la renforce l'idée qu'ils peuvent constituér des cas relativement purs 

d'accidents où l'interrogation su.r l'état ou les capacités des conducteurs 

est légitime. 

Il faut néanmoins préciser qu'il s'agit là davantage d'hypothèsesque 

cl 1 affirmations, 

... / .... 
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2. La gravi\~_ des accidents 

Les tableaux qui suivent présentent les t3_ux: de mortalité et de gravité 

des accidents corporels ünpliquant au mojns un poids-lourd. Le taux de 

mortalité est établi( par le quotient du.nombre de tués divisés p;:ir le nom­

bre d'accidents. Le taux de gravité est calculé avec le même diviseur mais 

le dividende est égal à 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 occup2.nts des autres véhicules DU 

piétons impliqués (taux__Ete_T.2_1es_). 

Les divers taux ont été calculés pour les différents _types de route, 

les différentes situations d':1ccidents et les moments où se produisent 

les accidents. 

TABLEAU 7. 

Localisation E'Cterne I!}!erne -y-
Tx Mortalité Tx Gravité Tx Mortalité Tx: gravité 
----· ~-- -

AGGLOMERAT ION 7,25 51 ,45 3,62 8,70 

-
HORS AGGLO. 21 ,69 67, 23 3 ,61 16 ,39 

Ensemble 18 ,os 63 ,29 3,62 14,47 

Globalement, la gravi té 1Jst plus forte hors agglomération qu'en 

aggloméra~:;,_on. 

' .. / ... 

-

--



2. 2. TvrJe de route et gravi té _L.K.,.::._. ______________ _ 

TABLEAU 8. 

-oute ~de 1 
·y 

Autorout e 
--------

R.N. 

CD/CV 

Autres 

--

.. -
]~terne Interne 

21 ,86 66,67 1 3,23 +--17 ,77 64,4 ,54 
-----

4,65 48,8 65 

26 

·--

14,70 

10,66 

11 , 63 

Concernant les occupants des véhicules ou des piétons impliqués 

autres que les Poids_lourds les taux de mortalité et de g.."fivj té sont 

particulièrement forts sur les Routes Nationales 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. 

~ t, '"'1,. ' . 

2. 3. Type d'accident et gravi té '/.... 14" 

Nous avons distingué cinq grandes classes d'accidents en regroupant 

les accidents impliquant plus de deux véhicules dans la catégories PL/PL 

lorsque au moins detL-x: Poids-lourds plus un autre usager de la route étaient 

impliqués et en regroupant les autres accidents à plus de deux véhicules 

dans la catégorie PL/Usager. 

TABLEAU 9. 
------------··-----------------

Type accident - v---- Externe 
T:xJv1ortalité Tx.Gravite ~ 

77 ,23 

P.L. S-~~=t 
PL / PL _ -

---· .. ---
PL/USof;ffr 4 roues 20, 7 5 Î 

interne 
T.x.Mortalité 

13 ,24 

17 ,31 

0 ,58 
-----------+-------------+-----------

PL/ ZR 

PL/ Piéton 

21 , 21 75,76 ï -

l -
·---------·-----~------------ --· 

Tx.Gravité 
-

55,88 
1 

61 ,54 

2,88 

-
r 

-
1 
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Les taux de mortalité et de gravité externessont à peu près équiva­

lents en ce qui concerne les accidents impliquant des deux-roues et des 

véhicules à quatre roues, ils sont beaucoup plus fort lorsque des piétons 

sont impliqués. Par ailleurs frc taux de gravi té internes sont plus forts 

lorsque deux poids-lourds sont impliqués que lorsqu'un seul poids-lour<l 

est impliqué. Ils sont très faib.lEs dans le cas où l'accident concerne un 

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

TABLEAU 10 

Sens c\rcul ati.041 Externe Interne 
V : rx Mortallté Tx-Gravité Tx Mortalité tx Gravité 

·-· 
Meme Sens 13, 18 54,26 1 , SS 9,30 

1-----------· -- ----~-6 --· 

Sens inverse 22,28 77, 17 3,26 1 O ,87 
--

Se croisent 20 ,99 7 S ,31 - -
:...--------~- - ·-

Pas de sens par x 
ticulier.PL seul 14,SS 42,78 7,27 30 

-- -------
Situation complex:E 26,47 85,29 5,88 17,65 

1 ..__ 

Ensemble 18,08 63,29 3,62 14,47 __ I 

Concernant la gravi té interne celle ci est particulièrement élevée 

pour les accidents où le poids-lourd est seul ou en conflit avec 

un obstacle fixe. Pour la gravité externe, elle est plus faible dans 

les accidents où les véhicules vont dans le même sens et particulière:nent 

forte lorsque plus de deux véhicules circulent dans des directions '.'tiffé 

rentes. 
. .. / ... 

(x) VaM te c_a1., oil f'ac.c.ide.n;t J.ie /YLOdLU,t r.onbt.e u.n obJ.itacl.e. 6J.x.e_ ou. u.n 
piéton e.t .foJuiqL~e. le. poid-6 .C.ou./1.d e.J.i.t J.:,e_u • .t impliqué., ,U_ e_J.:,;f_: danJ.:, ce.ttc 
c_a;{_:ég Q!{,.[e__, 
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TABLEAU 11. 

rfype collision externe J Int -·--v----- Tx MortaTï'Ee lx Gravi_té 

1 

__ .:'__Morhl' 
1--·--

Sans collision - ·- 7 ,50 
--- -1-----Obstacle fixe 8 ,82 38,24 8,82 

27 ,50 

47,06 
---· 

71,38=~:2,48 Col. usagers 20,99 
·-- - -

Ensemble 18,08 63,29 3,62 
-

-·- ----------·-·· 
8.,85 

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 ; à l'inverse la gravité externe est très forte dans ce 

dernier cas. 

2.6. Moment cle l'accident et grav~té 

TABLEAU 12. 

~t IDerne Interne l 
6 h ·- 20 h 16,87 59,42 2,65 10,60 

_!~_M?_r_t_a_l __ i_te_~_~_x_G_r_a __ "_'i __ t_é ___ +-_T_x_M_o_r_t_a_l_i_t_é-+ITx Gravité ~ 

1---------11--

20 h - 6 h 

Ensemble 

21, 74 64,58 6,52 26,09 j 
18,08 63,29 t 3,62 14,47 ~--

Concernant la gravité externe les t-_mx sont plus élevés cle nuit que de 

jour. Ils sont environ 2,5 fois plus élevés de nuit que de jour pour les 

conducteurs de poids-lourds. 



29 

2.7. Conclusions provisoires 

Concernant la gravité externe, les taux de gravité les plus probléma­

tiques se situent de nuit, sur les résealL'( de rou'tes nationales et les 

chemins départementalL'C et chemins vicinau.x, et pour les accidents où 1es 

véhicules circul0nt en sens inverse et en situation de croisement. 

Pour la gravité interne, les problèmes se situent 

- la nuit, 

- sur autoroute, 

- pour les accidents seuls, et les accidents Poids-lourd contre Poids-loure 

- 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 sécurité globale sont meil­

leures, les phénomènes d'insécurité: liés à des facteurs externes au système 

de circulation sont plus apparents. 

. .. / ... 
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Il semblait intéressant de recenser les situations de conduite 

dans lesquelles se trouvaient les conducteurs de poids-lourds au moment 

de leur impl ic1tion. Elles ont été codées en 65 items (homogè11es avec ccu.x 

utilisés dans le codage du fichier au l/15ème des accidents). Pour des 

raisons évidentes de taille de l 1échantillon cle poids-lourds impliqués 

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

3. 1. S:i tue::tions, c~ortement ou manoeuvre des poids-lourds au 

moment de leur i~lication. 

Dans près de la moitié des cas (49 %) les poids lourds sont impliqués 

alors qu'ils roulaient normalement à droite, dans 5, 72 % des cas ils le sont 

alors qu 1 ils étaient en statiom1ement ou immobilisés ( arrêtés 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 11neutre' 1
• 

Dans les autres cas on peut considérer qu 1 ils sont 11plus actifs 11 dans 

la situation de circulation dans la mesure où ils effectuent une manoeuvre, 

s'apprètent ~ en effectuer une ou ont un comportement aberrant pouvant 

avoir des effets sur la circulation des autres usagers(perte inexplicable 

de trajectoire, par cx:emple) . Si nous considérons cet ensemble de cas à 

l 1 exclusion de ceux qui sont décrits au paragraphe précédent (2ème colonne 

du tableau suivant) les catégories de situation les plus fréquentes sont le 

dépassement, Je ralentissement.ou l 1 arrêt, la traversée d'une voie et 12. 

défaillance pure et simple (1). 

(1) Van.-6 c.eAfe. c.a:tégo.t.le. f..ovit 1te.g1toupé,s ù'.li c.ompoJt:teJ)ie.11.tli !Lou;Ü,eJLf.. f_,,{,éf.. à u;t 
peJLte. d c. cOrU)tôle. non lLée. à u.n é)!.éme_vit de. la f..ilucctLo n e.t qu f.. e. ,ttadLc~ 
pait wi comp0Ji;ter,1e.nt .lncxp.üc.able. eu. a~c/thai1L 
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Situations, comportement ou manoeuvre des poids-lourds au moment 
de leur bnplication. 

- En stationnmment ou :immobilisé 
sur la route 

Immobilisé pour manoeuvre 

En Mouvement 
- roule norni:aiemënt à droite 

- roule en mordm1t sur la 
partie médiane de la chaussée 

- comportement lié à une défaillance 
manifeste (sortie de la route, 
écart sans raison apparente .. ) 

- Manoeuvre de dépassement 
déboite 

. En cours 

- J\lanoeuvre de d1311gement direction 
à droite 

. à gauche 

- manoeuvre d'entrée et sortie de 
la circulation 

- manoeuvre de contournement d'un 
obstacle 

- mnnoeuvre cle ralentissement 

d'arrêt sur la chaussée 

- manoeuvre de traversée d'une voie 

- manoeuvre exceptionnelle 

TABLEAU 1 • 
• .J • 

~---.. -------------~·------... --
Ensemble des 
Situations 

No.35 

N 23 

N 300 

N 23 

N 30 

N 13 J 
N 29 

N 8 } 
N 19 

N 24 

N 10 

N 25} 
]'j T7 

N 28 

N 19 

5,72 

3,76 

49,02 

3,76 

4,90 

6,86 

4,41 

3,92 

1 , 63 

6,80 

4,58 

3, 10 

N == 612 100 % 

Comportement plus 
actif formellcmen 

8 ,30 

8,30 

10 ,83 

1 5, 15 - 4 ,69 
- 10 ,47 

9,75 - 2,89 
- 6 ,86 

8,66 

3 ,61 

- 9,03 
1 5, 17 

- 6, 14 

10, 11 

6,86 

n= 277 100 "-J 
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3. 2. ComRortement_ des poids-lourùs et tn,c? cle conflit 

Dans ce tableau nous avons regroupé les comportements des poicls -lourds 

en 1Tois catégories : ceux qui sont impliqués alors qu I ils sont irrunobilisés 

ou en stationnement, ceux qui sont en mouvement et ceux qui s'apprêtent à 

effectuer ou ef fectucnt une manoeuvTe de la cj rculation. 

---·------.,...J-.JL-s-.-1 PI~/P L·-PL/VCJ?L/Ca PL/Au PL/ZR PL/Piê 2PL+·J 1PL+2 E 
X: _,'l;. -

Statio1111é ou 
immobilisé 7, 14 1 

6 ,87 i -
! 

-· 4,55 - 11 ,90 8 C --
;) ) / 

---1------- ·- --·-r--·-· •. 

En Mouvement 
sans manoeuvre 
et défaillance 

80 65, 71 61 ,07 47 ,62 42,86 30,30 75 C tl ·-. , 76 56 60, 2: 
1----------·- ~ -- -----·-

ManoeuVTe de la 
circulation 20 
prévue ou en cours --·-

27, 14 32 ,06 52,38 57 ,14 65,15 25 33,33 36 35,0~ 
·- --· -- -----... --- - ---..... --1-----·-

Ensemble 100 % 100 % 

________ ___,_,,fü1L..J-C1Q.)... 
1 ()'.) "• 10üi 100% 100% 100 % 100; 1100% 1 OO'l 

_J2.6.2J __ J1lL_f..HJ __ C.füû_ WJ2L~C12 -1 so) __ J.0._î__S) 

(t) 

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

- les conflits à un seul véhicule (Poids-lourd seul) surviennent d;:rns 

80 % des cas lorsque l<:_poids --louTd est en mouvement sans manoeuvre. 

- les ccinflits entre un poiàs-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 conf1 its jJnpliquant un poids-lourd et univéhicule léger, plus:ieur~ 

poids-lourds et d 1 autres usagers, un poids lourd et plusic.Œs autres usagers 

survic1ment alors que les poids-lourds sont en mouvement sans manoe1..:vre dans 

des proportions proches ch-' l'ensemble. 

- Les conflits iJnpl:iqu::mt un poids-lourd et une camionnet.ce, un poids 

lourd et un véhicule utilitaire d'autre catégorie surviennent dans la majoriê 

des cas alors que les poids effectuent une manoeuvre (ou s'apprêtent à tm 

effectuer une). 

• f. ./ ••• 

2PL + J = ac.c.id cnt .{mpttquc( 11,t 'l pl_ p.f.Lt6 U.i l C:.~ r, c: ~.j L c.LL,' L-6 cu1..ttLe/.\ U,5 ag C.,'L-5 , 

1 PL+Z ac. cJd e.iu ,fo,pf -i..qwui.t pf p.tu.h deux ou ptw.i ri(~ dcu.x l.L-5C{g (!IU, 
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- enfin les conflits entre poids-lourd et deux-roues survien11ent 

J:ms 65 % des cas lorsque le poids·-lourd effe~:tue une manoeuvre. 

Les variations de fréquences de survenue d'accidents de différents types 

en fonction clu caractère "actif" o;,,• "passif" (1) du poids-lourd dans la cir­

culation indiquent clcs spécificités des conditions de survenue des accidents. 

Les conditions de sunrenue mériteraient cl 'êt:cC:' analysées plus finement ,ci_fin 

que les condi tians de la concurrence entre les poids-lourds et les différe:1ts 

autres véhicules soit mieux connue, ce qui pe1111ettra.i t probable;üent que di:s an: 

lyses sur des situations typiques de conflits entre les PL et les différentes 
catégories d'autres véhicules soient développées. 

3. 3. C?mpo_!:_~ement des poids ·lourscl e_!.__~~-J.eurs ad~ersaire2_ 

Nous avons croisé le comportement du poids-lourd avec celui de son ad­

versaire immédiat. Ja nomenclature des comportements au moment de l'accident 
1 

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

TABLEAU 15. 

r-~versaire ~tation l1T1Jnobilislmanoeuvre circule Tosej --------- en cours Poids- lourd nement manoeuvn empiètem. à droite 
----·-

Stationnement 1 ,80 3 ,60 5,95 
(3) - ( 7 0) (20) (33) ____ 1 

Immobilisé pr manoeuvr 1 , 26 1 , 98 3,98 
- (3) (7) ( 7 7 ) ( 21 ) 

1 

Manoeuvre en cours ou 
3,9?22) 1 ,44 10 ,09 

1 
20,90 36,40 empiètement 1 

( 8) 1 ( 56): ( 7]6 ( 20?.) 
-

circule nonnalement 8,29 1 , 26 1 33 ,69 i 5,41 48,65 
à droite iflgj 17 \ 1 / 7 gy' 130) (2701 
Déf a:illance, comporte 3,42 1 , 26 5,23 
ment aberrant 11 9) 13 l _(]) 12__21_ -

Ensemble 16,22 3 ,24 47 ,39 33,15 100 % 

1 1 ( CX)) ( / 8) ( 26 3) ( 184) (555) 
-- -

( 7 ) L e!.l c.ompo!de1neJ1,t..6 "ac;ti__ü-!i" et "pa.M-i;(.6" .60 vu: dé.{lnM de. 6aço n 6 oJtmeLfr_ 
J.>f.f':Jn fct lo9..i__qcu2. Mu.vante - on d,(JLa qcte 

- .te PL e,.5;t ac.t.J._6 daM .ta c.ù.c.u.-tcu:io n quand il e6 6 edu.e. ou -6 'app!tar. à e.6 i ec. 
:tueJL Ltne ::·crno eu.v/1e.. DcLM c. e. c.c.05 e.n e.6 6 e,,t Le. c.o ndu.c__:tc.uJc eA:t .o0.tl.-<.c...i__-té FC!.!L 
Mn p!tojc>,,-C hrnnédicu: de. dé.pcU,M_ment, de. :tJtaveMée. d'une. t,o..i__e. ..• I.t éva.Lt.z. 
le.-!i modaL<-Â:é/s (pt.ace. powt a:ttend!Le, motne.Vi.t où -Lt débo,U:e. ... ) en. 6onc.tion 
de c.e. p1w je;(: h111nécliaL 

- -te. PL e,,6-t "pccM..i__f I dan,\ ta c.J..J1- c.u,C_cdù, n. dan.o .te/5 -6 .Uu.o.-ûo n.6 oJ1.dù1cuJ1 e/s cl e. 
c.o ndu . .Lte. ( .toJL-6 Ott' ..L.f e;st en mou.u eJn en:t: 1.ian-6 mano ecw11e. ou. èt .f 'oJ1JLê.-t .6av:/5 
piwje.-t dr_ 1nr:uw~uWLe.1, Là Mn attenUon CJ:,;t. e,11 pJLinc.ipe. mcbu, -60-U-<-c.Ltée 
dan.6 .Ca n1e1,wî..c. où .û e/s.t en. .o.d:uc:t-U_on cle. c.hLctdcufon. où .ee. plwje.L p'u°iïCLjJ1. 

e/s:t dr_ mai.nt:C:'11-0'1. ,~a :tJLaJec;t:oÀ../Le.. 
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La comparaison des distributions marginales montrent que si dans les 

cleux cas les comportements se concentrent dans les catégories de comporte­

ment ''manoeuvre en coure" ou "roule à droite" :il convient de constater : 

- que les poids-lourds sont impliqués dans 48,65 % des cas alors qu'ils 

roulaient à droite et 36,40 % à.lors 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 statiornmnentdans 16 % 

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

Par ailleurs l'observation des différentes cases du tableau indique 

que daiïs 33 % des cas les poids-lourds roulent à droite alors que l 'adver­

saire effectuent une manoeuvre, dans 20,90 % des cas le poidslourd effec­

tue une manoeuvre alors que l'adversaire roule à droite, dans 10 % des cas 

1 'un et l'autre effectuent une manoeuvre, dans 8 ,29 % des cas l'adversaire 

est à l'arrêt ou stationné P.t le poids-lourd le rencontre,enfin dans 

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

Ces résultats ne renclent pas compte de dimensions absolwnent homogènes 

des situations dynamiques dans lesquelles se produisent les accidents néan 

moins ils permettent de voir que l'implication des poids-lourds dans les 

accidents survient dans une proportion moindre que pour leurs adversaires 

lorsqu'ils s'apprêtent à effectuer ou effectuent une manoeuvre,à l'inverse 

ils surviennent plus que pour ces derniers lorsque le poids-lourd roule 

"normalement". 

Ce résultat suggère qu'une partie des accidents de poids-lourds 

devraient pouvoir être étudiés du point de vue des situations spécifiques 

de confli-:-. que constitue la. présence d'engins de grand empiètement et de 

grande inertie clans la dynamique des ccmportements de circulation. Autrement 

dit si une partie importante de l'insécurité concerne le problème de l 'éva-· 
luation des modalités concrètes rl~e faisabilité des manoeuvres pour les con-

ducteurs de PL, de problème concerne encore davantage les adversaires des 

PL. Il semb.le que l'on puisse émettre l 't~ pothèse que nombre de conflit:; 

pourraient être évités si les usagers de la route avaient une meilleure con­

najssancc des effets sur .la dynamique de la conduite de.s PL,des caractéristi 

qucs propres à ce type de véhicule (inertie, maniabilité, empatement..) ou s, 

certaines règles (prcn.ctnt en compte cet aspect) pouvaient être app1iquéc:, · 

... / ... 
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3. 4. Manoeuvre du poiùs -lourd et momellt de 1 'accident 

On constate que la fréquence d'implication dans la période de 20 h à 

6 h est d'autant plus forte qu'il s'agit d'une catégorie où le comportement 

du poids-lounl est plus i'passif 11 en apparence alors qu'il est en mouveinent. 

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

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

------....... r-r--------
Manoeuvre/ moment 6h-20h 20h--6h Ensemble 

---- .. _________ 
Stationnement 66 0 

ô 44 % 100% (35) 

Tmmobilisé pour manoeuvre 91 % 9 0 100% (23) 

Man. en cours ou em1Lètement 

'o 

83 % 17 % 100 % (224) 
sur la partie médiane 

Roule normalement à droite 1 70 % 30 % 100 % (~00) 

Défaillance ,comportement 38 
aberrant. 

% 
1 

62 0 
'o 100% (29) 

Ensemble +-;-4 25,86 % 100% (611) 

TABLEAU 16. 

3.5. Comportement des poids-lo~rds et types de routes 

---
Ma noeuvre / type route 

ationnement St 

Imm 

Ma 

obilisé pour manoeuvre 

nocuvre en cours 

Rou le normalement à droite 

Dé faillance 

- --
Ense111ble 

----~--~---~-----< 
TABLEAU 17. 

AU 

5 

-

21 ,43 

50 

23 ,81 

100% 
-

-

RN CD/VC Autres Ensemble 

6,33 4,25 9,30 5,71 

3,48 4, 72 1 4,65 3,75 
1 

37,65 37,21 41 ,86 36,70 

48, 1 O 51 ,89 39,S3 48 ,94 

4,43 1 ,89 4,65 4,89 

---·--------· ,__ ___ 
r----·-

100% 1CX)% _L 1000., 100% 
,---, ____ __,\ ----

1 
1 
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On peut constater là encore que la défaillance est un cas d'implication 

particulièrement fort sur autoroute tandis que l'implication en situation 

de manoeuvre y est plus faible que sur les autres routes. Néanmoins le 

nomb:r·e des implications sur autoroute ne représentent que 6 ,85 % de l 'ensembh 

Pour les routes nationales et les chemirs départementaux et chemins vicinaux 

les cas d'implication se distribuent de façon équivalente à l'ensemble. Pour 

les autres voies (dégagements, ac.ces d 'auto,route ... ) les proportions entre 

manoeuvre en cours et roule normalement à droite sont équivaJentes et en 

cela les conditions de l'implication diffèrent de ce qui se passe sur les 

autres routes. 

3. 6. Comp_<?_1~tement du poids-lourd et 9uanti té de travai~ antérieure à 

l'accident. 

La fréquence d'implication après une période de travail de 10 heures 

est d'autant plus forte qu'il s'agit d'une catégorie où le comportement du 

poids lourd est plus passif en apparence et qu'il est en mouvement (dans les 

quelques cas où il est à l'arrêt, l'hypothèse liée à l'état physique du con­

ducteur est peu sûr$, néanmoins on peut se demander si le problème des possi-

bilités d'arrêt sûr - parking - en cas de coup de barre ne doit pas être 
évoqué? Nombre de conducteurs évoquent dans les interviews le problème 

extrêmement délicat pour eLL, d'avoir à continuer à rouler jusqu 1 à ce qu'ils 

trouvent un parking ou un endroit pour s'arrêter lorsqu'ils 11sentent" qu'il 

faut absolument s •arrêter pour éviter de s 'endo~.111ir au volant. 

d-
-i-,fa-r 1-~-e=uv=r-e---,~-~~~ré:·~·---.----~.-.-- : 1 <

5

.

4

i O 

00

h 

Stationnement- · 

~ 10 h Ensembl-;--·1 
······1 

46 % 100 <t (13) 0 

Immobilisé pour manoeuvre 

Manoeuvre en cours ,~mpiè•:cment 

Roule normalement à droite 

Défaillance,comportement aberran. 

TABLEAU 18. 

1 90 (J 10 <t 
0 JOO % (10) 

1 

1 80 % 10 % 100 % (110) 

69 % 31 % iùü % (161') 

58 % . 42 % 100 % (24! 1 

-------L--------------------~-· 
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3.7. Conclusions. 

L'analyse des conditions de l'implication des poids lourds pern1et 

d'identifier et de situer clans le temps un certain nombre de cas m) l'acci­

dent survient dans des conditions où les fc1c~eurs de concurrence entre vi;hi"­

cules jouent probablement un rôle important, et d'autres cas où les facteurs 

liés à des condidons externes au système de circulation semblent prédominant:". 

Concernant la concurrence entre véhic1_;les on a pu constater qu'un 

nroblème irnnortant d'évaluation des nossibilités de manoeuvre en Drésence ,. . . 
d'un poids lourd sur la route existait probablement nour les usagers de la 

route. 

Concernant les facteurs externes au système de circula~ion on T)eut 

constater que leur rôle (effet de la durée de travail et effet du travail 

de nuit) est d'autant plus marqué que fonnellement le poids lourd a un 

comportement de circulation plus passif. 

Il est bien évident qeu ces résultats s'expriment en termes de 

tendance. Ils indiquent que des recherches plus approfondies concernant 

les conditions de l'implication des poids lourds pourraient se traduire 

sous fonne de recommandations ap11licables en termes de transfonnation 

de certaines règles, de conseils aux conducteurs de noids lourds et aux 

autres usagers de la route, 

••• /. t .. 
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4. LI jmplicat:ion des poi~s--J.ourds et le temps_. 

Dans les trois chapitre p1Gcédents les résultats indiquaie11t qu 1 il 

existe des situations, des sites et des con1porternents qui s'ils sont mi.s 

en relation laissent supposer que l 1 état .des conducteurs peut être un fac­

teur explicatif impo,.'tant d'un certain numbre de cas cl 1 implication des 

poids lourds dans les accidents. Néanmoins l'objet de la présente étude 

est d'établir la validité ou d'infirmer l'hypothèse 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 11f atigue 11 les indicateurs dont nous disposons sont re­

latifs au temps sous deux foi-:-,tes différentes. 

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

temps de travail, 

la pénibiJ.ité clu travail définie par la périüde ou le moment où 

s'effectue le travail. 

Concernant le premier critère tout le monde S'accorde pour reconnaitre 

la corrélation entre durée du travail et fatigue, même si les seuils de 

durée entrainant un état de fatigue marquée peuvent variér en fonction de 

la nature du travail. 

La pénibiLi.té du travail en fonction du moment où il s'effectue et ses 

effets sur l'état des travailleurs a été démontré par les physiologistes. 

Le professeur WISNER (1) rappelle que le travail de nuit est particulièrement 

nocif à la santé des travaiJleurs dans la mesure où il impose des état de 

veille et Je tension qui vont à l'encontre des rytl1mes physiologiques de 

récupération. 

(1) Rappokt 
Manu.el./'.\, 

. .. / ... 

pou.J1.. -te_l:ie.CJ1..Ua1üa;t d'E,tcu à .?..a c.ondil.-i.on de.li .:tJr..avclflie.u1u.:, 
-- Mcu-1.t J 97 7. 
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La suite de ce chapitre aura pour but de situer l 'j111plication des 

poids-lourds par rapport à ces deux métriques différentes selon lesquelles 

le temps est w1 indicateur de la f ai:igue. 

Nous avons divisé la journée de 24 heures en deux périodes 

la période de jour 6 h à 20 h 

la période de nuit 20 h à 6 h. 

CP CA LD 
-CD----

_ Liet=J. __ J1_fo_n_1e_1_1t_-+-__ E_E_' ---+--C·A +CP ,____ -------
Hors agglo 6h - 20h 55,95 56,87 5 

mâration · 20h - 6 h 20,23 20,48 

e;agg;~-r ··6h--=---2oh - -,~,,-

mération 20h - 6 h 5, 71 

- -·-· -----
Ensemble 100 % 

(N.613) 

18,31 2 

4,34 

100 % 1 
(N.415) (N 

9,57 54,63 40,37 

3,83 25,99 38,53 
1 
i 

i 
1 

5 12,78 11 ,01 i 
1 

1 ,60 6,61 10,09 1 

--
00 % 100 % 100 % 

• 188) (N.227) (N. JO 9) 

'fABI.,I:'J'U N° 1 9 D. · 1 . 1 . d l d . l . ~ l 1 "\ - 1str1)ut1on ces poJ_ s- ours 1mp 1ques se on e moment 
et la localisation. 

67 ,80 

14,41 

Globalement l 'échantiJ.J on d'ensemble EE et l'échantillon des poids~-lourds 

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

::emblables. 

On pcL.:t constater que la proportion des poids-lourds impliqués entre 

20 h et 6 h est, cléms la population de:~ transports pour compte d'autrui (CA) 

is)Ub.:~~ de celle des transports pour compte propre (CP). Ce résultat est pro­

bablement lié aux habitudes de travail des conducteurs de longue distance de 

cette populat~on} lesquels sont .impliqués dans 48,62 % des cas entre 20 et 6 H. 

I 
• • • I • • • 
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4. 2. Du!:ée_ de l' mnp~-:.~t~i_cle de travail ontéricure et implication 

des poicls-lourcls 

L'unité ùisponible appelée amplitucle_de_travail anlêrieure est la 

quantité d'heures de travail comprise entre le début du travail et 

l'accident (le début du travail se situe à la reprise du travail après une 

période de repos d'au moins 6 heures p1eirres). 

4. 2. 1 . -· données générales 

É2h < 4h f<6h"î< 8h <10h I<1 
1 

d(CA+CP) :t 18,50 1 16 11 ,50 10 14 11 

d (EE) ;t 19 16 ,20 13, 71 11 , 84 10,90 9 

- - ----i 
2~ Ensemble _____ [ 

! 

19 100 % (N. 200) / 
1 1 

~31~_'_32~1-00~'· ~-321~J 

TABLEAU N° 20 Distribution des amplitudes antérieures à l'implication. 

Les deux éclrnntillons dont nous disposons sont assez proches néarnnofr 

l'échantillon des conducteurs identifiés (sur le plan de la nature du travail 

qu'ils effectuent)comprend une proportion plus forte d'implication après 

8 heures que l'échantillon d'ensemble (44 % contre 39,25 %). Cela est pro­

bablement du à une sous représentation numérique des conducteurs pour coinpte 

propre identifiés dans l'échantillon "d (CA+CP)" (Ils sont 70 contre 130 

conducteurs pour compte d'autrui). 

Dans les accidents hors agglomération les proportions d 'jmplication 

de poids-lourds sont plus fortes que pour l'ensemble accidents hors 

agglomération et en agg~omération (46)20 % contre 40,31 %J. 

. .. / ... 

:t LeA ptunupc . .o de, dé.nominaLfon de..o .60Uh éc.h.an:tJ..,e.J'.onJ.i Mn:l p11./?_,se,vi,:lé6 e,n 
Am1e.xe., 11.appeio n/s qLœ : 

d == co nduc/te.1JJ1h pouJ/. fe.o que.,Ls on a d eA dw1.é.eA d I ampf.Ltude, avrtéJ1.icuJ1.l:. à 
.t' accide_nt, 

CA = c..oncluc;t:eJL'1 pou!L camp-te. d 'cud:/uti 
CP == cond1td:ew1. pou./c c..otnpte. p,'Lo pJi.e. 
EE = EnJ.i e,mbfe_ de./, conductr .. uJ,.o y c..on1p1c.L6 c.e.1u clon:t on ne, c.onnaÂ,t pa,s .te. 

na:tutce, du. :t.'J1rwcul. 
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4.2.2. Comparai.sons entre les groupes. 

Quatre catégories de conducteurs seront comparées. 

- les conducteurs pour compte propre (CP) 

- les conducteurs pour compte d 'm~'..:rui (CA) 

les conducteurs pour compte d'autrui quj font des transports 

de longue distance (LD) 

de courtes et de moyenne distance (CD) 

Les distributions des fréquences d'impJication selon les durées 

l 'amplitude antérieure sont différentes sur le plan de la dispersion 

la répartition lorsque l'on compare les groupes entre eux. 

41 

de 

et de 

- Répartition dps _accidentés_ selon_ les._ durées _des __ éimpli tudes _de_ travail 

antérieures_à 1 l'implication_pour_les_différents_groupes : 

LrrsernbJe des accidents du réseau de rase campagne. 

-HORS AGGLOMERATION+ AGGLOMERATION -

CP 
\ 
\ 

\ 
\ 

\ 
\ 

' \ 
\ 

CD ' 

~\,_ .. 
~~·>:~_ .. 
/ ' ... ..···· ... ,,,,,,,,. :· ·, ··-::-. 

De ~· ... • ............. ' ·. 
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/ • ................. ,u·· '·~ ·,:'-, ---._. CD 

I1D ... • - ........ _ ... ···41 

---y,----.. ----. 

< 2h < 4h < Bh < loh 

-~, 
' 

----.------
< 12h <: 14h 
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' ' ... 

', CP 

,i.:. 14h 
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- dans 70 °odes cas les conducteurs pour compte propre (CP) sont jmpli­

qués alors que 1 'amplitude est inférieure il 8 heures (et dans les zr> de ces 

cas alors que l'amplitude est inférieure à 4 heures) et d::ms 7 % des cas 

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

- La courbe des fréquences d'implication selon les heures des conducteur" 

de compte cl' autrui est cU fférente de celle de:; conducteurs pour compte propre. 

En effet elle est plus basse dans les deux premières l1eures rnaj s elle s'étale 

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

Néanmoins 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 LD. 

En effet : 

- les courbe:; des fréquences cl' implication des CP et des CD présentent 

la même forme quoique cette dernière soit plus basse pour les fréquencef 

d'implication inférieures à 10 h, plus haute et plus étalés pour les 

fréquences supérieures à 10 h (17 % des impliqués, le sont après 12 h 

de travail). 

- La courbe des fréquences cl' iJnplication des conducteurs de longue dis­

tanœ (LD) est quasi1nent la symétrique opposée de celle des CP et CD, 

en ce que le rnaxima de ces deux courbes correspond au minima de la 

courbe LD et son ma.'\.ima à leurs minimum (6 % des cas cl' implication 

inférieures à 2 h et 33,33 % égales ou supérieures à 12 heures). 

On peut constater quelques convergences (amplitudes comprises entre 

2 h et 4 h et entre 12 h et 14 h) mais Jans la majorité des cas les 

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

Il faut noter que les différences sont plus marquées et les cou,~~)es 

plus ré\,,nüièrcs pour les implications hors agglomération que pour l'ensemble 

(hors agglom6ration + agglomération). 

. .. / ... 
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Accidents- HORS AGGLOMERATION -

% 

30 L.D. 

CP \ 

25 \ 
\ 

\ 

CD ' \ 
' 20 

,, \ T D + CD 
\ " \ / .J 

\ ,." . \ .•. / 
. ~,, ,,. '-'\ .. ·· \ ,' 1· ... ·· ··.. ,," ·~ .. ·· ...... ·· .. 

LDCD · -··-.:-o·!.--,..i..--··---· i.-.~ '-\ .,/ ;· ·-·----·-·-· ....... · ·.. ~·""\•" ..... , ···. ,. .. -· ~.. ·. .,,. •\ ·-,... ..i;' .· -. \ / ,.., ··~ 
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.· '· ... ,,,,,- / .· \ ··.'· ~-
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.· / \ ... ', ·.: . . .. . . 
LD.··· · •• ~.~ ,-------•.::cp .C.D. 

15 

10 

5 

0 -·--·-.-

< 2h < 4r, <~ 6h < 8h <lüh < 12h < 14h ~ 14h 

En résumé les trois groupes se distinguent. nettement en ce que les 

proportions diaccidents survenant dans des amplitudes proches des durées 

norm&ilês de travail ou après des amplitudes proches des durées extrêmes de 

travail journalier sont fortement différenciées. 

Groupes de 
conducteurs < 8 h eneemblc-1 

Afnplitude antérieure à l'accident 

18 h à < 12 h ~ 12 h 
------- --------------+---------1--------

C p 70 

CD 53,50 

L D 44 

23 

29,50 

23 

--d (CA+ë:) __ 1 _______ , __ _ 
7 

17 

33 

100 % 

100 % 
1 

100 % 

1 

_ __ .I 
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4.3. Durée de l'amplitude antérieure et_moment de l'irnp1ication. 

4. 3. 1 . Dmu1ées __gftnérales 

Si fonnellement le degré de fatigue des conducteurs est lié à la 

qua11titê de trav:üJ. et à son :lntensité, si par ailleurs on s'en tient il 

l'hypothèse de l'existence d'une relation entre fatigue et accident, i1 

devrait y avoir une accumulation d'accidents entre 20 h et 6 h après des 

durées extrên~cs de travail. 

_}._1o_m_e_n_t_/_D_u_r_é~e~~~-<~_4-~-l-1-_-:_-----+--<_8_h __ .,..._< __ 1_2_h--~-;-121;· --En~n~~ 

6 h - 20 h 36,89 29,33 23,11 10,67 100 % (N.225)1 

[

20 h - 6h 
Ensemble 

------·-~----

31,25 16,67 12,50 39,58 100 % (N.96) 1 

____ _! -----1------ -- _____ I 
35, 20 I_2.5._, s~-- __ 19, 94 _ _ __ 1.9.'_3_1 _ _1_1 ~~-

0

-b _:N ~ 3 2 :~J 
TABLEAU N° 22 - Ensemble des impliqués d(E), amplitude antérieure et 

moment de l'accident. 

Globalement 19 ,31 9o des accidents ont lieu alors que le conducteur a ccm ·­

\ mencé son travail depuis au motns 12 heures. 

\ Si l'on compare la distribution des implications réparties selon 

1es durées de l'amplitude antérieure en deux sous-groupes de périodes 

(période des heures ouvrables 6 h à 20 h et période des heures de nuit 

20 h à 6 h) on constate que 39, S 9o des imp1 ications de nuit concernent des 

conducteur~ qm sont au trava~:i_ depuis au moins 12 heures et 52 % des i1npli ·-

cations d_e nt1j t co11cernen.t des co11du.cte,~rs qui so11t at1 travail de1Juis 8 11ei1:,es 

au moins, soit respectivement des proportions trois fois et une fois ét demi 

plus fortes d'implications après , ,: h et 8 h de travail que pour la période 

de 6 h à 20 h. 

i ~ • / •• ~ 
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Ces tendances sont pJus marquées pour les élccidents hors :-igglomération. 

+ 1 Momcnt./Dt1réc:~-r<_4--h =----< -s·h-=~ 1_2 h:_T;,, ;~hi= Ensemble ~~ 
,-6 h ·- 20 h 1 35,43 33,34 25,57 6,86 JOO % !_;~. l:i5) 

20 h - 6 h 1 23,29 15,07 15,07 46,58 100 % (N. 73) 

-h ---- --- } -i ' --- -·-· -r:.: --------1 
L ..)1 ,8s _______ n ,8~ __ I ~1 >n ____ 1s,::i . ., Ensemble 100 % (N. ?W) .1 

---------
TALBEAU N° 23 - Irnp1iqués hors agglomération d (JJ), amplitude antérieure 

et momeilt de l'accident. 

4. 3 ., 2. - Comparaisons_ entre_ les_ groupes 

Les comparaisons entre les différents groupes de conducteurs confirment 

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

Pour les conducteurs de trm1sports pour compte propre (CP) et de 

courte distance (CD) des transports pour compte d'autrui, les fréquences 

d'implication sont très faibles entre 20 heures et 6 heures alors qu'elles 

correspondent à plus de la moitié pour les conducteurs de Jongue distance (LD) 

des transports pour compte d'autrui. 

Par ailleurs il existe une accumulation des implications après 12 heures 

d'amplitude entre 20 heures et 6 heures pour les conducteurs de longue 

dist,:mce (LD) (Cf. Tableau suivant). Cette accumulation est particulièrement 

m,mifeste pour les accidents hors agglomération (30.% des cas) . 

. . . / ... 
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_Monicn::,d~r:~ \~l -- _ ~ t-:- ~: 12~--r~::-~-::~:-1 
1D , 20h - 6h 9,09 16,67 4,55 124,~ 54,55 j 

~--- 22,73-- 21,2-1-T22,D~3,33 1 100 % 1 

-------------,--------------------·------- 1 ---1 
6h - 2011 26,56 17,19 28,13 1 9,38 81,25 

CD ~-~~--9~~.:.__ 1,56 7 ,81 18,78 

1 -~-- 1 ~~~-4--17~-19~Tz~~~~:E __ ~~__i__ 
6h - 20h 37, 14 22,86 20 2,86 82,86 

CP 20h - 6h 7,H 2,86 2,86 4,29 17,1'+ 

E 44,28 25,72 22,86 7,15 100 % 

TABLEAU I\
0 24. 

4.4. Conclusions 

Le fait qu'une proportion 11011 négligeable d'accidents se produisent 

entre 20 h et 6 h et après des durées cle travail :iJnportanîes renforce 

1 'idée qu'il puisse y avoir des rela tians entre la fatigue liée aux condi­

tions de travail des conducteurs et le fait qu'i1s soient impliqués dans des 

accidents. 

Néanmoins les résultats présentés ne prouvent pas qu'une telle rela­

tion existe. En effet le fait d'être imp1iqué clans la période de 20 h à 

6 h peut être du au fait que certaines catégod es de conducteurs sont 

plus exposés durant cette période davan+-age qu'à un effet ùe la fatigue, 

le fait d I Êjtre i.mpliqué au milieu cl 'une durée nonnaJ.e ou après une c~LTée 

extrême de travail peut ne pas être en re1ation avec hi fatigue. Pour étayer 

l'hypothèse cle relations réelJ.cs entre conditions de travail l:.t J a fatigue 

qui y est liée) et insécurité i1 faut comparer les fréquences cl 1 2c.:idents 

aux différents iwrnents et ,:iprès des clun-Se.s données aux habitudes des cc1duc·· 

teurs des di f fércnts groupes c011ccrrwnt ces deux critères. C:c ::_;cro 1 'objet 

du prochain chapitre. 



47 

5. Conclusions 

Dans les évaluations qui ont pu être faites concernant le rôle de la 

f,.;_tigue clé.ms la survenue des accidents les 3uteurs ont assez sot1vcnt consi­

déré que les· accidents seuls ou les accidents contre obstacle fixe consti-· 

tuaient de5 cas typiques. Si formellement on peut considérer que ces clcux 

types cl 'ace idc·nts résultent, moins souvent que les autres, d'éléments con--­

tingeants liés à une situation de conflit entre véhicules 011 usagers de L; 

route~on en déduit que les éléments liés à la conduite en tant que telle 

et au comportement des conducteurs ont plus de chance d\être importants 

dans l'explication de leur genèse. Au titre de ces éléments la fatigue du 

conducteur peut être invoquée. Le lien semble néanmoins trop incertain et 

les notions d'état du conducteur ou comportement du conducteur trop 

multiclimentionnelles pour qut, ces cas d 1 accidents puissent être i111putés 

à un facteur particulier tel que la fatigue. 

Néanmoins ces cas d'accidents illustrent et soulignent l'un des aspects 

fondamentau.x du phénomène cle l'insécurité routière qui est l'irréductibilité 

d'une certaine part de l'insécurité par l'amélioration des facteurs techni­

ques internes du système de circulation. 

En effet les résultats relèvent que les accidents les moins liés à la 

contingence d'évènements situationnels réclamant la participation de plu­

sieurs conducteurs constituent une part plus jmportante des accidents dans 

les sites où le risque est globalement plus faible (autoroute) et à des mo·­

ments où la circulation est plus fluide (20 h à 6 11). Par ailleurs cc sont 

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

L'analyse des candi tians de 1' :impllcation des poids lourds (comporte·· 

ment des poids lourds au rnrnnr'nt de l'accident) indique que pour la part majo: 

ri taire c:_e:; accidents dans lesquels ils sont jmp1iqués ils ont un comporte­

ment formellement "passif". 

• • t,. / ••••• 
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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 quj_ se situent 

la nuit après une période de travail importante, que cette quantité est 

nettement plus forte pour les conducteur·s de longue dis tance. 

L'ensemble de ces résultats n'apportent pas la preuve que les 

conditioEs de travail comme facteur externe à Ja dynamique de la circula­

tion joue un rôle dans l'insécurité liée à la circulation des poids-lourds, 

m25s ils suggèrent que ce lien puisse exister dans un certain nombre 

de cas typiques. 

. .. / ... 
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L'objet des chapitres qm suivent est d'établir le risque différentieî 

d'implication des polcls-lourcls en fonction des durées et des moments du tra­

vail en comparant les fréquences réelles cl'accidents à des moments donnés 

et après des durées données à des fréquences .i 'exposition calculées sur J u 

même métrique ?i. partir des cormaissances que nous avons des habi tudcs de 

travail des conducteurs. 

L'hypothèse générale qui sera infinnée, étayée ou démontrée est cel1c 

d'une re.lation entre la fatigue J.iéc aux conditions de travail et l'insécuri­

té routière. Elle sera infi11née si aucune progression du risque d'accident 

n'est corrélative d'une durée extrême de travail, si aucune progression du 

risque n'est liée au travail de nuit (considéré comme plus fatigant), 

étayée ou confirmée dans les cas contraires. 

Dans une première partie les éléments de comparaison, les méthodes 

d'évaluation des taux d'expositions et les méthodes de comparaisons seront 

présentées, la seconde partie ét:mt centrée sur la présentation des résul -

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

1. Movens et méthodes utilisés. ___ ,1 __ 

La méthode générale consiste à comparer les proportions effectives 

d 'acd dents survenant à des moments donnés ou après des durées de travail 

données aLG( proportions d'heures/conducteurs d'exposition à ces même moments 

ou après des durées équivalentes .. 

Pour mettre en m::uvre cette méthode générale il fallait disposcl' 

d I échanL illons de rôfércnce donnant une évaluation des habi tucles ck travail 

des conducteurs. Nous disposons de ces évaluations pour les coHducteurs des 

... / .. " 



so. 

transports publics. Aussi la comparaison et 1 'évaluation des nsques relatifs 

ne concernera que cette catégorie clc conducteurs (1). Trois échantilJons 

différents donnant une évaluation des habitudes de travail des conducteurs 

sor:.t disponibJ.es : l'échantillon de l'enquôte budget-temps de l'ONSER qui 

date de 197 5, l'échantillon du prélèvement cle clisqws concernant des conduc­

teurs non accident.és et 1 'échantillon des dj sques concernant quelques conduc­

teurs accidentés (2). 

Sur la base des données disponibles dans ce~; trois populations, des 

proportions d 'hem-es/conducteurs cl 1 exposition IJar tra11ches lioraires t:t ap~·ès 

des durées d'amplitude clo1111ées ont été calculées (3). 

Il suffit alors de comparer les distributions d'accidents effectifs mL, 

tlJ stribution des heures/conducteurs cl' eÀ-position (3). Si les distributions 

des taux d 'accidents1 effectifs sont différentes des distributions des taux 

d'heures/conducteurs d'exposition et que cette différence traduit l'existence 

de proportions d'accidents effectifs plus fortes que l'exposition pour les du­

rées d'amplitudes extrêmes et les moments cle travail les plus éprouvant, l'hy­

pothèse d'un sur-nsque du à la fatigue produite par les candi tions cle travail 

sera val idée (3). 

L'objectif de la suite du chapitre est cle tester cette hypothèse . 

. . . / ... 

(J) Si .te. .te.dç.>,uJ1. ûe.n.t à ê.val.u.01- app1wxJ..ma.,ûve111e.nt c.e. qtt'il e.n e..o.t pou.A .te...s 
c.ondu.c;te.uA6 du. :tMLMporc:t polUL c.omp:te. )YW)JJ1.e., i.f doit 1.>e, Mu.ven,{/(. de. deux. 60 ... Lts: 
- J.>UJL .te. pfan del.> ac..c)dr,1i.:t .. 6, .te,6 d) .. J.i:t/ubu..:tÂ,on-!) cie./s 61Léqu.e.nc.e.1.> d 'imp.t-tc.a .. Uon 
en 6onc;t.{on del.> dcurée...-s de :tJ1ava.,û. e..:t de/s n10me11:ü 1.>ont )Ywc..h.e..-6 de. · c.e.t.teJ.i de.-6 
c..ondu.c . .teuhJ.i cle. c.oLUr:te. d,0,tanc.e de.-6 :t!LanJ.>poJL .. tJ.., pub.tfrJ.:.. 

- .6cur. te. p.fcrn. de...-s hab .. dude..o de ..t'J1.ava.-i..1., .tM co1111a.,L6M.nc..e.o c.onc..eJrnan:t .fe.' c..on­
d.-i.x..-i.o n.,s de t\ av ail d ()_J.> c o nclLL c.:t ewu., clu .:tJuuù po fL:t po LUL c.. o m p.t e. ph o p!t e. po u.lL ..i.m p 'L é -
c. .. üe. qu.'ev:.·~/s /soie.nt ccon{i.hrnent l'idée qu'à une. tûiwJLLté phè.J.:. (no.twnrnen:t clan.:., 
.te 1.>ec.:te.u.Jl. clc . .t'al..une.11:t:aLion) .{Ls ont d(),s hctb.Ltude.6 de. ;t;u;.vcu.e. pfo6 piwc..he/.\ (L 
c.e. qu.:.. e1.i:t g éné/1.cû.e.me.nt p'la.U.qu.i?.. qu .. c. lM c.o nclu c.teu!LJ.:. d M .tJLar11.> po!L.:t-..o pu.b.t.i.c..s . 
Au..:Ul.emeJ1.:t d.i..:t., .te.uJ1 :tJwva .. ü. 6 'e.{i 6 r.c..-foe. p,'LO babte.rnent clo .. n6 de.Ji :t!Lanc..he..o ho!Lce,i:Le.-:i 
"no:unaie..6 11 (dr. jou ... 17..) e..t c.e. 6ctùan:t., .f.e.6 c.ond.U~fonh cle. .ta ,'L(c.upéJ1.a.:üon Mn .. t, 
e,Ue..o CHU)/si, 1,v'î.ma.te,0 (de. rmd). 

'( 2) C6. Anf?cxe. de Ra :t1wù,.Lè.me. pw1.:U.c. dct 1wr)po,'L:t : I - p1Li!.-6e.ntcd..i..on dcJ.:. éc.lwH-­
.:t..iJ'..C o n-!> LL-lû..{..'i é.:i d cou .êcL clé t ciw1.i. 11 a;t:ùm d e.l ta.u x cl ' h e.W'L e.J.i c o ncl u c.t c.u '1,:i 
cl' e.xpol-tt..i.o n e.:f.: .f..a. c.oi11pCUrn-<.lio n au r..c. J'.e.J.:. o.c.c..i.cle.nt-6 e.6 6 ec;Ci {i,\. 

,( 3 j C 6. A ni1 c x. (!_ d c tcL :tkài s .i_ èïmc JJCULt .. ü d1.t 1wppo11:t : 11 - ;\{ é.tfwclr. de. c alcu.f d c_ '., 
to.ux d' /12u .. ': c-:i / co udu,_0.tr>WL,6 cl ' cxpo-6.cU.o n. 
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? ,_,, L'implication et la durée de l'rnnplitudc de travail. - ------------~-~--~·-··------------·--..------~-

2.1. Proportions_ d 'e~position après x_ heures_ de _travail. 

Sur la base des échantillons et selon la méthode qui ont été présentés 

(section 1. et a1mexes) nous avons calculé Jes proportions de l'expos;tion 

globale après x heures d'amplitude. On voit que quelque soit l'échantillon 

de référence pour le calcul les courbes ont des formes ù peu près semblables 

elles diffèrent du point de vue des niveaux et de leur espacement. 

Dans les trois/ ensembles de référence J.es 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. Après 14 heures d'amplitude, ces proportions 

décroissent fortement pour les courte di.stcmce et croissent pour les longue 

di stance. Les detL'< courbes divcrg en t. 
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2~2. Com1)~lr,1 i~~c1;1 des proportions c1ttcmlues d'ace iclents et des proportions 
D::.=.::.:.c...:·----·~ ------·---------~------------~--·--------•-•a---------------
d 'acciclcnts effectifs par séquences temporelles d 'heures/concluctcurs ·---··-·---------·---~-----· ·----------....-------·-..--~-------------..--·------··~--
d 1 am~1 i tude _ de x _heures. 

La companason pour 1 'enscmble de l 1 échantillon suit à peu près la 

logique de l'hypothèse que nous fonnulions, à savoir : la proportion attendue 

d'accidents est une fonction décroissante au fur et à mesure de l'allongcmenL 

des (lu rées (1) tandis que les proportions effectives cl 1 accidents se situent 

autour des proportions attendues d'accidents pour clcs durées courtes ou 

moyennes et au dessus pour les longues durées isolant ainsi le phénomène 

de la fatigue e::;sentiellement pour les très longues durées d'amplitudes 

( }- 14 heures) . 

COMPTE D 'Aü1'RU I < 2 h < 6h 

Proportions attendues 
d'accidents. Ech. 75 1S,60 15;39 14,85 14,07 13,28 

proportjonsat-;e~ili~es--

1

1 
16 2

L, , ··-
15 

gg·-· 
d'ace. Ech.76 (DTT) ,., , 

------ -----
Proportions attendues 

d 'ac. Echant. HABITUDl: 
des accidentés 

J 5, 19 

14, 12 

---·-----------------
Proportions d'accidents 

effectifs 
13 ,08 

14,50 14,15 

,~;;--

14, 19 J3 ,08 

13, 57 12,88 

9,23 13,08 

--------~---- ---

TABLEAU N° 25 

11 , 

Ï~.;,14h 
~ 

E 
- -- ~~--..... -

34 7,36 8,11 10Œ 

~- ·-·-·- (1 50} 

19· 6,68 8 ,46 100% .. , 
( 54 98) 

JO' 

1------·-1---·---

11 , 05 8,18 11 ,os 100% 
(3448) 

08 7 ,69 c ,69 100% 
(130_) 

13, 

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

groupes de conducteurs'? 

Pour répondre à cette question il convient d'effectuer la même ccinpa­

raison entre proportions attendues d 1 accidents et proporh.ons effectives 

d'ac:idents par période horaire pour l~s diff6rcnts groupes de conductm1rs . 

. . . / ... 

( J) Ra.p1::i0Jd de . .f.' cxpo,.'i.i.tLon ap·cr.s .fa n.Lème. he.w1e. f,tUl . .f' expoûtiJm gf.obcât 
(Cn, Sr.cti.on H:Œ_;(Jw-:foi'oÇJ.i.qw!.). 



Les Conducteurs de Longue Distance. 

TABLEAU N ° 2 6 

Echantillons 1 < 1 n h 

··-------~t 
Echantillon 197 5 68, 29 

Echantillon 7 6 

Ech. Habitudes accidentés 

l Echantillon acddentés 

67 ,9S 

6S,49 

S1 , S2 

}' 10h < 14h 

19 ,24 

18, S 1 

19 ,39 

21 , 21 

1 

'>14h f Ens8rnblc 
~· T:T----·· 12 ,3 7 0 (8071) 

13,20 100 0 (29S5) 

14,62 100 g 
0 ( 1 8 ?O '; 

' ., 

27,27 100 q 
0 (66) 

--·------·-·-------------------·-------~~-.-..._--~-

Les conducteurs de Courte Distance. 

TABLEAU N° 27 

. < 10_h_~_> 10h <~ ç 14.:__F Ens~11ble--= 

78,S2 18,11 3,37 100 % (72~9) 

Echantillons 

~ Echantillon 197 S 

~ 
Echantillon 1976 

Ech. Habitudes accicicntés 

Echantillon accidentés 

82,11 14,94 2,95 100 % (2543) 

74,49 

. 71 ,88 

18,44 

20,31 

7,07 

7,81 

100 

100 

% (1627) 

% (64) 

------------------·--...... -· 

Tableaux de répartition des proportions attendues d'accidents et des 

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

. . J ... 

( 7) Le.1.:, c_o ... tê.9otu.r1.:, de. d.uJzéoJi ont é.U~ JLcg•wupée:S e.n MÜ,!:ion du. 6a .. i.bte. vw:n/Jr.e 
cle..t:, c.cv., d 'acc_j__Jc.n:t1.:,. Ce. hr..9tcou.pr.1neVi:t a é.;té e.(i 6 c.ctu.é r..n ;te.ncrn.:t 1...'.01:1pl'..e. ci 2. 
de.u.x éf.émenü : 

- poWL t'en.6e;nbf.e. dr. J:.'éc.hcrn.tû.fo,1 de/.\ ar.c.idc.n:t.é1.:, 1 f.t?_ phé11ot11ène. d2 ta 
6a..:t.lguc. c.onceJme . .f..c.,s ampf.,dud26 f,[e.vée.ô. 

- Van/.:, t'é.t.udc e.fine.c.,(:u[i_c_ y.KU/ .tc.6 a,;:Œticai_v:-6 c_'e,6;t ((ll /.Jeu.if.. de. 10 hC'.'fëCô 
de. eo nduiA:c. qLU:'- ie. J.iU.!L ,"t.ù riu.e_ c/s,t cq::,po .. -'L e.1it. 



SS. 

Pour les deux groupes (excepté pour la comparaison entre les durées 

des amplitudes du jour c.le l'accident des courte clistJnce et l'exposition 

des courte distance calcuJéc Si.Œ 1 'échantillon des habitudes) l~s propor­

tions d'heures conducteurs d'exposition (ou d'accidents attendus) sont : 

- supérieures aux proportions cl 'accidents effectifs 1orsque les dtn-~es 

d'amplitudes sont inférieures à 10 heures, 

- légèrement inférieures aux pr0 port-ions cl' accidents effectifs lorsq,1e 

les durées d'amplitude sont égales ou supérieures à 10 heures et 
inférieures à 14 heures 

nettement inférieures aux proportions d'accidents effectifs lorsque 

les durées cl I m11plitude sont égales ou supérieures 1 14 heures. 

Les différences constatées sont significatives pour la comparn.1so11 

entre les proportions d'accidents effectifs et les proportions attendues 

d'accidents dans les trois cas (Echantillon 75 échantillon 76 ; échantil-· 

lon habitudes) pour Les conducteurs de l:_ong:i.ie clistanc_c:: (1). Par contre 

pour les conducteurs de courte distance la différence est significative 

dans la comparaison avec les proportions attendues d'accidents calculées sur 

l'échantillon 76 (DTr) et non significatives avec celles calculées sur 

l'échantillon 7 5 (ONSER) . 

Les cli.fférences constatées confi11nent 1 'hypothèse théorique cl 'une 

augmentation du risque global d'accident en fonction cle la croissance de 

la durée de travail. 

. .. / ... 

( J) Comµa·~:c...Uion e.n.:t.Jr.e. n.ombJte. d' he.uJLe/s d' e,xpo.6..i;tfo11.6 paJL pê.Jz.,.(,od0, .:t.Jr..ava.J...l.Ue/) 
e...:t. no1,,DJr.e. ci' ac.cÂ..de.n..:t.-6 pouA .€.c>S mê.mnJ.> pê.Jz.,.(,ode.-6 : 

X2 ( d e_ux de.gJr.é-6 de. ûbe}L.tê Longue. V-Ui.:t.anc_e. Cowde. d-Ui:t.anc e. 

CatnpaJr.a,i..oon ave.c.. Ec.hwi:t .. J 9'/'J S (P <. OJ) NS 
" ave.c_ Ec.luuit. 1 976 ,i,dc?Jn S (µ<.OS) 
Il av e. c. ê. c.furn.:t . Ho, b J_;tucl e ... ,i,de.m NS 
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2. 3. L~_!~l__l:_'.~-g-~_~isc_illCTI:l~!~~J_p_o_~ir dif:f._~ren~_~s dtff~es d I ampl j tt~g~-~ 
QQ. travai~. 

Le taux de risque 1.·eJatif est calculé en faisant le rapport de la 

proportion cle.s él(.'.Ciclents effectifs sur la proportion attendue d 'acciclen.ts 

(ou la proportion des heures/conducteurs d'expositions) pour une durée 

d'amplitude donnée (1). Ces tau)<. de risque :relatifs ont été calculés pour 

les différents groupes et. par rapport aux différents échantillons de réfé­

rence pour l'évaluation des proportions d'exposition. 

Les tau.x de risque relatifs croissent en fonction des durées <l'amplitude 

Jans la plupart des/cas (sauf lorsque la référence est l'échantillon des 

habitudes des accidl~ntés). Les taux de risque relatifs sont 2 ,5 à 3 fois 

plus élevés pour les durées d'amplitudes supérieures ou égales à 14 heures 

que pour les cas où elles sont inférieures à 10 heures . 

-----...--·-.. -- ......... ----·---·-:-------·--.--- -----
< 10 h > 10h ,< 14h ' 14h .-f' 

-------· --------·· L.D. 

Ace / 75 

Ace / D.T.T. 

Ace / Habitude 
.,-.-c--.,......._... ____ 

C.D. 

Ace / 75 

ACc / D.T.T. 

Ace / Habitude 

L.D + C.D 

Ace / 75 

Ace / D.T.T. 

.--1.•.~C / Habitude 

TABL8"\JJ N° 28. 

(J) Tcwx d.c. Ju.J.iqu.c. tuz_fc(.U.{i 
ap1Lè!.-6 une. ampu;tudc. "x" 

0 > 75 1 , 10 2, 21 

0,75 1 , 15 2,07 

O, 79 1 ,07 1 , 87 

0,92 1 , J 2 2,32 

0,88 1 ,36 2,65 

0 ,96 1 , 10 1, 10 
---~--

0,84 1 , 11 2,18 

0,82 1 , 23 2,09 

0,88 1 ,08 1, 60 

------· 

. .. / ... 

P1w potc.:ti.o n d 'ccc c.lde.n.t cqwè.1.i une. duhée_ "x '' 
·- ---.-·.--.-·--~---·~...-----------r-·..--~----- ·----·---,--~--··-······-w--- ·-~·- -·-- -

Piw poh.ûo n de. l' e_x.po,6-2tfo n aphè.J.i une. cÜUt Cl n, 



Les résultats obtenus lorsque la référence est 1.'écllantillon des 

habitudes des accidentés montrent que les taux relatifs de risques 

57. 

- sont moins ê:levés pour les amplitudes supérieures ou égales i:l 14 heure::: 

dans Je cas des conducteurs de longue distance et des conducteurs de 

courte distance, 

- sont quasi égaux en fonction des durées pou:r les conducteurs de courte 

dist2nce. 

Ces résultats tendraient à accréditer l'idée que les conducteurs accicle1:t(.:' 

se sont trouvés, au moins dans les journées w1térieurcs à l'accident, dans des 

·conditions de travail relativement différentes (tendenciellement plus mc1uvaisc::: 

de ce que permet d'établir l'étude cles semaines de travail cles échantillons de 

·conducteurs non accidentés (échantiJlon 75 et 76). Cette idée doit rester 

à l'état d'hypothèse car elle ne pourrait être vérifiée avec certitude que 

:;i nous disposions de façon systématique des durées de travail antérieures 

des conducteurs accihentés, ce qui n'est pas le cas (Cf. Section 1 . . du 

chapitre III et annexes) . 

Les distributions plus fines des taux relatifs de risque selon une 

échelle de deu.,x heures en cleu.,x heures laissent apparaitre des fluctuations. 

Une partie de ces fluctuations sont dues au fait que les échanti] lons 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 problème précédent il conviendrait de 

disposer d'échantillons plus importants pour avoir w1e mesure plus fine de 

la croissance du risque relatif en fonction des durées. En effet l'hypothèse 

selon laquelle certaines fluctuations (notamn~ent dans les débuts d'amplitudes 

et autour de 12 heures d'amplitude) puissent être clues à des facteurs liés 

au phénomène étudié (tel que l'importa11ce des flux de circulation en début 

de journée - la majorité des départ, s'effectuant entre 6 h et 9 h, moments 

de circulation intense - et l'influence du projet d.' arrtt du travail) mérite­

rait d'être vérifjée. 

Ces remarques qui visent une connaissance plus fine; des phénomènes ne 

lloi-v ·:mt pas faire oublier que le fait principal attesté par les résuJ. -

.tats : . une croissance nette cles taux relatifs de risque cl' implication en 

fonction des durées de travail. 
. .. / ... 
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3. -· Com11élrcüson des pr_Q_portions cl' accic10nts effectifs et des _ 

proportions_ cl' heures/conducteurs cl' expos i tion_par tranche _ _b_?rc:i ir_~ 

Dans la mesure où l'information conç::ernant le moment de 1 'accidellt est 

disponible pour tous les conducteurs de poüls lourds impliqués, dans la mesu­

re aussi où les proportions d'heures/conducteurs d'e:x_l)osition pour différente; 

moments sont calculées à partir des échantillons permettant cl 'évaluer les 11:.>­

tudes de travaiJ des conducteurs des trnnsports publics nous disposons clc 

deux échantillons pour calculer les proportions effectives de conducteurs 

impliqués par trancl1es horaires Les conducteurs des transports publics 

(C A ) et les conducteurs des transports publics pour lequels des dom1ées 

sur les durées d I amplitude sC'nt disponibles d (CA). Ces deux éc'.1aEti] 1ons 

seront comparés aux deux échantillons à partir desquels les proportions 

d'heures/conducteurs d'exposition par tranches horaires ont été calculées 

l'échantillon 76 et l 1échanti.llon des habitudes des accidentés (Cf. 1 et 

annexes). 

3. 1 •. Résu~tats j_es comparai~ons 

Concernant l'ensemble des conducteurs des transports publics, la com­

paraison des proportions d'accidents effectifs et des proportions d'heures 

d'exposition par tranche horaire montre que dans tous les cas il existe 

une différence significative (1). 

(J ) T (Z/.),t du. X 2 

EnJ.i e;n bte. de.-5 co nduc;teJUl-6 
compte. d 'au.:Uuû (CA) 

Conduc,tetUL-5 pou!L corr1pt:e. 
ci' œd:u,J., c!o nt on a Ce_1., dUJLée-6 
d' ampl.i.tu.d 0.,5 d (CA) 

. .. / ... 

% h(),1Vu?./, d' expo-0w.o n pCUL tJtcu1che. fwhcu,1uz. -
Echantm'..on 76 Echantillon lfob.dude/5 

d!Z,6 acc,;,d e.n.:té.-0 

S (p (. 001) 

S (p ( . 001) 

S (p < .007) 

S (p ( . 007) 
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Cela trad\Ü t le fait q~1 1 il existe une moindre proportion cl' ünplication 

des conducteurs de poids lourds dans les accidents que d 1 heures/conclucteurs 

d'exposition pour la tranche J1oraire de) 6h à (_ 20 h et uw~ p1us grande 

proportion des accidents effectifs que d'heures/conducteurs d'exposition 

pour J:1 tranche horaire de ) 20 h à ~ 6h. 

TA13LFAU 29' ·- Comparaison c1es proportions d'accidents effectifs et cles pro por­

t ions d 'heures/concluctellrs par tnmche horaire - cas des conduc 

teurs pour compte d 1 autrui. 

~---------------------------.---
% d'heures/Conducteurs par 1 Moment Proportion des conducteurs 

ünpJiqués p,ir tranche horaire 

Enseiùble CA d(CA) 
------·--------

) 20h à ( 6h 

6 h à t 20h 
~ 

32,60 

67 ,40 

100 % 

36,92 

100 % 

(N=130) 

_tra!.:~he hcr:ürc ______ J 
Echantillon 76 · Habitude accij 

clentcs 1 

19,25 

80, 7 5 

100 % 

(N=5845) 

----·----·--
21 , 26 

78,74 

-----+--··--·---.. --

100 % 1 

(N=3297~~--J 

Si sur la base de ce résultat on peut évoquer 1 1 idée cl 1une sur-ünplicatic: 

globale pour la période de 20 h à 6 h qu1 correspond à peu près à la période 

de nuit, il convient de voir crnrnnent elle se répartie en fonction du type de 

travail des conducteurs et des habitudes de travail qui y sont liées. 

La comparaison des proportions d'accidents effectifs et des proportions 

d'heures d I exposition pour les conducteurs de longue distar::::e fait app:uai tr,? 

une différence significative dans tous J es cas (·-1), ce qui s I interprète de 12. 

même manière que pour l'ensemble des conducteurs des transports pubL:.:s . 

. . . / ... 

(1) te/.Jt du X2 ( 7 dcg,Lé de l--<be;dé.) S (p <. 001) 
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TABLEAU 30 - Comparai.son ùes proporüons d: accidents effectifs et 

des proportions d 'hcures/corn.luctcurs cl' exposition par tr[inche 

horaire - les conducteurs clc longue distance._ 

-----------···--------------·-·-· ----------·-··-------·--·-----------·· --------------T 
Moment 1 °a de conducteurs ünpliqués ' % d'heures/conducteurs cl I cxpos ·j r 

par tranche horaire tion par tranche horaire 1 
1
1 Ensemble LD d (LD) · Echanüllon 76 Ech. Habitudes 1 

;f. .}- cles accident6s / 
-----·-·-··--r·-· -·--· ---------·- ------ -------··--·- ---1 

) 20h à i 6h 48 ,62 45 ,45 22 ,84 22 ,31 ! 
1 

7ï, 69 i 
_________ _!! 

100 % 

(N=66) (N=3489) (N=l 699) 1 
--------·--------------------~------·-------' 

> 6 h a .{2oh 51 ,38 54,55 77 ,16 

100 % 100 t 100 'i, 

A l'invcrse les comparaisons concernant les conducteurs de courte 

djstance ne sont pas sign-1.ficatives. Les proportions d'implication et 

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

sont pa5 différentes quelque soit Ja tranche horaire considérée. 

TABJ,E:\TJ 31 - Comparaison des proportions d'accidents effectifs et des 
proportions d'heures/conducteurs par tranche horaires -
Les conducteurs de courte distance. 

r------·--~ 'o de conducteurs irnplj_qués % d'heures/conducteurs d 1 expCY- J 
Moment · par tranche horaire si tion par tranche horaire j 

-·----·----- Ensemb]i--(J)--1:CCD) ---- Fcha;~j~-~~~:_n_i ~~~~· a~~~~~~~~s ! 
> 20h ~L~6h 17,80 

1 

18,75 13,92 20,15 - 1 
>6h à·(20h 82.20 I 81,25 86,08 79,85 , 

1 
---- ----- 100 % . 1 oo % --,oo-i 100 % ---·-- l 

! ____ (N=11_8) -· --- (N-cc64) ----- -~(_;_~=2:-;s6J ____ JN~.l~~8L _____ J 

.Autrement dit, s' i 1 existe un phénomène de sur-implication globale chin.. 

la période de 20 h ~ 6 h il concerne es.:,,~ntiellerr.ent les conducteurs de 

Longue clis tc,r,cc. 

/ ... / ... 
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Le calcul clu taux cle risque consiste à faire le rapport de la proportion 

d'::iccidents effectifs sur la proportion d'hcurcs/conclucteurs d'exposition par 

tranche horaire. 

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

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

- --~-----1·-.--·--------~·---,·-----·--·-·-·--·~--------
!Vlomen ts A/77 A/Habit. d(A)/76 d(A)/Habit. 

---~ .. -..----- ------- -.---------- ________ ...,..._.. ____ ..,.. ----~~ .. --_. 

LD >2011 -,(6 h 2, 13 2, 18 1 , 99 2 ,04 

'>6 h -/20 h 0,67 0,66 0, 71 0 ,70 

·/- 1··---.... 

>20h -~6 h 
1 

CD 1 ,28 0,88 1 ,35 0,93 

>6 h -/20 h 0,95 1 ,o:) 0,94 1,02 

-··-- -----·····-·· 

LD /'20h ·-i6 h 1 ,69 1 , 53 1 , 92 1 , 74 
+ 

>6 h -·,(20 h CD 0,83 0 ,86 0, 78 0,80 

-~--··""·---------

Pour l'ensemble des conducteurs le risque est environ deux fois plus 

fort de > 20h à ~ 6h que de > 6 h à ~ 20 h. 

Cc risque se répartit de façon inégale selon les groupes et les éléments 

de comparaison 

Concernant les conducteurs de longue distance la différence entre Je 

risque de 6 h à 7,0 h et le risque cle 20 h à 6 h est de 1 à 3. 

Pour :!.es conducteurs de courte distance la différence est heaucoup plus 

faible lorsqu'on compare les proportions d'accidents ca1c1Jlées sur l'échantil­

lon ·l•:; 76 et les valeurs de risque sont à peu près égales dans les deux tran­

ches hon.1ircs lorsqu'on compare les proportions d'accidents aux proportions 

cl' heures/ cond• 1 _:teurs cl' exposi tian calculées sur l'échantillon des habitudes . 

. . . / ... 
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Les variations de ces taux de ri squc en fo;-1ction des tranches horai rcs sont 

beaucoup plus jJ11portantes si l'on considère une ventilation plus fine des 

tranches horaires. 

--- ---q--------, LD __ CD ~---~ __ I~D+CD I -------·---· -.--...-..---------

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 0,47 0 ,77 0,67 

1 2 .. , 16 0 ,49 0 ,74 0,6S 

16 18 0,84 1 , 1 5 0,99 

18 - 20 1 ,3 7 3,18 1 ,65 

20 - 22 1 , 70 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 à 22 h, d.e début de nuit 22 à 24 h et 

de pleine nuit O à 4 h, les taux de risque sont particulièrement élevés pour 

les conducteurs de longue distance. 

Pour les conducteurs de courte distance la période de 18 à 20 h (qui 

correspond à peu près à la fin de la journée nonnale) et la période de 

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

( J) NOLL-6 o.vonl c6 Se.c;tué .f.e.-6 ccd:.c.ul.J.i à pcv'L.ÜJL de, .f.' éc.hantil . ..C.on de.-6 conduc;te.u/Uo 
pouJt c.o,npte. d 'CLLdJtu,é .i.mpf..équê_-6 do vd on co nncu.t la ncltuJL<? clu tlt.a\J,1.,,Lf!.. qu 1 .Lls 
e.6(ie_c.ütc>,11..t ( CA, n = 227 ) . Lè 1

j tcwx. on;t Ué cct!cu . .f.él.i e.n phcnant c.ori1me_ 
JLé6éJtenc.c .f.' éc.lwn;t.<..1 . .f.on 76 he.c.u.e..Lf!..Li_ pcVL J'a VTT. 
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Les variations des taux de risques relatifs sont le résultat de clcLL'\: ty­

pes cle factcm·s distincts (J es effets des variations du flt1x de circub cion 

et les effets de l'état des conducteurs) dont l'importance relative chms la 

ge;iè:'se des accidents \'ar ie proba bJ 2mcnt selon la période horaire considérée. 

Faibles dans la période de 8 h à 16 h les taux augmentent pour toutes les 

périodes où les flLL'\. de cüculat i.on sont 1 es plus intenses (6 à 8 h et 16 à 

20 h). Ils sont plus faibJ es clans les périodes corre:~;pondant aux trancl1<::~s 

horaires de début de travail que clans les p8i"iocles correspondant aux tranches 

horaires de fin de travail (18 à 20 h). Dans ces tranches horaires i1 y a 

probablement conjonction de l'augmentation cks flux et de l 'accwnulatior: 

de fatigue liée é-lll travail. Enfin les taux cle risque reJ;:1tif sont très 

importants la nuit et compte tenu de J D faiblesse globale des flu.x de cir­

culation l'état du conducteur joue probablement un rôle très important 

(22 à Oh et O à 4 ~). 

4. Conclusion 

L'hypothèse selon 1aque1le des conditions de travaiJ extrèmes puissent 

jouer un rôle dans l'insécurité liée à la circulation des poids-lourds est 

vérifiée. 

En effet qu'il s'agisse des durées excessives de travail ou des période~; 

de travail les plus difficiles les comparaisons qui ont été faites pennet­

tent de repérer un sur-risque jJnportant. 

Or il faut rappeler que les données recueillies relatives aux habitudes 

de travail (les conducteurs indiquent que les amplitudes supérieures ou 

égalcs à H h ( ~ 10 % ) et le travaj 1 de nuit (.:::: 20 % ) ne sont pas rares 

clé,ns la profrss:io11. Ils le sont d'autant moins que là périodicité temporelle 

nécessaire au transport et que l'espace clc circulation sont plus larges. Ainsi 

les conducteurs cle longue distance vivent plus souvent que les conducteurs 

de rnoy:'nne distance et li fortiori que le::; conducteurs de courte distance des 

conditions de travail extrêmes. Ils constituent par ail] eurs la population qu j 

subit le.s sur--r: sques les plus jmportants, Des échantiJ lons quanti tativcmcnt 

pln:~ i111portants et qualitativement mieux contrôlés permettraient probablen1cnt de 

donner des rnr:surcs pJ us f incs cles risques rc1at j fs. L'explication de leurs var i:' 

tians pourn1 i t g;lgner en pdc:i sion. 

. .. / .. ' 
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CONC:J) JS IONS c;r.:\il ]t \LES 

Dans une première partie nou:-:; avons résumé les principaux résultats 

de l'enquête budget-temps menée en 1975 qui avait pour but de spécifier 1e:c, 

conditions de travail des conducteurs de poids--lourds,notammcnt en ce quJ_ cc,r, 

cerne la dépense cle temps passé au travail. et la répartition de ce temps 

selon les diverses activités. Il en ressortait essentiellement que les 

concli tions de travail ont un caractère extrême sans corrnnunc mesure avec cc 

qu'il est socialement admis et qu'en ce qui concerne la règl cmcntati0:1 du 

travai1, la pratique est nettement au-dessus des seuils qu'elle autorise 

en ce qui concerne la quanti;:é d'heures hebdomadaires et journalières pas­

·"ées au travail. 

Un essai de typologie des différents groupes de conducteurs différenciéè, 

sur le plan de la structuration de leur travail (amplitude de temps ou 

périodicité des retours au dépôt et mnplitude de l'espace ou importance du 

territoire sur lequel ils effectuent leurs transports) a permjs de montrer 

que les conditions de travail les plus extrêmes étaient différentiellcment 

distribuées selon les groupes de conducteurs. Ainsi Ja grande majorité des 

conducteurs de longue distance, une proportion non négligeable de conducteurs 

cle moyenne distance et w1e minorité de conducteurs de courte distance ont 

des durées de travail et de conduite fortes. Corrélab vcment am,:: mauvaises 

conditions de travail les conducteurs qui les subissent le plus souvent ont 

aussi des condi tians de repos et de récupération préc~üres tant en ce quj 

concerne la durée du repos que la qualité du répos. 

Sur la base de ces données nous supposions que les groupes de conduc­

teurs les plus exposés aux effets de la fatigue que sont les cndonnissem'ents 

au volant ou les pertes de capacité-réflexes étaient ceux qui tendanc::.dleri1en1 

subissaicrL les conditions de travail les plus extrêmes à savoir les conduc­

teurs de longue distance, (cc qui n'exclut évidemment pas c:eux <les autres 

grm:j)es qui peuvc11t avoir cles conditions de travail proches) . 

. . . / ... 
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Dans une seconde' ·partie on a tenté de repérer les cas typiques cl' accident: 

induis::mt une certaine crédibilité à 1 'hypothèse que 1 'état physique du con­

ducteur peut jouer un rôle cbns la survenue des accidents. Un certain nombre 

de caractéristiques spécifiques à 1' insécurité liée à la circula bon des 

p0ids lourds ont été mise en êv.iclcnce. 

Malgré les d i:ff inll tés rcnc011trécs pour obtenir un minimwn de dormées ex .... 

ploitablcs cc,w,ernant le temps de travail dos conducteurs accidentés, Je trai·· 

tement des données disponibles a permis de vérifier que le risque d'accident 

est plus fort lorsque les conducteurs v:ivent des conditions de travail extr,}­

mes. 

En effet, le temps peut être considéré comme un indicateur de l'acc:u­

mulatioi1 de fatigue sous deux angles différents . Tout le monde s'accorde 

sur la base des preuves qu'ont apportées les physiologistes pour dire : 

- la fatigue croît avec la durée du travail, 

- la fatigue croît plus rapidement en fonction du temps quand d'une 

part le moment de travai1 se situe la nuit (ce qui s'oppose ai.:x: rythmes 

biologiques), que d'autre part les conditions de récupération sont 

moins régulières et qu'enfin l'a-rythmie veille/sommeil est plus 

marquée par rapport aux: rythmes sociaux. 

A partir de ces principes nous avons considéré deux types d'indicateurs 

l'un mesurant la quantité cle travail (l'amplitude de travail) l'autre mesu­

rant la "qualité plus ou moins fatjgunte" du travail (le moment où le travai:l 

s'effectue). 

Dispos~mt de données sur les habitudes de travai1 des conducteurs des 

différents groupes nous avons pu calculer deux indices d'exposition aux 

incidents ou 3ccidents de circulation: 

- le _rrcrn.cr indice d 'expos:i. tion Sr; réfère à la durée antérieure de 

travail. Il est construit de la manière suivante s1 50 conducteurs travail­

lent 1 heure et 50 conducteurs L <,.vail1ent 2 heures., l'exposition est de 

100 heures au cours de la première heure, de 50 heures au cours de la seconde 

et l'expc~,iti.on globale est de 150 heures. La proportion de l'exposition est 

de 66,67 1, la premü~re heure, :,;=,;,3:5 % la seconde heure ..... La proportion 

cl I é1cciclcnts dcvraj t décroître comme l0s proportions de 1 'cxposi tion . 

. . . / ... 
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- Le second indice d'exposition est relatif au moment du travail. L'en­

semble des heures/ conducteurs sur 24 i1cures constitue l 'expos.i tion globale, 

les proportions d'heurcs/concJu('tcurs pour les tranches horair~s :w h - 6 h 

et 6 h - 20 h constituent les proportions de l 'exposition globale à différent::, 

mo;nt'nts .•• Les distrüiutions des proportions d'accidents devraient sui\T:.:C: l c:=:: 

distributions des proportions d'exposition. 

Lorsque nous comparons les dis tri b~1tions de poids-lourds impliqués 

rép:1rt.is selon la durée de l'amplitude de travail antérieure à l 1 accidcnt 

aux distributions des proportions de l'exposition pour les mômes amplitudes 

nous constatons des différences significatives. La même constatation est 

faite en ce qui concerne les proportions de survenue des c1ccidents et les 

proportions d'exposition selon les différents mome:mts. 

Les différences significatives sont dues à une différence très nette 

entre 1 es proportions concenwnt les durées d'ampli tucles extrêmes ( ~ 14 h) 

et la période de 20 h à 6 h. 

Il faut noter que ces différences concernent essentiellement les conduc­

teurs de longue distance. 

Nous avons calculé 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), I1 
mesure le sur-risque (lorsqu'il est supérieur à 1) de la situation anormale 
par rapport à la situation moyenne. 

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

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

Ainsi, 1e taux de risque après 14 heures d 1 amplitucles est de 2 à 2,18 

pour l'ensemble des conducteurs (selon les échantillons de ::éférence pour le 

cala1l des proportions d'exposition et J.es catégories d'accidents:hors agglo­

mération ou l'ensemble des accidents) , il varie de 2 à 2 ,40 pour les ,_:oncluc­

teurs cle longue distance et de 1,60 à 2 pour les conducteurs de courte dis­

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

( / ) T CWX, rie. JiÜ q il r?. IL c'-1..cct) 1~ 
h c.ton -t' wnpLL:tudc 

Taux dé 11-ÜC{'H! ,1 efr0U6 
/:, rJ.. on le_ 1110,nc>,;1-L. 

T 
';\ 

... / ... 
% d 'ac.cidc_;d pcUi :Oumc.f1t> d 'cunplJ..tudc. 
% d :?. t '(?X/::JO :',-U-.fo n pcui .tJwnc.hc. d' (unpC.Lt::,:;, 

T __ % ac_c.J.dc.n.t pci/i péi1/odv de Ùl jouJrn(,e 
;\{ - ...,...,,. . .,._,..,~.-~--,,.·-~--~--~--' -, -------·-- •' --.--------~ r,·y- ' - . . . 

% ac, l'vxpo·~-U .. wn pcui pt1)L.code_ de. t.a Jc'L,_:. 
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pour l'cnscrnb:ic des conducteurs (même remarque sur les références) il est 

de 1 , 99 à 2 ,04 pour les conducteurs de longue distance ( 1) et de O, 93 à 1 ,:i S 

pülff les cœductcurs de courte distm1ce (~). 

Ces rési::.1 tat~, confinnent ce que nous supposions à 1 'issue de la pn,-miè,,:c 

phase d'étude : lf:s conducteurs de longue distance qui ont tendanciel] ement 

les conditions de travail les plus extrêmes sont les plus exposés à l'insé­

curité liée 2. la L:itiguc. Le quart des accidents dans lesquels ils sont im­

pliqués surviennent entre 20 h et 6 h après qu 1 ils aient travaiJlés 12 heures 

ou plus (3Ci % hors agg1 omérat:ion) (2). 

On peut donc conclure qu'il existe une ielation entre des conditions de 

travail extrêmes et le risque d'accident. Le fait que des cunducteurs cir­

culent dans de telles conditions constitue une part non négligeable de 

l'insécurité liée à la circulation des poids-lourds, il faut rappeler en 

effet que î/Sème des conducteurs sont :impliqués clans <les accidents après 

12 heures de travail. 

A J 'issue de ce travaü un certain nombre de questions restent posées> 
• 

les unes sont liées alL'< phénomènes dont nous n'avons pu qu 1 en partie rendre 

compte, les autres aux moyens à mettre en oeuvre pour que les problèmes liés 

aux ef fet.s probabJ es des conditions de travail sur la sécur:i té puissent être 

M_udiés R.vec tout le sérieux nécessaire. 

L'étude que nous avons menée laisse des problèmes en suspend : 

d'abord la relation entre durée cle trc:rvail et sur-risque cl' accident méri­

terait d'être mesurée plus finement. Un certain nombre de variations appa­

raissent en effet lorsqu'on répartit 1es distributions du risque relatif 

sur une échelle horaire de deux heures en deux heure::;. Ma1gré les 2rtéf3cts 

(liés à la faiblesse quJ.r,titative de 1 'échantillon) qui expliquent 1 'ampl etc 

... / .... 

(7) U>.'.~ ùw.x. rie. J1-,,(__0qu(~ d'acci..clcnt .te.-6 pfuJ.i {io1i;t-0 ,5 'a-tctbLi.Me_vix 

( z) 

- C!-11--the 22 e.t 24 h (2,13) d Oh e;t 4 h (3,29) poufL Ee.J.i c.011duc;tc.ufL6 d(' 
to1tqu.e. dù)-tcrnce_ 
~--- --•- .•. ..,,._.,....,-- <..-.,,.-.-,c ---- ~ - - -- --

e_vi:the 2 2 h u 2 4 h ( 2, 36 ) r;;t 18 h. (',{ 2û h ( 3, 1 g) pouJ1 te/, c.ondu.cteLc'é s :-:.. 

couJ1 l:.c d) s tavic;,_, 
-·- ·--·---

c: Cil /U~-!,uf,{_uts c~r:11c.c/·u,1c_11;t ,f_r; 11-ê.M)_cw d U: ci(! JWM.'_ c.œnpc(gnc i.AaLté )XL', tu 
(; cnc1 cuuri(J,'i.<--c ilh, t ( o nctCc. 



des variations, il reste que des inflc:,dor:s des minjmum et des maximttlll 

sont probabl emcnt en rel~ition avec des phénomènes importémts. Il sembl c 

6S 

que l'on puisse soutenir l 'l1ypotl1èsc que dc,s Jicns existent entre les cond i­

tions de la rcpri~e du travail (conditi011s du repos et du travail antér:icur) 

et certaines pointes en début de parcours qui s'expliquent aussi en partie 

par les flux de circulation. T, 'hypothèse que:, des st;ibilisations ou des 

décroissances du taux ùe risques juste avant le passage aux durées cl' mnpJ it11clc, 

extrêmes soient clues à un pl1énornène de dé'veloppemcnt de l 'attcntion du 

conducteurs il proximité du point de rupture du travail (ce que les a_:,;lér:icaili.:,; 

appellent l'effe~ d'écurie) mériterait elle aussi d'être testée. 

D'autre part 1a relation devrait être visible quelque soit la catégorie 

de conducteur considérée. Le manque de données a déterminé l'agrégation de 

deux groupes de conc;lucteurs distincts (les conducteurs de moyenne et de courte 

distance dont on sa1t par ailleurs (1) qu'ils vivent des conditions de tra­

vail différentes) en Lme seule catégorie, le manque cl 'homogénéité de ce gi·oupe 

aggrégé CX})liq1-1e JJrobal1lerne11t 1' i11stabili té des rést1l tats clan.s ce cas, 

Polff remédier à ces lacunes et pour avoir une indispcnsabJ e con11aissanc:c· 

correcte des problèmes cl' insécurité qu 'c~ntraine la circulation des poids-- lo1.1Li 

en ce qui concerne les effets des conditions de travail, il parait nécessaire 

de poser les linéaments d'un programme. 

Ce programme aurait plusieurs objectifs 

Il s'agirait de repérer les effets des dur€es de travail et de la péni­

bili té du travail sous deux angles différents : 

- les Pf:fots des durées journalières de conduite et de travail, les 

effets des moments où s'accomplit le travail. 

- le::: effets de l 'acCLunulation des durées dans l'ensemble de deux semaJ -

nes précédant l'acciclnnt, et les effets du travaii accompli à des mo­

ments donnés des 24 l1eures. 

. .. / ... 

( 7) C6. EnquêJ.e, b1Ldge,t-,temp/,1 - ONS rn 7 9/ 5. 
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Une mesure précise de ces effets permettrait prob3blcmcnt de déter­

miner des bornes dans la durée et la journée de 24 heures à partir des­

quels les sur--nsques relatifs <..:roissent fortement. 

Pour réaliser u11 tel programme, ü fauL disposer de trois enquêtes 

deux enquêtes consisteraient ,; avoir une connaissance précise et re-­

présentativc des conditions de travail cles conducteurs du transpurt pu­

blic et des conducteurs du tr::insport pour compte propre (écbant.illonnage 

sur la base des données INSEE) - enquête budget-temps. Ces deux enquêtes 

serviraient de référencf' pour calculer des indices d'expositions selon 

des groupes bien différenciés quant à leurs conditions structurelles de 

travail et les/ comportements par rapport au temps. 

- Une enquête sur les accidents de poids-lourds avec pour base un 

dédoublement des gendarmeries et commissariat utilisés pour la consti-­

t.ution du fichier au 1 /1.Sème, J es disques seraient systématiquement 

relevés, et l'évaluation amplitude et temps de conduite faite (la recher­

che des disques antérieurs doit être effectuée de façon systématique). 

Un tel dispositif est lourd mais il aurait l'avantage d'améliorer 

et de préciser outre la connaissance des effets des conditions de travail 

sur l 1 :insécurité, la conrnnssance de la population professionnelle des 

conducteurs routiers. 

X 

X X 


