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Note aux lecteurs. 

Les analyses et commentaires de ce rapport sont illustrés 
par plus de 200 tableaux, dont 160 sont intégrés dans les deux premières 
parties et 50 reportés en annexe. 

Dans la première partie ils sont numérotés de 1 a 35, dans 
la seconde de 1 a 125. 

Dans chacune des annexes ils sont numérotés de 1 a 11 n11 

selon l 1 tmportance de celles-ci. 

Le lecteur voulant accélérer la lecture peut commencer par 
la synthèse (troisième parti€) et se reporter utilement aux différents 
chapitres des deux autres parties pour approfondir tel ou tel ooint. La 
lecture du rapport 11 enquête constitutive du fichier de référence évaluant 
la population et les situations de travail des conducteurs professionnels 11 

pourra s 1 avérer utile dans certains cas. 
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INTRODUCTION. 

1. Champs et modalités de l 1 enquête. 

L'enquête sur les conditions de travail, la situation sociale 
et professtonnelle des conducteurs de Poids Lourds a été réalisée en inter­
rogeant un échantillon de 938 personnes. 

Le champ de l'enquête auquel renvoie cet échantillon est 
constttué de l'ensemble des travailleurs salariés et indépendants dont 
1 'activité principale est la conduite d'un véhicule Poids-Lourd (d'au 
moins 3,5 tonnes de PTAC) et le transport des marchandises. 

Les conducteurs ont été interviewés à leur domicile, l'objec­
tif d'enquête était de recueillir les informatiQns auprès d'un nombre 
égal~ de conducteurs répartis en deux catégories de "situations de tra­
vail" et deux catégories de secteurs : 

- conducteurs dont le temps unitaire de réalisation des trans­
ports est la journée ou plusieurs jours 

- conducteurs employés dans le secteur du Transport ou le 
secteur du Compte Propre. 

Les enquêteurs prenaient contact avec les personnes sélection­
nées selon la région, la situation de travail et le secteur. Si les per­
sonnes avaient effecti-vement pour activité principale la conduite d'un 
véhicule Poids Lourd et le transport de marchandises, elles étaient 
interviewées à deux reprises : 

it Cet objec.ti6 d' enqu.Ue a ê.té ëJîo,i,6,l a6.ln d' ê.vUeJL qu.e tv.i c.ondu.c.:teUll.l.i 
.lv.i p.lU6 di66,i,cU.v.i à jo.lndJr..e, à .t,avobr.. c.eu.x qu..l pall..tent poWl, fa .t,ema.lne 
ou. p.lU6 .t,o.lent :tJwp peu. nombneu.x d.a.n6 fa popu..lat.lon enqu.ê,tée. 
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- Lors de la prem,ere visite l'enquêteur administrait 
un guestionnairel (cf. annexe 10) et "formait" le 
conducteur à la tenue du carnet de temps~; ce dernier 
devait le remplir journellement pendant une semaine ou 
deux selon que ses voyages durent un jour ou plusieurs. 

- Lors de la seconde visite, l'enquêteur posait des 
questions relatives aux caractéristiques de la période 
de remplissage du carnet dont il vérifiait la cohérence, 
puis il donnait un "cadeau" dédommageant la personne pour 
le travail de tenue du carnet. 

Après saisie des dossiers del 'enquête, les données étaient 
calées sur celles du sondage au l/25ème ayant permis la création du 
fichier de référence.~1 Le redressement des résultats a été effectué 
à partir des deux critères suivants : le "temps unitaire" de réalisa­
tion des transports (une journée ou plus) et le secteur d'activité 
(Transport et Compte Propre). 

Ainsi l'échantillon étudié est représentatif de la 
population des conducteurs de Poids Lourds transportant des marchan­
dises dont le dénombrement, selon les caractéristiques définissant 
leurs situations de travail, a été effectué dans l'enquête constitutive 
du Fichier de Référence. Cormne ce dernier, l'échantillon étudié connaît 
un biais de construction par sous-estimation de la catégorie des 
plus jeunes (18 à 24 ans). A l'inverse du Fichier de Référence, 
11 l 1enquête à domicile" a minoré le poids des conducteurs indépendants 
en éliminant ceux du Compte Propre dont l'activité principale n'était 
pas la conduite de poids-lourds pour transporter des marchandises. 
De sorte que les "non-salariés", représentant 9,6% des conducteurs 

t Vobz. quu:ti:onnabr..e. e.:t c.aJt.ne.:t de. .t.e.mp.6 e.n annexe. 10. 

ll Vo,Ut te. 11.a.ppoJt.t. c.onc.e.JLnan.t. la. Popu.f..a;tlon de. Ré6êlte.nc.e., in,t.i,:.t.uté: 
Fic.hivr.. de. Jz.éôéJz.e.nc.e. : e.nquUe. de. c.a.dlta.ge. du .6ilua:tlon.6 de. .t.11.a.vm 
du c.onduc..t.e.Ull..6. 
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actifs de chacun des secteurs dans le Fichier de Référence, ne constituent 
plus que 6,4 % de l'échantillon enquêté et sont concentrés dans le secteur 
du Transport dont ils représentent 12,61 de la population contre 2,6 % 

de celle du Compte Propre~. 

Concernant la prise d'informations relatives au temps de 
travail, les semaines de référence ne sont pas toutes équivalentes, puis­
que pour certains conducteurs la période d'enquête a pu contenir un jour 
non travaillé supplémentaire, soit en repos compensateur, soit en jour 
férié (Lundi de Pâques et 11 novembre). Néanmoins, la proportion de jour­
nées supplémentaires correspond à la moyenne annuelle des jours fériés. 

~ population étudiée est constituée de conducteurs travail­
lant normalement durant les périodes d'enquêtes considérées, à l'exclu­
sion de ceux qui ont eu un empêchement de dernière minute pour travailler 
durant la période d'enquête (maladie ou autre évènement privé ou social). 

Le recueil de 1 'information a eu lieu du 2 novembre au 23 
décembre 1982 et du 1er avril au 13 juillet 1983. 

L'échantillon tient donc compte de 1 'in-homogénèité des se­
maines de travail du fait des jours fériés supplémentaires au cours de 
l'année et, en partie, de la saisonnalité de certaines activités de 
transport. Pour étudier plus précisément ce dernier aspect, il aurait 
fallu pouvoir mener 1 'enquête en quatre phases simulant tous les tri­
mestres del 'année. Si on voulait donner un sens à une telle simulation, 
cela aurait nécessité de dou6ler la taille de l'échantillon. 

~ Voir annexe 1 
Le quart des non-salariés (25,6 %) sont dans Ze Compte Propre près 
des trois quarts (74,4 %) dans Ze Transport. 



- 4 -

2. Traitement des résultats. 

Deux fichiers ont été constitués ; l'un concernant les infor­
mations des questionnaires, l'autre celles des carnets de temps. Après 
les vérifications et l'analyse des histogrammes de base et redressés, 
un recodage partiel a été entrepris afin de permettre la mise en oeuvre 
11 d'analyses de correspondance"~ ayant pour objectif de déterminer les 
variables princtpales et leurs liàisons. 

Ces analyses ont mis en évidence des oppositions très nettes 
entre les caractéristiques des conducteurs selon deux dimensions décrites 
par les variables répartissant les conducteurs en fonction du secteur où 
ils travaillent et du "temps unitaire" des transports qu'ils réalisent. 
Ces deux variables structurent bien les caractéristiques concrètes des 
11 sttuations de travail" des conducteurs. Elles constituent un résumé em­
pirique pertinent de la notion de "situation de travail 11

• En effet les 
modalités des transports effectués, celles de l'usage du temps de travail 
et de repos leur sont très liées, elles résument largement les caracté­
ristiques, y compris sociales et professionnelles, de populations diffé­
rentes. 

3. Mode de présentation des résultats. 

Outre la distinction fondamentale entre les conducteurs du 
Transport et ceux du Compte Propre, les analyses ont mis en évidence 
une partition de ces derniers en deux sous-groupes distincts relativement 
aux tâches effectuées et aux modalités des transports réalisés : les con­
ducteurs du secteur Agricole et BTP d'une part,assurant davantage l'en­
tretten des véhicules,effectuant des trajets moins réguliers en transpor­
tant des charges complètes, les conducteurs du secteur Industriel et 
Commercial assurant des trajets ou circuits réguliers et réalisant des 
transports de petits lots livrés en de multiples endroits différents. 

~ C 6. a.nne.x.e. 1 • 
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Néanmoins ces analyses mettent en jeu des oppositions de ca­
ractéristiques très largement déterminées par la composition des popula­
tions considérées. Ainsi la forte minorité de conducteurs "grands rou­
tiers II dans la population des conducteurs du Transport explique l 1 oppo­
sitfon globale des caractéristiques des conducteurs de ce secteur a 
celles de la population du Compte Propre dont près de neuf conducteurs 
sur dix reviennent tous les jours au dépot ! A l 1 inverse, la relative 
homogénéité des caractéristiques des conducteurs de retour tous les jours 
sur certains critères, peut gommer des spécificités liées au secteur où 
ils travaillent du simple fait que les trois quart sont dans le Compte 
Propre ! 

Pour toutes ces raisons les résultats seront présentés selon 
un mode d1 exposition distinguant les caractéristiques et comportements 
des différents sous-groupes pertfoents, en laissant la possibilité d 1 ho­
mogénéiser les comparaisons autour des dimensions 11 secteur 11 ou 11 sous­
secteurs11 et "temps unitaire" des transports. 

Trois modes de répartition des conducteurs commandent l 1 expo­
sition des résultats. Les conducteurs seront distingués selon : 

a) Leur statut différenciant les salariés (93,6 %) des non salariés (6,4 %). 
11 est a noter que ces derniers sont en majorité dans le secteur du 
Transport. 

b) Le secteur ou sous-secteur d1 activité économique où ils travaillent. 
Ainsi sont différenciés deux grands secteurs : 

':'" 
11 Transport 11 ou Compte d I Autrui (CA), 

-:-
11 Autres secteurs 11 ou Compte Propre (CP), lui-même subdivisé 
en deux sous-groupes principaux: 

secteur Agricole et BTP, 
. secteur Industriel et Commercial. 

c) La "situation d1 emploi 11 construite selon deux variables objectives : 
le secteur, le temps unitaire des transports ou la fréquence des re­
tours (absents au moins deux jours consécutifs, retour tous les jours). 
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Ces distinctions définissent trois types de tableaux dans 
lesquels seront présentées les différentes caractéristiques étudiées.~ 
Ces différents types de tableaux ne seront utilisés pour étudier une 
variable que s'ils sont pertinents pour expliquer les différences obser­
vées sur tel ou tel élément. 

Les non réponses ont été éliminées des tableaux pour en 
faciliter la lecture. 

L'annexe 2 contient les répartitions complètes pour chaque 
variable y compris les non réponses. Les répartitions de base de la 
population en fonction des critères retenus (dans les principaux types 
de tableaux) y sont présentées. 

4, Organisation du rapport. 

Il se décompose en trois parties : 

- La première décrit les caractéristiques sociales de la 
populatfon et le cursus professionnel des conducteurs. 

La seconde présente les situations de travail que connais­
sent les conducteurs en développant les caractéristiques du cadre de 
travail dans lequel ils évoluent, des moyens de travail qu'ils utilisent, 
des types de transports qu'ils effectuent, des conditions de rémunération 
et de couverture sociale, des durées habituelles affectées aux différentes 
tâches. 

- La dernière partie du rapport est une synthèse des princi­
paux phénomènes observés. 

Un certain nombre de tableaux liés à des explications ou des 
commentaires ont été reportés en annexe. Ils sont répertoriés en fonction 
du chapitre où ils s'insèrent. 

~ Cf annexe 2. 
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PREMIERE PARTIE 

CARACTERISTIQUES SOCIOLOGIQUES DE LA POPULATION -----------------------------------------------

Situation sociale et familiale, or1g1ne sociale, 
formation, entrée dans la vie active et carrière 
comme conducteur. 

-0-0-0-0-
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1. Structure des âges. 

1.1. Préambule. ---------

La production des statistiques de base {population de réfé­
rence, enquête auprès des commissions médicales préfectorales du 
permis de conduire) connait un biais, par sous-estimation des jeunes 
entrant dans la profession dans les cinq premières années de possession 
du permis lourd. Donc, cette population de base est forcément plus 
agée en moyenne que la population réelle. 

L'échantillon enquêté sur les "conditions de travail'' est 
lui aussi plus âgé que la population de base ou de référence. Les 
différences sur les moyennes sont peu importantes, mais les répar­
titions indiquent la sous-représentation marquée des catégories 
jeunes (cf. Annexe 3). 

La population la plus jeune (18 à 24 ans) touchée par 
l'enquête de base auprès des Commissions Médicales Préfectorales de 
validation des permis lourds, est constituée des seuls conducteurs 
ayant passé leur permis dans le civil à l'exclusion de ceux l'ayant 
obtenu à l'armée. Il a paru hasardeux de redresser les résultats 
sur ce critère du fait de la particularité de cette population jeune 
intégrée à la procédure de constitution du fichier de référence. 
En effet, 64,1 % des jeunes professionnels obtiennent leur permis à 

l'Armée {cf. Tableau 9). 

Concernant la réalisation de l'enquê~ "Conditions de Travail", 
on peut noter que la sous-représentation des jeunes est liée à une 
difficulté pratique : ceux-ci sont particulièrement nombreux parmi 
les conducteurs absents plusieurs jours et dans tou~s les sous­
catégories, parmi les conducteurs ayant les horaires de service les 
plus élevés, donc, ils sont plus difficile à joindre que les autres. 
Par ailleurs, on peut penser que leurs aînés sont plus motivés qu'eux, 
à participer à une enquête sur la profession, dans une période où se 
généralisent dans ce milieu les formes institutionnelles de "couver­

ture sociale" de la carrière (retraites, droits de reconversion ... ). 
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Cette sous-évaluation des populations jeunes a une influence 
sur les résultats de l 1 enquête. En effet, la mesure n1est probablement 
pas tout à fait exacte concernant certains phénomènes généraux. Par 
exemple, la sous-estimation des jeunes amène à minorer les durées 
hebdomadaires moyennes de service (les jeunes travaillënt plus). Elle 
augmente par contre, la mesure du taux de mobilité global dans la 
mesure où celui-ci augmente avec l 1 ancienneté dans la profession. Elle 
minore aussi quelque peu, le taux de célibataires ou le niveau de 
formation générale de la population (les jeunes étant moins souvent 
mariés et profitant d1 un système d'éducation plus diversifié que 
leurs aînés). Par contre, les conséquences de cette sous-évaluation 
des populations les plus jeunes sont assez peu importantes lorsque 
l 1 on compare entre elles les diverses sous-populations ayant des 
situations de travail différentes. En effet, les caractéristiques 
des divers types de conditions d1emploi sont assez manifestes pour 
différencier les conducteurs. 

1.2. Comparaison_des_structures_d 1 âge. 

L1 âgè moyen des non-salariés est nettement plus élevé (45 ans) 
que celui des salariés (40,7 ans). 

Les salariés du secteur du Transport sont plus jeunes que 
leurs collègues du Compte Propre. Dans les deux secteurs. les 11 grands 
routiers 11 sont plus jeunes que les conducteurs rentrant tous les jours. 
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Tableau 1 Age moyen1 des différentes catégories 
de conducteurs. 

Ensemble 41,0 ans 

Non-Salariés 45,0 ans 

Salariés 40,7 ans 

dont: 

Ensemble Compte Proere 41,8 ans 

( - Absents~ 2 jours 40,2 ans 
( - Retour tous les 42,0 ans 

jours 

Ensemble Com~te d 'Autrui 38,8 ans 

( - Absents~ 2 jours 38,4 ans 
( - Retour tous les 39,2 ans 

jours 

1.3. Caractéristigues_tendancielles_selon_les_grandes_classe~d'âge 
des salariés : 

Deux grandes catégories d'âges sont considérées, les moins 
de quarante ans et les conducteurs plus âgés. Comme l'ancienneté 
dans l'entreprise et dans le métier sont liées à l'âge, que l'évo­
lution de la carrière en dépend donc de façon significative, on 
peut noter que la proportion des moins de 40 ans est globalement 
plus forte parmi les conducteurs ayant de faibles et moyens salaires 
que parmi ceux touchant les salaires les plus élevés, parmi les 
conducteurs des plus petites entreprises (moins de dix salariés) 
que parmi ceux des moyennes et grandes. Cette proportion est d'autant 
plus forte que la durée de service considérée est plus élevée pour 
tous les groupes de conducteurs. Néanmoins, il serait faux d'en 
déduire que la variable âge a un effet univoque similaire quel que 
soit le secteur d'activité considéré, le "temps unitaire" des 
transports, ou la spécificité de "l'histoire socio-professionnelle 11 

des différents groupes de conducteurs. 



- 11 -

En effet, la relation entre âge, niveau de salaire, structure 
et importance de l'entreprise est largement déterminée par le poids 
de la population des conducteurs du Compte Propre dans l'ensemble de 
la population des chauffeurs (2/3 des salariés sont dans ce secteur) 
comme dans le Compte Propre, l'ancienneté dans la profession et dans 
l'entreprise (liées à l'âge) accroît les chances d'être dans une 
entreprise plus grande et d'avoir un plus haut salaire (la mobilité 
relativement plus faible que dans le Transport est globalement 
ascendante en terme de taille d'établissement) il est normal que la 
liaison entre âge, importance de l'entreprise et salaire apparaisse 
comme une tendance générale pour l'ensemble de la population. Mais 
conme cela est montré au cours des chapitres qui suivent, les carac­
téristiques des carrières, les modalités de leur réalisation, les 
spécificités des structures d'emploi et des conditions de travail, 
propres aux différents secteurs obligent à nuancer fortement l'im­
portance de cette relation, contredite dans certains cas. 
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2. La f ami 11 e. 

Le nombre de personnes par foyer dans l'échantillon enquêté est 
légèrement sur-évalué, du fait de la sous-représentation des catégories 
les plus jeunes. Néanmoins il se rapproche des chiffres du Recensement 
de la population de 1982 où la catégorie "chauffeur" est celle ayant la 
plus forte moyenne de personnes par ménage après les agriculteurs de 
moyenne et grande exploitation (3,79 et 3,92) • 

. . 

Tableau 2: Nombre cie personnes par ménagé. 

Recénsement Enquête 
Artisans Chauffeurs O.Q.I. O.Q.A. EnsetN>le des O.N.S.E.R. 

actifs 

Nont>re de ... 
personnes par 
foyer ou par 3,39 3,54 3,41 3,33 3,13 3,8 
ménage 

Etat civil et activité des femmes de conducteurs. 
------------------------------------------------· 

- Les non-salariés (globalement plus âgés) sont rarement célibataires, 
le taux d'activité professionnelle de leurs fe111T1es est légèrement 
plus élevé que pour les salariés. 

- Parmi les salariés, les .taux de célibataires sont équivalents 
quel que soit le secteur d'activité, il est nettement plus fort 
parmi les conducteurs du Compte d'Autrui absents plusieurs jours 
(catégorie la plus jeune). Par ailleurs, la proportion de personnes 
vivant seules est légèrement plus basse pour l'ensemble des ouvriers 
qualifiés(8,3 %)que celle des célibataires parmi les conducteurs 
salariés(lO,l %). 

Globalement équivalent à celui de l'ensemble des ouvriers (57,1 %), 
le taux d'activité des femmes de conducteurs salariés est plus élevé dans 
le Compte d'Autrui que dans le Compte Propre où il est particulièrement 
bas parmi les conducteurs du secteur Agriculture-B.T.P. Il est beaucoup 
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plus fort parmi les conducteurs du Transport revenant tous les jours. 

Le nombre moyen d'enfants par ménage est en moyenne de 2,22, plus 
fort parmi les salariés que pour les non-salariés, il varie peu en fonction 
des autres critères. 

îableau 3 : lndic~teurs de la situation familiale 

Taux d'activitê 
Taux de des fenmes de 

cêl ibatai res conducteurs 
salariês mariês 

Ouvlt.iett.6 ~c.u.Un.6 8, 3 ( 7) 51, 112 1 

Ensemble des conducteurs 9,6 56,5 

dont: (non-salariés 2,7 60,4 

~salariês 10.1 56,3 

dont : (Agr. B.T.P. 10.5 51,7 

hnd. Corn. 8,7 56,4 

Ensemble Compte Propre 9,5 54,1 

- Cond. (-Absents :i 2 9,1 52,9 
( jours 
( -Retour tous 10,3 54,2 

les jours 

Ensemble Compte d'Autrui 9,9 60,4 

- Cond. (-Absents :i 2 14,1 59,3 
( jours 
(-Retour tous 6,0 61.3 

les jours 

Ensemble Cond. Absents 12.5 57.2 
:i 2 jours 

Cond. Retour 9,3 55,9 
tous les jours 

( 7) PeMonnu vivant t.e.ui.u - Rec.e.n.6eme.nt de la. Popul..a.üon 1982. 

(2) Vonnéu de l'enquête "Emploi" (7982). 

Noni>re 1111>yen 
d'enfants 

par famille 

(3) 

2.22 

1,75 

2.25 

2,33· 

2,31 

2,32 

2,38 

2,28 

2,17 

2.11 

2,23 

2.20 

2.26 

(3) Le recensement ne s'intêresse qu'aux enfants âgés de O a 16 ans (1.26). 
tandis que l'enquête O.N.S.E.R. compte l'ensemble des enfants quel que 
soit leur âge. La comparaison est donc difficile. 

! 
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3. Zone d'habitation et localisation d'origine. 

Plus d'un conducteur sur deux a passé son enfance et sa jeunesse à 

la campagne (62,6 % des non-salariés et 52,3 % des salariés). De même 
qu'ils ont plus souvent passé leur jeunesse à la campagne, la résidence 
actuelle des non-salariés est plus fréquemment située dans les communes 
rurales {35,0 %_de}.,norf-salariés et 29,6 %des salariés habitent dans des 
communes de moins de 2 000 habitants). 

La mobilité entre la localisation d'origine et la zone d'habitat 
actuel mesure davantage un rapport social à l'espace que le changement 
effectif de lieu d'habitat. En effet, un conducteur élevé à la campagne, 
par exemple,peut avoir changé de résidence et se retrouver dans une 
commune rurale : on cons-idèrera qu'il est non mobile, car il reste ainsi 
dans un environnement de type rural, de même pour quelqu'un élevé en 
ville et en habitant une autre. 

Sur ce plan, les non-salariés gardent plus fréquemment une loca­
lisation équivalente à celle de Jeur jeunesse que les salariés (53,8 % 
des non-salariés et 42,6 % des salariés n'ont pas de mobilité). 

Concernant les conducteurs salariés, il y a peu de différence 
entre le Compte Propre et le Compte d'Autrui quant à leur origine géo­
graphique (53,2 % et 50,7 %.· ont passé leur jeunesse à la campagne). 
Mais, dans le Compte Propre, les conducteurs du secteur Agricole-B.T.P. 
sont en grande majorité originaires de la campagne {61,4 %) tandis que 
plus de la moitié de leurs collègues de l'Industrie-Commerce {52,8 %) 
ont vécu leur jeunesse en ville. 

Pour chacun des secteurs {Compte Propre et Compte d'Autrui), les 
conducteurs salariés absents plusieurs jours ont plus fréquemment que 
leurs collègues (rentrant tous les jours) une origine rurale ou campa­
gnarde. 

L'analyse des tableaux concernant la résidence actuelle des con­
ducteurs salariés montre les mêmes tendances (cf. annexe 4 ). La distri­
bution de l'ensemble des conducteurs salariés selon la zone de résidence 
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est équivalente à celle des ouvriers en général, mais légèrement diffé­
rente de celle des ouvriers qualifiés et des "chauffeurs" au sens de 
l I I.N.S.E.E. 

Tableau 4 : Comparaison des tailles de comnune de résidence 
des conducteurs de P.L. salariés et des ouvriers 
masculins •. 

Ouvriers• Chauffeurs• O.Q.I.• O.Q.A! Conducteurs P.L. 
(O.N.S.E.R.) 

< 2 000 habitants 29,6 27,4 25,9 25,3 29,6 
. 

2 000 à 20 000 hab. 17,o 15 ,0 17,6 15,3 11,6 

> 20 000 hab. 40,4 38,5 42,7 42,9 41,1 

Région Parisienne 13,0 19,1 13,8 16,4 11, 1 

Globalement, la mobilité des conducteurs salariés du Transport 
et du Compte Propre est équivalente {56,8 % et 57,6 % ont changé de type 
d'espace et d'habitat depuis leur jeunesse), mais dans le Compte Propre, 
les conducteurs de l'Industrie-Comnerce sont beaucoup plus mobiles que 
leurs collègues de l'Agriculture-B.T.P. {63,0 % contre 52,2 % ont changé 
de type d'espace d'habitat) {cf. annexe 4 ). 

Si l'on regarde de près le rapport à l'espace que connaissent les 
conducteurs salariés,en comparant leur localisation actuelle et l'origine, 
on constate que les conducteurs absents plusieurs jours ont une plus forte 
propension que leurs collègues revenant tous les jours à conserver ou 
rechercher le mode de vie de la campagne ou des petites villes. En effet, 
53,9 % d'entre eux vivent dans cet univers et 9,5 % ont auitté des villes 
plus importantes pour la campagne ou de petites villes, tandis que 

~ Enquête Emploi 7982. 
- OuvJz....i.e.v., En6e.mble. du ouvJz....i.e.M y c.ompw a.gJz....i.c.olu. 
- Cha.u00e.UIL6 : Conducte.UIL6 de P.L .•. , de c.aJL, de ta..XÂ.., de V.L ..•• 

0. Q. 1. Ouv!Ue.M qua.U.µé.6 de. .type ~du6We.l. 
- O.Q.A. : Ouv!Ue.M qua.U.6ié.6 de. .type tt!l.tl6ano.L 
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respectivement 45,3 % et 7,1 % des conducteurs revenant tous les soirs 
sont dans la même situation. 

Tableau 5 Lieu de rêsidence actuelle en fonction du lieu d'origine 

··,a) Conducteurs·salariês absents plusieurs jours. 

~ Campagne Vil1e Grande Ensemble 1110yenne ville l 

Habitant une co1111111ne 
rurale 27,7 4,5 3,3 35,5 

Habitant une petite 
ville 9,2 7,5 1,7 18,4 

Habitant une grande 
ville 18,6 18,2 9,3 46,1 

Enseni)le 55,5 30,2 4,3 100 

·b) Conducteurs salariês de retour tous les jours. 

~~ Campagne Vi11e Grande Ensemble 
ac-::uel moyenne ville 

Habitant une co11111une 
rurale 22,7 · 3,5 1,6 27,8 

Habitant une petite 
ville 10,3 5,2 2, 0 17,5 

Habitant une grande 
18,4 ville 21,7 14,6 54 ,7 

Enseni)le 51,4 30,4 18,2 100 

' i 
C 

! 
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Peu de conducteurs résident sur leur lieu de travail : près de la 
moitié (42,2 %) travaillent à moins de 5 km de leur domicile et une forte 
proportion (34,8 entre 5 et 20 km). 

' 

L'ensemble des conducteurs utilisent beaucoup leur voiture personnelle 
pour aller au travail (70,5 %). Très peu empruntent les transports en commun. 

Les ouvriers adoptent un comportement différent. Ils travaillent 
souvent plus loin de leur domicile mais privilégient davantage les deux­
roues, et peu les transports collectifs. 

Tableau 6 Comparaison de la distance domicile-travail et du moyen 
de déplacement utilisé entre l'ensemble des actifs et 
des ouvriers par rapport aux conducteurs de l'enquête 
O.N.S.E.R. 

Actifs ~ Ouvriers• Conducteurs 

Distance domicile-travail 

- Sur place 20.0 6.1 10.6 

- - 3 km 33.0 35.4 
f 5 km) 42.2 

- 3 - 20 km 38.0 49.0 

15 - 20 k.ml 34.8 

- + 20 km 9.0 9.5 12.4 

Moyen de déelacement 

- Voiture 41.3 35.9 61.6 

- 2 roues 17.3 24.8 1.6 

- A pied 21.6 17.9 5.2 

- Transport collectif 14.5 7.8 0.1 

- En P .L. - - 72.2 

- Autre mode (ramassa- 5.3 8.2 2.0 
ge •• ) 

- Sur place - 5,4 10.6 

Ensemble 100 100 100 

• Source : Les mênages et le Transport. Ministêre des Transports (1978). 
Les résultats datent de 1973. 
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4. Le mode de logement. 

Concernant le type de logement et le statut d'occupation, les 
non-salariés se différencient nettement des salariés. Ils sont plus fréquem­
ment propriétaires du logement et habitent plus souvent des maisons indi­
viduelles que les salariés. 

Tableau 7 : Type de logement et statut d'occupation 
selon le statut social. 

Statut social Non-salariês Sal ari ês 

îl~ de logement 

Maison individuelle 83,1 71,4 

Imneuble collectif 16,9 28,6 

Ensemble 100 100 

Ensemble 

72,1 

27,9 

100 

--------------------------------------------------------------------------
Statut d'occueation 

Gratuit 4,3 13,2 12,6 

Locataire 26,4 35,5 35,0 

Propriêtaire ou 69,3 51,3 52,4 
accêdant 

Ensemble 100 100 100 

Les conducteurs salariés se différencient nettement. Dans le 
Compte Propre, on trouve davantage d'habitants de maisons individuelles 
et de propriétaires de leur logement, notamment parmi les conducteurs 
du secteur Agriculture-B.T.P. Dans le Compte d'Autrui, les conducteurs 
absents plusieurs jours habitent plus souvent dans des maisons indivi­
duelles que leur collègues revenant chaque soir. On retrouve là une carac­
téristique liée à la localisation de l'habitat. 
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Tableau 8 Type de logement et statut d'occupation des salariés 
selon leur "situation de travail" : 

Type de logement Statut d'occupation 

Maison Inneuble Gratuit Locataire Propriêtai re 
individuelle collectif Autres ou accêdant 

Ensemble salariês 71,4 28,6 13,2 35,5 51,3 

Ensemble Compte Proere 72,8 27,2 13,2 32,7 54,1 

dont ( Agr. B.T.P. 79,3 20,7 14,2 30,6 55,2 
( lnd. Corn. 67,2 32,8 12,2 35,6 52,2 

- Cond. (Absents ) 2 71,3 28,7 
1 

14 ,1 35,7 50,2 
(jours . 
( Retour tous 73,0 27,0 
les jours 

13,1 32,3 54,6 

Ensemble Comete 
a'ill:u'Eru, 

68,8 31,2 13,1 40,8 46,l 

- Cond. (Absents) 2 73,4 
jours 

26,6 16,3 36,3 47 ,4 

( 

( Retour tous 64,5 35 .s 
les jours 

10,1 44,9 44,9 

Ensemble 
(Cond. absents 72,8 27,2 
) 2 jours 

15,5 36,2 48,3 

( 

( Retour tous 70,9 29,1 
les jours 

12,4 35,4 52,2 

Enserrble Salariês + 
Non-Salariês 72,1 27,9 12,6 35,0 52,4 

Ou.vlt.i.vu, t'. 52,3 47, 7 6,9 51.,6 .f 1, 5 
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5. Niveau de formation des conducteurs. 

Le niveau global de formation des conducteurs est semblable à 
celui des ouvriers* masculins en général. Ainsi 31,4 % des conducteurs 
pour 32,0 % des ouvriers ont un C.A.P.1 ou plus. On peut noter que le 
niveau des conducteurs de P.L. est plus faible que celui des ouvriers 
qualifiés de type industriel et artisanal (46 % ayant le C.A.P. ou plus) 
et plus élevé que celui des chauffeurs en général au sens de 11 1.N.S.E.E. 
où 23 % seulement ont le C.A.P. ou plus. 

On peut noter que les non-salariés sont légèrement plus nombreux 
à avoir un niveau de formation plus élevé que les salariés (35,3 % contre 
31 % ont plus que le C.E.P.). Concernant les salariés, les niveaux sont 
différents selon les secteurs ; les conducteurs du Compte d1 Autrui sont 
plus nombreux à avoir dépassé le C.E.P. dans leur fonnation initiale 
et ceci d1 autant plus pour les conducteurs absents plusieurs jours. Mais 
c 1 est là l 1 effet des différences de structure d1 âge des sous-populations 
et de l 1 élévation de l 1 âge de la scolarité obligatoire pour les générations 
les plus récentes. 

Le facteur le plus important de la formation reste donc la posse­
sion du permis de conduire. Sur ce plan, une évolution nette est visible 
pour les conducteurs salariés : si globalement, l 1 Armée dispute aux auto­
écoles la prééminence dans la formation aux permis lourds, les évolutions 
récentes du financement de la formation professionnelle sont visibles, car, 
si seulement 5,2 % des conducteurs de 40 ans et plus ont passé leurs permis 
par ce canal, 12 ;4 % des moins de 40 ans ont été formés de cette manière. 
On note par ailleurs une augmentation de la part relative des conducteurs 
formés à l 1 Armée, au détriment de la simple formation individuelle en 
auto-école. 

~ Enquête Emploi (7983). Il -0 1 a9-lt de C.A.P. de toute -0pé~é, 
-0 eul~ent 4, 6 % d~ t-ltulCUJt~ de C • A. P. ont c.el~ de c.o nduc.tewz. 
'1.0U:ÜV1... 
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Tableau 9 Modes de formation et de passation des permis lourds 
en fonction des générations de conducteurs salariés. 

1 18-29 ansl 30-34 ans 35-39 ans 40-49 ans + 50 ans Total 

A ses fra;s 15,3 32,3 48,6 55,3 61,7 45,0 

Employeur ou 
6,9 3,5 9,1 institution de 20,6 11,5 7,3 

fonnation 

1 1 Année 64,1 56,2 44,1 37,8 34,8 45,9 

Total 100 
1 

100 100 100 100 100 
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6. Origine socio-professionnelle et premier métier exercé. 

Dans leur'majorité (53,7 %), les conducteurs sont d'origine 
ouvrière (30,8 % dont le père est salarié agricole, ouvrier spécia­
lisé ou manoeuvre, 22,9 % dont le père était ouvrier qualifié ou 
contremaitre). Néanmoins, une minorité importante vient de milieux 
de propriétaires de leur outil de travail (34,7 %), essentiellement 
des exploitants agricoles (23,1 %) et des artisans et corrunerçants 
(11,6 %). Une petite minorité est originaire de milieux de cadres 
moyens et employés (11,6 %). 

Les non-salariés se distinguent nettement des salariés quant 
à leur origine socio-professionnelle, la majorité d'entre eux étant 
issus de milieux de propriétaires de leur moyens de travail (52,9 %) 
tandis que la majorité des salariés sont d'origine ouvrière (54,9 %). 

Tableau 10: Origine socio-professionnelle des salariés et des non­
salariés. (Taux de pères de conducteurs ayant été 
chauffeur.s dans leur carrière). 

~ 
Indêpendant Salariês Ensemble Taux de pêres 
ou emp l oye ur ayant êtê l 

chauffeurs de . P.L. 

Agriculteur 25, 3 23,0 23,1 1,2 

Indépendant/Conrnerçant/ 21,6 
Artisan 

10,5 11,6 25,9 

Cadre/Emp l oyê 10,2 11,6 11,6 10,5 

Ouvrier Qualifié 12,6 
Contremaitre 

23,; 22 ,9 9,6 

Ouvrier Spêcialisê/ 24,3 31,2 30,8 22,5 
Ouvrier Agricole/ 
Manoeuvre 

Ensemble 100 100 100 13 ,6 

Taux de pères ayant 
êté chauffeurs de 19,4 13, 1 13 ,6 -
P.L. 
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Pour un conducteur sur deux, la mère êtait femme au foyer. 
Lorsqu' el 1 es travail 1 aient, les mères des conducteurs non-salariés 
occupaient plus souvent elles-mêmes un emploi indépendant que les 
mères de salariés. A l'inverse, les mères de salariés occupaient 
plus souvent des emplois salariés que les mères de non-salariés. 

Tableau 11 

VARIABLE EN LIGNES I l"IETIER J>E LA l'IERE 
/--- ------- '-------·--------, 
1 1 NON SALARIES I SALARIES I ENSEMBLE 1 1-- 1------1-------1 1 
IMETIER INDI 197/ 32.ô7XI 22S7/ 26.~I 24a4/ 27.1ôXI 
1-------1- --·--1 1----- 1 
IMETIER SALI 94/ 1~.59XI 1954/ 22.87XI 2048/ 22.39%1 1--------1 1---------1- 1 
IPAS TRAV. 1 312/ 51.74%1 4302/ 50.36%1 4ô14/ 50.45%1 
•-- 1--------1-- 1 1 
ITOTAL 1 603/100.00XI 8543/100.0CXI 914.ô/100.00XI ,_ ------ / 

Panni les salariés, les distributions sont à peu près 
équivalentes quel que soit leur secteur d'activité ou leur "temps 
unitaire" de transport. On note toutefois que les conducteurs de 
l'Agriculture-B.T.P. ont un peu plus souvent un père agriculteur 
que leurs collègues de l'Industrie-Conmerce et du Transport (27,7 % 
dans l'Agriculture-B.T.P. contre 23,1 % et 19,3 % dans les deux 
autres secteurs). 
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6.2. Le_eremier métier exercé 

La plupart des conducteurs ont conmencé leur carrière dans 
un métier ouvrier autre que la conduite (76,5 %) et très peu ont eu 
pour premier emploi celui de conducteur de poids lourd (6,5 %). 

Tableau 12: Premier emploi occupé. 

Salariês 
Non-sal ari ês C.A. C.P. C.A.+c.P. Ensemble 

Conducteur de P.L. 16 ,1 8,4 4 ,5 5,9 6,5 

Chef d'entreprise 15,3 5,9 8,2 7,3 7,8 
ou artisan, corn-
merçant 

Encadrement ou 10 ,1 8,7 9,4 9,1 9,2 
employé 

Ouvrier qualifié, 58,5 77 ,0 77 ,9 77 ,7 _76,5 
ouvrier spécialisé, 
apprenti,manoeuvre 
et personnel de 
service 

Ensemble 100 100 100 100 100 

Les non-salariés ont plus souvent une exper,ence de chef d'en­
treprise, d'employé ou d'encadrement que les salariés, ils sont plus 
nombreux à commencer leur carrière comme conducteurs. 

Les salariés commencent massivement comme ouvriers. Ceux du 
secteur des Transports adoptent plus souvent le métier de conducteur 
dès leur premier emploi (8,4 % contre 4,5 % des salariés du Compte 
Propre) et ceci est plus fréquent pour les 11 grands routiers" (9,7 %) 

que pour les autres (7,1 %). 
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Tableau 13 Taux de conducteurs commençant comme chauffeurs 
selon le secteur et le 11 temps unitaire· des transports. 

Situation de Absents plusieurs Retour tous les travai 1 Ensemble 
secteur jours jours 

l Compte d'Autrui 9,7 7,1 8,4 

I Compte Propre 6,3 4,3 4,5 

1 Ensemble 8,7 4,9 5,9 

Le taux de conducteurs salariés ayant commencé comme chauffeur 
est d'autant plus fort que les individus sont plus proches de leur début 
de carrière et cela est plus marqué dans le secteur du Compte d'Autrui 
notamment pour les conducteurs "grands routiers" (absents plusieurs 
jours). 

Tableau 14 Taux de conducteurs commençant comme chauffeurs 
selon leur ancienneté comme actif (salariés). 

i\nci ennetê - 15 ans 15 a 24 ans ;i 25 ans Ensemble ~acti1 1::.ecteur ·-

Gompte d' Autrui 19,1 5,1 5,5 8,4 

Compte Propre 11,4 6,5 0,4 4,5 

Ensemble 14 ,4 5,9 1,8 5,9 

La croissance du volume des emplois de conducteurs depuis la 
fin de la guerre a permis un grand nombre de passages vers ce métier 
de gens dont l'avenir se situait ailleurs ; l'accélération du dévelop~ 
pement du transport par route depuis les années 1965 a favorisé le déve­
loppement d'une entrée plus directe dans le métier de conducteurs. Ces 
chiffres en rendent compte. 
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6.3. Du métier du père au premier emoloi du fils. 
-------------------------------------------

La comparaison du métier du père et du premier emploi du 
conducteur(l} montre à la fois une assez forte stabilité sociale des 
conducteurs salariés (59,2 font comme leur père) et une plus grande 
propention à bouger des conducteurs non-salariés (50 % font comme 
leur père). 

Dans 63,1 % des cas, les conducteurs non-salariés sont fils 
d'agriculteurs, d'artisans, de commerçants,de cadres ou d'employés, 
seulement 36,9 % sont fils d'ouvriers. Si leur père était ouvrier, 
ils le sont dans leur premier emploi {plus de 8/10), très peu deviennent 
immédiatement non-salariés. Par contre, si leur père n'était pas ouvrier, 
ils le restent dans une proportion notable (3/10), mais beaucoup (7/10) 
font l'expérience d'un métier ouvrier, notamment comme conducteur de 
P.L., avant de devenir "indépendant" à leur tour. 

Dans 54,9 % des cas, les conducteurs salariés sont fils d'ouvriers,· 
45,1 % sont fils d'agriculteurs, d'artisans, de commerçants, de cadres 
ou d'employés. Les fils d'ouvriers le restent presque toujours, (environ 
1/9 occupe un emploi non-ouvrier avant de redevenir ouvrier comme 
chauffeur). La minorité non-ouvrière à l'origine passe massivement vers 
un emploi ouvrier et restera ouvrier comme conducteur (2/10 commencent 
comme non-ouvriers surtout comme main-d'oeuvre supplémentaire sur 
l'exploitation du père). 

( 7) Poull. c.ompaJLeJt lu pM6ili d' évo.f.u:Uon .6oclo-pM6U.6,lonne.f.le en:tlte 

lu g'é.néJLa..tion.6, noUJ.> a.von.6 pMc.'é.d'é. à une .6..impU6ic.a.tlon en Jz.eg,wu­

pa.nt lu m'é.:UeM du pèltu e:t. du 6ili en deux c..f.a.M u : 

OuvlL,<,eM : OUVIL,<,eM qu.aLi..6i'é..6, OUV/L,<,eM .6péc.i.a1Mé.6, OUV/L,<,eM 
a.ppJz.en:U..6 , ma.no e.u VILU , .6 eJt vic.u • 

Non-ouvlL,<,eM : a.g1L,<,c.ulte.ull..6, ttfl..t.l6a.n.6, c.omme1tç.an,U, indUJ.>tJL.lW 
c.a.dJz.u e:t. emplo yé.6 • 
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Tableau 15: Comparaison du métier du père et du premier métier 
du fils selon le statut actuel. 

Mêtier du père 

Conducteurs "'-... 
actuellement "'-... N.O. 

Stablesll) 

Ouvriers (dont• 
C.P.L) 

43,9 

Non stablesl"I 
'Ensemble 

(13,9) 6,0 100 Indêpendants ou 119,2 1 30,9 (2,3) 
~loyeurs 1 

... , .... , ----------l 10,4 -- -- •••• ---1- (1,6) -- • _ _:~~-- --~~~~-- _:_~~---- ---~: ____ _ 

Ensenille I 11.0 46,5 1 (1,6) 36,3 (5,1) 6,2 100 

~ Conductewi. de Po.i.d.4 l.Du/1.d. 

Dominée par le flux de l'exode agricole, la mobilité des 
conducteurs d'origine non-ouvrière se traduit massivement par la 
mise au travail dans un emploi ouvrier de plus des 3/4 d'entre eux 
(76,3 %). Néanmoins, la probabilité pour un fils ouvrier de l'être 
lui-même est nettement plus élevée : presque 9/10 (88,4 %). Aussi, 
il convient de constater que le passage par un premier emploi ouvrier 
pour les fils de non-ouvriers devenant travailleurs indépendants à 

une fonction de formation ou d'apprentissage sur le tas qui, après 
mobilisation des ressources financières et cultuelles du milieu fami­
lial, se traduit par une mise à son compte, tandis que le passage par 
un autre emploi ouvrier des conducteurs d'origine ouvrière n'est qu'un 
moment de l'évolution d'un destin de toute façon tracé dans le même 
environnement socio-professionnel. On peut noter toutefois que les fils 
d'agriculteurs sont les plus nombreux à conmencer leur carrière corrme 
non-ouvrier, comme s'ils tentaient de résister à ce qu'il faut bien 

( 7) .6:t.a.blcu, : lu f;ili on;t le même .6.tatut qu.e leuJL pèli.e 

( 2 ) non -.6 :ta.bleu, : o n;t u.n .6.tatut. cü. 6 6 éJLen;t 

(3) (N.O. + O. = pè~e non-ou.v~Vt, f;,[l.6 ou.v~Vt. 

(4) (O. + N.O. = pèli.e ou.v~Vt, 6ili non-ou.v~Vt. 

pou!t le 7Vt 
emploi 
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no111T1er l'avenir objectif de la plupart des mutants agricoles, pourtant 
três peu réussiront à se transformer en routier indépendant. Tandis 
que les fils d'artisans et commerçants, peu nombreux à conunencer colTITle 
non-ouvriers, apprennent dans ce premier emploi ouvrier le métier avec 
lequel ils perpétueront le statut socio-professionnel de leur famille: 
11 l I indépendance économique". 2/10 sont chauffeurs. 

Tableau 16 premier emploi du conducteur en fonction du mêtier 
du pêre. 

(1er met 1er au fi I s Non-ouvrier Ouvriers (dont C.P.L.) • Ensemble 
IËtier œ., oêre--...__ 

Agriculteur 32.9 67.1 (6,3) 100 (23 .2) 

1 

Industriel, 14,2 85,8 (19,4) 100 (11,5) 
C011111erçant 

Cadre, employê 14,6 85,4 ( 11,8) 100 ( 11.s > 

-:::~~.------ - \··-----::::-----

88,4 (3 ,1) 100 (53 .0 > 

------------ ---------------- ------- ----------
82,8 (6,7) 100 

~ Conduc:te.wt de. po.i.tu loUll.d.. 
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6.4. §lQ!Q!~~-~~~-l~Q~!9iQ~_!Qf!~:et<!f~!!l~QU~ll~-~! 
l~_e!!~i~~-~~ii~~-~~~~~~-

Une différenciation nette des conducteurs non-salariés et 
salariés concernant leur origine sociale.et le début de leur activité 
professionnelle correspond aux lois sociologiques habituelles. Ainsi, 
les conducteurs salariés sont majoritairement d'origine ouvrière tandis 
que les non-salariés sont plus souvent issus de milieu pouvant mobiliser 
des moyens matérielS et cul turelS pour prolonger 1 a propriété familiale 
ou accéder à la mise en oeuvre de ses propres moyens de travail. 

La mobi'l ité de statut entre le métie~ du père et le premier 
métier du fils est plus fréquente pour les non-salariés, elle semble 
correspondre à une phase d'apprentissage de la vie de travail et 
nota11111ent de celle de conducteur. les fils d'agriculteur, après une 
phase de travail dans des emplois non-ouvriers, se retrouvent massi­
vement ouvriers tandis que les fils d'industriels, commerçants ou 
artisans, après une expérience ouvrière, ont davantage de chance de 
pouvoir revenir à un statut d'indépendant. 
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7. L'entrée dans la profession. 

1.1. b~~-2!!~i~!!!!~!~~-~!_l~_m2m~n!_g~_1:~n!r~~-g2n~_l2_er2f~~~i2n 
g~_ç2ng~~!~~r-

Dans leur grande majorité, les conducteurs ont commencé par 
faire autre chose avant de prendre un emploi de chauffeur. Néanmoins, 
certains deviennent assez vite conducteurs tandis que d'autres conser­
vent assez longtemps un autre emploi ·avant de devenir chauffeurs. 

Généralement plus jeunes et ayant une plus récente insertion 
professionnelle que les non-salariés, les salariés deviennent plus 
vite conducteurs (ainsi 12,9 % des non-salariés pour 20,1 % des 
salariés en activité depuis moins de quinze ans sont déjà conduc­
teurs). 

Tableau 17 Ancienneté de l'insertion professionnelle comme 
actif et comme conducteur selon le statut actuel. 

Non-salariês Salariês Ensemble 

Anèiennetê co11111e Anciennetê COllllle Anciennetê coane 

Actif Conducteur Actif Conducteur Actif Conducteur 

< 15 ans 12,9 39,8 20,1 53,6 19,7 52,7 
. 

15 1 24 ans 31,2 24,8 36,3 29,0 35,9 28,7 

~ 25 ans 55,9 35,4 43,6 17,4 44,4 18,6 

Ensemble 100 100 100 100 100 100 

Parmi les salariés, ceux du Compte d'Autrui sont plus jeunes 
donc plus récents dans l'activité professionnelle et dans l'emploi de 
conducteurs que ceux du Compte Propre lesquels se distinguent en deux 
sous-groupes : plus anciens comme actifs, les conducteurs du secteur 
Agriculture-B.T.P. ont des anciennetés équivalentes à celles de 
leurs collègues de l 1 Industrie-Commerce dans l'emploi de chauffeur. 
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Tableau 1S: Anciennetê del 'insertion professionnelle 

< 15 ans 

15 a 24 ans 

> 25 ans 

Ensemble 

des salariês comme actifs et conme conducteurs 
selon le secteur. 

Co~te d' Autrui Compte Propre Ensenôle 

Anciennetê conme Anciennetê COIIIIIE! Anciennetê conine 

Actif Conducteur Actif Conducteur Actif Conducteur 

22,8 57,9 19,1 51,1 20 ,1 53,6 

42,0 28,3 32,4 29,4 36,3 29,0 

35,2 13,8 48,5 19,5 43,6 17,4 

100 100 100 100 100 100 

Pour affiner l'étude de la proximité entre l'insertion 
professionnelle comne actif et conme conducteur, les salariés ont 
été répartis en deux groupes : ceux dont la prise du premier emploi 
de conducteur intervient dans les cinq premières années d'activité 
professionnelle et ceux dont l'embauche conme conducteur intervient 
plus de cinq ans après leur insertion professionnelle (ce calcul a 
été limité aux salariés dont l'ancienneté conme conducteur était 
inférieure à 25 ans). 

La proximité entre le moment de l'insertion professionnelle 
conme actif et conme conducteur est plus fréquente dans le Compte 
d'Autrui que dans le Compte Propre. Dans ce dernier secteur, les 
conducteurs absents plusieurs jours consécutifs ont plus fréquemment 
une proximité entre le premier emploi comme actif et l'embauche comme 
conducteur que leurs collègues rentrant tous les jours, alors que 
"le temps unitaire" des transports ne différencie pas les conducteurs 
du Transport. 
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' Tableau T9: Proximité pour les salariés entre l'insertion 
professionnelle comme actif et le premier 
emploi de conducteur. 

1 
Salariês devenant conducteurs Salariês devenant conducteurs . après plus de cinq ans . dans les cinq premières annêes d'activitê professionnelle 

-
Ensemble Co!!!ete d'Autrui 65.7 34,3 
dont (absents> 2 jours 64.9 35,1 

(retour tous les 
jours. 

66.4 33,6 

Ensemble C~te P!!J!re 54,0 46,0 

dont (absents) 2 jours 62,8 37,2 
(retour tous les 52.7 47,3 
jours . 

Absents) 2 jours 64,3 35,7 
Retour tous les jours 56,2 43,8 

Ensemble Salariês 58,3 41.7 

7.2. b~~-ÇQDg!1iQD~-~1-l~~-~'E21iY21iQD~~-9~D~-l~-e~i~~-Q~ 
1:~~el2i_9~_ç2~2~ç~~~r 

a) Pourquoi devient-on chauffeur? Question difficile à interpréter 
quel que soit l'emploi considéré. En effet, si un individu prend 
un emploi donné en désespoir d'en trouver un dans sa qualification 
ou son métier, il peut l'avoir pris pour des raisons strictement 
économiques ou financières, cet emploi ne lui déplaisant pas ou y 
ayant trouvé quelques gratifications, il peut répondre qu'il 1 'a 
pris par goût. A l'inverse, un autre ayant choisi cet emploi par 
goût de la conduite peut quelques années plus tard ne plus avoir 
de possibilités de changer, légitimer donc ce choix par une raison 
rationnelle comme le niveau de· salaire ou les avantages de la 
situation de travail particulière occupée. 

Néanmoins, cette variablepeutservir d'indicateur différenciant 
les populations sur le plan de la légitimation de leurs choix. 

Globalement, les raisons les plus fréquemment avancées concernent 
ce qui se rapporte au goût de la conduite des camions, au goût 
de l'indépendance, le goût du voyage étant moins cité. Les raisons 
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êconomiques telles que la recherche d'un meilleur salaire ou 
·simplement d'un emploi viennent ensuite, enfin de nombreuses 
autres raisons de nature très diverse {les rêponses ont êté 
codêes a posteriori) 

Tableau 20. ·: Raisons du choix du métier de conducteur. 

a) - Goût de la conduite des camions. 

b) - Goût indépendance ou ne pas 
avoir de chef sur le dos. 

c) - Goût du voyage. 

d) - Avoir une meilleure paye. 

e) - N'avait pas de travail ou des 
problèmes dans son emploi 
antérieur. 

f) - J'avais le permis, alors .•• 

g) - Le hasard. 

h) - Pour faire comme mon père. 

i)_- Raisons personnelles. 

j) - En complément autre activité. 

k) - Pour travailler en famille. 

1) - Pour être à mon compte. 

m) - Autres raisons {non codées). 

% des conducteurs· invoquant 
chaque raison. 

35,4 

29,3 

11,6 

14,4 

13,4 

8,0 

5,9 

4,2 

3,2 

2,0 

0,8 

0,6 

1,3 

~9,4 

~4,0 

Le. .to:tal du 11..épon1:,u u:t .tiupê.Jue.wz. à 100, (7/3 .tion.t du 11..épon1:,u 
mu.Uip.tu ) • 

Pour simplifier le traitement de cette question, les réponses 
ont êté regroupées en trois groupes*: Economique et formation 
(d, e, f, j), goût (a, b, ch· autres (g, h, i, k, 1, m). 

~ Lu 6011..mu de. légLU.ma.tum du c.ho.lx du a.ut.Jr..e6 .6alaJr...lû .6on.t 
pMc.hu de la. moyenne de. la. c.a.tégo,ue .6alaJr...lû. 
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Les salariés légitiment leur choix du métier par goût (de la 
conduite, de l'indépendance, du voyage) et pour des raisons 
économiques, les non-salariés s'engagent dans ce métier plutôt 
pour d'autres raisons (familiales, personnelles ••• ) et par goût. 
Parmi les salariés, le goût et les raisons économiques sont également 
fréquentes quelle que soit la situation définie par le temps unitaire 
de transport et le secteur, avec ·toutefois une fréquence plus marquée 
du goût pour les conducteurs du Transport absents plusieurs jours 
consécutifs. 

Tableau 21 ; Raisons du choix du métier. 

Economique Goût Autres Ensemle 

Ensemle 33,6 49'~5 16,9 100 

Non salariês 25,1 30,5 44,4 100 

Salariês 34,1 50~8 15,1 100 

- dont salariês* 
du Compte d' Au- 32,5 57,1 10,4 100 
trui absents 
~ 2 jours 

b} Comment trouve-t-on.son premier·emploi de chauffeur? 

Les non-salariés se différencient nettement des salariés car le 
réseau social des amis et de la famille joue très fréquemment 
un rôle comme moyen pour s'installer. 

Le réseau social joue assez fréquemnent pour les salariés mais 
les réseaux institutionnels tels l'A.N.P.E. ou les 11annonces 11 

sont aussi utilisés. Parmi les salariés, la mise en oeuvre de 
moyens différents marque les différents groupes. Ainsi, les 
conducteurs de l'Agriculture-B.T.P. deviennent plus fréquenment 
conducteurs sur proposition d'un patron tandis que les "grands 
routiers" du Transport le sont plus fréquemnent par recherche 
personnelle. 
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Tableau 22: Moyens d'entrée dans la profession 
de conducteurs. 

A.N.P.E. Amis Patron Annonces parents 

Ensemble 22,0 47,1 13,3 

Non-salar;ês 10,1 67,7 14,9 

Salariês 22,7 46,1 13,2 

Dont: 

- Agr~ B.T.P. 23,3 ·47,2 19,1 
- lnd. Corn. 21,1 49,5 10,0 
- Ensemble Compte Propre 22,9 

·,. 
47,9 14,0 

{retour tous les 
jours 22,9 48,5 13,6 

{absents) 2 jours 22,3 · 43,3 17,5 

- Ensemble Cm11lte 22,5 42,9 11,6 
d' t.utrui 

{retour tous les 22.0 45,1 13,6 
{jours 
{absents) 2 jours 22.1 40,6 9,6 

Soi-même Ensemble 

17,6 100 

· 10,3 100 

18,0 100 

10.4 100 
19,4 100 
15,2 100 

15,0 100 
16,9 100 

23 .o 100 

18,5 100 
-

27,7 100 

On peut noter que la légitimation du choix est relativement diffé­
rente en fonction de la manière dont on est entré dans la profession~ 

• Ainsi, les conducteurs du Compte.,d 1 Autrui absents de chez eux 
plusieurs jours invoquent davantage les raisons économiques 
lorsqu'ils trouvent leur premier emploi de chauffeur par l 1A.N.P.E. 
ou les 11annonces11

, le goût lorsqu'ils trouvent leur emploi par eux­
mêmes, ceux du Compte Propre ont le même comportement concernant 
le goût • 

• Les conducteurs revenant tous les jours des deux secteurs invoquent 
davantage les raisons économiques lorsqu'ils trouvent leur emploi 
par "annonces 11 ou par eux-mêmes, le goût lorsqu• ils trouvent leur 
emploi par cooptation ou l'intennédiaire d'amis ou parents. 

)t 

Cf annexe 5 
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Les non-salariés occupent plus longtemps que les salariés 
d'autres emplois avant de devenir conducteurs. Ils s'installent plus 
fréquenment à leur compte comme conducteurs pour des raisons familiales 
ou autres et utilisent plus souvent le réseau familial et les relations 
avec des amis ou des patrons d'entreprises que les salariés. 

Les salariés du Transport adoptent plus rapidement que ceux 
du Compte Propre le métier de conducteurs (ces derniers étant plus 
prompts s'ils sont "grands routiers"). La cooptation par le milieu 
familial et amical joue un grand rôle pour trouver le premier emploi 
de chauffeur, mais panni les conducteurs. "absents plusieurs jours" 
ceux du secteur des Transports comptent davantage sur eux-mêmes pour 
trouver leur emploi tandis que ceux du Compte Propre sont plus souvent 
sollicités par un patron. Quel que soit le secteur, les "grands routiers" 
invoquent d'autant plus souvent le goût, comme motif de choix du 
métier, qu'ils se débrouillent seuls pour trouver leur emploi. Ceux 
qui rentrent tous les jours invoquent plus souvent les raisons écono­
miques lorsqu'ils trouvent leur emploi par 11annonces 1

~ le goût lorsqu'ils 
sont aidés par des amis ou parents ou s'ils se débrouillent seuls.· 
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8. La mobilité professionnelle. 

L'étude de la mobilité concerne la seule période comprise entre 
le premier emploi de conducteur et le poste occupé au moment de l'enquête. 
Cette mobilité a été étudiée selon deux voies principales : 

- Son importance mesurée au nombre de changements cf•entreprises. 
Cette variable distingue ceux qui sont toujours restés dans le 
même métier depuis leur premier emploi de chauffeur et ceux qui 
entre deux emplois de conducteurs ont exercé d'autres métiers. 

- Ses caractéristiques indiquées par la nature des changements 
résultant du passage des conducteurs d'une entreprise antérieure 
à celle qui les emplot au moment de l'enquête. 

8.1. Préambule sur les variables utilisées. 
-------------------------------------

- L'importance de la mobilité est mesurée par la variable 
mop {construite à partir des réponses aux questions 50, 55, 61 et 62) 
permettant de distinguer ceux qui ont exercé d'autres métiers depuis 
qu'ils sont conducteurs de P.L., ceux qui ont exercé ce métier dans 
plusieurs entreprises et ceux qui ne l'ont exercé que dans celle où 
ils sont actuellement. 

- Les caractéristiques de la mobilité sont mesurées en terme 
de changement de type d'entreprise, de taille, de qualification. 

La proportion de non-mobiles est légèrement différente entre 
les variables mesurant l'importance de la mobilité et celles qui en 
décrivent la nature. Cela tient à une petite différence dans la 
formation des variables. 



- 36 -

La variable mop(a) dêcrivant l'importance de la mobilité 
est définie ainsi : sont considérés conme mobiles, l'ensemble de 
ceux qui ont changé d'entreprise depuis qu'ils sont conducteurs 

. . 

(qu'ils l'aient toujours été ou qu'ils aient exercé un autre métier 
. . -

entre deux emplois de conducteurs) et les quelques individus qui, 
ayant changé de métier depuis qu'ils sont conducteurs (réponse oui 
a la question 55),se retrouvent actuellement dans la même entreprise 
oa ils débutèrent comme chauffeur (réponse oui a la question 61). 
Dans le cadre de cette définition,1es non-mobiles représentent 29,4 % 
de la population. 

Les variables relatives à la nature de la mobilité (tea, 
gea, ema)(b) ne donnent les caractéristiques de celle-ci que lorsqu'il 
y a changement d'entreprise entre le premier emploi de chauffeur et 
l'emploi actuel. Dans ce cadre là, les non-mobiles représentent 32,4 % 
de la population. 

(a) mop 1 = rJe.pU..U le. déb~ de. ~a CLWU.èlr.e. c.orrme. c.ha.unne.uJL, a changé 

de. mWeJr. pu.u u:t 1te.de.ve.nu c.hau66e.wc. (la pl.u.paM: e.n 

change.a.nt d' e.n:tlr.e.p!Ll6e. mlU6 que.l.quu u.nh ~on:t Jz.e.de.ve.nu6 

c.ha.u 6 6 e.UIL6 ap1tè6 un autJz.e. mille.IL da.ru, la pJz.emlèll.e. e.n:tlr.e. -

pJLU,e. qui lu ava,ü:. e.nga.gu c.onrne. c.ha.u6 6e.uJL ~ou 3 % ) • 

mop 2 = Conduc.te.wr. da.ru, 1 a 2 e.n:tlr.e.pwu cü66élte.n:tu (ho/Url.<,6 

l, ac.:tue.Ue. ) • 

mop 3 = Conduc.te.wr. da.n6 3 e.ntlle.pwu di66élte.n:tu ou pi.u6 
( ho/Url.<,6 l, a.c.:tue.U.e.) • 

mop 4 = PM de. mobili.té, :toujo~ dLU1,6 la même. en:tlr.R.p!Ll6e. 

de.pu,ui le. déb~ de. ~a CJVVUèlr.e. de. c.ha.u6 6e.wc.. 

~b) Le. c.M-l6e.me.n:t :te.al.te. d~C!Ll:t le. ~e.c.:teu.Jz. de. l' e.n;t,r.e.pwe. a.n:télue.uJLe. e.:t 
de. l' ac.:tue.Ue., donc. lu pa.6~a.gu d'un ~e.c.:te.uJL 

à l' aut/Le. l.oM du de/1.nÂ.e.Jz. c.han9e.me.n:t d' e.n:tlr.e.pW e.. 

9e.a/ ge. déC!Ll:t la .ta.lU.e. de. l' é:tabW~e.me.n:t an:tétue.wr. 

e.:t de. l' ac.:tue.l. 

e.ma./ e.a déC!Ll:t la qua.U6ic.a.û.on an:tétue.wc.e. e.:t 

l' a.c.:tue.Ue. • 
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Les chances d'avoir changé• au cours de la carrière sont 
d'autant plus fortes que celle-ci est avancée, ainsi il convenait 
de voir si la mobilité différentielle observée entre les divers 
sous-groupes de conducteurs ne dépendait pas trop de la durée de 
la carrière. Or, si globalement la mobilité a concerné davantage 
les plus anciens des salariés, les conmentaires du tableau précé­
dent restent vrais. On peut même constater que les différences 
entre le Compte Propre et le Compte d'Autrui, entre les "grands 
routiers" et les autres sont particulièrement marquées pour les 
conducte~rs les plus récents dans la profession. Les salariés les 
plus anciens ont rarement fait leur carrière dans la même entreprise. 
A 1 'inverse, les non-salariés les plus anciens sont moins mobiles 
que leurs collègues plus récents dans la profession. 

Tableau 2~ • Taux de mobilité selon l'ancienneté conme 
chauffeur P.L. 

- 10 ans 10 - 14 ans 15 - 24 ans + 25 ans 

Ensemble 54,9 71,3 76,8 82,0 
Non-salariês 72,6 80,6 58,9 50,9 
Salariês 54,2 70,7 77 ,9 86,3 

dont : 

- Ensemble Compte 48.4 
Propre 

65,5 73,9 83,0 

(retour tous les 47,2 
(jours 

63,6 73,8 81,5 

(~bsents :.a 2 55,8 77 ,1 75,2 94,5 
Jours 

- Ensemble Compte 63,6 78,7 85,3 94,8 
d'Autrui 

(retour tous 1es 58,1 
jours 

77 ,4 80,8 93,6 

(absents :.a 2 70,5 79,9 89,6 96,6 
jours 

- Ensemble Retour 50,3 
tous les jours 

67,3 75,3 84,0 

- Ensermle Absents 65,4 
:.a 2 jours 

79,1 85,9 95,7 

Ensermle 

70,5 
63,4 
70,9 

66,6 

65,9 

73,2 

78,4 

74,8 

82,3 

68,1 

79,4 

~ Changé. d' en:.tlte.pwe. e;!:./ ou de. mé.:üeJt. a.u c.oWU> de. la. c.a.JlJlÂ.èlte. de. c.on.­

d.u.c:te.wr., vo-Ut e.x.pUc.a.:Uon. de. la. vaJUa.ble. mop da.n6 la. pJLûe.nta.:Uon. du 

c.ha.pfue il WL la. c.aJzJUVLe. c.o mme. c.o nduc.:te.ulz.. 
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Pour les non-salariés, une transfonnation des conditions de 
la mise à son compte s'est produite: pour les plus anciens la mise 
à son compte est concomittante du choix du métier de conducteur, 
dans certains cas on expérimente celui-ci dans quelques entreprises 
avant de s'installer; pour les conducteurs plus récents, tout se 
passe comme si la mise à son compte passait par un apprentissage 
impliquant de 11 faire ses armes" ou son apprentissage à la fois de 
conducteur dans plusieurs entreprises et dans d'autres emplois 
après avoir appris le métier de chauffeur. 

Tableau 24 : Type de mobilité des non-salariés selon 
l'ancienneté convne conducteur. 

Anc,ennet~ 
conme conducteur < 15 ans ::i. 15 ans Ensemble 
tvoe de mobil1tê 

- Hors P .L. 34,6 13,4 21,9 

- Conducteur dans 
plusieurs entre- 42,5 40,8 41,5 
prises 

- Pas bougê 22,9 45,8 36,6 

Ensemble 100 100 100 
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Les non-salariês sont beaucoup moins mobiles que les 
salariês. Plus nombreux â avoir exercê un autre mêtier entre deux 
emplois de conducteurs (mobilitê hors P.L.), quatre sur dix ont 
toutefois exercê le mêtier de chauffeur dans au moins une autre 
entreprise. 

Les salariés du Transport sont beaucoup plus mobiles que 
leurs collègues du Compte Propre quel que soit le temps unitaire 
de transport •. Dans les deux secteurs, les conducteurs "absents 
plusieurs jours" bougent davantage et plus souvent que leurs 
collègues revenant tous les soirs. 

Tableau 25: Mobilité selon le statut, le 11 temps unitaire 11
, • 

et le secteur d'activité. 

Hors P .L. P .L. 1 l 2 p .L. + 3 Pas de Ensemble 
entreprises entrepri sei IIIObi 11 tê 

Ensemble 17,1 22,6 30,9 29,4 100 

Non-salariés 22,6 20,7 20,4 36,3 100 

Salariés 16,7 22,7 31,7 28,9 100 

dont: 
/ 

- Agr.B.T.P. 18,5 19,9 28,0 33,6 100 

- Ind. Corn. 16,3 25,0 -- 24,5 33,7 100 

- Ens. Compte Propre 17,0 22,7 27,5 32,8 100 

(retour tous les 16,7 22,7 26,9 33,7 100 
jours 

(absents) 2 jours 19,5 22,6 31,3 26,6 100 

- Ensemble Compte 
d'Autrui 16,1 22,8 39,4 21,7 100 

(retour tous les 17,1 21,2 36,4 25,3 100 
jours 

(absents) 2 jours 14,9 24,4 42,7 18,0 100 

- Ensemble Retour 16,8 22,3 29,2 31,7 100 tous les jours 

- Enselilble Absents 16,4 23,8 39,1 20,7 100 ) 2 jours 
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Les variables considérées dans ce sous-chapitre 
concernent les caractéristiques de l'entreprise et de l'emploi 
antérieur des conducteurs par rapport à leur situation présente•. 

8.3.1. Changement d'entreprise et passage entre les secteurs. 

L'ensemble de la population des différents 
sous-secteurs est divisée en trois parties presque 
équivalentes : ceux qui n'ont jamais changé d'entre­
prise {32,4 %), ceux qui l'ont fait en restant dans 
le même secteur {32,3 %) et ceux qui, ayant changé 
d'entreprise, passent d'un secteur à l'autre {35,3 %). 

Si globalement les conducteurs salariés du 
Transport sont plus mobiles que ceux des autres secteurs, 
la population est davantage constituée de mouvements inter­
nes au secteur que de transferts du Compte Propre vers le 
Compte d'Autrui. A l'inverse, dans les secteurs du Compte 
Propre, les populations mobiles sont davantage composées 
d'individus venant d'un autre secteur {notanment de celui 
des Transports) que de conducteurs changeant d'entreprise 
dans le même secteur. Les chauffeurs du Compte Propre sont 
moins mobiles que dans le Transport. 

~ Fal.Ae. atten.:tlon c.all. on paille. du mouve.me.n-t:6 .i..n.t:Vt ou 
.ln.tlta. 1:, e.cte.~ a.ntvu.~ à la 1:,..i;tua;tlo n acme.U.e.. 
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_T_ab_l_e_au~_26 _____ : Composition de la population des différents 
secteurs au regard de l'évolution de leur 
carrière. 

Secteur Secteur Secteur Ensemble Agricole-BTP Ind. Co11111ercial Transport 
--· et aixte _ --

• Conducteurs ayant 
changé d'entreprise 

- dans le même 25,8 24,2 45,3 32,3 
secteur, 

- et changé de 
secteur viennent 
de: 

.Agricole-BT~ - 14,7 12,8 ) 

.Ind.Com. 
) 

12,2 - 17 ,7 
J 

35,3 

.Transport 25,0 23,9 - ) 

• Conducteurs non-
110biles 37,0 37,2 24,2 32,4 

Ensemble 100 100 100 100 

(S lignes) 2~,9 34,1 36,0 100 

Si l'on ne considère que les conducteurs mobiles, 
ces caractéristiques sont accentuées, Les conducteurs se 
répartissent alors en deux ensembles égaux, les uns ayant 
changé à la fois d'entreprise et de secteur ou sous-secteur, 
les autres ayant changé d'entreprise en restant dans le même 
secteur. Si globalement les conducteurs ântérieurement em­
ployés dans les sous-secteurs, Agriculture-B.T.P et lndus­
trie-Comne.rce ·restent dans le Compte Propre, presque la moitié 
des premiers (se répartissant en deux parties égales) vont 
vers le Transport et l'industrie-Commerce, tandis que plus du 
tiers des seconds vont dans le Transport et deux sur dix seu­
lement dans l'Agriculture-B.T.P. Le mouvement interne au 
Compte Propre montre que le secteur Agriculture-. B.T.P est 
moins attractif que celui de l'industrie-Commerce. Pour les 
conducteurs antérieurement employés dans le Transport, la 
moitié seulement y reste, les autres se répartissant également 
entre les deux sous-secteurs du Compte Propre. Le solde des 
transferts entre les deux grands secteurs (C.P. et C.A.) est . 
à l'avantage du Compte Propre. En effet, panni les conducteurs 
mobiles, 23,1 % vont du C.A. vers le C.P. et seulement 16,2 % 
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du C.P. vers le C.A. de sorte que le mouvement général don­
ne un solde positif de 6,9 % en faveur du mouvement de trans­
fert vers le Compte Propre. Le caractère plus attractif du 
C.P. est une conséquence probable de la différence existant 
entre les deux secteurs concernant la "couverture sociale" 
qu'ils offrent aux salariés. 

Tableau 2Z : Mouvement inter-secteur des conducteurs salariés: 
ayant changé d'entreprise dans leur carrière. 

~ 
Situation 

Agricole Industriel antêrieure 
et B.T.P. et Coaer- Mixtes Transport de 1 'ensem-

r 

1 

cial ble des 
r mobiles 

Agricole - B.T.P. 11,4 6,7 0,8 6,8 - 25,7 

Industriel et 5,4 11,9 0,4 9,4 27,1 Coaercial 

Transport 11,1 10,5 1,5 24,1 47,2 

-Situation actuelle 
de l'ensemble des 27,9 29,1 2,7 40,3 100 
mobiles. 

8.3.2 Changement d'entreprise, passage d'un secteur à 1 'autre et 
recherche d'un environnement de travail différent (salariés). 

Lorsque l'on change d'entreprise, on peut rechercher 
un meilleur-salaire, une autre qualification ou simplement 
un environnement différent (dans le contenu du travail ou 
son contexte institutionnel). 

3.2.1 Composition des sous-populationsselon la taille de 
l'entreprise actuelle au regard des changements éven­
tuels. 

La population de salariés réparties selon 
les secteurs, le temps unitaire de transport et la 
taille de l'entreprise sont très différents au regard 
du taux de mobilité. 

~ Ce tableau concerne 67,6 % des conducteurs salariés et ne tient pas 
compte de 3 % de salariés n'indiquant pas le secteur antérieur. 



Taille entreprise 
ar+11<1l li' 
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Ains1, dans le Compte d'Autrui, la rêparti­
tion des conducteurs "absents plusieurs jours" en 
fonction des diffêrentes tailles d'entreprise montre 
que le taux de conducteurs mobiles cro1t en raison 
inverse de la taille, tandis que parmi les conducteurs 
revenant tous les jours, c'est dans les petites et les 
grandes que se trouvent les plus fortes proportions 
de conducteurs non~mobiles. Dans le Compte Propre par 
contre, la proportion de conducteurs ·mobiles est plus 
forte dans les moyennes et grandes entreprises que 
d~ns les petites. 

Tableau 28 

! 

Taux de conducteurs non-mobilas parmi 
les conducteurs employés dans des entre­
prises de tailles différentes pour les 
différents sous-groupes de conducteurs. 

Sous-groupes ~ < 10 salariês 10 a 49 salariês > 50 sal ariês Enserrble 
de conducteurs 

Compte Propre 

- Retour tous les 
jours 

- Absents) 2 jours 

Compte d' Autrui 
- retour tous les 

jours 
- absents) 2 jours 

Enserrble des salariês 

47,2 36,5 32.2 36,6 

47,8 36,5 33.6 37.4 

42.2 36,4 25,1 31.0 

23.1 20.0 30,8 24,2 
32,7 22.3 30,6 27.5 

11.5 17 .4 31.1 20,7 

35,8 30,6 31,8 32,1 

Le changement d'entreprise peut entrainer 
la tranformation de l'environnement de travail par le 
passage d'une petite entreprise à une plus grande ou 
inversement. 

Considérons les seul~ conducteurs mobiles 
au regard du changement ou non de l'environnement du 
travail lié à la taille de l'établissement. Deux cons­
tatations : 

- les conducteurs absents plusieurs jours 



Etaient dans un 
Etablisse1'1E!nt de: 

• même taille 
. plus petit 
• plus grand 

Ensemble 

Solde de la mobilité 
positive en faveur 
des êtablissements 
les plus grands 
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consêcutifs gardent plus souvent le même environne­
ment que leurs collègues de retour chaque jour;parti­
cul iêrement dans le Compte d'Autrui. 

- lorsque les conducteurs changent d'environ­
nement, c'est plutôt pour aller dans une plus grande 
entreprise. 

Dans le mouvement gênêral, le passage de la 
petite à la grande entreprise enregistre un solde posi­
tif de+ 12,3 %, três marquê pour les conducteurs du 
Compte Propre mais beaucoup plus faible pour ceux du 
Transport (il est presque ~nul pour ceux rentrant.tous 
les jours). 

Tableau 29 Parmi les conducteur salariés des diffé­
rents groupes ayant changé d'entreprise, 
modifications de 1 'environnement ins­
titutionnel antérieur. 

ê Compte Propre Compte d 'Autrui 

Ensen>le 
Absent Retour tous Enserrble Absent Retour tous Ensemble 

) 2 jours les jours C.P. ) 2 jours les jours C.A. 

40,7 
42,9 
16,4 

100 

26,5 f 

33,8 34,7 48,1 36,2 42,4 37 ,9 

41,4 41,6 29,7 32,3 30,9 37,2 
24,8 23,7 22.2 31,5 26.,7 24 ,9 

100 100 100 100 100 100 

U,6 % 11,9 % 7,5 % 0,8 % 4,2 % 12,3 1 

S1 beaucoup de ugrands -routiers" sont mobiles 
dans le -même environnement institutionnel (importance 
de l'entreorise), dans chaque secteur ils ont une 
propension plus élevée que leurs collègues à profiter 
de ce changement pour chercher une plus grande entre-
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prise. Les conducteurs du Compte Propre de retour 
tous les jours ont la même stratégie de changement. 

La comparaison des répartitions des conducteurs 
mobliles et non-mobiles des différents secteurs selon 
la taille de l'entreprise montre que: 

--~~~~-1~-ÇQ~E!~_f!'QEr~, il existe une prime 
à la mobilité,~laquelle augmente les chances d'être 
dans des entreprises plus grandes. Les conducteurs 
mobiles sont ~lus souvent dans les grandes et moyennes 

1 

entreprises que leurs collègues non-mobiles. La trans­
formation de l'environnement institutionnel des conduc­
teurs mobiles est plus marquée pour ceux qui, en chan­
geant d'entreprise,sont passés du Transport au Compte 
Propre. 

~ Q~D~-l~_fQIDQ!~-g~B~!r~i, au contraitei si 
la mobilité tend à accroître les chances d'être dans 
les grandes et moyennes entreprise, les non-mobiles 
sont encore plus fréquemment dans les plus grandes. 
A la différence de la mobilité interne au secteur qui 
accroît les chances d'être dans de plus grandes en­
treprises, le changement d'entreprise lié à un passage 
du Compte Propre au Transport amène plutôt les conduc­
teurs à passer des grandes aux moyennes entreorises. 

(Cela est·particulièrement marqué pour les conducteurs 
passant du C.P. au C.A. comme conducteur de courte 
distance). 
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Tableau 30 Comparaison de la répartition des salariés selon la 
taille de l'entreprise antérieure et actuelle, au regard 
de la mobilité intra et inter-secteur. 

a) Secteur du Transport 
~-------------------~ 

~ 
Mobilité intra secteur Mobilité inter secteur 

Ensenmle de la mobilité 
Compte d'Autrui 

I 

. 

C.A. + C.A. C.P. + C.A. C.P. ou c . .a .• C.A. T Non mobiles 
1 étaient sont étaient sont étaient sont 

< 10 salariés 

10-49 salariés 

.- 50 salariés 

Ensemble 

b) 

~ 
< 10 salariés 

10-49 salariés 

) 50 salariés 

Ensenmle 

35,4 29,5 29,6 24.9 33,l 27,6 25,9 

42,3 41,0 32,6 48,l 38,6 43,9 34,4 

22,3 29,5 37,8 27,0 28,3 28,5 39,7 

100 100 100 100 100 100 100 

~~~!~~r-~~-ç~~e~~-frQEr~ 
Ensenmle de la mobilité 

Mobilité intra secteur Mobilité inter secteur Compte Propre 

C.P. + C.P. c .. ~. + C.P. C.P. ou C .. 6 •• C.P. Non mobiles . 
étaient sont étaient sont étaient sont 

34,0 17 ,1 36,1 9,7 34,9 14,2 22,1 

31,8 40,0 32,6 44,4 32,1 41,7 41,6 

34,2 42,9 31,3 45,9 33,0 44,1 36,3 

100 100 100 100 100 100 100 

3.2.2 Comparaison des sous-populations selon la qualification 
au regard des changements éventuels de secteur ou de 
qualification. 

Gênêralement le changement d'entreprise n'en­
traine pas de transformation de la qualification•, 
trois conducteur sur dix seulement profitent d'un chan­
gement d'entreprise pour obtenir une autre qualifica­

tion. 

• Le terme qualification est ici très géwi;:al, il s'a­
git de la répartition simple entre conducteurs de Lon­
gue distance ou absents plusieurs jours et de conduc­
teurs de courte distance ou revenant tous les jours. 



~ 
s 

s 
ne 

Ont changê de 
qualification. 

zc .... ZL 

ZL .... zc 

Ont gardê la 
llême qua li fi -
cation. 

ZL 

zc 

Ensemble 

S ligne 
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On note néanmoins que parmi les conducteurs 
passant d'un secteur à l'autre, les changements de 
qualification sont plus fréquents que parmi ceux qui 
changent d'entreprise dans le même secteur. Par ail­
leurs, ils sont très typés: 

~ lorsque l'on passe du C.A. au C.P., on 
se reconvertit souvent de la Zone Longue à la courte 
di·stance. Par contre, lorsque l'on passe du C.P. au 
C,A., on le fait plus souvent pour devenir conducteur 
de Zone Longue, Mais, les conducteurs du C.A.· 
changeant d'entreprise en restant dans le même sec­
teur sont ausst nombreux à rechercher la Zone Longue 
que la Zone Courte en changeant de qualification, : 
ceux de C,P. sont plus nombreux à rechercher la Zone 
Courte, 

Tableau 31 

Colllp t.e Propre 

Répartition des conducteurs salariés 
mobiles des différents secteurs se­
lon les changements de secteur et de 
qualification. 

--
Ce>q>t.e d 'Autrui 

Ensemle 
Venant du Venant du des 

Compte même Ensentle Compte même Ensemble secteurs d'autrui secteur propre secteur 

. 

3,8 8 ,1 6,5 24 ,5 14 ,8 18,6 11,3 

35,0 14 ,1 22,1 8,2 16,7 13,3 18,7 

12,6 3,8 7,1 14,7 41,8 31,1 16 ,5 
48,6 74,0 64,3 52,6 26,7 37,0 53 ,5 

100 100 100 100 100 100 

!3,0 !7,4 - JS,7 23,9 - 100 
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La population des salariés mobiles du Comp­
te Propre se compose davantage de conducteurs ayant 
troqué un emploi de Zone Longue contre un poste en 
Zone Courte (22,1 %) que de conducteurs ayant fait 
l'inverse {6,5 %). Celle des "Grands routiers" se com­
pose de 47,5 % de conducteurs venant de la Zone Cour­
te mais surtout 46 % d'entre eux étaient employés an­
térieurement dans le Transport. Celle des conducteurs 
revenant tous les jours se compose en majorité de 
gens qui avaient la même qualification dans le même 
secteur, mais aussi de 36,9 % de conducteurs venant 
du Transport (dont 21,4 % avaient la même qualifica­
tion). 

La population des conducteurs mobiles du 
Transport se compose davantage de conducteurs passant 
de la Zone Courte à la Zone Longue {18,6 %) que l'in­
verse (13,3 %). Parmi les "Grands routiers" venant du 
Compte Propre (31,2 %}, les 2/3 ont changé de qualifi­
cation. Parmi ceux qui étaient déjà dans le Transport 
{68,8 %),presque les 3/4 étaient déjà conducteurs de 
longue distance. Parmi les conducteurs revenant tous 
les jours,près de la moitié (47,9 %) viennent du Comp­
te Propre, pour la plupart ils étaient déjà conducteurs 
de Zone Courte (presque 9/10), la petite majorité 
restant dans le Trans.port est constitué de pl us d' 1/3 
de conducteurs ab~ndonnant la Zone Longue pour les 
rotations pennettant de.revenir tous les jours. 
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Tableau 32 : Composition des sous-populations mobiles 
en fonction des mouvements de qualification 
et transferts de secteur. 

Soua-population 90bilea Coapte Propre Compte d'Autrui lnaeable 

---- - ------ ---- ----- -
Mouvements de qua- Abaents Retour Abaents 11.etour Compte Compte 
lificatiou et tran1- plusieurs tous plusieurs tous Propre d'Autrui Ensemble 
ferts de secteur jours les jours jours les jours 

Viennent de 
l'autre 
Secteur 

Restent dans 
le même 
Secteur 

Enaemble 

) Zone Courte <:;;=:=/ . 
) ~L.1'2!!!.!:!!_ __ 10, 7 15, 5 19, 5 6, 5 14, 8 13, 0 14, 1 

·- ----- ·---- -) 
Même qualification 35, 3 21, 4 Il, 7 41, 4 23, 3 26, 6 24, .6 

~ Zo~~n~~~!e ue (~ • ________ g___ . 1--i~.&-~--- -~.a._! __ _ !Zi..2 ___ ~Qi_Q __ -1~i- _!.2.i..!! _ ..11.&..!_ 
) Même qualification 17, 2 . 53, 0 50, 9 32, 1 48, 1 41, 4 45, 5 

100 100 100 100 lOO 100 100 

Si globalement les transferts de qualification 
sont â l'avantage de la courte distance, le mouvement du 
Compte d'Autrui au Compte Propre fournit la plus grande 
partie des conducteurs de Zone Longue se reconvertissant 
en Zone Courte. 

Tandis que la majorité des conducteurs passant 
de la Zone Courte â la Zone Longue le font dans le même 
secteur. Néanmoins, le Transfert du Compte Propre au Compte 
d'Autrui fournit une quantité légèrement plus grande de 
conducteurs passant de la Zone Courte à la Zone Longue. 
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Tableau 33 : Transfert de secteur et mouvement de quali­
fication (pour les conducteurs ayant parti­
cipé à l'un au moins de ces mouvements). 

~ C.A. C.P. Ensemble 

<C.A. 11,8 2,9 14,7 
ZC'-+ZL• 

C.P. 12,9 10,1 23,0 

<.A. 13,3 27,0 40,3 
zL•-.zc• 

C.P. 4,3 17, 7 22,0 

Ensemble 42,3 57,7 100 

ZC' : Zone Courte 
·ZL· : Zone Longue 

Le mouvement global en faveur de la Zone Courte 
a un solee positif de+ 24,6 % (+ 31,7 % parmi les conduc­
teurs du Compte Propre. - 7,1 % parmi ceux du Transport). 
Cela induit l'idée que le renouvellement de la population de 
Zone Longue fait appel rlon seulement aux reconversions de 
conducteurs de Zone Courte, mais aussi à une autre population 
dont les membres changent de métier après avoir été 11 Grands 
routiers". 



- 53 -

8.4. Synthèse des caractêristiques de la mobilité professionnelle. 

Par son importance et sa nature, la mobilité des non-salariés 
est très différente de celle des salariés : la mobilité est plus 
faible, elle amène plus frêquenment les non-salariés a faire un autre 
métier entre deux emplois de conducteurs. Particulièrement marquée 
pour les plus jeunes, ce phénomène indique une transfonnation probable 
des modes de 11 mise a son compte 11 depuis quelques années (avant, on 
pouvait conmencer directement comme chauffeur a son compte. Maintenant, 
on expérimente ce métier et on se fonne sur le tas à d'autres activités 
avant de fonder sa propre entreprise, conme chauffeur). 

L'importance de la mobilité est toujours plus forte pour 
les salariés 11 grands routiers 11 et les conducteurs du secteur des 
Transports. Cette différence fondamentale dans le type de carrière 
effectuée par les divers groupes de conducteurs se traduit par des 
passages plus fréquents des petites aux grandes entreprises, du 
Compte d'Autrui vers le Compte Propre et de la longue vers la courte 
distance. Tout se passe co11111e si les salariés cherchaient à obtenir 
des emplois mieux protégés, sinon mieux rémunérés, moins difficiles 

· ou moins fatigants~ Pourtant les carrières des salariés sont très 
différentes selon l'emploi exercé et le secteur d'activité. 

Résumé des tendances 

Conducteurs salariés "grands routiers 11 

1 COMPTE PROPRE 1 

,NON-MOBILES a) - 31,0 % , cette proportion 
décroît quand la taille 
de l'établissement aug­
mente. 

b) - Ils sont pl us fréque11111ent 
dans les petites entrepri­
ses que les salariés mo­
biles. 

Jt Cf annexe 6 

1 COMPTE DI AUTRUI 1 

a) - 20,7 %, cette proportion croît 
quand la taille de l'établisse­
ment augmente. 

b) - Ils sont plus fréquenment dans 
de grandes entreprises que les 
salariés mobiles. 
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MOBILES. a) - 40 % d'entre eux vont 
dans des établissements de 
même taille. Le mouvement des 
conducteurs de petits vers les 
les grands établissements en­
registre un solde positif de 
+ 26,5 %, il est plus fort 
de la part des conducteurs 
venant du secteur du Trans­
port que de ceux qui étaient 
déjà dans le Compte Propre. 

b) - 47,5 % d'entre eux êtaient 
antérieurement conducteurs 
de Zone Courte (dont 10,7 % 
venant du secteur du Trans­
port). 

c} ~ 46,0 % d'entre eux vien­
nent du Transport (dont une 
majorité étaient déjà conduc­
teurs de Zone Longue 35,3 %). 

Conclusions: Le Compte Propre 
"offre" une prime à 1 a mo .. 
bilité. En effet, globalement 
moins mobiles que leurs col­
lègues du Transport, ils ont 
davantage de chance d'être 
dans les grandes entreprises 
(offrant des avantages sociaux 
et des salaires plus élevés) 
lorsqu'ils sont mobiles. Il 
est à noter que les conduc­
teurs venant du Transport 
l'ont parfaitement compris 
et sont relativement plus nom­
breux à choisir une grande en­
treprise: La sous-population 
déjà dans le Compte Propre est 
davantage motivée par le chan­
gement de qualifiaction ou 
l'accés à la Zone Longue tan­
dis que celle qui vient du 
Transport l'est plus par un 
accès à des entreprises offrant 
de meilleures garanties socia­
les. 

- Globalement,la population 
mobile est marquée par les 
transferts inter-secteur et 
inter-qualification (17,2 % 
seulement étaient déjà en Zone 
Longue dans le même secteur). 

a) - 48 % d'entre eux vont dans 
des établissements de même taille. 
Le mouvement vers les grands 
enregistre un solde positif de +7,5% 
très marqué pour ceux qui étaient 
déjà dans le Transport, très faible 
pour ceux qui viennent du C.P. (ils 
ont tendance à se concentrer dans 
les moyennes entreprises). 

b) - 37,4 % d'entre eux étaient 
antérieurement conducteurs de Zone 
Courte (dont 19,5 % dans le secteur 
du C.P.). 

c) - 31,2 % viennent du Compte Pro­
pre (dont une minorité était déjà 
conducteurs du Zone Longue 11,7 %). 

Conclusions: Le Compte d'Autrui "offre" 
une prime à la stabilité. En ef­
fet, globalement plus mobiles que 
leurs collègues du Compte Propre, 
ils ont davantage de chance d'être 
dans les grandes entreprises lors­
qu'ils ne sont pas mobiles. Il est 
à noter que les conducteurs mobiles 
à l'intérieur du Transport vont 
davantage vers les grandes entre­
prises que ceux venant du Compte 
Propre. Pour ces derniers, le pas­
sage au secteur des Transports est 
davantage motivé par le changement 
de qualification (devenir "Grand 
routier") que par l'amélioration des 
conditions sociales de l'emploi 
(accéder à une plus grande entre­
prise). 

- Globalement,cette population est 
plus marquée par la mobilité intra­
secteur et intra-qualification que 
celle des grands routiers du Comp­
te Propre (50,8 % étaient déjà en 
Zone Longue dans le même secteur). 
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- Enfin, (sans que cela soit 
très marqué) les plus mobiles 
ont plutôt des salaires élevéset 
les non-mobiles des salaires 
bas. 

- Les conducteurs non-mobiles 
ont des durées de service ten­
danc1ellement moins élevées 
que les mobiles. Parmi ces der­
niers, ceux venant du Transport 
travaillent plus que ceux qui 
ont changé d'entreprise en res­
tant dans le Compte Propre. 

- Les salaires des conducteurs non­
mobiles sont tendanciellement plus 
élevés que ceux des mobiles (ceux 
venant du C.P. ont des salaires bas 
ou élevés, ceux qui restent dans 
le C.A. des salaires moyens). Ils 
sont plutôt bas en cas de très for­
te mobilité. 

- les conducteurs non-mobiles et 
mobiles à l'intérieur du secteur 
des Transports ont des durées de 
service à peu près équivalentes. 
Ceux qui viennent du Compte Propre 
travaillent moins. 

Conducteurs salariés revenant tous les jours 

1 COMPTE PROPRE 1 

a) - 37,4 %,cette proportion 
décro1t avec la taille de 
l I étab 11 ssement. 

b) - Ils sont plus fréquemment 
dans les petits établissements 
que les ouvriers mobiles. 

a) - 33,8 % d'entre eux res­
tent dans des établissements 
de même taille, mais globale­
ment ils sont attirés par des 
entreprises plus grandes (sol­
de+ 16,6 % en faveur des plus 
grandes et d'autant plus s'ils 
étaient antérieurement dans le 
Transport ) • 

b) - 25,6 % d'entre eux étaient 
antérteurement conducteurs de 
Zone Longue (dont 15,5 % ve­
nant du Transport). 

c) - 36,9 % d'entre eux vien­
nent du Transport {dont 21,4 % 
étaient dé_jà conducteurs de 
Zone Courte) • 

COMPTE D'AUTRUI 

a) - 27,5 %,cette proportion est 
équivalente dans les petits et 
grands établissements, plus faible 
dans les Moyens. 

b) - Ils sont plus fréquemment dans 
les petits et les grands établis­
sements que les ouvriers mobiles. 

a) - 36,2 % d'entre eux restent 
dans des établissements de même 
taille, ils sont peu attirés vers 
les établissements les plus grands, 
ceux qui étaient déjà dans le Trans­
port le sont davantage, ceux qui 
viennent du Compte Propre se con­
centrent plutôt dans les moyennes 
entreprises. 

b) - 26,4 % d'entre eux étaient 
conducteurs de Zone Longue {dont 
6,4 % venant du C.P.). Donc la po­
pulation est constituée de 20,0 % 
de reconversion Zone Longue vers 
Zone Courte internes au secteur des 
Transports. 

c) - 47, 8 % viennent du secteur 
du Compte Propre {dont 41,4 % étai­
ent déjà conducteurs de Zone Courte) , 
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CONCLUSIONS Pour ces conducteurs,il y a 
une prime à la mobilité, les 
salariés mobiles ayant davan­
tage de chances de se retrou­
ver dans les grandes entrepri~ 
ses offrant plus de garanties 
sociales. Cette mobilité ascen­
danteest un peu plus marquée 
pour les conducteurs antérieu­
rement dans le Comte d'Autrui 
qui n'hésitent ·pas à changer 
de qualification pour cela, 
(mats dans six cas sur dix, ils 
avaient déjà cette qual1f1ca~ 
tion dans le C.A). 

- La population mobile est cons­
tttuée en majorité de conduc­
teurs ~yant eu la même quali­
fication dans le même secteur 
(53,0 %). 

- Les conducteurs mobiles ont 
moins souvent que les non-mobi­
les des salaires très faibles 
ou très élevés, mais ceux qui 
antérieurement étaient dans le 
Transport, conme les non-mobi­
les, ont plus fréquemment des 
salaires bas et élevés que les 
mobiles à l'intérieur du C.P., 
lesquels ont plutôt des salai­
res moyens. 

- Les conducteurs mobiles tra­
vaillent plus que les non-mobi­
les, surtout s'ils étaient anté­
rieurement employés dans le 
Transport. 

Il .existe une très légère prime à 
la mobilité, les conducteurs chan­
geant d'entreprise en restant dans 
le même secteur étant plus souvent 
dans les moyens et grands établis­
sements que leurs collègues non­
mobiles, les mobiles venant du C.P. 
sont moins fréquenment que leurs 
collègues dans les grands établis­
sement. Là encore,le passage du 
C.P. au C.A. n'est pas très favo­
rable pour trouver une entreprise 
de grande taille, s'agit-il d'une 
mobilité en l'attente de.devenir 
chauffeur Zone Longue? 

- Globalement,la population est 
constituée de gens ayant changé de 
de secteur et/ou de qualification 

(67,9 %) elle comprend donc une 
part plus faible que le C.P. de la 
reconversion en Zone Courte des 
conducteurs du Transport antérieu­
rement en Zone Longue (1/3 des 
reconversions) et une part plus fai­
ble que le C.P. des conducteurs an­
térieurement en Zone Courte dans 
le Transport qui changent d'entre­
prise (un peu plus du tiers 36,4). 
Les conducteurs antérieurement 
dans le CP en Zone Courte vont peu 
dans le Transport (un peu plus de 
deux cas sur dix). 

- Les salaires des mobiles sont 
plutôt moyens, ceux des non-mobiles 
étant plutôt faibles ou élevés. 

- Les durées de travail faibles sont 
plus fréquentes parmi les non-mobile. 
et les mobiles antérieurement dans l• 
CP que parmi les mobiles à l 'intérie1 
du secteur des Transports. La fré­
quence des durées supérieures à 48 
heures est équivalente dans les troi: 
cas. 
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9. Projets de changement. 

La plupart des conducteurs pensent conserver leur sitriation 
actuelle dans l'avenir inmédiat, 17 % d'entre eux, ont un projet de 
changement. 

Si l'on exclut les réponses vagues ou l'absence de réponse sur 
le projet de changement, on a 15,3 % de conducteurs ayant un projet précis : 
8,2 % des conducteurs comptent quitter la profession assez rapidement 
(7,2 % quittent la profession, 1 % partent â la retraite), 5 % veulent 
changer de qualification ou d'entreprise, quelques conducteurs indépendants 
et quelques salariés veulent changer de statut en restant dans la même 
profession. Au total, le projet de changer de métier domine le simple 
projet de mobilité dans le même métier. 

Tableau 34 : Projets de changements des conducteurs 

Ensemble 

- fion réponse. 0,2 Conducteurs 

- Pas de projet. f:Q,9 · ayant un 
- Projet de changement. 

• mal défini 1,6 projet 
• précis ]5,3 

~ 
précis 

1 
dont: 

1 

a) Changer de métier • 7,2 47,1 
• dont devenir artisan 

dans une autre profession 0,8 5,6 

b) Chan~r de gualification 
et/ou d'entreprise. 

5,0 32,5 

• dont changement de 
qualification 

(même Entreprise 0,9 5,6 .... 
(autre Entreprise 2,6 11,0 

. dont même qualification 1,5 9,9 
dans une autre entreprise 

c) Ct?anger de statut. • 1,5 9,7 
• devenir cond. indépendant 0,8 5,6 

. devenir cond. salarié 0,6 4,1 

d) Projets liés a des raisons 
~ociales ou ~rsonne1ies. 

1,6 10,7 

. départ retraite 1,0 6,9 
• changer de région 0,3 1, 8 
• formation (recyclage) 0,3 2,0 

ENSEMBLE 100 100 
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Compte tenu de la faible proportion de conducteurs désirant changer 
de profession, seule la distinction,projet de changement ou pas de projet 
a êtê retenue. Dans ce cas-là, les non-salariés sont un peu plus nombreux 
(19,6 %) que les salariés (16,9 %) à envisager un changement de situation. 

Parmi les salariés, on trouve davantage de conducteurs ayant des 
projets de changement dans le Transport que dans le Compte Propre, et 
dans ce dernier secteur panni les conducteurs de 1 'Agriculture-B.T.P. 
que panni ceux de l'Industrie-Conmerœ. Les "grands routiers" sont plus 
motivés à changer leur situation que ceux rentrant tous les jours. 

Tableau 35 : Taux de conducteurs salariés ayant un projet 
de changement, selon le secteur d'activité 
et 1e·temps unitaire•des transports. 

Taux de conducteurs 
ayant un projet 

Ensemble Salariés 16, 9 

dont: 

Ensemble Co!!!Ete Proere. 14,4 

( - Ent. Jnd. et Com. 12.7 
( - Ent. Agr. et B.T.~ 16.1 
( - Absents~ 2 jours · 20.5 
( - Retour tous les 13.5 

jours 

Ensemble Co!!!;!te d' Autrui. 21,6 

( - Ab$ents) 2 jours 23.5 

( - Retour tous les 19,7 
jours 

Pour toutes les sous-catégories de salariés, la fréquence d'un 
projet de changement est une fonction inverse de l'âge, elle est plus 
forte pour 1 es conducteurs mariés dont 1 a fe11111e travai 11 e ( que pour les 
autres mariés et célibataires) et pour ceux qui ont des salaires faibles. 

Dans le Transport,la fréquence est plus forte panni les conducteurs 
mobiles antérieurement employés dans l'Agriculture-B.T.P., elle est légère­
ment plus élevée parmi les chauffeurs ayant les plus longues durées de 
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service hebdomadaire{) 56 h). Les "grands routiers" ayant déjà eu une 
forte mobilité{) 3 entreprises) veulent plus souvent changer à nouveau 
que leurs collègues "moins mobiles". Les conducteurs "de retour tous les 
jours" ayant eu une faible mobilité (1 à 2 entreprises) ou non-mobiles 
veulent plus fréquemment que leurs collègues "plus mobiles", changer de 
situation. 

On retrouve là des résultats similaires à ceux du chapitre 
précédent, la mobilité importante est moins payante que la faible mobi­
lité pour les grands routiers, l'absence de mobilité est défavorable à 
une bonne carrière en courte distance dans le Transport. Par ailleurs, 
les conducteurs venant de l'Agriculture-B.T.P. (le secteur le plus défa­
vorable en matière de salaires) ne trouvent pas d'emblée dans le Transport 
une situation beaucoup plus favorable. 

Dans le Compte Propre, la fréquence des projets de changement 
est plus forte panni les conducteurs de l'Agriculture-B.T.P., panni les 
salariés des petits établissements (et des grands pour les "grands routiers"), 
elle concerne davantage ceux qui ont une faible mobilité conme conducteurs. 

Assez rare dans ce secteur le projet de changement concerne 
tendancie11ement plus ceux qui sont dans les conditions d'emploi et de 
salaire les plus défavorables, et ceux qui n'ont pas encore obtenu la 
"prime à la mobilité II propre à cette population. 
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DEUXIEME PARTIE 

SITUATIONS ET CONDITIONS DE TRAVAIL 
-----------------------------------

Cadre institutionnel du travail, l'entreprise, 
le cadre spatio-temporel, le matériel utilisé, 
les chargements véhiculés, les fonnes d'organisation 
de l'exploitation des transports, les tâches 
habituelles, le mode de rémunération et les avantages 
sociaux, le temps et le rythme de travail. 

-0-0-0-0-0-
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1. Le cadre institutionnel de travail : l'entreprise. 

Le questionnaire s'adressant â des individus, il était 
difficile d'avoir des infonnations fines sur l'entreprise. Aussi le 
questionnement a dQ être décomposé en quatre : 

a) Information· générale sur le secteur d'activité de 
l'entreprise afin de distinguer les entreprises du 
Compte Propre et celles du Compte d'Autrui (Q. 71, 
79, 80). 

b) Information sur la structure de 1 'entreprise afin de 
distinguer celles ayant plusieurs établissements de 
celles n'en comptant qu'un (Q. 75 et 76). 

c) Information sur 1 'établissement où les conducteurs travail­
lent: nombre de salariés et proportion de conducteurs. 
(Q. 73 et 74). 

d) Information sur la division du travail dans l'entreprise 
existence de personnes travaillant dans des services au­
tres que la traction, (Q. 78). 

Les non-salariés étaient soumis â un questionnement légère­
ment di.fférent. Mais il y a équivalence des réponses sur les points·: a, 
cet d. Pour b, on a considéré que leur entreprise n'a qu'un établisse­
ment dont la taille est définie par le nombre de personnes employées. 
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1.1. La taille de l'établissement. 

GlobalementJ les conducteurs du Compte d'Autrui travaillent 
dans des établissements de plus petite taille que ceux du Compte Propre. 

Tableau l 

VARIABLE EN LIGNES I TAILLE J>E L"ETABLISSEl'IENT ... 
I --------- ·-------------, 1· 1 TYPES ENTREPRISES / 
1 1 COMPTE PROPRE / 
1 •------------- / 1 1 ENT.AGR ENT.IND / 
1 1 ET B.T.P ET COM. / 
1 1 / 
1 1-------- ----- / 
11 A !5 1 9.08 8.16 / 1-------1-------- ------ / 
16 A 9 1 11.36 10.16 / 

l - ----- / 
10 A 19 1 21.2!5 1!5.86 / --------1 ------- / 
20 A 49 1 20.64 22.92 / --------1----- ----- / 
!50 A 99 1 18.!51 16.64 / --------1 - ----- / 100 A 199 1 8.86 9.12 / --------1 / > A 200 1 10.30 17.14 / -------1 ---- / TOTAL 1 100.00 100.00 / , ________ _ 

ENSEMBLE 

COMPTE COMPTE 
PROPRE AUTRUI 

9.13 24.99 ------ -----
10.61 10.97 ---17.88 1!5.81 

21.91 21.08 

17.64 10.!57 -----9.02 10.74 ---· 13.80 !5.84 --100.00 100.00 

TOTAL 
ENSEMBLE 

15 .16 

10.75 

17.10 

21.60 

14.9!5 

9.68 

10.77 

100.00 

Néanmoins,si les non-salariés (plus nombreux dans le CA) 
sont exclus, les ré~artitions ?ro~res aux deux secteurs sont moins 
différenciées. Toutefoi~ une pro~ortion plus élevée de salariés du 
Compte d'Autrui est dans des établissements de moins de dix salariés 
et une proportion plus forte de conducteurs du CP dans des établisse-

ments de cent salariés ou ~lus, particulièrement. s'il -s'agit d'entre-. 
prises Industrielles et Commerciales. 

/ 
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Tableau 2 
Répartition des salariés selon la taille de l'établissement. 

/ ------------------ ----'\ 
1 TYPES ENTREPRISES 
1 COMPTE PROPRE 
1 -----------------1 ENT.AGR I ENT.IND 
1 ET B.T.P I ET COM. 
1 1 ---------- ---------1------1-5 ô.68 1 ô.17 

11.05 10.33 

10-19 21.93 16.10 ----------1-------20-49 1 21.34 23.44 
-------1------ --------
50-~9 1 19.14 17.01 --------1---------- --------100-199 1 9.20 9.38 
-------1-- --------

t+ 200 1 10.65 17.56 
1-- 1--------
ITUTAL 1 100.00 100.00 , ____ _ 

/1 ENSEMBLE I TOTAL 
/1 1 ENSEMBLE 
/1---------------1 
/1 COMPTE I COMPTE 1 
/1 PROPRE I AUTRUI 1 
/1 1 1 
/1-------1--------1 
/1 7.0ôl 14.79 1 9.81 
/l---------1----------1--
/I 10.551 12.31 1 11.17 
/1------ ----------1 /1 18.30 17.ôO 1 18.0ô 
/1-------- ---------1 
/1 22.52 24.17 1 23.10 
/1----- 1-
/1 18.12 12.12 1 15.99 /1 ----------1----'----/I 9.27 12.31 1 10.35 /1- ---------1-------/I 14.18 ô.69 1 11.52 
/.1 --------1-
/ 1 100.00 100.00 1 100.00 --------/ 

Les répartitions des conducteurs d'un même secteur selon 
la taille de l'établissement sont assez proches quel que soit le "temps 
unitaire" des transports effectués (la journée ou plusieurs jours). 
Néanmoins,les conducteurs du CA absents plusieurs jours consécutifs 
sont un peu plus dans les petits (1 à 9) ~t dans les grands· () 100) 
établissements que leurs collègues rentrant tous les soirs. Ceux-ci 
travaillent davantage dans les moyennes entreprises, Dans le CP les 
conducteurs "absents plusieurs jours" sont plus souvent dans des éta­
blissements de grande taille. 

Tableau 3 

VARIABLE EN LIGNES I TAILLE DE L·ETABLISSEMENT /---------------------- ------------------------, 1 1 AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT 1 
1 1 COMPTE PROPRE COMPTE D'AUTRUI 1 
1 •-------- ------ 1 1 1 ABSENT I RETOUR ABSENT I RETOUR 1 
1 1 AU MOINS I TOUS AU MOINS I TOUS 1 
1 1 2 JOURS ILES JOURS 2 JOURS ILES JOURSI 

TOTAL 
ENSEMBLE 

1 1--------1- ---- 1- 1-----
11 A 5 1 8.68 1 9.19 22.47 1 27.17 1 15.16 
1---------1---------1--------- ---------1 1 
1 6 A 9 1 8 • 25 1 10. 95 13 • 66 1 S • 63 1 10 • 75 
1-------- 1 ---------- 1 -------- 1 ---1-----
11 o A 19 1 6.83 1 19.44 15.19 1 16.36 1 17.10 
1------1--------1 1 ---1 
1 20 A 49 1 21 . 91 1 21 • 91 20. 02 1 22. 00 1 :21 .60 
1-------1---------1----- ------1-------1 
150 A 99 1 17.50 1 17.66 10.35 1 10.76 1 14.95 
1 --------- 1 --------- 1 ----------1-------1 1------
1100 A 199 1 15.36 1 8.13 1 11.70 1 9.91 1 9.6S 
1 --- 1 --------- 1 --------- 1 - 1 - 1 
1> A 200 1 21.48 1 12.72 1 6.61 1 5.17 1 10.77 
1----------1-------- 1 - 1 1 1 
1 TOTAL 1 100.00 1 100.00 1 100.00 1 100.00 1 100.00 ,------- -----------·------
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Tableau 4 
Répartition des salariés selon la taille de l'établissement. 

:~ ,------·-----~------~- ' 1 1 AUTRES SECTEURS 1. SECTEUR TRANSPORT TOTAL 
1 1 COMPTE PROPRE I COMPTE D'AUTRUI ENSEMBLE 
1 •--------- 1--------------·---
I I ÂBSENT J RETOUR I ABSENT RETOUR 

1 AU MOINS I TOUS I AU MOINS TOUS 
1 2 JOURS ILES JOURSI 2 JOURS LES JOURS ·-----1--------1 •---------- ---------- -1-5 1 5.65 1 7.25 1 13.76 15.75 9.81 -------1---------1---------- --------- ---------- --------6-9 1 8.17 1 10.87 15.19 9.66 11.17 --------- -----1--------- --------- ---------- -------10-19 6.54 1 19.93 16.89 18.26 18.06 -------•---------- ---------20-49 22.a8 1 22.47 22.28 25.91 23.10 

-1---------- ------- --------- ---------
50-99 18.28 1 18.10 11.51 12.67 15.99 ---------- ----------1--------- --------- --------- -------
100-199 16.05 1 8.34 13.01 11.67 10.35 
--------- 1--------+ 200 22.44 1 13.05 7.36 6.09 11.52 -------- ' ------ -------- ----TOTAL 100.00 1 100.00 100.00 100.00 100.00 ,_____ / 

1.2. Taux de conducteurs dans la population employée. 

La proportion de conducteurs panni les employés d'un éta­
blissement indique la ~lus ou moins forte spécialisation del 'activité 
vers la traction. 

Par définition, le secteur du Transport (CA) et celui du 
Compte Propre se distinguent nettement, le premier ayant en ~énéral 
plus de 60 i du oersonnel occupé à la conduite, le second noins de 
40 %. 

Tableau 5 

VARIABLE EN LISNES 1 % J>E CHAUFFEURS DANS L"ETABLISSEMENT 
/ ----- -----------, 
1 TYPES ENTREPRISES 1/ ENSEMBLE I TOTAL 1 
1 COMPTE PROPRE .J / 1 ENSEMBLE 1 
1 ----------------t, -1 1 
1 ENT.ASR I ENT.IND / COMPTE COMPTE 1 1 
1. ET B.T. P I ET COM. / PROPRE AUTRUI 1 1 
1 1 / 1 1 
1--------- ______ :_ 1 - / 1 1 
1- 20 44.25 1 44.29 / 43.74 4.61 1 28.85 1 
1--- -1--------- / ----1-------1 
120-39 22.20 1 27.61 / 25.21 7.80 1 18.59 1 
1---- --------1------- / ----- --------1-------1 
140-59 10.47 1 14.69 / 12.33 13.41 1 12.74 1 
1------- ---------1--------- / ------- --------1-------1 160-79 l 14.66 1 10.37 / 12.49 27.46 1 18.18 1 1----------1---------1--------- / ---------1 ----1 180-100 1 &.42 1 3.04 / •• 24 46.73 1 21.65 1 
1--- 1 1 - / 1--------1 
ITOTAL 1 100.00 1 100.00 / 100.00 100.00 1 100.00 1 ,___ ----, 
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Tableau 6 
Répartition des salariés selon le% de chauffeurs de l'éta­
blissement . 

.. ) ~' l l 

/- -------------------------------- _____ , 1 1 TYPES ENTREPRISES /1 ENSEl'IBLE I TOTAL 
1 1 COMPTE PROPRE /1 1 ENSEMBLE 
1 1------------ ----- /1---------- 1 
1 1 ENT.AGR I ENT.IND /1 COMPTE 1 · COMPTE 1 
1 1 ET B.T.P I ET COM. /1 PROPRE I AUTRUI 1 
1 1 1 /1 · 1 1 
1--------1----------1--------- /1--- 1 -1----
,_ 20 1 45.73 1 45.45 /1 45.001 5.19 1 30.70 
1--------1-------1-------- /l-------1--------1-
120-39 1 22.94 1 28.36 /t 25.941 a.ac 1 19.78 
1 f ,------- / 1-----1--------1------
140-'59 t 10.82 1 14.20 /1 12.261 14.38 1 13.02 
1--------1-----1-- / 1-------1 ---1-----
160-79 1 14.48 1 9.03 /1 11.761 30.42 1 18.46 
1-- 1------1------- / 1 1 -1-------
180-100 1 6.02 1 2.97 /1 5.041 41.20 1 18.03 
1---------1------1----- /1 --1--------1---------
ITOTAL I 100.00 1 100.00 /1 100.001 100.00 1 100.00 ,__ ---- ---------------·------ ----/ 

Dans le secteur des Transports (CA~ les conducteurs 
absents plusieurs jours consécutifs sont plus souvent dans des 
établissements ayant un fort taux de chauffeurs que leurs collègues 
rentrant tous les jours. Dans le CP, la relation est inverse. 

Tableau 7 

VARIABLE EN LISNES 1 X DE CHAUFFEURS DANS L·ENTREPRISE /--------
1 
1 
1 
1 
1 
1 1------
1- 20 1------
120-39 
1 ---
140-59 
1 ----
160-79 1-----
180-100 1-----· !TOTAL 

AUTRES SECTEURS 
C011PTE PROPRE 

ABSENT 1 RETOUR 
AU MOINS 1 TOUS 

2 .JOURS 1 LES .JOURS -------
65.11 40.73 

13.14 26.91 -----9.49 12.73 ---5.69 13.45 ---6.57 6.19 

100.00 100.00 

1 SECTEUR TRANSPORT 
1 COMPTE D'AUTRUI --ABSENT RETOUR 

AU MOINS TOUS 
2 .JOURS LES .JOURS 

2.24 6.71 

3.99 11.20 

12.83 13.91 

30.59 24.67 

50.34 43.51 

100.00 100.00 

TOTAL 
ENSEMBLE 

28.85 

18.59 

12.74 

18.18 

21.65 

100.00 ' ----------------------------------
' 

' 

/ 
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Tableau 8 

Répartition des salariés selon le% de chauffeurs de 
1 'établissement. 

1--------------------------- ·---------, 
1 AUTRES SECTEURS 
1 COl"IPTE PROPRE 1-----------------

SECTEUR TRANSPORT 
COl'IPTE »·AUTRUI 

1 ABSENT I RETOUR ABSENT I RETOUR 
1 AU MOINS I TOUS AU MOINS I TOUS 
1 2 JOURS ILES JOURS 2 JOURS ILES JOURS 
1- 1 - 1-----

TOTAL 
ENSEl"IBLE 

- 20 1 68.30 1 41.79 2.46 1 7.~ 30.70 
---------1-------1- ---1--------
20-39 1 13.78 1 27.62 4.38 1 12.93 19.78 ------1--------1---------- -------1---------40-59 , 9.19 1 12.6a 13.68 1 1!5.04 12.02 
1-------1 •-·----1-- 1------1 
lô0-79 1 5.0!5 1 12.68 1 33.!58 1 27.46 1 18.46 
1- 1 --1 --1 •-- 1-----
180-100 1 3.611 1 !5.-23 1 4!5.90 1 36.81 1 18.03 
1 f I f 1 1-----
1 TOTAL 1 100.00 1 100.00 1 100.00 1 100.00 1 100.00 ,----------------------------------~--------1 

1.3. Structure de l'entreprise. 

les non-salariés• ne sont pas étudiés dans cette Dartie 
car, par définition,ils sont dans des entreprises n'ayant qu'un établis­
sement. Travaillant plus souvent dans une succursale ou au siège social 
d'une entreprise à multi-établissements, les conducteurs du Comnte Pro­
pre, et particulièrement des entreprises Industrielles et ~mmerciales, 
se distinguent de ceux du Transport plus souvent employés dans des en­
treprises à établissement simple. 

Tableau 9 

Répartition des salariés selon la structure de 1 'entreprise . 

• 1 

1------
TYPES ENTREPRISES 1/ 

COMPTE PROPRE 1/ 
ENSEt1BLE 

--------------------1/ 
ENT.AGR I ENT.IND 1/ COMPTE I COMPTE 

ET B.T.P I ET COM. 1/ PROPRE I AUTRUI 
1 I / 1 

---· -· .::-\ TOTAL 
ENSEMBLE 

---------- ----------•------ ·--1/ --------•-------- ----------SUCCURSALE 40.50 1 41.671/ 41.631 34.59 39.15 
---------- ----------1---------1/ ---------1--------- ----------5.SOCIAL+S 12.93 1 24.091/ 18.601 18.91 18.71 ---------- ----------1---------1/ ----.---1---------- ----------ETS SIMPLE 46.57 1 34.241/ 39.771 46.51 42.14 
TOTAL-----:---100.00-,-- 100.oo:: ---IDO:oo:---lOO:oo- ---100:00-\------------- ·---- ·--------- ----- . ----------, 

l Les non salariés !'eprodsentent t:r,6-~ de ta population dÛ CA et 2,6 % 
de aelle du CP pour 6,4 % de l'ensemble de l'éahantillon enqu~té. Dans 
le CA,ils sont 10 % '[Xlrmi les aonduateurs absents plusieurs jours, 
15,3 % parmi aeux qui rentrent tous les jours et dans le CP, respeati­
vement 4,3 % et 2,43 %. 
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Globalement.Jles conducteurs "grands routiers" (absents 
plusieurs jours consécutifs) travaillent davantage dans des entrepri­
ses à établissement simple, leurs collègues rentrant tous les soirs 
étant plus nombreux dans les entreorises à multi-êtablissements. 

Tableau 10 

Répartition des salariés selon la structure de l'entreprise. 

/------ . __________ . ------------------------------------, 
1 AUTRES SECTEURS I SECTEUR TRANSPORT I TOTAL 
1 COMPTE PROPRE I COMPTE D'AUTRUI I ENSEMBLE 
1 ---------------------1---------------------1 
1 ABSENT I RETOUR I ABSENT I RETOUR 1 
1 AU MOINS 1 TOUS 1 AU MOINS 1 TOUS 1 
1 2 JOURS 1 LES JOURSI 2 JOURS 1 LES JOURS! 
1---------- ----------1----------1----------1---------1----------
ISUCCURSALE 2S.ôl 1 43.42 1 25.96 1 42.78 1 39.15 
1---------- ---------1----------1----------1---------1----------
IS.SOCIAL+S 24.53 1 17.79 l 23.61 1 14.45 1 18.71 
1---------- ----------1----------1----------1----------1----------
IETS SIMPLE 46.86 1 38.79 1 50.44 1 42.78 1 42.14 
l---------- ----------1----------1----------1----------1----------
l TOTAL 100.00 1 100.00 1 100.00 1 100.00 1 100.00 ,----------------------------------------------------------------/ 

Lorsque les conducteurs sont dans des entreprises ayant 
plusieurs établissements,ils travaillent plus souvent dans les plus 
grands. Ainsi, 41,7 % de ceux travaillant dans une succursale et 
57,2 % de ceux attachés au siège social d'une entreprise sont dans des 
établissements de cinquante salariés ou plus, contre 23,8 % des conduc­
teurs des entreprises à établissement simple. 

1.4. Services des entreprises. 

La plupart des conducteurs sont dans des entreprises compor­
tant des salariés affectés à d'autres services que la traction. 

Les plus fréquents dans le CA sont l'entretien des véhicu­
les, l'exploitation dispatchin~, les sercices d'entreposage groupage 
et d'affrêtement d'autres transporteurs étant ~oins fréquents. 
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Dans le CP,ce sont les services sans liens avec le transport 
et l'entreposage les plus fréquents. Les entreprises de l'Agriculture 
et du BTP ont plus souvent un service d'entretien et un service d'ex­
ploitation que celles del' Industrie et du Commerce, lesquelles ont 
davantage que les premières des services d'entreposage et d'affrêtement. 

Entretien ·des 
cules 

Tableau 11 

Taux de conducteurs ~l~rjes employés d~n~ d~~ €ntrepri~es· 

· dj-s~os~r.t de sa1~ri:~~-!~ux~s~,ry_ices- ~uiv~nts ·, __ 

TYPES ENTREPRISES 1/1 ENSEl'IBLE TOTAL 
COMPTE PROPRE 11' 1 IENSEPIBL.&: 

11'1 
ENT.AGR ENT.lNJ> 11'1 COMPTE COMPTE 

ET 8.T.P ET COM. 11' 1 PROPRE AUTRUI 
' I' ' 11' 1 

véhi- 57,9 43,0 'l'I 49,8 66,1 55,5 • I' 
I' 
/ 
I' 

' 1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

•I 
1 
1 
1 Exploitation 25,8 19,2 23,2 57,7 35 ,3_ Dispatching / -, 

I' 

A f frêternentd'aùtrës I' 

12,0 25,7 I' 18,2 · 36,3 25,1 ., / ·1· transporteurs. , / 1 ----- 1 / 1 
Autres services ' I' ' -1 · ··I / 1 ., 
Transoort ' 50,0 ' 65,5 / 57,8 ' 45,4 ' 53,5 - ~ntreoosaoe I· 1 / 1 1 

' 1 / 1 ' - rouoace · ' ' / • I. ·I· - rans,t 1 ' / ' 1 
1 f / f 1 

Servi ces sans 1 ien 1 ' / ' ' ' 75,1 . ' 73,5 / 74,0 _,_ 22,9 -'. 56,3 
~ le Tr2!!soôrt ' 1 / 1 1· 

. --- 1 1 / 1 1 

Dans le Compte d'Autrui, 14 % des conducteurs salariés tra­
vaillent dans des entreprises où aucun salarié n'est affecté à d'au­
tres services que la traction. Dans le Compte Propre, cette situation 
est beaucoup plus rare. 

La proportion de conducteurs travaillant dans des entrepri­
ses ayant des salariés affectés à différents services est d'autant 
plus forte que l'établissement est grand et que l'entreprise en compte 
p1usieurs. 

r 
1 
1 

· 1 
1 

' 1 -, 
1 
1 

' 1 
1 
1 
1 
1 

' 1 
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1.5. Structure des âges et entreprise actuelle. 

ColTITIE! cela a été développé dans le chapitre sur la mobilité, 
les évolutions de carrière sont très typées; elles dépendent largement 
du secteur où elles se réalisent, par ailleurs elles sont en partie 
liées à l'antériorité professionnelle. Il a paru intéressant de rappe­
ler quelques caractéristiques de base concernant le moment de la car­
rière des individus dans ce chapitre consacré à 1 'entreprise actuelle 
âge, secteur d'activité, taille de l'établissement et structure de 
l'entreprise actuelle. 

Les non-salariés sont plus 8gés que les salariés. Ceux-ci 
sont plus jeunes dans le Transport que dans le CP. Les conducteurs ren­
ty,ant tous les jours sont plus Agés que ceux ayant un "temps unitaire 11 

de transport d'au moins deux jours consécutifs •. 

Les non-salariés étant concentrés dans les entreprises du CA, 
seuls les salariés seront considérés dans les corm,entaires qui suivent. 

Dans le CP, la population des conducteurs travaillant dans. 
les petits établissements (1 à 9 salariés) est plus jeune que celle 
des établissements les plus grands ().. 50 salariés). Dans le CA, cette 
dtstinction ne joue pas. 

Tableau 12 

-· 
Ensemble CP : 

- 35 ans 
35.,. 39 ans 
40 "':' 49 ans 
~ 50 ans 

TOTAL 

Ensemble CA . . 
- 35 ans 

35 - 39 ans 
40 - 49 ans 
~ 50 ans 

.TOTAL 

Répartition des âges des salariés selon la 
taille de l'entreprise. 

1 - 9 10 .. 49 ~ 50 T 

33,4 35,0 30,3 32,8 
20,2 15,3 17,6 17,1 
28,2 22,1 26,0 24,8 
18,2 27,6 26,1 25,3 

100 100 100 100 

42,1 41,1 40,4 41,1 
21,9 21,1 26,3 23,0 
24,3 19,3 16,0 19,6 
11,7 18,5 17,3 16,3 

.. 100 100 100 100 



- 70 -

Dans le CP, la population des conducteurs travaillant dans 
des entreprises à multi-établissements est plus agée que celle des 
entreprises n'en ayant qu'un. Dans le CA,la relation est inverse: 
les proportions de "jeunes" sont plus fortes dans les entreprises 
à multi-établissements que dans celles à un seul. 

Tableau 13 Répartition des âges des salariés selon 
1 a structure de l I entrep.ri se. ( T 13 et 14) 

< Ensemble CP Succursales Ets simoles Ensemble 

18 - 34 ans 30,5 35,0 32,3 
--------------------------~------------- ------------- --------------

35 - 39 ans 16,5 18,1 17,1 
----------------------------------------- -------------- --------------

40 - 49 ans 25,7 23,3 24,7 
--------------------------~------------- -------------· --------------

~ 50 ans 27,3 23,6 25,9 
~-------------------------

,.. _____________ 
------------- -------------· TOTAL 100 100 100 

Tableau 14 

Ensemble CA Succursales Ets simples Ensemble 
1 

18 - 34 ans 49,6 36·,2 42,9 
-------------------------- -------------- ~------------- --------------

35 - 39 ans 19,1 24,0 21,5 
--------------------------,-.------------- ~-------------· --------------

40 - 49 ans 16,2 20,2 18,2 
--------------------------i-------------- ~------------- --------------.. . 

~ 50 15,1 19,6 17,4 ans 
-ft~----------------------- -------------- ~------------- --------------

TOTAL 100 100 100 
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Les anciennetés dans l'entreprise sont plus faibles pour 

les populations des petits établissements {là 9) que pour celles 

des grands ( ~50) quel que soit le secteur. 

Tableau 15 Ancienneté des salariés dans l'entre~rise 

selon la taille de l'établisscnent 

lT .15 et.~---- ____ .. 

,r------------.-----------,------------r----------r----------------1 
1Ensemblecp: 1-9s: 10-49s} Sos: Ensemble ; 
t 1 1 1 1 1 r------------r-----------r-----------r----------r----------------1 
t 2 1 11 6 1 14 8 1 7 8 1 11 "' 1 

. _, - ans , , , , , , , ,.:> , 
1 1 1 1 .. 1 r------------r-----------r------------r----------r----------------1 
: 3 - 4 ans : 26, 7 : 13, 9 : 8 ,8 1 13, 9 : 
1 1 1 1 1 1 ~------------,-----------r-----------,-----------~----------------1 
: 5 - 9 ans : 18,8 : 25,6 : 39,0 : 30,1 : 
1 1 1 1 1 1 ~------------r----------r------------~----------~----------------, 
; 10 - 14 ans~ 20,7 ~ 24,8 : 17,4 : 21,0 : 
1 t 1 1 - 1 . . 1 r------------r----------.------------~----------~----------------• 
1 ' 1 22 2 1 20 9 1 1 1 , .If/ 15 ans , , , , , 27,0 , 23,7.-,:--. , 
1 1 1 1 1 1 ,-----~-------,-----------,------------~----------r----------------1 
: TOTAL ~ 100 .: 100 : 100 : 100 

·1 1 '1 1 1 

----------------------------------------------------------------

Tableau 16 

,,-------------r----------r-----------r----------r----------------, 
1 Ensemble CA: 1 - 9 s 1 10 - 49 s 1 50 s ~ Ensemble 1 
t . 1 1 1 1 1 r------------,-----------,------------r----------r----------------1 
: - 2 ans 1 30,5 : 17,9 1 15,8 1 20,7 : 
1 1 1 1 t 1 r------------,-----------r-----------r----------r----------------1 
: 3 - 4 ans : 22,5 : 16,7 : 10,0 1 16,2 : 
1 1 1 1 1 1 r------------,-----------,------------~----------r----------------1 
l 5 - 9 ans 1 20,8 l 28,2 1 33,2 : 27 ,7 1 
1 1 1 1 1 1 r------------,-----------r------------~----------r----------------1 
: 10 - 14 ans 1 17,4 : 25,3 : 24,2 : 22,8 1 
1 1 1 1 1 1 r------------,-----------,------------~----------r----------------1 
: ~ 15 ans : 8,8 : 11,9 : 16,8 : 12,6 : 
t t 1 1 1 1 1-------------r-----------r------------r----------,-----------------1 
~ TOTAL ~ 100 : 100 1 100 : 100 : 
'1 1 '1 t 1 1 
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Dans le Compte Propr~,la population des entreprises à 

multi-êtablissements a des anciennetês plus fortes que celle des 
entreprises n'en ayant qu'un. Dans le Compte d'Autrui, cette o~~o­
sition -concerne assez faiblerrient les conducteurs. 

Ari~~ennetê des salariés dans l'entreprise selon 
la structure de l'êtablissement (Tableaux 17 et 18) 

--;· .-··: 

Tab 1 eau 17 ____________ _ 

i-----------,---------------ï----------------;----------------1Ensemble CP f Succursales : Ets sirnnles : Ensemble 
L-----------L---------------~----------------~----------------1 1 1 1 

: - 2 ans : 10, 4 : 12 , 3 : 11 , 2 
~-----------~---------------t----------------t----------------
: 3 - 4 ans : 11,8 : 16 ,6 : 13, 7 
~-----------~---------------t----------------t----------------
: 5 - 9 ans : 28,7 : 33,2 : 30,5 
~-----------~---------------t----------------t----------------
: 10 - 14 ans~ 23,6 : 16,3 : 20,7 
~-----------~---------------t----------------t----------------. 
: ~ 15 ans: 25,5 - : 21,6 : 23,9 : 
~-----------~---------------t----------------t----------------1 l TOTAL : 100 : 100 l 100 : 
L-----------L---------------L----------------L----------------• 

Tableau 18 

.-----------.---------------ï----------------i----------------
;Ensemble CA: Succursales : Ets sirnoles ~ Ensemble 
L-----------L---------------1----------------1----------------I 1 1 1 

l - 2 ans : 21,3 : 19,9 : 20,6 
L-----------L---------------L----------------1----------------1 1 1 1 

l 3 - 4 ans : 13 ,3 : 18,8 : 15, 9 
L-----------L---------------1----------------1----------------I 1 1 1 

: 5 - 9 ans : 29, 7 : 25, 1 1 27 ,6 
~-----------~---------------t----------------t----------------
: 10 - 14 ans: 22,4 : 24,5 : 23,4 -
~-----------~---------------t----------------t----------------, 
: ,> 15 ans: 13,3 1 11,7 l 12,5 : 
~-----------~---------------t----------------t----------------1 
l TOTAL : 100 l 100 l 100 : 
~-----------L---------------L----------------L---------------- 1 
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Au total, les anciennetés sont plus êlevées dans les établis­
sements les plus grands et les entreprises en comptant plusieurs. 
La tendance est identique pour les âges des conducteurs du Compte Propre. 
Pour les conducteurs du Compte d'Autru\ il n'y a pas d'effet marqué 
mais une assez grande différence entre les conducteurs absents plu­
sieurs jours et ceux qui reviennent tous les jours. Les premiers sont 
d'autant plus jeunes qu'ils travaillent dans des établissements plus 
grands, les rêpartitions des seconds étant à peu près égales quelle 
que soit la taille de l'établissement. 

1.6. La qualification des conducteurs. 

Il était difficile de rêaliser une comparaison entre les 
secteurs d'activité quant aux qualifications car les conventions 
d'entreprises ou de branches sont oar trop distinctes. Aussi ils 
se sont placés sur une grille commune distin~uant les conducteurs 
chauffeurs livreurs, des conducteurs de zone courte ou 11 ré2ionaux 11 

et les conducteurs de zone longue nationaux ou internationaux. 

Les deux secteurs se distinguent fondamentalement sur ce 
plan. Plus intéressante parait être la répartition des conducteurs 
selon qu'ils travaillent dans des entreprises Industrielles et Com­
merciales ou celles del' Pgriculture et du BTP. Si la grande majorité 
des conducteurs du CA absents plusieurs jours se classe co111T1e conduc­
teurs zone longue, une partie non négligeable de ceux du CP se considère 1 

co1T111e "chauffeurs livreurs". Cette différence indique s'il en était 
besoin que les cadres de rêférence pour parler du travail de chauffeur 
sont très différents d'un secteur à l'autre. 

Tableau 19 

VARIABLE EN LIBNES • 8UALIFICATION DES CHAI.FFEURS ~.,-, 

i- - ' 1 1 TYPES ENTREPRISES /1 ENSEMBLE TOTAL 
1 1 COMPTE PROPRE / 1 ENSEMBLE 
1 1- /1--
1 1 ENT.AGR 1 ENT. IND /1 COMPTE COMPTE 
1 1 ET B.T.P 1 ET COM. /1 PROPRE AUTRUI 
1 1 1 / 1 
1 -1 _, 

/1 
IDEM,LIV,AUI 41.59 1 60.50 /1 51.68 20.87 40.06 
1--------1------1 / 1 --
ICHAUFF.ZC 1 48.81 1 23.31 /1 35.30 27.82 32.48 
1------1- 1----- /1 ------ICHAUFF.ZL 1 6.36 1 13.83 /1 10.35 38.55 20.99 
1------1-- 1----- / 1 -----ISO,ARTISANI 3.24 1 2.35 /1 2.67 12.76 o.48 
1 1- 1 / 1 
ITOTAL 1 100.00 1 100.00 /1 100.00 100.00 100.00 

' / 
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1.7. La taille de l'établissement, le type de transport réalisé, le rapport 
à l'entreprise et au client. 

Une autre manière de parler des qualifications, nota111T1ent dan 
le secteur du Transport, consiste à identifier les conducteurs selon le type 
de rotation qu'ils effectuent. La hierarchie réelle des qualifications et 
des salaires suit en partie celle du prestige relatif accordé dans le milieu, 
aux conducteurs effectuant des transports Internationaux d'abord, Nationaux 
ensuite. Sur ce plan les conducteurs salariés "Internationaux" et 11 Nationaux 11 

du secteur du Transport se répartissent à peu près comne leurs collègues de 
courte distance dans les différentes classes de taille d'établissement (cf 
annexe 7). 

Il faut noter que 17,1 % et 29,0 %des salariés du Transport 
contre 14,1 % et 20,4 % des indépendants font des rotations internationales 
et nationales. 

Le transport de longue distance, International ou National, 
n'est donc pas l'apanage des toutes petites entreprises ou des travailleurs 
indépendants collllle on le dit trop souvent. 

Les conducteurs du Transport effectuent des rotations 
directement commandées par l'entreprise qui les emploie et les paye, 
ou ils sont détachés auprès d'une autre entreprise cliente qui organise 
leur travail. Le udonneur d'ordres" n'est plus alors l'entreprise dont 
ils dépendent, mais celle du client. Ces conducteurs sont alors "en location" 
pour l'entreprise cliente ou dans un rapport de simple sous-traitance sans 
contrat de location. 

Les conducteurs indépendants du Transport se trouvent 
dans cette situation dans presque un cas sur deux (49,7 %). les salariés 
eux, dans un cas sur quatre environ {25,6 %). Le taux de conducteurs salariés 
dans cette situation est toujours plus élevé s'ils font des transports de 

... / ... 
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courte distance leur pennettant de rentrer tous les jours, que pour leurs 
collègues "grands routiers 11

• Il est un peu !)lus fort parmi les conducteurs des 
établissements les plus petits ( 10 salariés), parmi ceux ayant des salaires 
compris entre 5 000 et 5 500 Frs. Pour les conducteurs de retour tous les 
jours, le taux de conducteurs "dépendant d'une autre entreprise" croi't avec 
la quantité de travail demandé, il n'en est rien pour les "grands routiers" 

(Cf annexe 7). 

Ce rapport de dépendance aux ordres du client concerne 
donc davantage les conducteurs des plus petites entreprises, et ceux qui 
rentrent chez eux tous les jours pour qui il induit de plus fortes quantités 

de travail. 

1.s. Synthèse des caractéristiques du cadre institutionnel de travail. 

Dans le Compte PropreJles conducteurs travaillent davantage 
dans des établissements de 9rande taille et des entreprises en ayant 
plusieurs. 

Dans le Compte d'Autrui, les conducteurs absents plusi~urs 
jours sont plutôt dans les petits et les grands établissements d'en­
treprises n'en ayant qu'un, ceux qui rentrent tous les jours travail­
lent dans des établissements de taille moyenne d'entreprises en ayant 
plusieurs. 

Davantage spécialisées dans la traction, lis entreprises 
du CA ont plus souvent des salariés affectés aux services d'entretien, 
d'exploitation et d'affrêtement, celles du CP (outre les services sans 
lien avec le Transport) ont plus souvent des salariés affectés à l'en­
treposage des marchandises. Dans les entreprises de 1 'Industrie et du 
Commerce, la fonction de traction est donc très liée à celle de qestion­
distribution des stocks. 
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Sur le plan de la carrière, les conducteurs acquièrent plus 
volontiers de l'ancienneté dans les établissements les plus grands et 
les entreprises en ayant plusieurs. Pourtant, si dans le CP les conduc­
teurs les plus âgés sont dans les entreprises les plus grandes, il n'en 
est pas de même de-ceux du CA. Cela est lié au fait que les conducteurs 
J'grands routiers" du CA, !)lobalement plus jeunes, travaillent souvent 
dans des établissements de olus de 50 salariés. 

1 

.on a pu noter que les entreprises c:!u Transport de différentes 
tailles embauchent des proportions équivalentes de conducteurs salariés, 
Internationaux, Nationaux ou de courte distance. 

Ces derniers sont davantage concernés par le travail dans 
un rapport de sous traitance que leurs collègues "grands routiers", mais 
beaucoup moins que les conducteurs "indépendants 11

• 
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2. Le cadre spatio-temporel du travail. 

La structuration spatio-temporelle des situations de tra­
vail des conducteurs dépend du type de transport et de son "temps 
unitaire" de réalisation. Le rythme et la nature des repos hebdoma­
daires au même titre que les caractéristiques des trajets habituels 
définissent des spécificités plus fines, propres à certaines situations 
de travail. 

La structuration temporelle des situations de travail 
est résumée par plusieurs variables : 

-
11 Le temps unitaire•• des transports réalisés habituellement, distin~ue 
les conducteurs dont le cycle de production permet de rentrer tous 
les jours, de ceux qui partent deux à quatre jours d'une oart, cinq 
jours consécutifs et nlus d'autre part. 

- La semaine de travail est aussi structurée temporellement par le nom­
bre de jours de repos et leur régulation. Enfin, le rythme de travail 
spécifie la situation du conducteur (l'indication en est l'équivalence 
ou la différence de la quantité de travail d'une semaine à 1 'autre). 

La structuration spatiale des situations de travail est 
résumée part 

- la quantité de l'espace de circulation (kilométra~e), 
- la régularité des trajets, le mode d1 exoloitation spatiale des rota-

tions (lignes régulières ou non). 
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2.1. Le ty~e de transocrt èt le "tef"11')S unitaire" nécessaire à sa réalisation. 

2.1.1. Tvoe de transport • . -·------------·---
Habituellement, l'on distingue deux grandes catéoories de 

transports: la zone longue et la zone courte. Les conducteurs indi­
quaient la catégorie de transport qu'ils effectuaient le olus fréquem­
ment. Quatre catégories étaient possibles : transport international, 
national, régional, urbain et sub-urbain. 

Les transports de zone longue, particulièrement des trans­
ports internationaux, sont dans 86,9 % des cas réalisés par des conduc­
teurs du secteur des Transports (les transports nationaux dans 59,7 %). 
Les transports en réoional et en urbain concernent davantage les con­
ducteurs du Compte Propre (71,5 % et 76,7 %). 

Globalement,46 % des conducteurs du Compte d'Autrui réali­
sent des 'transports de zone lon~ue pour 13,5 % dans le secteur du 
Compte Propre (7,4 % de ceux des entreprises Aqricoles et BTP, 19,1 % 
de ceux du Commerce et de l I Industrie). 

Tableau 20 

VARIABLE EN LIGNES: TYPE DE TRANSPORT HIERARCHISE 

f----------,-TYPES-ENTREPRISES---;------~SEMBLE TOTAL ' 
1 1 COMPTE PROPRE / ENSEMBLE 
1 •-------------------- / --------------------' 1 ENT.AGR ENT.IND / COMPTE COMPTE 
1 1 ET B.T.P ET COM. / PROPRE AUTRUI 
1 1 / 
1---------1--------- ------- I -------- ------- -------
!INTERNAT. 1 0.75 2.34 / 1.56 17.07 7.43 
1----------1-------- --------- / -------- ---------- ----------!NATIONAL 1 6.66 16.74 / 11.91 29.00 18.38 
1----------1--------- --------- I --------- ---------- ----------IREGIONAL 1 77.35 63.03 / 69.80 4S.S9 60.63 1----------1---------- --------- I --------- ---------- --------!URBAIN 1 15.24 17.89 / 16.72 8.3S 13.SS 
1----------1--------- --------- I --------- ---------- -------ITOTAL 1 100.00 100.00 / 100.00 100.00 100.00 
,-------------------------------------------------------1 
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Néanmoins, dans une même semaine, certains conducteurs 
font à la fois des transports de zone longue et de zone courte. Cela 
concerne 41 % des conducteurs absents plusieurs jours dans le Compte 
Propre et 24,8 % de ceux du Compte d'Autrui. Marque d'une organisation 
particulière des rotations des chauffeurs ou d'une moindre spéciali­
sation, cette "double activité" concerne davantaqe les conducteurs 
"Nationaux" que les "Internationaux". En effet, 45,6 % des "Nationaux" 
pour 19,1 % des "Internationaux" réalisent dans la même semaine des 
transports de zone longue et de zone courte. 

Les niveaux de salaire et les durées de service sont for­
tement hiérarchisés selon le type de transport habituellement réalisé 
chaque semaine. Ainsi, le taux de conducteurs gagnant 5.000 Fou plus 
et travaillant (durée de service) 56 heures ou plus, est d'autant 
plus fort que la distance habituelle du transport est plus grande. 

Tableau 21 

Taux de conducteurs 

Type de Transport travaillant dans la ayant un salaire men-
semaine ~ 56 heures suel (ou équivalent) 

~ 5.000 F 

International 68,3 59,2 
National 40,8 48,6 
Régional 11,3 40,7 
Urbain 5,5 40,0 --------- -- -- -------- -------- ---

Zone longue exclusive~ 55,0 64,0 rnent 
Zone longue et zone 39,7 47,8 courte 
Zone courte exclusive-:: 10,3 40,6 

-- r.-:ent 
Ensemble 20,2 43,4 
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2 .1. 2. 11 Le_ tem~s- unitaire i'_ de_ réalisation_ des_ transoorts. 

La plupart des conducteurs réalisent leurs transoorts 
dans la même journée, mais un nombre significatif d'entre eux doi­
vent partir plusieurs jours pour acheminer les marchandises. Sur 
ce plan,les secteurs d'activités sont très différenciés : le secteur 
des Transports recrute la grande majorité des conducteurs absents 
plusieurs jours, le Compte Propre ceux qui rentrent tous les soirs. 

Tableau 22 

VARIABLE EN LIGNES INUITS HORS DOMICILE DANS LA SEMAINE /-------------------- -- \ 
TYPES ENTREPRISES 1/ ENSEMBLE TOTAL 

COMPTE PROPRE 1/ ENSEMBLE -----------------1/ ENT.AGR ENT.IND 1/ COMPTE I COMPTE 
ET B.T.P ET COM. 1/ PROPRE I AUTRUI 

1 / 1 --------- -------- ------1 / 1----- -------
4A5 NUITS 4.32 6.731/ 5.951 26.46 13.70 ------- -------1 / -----1-----
1A3 NUITS 3.57 9.351/ 6.431 20.37 11.70 
--------- ------- ------- 1 / ----- 1 ------- ------RAREMENT 23.03 24.07,/ 22.751 20.99 • 22.08 -------- ------ -------1 / -----1-------- ------
.JAMAIS 69.08 59.851 / 64.881 32.-19 52.52 
------- ------ -----1 / -----1----- -----
TOTAL 100.00 100.001/ 100.001 100.00 100.00 \---------------- --- ----/ 

Globalement,le niveau des salaires des conducteurs absents 
plusieurs jours est plus élevé que celui de leurs collègues rentrant 
tous les jours. Mais il ne crott pas linéairement en fonction du 
"temps unitaire" nécessaire à la réalisation des transports. Par con­
tre, la durée hebdomadaire de service (ou temps de travail 9lobal) 
est d'autant plus élevée que le nombre de jours consécutifs d'absence 
est important. 
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Tableau 23 Fréquence des durées de travail et des niveaux 
de salaire élevés selon "le ter.ms unitaire" 
de transport. 

Taux de conducteurs 

travaillant dans la ayant un salaire men-
semaine~ 56 heures suel 4 5.000 F 

absent 4 nuits et+ 68,9 49,5 

absent 1 à 3 nuits 39,1 53,0 

rarement absent 14,2 38,3 

rentre tous les jours 8,3 41,7 

Ensemble 20,2 43,4 

2.1.3. Relations_entre_"t.toe_de_transport 11 _et_ 11 tem1Js_unitaire 11 _nécessaire 
à sa réalisation. ----------------

Assez souvent, la distinction entre transport de zone longue 
et de zone courte est associée à celle des "temps unitaires" différents, 
nécessaires à la réalisation des transports (la journée ou plusieurs 
jours). 

Cela est assez juste, néanmoins il existe des exceptions 
concernant différentiellement les groupes : si la majorité des conduc­
teurs absents plusieurs jours consécutifs considère faire du transport 
international ou national, quelques uns disent ne faire que du régional. 
Al 'inverse, la grande majorité de ceux qui rentrent tous les jours 
fait du transport régional ou urbain mais certains se classent en 
national ou international. L'adéquation entre la fréquence des retours 
et le type de transport effectué n'est pas absolue. 
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Tableau 24 

VARIABLE EN LIGNES I TYPE DE TRANSPORT HIERARCHISE 1------------------------------ '\ 1 AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT TOTAL 
1 COMPTE PROPRE COMPTE D·AUTRUI ENSEMBLE 
1 ------------------ -------------------' ABSENT I RETOUR ABSENT RETOUR 
1 AU MOINS I TOUS AU MOINS TOUS 
1 2 JOURS I LES JOURS 2 JOURS LES JOURS ,--------- ----------,-------- --------- --------- ---------!INTERNAT. 12.59 1 0.00 35.4a 0.85 7.43 
1 -------- --------- 1 ------- -------1 NATIONAL 71.37 1 3.47 52.65 S.17 18.38 , _________ ---------,-------- -------- --------
!REGIONAL 16.04 1 77.43 10.12 76.82 60.63 ,---------- ---------,-------- -------- --------- --------!URBAIN 0.00 1 19.10 1.75 14.16 13.55 
1---------1-------- 1 -------- ----- -------- -------
1 TOT AL 1 100. 00 1 100. 00 100. 00 100. 00 100. 00 \----------------------------------------------------------1 

Plus du tiers des conducteurs du Compte d'Autrui, 
absents plusieurs jours, font du transport international, contre 
un peu plus du dixième parmi ceux du Compte Propre. 

Lorsqu'ils ne font que du national ou de l'international, 
les conducteurs sont en grande majorité absents toute la semaine 
(65,9 % sont hors de chez eux quatre nuits et plus par semaine). 
Par contre, lorsqu'ils font à la fois de la zone longue et du 
régional, ils ne sont absents que deux à trois jours consécutifs 
(52,4 %) ou ils rentrent tous les soirs, (23,5 %), seulement 24,1 % 
sont absents toute la semaine. 
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2.2. Structuration des temps d'activité et de repos hebdomadaires. 

2.2.1. La réaularité de la durée de travail hebdomadaire. -----~-------------------------------------------

La gra11de majorité des conducteurs a une durée de travail 
équivalente d'une semaine à l'autre (79,l % dans le CP, 77,3 % dans 
le CA). Panni les conducteurs "absents plusieurs jours" se trouvent 
les proportions les plus élevées d'individus ayant des durées de 
travail différentes d'une semaine à 1 'autre. 

Tablea'lJ 25 

VARIABLE EN LIGNES I REBULARITE DE LA DUREE DE TRAVAIL/ SEMAINE /-----------------------------------------------------------------, 1 AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT I TOTAL 
1 COMPTE PROPRE COMPTE D'AUTRUI I ENSEMBLE •--------------------- ---------------------, 1 ABSENT I RETOUR ABSENT I RETOUR 1 
1 AU MOINS I TOUS AU MOINS I TOUS 1 
1 2 JOURS ILES JOURS 2 JOURS ILES JOURSI 

----------1----------1---------- ----------1----------1----------
REGULIER __ , ____ 69.67_1 ____ 80.48 _____ 71.06_1 ____ 84.96-1----78.40_ 

NON REGUL. 1 30.33 1 19.52 28.94 1 15.04- 1 21.60 
----------1----------1---------- -·--------1----------1----------
TOTAL 1 100.00 1 100.00 100.00 1 100.00 1 100.00 ,-----------------------------------------------------------------/ 

84,8 % des non salariés contre 77,6 % des salariés ont 
des durées de travail hebdomadàires régulières. 

2.2.2, Le reQOS hebdomadaire . 
. ------ -------------

La plupart des conducteurs ont au moins deux jours de 
repos hebdomadaires (79 % dans le CP, 75,1 % dans le CA). Près du 
quart (24,9 %) des conducteurs du CA absents plusieurs jours consé­
cutifs ont moins de deux journées de repos hebdomadaires. 

Cela concerne particulièrement ceux qui partent la 
semaine entière (31,7 %). 
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Tableau 26 

VARIABLE EN LIGNES I NOMBRE DE JOURS DE REPOS HEBDOMADAIRES /-----------------------------------------------------------------, 1 1 AUTRES SECTEURS I SECTEUR TRANSPORT I TOTAL 
1 1 COMPTE PROPRE I COMPTE D'AUTRUI I ENSEMBLE 
1 1---------------------1---------------------1 
1 1 ABSENT I RETOUR I ABSENT I RETOUR 1 
1 1 AU MOINS I TOUS I AU MOINS I TOUS 1 
1 1 2 30URS ILES JOURSI 2 JOURS ILES JOURSI 
1----------1----------1----------1----------1----------1----------
I - 2 JOURS 1 13. 44 1 10. 65 1 24. 62 1 11 • 48 1 13. 45 
1----------1----------1----------1----------1----------1----------
I 2 JOURS 1 68.18 1 80.49 1 68.19 1 80.97 1 77.51 1----------1----------1----------1----------1----------1----------
I+ 2 JOURS 1 18.39 1 8.86 1 7.19 1 7.55 1 9.05 
1----------1----------1----------1----------1----------1----------
ITOTAL 1 100.00 1 100.00 1 100.00 1 100.00 1 100.00 , _______________________________ -~------------------------------

23, 2 % des "non-salariés" contre 12,8 % des salariés ont 
moins de deux jours de repos par semaine. 

2.2.3. Travail du samedi et du dimanche. --------------------------------
Le tiers des non-salariés et le quart des salariés travail­

lent le samedi ou le dimanche. Il s'agit de journées comolètes de tra­
vail ou de parties de journées. Cela est plus fréquent dans le Trans­
port et dans les entreprises Industrielles et Commerciales. Dans les 
secondes, il s'agit d'assurer les livraisons tandis que dans les pre­
mières,outre "les retours" nécessitant parfois de rouler le samedi 
matin, ou les départs du dimanche soir des conducteurs orands routiers, 
il n'est pas rare de voir des conducteurs faire l'entretien le samedi 
matin. C'est parmi les "grands routiers" du transport que se trouve 
la plus forte proportion de conducteurs travaillant 1 'un des jours du 
week-end. (cf. partie 6. 7) . 



- 85 -

Tableau 27 

Taux de;conducteurs travaillant le samedi et/ou le dimanche. 

- Entreprise Agr. et BTP 
~ . - . 

17,6 
- Ent. Indus. et Ccmerciales 32,1 
Ensemble CP 25,2 
- Absents ~ 2 jours 19,6 

- Retour tous les jours 26,0 
Ensemble CA 31,1 
- Absents ~ 2 jours 39,0 
- Retour tous les jours 24,0 
Toutes catégories confondues 27,4 
- Salariés 26,7 
- Non salariés 36,8 

2.2.4. Régularité_du_reQos_hebdomadaire. 

La plupart des conducteurs ont le même nombre de jours 
de repos dans la semaine. Mais une forte proportion de· conducteurs 
absents plusieurs jours consécutifs ne se renose pas réQulièrement. 

Tableau 28 

Taux de conducteurs ayant des repos irréguliers 

- Absents plusieurs jours 16,2 
- Retour tous les jours 7,3 
Ensemble CP 8,4 
- Absents plusieurs jours 22,9 
- Retour tous les jours 7,7 
Ensemble CA 14,8 
- Salariés 10,0 
- Non salariés 21,9 
Ensemble des conducteurs 10,8 
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2.2.5. Re~os_hebdomadaire_et_régularité_de_la_durée_de_travail. 

Globalew.ent,plus des 2/3 des conducteurs ont à la fois des 
durées de travail régulières et deux jours de repos au moins. Une 
infime minorité (3,6 %) a à la fois des congés courts et une irrégu­
larité de la durée de travail. 

Tableau 29 

Réqularité {- rêaulier 
du-travail ~ . 
hebdomadaire -·non régu-

Ensemble lier 

Réqularité du travail et nombre de jours 
de con9é hebdomadaire. 

Repos hebdo~adaire 
- 2 jours 2 jours et+ E 

9,9 67,8 77 ,7 

3,6 18,7 22,3 
13,5 86,5 100 

Un sur dix ont des durées de travail réaulières mais 
moins de deux jours de conqés et oresque deux sur dix ayant des 
durées de travail irrégulières sont assurés de se reposer au moins 
deux jours. 

Or, l'importance de la durée de travail hebdomadaire 
réalisée est plus sensible au nombre de jours de travail effectif 
qu'à l'irrégularité du temps de travail d'une semaine à 1 'autre 
(on peut penser qu'une compensation est alors possible). 

Ainsi, le taux de conducteurs travaillant 52 heures ou 
plus dans la semaine est sensiblement plus fort pour les conducteurs 
ayant moins de deux jours de congés que pour ceux dont la durée de 
travail varie d'une semaine à l'autre. 
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Tableau 30 

Proportion des conducteurs travaillant . ~ 52 h ~ 56 h . 
- Repos hebdomadaire . . 

< 2 jours 60,5 45,5 
~2 jours 25,2 15,6 

- Durée de travail d'une semaine 
à l'autre : 

- irrégulière 41,7 25,8 
- régulière 27,6 18,6 

- Ensemble 30,7 20,2 

2.2.6. Synthèse_des_critères_de_structuration_du_tem~s. 

Les conducteurs du secteur des Transports se distin~uent 
de ceux du Compte Propre dans la mesure où ils sont plus nombreux à 

avoir des durées de travail irréqulières d'une semaine à l'autre, à 

disposer de moins de deux jours de repos hebdomadaire, à travailler 
le samedi ou le dimanche et à avoir des repos irréguliers. Néanmoin~ 
cette différence de comportement est souvent liée à la distinction 
entre les conducteurs rentrant tous les jours et ceux qui doivent 
s'absenter au moins deux jours. 

L'ensemble de ces points de régularité ou d'irrégularité 
dans la structuration du temps est ~eu sensible à la taille de l'éta­
blissement et à la structure de l'entreprise. Le nombre de jours -0e 
repos hebdomadaire, inférieur à deux, accro1t sinoulièrement la fré-

• 1 

quence des durées de travail élevées. 
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2.3. L'espace de travail. 

La longueur du rayon d'action (ou point le plus loin atteint 
lors d'un circuit habituel), le kilométrage total pour chaque rotation 
sont très liés au ki.lométrage mensuel. Aussi ce dernier critère a été 
retenu pour rendre compte de l'espace de circulation ou de transport. 

2.3.1. Le_kilométrage_mensuel. 

Les non salariés réalisent plus souvent des kilométrages 
plus importants que les salariés (41 % contre 28 % font ~ 8.000 km/ 
mois). 

Le kilométrage mensuel moyen est nettement plus élevé dans 
le Compte d 1 Autrui ( ~ 8000 km= 50,3 %). Dans le Compte Propre, il 
est un peu plus faible pour les conducteurs des entreorises de 1 'Agri­
culture et du BTP que pour ceux des entreprises Industrielles et Com­
merciales (11,1 % contre 19,9 % font 8.000 km ou plus dans le mois). 

Tableau 31 

VARIABLE EN LIGNES: KILOMETRAGE l"IENSUEL MOYEN 

1----------------------------------------------- \ 
1 TYPES ENTREPRISES / ENSEMBLE I TOTAL 
1 COMPTE PROPRE / 1 ENSEMBLE 
1 -------------------- / -----------------, 1 ENT.AGR I ENT.IND / COMPTE COMPTE 1 
1 ET B.T.P I ET COM. / PROPRE AUTRUI 1 
1 1 . / 1 1 ---------- ----------1-------- I -------- ------1 ------< 2000 21.06 1 20.21 / 20.60 7.68 1 15.72 
;-;;-:iëiëiëi-- ----11:-34_, __ 12.57 ~ ---12:02 ---a:6ï-1---ïë:n 
;-;;-4000-- ----ï7.9;- -----a:60 ~ ----'ï3:12 -----;:06- --"io:ëi~ 
---------- -------- -------- / ----- ------ ------4 A 5000 11.57 15.28 / 13.26 7.44 11.06 ---------- -------- --------- / --------- ---------- -------5 A 6000 16.37 12.03 / 14.53 6.89 11.64 ---------- --------- -------- / -------- ------- -------6 A 8000 10.57 11.42 / 10.72 14.04 11.97 
--------- ---------- ------- / ------- -------- -----1 18 A 10000 7.92 9.50 1 s.47 15.38 11.08 1 1---------- --------- --------- / ------- -------- ------1 110 A 12000 1.77 7.32 / 4.43 21.75 10.97 1 1---------- --------- --------- / --------- ---------- ------1 1~ 12000 1 1.46 3.07 / 2.84 13.14 6.73 1 

1 "'--------- 1-- . ---- -------- / ------- -------- ------- 1 
ITOTAL 1 100.00 100.00 / 100.00 100.00 100.00 I \--------------------------------------------------------~-/ 
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Néanmoins, la distance mensuelle parcourue dépend largement 
du type de transport réalisé, donc du "temps unitaire" qui lui est 
lié. Ainsi les conducteurs absents plusieurs jours consécutifs ont 
en ~énéral des kilométrapes plus forts que leurs collègues rentrant 
tous les jours. 

Tableau 32 

VARIABLE EN LIGNES: KILOMETRAGE MENSUEL MOYEN 
1-------------------------------------------- ------------, 1 1 AUTRES SECTEURS I SECTEUR TRANSPORT I TOTAL 
1 1 COMPTE PROPRE I COMPTE D'AUTRUI I ENSEMBLE l --------------------- ---------------------1 l ABSENT I RETOUR ABSENT I RETOUR 1 
l AU MOINS I TOUS AU MOINS I TOUS 1 
1 2 JOURS l LES JOURS 2 JOURS ILES JOURSI 1---------- ----------,---------- ----------1----------1----------1 < 2000 0. 00 1 23. 49 1 • 83 1 12. 68 1 15 • 72 1---------- ----------1---------- ----------1----------1----------12 A 3000 3.88 1 13.16 2.84 1 13.54 1 10.73 

3 A 4000 2.59 14.59 1.77 7.87 10.07 ---------- ---------- ---------- ---------- ---------- ----------4 A 5000 6.19 14,25 0.82 13.11 11.06 ---------- --· ------- ---------- ---------- ---------- ----------5 A 6000 6.47 15.66 1.70 11.33 11.64 ---------- ---------- ----------1---------- ---------- ----------6 A 8000 18.56 9.62 1 10.03 17.48 11.97 ---------- ---------- ----------,---------- ---------- ----------8 A 10000 28.35 5.70 1 16.53 14.40 11.08 ---------- ---------- ----------1---------- ---------- ----------10 A 12000 23.45 1~77 1 39.56 6.53 10.97 
---------- ---------- ----------1---------- ---------- ----------> 12000 10.50 1.77 1 24.92 3.07 6.73 
---------- ---------- ----------1---------- ---------- ----------TOTAL 100.00 100.00 1 100.00 100.00 100.00 \-----------------------------------------------------------------1 

Le kilométrage mensuel habituel et la durée hebdomadaire 
de service sont en relation assez forte. Cette relation décrit deux 
pointes, l'une concerne les kilométrages faibles et les durées 
hebdomadaires inférieures à 44 heures, l'autre les kilométraqes 
égaux ou supérieurs à 10.000 kilomètres et les durées égales ou 
supérieures à 56 heures. 
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Le premier mode se compose pour la majorité de conducteurs 
du Compte Propre revenant tous les jours, le second des conducteurs du 
Compte d'Autrui absents plusieurs jours consécutifs. 

Kilométrage mensuel moyen et de durée hebdomadaire de travail~ 

) 64 r; 
<64 h 

<56 

< 52 h 

<48 h 
<44 h 



- 91 -

2.3.2. La_régularité_des_trajets. 

Sur dix conducteurs, quatre environ effectuent toujours 
les mêmes trajets, trois souvent les mêmes, et trois rarement. 

Les non salariés font moins souvent des trajets réguliers 
(29 %) que les salariés (41,6 %}. 

Globalement, le Compte d1 Autrui et le Compte Propre sont 
f.denti.ques. Mais dans ce dernier secteur, la moitié des conducteurs 
des entreprises Industrielles et Co1T1T1erciales fait des trajets régu-
1 iers pour moins du tiers de ceux des entreprises Agricoles et BTP. 

Tableau 33 

VARIABLE EN LIGNES I REGULARITE DES TRAJETS 

/-----------------------------------------------------------------, TYPES ENTREPRISES / ENSEMBLE TOTAL 
COMPTE PROPRE / ENSEMBLE 

-------------------- / --------------------ENT.AGR I ENT.IND / COMPTE I COMPTE 
ET B.T.P I ET COM. / PROPRE I AUTRUI 

1 / 1 ---------- ----------1--------- / ---------1---------- ----------TOUJRS 30.55 1 51,01 / 41.501 39.52 40.75 ---------- ----------1--------- / ---------•---------- ----------SOUVENT 32.80 1 24,98 / 28.471 30.41 29.20 ---------- ----------•--------- / ---------•---------- ----------RART/JAM. 36.65 1 24,01 / 30.031 30.07 30,05 ---------- ----------,--------- / ---------1---------- ----------TOTAL 100.00 1 100.00 / 100.001 100.00 100.00 ,-------------------------------- ---------------------------/ 

Les conducteurs revenant tous les jours effectuent plutôt 
des trajets équivalents, ceux absents plusieurs jours sont plus nom­
breux à n1 avoir que rarement l 1 occasion de faire le même trajet. 

Tablen.u 34 

VARIABLE EN LIGNES: REGULARITE DES TRAJETS /--------------------------------------------~-~---- \ 1 1 AUTRES SECTEURS I SECTEUR TRANSPORT I TOTAL 
1 1 COMPTE PROPRE I COMPTE D'AUTRUI I ENSEMBLE 
1 1---------------------1---------------------1 
1 1 ABSENT I RETOUR I ABSENT I RETOUR 1 
1 1 AU MOINS I TOUS I AU MOINS I TOUS 1 
1 1 2 JOURS I LES JOURS! 2 JOURS ILES JOURS! 
1----------1----------1----------1----------1----------1----------
ITOUJRS 1 32.92 1 42.72 1 29.63 1 48.24 1 40.7~ 
1----------1----------1----------1----------1----------1----------
ISOUVENT 1 26,00 1 28.82 1 30.17 1 30.62 1 29.20 
1----------1----------1----------1----------1----------1--
IRART/JAM. 1 41.08 1 28,46 1 40.21 1 21.14 1 30.0~ 
1----------1----------1----------1 - -· 1----------1-----~~-
ITOTAL 1 100.00 1 100.00 1 100.00 1 100.00 1 100.00 
,-----------------------------------------------------------------/ 
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Pour les conducteurs du Compte d'Autrui, il existe une 
légère liaison entre la régularité des trajets et la durée de travail 
h.ebdomada ire : 1 a proportion de conducteurs trava i 11 ant 56 heures 
ou plus étant plus faible lorsque les conducteurs ont des trajets 
réguliers. 

Tableau 35 · 

Taux de conducteurs salariés travail-
lant ~ 56 heures et effectuant des 
trajets : 

Conducteurs du Compte d'Autrui Réguliers Irréqul iers Ensemble 
- absents 2 jours et plus 51,8 61,8 58,6 

- retour tous les jours 9,4 19,8 14,7 

Ensemble 25,3 43,1 35,9 

Par contre dans le Comote Propre,il n'y a pas d'effet de 
la régularité des trajets sur la durée du travail. 

Pour les conducteurs du Compte Propre comme pour ceux du 
Compte d'Autrui, la taille de 1 'établissement n'influe pas sur la 
proportion de conducteurs ayant des trajets ré~uliers ou irréquliers. 
Par contre, concernant les conducteurs rentrant tous les jours (quel 
que soit le secteur), une plus forte proportion effectue des "trajets 
très réguliers" (toujours les mêmes) parmi les salariés des entrepri­
des à multi-établissementsque parmi ceux des entreprises à établisse­
ment simple. 
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2.3.3. Lignes_régulières. 

Une minorité non négligeable de conducteurs circule sur 
des trajets exploités en ligne ré9ulière. Une infime minorité relève 
d'une exploitation avec relais de chauffeurs. Parmi les conducteurs 
des entreprises Industrielles et Çommerciales, près de la moitié a 
des trajets ou circuits exploités en ligne ré~ulière. 

Dans le secteur des Transports, les conducteurs absents plu­
sieurs jours sont plus rarement dans ce cas. 

Tableau 36 

Taux de conducteurs travaillant sur 
des circuits exploités en lignes régulières. 

sans relais avec relais 
de chauffeurs de chauffeurs 

Ent. Agr. et BTP 25,4 0,1 
Ent. Ind. et Corn. 46,1 3 ,0 

Ensemble CP 36,3 1,7 
- ·Absents ~ 2 jours 38,4 3,9 
- Retour tous les jours 36,0 1,4 

Ensemble CA 41,7 2,6 
- 'Absents ~ 2 jours 36,7 3,0 
- Retour tous les jours 46,2 2,1 

Ensemble conducteurs 38,3 2,0 . 
- Non salariés 29,0 2,5 
- Salariés 39,0 2,0 
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Pour les conducteurs salariés du CA rentrant tous les soirs 
comme pour ceux du CP absents plusieurs jours, la fréquence des tra­
jets exploités en liqnes régulières est plus forte dans les entre­
prises ayant plusieurs établissements que dans les autres. Pour les 
conducteurs salariés du CP revenant tous les soirs, il n'y a oas 
d'effet de la structure de l'entreprise, par contre ceux du CA 
'"absents plusieurs jours" sont moins fréquemment sur des trajets , 
exploités en lignes régulières lorsque l'entreprise a plusieurs éta­
blissements ! Dans toutes les situations (définies ~ar le temns uni­
taire des Transports)., on trouve une proportion un oeu plus forte de 
conducteurs sur des lignes régulières exploités avec relais de chauf­
feur dans les entreprises ayant plusieurs établissements. 

Secteur 

Tableau 37 

Conducteurs salariés revenant tous les jours : structure de 
l'entreprise et mode d'exploitation des trajets. 

Compte Propre Comote d'Autrui Ensemble 

~ Plusieurs 1 seul éta Plusieurs 1 seul éta-
E . établi sse111. blissernent Ensemble établisser, blissel'!E!nt Ensemble CA et CP 

Ligne -re~u I i ere 36,6 35,B 36,3 54,6 38,5 47,7 39,0 sans relais 
Ligne ré~ulière - ---------- ----------- ---------- ----------- ------------ ~---------- -----------
----------- avec relais 

2,3 - 1,4· 2,7 1,2 2,0 1,6 
----------- ----------- ----------· ----------- ------------ ---------- -----------Pas de 1 i qne rériul i ère 61,1 64,2 62,3 42,7 60,3 50,3 59,4 

----------------------- ----------- ----------- ----------· ----------- ------------ ---------- -----------Ensemble 100 100 100 100 100 100 -
----------------------- ----------- -----------~---------- ----------- ------------ ---------- -----------i ligne 46,6 29,5 - 13,6 10 ,3 - 100 

Tableau 38 
Conducteurs salariés absents plusieurs jours : structure de 
1 'entreprise et mode d'exploitation des trajets. 

Secteur Compte Propre Comote d'Autrui Ensemble 
~trenrise Plusieurs 1 seul êta- Plusieurs 1 seul êta- CA et CP 

Exnloitati~ établissem. blissernent Ensemble établisse~. blissernent Ensemble 

Ligne ré~uu~~erelais 37 ,1 37 ,0 37 ,1 33,8 43,4 38,7 38,2 

Li nne ré ou l i ère . 8 3 - 4 5 • 4 4 2 4 3 4 3 7 avec relais • • • • • • 
-----------------------~----------- ----------- ---------- ----------- ---------- - ---------- -----------Pas de li~ne ré~ulière 54,6 63,0 58,4 Gl,8 54,2 57,9 58,1 
----------------------- ----------- ----------- ---------. ---------- ---------- -~---------- -----------Ensemble 100 100 lOC 100 100 100 -
----------------------- ----------- ----------- ---------- ----------- ------------~---------- -----------

t Zigne 17,1 14,5 3:f,7 34,7 100 

Néanmoins, il n'y a pas d'effet général du mode d'exploita­
tion des Circuits ou trajets sur la durée de travail. 
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2.3.4. Synthèse des critères définissant l'espace de travail. 
---------------------- -------------------------------

Pour les conducteurs du Compte d'Autrui~l 'espace de travail 
est toujours plus large, à "temps unitaire" de transport identique. Ils 
effectuent des kilométrages plus importants que ceux du Compte Propre. 

C'est parmi les conducteurs absents plusieurs jours que 
se trouvent les plus fortes proportions de trajets irrê~uliers. 

Les entreprises à multi-établissernents structurent davanta­
ge la régularité des trajets des conducteurs rentrant tous les jours. 

La régularité des trajets n'a pas d'influence sur la durée 
du travail des conducteurs du Compte Proore mais elle tend à minorer 
légèrement celle des conducteurs du Compte Q'Autrui. 

Il existe une relation entre le kilométrage habituel et la 
régularité des trajets : les conducteurs effectuant des trajets régu­
lters ont plus souvent des kilométrages plus faibles. 

Tableau 39. 

< 8.000 km/mois ).8.000 km/mois Ensemble 

Trajets réauliers 43,6 35,6 41,3 aller et retour 
Régulier, aller 29,5 30,1 29,6 ou retour 
Irrégulier 26,9 34,3 29,1 
Ensemble 100 100. 

% Zigne ?1,2 28,à 100 

La fréquence de 1 'exoloitation des transoorts en li~nes réau­
lières est liée à la structure de l'entreprise pour les conducteurs 
"grands routiers" du CP et ceux du CA rentrant tous les jours. La durée 
globale de travail ne varie oas en fonction du mode d'exploitation des 
trajets. 
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3. Les véhicules, les chargements, l'organisation de 1 'exploitation et 
du travail. 

Qu'il s'agisse des types de véhicules utilisés, de leurs 
caractéristiques et de leur mode d'utilisation, du nombre de produits 
transportés, des types de cargaison et de leur ré~ularité, ces éléments 
concrets ont une incidence sur les conditions de travail des conducteurs. 
Bien souvent, la fréouence de la présence des divers éléments concrets 
est fonction des caractéristiques du cadre institutionnel et spatio­
temporel définissant les situations de travail. 

Pourtant, les modes d'exploitation des ~arcs_de véhicules, 
1 'organisation des charQements et des rotations, la spécialisation des 
transports effectués n'ont pas d'effet univoque sur les conditions de 
travail des conducteurs, placés dans des situations différentes. L'effet 
11 oraani sateur" des différentes 11 mani ères de faire" ne dénend nas forcé­
ment de facteurs liés à l'entreorise. 
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3.1. Les moyens de travail. 

Outils de travail. assez banalisés, les PL ont des carac­
téristiques propres à avoir une incidence sur les manières de travailler 
et les tâches à acco~plir. 

Les V~hicules 0 L sont différenciés sur le plan de la si­
lhouette, du tonnage, de~ caractêristiques de la carrosserie de la partie 

-
porteuse (citerne, four~on, friaorifi~ue ... ), de leur équipeMent en mo-
yens de chargèment-dfchargement, de leur ancienneté. 

3.1.1. Caractéristioues_aénérales. 

- Les tracteurs et semi-remorques (34 %) se répartissent 
de façon égale entre conducteurs absents plusieurs jours ou réali­
sant des transports de longue distance et les conducteurs rentrant 
chez eux tous les soirs et faisant du transport ré~ional. Les pre­
miers utilisent surtout ce type de véhicule. 

- Les camions porteurs (52 %) essentiellement utilisés par 
les conducteurs de courte distance rentrant chez eux tous les jours. 

- Les camions et remorques (8,2 %) se répartissent de façon 
presque égale entre les ~onducteurs de lon0ue (45,3 %) et de courte 
distance (54,7 %) à l'avantage de ces derniers. 

Tableau 40 

Type de transport hiérarchisé selon les véhicules PL. 

/-----·--------~~~~-----~~~--:------ --------, 
'

. TOTAL T t U S ENSEMBLE rac e r camions car1ions + • 
•,e.t ·· oorteurs reriorques 1 Se!"i ·. 1 

---------- --~------ ----------•--------·-!~:!:~!!~~:!:.:._ --- 17 , 2 -- ---0, 6 ---- ---~~t_.1 ____ : ___ J..,!+ ___ _ 
~~:!::~~~!:__ _ __ 31 , 6 __ _ __ 2.,_~---- ---~Z~---1--J.P...,~----
a~~;i~~!: __ ---

4~~1-- --rn~~---- -- 5~~ ---1--1~~~----
-------- ---------- ---------- ----------1---------
TOTAL 100 100 100 1 100 \--------------------------------------------------/ 
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La plupart des tracteurs et semi ont un PTAC supérieur à 

36 T, les camions porteurs inférieur à 19 Tet les camions et 
remorques ont un PTAC évoluant davantage entre 19 et 36 T (ou plus). 

Les camions fourgons et plateaux à ridelles (les plus 
banalisés) sont majoritaires dans le secteur des Transports, (les 
seconds concernent essentiellement les conducteurs absents plusieurs 
jours consécutifs) ; le matériel plus spécialisé,corrme les bennes 
et les frigo, est davantaqe utilisé dans le Compte Propre. Dans ce 
secteur, le type de matériel est olus diversifié. 

Tableau 41 

VARIABLE EN LIGNES: TYPE DE VEHICULE 1---------------------------- -------------- -----------, 
' AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT I TOTAL 
1 COMPTE PROPRE COMPTE.D'AUTRUI I ENSEMBLE ,__________________ 1 

1 ABSENT I RETOUR ABSENT RETOUR 1 
1 AU MOINS I TOUS AU MOINS TOUS 1 
1 2 JOURS ILES JOURS 2 JOURS LES JOURSI ---------1-------1 -- ------, _____ _ 

CITERNE 1 7.23 1 12.90 S.!58 1!5.:37 1 1.=.18 ------ ,------,------ ---- - -- , __ _ 
FOURGON 1 32.80 1 10.39 12.72 17.66 1 13.96 ---------,----------,----- ------ , __ _ 
FRIGORIF. 1 18.06 1 13.98 7.!59 6 • .:52 1 11.63 
-------- 1 ------ 1 -------- ---- - 1 
RIDELLES 1 15.61 1 2:3.29 !5~.oo 27.61 1 29.24 
--------1------- 1 ------ ------ 1 ---·---

' PLAT.SI MPL 1 13. 44 1 9. 68 6. 98 10. 40 1 9. 63 1-------- ,__ ,--- ----- -----,----· 
!BENNES 1 !5.20 1 2!5.81 7.41 18.!56 1 19.!50 1-----1 ,- -- ____ , ____ __ 

ICONTAINERSI 7.66 1 3.9~ 1.73 . 4.08 1 3.86 
1 - _, - 1------- --------- 1 ---------
1 TOTAL 1 100.00 1 100.00 100.00 100.00 1 100.00 
\ ---------- ------/ 

Les conducteurs des entreprises A~ricoles et de Travaux 
Publics conduïsent plus particulièrement des bennes, ceux des en­
treprises Industrielles et Commerciales les fourgons, les frigos 
et les plateaux simples (ou porte-véhicules), ceux des entreprises 
de Transport, les plateaux à ridelles ou "savoyardes". 
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Tableau 42 

VARIABLE EN LIGNES I TYPE DE VEHICULE 
/-------------------------------- ' TYPES ENTREPRISES / ENSEMBLE TOTAL 

COMPTE PROPRE / ENSEMBLE 
-------------------- I --------------------ENT.AGR ENT.IND / COMPTE COMPTE 

ET B.T.P ET COM. / PROPRE AUTRUI 
I 

---------- ---------- --------- I --------- ----------CITERNE 10.59 11.72 / 12.20 12.14 12.18 
---------- ---------- --------- I --------- ---------- ----------FOURGON 6.97 19.44 / 13.15 15.31 13.96 
---------- ---------- --------- I --------- ---------- ----------FRIGORIF. 9.32 20.49 / 14.48 6.92 11.63 
---------- ---------- --------- I --------- ---------- ----------RIDELLES 21.18 24.08 / 22.35 40.63 1 29.24 
---------- ---------- --------- I --------- ----------1-PLAT.SIMPL 6.89 12.77 / 10.14 8.77 1 9.63 
---------- ---------- --------- I --------- ----------1----------BENNES 41.28 7.33 / 23.27 13.26 1 19.50 
---------- ---------- --------- I --------- ----------1----------CONTAINERS 3.77 4.17 / 4.41 2.96 1 3.86 
---------- ---------- --------- I --------- ----------1----------TOTAL 100.00 100.00 / 100.00 100.00 1 100.00 \-----------------------------------------------------------------1 

Les non-salariés comme les conducteurs du Transport, 
utilisent davantage des véhicules peu spécialisés comme les 
fourgons, plateaux à ridelles et plateaux simples. 

Tableau 43 

VARIABLE EN LIGNES : TYPE DE VEHICULE 1-------- ----- \ 1 NON SALARIES SALARIES ENSEMBLE 1---------- -------------!CITERNE 34/ 5.79'X 1067/ 12.63'X 1101/ 12. 18'X 1-------- ------------!FOURGON 8:3/ 14. 14'Z 1179/ 13.95'Z 1262/ 13.96'Z 1--------- ----------- -------------IFRIGORIF. 35/ 5.96'Z 1016/ 12.02'X 1051/ 11.63'X 
1---------- ------- ----
!RIDELLES 240/ 40.89'Z 2403/ 28.43'X 2643/ 29.24'Z 
1--------- ------------ ---IPLAT.Sil'IPL 6:3/ 10.73'Z 807/ 9.55'Z 870/ 9.63"-' 1--------- -----------IBENNES 106/ 18.06'Z 1656/ 19.60'Z 1762/ 19.!:IOX 
1--------- ------------- ------------!CONTAINERS 26/ 4.43'Z 323/ 3.82'Z 349/ 3.86'X 1---------1---------- ------------ITOTAL 1 587/100.00'Z 8451/100.007. 9038/100.00'ZI , ____________ ---- / 
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Les camions de gros tonnage (~36 T),plus fréquemment con­
duits par les conducteurs absents plusieurs jours consécutifs,sont 
concentrés dans le secteur des Transports. 

Les camions de moins de 19 T,plus souvent conduits par 
les conducteurs rentrant tous les jours,sont concentrés dans le 
Comote Propre. 

Tableau 44 

VARIABLE EN LIGNES: TONNAGE DES VEHICULES /----------------------------~----~~----~------------~~--~----, 1 1 AUTRES SECTEURS I SECTEUR TRANSPORT TOTAL 1 
1 1 COMPTE PROPRE I COMPTE D'AUTRUI ENSEMBLE 1 
1 ,------------ ,____ 1 1 1 ABSENT I RETOUR I ABSENT I RETOUR 1 1 
1 1 AU MOINS I TOUS I AU MOINS I TOUS 1 1 
1 1 2 JOURS ILES JOURS! 2 JOURS ILES JOURSI 1 
1----------1----------1--- __ , 1 1 1 
1- llT. 1 17.45 1 28.!57 1 4.73 1 19.90 1 21.7!5 1 
1----------1----------1----------1----------1----------1 1 
111 A 19T. 1 24.79 1 :::37.63 1 7.65 1 2:3.Sl 1 28.!56 1 
1 ------.---- 1 ---- 1 ---------- 1 1 1 ----1 
1 19 A 36 T. 1 16. 20 1 18. 12 1 13. 05 1 18. 62 1 1 7. 18 1 
1----------1---------1----------1----------1----------1----- 1 
I> 36T. 1 41.!5!5 1 1!5.68 1 74.!58 1 37.67 1 . 32.!52 1 
1 ---------- 1 ---- 1 --- 1 -- 1 1 ---1 
1 TOTAL 1 100.00 1 100.00 1 100.00 1 100.00 1 100.00 1 
\---------------------- I 

Les conducteurs des entreprises Ppricoles et du BTP con­
duisent plutôt des véhicules de moyen tonna~e (11 à moins de 36 T), 
ceux des entreprises lndustrielles et commerciales des véhicules 
de faible tonnage (moins de 19 T), et ceux des entreprises de 
Transports, des véhicules de fort tonnage (olus de 36 tonnes). 

Tableau 45 

VARIABLE EN LIGNES: TONNAGE DES VEHICULES 

/---------------------------------1 TYPES ENTREPRISES / 
1 COMPTE PROPRE / 
•-------------------- / f ENT.AGR ENT.IND / 
1 ET B.T.P ET COM. / 

/ ---------- ---------- --------- / - 11T. 18.91 35.8!5 / ---------- ---------- --------- / 11 A 19T. 38.08 34.30 / ---------- ---------- --------- / 

-----------------~~-- ____ , 
. ENSEMBLE 

-------------
COMPTE 
PROPRE 

COMPTE 
AUTRUI 

TOTAL 
ENSEMBLE 

---------- -
27.18 12.79 21.7!5 

36.03 16.24 28.!56 

19 A 36T. 2!5.76 10.99 / 17.89 16.01 17.18 ---------- ---------- --------- / --------- ---------- ----------> 36T. 17.26 18.86 / 18.90 !54.96 32.!52 ---------- ---------- --------- / -------- ---------- ----------TOTAL 100.00 100.00 / 100.00 100.00 100.00 ,---------------------------- ----~----------------------------/ 
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Il n'existe pas de différence sensible entre les salariés 
et les non-salariés. 

Tableau 46 

VARIABLE EN LIGNES I TONNAGE DES VEHICULES /---------------------------·-----, 1 1 NON SALARIES I SALARIES I ENSEMBLE 1 1-------1-----------1-------1 1 
1- 11T. 1 138/ 22.96XI 1888/ 21.67XI 2026/ 21.75%1 1---------1---------1---- --1--------1 111 A 19T. 1 181/ 30.12%1 2479/ 28.45%1 2660/ 28.~6XI 1------1------1--- 1 1 
119 A 36T. 1 83/ 13.81XI 1517/ 17.41XI 1600/ 17.18XI 1-------1 ----1---------1- 1 
1> 36T. 1 199/ 33.11XI 2830/ 32.48XI 3029/ 32.~ZXI 1------1-----------1---------1--- 1 
!TOTAL I ôOl/100.00XI 8714/100.00XI 9315/100.00XI ,---- -------------- / 

La moitié des véhicules environ est équipée de moyens pro­
pres aidant au chargement-déchargement. 

Fréquence de l'existence des équinements suivants 

- Pont et hayon élévateur 
- grue, grappin 
- pompes ou compresseurs 
- verîns et bennes hydrolyques 
- autres 
- pas d'équipement 
- NR 

11,9 

8,4 
10·~4 

31,3 

6,5 

46,6 
3,3 

(9,4 multi-rénonses) 

Une variable a été créée distinguant les véhicules équipés 
et les non équipés de moyens propres de chargement/décharqement. 

Les véhicules des conducteurs rentrant chez eux tous les 
jours disposent le plus souvent d'un équipement de moyens de charge­
ment-déchargement. 



- 102 -

Tableau 47 

VARIABLE EN LIGNES I EQUIPEMENT DU CAMION 
1-----------------------------------------------------------------\ 

AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT TOTAL 1 
COMPTE PROPRE COMPTE D'AUTRUI ENSEMBLE 1 

--------------------- --------------------- 1 ABSENT I RETOUR ABSENT I RETOUR 1 
AU MOINS I TOUS AU MOINS I TOUS 1 

2 JOURS ILES JOURS 2 JOURS ILES JOURS 1 
---------- ----------•---------- ----------•---------- ----------1 
~~~~~----- ____ 61.77_1 ____ 36.33 _____ 71.16_1 ____ 48.49 _____ 46.90_1 
EQUIPE 38.23 1 63.67 28.84 1 51.51 53.10 1 
---------- ----------•---------- ----------1---------- ----------• TOTAL 100.00 1 100.00 100.00 1 100.00 100.00 1 \-------------------------------------------------------------~--, 

La quasi totalité des bennes (96 %), la grande majorité 
des citernes (69,5 %) et des portes-containers (59,8 %) sont équipés 
ainsi que presque la moitié des camions frigorifiques (48,9 %) et 
des plateaux ou portes-véhicules (47,2 %). La plupart des fourqons 
(72,4 %) et des asavoyardesi: ou camions à ridelles (70,8 %) ne dis­
posent d'aucun équi~ement. 

Ainsi on va trouver davantage de véhicules équipés dans le 
Compte Propre, et plus particulièrement dans le secteur Agriculture 
et BTP où les bennes sont les plus souvent utilisées (41,3 % des ben­
nes). A l'inverse, le secteur des Transports dispose de véhicules 
plus banalisés. 

Tableau 48 

VARIABLE EN LIGNES I EQUIPEMENT DU CAMION . 
1-----------------------------------------------------------------\ 

TYPES ENTREPRISES 1/ ENSEMBLE I TOTAL 1 
COMPTE PROPRE 1/ 1 ENSEMBLE 1 

--------------------1/ --------------------1 1 
ENT.AGR I ENT.IND 1/ COMPTE I COMPTE I I 

ET B.T.P I ET COM. 1/ PROPRE I AUTRUI 1 1 
1 1/ 1 1 1 

---------- ----------1---------1/ ---------1----------1----------1 
~~:~~----- ____ 21.~9-1 ____ 56.981~ ____ 39.48, ____ 59.11_, ____ 46.90_1 
EQUIPE 78.31 1 43,021/ 60.521 40.89 I 53.10 1 
---------- ----------1---------1/ ---------1----------1----------1 
TOTAL 100.00 1 100.001/ 100.001 100.00 I 100.00 I 

,-----------------------------------------------------------------1 
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Les salariés conduisent plus souvent des véhicules équipés 
que les chauffeurs nor~salariés. (Ils se rapprochent ainsi du secteur 
des Transports). 

Tableau 49 

VARIABLE EN LIGNES I EQUIPEMENT nu CAMION /----------------------,------·-----, 
1 1 NON SALARIES I SALARIES I ENSEMBLE 1 
1-----~·-------1- 1 1 
IAUCUN 1 358/ 59.3'79~1 4041/ 4ô.04XI 4399/ 4ô.90XI 1-------1----------1---- 1---------1 !EQUIPE 1 245/ 40.63"~1 47:36/ 53.96XI 4981/ 53.lOXI 
1-------1--------1--------1------1 
ITOTAL 1 603/100.00XI 8777/100.00XI 9380/100.00XI ,____________ - / 

3.1.3. Equipement_ des_ cabines. 

37,9 % des véhicules sont équipés de couchettes dont 
14,4 % de deux. 

Le taux de PL disposant de différents équipements radio 
et téléphoniques a été calculé. La plupart des véhicules ont la radio, 
à peine 3/10 ont des magnétophones à K7, moins de 1/10 ont la CiBi 
(essentiellement lorsque les conducteurs sont absents plusieurs jours 
consécutifs). Le radio téléphone est peu diffusé, on le trouve essen­
tiellement dans les camions bennes et malaxeurs qui sont concentrés 
dans le Compte Propre. 

Tableau 50 

Taux de conducteurs disposant d'un équipement. (Proportion 
de oui, le com'.)lémentaire est constitué des rél)ons_es non) 

1------------------------------------------------------------\ AUTRES SECTEURS I SECTEUR TRANSPORT TOTAL 
COMPTE PROPRE I COMPTE D'AUTRUI ENSEMBLE ------------------1-------------
ABSENT I RETOUR I ABSENT RETOUR 

AU MOINS I TOUS I AU MOINS TOUS 
2 JOURS ILES JOURS! 2 JOURS LES JOURS 

----------1----------1---------- --------- ------------~~~!~--- -- 87 '9 ---1---56 .17 --1-- 94 J --- _ 69...s 1 __ -- 6..8. ... '.i. __ _ --~~z~---- ---~'.h..°----1---1~~'---l---~i..1._~ ____ i~...S~--- ___ t~~Q __ _ 
Ci Bi 13 7 * ' 3 1 ' 25 2 * 5 1 8 2 , __________ ----~----,-----~----,-----~---- -----...S---- -----~----1--I~l~~QQ~ ___ .2....J ____ , ____ l.fi ___ , ___ _.l...Q.. ___ ----~~o ______ -5..1. __ _ 

J. Parmi Zes salariés : 13, 8 % dans ·ze CPJ t z c 'b , 
23,3 % darw Ze CA on a ~ ~. 
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3.1.4. Ancienneté_des_véhicules. 

Les conducteurs absents plusieurs jours consécutifs condui­
sent plutôt des véhicules très récents (moins de 4 ans), particulière­
ment dans le sect~ur des Transports. A l'inverse, ceux qui rentrent 
tous les soirs utilisent davantage des véhicules plus anciens. 

Tableau 51 

VARIABLE EN LIGNES I ANCIENNETE DU VEHICULE 1---------------------------------------- ------------------------, 1 AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT TOTAL 
ENSEMBLE 1 COMPTE PROPRE COMPTE D'AUTRUI ---------- ________ , 

ABSENT I RETOUR 
AU MOINS I TOUS 

2 JOURS ILES JOURS --------- ----1---------1 AN ET - 23.30 1 12.46 

ABSENT 
AU MOINS 

2 JOURS -----
26.:51 ---------- -----1---------- -------= A 3 ANS 24.69 1 24,92 2S.31 ---------- ----------1---------- ----------4 AS ANS 19.83 1 19,38 20.90 ---------- ---------1---------- --------6 A 7 ANS 16,64 1 1:5.:57 12.71 

RETOUR 
TOUS 

LES JOURS 

• 17.61 ------20.16 

18.89 

16.81 

24.:54, --------19.:59 -----1------14 • 16 1 14 • 86 ----------1----------1------- --------- -----1---a A 10 ANSI 11.23 1 1:5.:57 8.92 18.04 1 14.:5:5 1 ----------1---------1--------- ---------- ---------- 1 ---- 1 
+ 10 ANS 1 4,30 1 12. 11 2,6:5 11.14 1 9.64 1 ------1---------1-------- ----- ----------1--------1 TOTAL 

' 
1 100.00 1 100.00 100.00 100.00 1 100.00 1 -----------/ 

Cela est particulièrement marqué pour les conducteurs 
du Compte Propre (notamment ceux des entreprises Agricoles et BTP, 
33,8 % de camions de 8 ans et plus). 

Tableau 52 

VARIABLE EN LIGNES: ANCIENNETE DU VEHICULE 

/----------------------------------------------------------------, TYPES ENTREPRISES 1/ ENSEMBLE TOTAL 
COMPTE PROPRE 1/ ENSEMBLE --------------------11 ------

ENT.AGR I ENT.IND 1/ COMPTE COMPTE 
ET B.T.P I ET COM, 1/ PROPRE AUTRUI 

1 I / 
---------- ----------1---------11 -------- - ----------
1 AN ET - 13.88 1 14.451/ 13.80 21.78 16.81 
---------- ----------1---------1/ --------- ---------- ----------
2 A 3 ANS 20.72 1 28.931/ 24.89 23.98 24.54 
---------- ----------1---------11 --------- ---------- ----------4 A S ANS 16.63 1 19.361 / 19.44 19.83 19.59 ---------- ----------1---------11 --------- ---------- ----------
6 A 7 ANS 14.99 1 17.031/ 15.70 13.48 14.86 ---------- ----------1---------1/ --------- ---------- ----------8 A 10 ANS 17.41 1 12.911/ 15.03 13.77 14.:55 ---------- ----------1---------I/ ---------- ----------+ 10 ANS 16.37 1 7.331/ 11.14 7.17 9.64 
---------- ----------1---------11 -------- ---------- ----------TOTAL 100.00 1 100.001/ 100.00 100.00 100.00 ,------------------------------------------- ----------------/ 
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Les non-salariés ont plutôt des véhicules très récents 
ou très anciens. 

Tableau 53 

VARIABLE EN LIGNES I ANCIENNETE DU VEHICULE /---- ----------·---·---- -----, 
1 NON SALARIES SALARIES. ENSEMBLE 1 1------- ---------- -------- ------1 
11 AN ET - 13ô/ 22.~9X 1441/ 1ô.4~ 1577/ 1ô.81XI , _____ -------- - --------, 
12 A 3 ANS 100/ 1ô.ô1X 2202/ 25.09% 2302/ 24.54XI ,------- ----- -------- ---·---, 14 A 5 ANS 97/ 16.11X 1740/ 19.82% 1837/ 19.59XI 1------ -------- 1 lô A 7 ANS 86/ 14.297. 1308/ 14.90% 1394/ 14.8ôXI 1-------- -------- -------1 
18 A 10 ANS 73/ 12.13X 1292/ 14.72% 13ô5/ 14.55XI 1-------- ----- -------- -------, 
I+ 10 ANS 110/ 18.27% 794/ 9.057. 904/ 9.ô4XI 1-------- -----------1-------- ------1 
ITOTAL 602/100.007.1 8777/100.007. 9379/100.00XI ,---------------------------- ------------/ 

3.2. Véhicules et organisation de 1 'exploitation. 

3.2.1. Un seul véhicule conduit. 

La plupart des conducteurs conduisent toujours le même 
véhicule mais 16,1 % sont amenés à en utiliser plusieurs. 

Tableau 54 

Conducteurs utilisant . 
- un seul véhicule 
- plusieurs véhicules 

dont 2 --
.> 3 

Indéterminé 
Ces conducteurs travaillent comme 

t: remplaçants 
en relais 

- sont dans des entreprises où les 
véhicules ne sont pas attribués 
à un seul 

- chanqent de camion en fonction 
de là marchandise à transporter 

- ne donnent pas de raison 

. . 

% 

83,9 
16,1 
5,2 • 

9,6 ~ 

1,3 

3,0 
~ 

2,1 

3 ,8 > 

5,7 

1,5 

16,1 

16,1 
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C'est parmi les non salariés que se trouve le plus fort 
taux de conducteurs utilisant plusieurs véhicules. 

Les conducteurs du CP sont plus nombreux à utiliser plusieurs 
camions que ceux du CA (notamment ceux des entreprises Industrielles et 
Commerciales). Les conducteurs revenant tous les jours sont toujours 
plus nombreux que leur~ collègues absents plusieurs jours, à conduire 
des camions différents. 

Tableau 55 

Taux de conducteurs conduisant des véhicules différents 

% 
Parmi les conducteurs du Compte Propre: 

- Ent. Agriculture et BTP 16,2 
- Ent. Industrielles et Commerciales 21,3 
- Absents au moins deux jours 12,0 
- Retour tous les jours 19,8 

Ensemble CP 18,8 

Parmi les conducteurs du Compte d'Autrui 
- Absents au moins deux jours 5,1 
- Retour tous les jours 17,6 

Ensemble CA 11,7 

Parmi les conducteurs : - Salariés 15,8 
- Non-salariés 20,7 

Toutes catégories confondues 16,1 

Le fait de conduire des camions différents est sans effet 
sur la durée hebdow.adaire de travail,excepté pour les conducteurs du 
Compte Propre rentrant tous les jours (ils sont 35,3 % à travailler 
48 heures et plus contre 24,6 % parmi ceux ne conduisant qu'un véhicule). 
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3. 2. 2. Un_ seul_ chauffeur_ par _~~!!'2~!.l: 

Considérant le véhicule le plus habituel, la plupart des 
conducteurs indiquent qu'ils sont seuls à le conduire, mais 12,1 % 
utilisent un· véhicule conduit aussi par d'autres conducteurs. 

Tableau 56 

Conducteurs utilisant un véhicule conduit par 
- Eux seuls 
- Plusieurs conducteurs 
dont: - Relais 

- Rotation de chauffeurs ayant des horaires 
différents 

- Remplaçants 

% 

87,9 

12,1 

2,6) 
5,5 

4,0 

12,1 

Le taux de conducteurs utilisant un véhicule conduit par 
d'autres est équivalent dans le CA et le CP. Néanmoins, il est nlus 
fort parmi les conducteurs des entreprises Industrielles et Commerciales 
et pour les conducteurs rentrant tous les jours. 

Tableau 57 

Taux des conducteurs conduisant un véhicule utilisé 
par d'autres : 

Parmi les conducteurs du CP 
- Ent. Agr. et BTP 6,7 
- Ent. Ind. et Commerciales 14,8 
- Absents plusieurs jours 5,1 
- Rentrant tous les jours 13,2 

Ensemble CP 12,1 
Parmi les conducteurs du CA 
- Absents plusieurs jours 8,3 
- Rentrant tous les jours 15,4 

Ensemble CA 12,1 
Parmi les salariés 12,5 

les non-salariés 7,0 

Toutes catégories confondues 12,1 
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Dans le Compte d'Autrui,les conducteurs utilisant un camion 
conduit par d'autres ont moins souvent des durêes de service élevêes 
que ceux êtant seuls à conduire. La relation est inverse dans le Comote 
Propre. Toutefois~ la tendance est neu marquée. 

Tableau 58 
Taux de conducteurs salariés travaillant~ 52 heures 
lorsqu'ils utilisent un véhicule qu'ils sont: 

Seuls à Plusieurs à Enser,b 1 e conduire conduire 

Compte Propre : 
- Absents plusieurs jours 41,1 45,3 41,3 
- Rentrent tous les jours 13,1 15,9 13,4 
Compte d'Autrui . . 
- Absents plusieurs jours 78,4 55,5 76,5 
- Rentrent tous 1 es jours 30,2 24,9 29,2 

Ensemble 30,1 23,6 29,3 

3.2.3. Conducteurs et véhicules. 

Les deux variables, nombre de véhicules utilisés (un seul 
ou plusieurs), nombre de chauffeurs à conduire l_e véhicule le plus 
fréquemment utilisé par le conducteur concerné (seul à conduire, plu­
sieurs à conduire) croisées entre elles indiquent des situations typi­
ques dans lesquelles les conducteurs se répartissent différentiellement 
en fonction de leur statut, du secteur de leur activité, et du 11 temps 
uni ta ire" des transports effectués. 

Globalement, les salariés sont plus nombreux que les non­
salariés à être seul chauffeur d'un seul et même camion et ceci d'au­
tant plus s'ils travaillent dans une entreprise de Transport et s'ils 
sont absents plusieurs jours consécutifs. 
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Par contre,si c'est parmi les non salariés que l'on trouve 
les plus grandes proportions de conducteurs utilisant plusieurs véhi­
cules, pour les salariés c'est surtout panni les conducteurs de zone 
courte rentrant tous les soirs. 

La banalisation de l'usage des véhicules et la fréquence 
des remplacements de conducteurs sont plus développés lorsque ceux­
ci ont pour cadre temporel du travail, la journée. 

Tableau 59 : Affectation des véhicules 
(chaque ligne iJale 100) 

Taux de conducteurs conduisant 
Un seul camion Plusieurs camions 

utilisé par : camion nrincioal 
utilisé nar : 

1 conducteur 2 cond. 1 cond. 2 cond, 

- Ensemble 78,l 5,8 10,Q 6,1 
- Non salariés 74,8 4,5 17,9 2,8 
- Salariés 78,3 5,9 9,4 6,4 

dont : 
. CP absents plusieurs jours 88,1 1,1 6,9 3,9 
. CP retour tous les jours 75,1 5,7 11,8 7 ,5 
Ensemble CP 76,7 5,1 11,2 7,0 
. CA absents plusieurs jours 89,2 6,2 1,9 2,6 
. CA retour tous les jours 73,7 8,6 10,1 7,6 
Ensemble CA 81,2 7,5 6,2 5,1 

Pour les conducteurs salariés du Compte d'Autrui,on peut 
noter que plus l_'entreprise est importante (mutli-établissements et 
nombre de salariés de l'établissement), plus la ~ronor:ion de conduc­
teurs conduisant des camions différents est élevée. La relation est 
inverse dans le Compte Propre. 

' 
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Par contre,on peut noter que plus l'entreorise est impor­
tante plus la proportion de conducteurs utilisant un vêhicule conduit 
par plusieurs est élevée. 

Tableau 60 

Taux de conducteurs salariês utilisant un vêhicule 
conduit par plusieurs. 

Taille de l'êtablissement Nombre d'êtablissements 
dans 1 'entreprise 

- 10 salariês 10 à 49 50 un seul plusieurs 

5,4 11,2 14,6 6,5 16,2 

Ens. 

12,1 
Compte d'Autrui 7,1 13,7 15,0 9,1 15,1 12,6 

Ensemble 6,2 12,1 14,7 7,5 15,9 12,3 

Globalement la règle qénêrale, un conducteur par camion, 
est donc d'autant plus appliquée que l'entreprise est plus petite. 

3.2.4. Les_rotations_de_semi-rernorques. 

Environ le tiers des conducteurs (34 %) conduisent des trac­
teurs et semi-remorques. 

Cet ensemble est constitué en majorité de conducteurs du 
secteur des Transports (65,8 %). 

La grande majorité des conducteurs de tracteurs et semi ne 
change pas ou rarewent de remorque (69,2 %). 
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Tableau 51 

Parmi les conducteurs conduisant des tracteurs et semi 

Répartition des conducteurs Taux de conducteurs 
ayant des tracteurs et semi changeant de semi 

Compte Propre 29,8 
- Absents plusieurs 8,7_ 47,3 jours 
- Retour tous les 25,5 24,0 jours 
Corn~te d'Autrui 31,3 
- Absents plusieurs 40,7 32,5 jours 
- Retour tous les 25,1 29,3 jours 
Ensemble 100 30,8 

Les conducteurs changeant de semi utilisent plutôt des 
remorques de même type et changent donc pour des raisons d'organisa­
tion de l'exploitation. 

Changent pour des remorques 
de même type 

- de type différent 
Ensemble 

Les raisons de changement 

19,4 
11,4 

30,8 

- rotation des remorques 13,0 
- selon les produits 9,5 
- plus. véhicules conduits 3,1 
- non définies 5,2 

Ensemble 30,8 
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La proportion de conducteurs salariés changeant de semi 
est d'autant plus forte que l'établissement est plus grand et l'en­
treprise plus importante (surtout dans le CA}. 

Tableau 62 

Taux de conducteurs salariés chan9eant de semi 

Taille de l'établissement Nbre d'étab'lissements 
de l 'entreprise. Ensemble 

1 à 9 10 à 49 50 1 seul plusieurs 

CP - 23,8 39,6 29,0 27,9 28,6 

CA 16,2 34,0 50,2 35,0 48,8 40,6 

Globalement,les conducteurs conduisant des tracteurs et 
semi travaillent plus que leurs collègues utilisant des camions por­
teurs ; le fait de changer souvent de remorque est sans effet sur la 
durée de travail. 

3.2.5. Svnthèse_sur_l'exploitation_~!!_Y!~1~~l!!· 

La banalisation des véhicules,peu développée dans le CA, 
l 1est davantage dans le CP. Elle concerne toujours davanta9e les con­
ducteurs revenant tous les jours. 

Le changement de chauffeur sur un même camion est plus 
développé parmi les conducteurs rentrant tous les jours. La propor­
tion de conducteurs conduisant un véhicule utilisé par plusieurs 
(soit~ d'autres heures, soit en double) est d'autant plus élevée 
que l'établissement est important. Elle'est plus forte dans les en-, 
treprises à multi-établissements que dans celles à établissement 
simple. Sans influence dans le Compte Propre ,le changement de chauf­
feurs sur un même véhicule entraine, dans le Compte d'Autrui, une 
frécuence plus faible des durées de s2rvice élevées. 

1 
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L'exploitation par rotation des seMi est ~lus développée 
dans le Transport, elle se pratique plus souvent dans les établisse­
ments les plus importants et les entreprises à mutli-établissements, 
elle est sans effet sur la durée de service. 

3.3. Les char~ements. 

3.3.1. LP._nombre de_produits_ transoortés. 

Si ne transporter qu'un type de produit oeut être considéré 
comme un indicateur de spécialisation, le Compte Propre apparait à 

l'évidence comme plus spécialisé que le Compte d'Autrui. 

Tableau 63 

VARIABLE EN LIGNES: NOMBRE DE PRODUITS TRANSPORTES 
1-- --------------- -------------------------, 
1 AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT I TOTAL 
1 COMPTE PROPRE COMPTE D'AUT~UI I ENSEMBLE: 
1 ------ 1 
1 ABSENT I RETOUR ABSENT I RETOUR 1 
1 AU MOINS I TOUS AU MOINS I TOUS 1 
1 1 2 JOURS ILES JOURS 2 JOURS ILES JOURSI 
1--------1--------1---------- ---1 1----------
11 SEUL 1 63.SS 1 57.29 31.57 1 45.07 1 50.77 
1-------1 ----- 1 -- --- - --1 - 1----
12 A 3 PDTSI 30.0o 1 34.03 20.42 1 23.59 1 29.21 
1----------1---------1------ -----1---1---------
1 + 3 PDTS 1 6 • 09 1 S • oS 48 • 01 1 31 • 34 1 20 • 01 1----------1---------1------- 1----- 1------ITOTAL 1 100.00 1 100.00 100.00 1 100.00 1 100.00 ,-------------·-----------------~-

Néanmoins dans le Compte Propre, les conducteurs des entre­
prises Agricoles et du BTP sont moins souvent spécialisés que ceux des 
entreprises Industrielles et Commerciales. 

Tableau 64 

VARIABLE EN LIGNES I NOMBRE DE PRODUITS TRANSPORTES 

1-- -----------------TYPES ENTREPRISES /1 ENSEMBLE 
COMPTE PROPRE /1 -------------------- 11------ENT.AGR I ENT.IND /1 COMPTE COMPTE 

ET B.T.P I ET COM. /1 PROPRE AUTRUI 
1 / I 1 

------'\ 
TOTAL 
ENSEMBLE 

---------- -------. 1-------- 11--------1---------- ----------1 SEUL 45.21 1 69.47 /1 58.111 38.75 50.77 ---------- ----------1--------- /l---------1--------- ---------2 A 3 PDTS 41.09 1 26.34 /1 33.541 22.11 29.21 ---------- ----------1--------- /l--------1---------- ---------+ 3 PDTS 13.71 1 4.19 /1 8.351 39.14 20.01 ---------- ----------•--------- /l---------1---------- --------TOT AL 100. 00 1 1 00 . 00 / 1 100. 00 1 100 • 00 100 • 00 ,-------------------------------------------------------------/ 
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La cargaison des non-salariês comme celle des conducteurs 
des Transoorts est diversifiêe: 54,5 % transportent plus de deux 
produits. 

Tableau 65 

VARIABLE EN LIGNES I NO"BRE DE PRODUITS TRANSPORTES /------ -------, 
1 • 1 NON SALARIES I SALARIES I ENSEMBLE 1 
1-- 1---- 1--- 1- 1 
11 SEUL 1 27~/ 4~.~3"/.1 4479/ 51.14XI 4754/ 50.~I 
1------1 --1 ------1 - 1 
12 A 3 PDTSI 1ô2/ 26.82%1 2~73/ 29.38%1 2735/ 29.21XI 1-----1---------1------ 1 1 
I+ 3 PDTS 1 167/ 27.65XI 1707/ 19.49XI 1874/ 20.0lXI 
1-----1 ----1-- 1 ---, 
ITOTAL 1 604/100.00XI 8~9/100.00XI 93ô3/100.COXI ,_ / 

Pour les conducteurs du Compte Propre,la spécialisation 
dans le transport d'un seul produit est d'autant plus frêquente qu'ils 
travaillent dans des êtablissements plus grands! Pour les conducteurs 
du Compte d'Autrui, il n'y a pas d'effet de la taille d'entrer,rise. 

Les conducteurs ne transportant qu'un type de produit ont, 
en tendance, des durêes de travail moins êlevêes que leurs collègues 
en transoortant plusieurs, lorsqu'ils effectuent des transports dont 

le "temps unitaire" dé?asse la journ~e. 

Tableau 66 
Taux de conducteurs parmi les conducteurs absents plusieurs 
jours, travaillant~ 56 heures et transportant: 

/-----------------------------------------1 1 C P I C A 1 
1----------1--------------1--------------1 
11 SEUL · I 24,9 1 42,8 1 
1----------1--------------1--------------1 
12 A 3 PDTSI 23,3 1 59,6 1 

-. 1----------1-------.------1--------------1 
. I+ 3 PDTS 1 38,6 1 68,5 1 
1----------1--------------1-------------1 
!TOTAL 1 25,1 1 58,8 1 ,--------------------------------------

Concernant Jes conducteurs rentrant tous les soirs, lare­
lation est inversêe pour ceux du CP et il n'y a pas d'effet pour ceux 
du CA. 

~ C'est parimi les oonduoteurs des entreprises JndustrieUes et Commer­
ciales que se trouvent les plus fortes proportions de oonduoteurs 
travaillant dans de grandes entreprises. 
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Parmi les marchandises le plus fréquenment transportées, 
les produits agricoles et alimentaires, les minéraux solides et les 
matériaux de construction sont davantage véhiculés par des conducteurs 
du Compte Propre rentrant tous les jours; les produits manufacturés 
et les produits métalliques ou métallurgiques par les conducteurs du 
Compte d'Autrui, notamment les chauffeurs absents plusieurs jours. 

Parmi les oroduits moins souvent transportés par l'ensemble, 
les engrais, les produits chimiques, la messagerie sont plus véhiculés 
par les conducteurs du Compte d'Autrui, notamment ceux absents plusieurs 
jours. Les produits pétroliers concernent é3Sentiellement les conduc­
teurs rentrant tous les soirs. 

Tableau 67 

Taux de conducteurs transportant les différents produits. 
(réponses oui à la question "transportez-vous tel produit ? 11

). 

/-----------------------------------------------------------------, 
l Secteurl ~g~~~~ ~~g~~~RS SEC~~~~TtR~~:~i~iI t~~~~BLE 
1 1--------------------- ---------------------1 1 ABSENT RETOUR ABSENT RETOUR 
1 . 1 AU MOINS TOUS AU MOINS TOUS 
1 Produits 1 2 JOURS LES JOURS 2 JOURS LES JOURS 
1----------1---------- ---------- ---------- ---------- ----------1Ac,r._Alirne11~ ___ 37_,1 _____ 3~ ______ 4Ll _____ 4Z,_5 ____ 411.3 __ _ 
·Pétroliers 1 2,8 9,0 13,5 21,0 11,7 ----------•------~--- ---------- ---------- ---------- ----------~i.!i~r22~--1----J5J1 ___ ---~Z,J ____ ____ f~~~-- ____ f~J ______ fLl..t __ _ 
Méta 11 i .9ue~ ___ 18_,J) ____ lLl ______ 4Ll _____ 29 ,....2 _____ 221.l __ _ 
Constructi ~n __ 13_,) _ , __ 2Ll ______ 3Ll _____ 21,....5 _____ 24-1.2 __ _ 

·Ennrais 3 2 6 6 35 1 21 0 14 3 ---------- -----~ --- ----~---- -----~--- ------~--- -----~----Chimi~es_ __ 8_,J) _____ Ll ______ 4L] _____ 2~'3 _____ 161-8 __ _ 

1
..Y..@J1Jû]f!~~ ___ _;3J~-~- ___ l~---- ----~5-Jl _______ ii~o ___ ___ i~~a __ _ 

1 Dérr.ana_gem. ____ 6...,.§ _____ 0 _________ lJ) ______ l5..,_0 ______ 5..L __ _ 
1 Messa"erie 7,2 3,8 43,6 36,1 17,6 
1---------- ---------- ---------- ---------- ---------- ----------l-~é_C~..r>~.rat.:. ___ J.?..,§ ______ g ,..?_ _______ l~J _____ !.Zz..5 ______ l~J..z __ _ 
1_1~_0Ji __________ lD~9 ______ lt,....8 ________ l~,_6 ___ --~-1~,_z _____ !~~---
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Tableau 68 

Répartition des conducteurs transportant différents produits 
selon leur secteur d'activité. 

,----------· --- - --- ---------------- ·- ----------------, 
, . 1 Co~11te Pronre I CoMote d I Autrui• ENSEMBLE .--------------------,--- ---------,--·---------•------------: Agr._et_Al imentairesl-- 58,1 ---1---41..iL __ l ___ lOO __ _ 
: Pétroliers 1 43,6 1 56,4 1 100 , _________ .,. ________ , _______ ------ -------
:_ ~i !J~ !:~~!$~ ~t_sab l eJ__ j _____ ..fil~---- -11.4_ __lQQ_. __ 
/Métalliri1,1es 1 37,1 62,~ 100 
,--------- . --------1---------- --------- ----------' Mat. de construction• 57 ,2 . 42,8 100 •------------------ ----------- ----------------' EnC'ra i s · 26 8 · 73 2 100 ·- - - ... - - ------------ -------~---- -------.J.--- --------
:-Çb imigy~~------ ____ .Jj....1 ________ ll~--- -~L--
:-~gQ!Jf gÇ:t!.!r:§.~ ____ _: ---~---- ______ .fiJ .. ~--- ___ lQ.Q. __ _ 
'Mobilier et Déménao. 8 e 91 2 100 •-------------------- ------~ --- --------~----- --------------: Messaoerie 14 9 85 1 100 ------------------ ----:.A.:---,------~- ----
: Récunératîon 61 8 1 37 2 100 ,---------------. -- ------~----1-------J.--- -----------' Bois 58.7 1 41.3 100 
_E._réuonfes_g_ositive}__ 4Ll ----1--- 50J.l ______ lQ.O ____ _ 
Ré~art. conducteurs 1 62,2 1 37,8 100 

Dans le Compte Propre,les conducteurs des entreprises 
Agricoles et du BTP transportent plus souvent des produits minéraux 
{51,7 %) et des matériaux de construction (34,1 %) tandis que ceux 
des entreprises Industrielles et Commerciales transportent davantage 
des produits finis, notamment alimentaires (48 %). 

3.3.3. Régularité du type de chargement. 
---------------- ---------------

Une forte oroportion des conducteurs véhicule régulièrement 
les mêmes types de chargements, à l'exception des conducteurs du secteur 
des transports absents plusieurs jours consécutifs. 
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Tableau 69 

VARIABLE EN LIGNES I REGULARITE nu TYPE DE CHARGEl'IENT 
1--- ' 

AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT I TOTAL 1 
COMPTE PROPRE COMPTE D'AUTRUI I ENSEMBLE 1 

----- -- 1 1 ABSENT I RETOUR ABSENT I RETOUR 1 1 
AU MOINS I TOUS AU MOINS I TOUS 1 1 

2 JOURS ILES JOURS 2 JOURS ILES ~OURSI 1 
-------- ---------•------- ___ ,___ _, 1 REGULIER 72.44 1 ô4.3ô 38.9~ 1 ô2.23 1 60.0~ f 
------- ------,____ _ ,_ 1--- 1 
ALL..OU RET 20.08 1 22.14 30.04 1 18.04 1 22.~ô 1 
------- -----,----- 1 , __ 1 
PAS REGUL. 7.48 1 13.50 31.01 1 19.T.3 1 17.39 f 
-------- ------,------ -----, -1----1 

\~~~~------ 100.00 '---~~~-~~~~~-~~~~-'---=~~~~ 

Dans le Compte Propre,les conducteurs des entreprises 
Agricoles et BTP ont des chargements moins réguliers que ceux des 
entreprises Industrielles et Commerciales. 

Tableau 70 

VARIABLE EN LIGNES: REGULARITE DU TYPE DE CHARGEMENT 

1-----------------------------------------------------------------, 
1 TYPES ENTREPRISES 1/ ENSEMBLE TOTAL 
1 COMPTE PROPRE 1/ ENSEMBLE 
--------------------11 --------------------ENT.AGR I ENT.IND 1/ COMPTE I COMPTE 

ET B.T.P I ET COM. 1/ PROPRE I AUTRUI 
1 1 / 1 

---------- ----------1---------11 ---------1---------- ----------
REGULIER 61.57 1 68.881/ 65.361 51.33 60.05 
---------- ----------1---------11 ---------1---------- ----------ALL.OU RET 19.27 1 23.761/ 21.891 23.66 22.56 
---------- ----------1---------11 ---------1---------- ---------
PAS REGUL. 19.16 1 7.361/ 12.751 25.01 17.39 
---------- ----------1---------11 ---------1---------- ---------
TOT AL 100 • 00 1 1 00. 00 1 / 100 • 00 1 1 00. 00 100. 00 ,-----------------------------------------------------------------1 

Les conducteurs salariés ont des tyDes de charoement ~lus 
réguliers que les non-salariés. 

Tableau 71 

VARIABLE EN LIGNES I REGULARITE DU TYPE l>E CHARGEl'IENT 1------------------------------- ' 
1 1 NON SALARIES I SALARIES I ENSEMBLE 1 1----------1--------------1--------------1--------------1 !REGULIER 1 310/ 51.41%1 5323/ ô0.ô5XI 5633/ ô0.05XI 1---------1-----------1- -1--------------1 IALL.OU RETI 144/ 23.88%1 1972/ 22.47XI 211ô/ 22.5ôXI 1---------1-------------1--------------1 1 IPAS REGUL. 1 149/ 24.71XI 1482/ 1ô.89XI 1ô31/ 17.39XI 1-- -1------- -1 1--------------1 ITOTAL 1 •03/100.00XI 8777/100.00XI 9380/100.00XI 
\ I 
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La proportion de conducteurs salariés ayant des chargements 
très réguliers est d'autant plus forte que la taille de l'établissement 
est importante pour les conducteurs du CP. Pour ceux du CA, la relation 
inverse se dessine notamment oour les conducteurs "grands routiers" 
absents p1usieurs jours. 

Pour les conducteurs salariés du Compte Propre, la réqula­
rité ou l'irrégularité du type de chargement n'a pas d'effet sur la 
durée de travail ; pour les conducteurs du CA rentrant tous les soirs, 
ceux ayant des types de chargements réguliers à l'aller et au retour 
ont lé9èrement tendance à travailler moins que ceux ayant des types 
de chargements moins réguliers. Pour les conducteurs du CA absents 
plusieurs jours ou les "grands routiers", le fait d'avoir des charge­
ments réguliers à l'aller et/ou au retour augmente leur chance d'avoir 
des durées de travai-1 ~lus faibles. 

Tableau 72 

Taux de conduc-
teurs travaillant 
~ 56 heures 

Compte d'Autrui 
Absents~ 2 jours 

3.3.4. Les_trajets_à_vide. 

Régularité des types de chargements 
et durée de service. 

Type de chargement 

les mêmes à les mêmes à jamais l'aller et l'aller ou 
retour- retour- les mêmes 

55,1 54,0 68,3 

Ens. 

58,8 

La régularité des trajets à vide concerne essentiellement 
les conducteurs du Compte Propre (58,8 %) et panni eux,ceux des entre­
prises de l'Agriculture et du BTP (60,6 %)contre ~5,6.%)des conducteurs 
des entreprises Industrielles et Commerciales, Moins du tiers des 
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conducteurs du Transport circulent régulièrement à vide (32,6 %). 
Les moins concernés sont les conducteurs absents plusieurs jours. 

Tableau 73 

VARIABLE EN LIGNES I TRA~ET A VIDE 
/ ----·----·---------------------, 

1 AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT TOTAL 
1 COMPTE PROPRE COMPTE D'AUTRUI ENSEMBLE ,-----------·-----' ABSENT I RETOUR ABSENT I RETOUR 
1 AU MOINS I TOUS AU MOINS I TOUS 
1 : JOURS ILES JOURS 2 JOURS ILES JOURS 

--------- 1 1 -- 1 ------REGULIER 1 49.86 1 60.07 17.~1 1 4~.92 48.90 ---------1 ____ , ____ 1- ----
TPS EN TPSI 34.76 1 18.7~ 33.~1 1 27.04 24.27 -------1---------1------ _______ ,_ ------
JAMAIS 1 1~.37 1 21.18 48.97 1 27.04 26.83 -------,---------,-------- ,-----TOTAL 1 100.00 1 100.00 100.00 1 100.00 100.00 \---------------------- ------- --/ 

3.3.5. Orqanisation de la carnaison. --·-------------------------

Cette variable qui avait quatre items a été re~rouoée en 
trois : 

- comolet: chargement et déchargement complet, 
- fractionné: chargement complet,déchargement en différents noints, 
- multiole : chargement en différents lieux pour un déchargement 

fractionné ou complet (cette catégorie étant composée 
presque totalement de conducteurs chargeant et vidant 
en plusieurs endroits). 

La majorité des conducteurs char9e une cargaison comolète 
et la livre plutôt en un seul lieu (surtout les conducteurs du Compte 
d'Autrui,absents plusieurs jours). 
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Tableau 74 

VARIABLE EN LIGNES 1 ORGANISATION DE LA CARGAISON 
1- -- \ 
1 1 AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT TOTAL 
1 1 COMPTE PROPRE COMPTE D'AUTRUI ENSEMBLE 
1 

, ____ --1 1 ABSENT 1 RETOUR ABSENT 1 RETOUR 
' 1 AU MOINS ' TOUS AU MOINS 1 TOUS 
1 1 2 JOURS 1 LES JOURS 2 JOURS 1 LES JOURS ,-----•---- 1----- 1 
!COMPLET 1 40.09 1 43.86 ~8.32 1 42.T.3 4:5.87 
1---1----1----- -1 
!FRACTIONNEi 48.S5 1 39.41 24.86 1 30.81 3:5.80 
1--- -1 ---•---- ___ , 
!MULTIPLE 1 11.06 1 16.T.3 16.83 1 26.46 18.32 
1---------1-------1------- ------1--------- -----ITOTAL 1 100.00 1 100.00 100.00 1 100.00 100.00 
\--- ------ --------- / 

Les conducteurs du Compte Propre qui,en majorité, livrent 
en olusieurs lieux une même cargaison se différencient: ceux des en­
treprises Agricoles et BTP ont des cargaisons en "complet" dans 56,3 % 

des cas pour 30,0 % de ceux des entreprises Industrielles et Commercia­
les seulement. 

Tableau 75 

VARIABLE EN LIGNES: ORGANISATION DE LA CARGAISON 

1----------------------------------------------------------------\ 1 TYPES ENTREPRISES 1/1 ENSEMBLE TOTAL 
1 COMPTE PROPRE 1/1 ENSEMBLE 
1 --------------------11 -------------------1 ENT.AGR I ENT.IND 1/ COMPTE I COMPTE 
1 ET B.T.P I ET COM. 1/ PROPRE I AUTRUI 
1 1 1/ 1 1---------- ----------1---------11 ---------1---------- ----------
!COMPLET 56.29 1 30.021/ 43.381 49.88 45.87 
1---------- ----------1---------1/ ---------1---------- -----
!FRACTIONNE 27.88 1 52.951/ 40.611 28.0S 35.80 1---------- ----------1---------11 ---------1---------- ----------
!MULTIPLE 15.82 1 17.031/ 16.011 22.04 18.32 1---------- ----------1---------11 ---------1---------- ----------
ITOTAL . 100.00 1 100.001/ 100.001 100.00 100.00 \-----------------------------------------------------------------/ 

Les conducteurs non salariés livrent une cargaison complète 
dans 58,8 % des cas. Ils se rapprochent des conducteurs du Transoort. 

Tableau 76 

VARIABLE EN LIGNES: ORGANISATION DE LA CARGAISON 
1----------------------------------- ' 1 1 NON SALARIES I SALARIES I ENSEMBLE 1 1---------1--------1----------1- 1 !COMPLET 1 334/ 58.80XI 3725/ 44.99XI 4059/ 45.87XI 
1 ----------1 -- - --------1 1 1 !FRACTIONNEi 128/ 22.54XI 3040/ 36.71XI 3168/ 35.80XI 1--------- 1 --- 1 ---1 1 
!MULTIPLE 1 106/ 18.ôéXI 1515/ 18.30XI 1621/ 18.32XI 
1---------1 --------1--------------1---- 1 
ITOTAL 1 568/100.00XI 8280/100.00XI 8848/100.00XI 
,__ ----- ----1 
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Pour chacune des situations de travail des salariés prise 
isolément, il n'y a pas de relation entre l'organisation de la cargai­
son et la durée de travail, excepté pour les conducteurs du CA absents 
plusieurs jours,ayant tendance à travailler plus lorsqu'ils ont des 
cargaisons dont la livraison est fractionnée. (58,8 % et 68,8 % de ceux 
ayant des déchargements fractionnés contre 52,8 % de ceux qui livrent 
"en complet", travaillent 56 heures et plus). 

Les conducteurs du CP rentrant tous les jours,véhiculent 
plus souvent des cargaisons chargées et vidées "en complet" s'ils tra­
vaillent dans des entreprises à établissement simple (52,4 %) que s'ils 
sont dans des entreprises à multi~établissements (38 %)·; il en est de 
même pour les conducteurs du CA rentrant tous les soirs (54,2 % contre 
30,2 %) et dans une fourchette nlus réduite de ceux absents plusieurs 
jours (63,4 % contre 53,1 %). 

3.3.6. Synthèse des critères d'exoloitation des charqements. 
-· ------------------------·------------------·------

Globalement,les conducteurs du Compte Propre sont plus 
spéctaltsés dans le transport d'un même type de produit et cela est 
d'autant plus fréquent S'ils travaillent dans des établissements 
plus grands ou des entreprises à multi-établissements. La spécialisa­
tfon dans le transport d'un ou de !)eu de produits tend à minorer la 
fréquence des durées élevées de service y compris pour les conducteurs 
du CA. On note une spécificité relative des différents secteurs d'acti­
vités dans le transport de produits donnés : les produits agricoles et 
alimentaires, les produits primaires sont en majorité transportés par 
les conducteurs du Compte Propre; les produits manufacturés, chimiques 
et la messagerie, par ceux du Compte d'Autrui. 

La régularité des types de chargements est équivalente pour 
ceux rentrant tous les jours, quel que soit le secteur d'activité ; elle 
est beaucoup plus rare pour les conducteurs du CA absents ~lusieurs 
jours. 
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Dans le CP,elle est d'autant plus fréquente que l'entreprise 
est importante, mais reste sans influence sur leurs durées de service. 
L'irrégularité des types de chargement augmente la fréquence des du­
rées de sercices élevées pour les conducteurs 11 grands routiers 11 du 
Transport. 

Les cargaisons chargées et vidées en complet concernent par­
ticulièrement les conducteurs 11 grands routiers 11 du CA mais sont prati­
quées de façon importante dans tous les groupes ; elles sont olus fré­
quentes dans les entreprises à établissement simple que dans les autres. 

Au total, les effets de régulation del 1 exoloitation en 
termes de spécialisation sur un produit,de régularité du tyoe de char­
gement dépendent de la structure de l'entreprise oour les conducteurs 
du CP mais pas pour ceux du CA. Par contre ce sont des facteurs de 
réductfon de la fréquence des durées de sercices élevées pour ces der­
niers, surtout s'ils sont 11 grands routiers 11

• 
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4. Tâches habituelles des conducteurs 

Deux grandes catégories de tâches ·on~ été considérées: les 
tâches relatives à l'entretien du véhicule et celles qui sont liées 
au chargement (préparation du camion, portage de la marchandise, fonction 
de gestion des papiers ou de facturation, fonction de recherche du fret, 
c'est-à-dire négociation du fret par le conducteur lui-même). 

4.1. Tâches liées à l'entretien des véhicules 

Une majorité de conducteurs n'effectuent pas de tâches d'entretien 
(53,9). Néanmoins, 17,3 % d'entre eux s'occupent de la vidange-graissage 
et 28,8 % des réparations. 

Tableau 77 

VARIABLE EN LIGNES : TACHES D'ENTRETIEN 
/--- ----------------------, 
1 1 AUTRES SECTEURS I SECTEUR TRANSPORT 1 
1 1 COMPTE PROPRE I COMPTE D'AUTRUI 1 
1 ,------- 1-----------1 
1 1 ABSENT I RETOUR I ABSENT I RETOUR 1 
1 1 AU MOINS I TOUS I AU MOINS I TOUS 1 
1 1 2 JOURS I LES JOURS! 2 JOURS I LES JOURSI 

TOTAL 
ENSEMBLE 

1 -------- 1 --------1 - --1 -'---- 1 1-----
I NON 1 59.56 1 52.08 1 56.72 1 54.08 1 53.88 
1------1- 1 --1 1 1-----
IVIDANGE 1 18.84 1 18.~ 1 15.08 1 14.58 1 17.27 
1----1-- • -1- 1 1 1-----
IREPARATIONI 21.61 1 29.17 1 28.21 1 31.34 1 28.85 
,__ 1 1-----1 -1 -1-----
1 TOTAL 1 100.oc 1 100.00 1 100.00 1 100.00 1 100.ao \----------·--------~--~-----

Dans les entreprises Industrielles et Commerciales,65,2 % des 
conducteurs n'assurent aucune tâche d'entretien pour 55,4 % dans les 
entreprises de Transport et 40 % seulement dans les entreprises de 
l'Agriculture et du B.T.P. 

Tableau 78 

VARIABLE EN LIGNES I TACHES D'ENTRETIEN /------- --------------- ---------\ 1 1 TYPES ENTREPRISES 1/1 ENSENBLE 
1 1 COMPTE PROPRE 1/1 
1 -------------- 1 / 1------
1 ENT.ASR I ENT.IND 1/1 COMPTE 
1 ET B.T.P I ET COM. 1/1 PROPRE 
1 1 1/1 1 

COMPTE 
AUTRUI 

TOTAL 
ENSEMBLE 

1-------- -------1-------1 / 1-----1------ -----
1 NON 39.99 1 65.221/1 53.011 55.31 53.88 
1---------- ---------1-------1/1-------1------- -------
' VI DANGE 23 • 81 1 14. 36 1 / 1 18. 7 6 1 14. 81 1 7. 27 
•------- -1-------1 / 1 1------- -----
! REPARATION 36.20 1 20.431/1 28.231 29.88 28.85 
,------ ------- ,----- 1 / •------ 1 ------ ------
1 TOTAL 100.00 1 100.001/1 100.001 100.00 100.00 '---- . ---------------------------/ 
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Plus les établissements oO travaillent les conducteurs emploient 
de salariés,plus la proportion d'individus n'assurant aucun entretien 
est importante. Parmi les salariés, la fréquence des durées de travail 
élevées est plus forte lorsque les conducteurs assurent l'entretien 
mécanique, pour toutes les situations de travail considérées. 
Les 6/lOe des non-salariés assurent l'entretien des véhicules contre 
26,5 % des conducteurs salariés. 

Tableau 79 

VARIABLE EN LIGNES I TACHES D"ENTRETIEN /---------- - ----~---------~--~---, 1 1 NON SALARIES I SALARIES ENSEMBLE 1 ' ,_ _ __ , 1 

INON 1 1~ô/ 2!5.87'%1 4a8D/ ~~.81%1 ~D36/ ~3.88%1 
1-------1--------1--------1 1 
!VIDANGE 1 7~/ 12.447.1 1~39/ 17.ôOXI 1614/ 17.27'%1 
1-------1- -•---- 1 --1 
IREPARATIONI 372/ 61.69%1 232~/ 2ô.~9%1 2697/ 28.8~%1 
•------, _ --1-------1 1 
ITOTAL I ô03/1DO.DO%I 8744/1DO.D0%1 9347/1DD.DD%1 ,_______ / 

4.2. Tâches liées aux marchandises transportées : 

Quelle que soit la catégorie considérée, près du tiers des 
conducteurs portent la marchandise. 

Tableau 80 

VARIABLE EN LIGNES : TACHES LIEES AU CHARGEMENT 
/ -------- \ 

AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT 1 TOTAL 1 
COMPTE PROPRE COMPTE D'AUTRUI 1 ENSEMBLE 1 - ·- -- 1 1 
ABSENT 1 RETOUR ABSENT RETOUR 1 1 

AU MOINS 1 TOUS AU MOINS TOUS 1 1 
2 JOURS 1 LES .JOURS 2 JOURS LES JOURSI 1 -----

_______ , 
1 1 

RIEN 15.60 1 11 • l!! 18.20 1!!.28 1 13.!56 1 -------- _____ , 
1 1 

PREP CAl'1IO 49.72 1 57.84 46.92 49.78 1 53.68 1 
1 1 1 

PORTAGE 34.68 1 31.01 34.88 34.94 1 32.76 1 
1 1 1 

ITOTAL 100.00 1 100.00 100.00 100.00 1 100.00 1 
\ --- I 

Dans le compte propre, 26,8 % des conducteurs des entreprises 
de l'Agriculture et du B.T.P. pour 37,7 % des conducteurs des entre­
prises Industrielles et Conunerciales portent la marchandise. Les 
premiers, utilisateurs de véhicules disposant de moyens mécaniques 
de chargement-déchargement,en assurent la mise en route et le manie­
ment éventuel· (62 ,2 % "préparent le camion et/ou suivent le 
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déroulement des opérations)tandis que les seconds, livrant plus fré­
quemment en de multiples points différents portent plus souvent la 
marchandise. Il en est de même dans le Compte d I Autrui. 

Tableau 81 

VARIABLE EN LIGNES I TACHES LIEES AU CHARGEMENT 

/-------------------- --------~--~-------------- -----, TYPES ENTREPRISES 1/1 ENSEMBLE I TOTAL 
COMPTE PROPRE 1 / 1 1 ENSEMBLE 

--------------------1/1-------------------I 
ENT.AGR I ENT.IND 1/1 COMPTE I COMPTE 1 

ET B.T.P I ET COM. 1/1 PROPRE I AUTRUI 1 
1 1·/ 1 1 1 

---------- ----------1---------l/l---------1 1---------
RIEN 10.97 1 12.2ôl/l 11.701 1ô.ô5 1 13.5ô 
---------- ----------1---------l/l---------1----------1----------
PREP CAMIO 62.17 1 49.971/1 56.831 48.44 1 53.68 
---------- ----------1---------1/1--------1----------1----------
PORTAGE 2ô.85 1 37.771/1 31.4ôl 34.91 1 32.76 
--------- ---------1---------1/1--------1--------1--------
TOT AL 100. 00 1 100. 00 1 / 1 100 . 00 1 100. 00 1 100. 00 ,---------------------------------------------------------------1 

Commandées davantage par la nature du travail que par le cadre 
institutionnel de celui-ci, les tâches de portage du fret sont 
assez également réparties quelle que soit la taille de l'établissement 
ou la structure de l'entreprise établissement simple ou multiple). 
Pour les salariés,cette tâche n'a pas d'influence sur la fréquence 
des durées de travail élevées, excepté pour les conducteurs du 
Compte Propre rentrant tous les jours où elle est très légèrement 
majorée (35,1 % des conducteurs portant le frêt pour 26,5 % en moyenne 
pour la catégorie travaillent 48h ou plus). 

Les salariés portent 1 a marchandise dans 32 ,3 % des cas. Les non­
salariés sont un peu plus nombreux à le faire (39 %). 

Tableau 82 

VARIABLE EN LIGNES I TACHES LIEES AU CHARGEMENT 
/-- - - -·---, 
1 1 NON SALARIES I SALARIES ENSEMBLE 1 
1------1-------1--- 1 
1 RIEN 1 80/ 13. 75% 1 1179/ 13.55% 1 1259/ 13.56% 1 
1----------1-------1-- 1 1 
IPREP CAMIOI 275/ 47.25XI 4708/ 54.llXI 4983/ 53.68%1 
1--------1 -----1--- 1 1 
!PORTAGE 1 227/ 39.00XI 2814/ 32.34%1 3041/ 32.76XI 
1------1----- -•------ ---, -1 
ITOTAL 1 582/100.00XI 8701/100.00XI 9283/100.00XI ,__ / 
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b) Les_tâches_administratives 

Un peu plus du tiers des conducteurs (36,3 %) n'assurent aucune 
tâches administratives. 

Tableau 83 

VARIABLE EN LIGNES I TACHES ADNINISTRATIVES /-------~~~~~~~~-----------------~~---~----~--------~, AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT 
COMPTE PROPRE COMPTE D'AUTRUI 

TOTAL 
ENSEMBLE 

RIEN ---------PAPIERS 

FACTURES , ________ _ 
ITOTAL , ___ ----

------·----------ABSENT I RETOUR 
AU MOINS I TOUS 

2 JOURS ILES JOURS -------1----------3~.23 1 43.~ 
--- ---- 1 ---

44. 03 1 2!5 .61 ---------1----------20. 74 1 31.14 ---------1---------100.00 1 100.00 

ABSENT I RETOUR 
AU MOINS I TOUS 

2 JOURS I LES JOURS -----·-1----·-- -------19. 17 1 32.61 ----1----- 36.26 

71.00 1 36.06 37.10 --------1 ----------9.83 1 31.34 26.64 -----1-------- -------100.00 1 100.00 100.00 ----------------/ 

Les conducteurs du Compte Propre rentrant tous les jours,sont les 
plus nombreux à ne pas réaliser ces tâches. Mais ils se distinguent 
selon le secteur d'activité de l'entreprise qui les emploie : les 
conducteurs des entreprises de l'Agriculture et du B.T.P. n'assurent 
aucune de ces tâches dans 45,8 % des cas; lorsqu'ils font quelque 
chose, ils gèrent les papiers liés au transport (35,7 % des cas) ; 
les conducteurs des entreprises Industrielles et Conmerciales, plus 
nombreux à réaliser ces tâches s'occupent surtout de la facturation 
(39,9 % des cas). 

Tableau 84 

VARIABLE EN LIGNES I TACHES ADMINISTRATIVES 

/---------------------------- - \ 1 TYPES ENTREPRISES / ENSEMBLE TOTAL 
1 COMPTE PROPRE / ENSEMBLE 
1 ------------------ / -----1 ENT.AGR I ENT.IND / COMPTE I COMPTE 
1 ET B.T.P I ET COM. / PROPRE I AUTRUI 
1 1 / 1 1-------- -------1----- / ---1- - -------
1 RIEN 45.78 1 40.53 / 42.281 26.34 36.26 1 --------- ---------1------- / -----1- ----
1 PAPIERS 35. 74 1 19.61 / 27.841 52.35 37.10 1------- -------1------ / -------1------ --------
1 FACTURES 18.48 1 39.86 / 29.881 21.31 26.64 1--------- ------1------- / 1------ -------
' TOT AL 100 • 00 1 100 • 00 / 100. 00 1 100 • 00 100 • 00 \-----------------------------------------------/ 
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Les conducteurs du Compte d'Autrui se différencient nettement: 
ceux qui rentrent chez eux tous les jours sont plus nombreux à assumer 
des tâches administratives que leurs collègues du Compte Propre, mais 
moins nombreux à s'occuper de la facturation que leurs collègues des 
entreprises Industrielles et Commerciales. 

Dans leur grande majorité, les conducteurs absents au moins deux 
jours, assurent la.gestion et le contrôle des papiers liés aux trans­
ports effectués, ils s'occupent rarement de facturation. 

Ces tâches n'ont pas d'influence sur la fréquence des durée de 
travail élevées. 

Bien entendu, la majorité des non-salariés assurent ces tâches 
(83,8 % papiers ou factures). 

Tableau 85 

VARIABLE EN ~IGNES I TACHES AD~INISTRATIVES 1---------------------------, 
1 NON SALARIES I SALARIES I ENSENBLE 1 1 _______ , _______ , _______ , 

IRIEN 498/ 16.28%1 Ja;92/ 37.63 XI ::C'PO/ 3â.2.ta%1 
1 ------------,-----~~-•-------, 1 PAPIERS 1492/. 31.89 % 1 3277/ 37 °46- % 1 34ô9/ 37.1~ 1 

1 ---~----•-------•-------, IFACïURES 312/ 51.93,"'%1 21749/ _24.91"'%1 2491/ 2.ta.-4%1 1 ____ ..;.... ____ , _______ 1 1 

!TOTAL 602./100.00%1 f 14a/1C0.00%1 9~0/100.0~I 
' I 

c) Recherche du fret: 

La recherche-négociation du fret par les conducteurs eux-mêmes, 
au moins à l'aller et au retour,ne concerne que 7,7 % d'entre eux. 
Dans leur grande majorité,ils sont dans le secteur des Transports. 
Les artisans assurent plus souvent cette tâche que les salariés 
(plus d'l/4 des absents plusieurs jours, plus d'l/3 s'ils rentrent 
tous les jours). Panni les salariés,cette tâche concerne essentiel­
lement les conducteurs absents plusieurs jours, du secteur des 
Transports. 
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Tableau 86 

Taux de conducteurs du secteur des Transports recherchant le fret 

/-------------------------------------------------------, 1 . SALARIES I NON-SALARIES I ENSEMBLE 1 ----------,--------------,--------------1 · .. 1 1 , ides conducteurs 1 
Absents au I t du C.A. · • 
moins 2 : 1 · ,---------------:-1 
jours 1. 17,1 26,1 1 18,0 1 

1 1 1 1 -----1----------1--------1 -, 
1 ' 1 1 

-~~- l 1 , : 
· tous les : 2, 5 34, 5 \ 7, 3 · 1 
soirs \ l : 

l -------1------------1-------- j --- -- ·------1 
:. TOTAL 1 9,5 : 31,4 1 12,3 . .1 
! _.:__ l _ --i---------1 : 

4.3. Synthèse sur les tâches habituelles 

La répartition des tâches marque la spécificité des diffé­
rentes catégories de conducteurs. Une majorité de non-salariés 
assurent toutes les tâches. 

Les salariés : 

a) Les conducteurs du Compte Propre rentrant tous les soirs se diffé­
rencient. Ceux des entreprises Industrielles et Commerciales assument 
les tâches de facturation, de préparation du camion ou de portage du 
fret à la livraison,sans s'occuper de l'entretien du camion. Ceux 
des entreprises Agricoles et du B.T.P. assurent moins le portage du 
fret, rarement des tâches commerciales de facturation mais ils font 

l'entretien. 

b) Les conducteurs du Compte d'Autrui rentrant tous les soirs se 
rapprochent de ceux des entreprises de l 'Agriculture et du B. T .P. pour 
l'entretien, de ceux des entreprises Industrielles et Commerciales 
pour le portage du fret,mais ils assurent moins que ces derniers la 
gestion des factures. Ayant une position intennédiaire,ils se diffé­
rencient probablement en deux sous-groupes, dont l'un est proche 
des chauffeurs de zone courte transportant des charges complètes 
et l'autre des chauffeurs-livreurs assurant de multiples livraisons. 
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c) Les conducteurs de zone longue, absents plusieurs jours consécutifs, 
ont des comportements presque identiques qu'ils soient dans le 
secteur des Transports ou en Compte Propre concernant l'entretien 
ou le portage du fret. Ils se différencient sur les tâches de 
gestion des papiers et de recherche du fret, ceux du C.P. étant 
moins nombreux à gérer les papiers liés aux transports et ne 
recherchant pas le fret, mais assurant davantage la facturation. 

Une proportion plus forte des conducteurs des grands 
établissements n'assurent pas de tâches d'entretien ou de gestion 
des papiers. Les tâches de manutention liées au chargement et au 
déchargement sont également réalisées, quelle que soit la taille 
de l'établissement. 

Seules les tâches d'entretien mécanique ont une influence 
homogène sur l'augmentation des fréquences de durées de travail 
élevées. 
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5. Mode de rémunération et avantages sociaux. 

Ce chapitre concerne essentiellement les salariés. Les non­
salariés n'ont des avantages sociaux que s'ils se les ~ayent, les sala­
riés ne les finançant qu'en partie,dépendent du choix de l'entreprise 
en la matière. 

Ainsi, les non-salariés seront exclus des commentaires sur 
les primes et avanta~es sociaux. Par contre, l'étude des "salaires ou 
équivalents" les intégre. En effet,un équivalent salaire mensuel* a 
été calculé pour les non-salariés, permettant de comparer leurs revenus 
à ceux des salariés. 

5.1. Les niveaux de salaire (ou de leur équivalent). 

Ces valeurs sont très indicatives pour les salariés (3,3 % 
de non réponses), beaucoup plus aléatoires pour les non-salariés 
(20,2 % de non réponses). Dans ces limites, la comoaraison montre que 
les salaires moyens ou équivalents sont plus élevés oour les non-sala­
riés. Les niveaux moyens de salaires des conducteurs salariés sont un 
peu plus élevés que ceux del 'ensemble des ouvriers qualifiés et 
supérieurs à ceux des ouvriers spécialisés.~* 

Tableau 87 Salaires moyens mensuels 
(ou équivalents) 

- Conducteurs 5.064 F 
Salariés 5.176 F 

Non-salariés 5.841 F 

~ Enquête DAS (1982)** 
os 4.402 F 
OQ 5.075 F 
OQ + OS 4.848 F 

l Il correspond au douzi~me du revenu net annuel avant impots que retirent 
les non salariés de leur activité. 

tl Tableaux 87 et 88~ on compare les salaires moyens annuels des conduc­
teurs ramenés au douzième (en intégrant le 13ème mois quand nécessaire) 
à celui des ouvriers masculins du champs de l'enquête DAS (INSEE 1982) 
af. note page 202. 
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Presque les deux tiers des non-salariés (61,7 %) pour moins 
du tiers des salariés (27,3 %) ont des revenus mensuels (salaires ou 
équivalents} supérieurs ou égaux à 5.500 F. 

Concernant les seuls salariés, les salaires moyens sont plus 
élevés dans le CA que dans le CP, pour les conducteurs "grands routiers" 
{absents plusieurs jours consécutifs) que oour les autres (rentrant 
tous les jours). 

Tableau 88 : Salaires moyens selon les situations de travail. 

Salaires moyens 
SALARIES ENSEMBLE 

Absents plusieurs Retour 
jours par semaine tous les jours 

C p 5 316 5 138 5 160 
-------------- ------------------ ------------------· -------------

C A 5 332 5 093 5 209 
-------------- ------------------ ------------------ -------------Ensemble 5 327 5 127 5 176 

Ainsi,34,0 % des conducteurs "grands routiers" oour 
25,1 % de ceux rentrant tous les jours gagnent 5 500 Frs ou plus. 

Tableau 89 

Niveau-de salaire selon le temps unitaire de transport 
(conducteurs salariés). 

Compte Propre Compte d'Autrui 

Absents Retour tous Absents Retour tous Ensemble 
~ 2.jours les jours 42..jours 1 es jours 

< 4.500 30,3 41,7 25,1 33,8 36,4 
4.500 à 5.50( 36,8 33,6 39,8 41,7 36,3 

~ 5.500 32,9 24,7 35,1 24 ,5 27,3 
Ensemble 100 100 100 100 
% Ugne 7,6 56,9 17,0 18,5 100 
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Par ailleurs, le niveau de salaire est très différent selon 
le secteur d'activité de l'entreprise qui les emploie. 

Tableau 90 

Niveau de salaire selon l'activité de 1 'entreprise. 
(conducteurs salariés). 

TYPES ENTREPRISES 1.1 ENSEMBLE TOTAL 
Salariés COMPTE PROPRE I / ENSEMBLE 

I / 
ç:iarrnant : ENT.AGR ENT. IND I / COMPTE COMPTE 

ET S.T.P ET CON. I / PROPRE AUTRUI 
I / 
I / 

< 4.500 F 45,0 35,6 I / 
40,3 1/ 29,6 35,4 I 

/ 
/ 

4.500 à 5.500 F 33,9 35,5 / 34,0 40,8 36,3 / ---- / 

~ 5.500 F 21,1 
/ , 28,9 / 25,7 29,6 27,3 1 I --- 1 / 

TOTAL 
1 / 

100 1 100 / 100 100 100 • H·I 1 \ - ... ...: 

Ainsi,dans presque trois cas sur dix, les conducteurs salariés 
des entreprises Industrielles et Commerciales et des entreorises de 
Transport (respectivement 28,9 % et 29,6 %) ont des salaires égaux ou 
supérieurs à 5.500 F,tandis que ceux des entreprises Aaricoles et BTP 
atteignent plus rarement un tel niveau (21,1 %). 

La proximité des niveaux de salaire des conducteurs des 
secteurs 11 Industrie-Co1T111erce 11 et "Transport", leur différence avec 
ceux des conducteurs du secteur 11 Agriculture-BTP 11 résultent de 

plusieurs phénomènes : 

- les niveaux de salaire sont en partie liés à l'importance 
de l'entreprise : cela est très ~arqué pour les conducteurs 
11 grands routiers" du Transport et les conducteurs du Compte 
Propre rentrant tous les jours, relativement moins pour 
les conducteurs "grands routiers" du Compte Propre et les 
conducteurs du Transport de retour tous les jours (cf. 
tableaux 1 et 2 en annexe 8). 

' 

r 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
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- les niveaux de salairessont en partie liés à la quantité 
de travail (mesurée en durée de service) : plus la durée 
est importante,plus la fréquence des "hauts salaires" est 
élevée pour les conducteurs "grands routiers" du Transport, 
moins pour ceux du Compte Propre. Pour les conducteurs 
rentrant tous les jours, la quantité de travail n'a pas 
d'effet sur le niveau des salaires dans le Compte d'Autrui, 
elle tend à augmenter la fréquence des salaires moyens 
dans le Compte Propre (cf~ annexe 8, tableau 3). 

Or la population des salariés du Compte Propre, constituée 
en très grande majorité de roulants rentrant tous les jours se diffé­
rencie nettement. Les conducteurs du secteur Agricole et B.T.P. sont 
souvent dans de petits établissements et des entreprises n'en comptant 
qu'un, tandis que leurs collègues du secteur Industrie-Commerce tra­
vaillent dans des entreprises plus importantes. Par ailleurs, la 
population des conducteurs du Transport est constituée presque pour 
moitié de roulants "absents plusieurs jours", ayant de longues durées 
de service et travaillant souvent dans des entreprises importantes. 

Donc, la proximité des fréquences de salaires élevés des con­
ducteurs du secteur Industrie-Commerce et Transport ne répond pas à 

une homogénéité des populations : pour les premiers, on peut parler 
11 d1 effet d'entreprise", pour les seconds, 11 1 'effet entreprise" se 
combine avec "l'effet quantité de travail 11

• "L'effet entreprise" 
relevé, renvoie à l'idée de carrière dans l'entreprise. Il est bien 
évident que l'accroissement del 'ancienneté dans une entreprise aug­
mente les avantages salariaux. Or, les conducteurs du Compte Propre, 
plus stables que ceux du Compte d'Autrui et généralement plus agés, 
recueillent quelques uns des fruits de cette tendance. Néanmoins, 
pour les conducteurs 1 es p 1 us mobiles ( ceux· du Compte d' Autrui absents 
plusieurs jours), 11 la stabilisation" a un rôle favorable en matière de 
salaire. On peut constater que les anciennetés fortes dans l'entreprise 
augmentent la fréquence des salaires plus élevés, excepté pour les 
conducteurs du Compte d'Autrui rentrant tous les jours (cf. Annexe 8, 
tableau 4) ~ 
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La comparaison des effets réciproques des différentes variables 
sur le niveau de salaire montre que la stabilité dans une entreprise, 
l'importance de celle-ci, contribuent davantage à la fréquence des 
salaires élevés (q5.500 F.) que la quantité de travail fourni,'excepté 
pour les "grands routiers" du Compte d'Autrui 11

, où la quantité de 
travail est un peu plus déterminante que l'ancienneté dans l'entreprise. 

Etablissement 
~ 50 salariés 

------------------Entreprise à 
mul ti-établ is. 

------------------Ancienneté 
En trep. ),10 ans 

------------------Quantité de tra-
vail hebdomadai-
re ~ 48 h 

~ 56 h 

------------------ENSEMBLE 

Tableau 91 

Taux de conducteurs salariés ga~nant 5.500 Fou plus et répon­
dant aux caractéristiques suivantes : 

Compte Propre Corrpte d1 Autrui 
Ensemble 

Absents Retour tous Absents Retour tous 
~l jours les jours .),2.jours les jours 

38,9 31,9 53,9 35,2 36,4 
.., ______________ 

--------------1,,-------------~------------- ---------
34,3 29,3 46,3 25,9 31,6 .., ______________ 

-------------- i--------------- ------------- ---------
42,7 33,3 40,2 24,3 31,8 ,_ ______________ 

--------------
.,. _____________ 

-------------1i----------

22,51 23,0lt 

J 
- -

33,4!1! 43,6" 28,71 
- -

.. -------------- -------------- ------------- ·------------- ·---------
31,7 25,4 35,1 24,4 27,4 

No-te : Ce table.au -6 e W de la. mcmi. vi.e -6 iu vante : 61t.éq u.enc.e du .& a.ta.ilt.u } 5 • 5 O O F / 

mo,Ü pa/t.m.l lu c.ondu.c.-teU/t.6 a.yan:t u.ne .&.l:t:J..l.at,lon de tic.a.va.il. donnée (.&ec..tewL e-t 

-temp.& u.naa..i.Jr..e du tJc.a.n.6 poJt.,U ) e-t tJc.a. vail.la.nt da.n6 u.n Ua.bw.& emen-t de :!1-- 5 o 
.&ai.aJuü, ou u.ne e.n.t.ite~e a ftLU.i.-Ua.bw.&emen-t.6, ou. y a.JJan:t u.ne a.nCÂ.enne-té 

)., 1 O a.n.6, ou 6ou.Jt.rU..6.&a.nt u.ne qu.an.tlt~ de tic.a.va.il. dé6.inie. 

~ GZobaZement, 28,7 % des conducteurs travaiZZant 48 h et pZus ont des 

saZaires) 5. 500 P. Mais 22,7 % de ceux qui, trovaiZZant ~ 48 h, ren­

trent. tous Zes jours et 40 ,8 % de ceux qui, travaiZZant 4 56 h, sont 

absents pZusieurs jours, gagnent au moins cette sorrone. Les différences 

des durées de travaiZ sont teZZes entre ces deu:i: groupes qu'iZ a sembZé 

préférabZe de choisir des bornes différentes. 
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Néanmoins les deux secteurs se différencient sur ce olan: 
- L'ancienneté dans l'entreprise marque fortement les conducteurs du 

Compte Propre, il est vrai qu'ils sont à la fois moins mobiles et 
plus souvent employés dans de grands établissements et des entreprises 
en comptant plusieurs. 

- La taille de l'établissement garantit les chances de salaires élevés 
pour les conducteurs du Compte d1 Autrui. C'est la seule variable 
marquante pour ceux rentrant tous les jours. Ils se rapprochent du 
cas général marqué par la faible influence de la quantité de travail. 
Quoique moins forte que celle des caractéristiques de l'entreprise, 
l'influence de la quantité de travail sur les salaires reste impor­
tante pour les conducteurs absents plusieurs jours. 

5.2. Les primes dans le salaire. 

Globalement,30,4 % des conducteurs salariés n'ont aucune 
prime intégrée au salaire. 

Parmi les conducteurs des entreprises de l'A0riculture et 
du BTP, l'absence de prime touche nlus du 1/3 des salariés. Tandis que 
dans le Transport,presque les 3/4 ont au moins une prime et plus de 
la moitié, plusieurs. 

Tableau 92 

Nombre de primes perçues par les salariés selon le secteur. 

TYPES ENTREPRISES / ENSEMBLE TOTAL 
COMPTE PROPRE / ENSEMBLE 

/ 
ENT.AGR ENT. IND / COMPTE COMPTE 

ET B.T.P ET CON. / PROPRE AUTRUI 
/ 
/ 

' 1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

Pas de prime 36,3 27,0 / . / 32,4 26,7 30,4 
1 
1 

/ 1 
/ 1 

1 prime 32,0 27,9 
/ 1 
/ 28,8 20,5 ·I 25, 9. 1 
/ 1 r --·- / 1 1 

2 primes 20,2 22,3 / 21,7 25,8 
1 

23,1 1 
·1 / 1 ., 
1 / 1 1 
1 1 / 1 1 

3 pri111es 1 1/ 1 1 
1· 11,5 22,e • I / 17,1 27,0 ·1 20,6 1 • '~-1 l 1 1 
1 1 / 1 1 1 

TOTAL 
., 

100 
1 /1 1 1 

1 100 ·1 / 1 100 100 I· 100 .• 1 
1 1 / 1 1 1 ,_ 
1 1 / 1 1 1 
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Les primes de productivité, d'entretien - non accident sont 
plus fréquentes dans le secteur des Transports (les premières concer­
nent 36,9 % des conducteurs absents plusieurs jours, les secondes 
27,6 % des conducteurs rentrant tous jes jours). Tandis que les primes 
d'ancienneté sont. plus fréquentes oour les conducteurs des entrepri­
ses du Commerce et de l'industrie (23,8 %). 

Tableau 93 

Types de primes perçues oar les salariés selon le secteur. 

TYPES ENTREPRISES 1/ ENSID'IBLE TOTAL 
COMPTE PROPRE 1/ ENSENBLE 

1/ 
ENT.AGR ENT. INI> 1/ COMPTE COMPTE 

ET B.T.P ET COM. 1/ PROPRE AUTRUI 
1/ 
1 / 

Pas de prirr.e 36,3 27,0 1/ 32,4 26,7 30,4 • I / 
/ 
/ 

Productivité 23,5 25,2 / 23,8 33,4 27,? / 
/ --·- / 
/ 

' 

r 
1 
1 Entretien-non ·1 17,3 22,2 . I 20,0 25,9 22,1 ., 

__ac.c:id.e.n.L 1 / 1 
1 / 1 
1 / 1 

JAnci enneté et autres ! · 22,9 25,6 . / 23,8 14,0 20,3 1 
1 1 1-1 ' ' ,_ 

1 /1 1 1 
1 · 1 /1 1 1 
1 TOTAL 1 100 100 ·I /1 100 100 I· 100 .• 1 
1 ,_ 1 1 / 1 1 

1 1 / 1 1 

Plus le nombre de primes est élévé,plus la proportion de 
conducteurs travaillant dans des entreprises à multi-établissements 
est importante: 

Tableau 94 

Taux de conducteurs dans les 
entreprises ayant plusieurs 

établissements 
- r 0 prime 46,0 
Parmi les 1 prime 50,9 conducteurs ~ 

ayant : 2 prirn.es 66,3 

~3 crimes .. 73,6 

1 
1 
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Plus il y a de primes intégrées au salaire, plus la oronor­
tion de conducteurs touchant de "hauts salaires" est élevée {idem 
lorsqu'il s'agit d'une prime de productivité). 

Tableau 95 

aux de conducteurs ga9nant 
5.500 F et plus. 

r - 0 prime 23,6 
- 1 prime 21,7 

Parmi les 2 orimes 31,2 conducteurs -
' 

ayant: - 3 primes et+ 36,8 
- au moins une prime 

35,0 ...... de productivité 
Ensemble 27,4 

5.3. Les avantaqes sociaux des salariés. 

Qu'il s'agisse du 13è mois ou des mutuelles maladies, les 
conducteurs du Compte d'Autrui sont plus désavanta~és que ceux du 
Compte Propre. Néanmoins, dans ce dernier secteur,ceux des entreprises 
Industrielles et Commerciales ont beaucoup plus souvent un 13è mois. 

13è mois 

Tableau 96 

Taux de conducteurs salariés a.Yant des avanta~es sociaux 
selon les secteurs. 

TYPES ENTREPRISES / ENSEl'1BLE TOTAL 
COMPTE PROPRE / ENSEMBLE 

I 
ENT.AGR ENT. IND / COMPTE COMPTE 

ET B.T.P ET COM. I PROPRE AUTRUI 
/ 
I 

32,8 47,5 I 40,2 27,9 35,8 . I 
/ •--- I 

1 
55,9 57,9 

I 
57,1 59,5 58,0_ 1 Retraite / 

1 I 
1 ---... I 

/ Mutuelle -1 47,9 49,5 - I 48,8 39~2 45,4 
1 I -- 1 I 

' 

r 
1 
1 

41 
1 
1 
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Plus les établissements sont grands,plus la nroportion de 
conducteurs ayant des avantages sociaux est imoortante. A l'exception 
des retraites complémentaires, les entreprises à multi-établissements 
offrent plus souvent des avantages sociaux à leurs salariés. Dans le 
Compte d'Autrui, les conducteurs absents plusieurs jours consécutifs 
ont moins souvent un treizième mois (24,3 %) ou une mutuelle (36,2 %) 
que ceux qui reviennent tous les jours (respectivement 31,3 % et 41,9 %). 

5.4. Les rémunérations et les frais de route des salariés. 

La quasi totalité des conducteurs absents plusieurs jours consécutifs 
touchent des frais de route (96 %). Ceux qui rentrent tous les jours sont 
plus nombreux dans le Compte d'Autrui (74,8) que dans le Compte Propre 
(68,2 %) à percevoir des frais de route. 

Les conducteurs absents plusieurs jours perçoivent des frais de route 
plus élevés que ceux qui reviennent le soir, et ceci d'autant plus souvent 
qu'ils ont des salaires plus importants. 

Concernant les conducteurs rentrant tous les jours,moins de conducteurs 
du Compte Propre que du Compte d'Autrui perçoivent des frais de route 
élevés. Par ailleurs, la liaison entre niveau de salaire et montant des 
frais de route est moins manifeste que pour les conducteurs absents 
plusieurs jours consécutifs. 

Niveau des frais de route et salaire.(Tableaux 97 

Tableau 97 

Conducteurs salariés absents plusieurs jours. 
/ 
1 I· 1 1 

1 1 < 4 500 F. •4 500 - 5 SOOF. ~ )-5 500 F. DISID'IIII...E 
1 1 1 
1 1 1 1 
1 

<5oo·F.! 
1 1 

2,9 1 8 ,1 6,9 1 5,9 
1 ' 1 1 1 
1 1 1 

1500 - 1 500F~. 29,3 1 29,7 22,8 27,2 ,. 
1 1 
1 1 
! ~ 1 500F.: 58,0 60,0 70,3 63,0 

1 
1 1 

;Pas de frai~ 4,6 3,4 4,0 3,9 
1 1 
1 1 100 100 100 I· TO,AL. 1 100 
1 1 

' 

et 98) 

" 1 
1 
1 
f 
1 

•f 
1 
f 
1 
1 
1 

1 

' . , 
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Tableau 98 

Conducteurs salariés rentrant tous les soirs. 

I 
1 I· 1 1 1 
1 1 < 4 500 F. ,4 500 - 5 500F ·1 l- 5 500 F. Dl8IEl'ILS 1 
1 1 1 1 
1 1 1 1 t 
1 1 1 1 1 1 <: 5oo·F.: 41 ~2 22,1 1 30,7 31,8 •I 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

;500 -1500F.( 31,0 1 40,3 34,8 35,2 ,. 
1 1 
1 . 1 

' ~ 1 500F { 0,3 3,5 5,5 2,8 
1 

1 1 

'.Pas de frai~ 27,5 34,1 29,0 30,2 
1 1 
1 1 
1· TO"T"AL 1 100 100 100 100 1 1 1 . 
' 

5.S. S~mthèse, rémunération et avantanes sociaux. 

Globalement, les non-salariés retirent de leur travail des 
rérunérations plus élevées que les salariés. Parmi les.salariés, ceux 
du CP ont une meilleure couverture sociale, ceux du CA plus souvent 
des frais de route élevés (certains considèrent ces frais de route 
comme un sur-salaire ou une compensation inté9rée au revenu, beaucoup 
restant dans la profession se plaiqnent de cette confusion lorsqu'ils 
comparent leur situation à celle des autres ouvriers). 

Les conducteurs absents plusieurs jours ont des revenus 
plus importants que leurs collègues rentrant tous les jours. Le niveau 
de salaire dépend en partie de la taille de l'établissement et de la 
structure de l'entreprise. Indéniablement, les chances de haut salaire 
sont davantage liées à l'entreprise qu'à la quantité de travail fournie, 
compte tenu des habitudes en la matière~ propres à chaque sous-groupe. 
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6. Les conducteurs de P.L. et le temps. 

Le chapitre central se concentre sur l'analyse des rapports 
au temps de production et au temps hors travail des conducteurs de 
P.L .• Le rapport au temps des différentes catégories de conducteurs 
est relativement spécifique qu'il s'agisse du temps de travail ou 
du temps hors travail-. Globalement,le "temps unitaire" des transports 
effectués joue un rôle déterminant dans la différenciation: Les 
conducteurs absents pJusieurs jours cpnsécutifs ayant le plus souvent 
à gérer dan_s le temps du voyage les rapports entre travail et repos 
tandis que leurs collègues rentrant tous les soirs ont des horaires 
plus réguliers, la frontière est plus nette entre temps d'activité 
et temps hors travail. 

Le plus souvent, à "temps unitaire 11 de transport identique, les 
conducteurs du Compte d'Autrui ont des scores de durée d'activité , 
d'irrégularité des horaires plus forts ou plus marqués que leurs 
collègues du Compte Propre. Il est possible de dire qu'il s'agit 
de deux mondes très différents. Sur certains critères,les groupes 
semblent se rapprocher mais même dans ce cas les conducteurs 11 grands 
routiers 11 du Transport se distinguent de tous les autres. 

Les dispersions sont assez fortes ppur toutes les catégories 
de conducteurs, elles sont plus importantes dans· le secteur des 
Transports et d'autant plus que le 11 temps unitaire 11 des transports 
est plus long. 

6.1. Problèmes de définitions. 

Plusieurs remarques sont nécessaires avant de présenter les 
résultats 

• Il existe peu d'enquêtes prenant pour objet le suivi des 
durées affectées aux différentes activités de travail et hors travail. 
La plupart des enquêtes budgets-temps ont pour objet les déplacements 
domicile-travail et la composition des temps hors travail. Le question­
nement sur les durées du travail des enquêtes de l'I.N.S.E.E. auprès 
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des entreprises ou auprès des salariés (enquête emploi) se contentent 
de recueillir une information globale sur le temps de travail hebdo­
madaire . 

• L'enquête que nous avons menée visait plusieurs objectifs • 
. Certes,il s'agissait de connaitre les durées hebdomadaires de travail 
mais aussi de connaitre la répartition entre les diverses activités 
des conducteurs. Par ailleurs, il fallait établir les rapports entre 
temps de travail et temps hors travail. 

Cette distinction pose une série de problèmes d'accord sur 
les définitions utilisées. En effet, il existe dans la réglementation 
du travail des conducteurs de P.L., des notions dérogatives du droit 
commun du travail qui impliquent une série de précisions et de mise 
en correspondance des notions utilisées : 

Au sens réglementaire, la comptabilisation des temps affectés 
aux activités de travail renvoie à deux notions distinctes 

- La durée de service comprenant l'ensemble des temps où le 
chauffeur est à disposition de l'entreprise. Dans ce temps 
de service, les durées passées en double ou en attente sont 
comptabilisées. 

- La duréeeffective de trava] comptabilise en totalité les 
temps affectés aux tâches de conduite, de manutention, 
d'entretien, d'opérations commerciales ou administratives. 
Le temps passé "en double",un autre conducteur conduisant, 
vaut 50 % de temps de travail et le temps d'attente 66,6 %. 

Or,cette réglementation concerne surtout les conducteurs du 
secteur des Transports et trouve sa justification dans l'histoire des 
rapports sociaux dans ce secteur mais aussi dans le particularisme 
des transports de voyage~rs où les ruptures d'horaires sont nombreuses 
et entrainent des "coupures 11 dont 1 a durée peut être importante entre 
deux périodes d'activité ou deux services. 
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Dans l'enquête dont nous rendons compte,il fallait pouvoir 
opérer des comparaisons entre les ouvriers en général et les conduc­
teurs, entre des populations de chauffeurs travaillant dans des 
secteurs différents. Or, les temps d'attente sont au centre de 
beaucoup de polémiques,lesquelles créent des difficultés concep­
tuelles dont il fallait sortir. Nous avons pris le parti de considérer 
ces temps d'attente comme une partie du temps lié à l'activité 
productive. Ce parti-pris peut être contesté,il repose sur les 
arguments suivants : 

Dans toute chaîne de travaux ou d'opérations, des "temps 
morts" existent, à des degrés divers. Dans le transport,ils peuvent 
être importants, en tout cas plus fréquents que dans la plupart 
des cyclesïndustriels de ~roduction du fait même que l'activité 
de transport relie des cycles de production et des types d'orga­
nisations du travail ayant des rythmes et des habitudes spécifiques 
et différents entre eux. Néanmoins, le cycle de production des 
transports a sa propre continuité et sa rationalisation entraine, 
comme pour lès autres, la chasse aux "temps morts 11

• 

Selon les cas, les transporteurs arrivent plus ou moins à les annuler. 
S'il en reste, cela est un problème concernant les organisateurs 
des cycles transport et des cycles production-commercialisation, 
les conducteurs les subissent. Il convient donc de les considérer 
au même titre que les aléas de tout cycle productif comme une de ses 
parties intégrantes. Savoir s'ils doivent être payés est une question 
à résoudre par les intéressés. Savoir s'ils sont fatigants au même 
titre que la conduite, la manutention, les activités de gestion des 
échanges de papiers ou la négociation de fret n'a de sens que dans 
la perspective considérant que tout retard lié à une rupture de 
la continuité du travail a pour conséquence impérative, l'allongement 
du temps de service. En effet, le travail en retard peut rarement 
être redist~ibué ou accéléré par la coopération de plusieurs ouvriers, 
.il reste donc au conducteur à combler ce retard en travaillant un 
peu plus tard pour terminer ses livraisons ou pouvoir enchainer le 
transport suivant, donc à prendre sur son temps ce que l'organisation 
économique lui a enlevé de temps efficace. 

Ainsi, les durées d'attente au sens strict (les chauffeurs 
profitant de ces attentes pour prendre un repas, dormir .•. ont 
alors ce temps comptabilisé en durée de repos) sont une partie 
de la durée intégrée au temps de l'activité productive, que nous 
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appelons durée de travail hebdomadaire ou journalière. 

Définitions de l'enquête: 

Durée de travail hebdomadaire ou journalière: l'ensemble 
des activités déployées y compris les attentes sont compta­
bilisées à 100 % à l'exeption du temps passé en double, 
un coéquipier conduisant compté à 50 % de son quantum 
comme durée de travai 1, sur la base de ·1 a semaine ou de 
la journée de 24 heures. 

Durée de l'amplitude : durée passée à des activités de 
travail ou de repos (repas, siestes ... ) comprises entre 
deux périodes de repos d'au moins 6 heures consécutives. 

*' Les activités relevées dans le carnet de temps de l'enquête 
sont les suivantes : 

TRAVAIL - conduite YI 
VEHICULE 

,._1 

ROULANT - astreinte Membarquée" X 

• manutention, chargement et déchargement 0 
TRAVAIL -

- autres travaux manuels 1 
VEHICULE -

- formalités et travail commercial 2 
ARRETE -

- attentes (ou temps .t disposition) 3 

REPOS EN - arrêt, repas, pause, détente 4 -
VOYAGE - sommeil en voyage 5 

REPOS CHEZ SOI - activités diverses 6 
(hors voyage -
professionnel) - sommeil chez soi 7 

Autrement dit, les notions de temps de l'activité productive 
ou de durée hebdomadaire ou journalière de travail sont proches de 
la notion réglementaire de durée de service. Celle de durée de 
l'amplitude en est absolument distincte par choix consistant à 

vouloir rendre compte du travail spécifique des "grands routiers 11
• 

*' Cf annexe 10 : presentation des documents d'enquête. 
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En effet,sur la route ceux-ci peuvent limiter des périodes de 
repos pour se rapprocher d'un point de rupture de charge ou de 
chargement.Pour la plupart de ceux qui rentrent tous les jours, 
la période de repos d'au moins six heures se confond en fait avec 
un repos normal. 

6.2. Durée de service et durée de travail effectif. 

La réglementation des horaires de travail ne concerne que 
les salariés, aussi la comparaison entre durée de service et durée 
de travail effectif ne sera faite que pour eux. 

Quel que soit le temps unitaire des transports, les durées 
de service sont toujours plus élevêespour les conducteurs du Compte 
d'Autrui (excepté pour les indépendants absents plusieurs jours 
consécutifs). Plus le temps unitaire de transport est élevé,plus 
les durées de service sont importantes. 

Si globalement les non-salariés ont des durées de service 
plus élevées, cela est relativement faible pour les conducteurs 
absents plusieurs jours (~1 heure),relativement plus important 
pour ceux rentrant tous les jours (~2h20). Néanmoins, dans le 
secteur des Transports (Compte d'Autrui),les scores des salariés 
et non-salariés sont équivalents notamment parmi les absents 
plusieurs jours, parmi les conducteurs rentrant tous les jours, 
les non-salariés travaillent plus que les salariés(+ 2h 10) 
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Tablea.u 99 

Mo ennes hebdomadaires des durées 

Secteur Compte Propre 

Durée de service 

Ind. Salariês 

oum ae tra­
vai J effectif 

Salariês 
1 

Ind. 

•. 

COllll)te d'Autrui Ensemble C.A. et C.P. 

Salariês Salariês 

Durte Travail Durte Travail 
Service effectif Ind. Service effectif 

.. 
5 jours et plus 74h371 53h0S Slh36 60h44 60h44 57h4;_4-.- 61h34 5Sh49 55h56 

2 a 4 jours 6lh23 49h03 4Sh Slh32 56hl0 53h27 54h53 53h44 51h36 

Retour tous les 45h49 
jours 

44h42 43h54 50h16 48h06 47h 4Sh55 4Sh32 44h39 

Ensemble 49h34 45h29 44h37 53hl3 53h12 SlhlS 52hl7 48hl2 46h57 

Durée de 
service 

.______.... 
45h35 

~ 
53hl2 

--...,,__... 
48h28 

• Non significatif, 1 seul individu dans ce cas. 

La différence entre durée de servi ce et durée de travail 
effectif est pour les salariés de 1h15, soit moins d1 un quart 
d1 heure par jour travaillé {5,2 jours en moyenne pour la semaine). 
Néanmoins, cette différence peu marquée pour les conducteurs du 
Compte Propre est beaucoup plus forte dans le Compte d1Autrui, 
et ceci d'autant plus que leur 11 temps unitaire 11 de transport est 
plus important {3h et 2h45 pour les absents) 5 jours et 2 à 4 jours 
-soit 30 à 35 minutes par jour travaillé-, 1h05 pour ceux rentrant 
chaque jour -soit moins d1 un quart d'heure par jour-). 
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6.3. Cadre général du travail ou du temps d'activité productive. 

Le temps de travail s'échelonne sur olus de cinq jours 
hebdomadaires dont presque cinq sont consacrés à la conduite. La dif­
férence entre nombre total de jours travaillés et jours avec au moins 
une heure de conduite montre que la multi-activité concerne beaucoup de 
conducteurs. La production moyenne journalière de traction est d'en­
viron 260 km, elle varie du simple à plus du double selon les caté90-
ries de conducteurs considérés. Les durées hebdomadaires ou journaliè­
res de travail sont olus élevées que pour les autres ouvriers (48,2 h 
pour les conducteurs de PL contre 39,1 h et 40,3 h pour les ouvriers 
qualifiés de type industriel et de type artisanal, 39,8 h pour 1 'en­
semble des ouvriers). 

Tableau 100 

Moyennes générales définissant le cadre de l'activité 
productive. 

/-------------------------------------------------~~---------------------, AUTRES SEC'TEUIIIS 1 -CTEUR TRANe~RT 1 
CO~PTE PltOPRE I CO!"l"TE D'AUTIIUI 1 

-----------------•----------------· ABSENT I IIETOUR I AIISENT IIETOUR 1 
AU l'IOtNS I TOUS I AU l'IOINS TOUS 1 

2 JOURS I LIES JOURS! 2 JOURS L.ES JOUR81 

TOTAL 
Dl8EPILK 

-------·--------------· •--------
Durée journalière 
de travail 

1 1 
1 

10,1 h 8,9 h 10,8 h 9,4 h 1 9,4 h 
---------------- ----- ----....1---- ------1----1 

a M()yen ! 1,4 :!: 1,2 ! 1,5 ·! 
1 ! 1,5 Î 
1. 1 

:!: 1,5 

-------·--------------- --------,----- ____ , _______ , 
Nombre de- jours de • 1 

1 travail moyen dans 5,1 j s;1 j 5,4 j 5,i j 1 5,2 j 1 
la semaine 

a Moyen z: 0,6 ! 0,6 ! 0,6 ! 0,6 ! 0,6 

Nombre de jours de tra
1 

vail avec conduite 1 4,'5'-j 4,7 .j 5,2 ·3 4,9 J 
d'au moins une heure : , 

4,8'j 

-----------·---------·-·------------------- ---------------•--------' 1 
a Moyen ! ! o ,9 ! 1 ! o ,6 ! o ,6 l ! o ,9 

,. 1 1 1. ,----------------•---------- ----- ______ , ____ , ____ __ 
1 Kilométraoe moven : i 

par jour àvec conduite: 3SO Xm 187 Km" 423 -Km 249 ,5 ~ 259-,-8 ln, 
1 1 1 ---------·-------i--------------------------; ; 1 1 1 
; ! 86,2 ! ?6,6 ! 90,3 ! 95,6 : ! 110,6 1 
1 1 

a Moyen 

----------------i , ____ _ 
Durée moy~nne hebdo" · / 48 ,2 h l. 48 , Z h 
madairedetravail 51,6.h 44,4h 5:8,.6-h 

1 

a Noyen ! 10,2 ! 8,5 ! 10,3 + 9 
•I 

1 ----------- ------- ------ ----- ----- _______ , 
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6.4. Durée hebdomadaire consacrée à des activités oroductives. 

6.4.1. Le_secteur_et_la_situation_de_travail. 

Si globaleMent les conducteurs du Transport consacrent 
davantage de temps aux activités productives que leurs collè9ues du 
CP, ceux-ci se différencient: Ils sont plus nombreux à travailler 
plus de 48 heures dans les entreprises Industrielles et Commerciales 
que dans les entreprises Agricoles et BTP. 

Tableau 101 

VARIABLE EN LIGNES I DUREE DE TRAVAIL HEBDOMMADAIRE 

/-----------------------------------------------------------------, TYPES ENTREPRISES / ENSEMBLE TOTAL 
COMPTE PROPRE / ENSEMBLE -------------------- / --------------------ENT.AGR ENT.IND / COMPTE COMPTE 

ET B.T.P ET COM. / PROPRE AUTRUI 
/ ---------- ---------- --------- / --------- ---------- ----------- DE 40H 21.73 19.01 / 20.87 7.25 15.72 ---------- ---------- --------- / --------- ---------- ----------40 A 44H 25.60 31.04 / 27.66 12.27 21.84 

---------- ---------- --------- / --------- ---------- ----------44 A 48H 23.88 17.23 / 20.70 14.64 18.41 ---------- ---------- --------- / --------- ---------- ----------48 A 52H 15.44 11.86 / 13.24 13.71 13.42 ---------- ---------- --------- / --------- ---------- ----------52 A 56H 6.55 8.27 / 7.75 14.95 10.47 ---------- ---------- --------- / --------- ---------- ----------56 A 64H 4.54 8.86 / 6.52 21.72 12.26 ---------- ---------- --------- / --------- ---------- ----------+ DE 64H 1 2.27 3.73 / 3.28 15.46 7.88 ----------•---------- --------- / --------- ---------- ----------TOTAL 1 100.00 100.00 / 100.00 100.00 100.00 ,-----------------------------------------------------------------/ 

A "temps unitaire" de transport identique, les conducteurs 
du CP travaillent ~oins que ceux du CA. 

Tableau 102 

VARIABLE EN LIGNES : DUREE DE TRAVAIL HEBDOMMADAIRE . . /---------------------------------------------------...,1__ ___________ , 
AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT TOTAL 
COMPTE PROPRE COMPTE D·AuTRUI ENSEMBLE --------------------- ---------------------ABSENT I RETOUR ABSENT I RETOUR 

AU MOINS I TOUS AU MOINS I TOUS 
2 JOURS ILES JOURS 2 JOURS ILES JOURS ---------- ----------,---------- ----------1---------- ----------- DE 40H 6.93 1 22.83 2.35 J 11.56 15.72 ---------- ----------,---------- ----------1---------- ----------40 A 44H 15.12 1 29.43 2.83 1 20.58 21.84 ---------- ----------1---------- ----------1---------- ----------44 A 48H 17.75 1 21.11 9.34 1 19.31 18.41 ---------- ----------1---------- ----------1---------- ----------48 A 52H 16.37 1 12.80 9.76 1 17.19 13.42 ----------1----------1----------1----------1---------- ----------52 A 56H 1 16.09 1 6.57 1 16.33 1 13.74 10.47 ----------1----------1----------1----------1---------- ----------56 A 64H 1 15.95 1 5.18 1 31.27 1 13.32 12.26 ----------1----------1----------1----------1----------1----------1 + DE 64H 1 11 . 79 1 2. 07 1 28 • 13 1 4 . 30 1 7 • 88 1 ----------1----------1----------1----------1----------1----------1 TOTAL 1 100.00 1 100.00 1 100.00 1 100.00 1 100.00 1 ,-----------------------------------------------------------------/ 
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6.4.2. Temps_des_activités_productives_selon_la_taille_des_établissements. 

Globale~ent,les moyennes desdurées de service effectuées 
par les conducteurs sont peu différentes, quelle que soit la taille 
de l'établissement, excepté dans les plus grands {500 salariés ou plus). 
Néanmoins,les dispersions autour des moyennes sont plus importantes 
dans le secteur du Compte d'Autrui dont la population est moins homo­
gène sur le plan des situations de travail que dans le Cornote Propre. 

Tableau 103 

Durées de travail des salariés selon la taille de 1 'établis­
sement (moyennes et dispersions). 

~ 
Ensemble C p C A 

IÎI a· Fol a IÎ1 a e 

1 - 5 49 h 09 10 h 37 44 h 45 6 h 18 52 h 57 12 h 

6 - 9 48 h 24 10 h 40 44 h 17 8 h 28 54 h 47 10 h 36 

10 - 49 48 h 33 9 h 25 46 h 08 8 h 16 52 h 52 9 h 46 

50 - 99 47 h 13 8 h 46 45 h 23 8 h 52 h 13 8 h 44 

100 - 199 48 h 58 10 h 45 h 12 7 h 42 54 h 18 10 h 30 

200 - 499 47 h 32 8 h 43 45 h 45 7 h 45 53 h 28 9 h 09 

500 - 999 43 h 53 8 h 18 42 h 24 6 h 50 50 h 24 10 h 40 

1000 et + 43 h 22 4 h 07 43 h 22 4 h 07 - -
S. R. 48 h 42 13 h 07 47 h 58 12 h 09 51 h 17 15 h 51 

Ensemble 48 h 12 ah 40 45 h 28 8 h 06 53 h 12 10 h 19 

Le tableau général de répartition des salariés aopartenant 
à des établissements de tailles différentes en fonction de la durée 
de service montre: 

- qu'une proportion oresque équivalente de conducteurs dans 
les petits (~ 10) et les grands (50 et plus) établissements 
travaillent 56 hou plus. 

- que la proportion de conducteurs travaillant 48 hou olus 
est un peu plus faible dans les grands établissements que 
dans les petits (37,4 % contre 48,1 %,. 
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Tableau 104 

Répartition des conducteurs salariés selon la durée de 
service en fonction de la taille de l'établissement. 

< 10 S. 10 - 49 S ) 50 S. ENSEMBLE 

< 44 H 3C,9 35,7 41,3 38,5 
~------------ ---------- ~----------- -----------~----------------

44 - 48 H 13,0 18,2 21,3 18,3 
------------- ---------- -----------

,_ __________ 
~----------------

48 - 52 H 13,5 16,9 10,9 13,9 
1------------- ---------- -----------r----------- -----------------

52 - 56 H 14,7 10,0 9,3 10, 7 
------------- ---------- -----------r----------- -----------------> 56 H 19,9 19,2 17,2 18,6 
------------- ---------- ~-----------r----------- -----------------

TOTAL 100 100 100 100 

Une oetite tendance apparait donc où la taille del 'établis­
sement aurait un effet général sur la fréquence des durées de travail 
de 48 hou plus. Mais,dans la mesure où une prooortion seMblable de 
conducteurs se situe indépendamment de la taille sur les valeurs 
extrêmes (56 h et plus), il convient de regarder le détail de ces 
résultats. 

a - Les conducteurs salariés absents olusieurs jours consécutifs : 
S'ils travaillent dans des entreprises du Comote d'Autrui,l 'effet 
de la taille de l'établissement diffère du cadre aénéral : aussi 
nombreux à travailler 48 hou plus, quelle que soit la taille de 
l'éta5lissement,i'ls ont tendance à être plus nombreux à travailler 
56 hou plus dans les établissements les plus orands. 
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Tableau 105 :ourée de service et taille de l'établissement 
pour les conducteurs salariés du CA absents 
plusieurs jours. 

' I· 1 1 
1 < 10 s. 10 - 49 s. ), 50 s. ' IIN8ID'f9L.Z 1 
1 1 1 
1 t f 
1 1 

<48 h 12,3 13,8 12,2 1 12,8 1 •f 
1 ' 1 t 
1 1 .... :...·-48 - 56 h' 30,7 1 28,1 25,7 28,1 
1 ,. 

) 56 h 57 ,0 58,1 62,1 59, 1 

TOTAL 100 100 100 100 

S'ils travaillent dans les entreprises du Comote Propre l'effet 
de taille est très oerceptible. 

Tableau 106 Durée de service et taille de l'établissement 
pour les conducteurs salariés du CP absents 
plusieurs jours • 

. . ·-. ·-· . /------------- -----------------, 1----------1-. ---"- 49 _ S , --1----~ 50 S , --1-ENSEMBLE ___ : 
i I t 1 1 
1 <.48 h 1 34,4 1 47,0 1 41,5 ·Il 
1 1 • 1 
, __________ -------------,-------------•-------- 1 
1 1 1 1 
1 48 - 56 h 36 ,8 ' 32 ,c • 34, 1 1 
1 1 J 
1------ -------------1------------.-1--------------1 
1 1 1 1 
1 )56h · 28,8 f 21,C 1 23,4 l 
{ ------,------· 1--------1 

1. TOTAL 100 1 100 i 100 -1 
1 - 1 1 1 
1 ---- --1-------- 1--------1 

b- Les conducteurs salariés rentrant tous les jours. 
Pour les conducteurs travaillant dans les entre?rises du Comote 
d'Autrui, il n'y a pas d'effet linéaire lié à la taille sur la 
proportion de conducteurs travaillant 48 h et plus ; c'est dans 
les établissements de 10 à 49 salariés quel 'on trouve la plus 
forte proportion de conducteurs travaillant plus de 48 heures : 
(50,6 % contre 45,8 % dans les petits établissements et 44,8 % 
dans les plus grands). 

1 
f 
1 
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Tableau 107 Dur~~ <.l~ s~rvice et taille de l'établissement 
pour les conducteurs salariés du CA rentrant 
tous les jours. 

... I 1 1 I· <10 S. 10 - 49 ~ 50 DIIIIEJ'IIIU: 1 1 1 S. s, 1 1 1 
1 1 f 

1 1 < 44 11 
1 3C,l 31,0 33,4 33,6 • f 1 1 

1 1 1 1 

f 1 f 1 
1 1 1 1 
1 44 - 48 h' 16,1 1 18,4 21,8 18,8 1 
1 1 ,. 1 ,. 
1 1 
1 48 - 52 hl 18, 1 19,6 16,6 18,3 ! 

1 1 
1 1 

- , 
52 h 

1 

> 1 27,7 31,0 28,2 29,3 
1 1 
1 f 
1 1 100 100 100 100 1· TOïAL 1 1 1 1 1 1 
'\ ,· 

- Pour ceux travaillant dans les entreprises du Compte Propr~ l'effet 
de taille est assez manifeste:20,1 % seulement de ceux des olus 
grands établissements travaillent nlus de 48 h. Mais c'est aussi 
dans les établissements moyens que se trouve la olus forte proportion 
de conducteurs travaillant plus de 48 heures. 

Tableau 108 Durée de service et taille de 1 'établ isser.ient 
"our les conducteurs salariés du CP rentrant 
tous 1 es jours. 

... I 
1 1 I· < 10 s 10 - 49 ~ 50 S. DISENIIL.& 1 1 1 s. 

1 1 1 
1 1 f 
1 

<44 h 
1 1 

1 1 58,0 47,0 56,0 52,5 •f 
1 1 1 1 
1 f 1 f 
1 1 1 1 
1 44 - 48 h 1 14,0 1 21,4 23,9 21,0 1 
1 1 !. 1 

1 

1 f 
1 

48 -
. 1 

13,1 ! 52 h 1 14,0 17,1 8,2 1 1 
f 1 

1 
. , 

) 52 h 14,0 14,5 11,9 1 13,4 1 
11 1 1 

1 1 
1 1 100 100 100 100 I· TOïAL 1 
1 t 1 

1 1 
'\ ,· 
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Au total, l'effet de taille de l'établissement sur la fré­
quence des faibles durées de travail concerne les conducteurs du 
Compte Propre, pas les conducteurs du Compte d'Autrui et ceci d'autant 
moins qu'ils effectuent des transports nécessitant d'être absents 
plusieurs jours consécutifs. 

Par contre, on constate globalement une moindre fréquence 
des durées élevées de travail dans les entreprises à établissements 
multiples que dans celles n'en ayant qu'un, excepté pour les conduc­
teurs salariés du CA absents plusieurs jours, lesquels sont aussi nom­
breux à travailler 56 h et plus, quelle que soit la structure del 'en­
treprise. (61,0 % dans les entreprises à établissements rnultioles et 
57,2 % dans les entrerrises n'en ayant qu'un travaillent~56 h). 

6.5. Durées des amplitudes et travail de nuit. 

Des commentaires identiques concernent les durées de l'ampli­
tude. Néanmoins,les amplitudes élevées concernent essentiellement les 
conducteurs absents plusieurs jours. Le rythme de travail des "grands 
routiers" est fort différent de celui de leurs collè(}ues, il est dominé 
par le phénomène de report des temns d'activité à des moments habituel­
lement consacrés aux repos, comme en témoignent les statistiques sur 
le nombre de nuits ou parties de nuits travaillées chaque semaine~ 

i Le tr'Clvail de nuit est comp:r>is entre 22 heures et 5 heures du matin. 
Il est essentiellement consacré à la conduite. 
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Tableau 109 

VARIABLE EN LIGNES I DUREE "MOYENNE DE L'N'IPLITUJ>E JOURNALIERE 
/--------- ------------ ------- ' 1 1 AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT I TOTAL 
1 1 COMPTE PROPRE COMPTE D'AUTRUI I ENSEMBLE 1 1--------------------- ---------------------, 1 1 ABSENT I RETOUR ABSENT RETOUR 1 
1 1 AU MOINS I TOUS AU MOINS TOUS 1 
1 1 2 JOURS I LES JOURS 2 JOURS LES JOURSI 
1----------1----------1---------- ---------- -1----
1- DE 10H 1 8.99 1 42.89 3.61 33.47 1 31.44 
1----------1----------1---------- ---------- ----------1----------
110 A 11H 1 20.19 1 33.56 5.54 27.06 1 26.27 1----------1----------1---- - ---------- ----------1----------111 A 12H 1 22.6B 1 15.92 16.69 20.16 1 17.43 1----------1----------1---------- ---------- ----------1----------112 A 13H 1 13.42 1 4.85 17.53 11.56 1 9.10 
1----------1----------1---------- ---------- ----------1----------I+ DE 13H 1 34.72 1 2.78 56.63 7.75 1 15.77 
1----------1----------1----------1---------- ----------1-
1 TOTAL 1 100.00 1 100.00 1 100.00 100.00 1 100.00 ,-------------------------------------------------- -/ 

Tableau llq 

VARIABLE EN LIGNES: NOMBRE DE NUITSCOU PARTIE DE NUITS>TRAVAILI..EES 
,~ ------------------------------------------------------ \ 

1 AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT I TOTAL 
1 COMPTE PROPRE COMPTE D'AUTRUI I ENSEMBLE 1--------------------- ---------------------1 1 ABSENT I RETOUR ABSENT I RETOUR 1 
1 AU MOINS I TOUS AU MOINS I TOUS 1 

1 1 2 JOURS I LES JOURS 2 JOURS I LES JOURSI 
!----------1----------1---------- ----------1----------1----------
1 0 NUIT 1 26 • 8 ï 1 82. 34 8. 61 1 72. 10 1 62. 96 
1----------1----------1---------- ----------1----------1----------
!- 2 NUITS 1 45.57 1 3.81 29.88 1 9.87 1 12.86 
1----------1----------1---------- ----------1----------1----------
I+ 2 NUITS 1 ::7.!56 1 13.85 61.51 1 18.04 1 24.18 1----------1----------1---------- ----------1----------1----------ITûTAL 1 100.00 1 100.00 100.00 1 100.00 1 100.00 ·---·---------------------------------------------------------------1 

6.6. La composition du temps de l'activité oroductive. 

La structuration du temps de 1 'activité productive marque 
singulièrement la spécificité de métiers différents.1 Les profils 
moyens de l'activité des conducteurs sont très contrastés : 

- Les 11 9rands routiers" conduisent toujours plus que leurs 
collè9ues mais ils ont des temps d'attente notoirement 
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plus élevés dans le CA que dans le CP. Par contre, l_e~ 
conducteurs du CP-consacrent davantage de temps aux manu­
tentions a~tres que le charn,enient. 

Les conducteurs revenant tous les jours se caractérisent 
par des temps de manutention liés au char~ernent, ~lus 
importants que les "grands routiers". Là encore,les temps 
d'attente sont plus élevés dans le CA, les autres travaux 
manuels concernant davantage ceux du CP. Le temns consa­
cré à la conduite différencie nettement les conducteurs 
des deux secteurs. 

Tableau 111 

Profils des répartitionsdu temps d'activité productive, 

' AUTRES SECTEURS UCTEUR TRANSPORT TOTAL. 
COl'IPTE PROPRE COl'IPTE D'AUTRUI ENSEMBLE 
ABSENT 1 RETOUR ABSENT RETOUR 

AU l'IOINS 1 TOUS 1 AU l'IOINS TOUS 
:? .JOURS 1 L.ES .JOURSI :? .JOURS L.ES .JOURS 

1 1 
1 1 

·1 1 
63,8 56,0 54,8 Conduite 60.0 1 49,3 1 

1 1 
1 1 

.• ------1-----·-·-i-
, __ , 

1 . , 1 
Astreinte 1 1 ·! 1 
embarquée 0,9 0,7 1 1,2 0,6 0,8 

Manutention 
Chargt./Déchargt. 22,4 33,0 18,7 30,0 28,4 

Autres travaux 
manuels 9,6 11,3 4,8 6,0 8,5 

Fonnalités et 
travail corrmercial - 3,3 2,7 3,0 2,7 2,9 

1 
1 

Attentes 3,8 3,0 8,5 4,7 4,6 1 
.1 

• 1 

1 
1 

Ensemble du 1 

travai 1 100 100 t 100 100 100 
1 
1 
1 

Ensemble en 
51,6H 44,4H 

1 

58,6H 48,2H 48,2H heures 

Valt-U:Ltton de . 10,5 l' e.n6emble i + 10,2 + 8, 5 + 10,3 + 9 + 
- - - -. 

1 
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6.6.2. Durées_et_taux_de_conduite 

Les durées de conduite sont assez faibles dans le Compte 

Propre, plus élevées dans le Compte d'Autrui mais relativement moins 

importantes que ne le laisseraient supposer les niveaux de la durée 

de travail total hebdomadaire. 

Tableau 112 

Durées de conduite (moyennes et dispersions). 

Secteurs · ENSEMBLE COfllPTE PROPRE COMPTE D'AUTRUI 

tatuts Indépendants Salariés Indépendants Salariés Indépendants Salariés 

Découchage 
m 

1 

0 m 0 m 1 0 
m 0 m la m 0 

~ 4 fois/ * 
B8H43 7 h 48 37H 43 9h 58 '21H45 - 33H 10 h06 39H49 6 h 43 39H41 9 h 15 

semaine 

1 à 3 fois 
l33 H04 32H45 8 h 49''28 H 07 29Hl6 35H37 34H32 12 h 28 9 h 30 8 h 58 13 h 03 8h 14 

/ semaine 

Rentre chez 
25 HÜ3 23Hl6 20H31 22H03 '2J HCJ2. '2J H 05 soi tous les 9 h 24 9 h 33 6 h 42 9 h 15 9 h 43 9 h 17 

soirs 

Ensemble 28HS8 26HJl 21H43 23Hl0 31H20 32H02 
11 h 04 10 h 56 7 h30 9 h 49 11 h 02 10 h 34 

3t ~·Chiffr>e non significatif. 

Les taux de conduite sont très différenciés selon le secteur 
et le temps unitaire des transports. 
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Tableau 113 

Taux de conduite {moyennes et dispersions) 

Secteurs ENSEMBLE COMPTE PROPRE COMPTE OIAUTRUI 

tatuts Indépendants Salariés Indépendants Salariés Indépendants Salariés 

Découchage m cr m a m a m a m a m a 

~ 4 fois/ 
~ 

63,9 13,2 64,3 12,1 29,l - 61,8 14,5 66,2 10 ,1 65,3 10,9 
semaine 

l à 3 fois 
6(),0 20,1 ffJ,l 12,8 45,5 14,0 

/ semaine 
59,7 15,3 67,5 18,5 61,2 11,4 

Rentre chez 
soi tous les 51,4 14,1 50,5 17,3 46,0 14,4 48,9 17,6 53,8 13,3 55,5 15,3 

soirs 

Ensemble 55,0 15,6 53,5 17,0 45,l 14,4 50,3 17 ,7 58,5 14,5 59,3 14,1 

~ Le nombre de personnes de cette catégorie est faible. C'est 
une valeur indicative. 
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Les taux de conduite des conducteurs de l'Agriculture et 
BTP sont particulièrement faibles. 

. 

Tableau 114 

Proportion de conducteurs sa 1 a ri és ayant ~ 50 % de leur 
teJT1p.s . consacré à 1 a conduite, 

... 
Dl8E'IIIIJ 1 ~it~au: 1 TVP1ES ENTREPRISES' /1 

1 1 CCl"Pff PROPRE /1 
1 /1 1 

ccr,..-n: 1 CCl"PTE . 
1 ENT.AGR 1 ENT. J:NJ) /1 
1 E'T 9.T.P 1 IET COl'I. /1 .. RO.PRE 1 AUTRUI 1 
1 1 /1 1 1 
1 1 /1 1 

1 1 1 1 / 1 

Retoûr tous 1 1 /1 1- -, 
les ' 45,6 1 51,1 / 1 48,9 1 62,2 1 52,2 t .1 /1 1 1 

jours t 1 /1 1 
t• 1 / 1· 1 1 

1 / 1 1 -1 - 1 1 1 / 1 1 - - 1 1 / 1 1 1 . 
Absents au moins 1 · 1 / 1 1. 1 

1 1 / 1 1 1 
9G,5 C6,7 74,4 1 82,6 1 / 1 78,5 1 1 

deux jours • 1 / 1 1 1 
··1 •I / 1· ·I 

t 1/ 1 1 1 
1 1 / 1 1 1 
1 1 / 1 1 
1 1 / 1 1. ·I· 

Ensemble 47,7 1 56,3 1 / 1 52,5 1 75,8 1 60,7 1 ·I / 1 1 
1 1 t / t 1 1 
1 1 1 / 1 1 • 1 
1 1 • 1 / 1 

' .1 -
La liaison entre durée de travail et taux de conduite est 

très nette pour les conducteurs salariés rentrant tous les jours, 
quel que soit leur secteur d'activité. 

Pour les conducteurs absents plusieurs jours consécutifs, 
les taux de conduite ont une signification rarticulière. Ayant un 
nombre olus faible de livraison à effectuer et davanta~e de kilo­
mètres à parcouri~ ils ont des taux de conduite beaucoup rlus éle­
vés. Il est intéressant de regarder les effets d'une plus ou moins 

' 1 
1 
1 
1 
1 
1 

•I 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
r 
t· 
1 
1 
1 
1 
1 

•I 
1 

•f 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
! 

grande concentration de leur temps consacré à la conduite par rapport 
à la durée globale de travail : s'il existe une liaison 9énérale entre 
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taux de conduite et durée de travail élevée, il faut noter que la 
tendance s'inverse pour les taux de conduite les plus forts des 
conducteurs "grands routiers 11

• 

Tableau 115 

1 
Taux d~ conduite et durée de travail des "grands routiers" salariés 

. < 50 J; 50 ! 60 % 60 ! 70 % ) 70 % E 

< 56 h 69,3 56,3 38,3 57,2 Sl,8 

----------------------- ---------- ----------- ----------- ----------- -----~ 56 h 30,7 43,7 61,7 42,8 48,2 
----------------------- ---------- ----------- ----------- -.-------~ -~ Ensemble 100 100 100 100 100 

Cela indique un effet nositif de la soécialisation des tâ­
ches qui semble dans ce cas olus lié à des crénaux de transport qu'à 
l'organisation génërale du travail au rlan de 1 'entreprise. La fré­
quence des taux de conduite ne varie ni en fonction de la taille de 
l'établissement, ni selon la structure de l'entreprise. 
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6.6.3. Les_attentes 

~ Secteur 
Statuts ,, 

' 

Les durées d'attente sont notoirement plus importantes 
dans le Compte d'Autrui que dans le Compte Propre (environ le 
double lorsque le temps unitaire dépasse la journée, plus élevées 
de 25 % lorsque- les conducteurs reviennent tous les jours). La 
durée hebdomadaire moyenne d'attente est, pour les salariés, 
d'autant plus forte que "le temps unitaire" des transports est 
plus long. Concernant les non-salariés, il n'existe pas de 
relation linéaire entre l'importance du "temps unitaire" des 
transports et les durées d'attente. Dans le Compte d'Autrui, 
les non-salariés rentrant tous les jours ont des durées d'attente 
doubles de celles de leurs collègues salariés. 

Tableau 116 

Durées d'attente (moyennes et dispersions). 

Ensent>le C.P. C.A. 

'" Indêpendants Salariês I ndêpendants Salariês Indêpendants Sal ariês 
Astreinte -~ 

> 4 fois/sem. 

1/3 fois/sem. 

rentre chez soi 
tous les soirs 

Ensent>le 

-m 0 m 0 m 0 m 0 m 0 m 

5h56 4h16 5h08 Sh04 - - 3tt04 4h26 6h19 4h 6h 

3h16 3h10 4h16 4h51 1h51 3h03 2h0~ 2h36 4h 2h56 5h24 

3h50 Sh52 1h43 3hS5 2h 3h13 1h35 3h53 4h37 6h34 2h10 

4h13 5h21 2h28 4h18 1h54 3h08 1h42 3h53 Sh 5h43 3h53 

Les fortes dispersions des durées d'attente sont liées 
à deux phénomènes : 

- une forte proportion de conducteurs n'ont pas d'attente, 
notall111ent parmi ceux du Compte Propre rentrant tous les 
jours, tandis qu'une quantité non négligeable ont des 
attentes correspondant à plus de 5 % de leur durée de 
servi ce (notamment parmi les 'grands routiers" du Compte 
d' Autrui). 

0 

Sh04 

Sh29 

4h02 

4h55 
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- Les attentes constituent un 11 aléas 11 entravant la continuité 
de certains types de transport. En effet les moyennes de 
la durée d'une plage d'attente sont élevées mais la disper­
sion de ces moyennes l'est plus encore. Cela montre la 
discontinuité de leur périodicité et de leur durée unitaire. 

Autrement dit, certains créneaux de trafic permettent 
la réduction des attentes ou leur suppression, tandis que d'autres 
sont structurellement soumis à des risques d'attente dont il 
semble bien qu'elles soient relativement peu prévisibles. 

Tableau 117 

VARIABLE EN LIGNES: PROPORTION D'ATTENTE DANS LE TEMPS DE TRAVAIL 1-----------------------------------------------------------------\ AUTRES SECTEURS I SECTEUR TRANSPORT I TOTAL 
COMPTE PROPRE I COMPTE D'AUTRUI I ENSEMBLE ---------------------1---------------------1 ABSENT I RETOUR I ABSENT I RETOUR 1 

AU MOINS I TOUS I AU MOINS I TOUS 1 
2 JOURS ILES JOURSI 2 JOURS ILES JOURSI ---------- ----------1----------1----------1----------1--~-----0'l. 32.96 1 60.21 1 11.87 1 47.19 1 46.94 ---------- ----------1----------1----------1----------1----------- DE 5% 41.69 1 23.18 1 32.89 1 25.77 1 26.84 ---------- ----------1----------1----------1----------1----------+ DE 5% 25.35 1 16.61 1 55.24 1 27.04 1 26.22 1---------- ----------1----------1----------1----------1----------I TOT AL 100. 00 1 100. 00 1 100. 00 1 100. 00 1 100. 00 \----------T----------ï----------T----------ï----------1 ··---------~ 

T I t 1 1 1 aux moyen , , , , , : 
d tt 1 1 1 1 1 es a en- , , , , , : 
tes dans : 3 ,8 % : 3 % : 8 ,5 % : 4, 7 % : 4 ,6 % : 
1 d - t 1 1 t 1 a uree , , , , , : 
de servi ce : : : : : , -----------~----------~-----------~-----------~-----------~-----------' 1 1 1 1 1 t Moyenne de , , , , , : 
1 d - 1 54 1 24 ' 1 

' a uree , mn , mn , 1h30 , 30 mn , 36 mn : 
d 1 1 1 1 1 1 es p ages , , , , , : 
d'attente : : : : : 1 

-----------r-----------~----------~-----------~-----------~-----------' 
t 1 1 t 1 : 

Ü,Wpe.JL.6ion : + 1h : + 42 mn : + 1 h : + 42 mn : + 54 mn : 
-----------' -----------' - ----------'--- -------- '-- ---------' - - --------' 

La plus ou moins forte importance des attentes dans le 
temps de service a des conséquences sur la productivité du travail 

1 

de traction des conducteurs du Compte d'Autrui et les conditions 
générales de travail de ceux d'entre eux absents plusieurs jours 
consécutifs. Elle n'a pas d'effet pour les conducteurs du Compte 
Propre. 
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Ainsi, parmi les conducteurs salariés du Compte d'Autrui 
ayant des durées faibles d'attente, ou pas de rupture de cette 
nature, la fréquence des taux de conduite êlevée est plus forte 
que pour leurs collègues ayant davantage d'attente. 

Tableau 118 : Taux de conduite selon l'importance de l'attente 
des conducteurs salariés du Compte d'Autrui 
absents plusieurs jours. 

·~ e ' 5 % > 5 % Ensemble 

< 60 % 30.7 35.1 33.0 

60 à 70 % 32.7 47.3 40.6 

> 70 % 36.6 17.6 26.4 

Ensemble 100 100 

% Ugn.e. 46.1 53.9 700 

Tableau 119 Taux de conduite selon l'importance de l'attente 
des conducteurs salariés du Compte d'Autrui 
rentrant tous les jours. 

Taux Taux d'at- Pas d'attente Attente Ensemble 
de conduite ente 

< 50 % 33,3 42,3 37,9 

50 à 60 % 19,8 22,5 21,2 

> 60 % 46,9 35,2 40,9 

Ensemble 100 100 

% Ugne. 48,5 57,5 700 
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De même, la fréquence des durées de travail élevées est 
plus forte pour les conducteurs salariés du Compte d1Autrui absents 
plusieurs jours, lorsque leur taux d'attente est supérieur à 5 % 
de la durée de service. 

Tableau 120 Durée de service selon l 1 importance de l'attente 
des conducteurs salariés du Compte d'Autrui absents 
plusieurs jours. 

Taux d'at-
Durée e tente ' 5 % > 5 % Ensemble 
service 

< 56 h 50,9 33,0 41,3 

> 56 h 49,1 67,0 58,7 

Ensemble 100 100 -

' % Ligne. 46,1 53,9 100 

Comme les taux de conduite, les taux d'attente sont 
peu sensibles à la taille de l'établissement et à la structure 
de l'entreprise. De sorte que la rationnalisation des processus 
de transport par l'élimination des temps morts est moins un 
problème d'organisation générale du processus de production au 
niveau de l 1 entreprise employant les roulants qu 1 un problème plus 
ou moins soluble au plan de chaque créneau de transport considéré. 
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6.7. Les moments du travail et de la conduite. 

Pour étudier et visualiser les rythmes de travail et de conduite, 
une journée moyenne a été considérée, correspondant au cumul des mo­
ments consacrés au travail et à la conduite du lundi au vendredi. 
Par ailleurs, les graphiques des moments de travail du samedi et 
du dimanche sont présentés: ils ne concernent que les conducteurs 
absents plusieurs jours. 

6.7.1. R1thme_de_la_semaine_ 11 normale 11
• 

1,0 

,Il 

.6 

,4 

,2 

D 

Globalement, le travail se confond avec 1 'activité de conduite 
entre 20 h et 4 h du matin. A partir de cette heure, il y a une 
forte ~rogression du nombre de conducteurs en activité, laquelle 
est intense de 7 h à 11 h 30 puis de 13 h 30 à 17 h. Durant ces 
phases de haute activité, la conduite représente la moitié du tra­
vail. Durant les phases moins intenses, la conduite représente tou­
jours une proportion plus importante de l'activité globale. 

Gra?higue 1 : Ensemble de la population- (Semaine) 
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Granhiaue 2 EnseJT'tle des conducteurs rentrant tous les jours. 
(Se~aine) 
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Gra~hique 7: Conducteurs du CA ~bsents nlusieurs jours. 
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6.7.2. Le samedi et le dimanche. -----------------------~ 
Ces courbes de fréquence ne concernent que les conducteurs 

absents plusieurs jours consécutifs. Le travail durant ces deux 
jours est évidemment beaucoup moins intense. Néanmoins, les retours 
dans la nuit du vendredi au samedi sont encore assez fréquents et 
se prolongent durant une partie de la matinée, pour les conduc-
teurs du CA essentiellement. De 7 h à 11 h 30, l'intensité de tra­
vail est assez élevée et correspond aux taches d'entretien, de 
gestion des papiers du retour ... elle décroit nettement dans 1 'après­
midi. 

Le dimanche, on constate un début d'activité à partir de 20 h 30 
( f = 5 %) qui double à partir de 21 h 30, la semaine commence alors 
pour quelques uns des conducteurs du CA (f = 10 %). 

_G_raphique 8: Enser.:ble des conducteurs absents plusieurs ,jours. 
(sa~edi) 
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Conducteurs du CP absents plusieurs jours .. 
(sa~edi) 
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Ensemble des conducteurs absents plusieurs jours. 
(dimanche~ 
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----------·----- ·- -----·----------, 

Gra11hique 13 Conducteurs du C.ti. :\bsents r,lusieurs jcurs. 
{di~anche). 
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Bien entendu, le rythme général d'activité est très différent 
selon le temps unitaire des transports et le secteur économique. 

Généralement, les conducteurs absents plusieurs jours ont une 
activité plus intense que ·leurs collègues revenant tous les jours 
durant les périodes de nuit et celles des repas. Mais à temps 
unitaire de transport équivalent, les conducteurs du CA sont tou­
jours plus nombreux à travailler durant ces mêmes ~ériodes. 

Toujours à temps unitaire de transport identique, l 1 intensité 
de la conduite est à peu près équivalente pour les conducteurs du 
CP et du CA durant les "heures ouvrables" "nonnales" {de 7 h à 

18 h environ). Les durées hebdomadaires de conduite des conduc­
teurs du CA sont directement liées au travail avant 7 h et après 
18 h. 
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6.8. Le temps hors travail. 

I 

La temporalité des ouvriers qualifiés ou de l'ensemble des 
ouvriers est très différente de celle des conducteurs~et ceci d'autant 
plus s'ils sont dans le secteur du Compte d'Autrui et font des transports 
nécessitant une absence de plusieurs jours. 

Tabl@~u 121 ; _Tçiux du temo~ hebdQ111adat,re 1 

-c:Tm.J- 1 .-CTmJII TJIANa~lff 1 ~~ .... M.IT1'ES 
COl'ttrTa lltflO~ 1 CQfttlll• D"M.ITRUI 1 

1 1 
AIISIENT _,.OUII 1 A8la!NT IIST'OUII 1 

AU l'tOINS TOUS 1 AU l'tOINII TOUS 1 
: JOURS 1..D .IOUIIISI 2 .IOURII UE8 .IOUIISI 

1 1 
1 1 

soi* 
1 1 

Repos chez 26,6 34,8 1 22,l 33,0 1 -31,5 1 1 
1 l ·•- •I 
1 1 , 
1 1 

· Sonmei 1 chez soi 25,4 35,4 1 23,0 34,7 .32,3· 1 

Repas sur route 7,2 2,9 7,9 3,2 4,2 

Sommeil sur route 9,9 O,l 12,0 0,2 .3 ,0 

Ensemble hors travail 69,1 73,2 65,0 71,1 71,0 
1 
1 
1 

Travail 29,9 26,8 35,0 28,9 
1 
1 29,0 
1 
1 
1 

t 
Ensemble 100 100 100 100 100 

t y c.ompw le .te.mp.6 de tluije:t domi.c.U.e-.t/t.a.vail.. 
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T~bl:e~u 122 : Temporalité des ouvriers masculins d'après 
"l'enquête Emploi". 

I 
1 O.Q. O.Q. TOTM. • t ......... 

de type , de type l Chauffeurs• 
industriel 1 artisanal t t 1. 

Travail 23.3 ~4.0 zs.o 23,7· 

. 
Hors travail 76.7 76,0 75,0 76,3 

,ToT..... 100 100 • · 100 100 , ______ -------~---i..-..;.;;;.;;;.. __ ..1.,_~;.;..--.;,_~:.:..--

t La. c.a.té.golvle. i1c.h.a.u66e.u!L6" de. .t'I.N.S.E.E. ut plu6 e.x.te.JUlve. que. ta. 
c.a.té.goue. "c.ond.uc.te.u!L6" de. l'enquête. O.N.S.E.R. dé.c.JlLœ.. En e.66e.t, 
poU!t l' 1. N .s. E. E. ou:oz.e. lu c.onduc.te.ult.6 de. P. L., ta. c.a.té.go,ue. "c.ha.u6-
ne.u!L6" c.ompJtend lu c.ond.uc.te.u!L6 de. c.aM e.t de. bU6, c.e.ux. de. ta.w, 
de. vé.luc.ul.u ~ e.t de. vé.lu.c.ul.u .tégeJL6. 
T a.ndu., que. da.n1> l'enquête. 0 .N .S.E. R., li ne. .6 'a.gU que. du c.ond.uc.te.u!L6 
de. P. L. de. 3, 5 T OYI.YI.U e.t plU6 de. P. T. A. C. • OutJte. te. na.U que. lu 
e.nquêtU .&ont me.né.U de. 6a.çon dlnné.Jte.n:te..6, lU dé.6.lnltloM YI.OYI. homo­
gènU e.n.vuûne.nt de. btè.6 noJttU CÜ6toMloM e.ntlte. lu Jtûui:ta.t6. La. 
moye.nne. he.bdoma.cla...Uz.e. de. ta. duJté.e. de. bta.va.ll ut de. 42h da.n1> l'enquête. 
Emplol c.ontlte. 48,2 h da.n1> l'enquête. O.N.S.E.R. 

Comparés aux conducteurs, les ouvriers disposent d'au moins 
5 % supplémentaire de leur temps hebdomadaire total pour des activités 
hors travail (soit 8,4 heures) et d'au moins 10 % par rapport aux 
conducteurs "grands routiers 11 

( absents pl us ieurs jours) du secteur des 
Transports (soit 16,8 heures) !. 

De très grandes différences existent entre les diverses 
catégories de conducteurs: 

- Ceux du Comptes Propre revenant tous les jours se rapprochent 
des moyennes observées. Mais les autres ouvriers disposent d'au 
moins 4,7 h de temps hebdomadaire hors travail en plus (soit 
presque une heure par jour ouvrable). Les conducteurs du Compte 
d'Autrui réalisant leurs transports dans la journée sont moins 
bien placés sur ce plan (ils ont 8,2 h de moins hors travail, 
soit 1,6 h par jour ouvrable). 

' 



. 
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- Les conducteurs absents plusieurs jours se distinguent de leurs 
collègues (rentrant tous les jours). En effet, le temps passé 
sur la route représente la moitié du temps hebdomadaire dispo­
nible (48 % pour les "grands routiers" du Compte Propre, 55 % 

pour ceux du Compte d'Autrui). 

D'après certains conmentateurs,la coltlllunauté de la route 
aurait une importance majeure dans la fonne spécifique de la sociabilité 
des conducteurs. Sur le plan symbolique cela est vrai pour un certain 
nombre mais il.faut constater que le temps disponible à cette forme de 
"socialitê" est quantitativement limité. En effet,si l'on compare 
l'usage du temps hors travail sur la route et chez eux, il apparait 
que chez eux les "grçinds routiers" conme les autres consacrent environ 
la moitié de leur temps hors travail à donnir mais sur la route le 

sommeil représente 60,5 % et 57,8 % du temps de non travail des "grands 
routiers"du Compte d'Autrui et du Compte Propre. Ils disposent ainsi 
d'environ 2,5 heures journalières pour s'~ntretenir, se nourrir et 
participer à "la coltlllunauté de la route" !. 

Tableau 123 Taux* .du temps hors travail disponible 
consacré au sommeil. 

' A&J'TllES 9E C'Tm.JM -C'TEUJI TWANll~RT 1 TOTAA. 1 1 
1 ' co,,,rra 199'0 .. "8: ~ D'AUTIIUI 1 ......... 
1 1 f 
1 1 ABSENT RETOUR A8SENT RETOUR 1 
1 1 AU l'tOINS TOUS AU l'tOINS TOUS 1 

1.ES JOURS 2 JOURS I.D .JOURSI 1 1 .: JOURS 
f 1 f 

1 1 1 
1 1 1 

Chez soi 1 48,9 so.s 51,1 51,3 1 50,6 1 J 
1 1 1 
f ·-• -·•- ..... f f 

1 1 t 1 1 

Sur 1 a route 57 ,8 · 1 5,0 1 60,5 6,1 41,6 
1 
1 

f 

Ensemble 51,0 48,5 53,9 49,1 49,7 

~ . _ .temp.& de. .6 omme..U. .6 wz. M u:te. • 
Ta.u.x du. :temp.6 J.iomme..U. .6Wl. Mu:te. - .te.mp.6 hoM .tll..a.va.lt .6Wl. Mu.te.. 

I de.m powz. ta.u.x de. .te.mp.6 de. .6 ormre..U. c.he.z .6 o.l ou. ma yen.ne.. 

' 1 
1 
1 
1 
1 
1 
f 

i 
1 

·1 
1 
• 
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Ainsi,l'ensemble du temps "hors travail" des "grands routiers" 
est davantage consacrê au sommeil, cela est particulièrement manifeste 
lorsqu'ils sont sur la route, la rêcupêration des forces est alors la 
prioritê. 

On constate d'ailleurs que les plus fortes proportions de 
sommeil moyen~ journalier faible concernent les "grands routiers"et parti­
culièrement ceux qui sont absents cinq jours consêcutifs et plus (26,5 % 
donnent moins de 8 h). 

T~blea.u 124: Moyenne journalière des durêes de so11111eil. 

1 AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT TOTAL 
1 COMPTE PROPRE COMPTE D'AUTRUI ENSEMBLE 
1 

RETOUR 1 ASSENT RETOUR ASSENT 
1 AU MOINS TOUS AU MOINS TOUS 1 
1 

.,. JOURS LES JOURS 2 JOURS LES JOURSI ... 
1 1 
1- DE aH 1!5.37 18.3~ 24.40 ~.::u 1 :c.!5• 
1 1 
1a A 9H 44.18 44. é:3 47.11 42.07 1 44. !5:: 
' -- _, 
1 

I+ DE Ci'H :3::. a::s 3::.17 ~.1:: 27.443 1 30.03 
1- 1 
INR SOl"IME!L.1 7.6= 4.S~ 3.37 !5. 1!5 1 4.86 

:roTAL. 
1- 1 
1 100.00 100.00 100.00 1.00.00 1 100.00 

\ 

Par ailleurs la majoritê des "grands routiers" du Transport 
' ont une forte variation de leurs durêes de sommeil. 

Tableàu 125 Variation des durêes de moyenne 
journalière de sommeil. 

1 AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT 
1 COMPTE PROPRE COMPTE D'AUTRUI ,----
1 ASSENT 1 RETOUR ASSENT 1 RETOUR 
1 AU MOINS 1 TOUS AU MOINS 1 TOUS 
1 2 JOURS 1 LES JOURS = JOURS 1 LES JOURS 

-1-------1------ 1-- DE 30MN 1 13.:17 1 .44.98 3.::31 1 3::3. 47 
-1------1- 1----

3CMN A 1H 1 29.64 1 26.99 18.96 1 2S. 3::3 
1 ,-------- 1 

+ DE 1H 1 49.17 1 23.18 74.~ 1 3::3.0~ 
-------1 1 1 
NR SOMME!L.1 7.62 1 4.8:1 3.37 1 ~. 1!5 

r: ---1 1 
TOTAL. 1 100.00 1 100.00 100.00 1 100.00 

~ Sormieil moye.n joU/LYLaU,eJt c.alc.uté. .6U/l. l' e.n.6e.mble. du jouJtné.u 
ob.oe.Jtvé.u y c.ompw lu jouJT..6 de. JU?..po.6. 

TOTAL. 
ENSEMBLE 

32.87 

26.04 

:36 .22 

4.86 

100.00 
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Ainsi le rythme plus intense du travail se traduit par une 
arythmie du repos et notemment du sommeil, plus visible encore si 
l'on ne considérait que les jours de travail*. 

6.9. ~lo!b~~~-g~~-erio~ie2~~-t~~~l!2!~-t~l2!!f~-2~-~me~ 
~~-!r2Y2il-~!_bQr~_!r2Y2il· 

Le temps lié au travail est plus important pour les conducteurs 
que pour l'ensemble des autres ouvriers. Sur l'ensemble des critères 
relatifs au temps, les conducteurs du Transport, notamment les "grands 
routiers", se différencient nettement de ceux du Compte Propre. 
Connaissant des durées hebdomadaires de travail, de conduite, d'attente 
plus importantes, des taux de conduite et d'attente plus élevés, les 
conducteurs du Transport ont une temporalité générale dominée par 
l'arythmie. Ainsi, leur temps hors travail est-il plus faible par 
l'effet de "pertes de temps" ou de "temps morts" durant la période 
d'activité "compensés" par l'allongement de la "journée normale de 
travail" après 18 h (d'oü la conduite de nuit) ou avant 7 h du matin. 

La quantité de travail fournie par les conducteurs du Compte 
Propre est beaucoup plus faible. Le contenu de leurs activités est 
plus diversifié. Ils roulent moins et consacrent environ 10 % de leur 
temps à des activités manuelles non directement liées au véhiculage 
ou à la livraison des marchandises (temps affecté aux "autres travaux 
manuels"), soit deux fois plus que les conducteurs du Transport, temps 
principalement consacré à l'entretien des véhicules. En effet, les 
entreprises qui les emploient ont peu fréquenunent un service d'entretien 
et ils font plus souvent ce travail que les conducteurs du Transport 
(cf chapitre 1 et 4j. Par ailleurs, la quantité de travail fournie ou 
demandée est moins forte quand l'entreprise est importante, ainsi que 
"les pertes de temps" liées aux attentes. Dans ce secteur, la rationna­
lisation du travail au plan de son organisation globale dont on peut 
supposer qu'elle est possible dans les plus grandes entreprises est 
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mise en oeuvre et expliquerait ce rêsultat montrant une meilleure 
productivitê dans un temps plus rêduit. 

Dans le Transport par contre, "l'effet d'entreprise" apparaît 
peu, la quantitê de travail exigée des conducteurs, la répartition 
temporelle de leurs activitês ou la gestion de leur temps est plus 
soumise à la particularité des transports qu'ils effectuent qu'à la 
capacitê d'organisation gênêrale du travail de l'entreprise qui les 
emploie. Ce rêsultat souligne que la dêpendance du secteur des Trans­
ports Routierspar rapport aux autres secteurs d'activitês économiques 
clients, se traduit au niveau même du travail des conducteurs par des 
conditions atypiques comparêes aux autres ouvriers. 
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TROISIEME PARTIE 

SYNTHESLDES_RESULTATS 

Les hypothêses concernant l'analyse d'une population. les 
ouvriers et les conducteurs. les sous populations perti­
nentes de chauffeurs, leurs conditions de travail, leurs 
carrières et leurs revenus, leur origine sociale et pro­
fessionnelle, leur genre de vie. 

- 0 - 0 - 0 -
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Comme beaucoup d'autres activités, les transports par 
route sont essentiellement étudiés sur les plans technique et économique, 
plus rarement sous l'angle ~e la sociologie des populations qui produi­
sent. 

Cela est dû à l'histoire de son développement. Depuis 
1934, l'Etat a mis en place une législation et des règlementations des 
capacités et des prix visant à contrôler l'évolution de cette activité. 
Depuis les années 70, à la suite des accords Europêens, le problème 
du contrôle des conditions sociales de la production du véhiculage 
s'est imposé avec plus d'accuité aux Pouvoirs Publics. Durant la 
période s'étendant de 1973 à nos jours, l'Etat a transformé son mode 
de régulation du développement du véhiculage en libéralisant le con­
trôle des capacités disponibles, en accentuant le contrôle des condi­
tions sociales des uambulants" et en resserrant sa pression sur la 
taxation des carburants. Ces changements dans les règles du jeu ont 
amené ou accompagné des transformations techniques et économiques 
au plan organisationnel. Cela a été abondalllllent étudié, les conséquences 
sociales l'ont moins été. 

On nous pardonnera d'avoir pris le parti d'une tentative 
de production de connaissances sociologiques pour essayer de désencla­
ver la perspective d'analyse de l'activité des chauffeurs professionnels 
de ses seules dimensions techniques ou règlementaires. 

Le sujet s'y prête, dans la mesure exacte où une popu­
lation n'existe pas seulement conune une juxtaposition d'individus 
comptabilisés sous une caractéristique donnée, mais aussi corrune un 
ensemble de groupes plus ou moins proches, dont les actes et les traits 
culturels s'inscrivent dans des rapports socio-économiques aux évolu­
tions complexes dont les groupes constituent les forces potentielles 
de transfonnation autant qu'ils en sont le produit. 
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Or, la condition indispensable à toute analyse de la dyna­
mique sociale consiste à décrire et évaluer les forces en jeu. Celles-ci 
sont portées ou mises en oeuvres par des groupes. Il faut connaitre les 
caractéristtques définissant l'identité professionnelle et sociale de 
ces groupes, pour comprendre leur rôle dans la vie sociale et profession­
nelle. C'est pourquoi nous avons tenté de relier l'analyse des conditions 
de travail des conducteurs de Po1ds Lourds aux éléments structurant les 
fflilteux de travail d'une part, à ceux qui traduisent l'évolution sociale 
et professionnelle des populations concernées, d'autre part. 

Une telle perspective repose sur une série d'hypothèses 
issues de travaux antérieurs de nature plus qualitatifs. La première hy­
pothèse censiste à considérer qu'outre le fait de conduire des Poids Lourds 
et de transporter des marchandises la population des conducteurs n'est pas 
homogène, qu'elle se diversifie en plusieurs groupes distincts sur de 
multiples plans relatifs à la définition du cadre du travail, à son contenu 
et à sa quantité. La seconde hypothèse repose sur l'idée que si la dif­
férenciation des groupes quant à la manière de travailler est liée à la 
spécificité des fonctions économiques des secteurs qui les emploient 

,:{)n peut supposer aussi que la formation des homogénéités relatives des 
groupes n'est pas complètement indépendante de caractéristiques sociales 
définissant des identités professionnelles sinon très opposées, du moins 
partiellement distinctes. 

Ce chapitre est une tentative de synthèse des homogénéités 
et des différences entre les groupes d'une part, des liaisons entre les 
éléments déftnissant leurs conditions de travail et leur identité sociale 
d'autre part. 
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1) - CONDUCTEURS ET OUVRIERS1 

Dans le cadre de sa définition la plus générale, à 

savoir la conduite de Poids lourds en vue du transport des marchandises, 
la population des conducteurs salariés se différencie de celle des 
ouvriers qualifiés ou non, sur plusieurs plans fondamentaux: 

a) - Les durées de travail hebdomadaire des conducteurs 
sont notoirement plus élevées que celles des ouvriers y compris pourceux 
qui connaissent la situation la plus favorable. Ce fait souligne la 
différence essentielle des rapports aY temps entre les sédentaires dont 
les tâches sont plus souvent organisées dans un- 11 horaire 11 et les 
ambulants dont le temps de travail dépend de la réalisation effective 
de la tâche entreprise. Autrement dit, la définition du travail par les 
tâches concrètes entraîne une possibilité de dérapage du temps, tandis 
que sa définition par l'horaire implique une plus grande attention à 

l'organisation de la suite des tâches à effectuer. Ces deux modalités du 
maintien ou de l'amélioration des seuils de production sont aussi 
vieilles que le système économique qui nous gouverne. Cela rappelle 
qu'en un siècle où la productivité se mesure à la quantité de production 
horaire, la productivité mesurée à la tâche effectuée et l'allongement 
de la journée de travail se perpétue dans certaines activités;-le 
véhiculage des marchandises n'est qu'un exemple parmi d'autres. 

b) - La rémunération des conducteurs salariés est, sur les 
valeurs moyennes, nettement plus élevée que celle des ouvriers non quali­
fiés, un peu plus que celle des ouvriers qualifiés. Ils gagnent 328 Frs d 
plus que l'ensemble des ouvriers.Globalement les conducteurs ont des ni­
veaux de formation équivalents à ceux de l'ensemble de la population 
ouvrière. S'ils sont actuellement considérés corrvne ouvriers qualifiés par 
l'INSEE, ils étaient jusqu'en 1982 comptabilisés parmi les O.S. Eux, se 
considérent conme ouvriers et se présentent conme tels sur le marché 
de l'emploi où leurs prétentions à une qualification et un salaire 

~ Les conducteurs étant presque tous de sexe masculin, les comparaisons 

se font avec les ouvriers du même sexe. 
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donné sont plus liés à l'expérience professionnelle qu'ils acquièrent qu'à 
un quelconque diplôme. Sur ce plan donc, le sur-travail effectué, comparé à 
celui des ouvriers en général, est légèrement compensé par un niveau moyen 
de salaire un peu plus élevé. 

c/ - Le temps disponible pour le vie privée est plus faible 
pour les conducteurs que pour l'ensemble des ouvriers. Ils ont dans une se­
maine moyenne 8 heures de moins que ces derniers à leur disposition pour 
vaquer à leurs occupations personnelles. Ce temps n'est qu'en partie compensé 
par une rémunération hebdomadaire moyenne de 82 Frs supérieure à celle des 
ouvriers. Entre une situation de travail plus dê.favorable sur le plan des 
horaires et un niveau de salaire mensuel un peu plus élevé ne la compensant 
pas tout à fait {1), le compromis semble tenir compte d'autres "avantages" 
liés au métier tels les "frais de route" et surtout, 11 l 1autonomie 11 dans la 
réalisation du travail • 

• Les conducteurs touchant des frais de route peuvent un 
peu améliorer leur revenu, possibilité n'existant pas dans la 
plupart des métiers sédentaires. Néanmoins, outre le fait que ce 
revenu additionnel éventuel n'est pas un salaire et n'a donc pas 
d'incidence sur les garanties sociales cumulables, 62 % des conduc­
teurs n'en touchent pas, ou de très faibles (30,2 % n'ont pas de 
frais de déplacement et 31,8 touchent moins de 500 Frs/mois) . 

• L'autonomie relative que les conducteurs trouvent dans 
la réalisation de leur travail leur permet de mettre en oeuvre 
leur 11savoir-faire 11 sans être soumis quotidiennement aux logiques 
d'imposition des "manières de faire" de ceux qui organisent et 
prescrivent le travail selon des normes toujours plus abstraites 
que les multiples facettes et contraintes concrètes dont seuls 
les producteurs directs ont une connaissance précise. L'idée n'est 
pas de prétendre que l'on choisit ce métier pour 11 la belle aven­
ture" qu'il promet. Il y a des lunes que ce mythe est éculé pour 
la majorité des conducteurs. Mais comme tous les travailleurs, 
les conducteurs sont très jaloux de la préservation, sinon de 
l'extension de leur "espace d'autonomie" dans la réalisation de 

(1) Ramenée a son niveau horaire, ta 'l'érmtnération des aondu<:Jteurs es.t 

environ 9,0 % plus faible que aeUe des ouvriers. 
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leur travail. Et il faut bien constater que le véhiculage des 
marchandises met particulièrement bien en lumière cet aspect 
fondamental de la structuration des rapports sociaux de travail. 
Et comme dans tout "travail à la tâche", les producteurs directs 
ont un espace d'autonomie plus grand qu'ils opacifient pour le 
conserver et pour s'en servir dans la négociation de leur posi­
tion dans le processus de production et la hiérarchie des salaires. 

Autrement dit, pas plus les frais de route que l'autonomie 
dans le travail ne constituent les seules raisons du choix de ce métier ou 
la compensation d'une sous-rémunération du travail par rapport à sa mesure 
horaire. Mais l'un et l'autre ne peuvent être considérés en eux-même, comme 
des désavantages pour les intéressés, même si ceux-ci savent et disent 
qu'ils se payent trop cher en quantité de travail fournie. Dans un mêtier 
défini par la porosité des temps au travail et hors travail, ces "avantages" 
relatifs constituent avec le niveau de salaire, des éléments constitutifs 
du compromis ou du contrat définissant le rapport social particulier à la 
situation entre les ouvriers et les employeurs. Ces derniers ayant le mono­
pole de l'emploi peuvent arguer de la menace de sa suppression pour exiger 
des niveaux de production et imposer les niveaux de rémunération, mais 
ne pouvant contrôler dans son détail le procès de véhiculage et le travail 
prescrit, ils doivent négocier le mode d'implication des conducteurs dans 
le travail à effectuer, en leur laissant un "espace d'autonomie" relativement 
plus large que celui des ouvriers sédentaires. Les conducteurs, eux, s'en 
servent pour renforcer leur position sur le plan de la sécurité de l'emploi, 
en assumant des tâches concrètes et la régulation liées aux aléas inévitables 
de la mise en relation d'unités de production ou de commercialisation -
distribution aux logiques d'organisation et/ou aux rythmes différents. Leur 
pouvoir d'intervention, solTITle toute plus important que celui des autres 
ouvr1ers,sur le processus de réalisation de la prestation complète de 
déplacement physique des marchandises est le levier plus ou moins explicite 
de leur situation favorable dans la négociation sociale de leur position 
sur le marché des emplois disponibles, de leur niveau de rémunération et 
de leur place dans le processus de production. 
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d/ - Les caractêristiques de leur travail les distinguant 
des autres ouvriers sont liées à des spêcificités sociales gênérales sur 
le plan du genre de vie: 

• habitant la campagne ou la ville dans des proportions 
identiques aux autres ouvriers, aussi fréquenment mariés ou céli­
batiares que ces derniers, les conducteurs ont été élevés à la 
campagne pour près de la moitié d'entre eux, ils habitent un peu 
plus souvent la campagne ou de petites villes {signe de leur dis­
persion géographique), mais surtout plus des deux tiers d'entre 
eux se logent dans des maisons individuelles {71 % contre 50 % de 
l'ensemble des ouvriers)~ 

• on peut penser que se perpétue ainsi la trace d'une 
enfance passée dans un milieu rural où les habitudes de vie s'appren­
nent autour de la maison, autant que se réalise le désir d'avoir 
un "chez soi" qui se matérialise pour la plupart des individus dans 
l'envie de "construire" ou d'avoir "sa maison". On note aussi une 
certaine proximité entre l'habitat et le lieu de travail que connais­
sent moins souvent l'ensemble des ouvriers. 

Ainsi les conducteurs se distinguent de l'ensemble des ouvriers 
sur le plan des conditions de leur travail et sur deux points constitutifs du genre 
de vie : le logeme.nt et les déplacements domicile-travail. 
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2) - LES SOUS POPULATIONS PERTINENTES DE CONDUCTEURS. 

Les principales distinctions entre les conducteurs 
s'opèrent selon le Secteur qui les emploie et le "temps unitaire" des 
transports qu'ils rêalisent. Quelque soit le mode d'analyse mis en oeuvre, 
cette partition structure les oppositions entre les caractêristiques de 
conducteurs. Elle souligne la spêcifitê des situations de travail dêcrites 
en terme de cadre institutionnel et spatio-temporel, de contenu du travail 
au regard des tâches accomplies et de la répartition de leursdurêesrelatives. 
En un mot, cette partition dêfinit des métiers diffêrents,1 s'inscrivant dans 
des contextes socio-économiques distinctifs : 

• au plan des effets de la spécialisation des transports, 
des trajets rêalisês et des modes d'organisation de l'exploitation 
dans lesquels ils s'inscrivent • 

. au plan des modes de rémunération et de couverture 
sociale, des caractéristiques des carrières des sous populations 
concernées, et de leur genre de vie. 

L'ensemble de la production de véhiculage par route 
(supérieure à tous les autres modes de transports terrestres en tonnes/kilomè­
tres effectués) est réalisée pour près des 2/3 par les conducteurs du secteur 
du Transport et, pour un peu plus du tiers, par des chauffeurs des autres sec­
teurs de l'activité économique. La population des conducteurs réalisant cette 
production se rêpartit pour la majorité dans le Compte Propre (62 %) et la 
minorité dans le secteur du Transport (38 %). La ·quasi symétrie inversée 
entre les parts relatives de la production et de la population roulante de 
chacun des deux principaux Secteurs résume les principaux traits de la 
spécificité de chacun d'eux, sur le plan êconomique et social. 

Les 3/4 des conducteurs réalisent leurs transports dans 
le cadre de la journée, ils représentent 87,6 % de la population des conducteurs 

r o:f. '(analyse globale" des correspondances ( annexe 1). 
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du Compte Propre et 53 % de ceux du secteur du Transport routier. Ainsi les 
"grands routiers" effectuant des transports nécessitant une absence de plu­
sieurs jours consécutifs sont concentrés dans le secteur du Transport*-Nêanmoins, 
la spécificité de chacun des deux secteurs ne renvoie pas seulement à la 
composition différente de leurs populations au plan des qualifications ou des 
situations de travail, les modalités du travail sont, elles aussi, distinctes. 
En effet, que les rotations effectuées nécessitent la journée ou la semaine, 
les conducteurs du Transport réalisent toujours des kilométrages journaliers 
moyens plus importants que leurs collègues du Compte Propre. Le secteur du 
Transport vend de la tonne kilomètre tandis que le travail des conducteurs 
du Compte Propre s'intègre davantage dans une chaîne de production ou de 
comnercialisation dont le déplacement physique des marchandises n'est qu'un 
maillon. La population du Compte Propre se différencie elle-même en deux 
sous-ensembles particuliers définis par la nature des rotations effectuées, 
des matériels utilisés et des structures d'entreprises qui les emploient: 
les conducteurs de l'Agriculture-BTP et ceux de l'lndustrie-Comnerce. Chacune 
de ces populations est essentiellement composée de conducteurs réalisant des 
transports dans la journée. Mais les conducteurs de l'Agriculture-BTP condui­
sent plutôt des véhicules de moyen tonnage (19 à 36 tonnes) transportant des 
pondéreux ou du bois sur des trajets irréguliers chargés et vidés en une seule 
fois, tandis que leurs collègues de l'Industrie-Comnerce conduisent plutôt des 
véhicules de petit tonnage ((11 tonnes) transportant un seul type de produit 
livré en de multiples points différents, d'un circuit plutôt régulier. Les 
premiers se situent plutôt dans des activités où le camionnage est indispensable 

* cf. chapitre 1 et 2 de la seconde partie. 

-Les .. "grands routiers" représentent 47 % de la population du secteur du 

Transport et le tiers d'entre eux font des rotations internationales. Ils 

représentent 12,4 % des conducteurs du Compte Propre, 7,9 % de ceux de 

l'Agriculture-BTP et 16,1 % de ceux de l'Industrie-Commerce, Wl peu plus du 

dixième d'.entre eux font de l 'International. 

Le quart des grands routiers du Transport pour 41 % de ceux du Compte Propre 

réalisent à la fois dans une même semaine des rotations de longues de de 

courtes distances. Globalement, ceux du Transport sont plus spécialisés. 
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à l'approvisionnement de chantiers ou d'ateliers pouvant changer de locali­
sation, les seconds distribuent plutôt des marchandises produites en des 
points fixes de co11111ercialisation ou de production. 

Personnage essentiel, sur qui repose la charge effective 
de la production finale du secteur du Transport, le conducteur n'est dans le 
Compte Propre qu'un ouvrier parmi d'autres, participant à la réalisation d'un 
processus de production co11111ercialisation, fondé sur la division Technique du 
travail entre des ouvriers aux qualifications différentes et réclamant leur 
coopération. 

Si le secteur définit différentiellement le statut du 
type de travail des conducteurs au sein de processus de production aux formes 
et aux finalités spécifiques, le cadre spatio-temporel des rotations réalisées 
a, lui aussi, une fonction distinctive importante. Ainsi, les conducteurs 
d'un même secteur vont avoir des contenus et des temps de travail différents 
selon que le "temps unitaire" des rotations qu'ils effectuent dépasse ou non 
la journée {Temps unitaire des rotations : une journée, 2 à 4 jours, cinq 
jours au plus). Les situations de travail définies au plan le plus général de 
leur structuration (secteur d'activité et temps unitaire de transport) ne 
clivent pas seulement les populations quant au contenu et à la quantité de 
travail effectué, elles les distinguent aussi quant à leur mode de constitution 
ou d'évolution et, à un moindre degré, sur quelques caractéristiques du genre 
de vie. 

Enfin, le statut professionnel des conducteurs (salariés 
ou non) les différencient nettement quant au contenu du travail, à la consti­
tution sociale des populations, relativement moins quant à la quantité de 
travail réalisée. 
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3) - CONDITIONS DE TRAVAIL, CADRE ET CONTENU: 

3.1 - L'entreprise et l'activité transport. 

a/ - Les conducteurs DQD:~~l~ri~~ (6,4 % de l'ensemble) 
sont concentrés dans le secteur du Transport (ils y représentent 12,5 % 
de sa population). La plupart d'entre eux sont des travailleurs indépen­
dants n'employant pas de salariés (62,6 % : les 2/3 panni les non-salariés 
du Transport, un peu plus de la moitié de ceux du Compte Propre).Dans le 
Transport, on note que 53,3 % des indépendants sans salariés pour 43,3 % 
des employeurs de main-d'oeuvre travaillent en sous-traitance ou en loca­
tion pour le compte d'une autre entreprise (principalement de transport). 
Les non-salariés font surtout des rotations de courte distance leur pennet­
tant de revenir tous les soirs. Ils font relativement moins souvent des 
transports internationaux ou nationaux de longue distance que leurs col­
lègues salariés1 . 

b/ - Les conducteurs ~~l~ri~~(93,6 % de l'ensemble} sont 
en majorité employés dans des établissements de plus de 10 salariés (79,0 %, 
soit 72,9 % de ceux du CA et 82,4 % de ceux du CP). On note que les conduc­
teurs de l'industrie-Commerce sont plus fréquemment dans des établissements 
de 50 salariés ou plus (44,0 %) que ceux de l'Agriculture-BTP (39,0 %) 
ou du Transport (31,1 %). Dans leur majorité, les conducteurs sont dans 
des entreprises comptant plusieurs établissements (57,9 %, soit 65,8 % 
des conducteurs de l'Industrie-Comnerce, 53,5 % de ceux du Transport et 
53,4 % de ceux de l'Agriculture-BTP). 

Mais les conducteurs, dont le "temps unitaire" dE:Strans­
ports réalisés dépasse la journée, sont moins fréquenment employés dans 
des entreprises comptant plusieurs établissements, pourtant ils se dis­
tribuent à peu près comne leurs collègues selon la taille de ceux-ci 
(49,6 % des conducteurs absents plusieurs jours contre 57,2 % de ceux 

~ cf. chapitre 1, seconde partie. 
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rentrant tous les jours sont dans des entreprises à multi-établissements 
dans le Transport pour,respectivement 53,1 % et 61,2 % dans le Compte 
Propre). La composition de la population active des entreprises est plus 
diversifiée dans le Compte Propre. Dans le secteur du Transport, les "grands 
routiers" sont pl us fréquemment que leurs col lègues de retour tous les 
jours dans des entreprises comprenant plus de 60 % de chauffeurs parmi leurs 
employés. La plupart des conducteurs sont dans des entreprises comportant 
des salariés affectés à d'autres services que la traction. La division du 
travail est d'autant plus marquée que l'entreprise est plus importante. 
Dans le ÇQœE!~_f!'QEr~, les salariés non-conducteurs sont surtout affectés 
aux services d'entreposage des marchandises et à des services sans liens 
avec le transport, dans le ÇQ~E!~_9:~~!r~i, on les trouve surtout dans 
les services d'entretien des véhicule~ d'exploitation-dispatching et, 
dans une moindre mesure, à l'entreposage-groupage-transit ou à l 'affrè­
tement d'autres transporteurs.~ 

Qu'ils fassent des transports Internationaux, Nationaux 
ou de courte distance, les conducteurs du Transport se répartissent de 
façon identique selon la taille de l'établissement.~1 Le quart d'entre 
eux travaillent en sous-traitance ou en location dans une entreprise 
différente de celle qui les paye. On note que cela concerne davantage 
les conducteurs de courte distance plus fréquenrnent employés dans des 
entreprises de moins de dix salariés, travaillant davantage que leurs 
collègues et percevant des salaires moyens (5 000 à 5 500 Frs). 

Très globalement donc, le cadre institutionnel de travail 
des conducteurs du Compte Propre, particulièrement dans l'industrie­
Commerce, se situe davantage dans des établissements de grande taille 
et dans des entreprises importantes dont la population salariée est en 
minorité composée de conducteurs. Les conducteurs du Transport se répar­
tissent de façon à peu près identique selon les tailles d'établissement, 
quelque soit le "temps unitaire" ou le type de transport réalisé. Néan-

r cf. chapitre 1, seconde partie. 

rr cf. annexe 7. 
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moins, les conducteurs rentrant tous les jours, à la différence des 
"grands routiers" sont davantage employés dans des entreprises ayant 
plusieurs établissements et une division du travail marquée. Les "grands 
routiers" sont moins concernés que leurs collègues en courte distance, par 
le travail en sous-traitance pour une entreprise différente de celle qui 
les emploie. Par contre, un- peu plus d'un conducteur indépendant sur deux 
est ainsi affrété par d'autres transporteurs. Dans ce cas.aussi, il s'agit 
davantage de transports de courte distance. Contrairement à l'image 
volontiers reproduite par les médias, le transport international n'est 
ni plus réalisé par des indépendants ou des salariés de petites entre­
prises, ni plus "sous-traité" à des indépendants ou de petites entreprises, 
mais plutôt moins, ces derniers concentrant leurs activités sur la courte 
distance plus fréque1T111ent sous-traitée. Dans ce cas là, les conducteurs 
travaillent plus que leurs collègues soumis à la seule autorité de l'entre­
preneur qui les emploie. Il est à noter que les grands routiers travaillant 
en sous~traitance, moins nombreux, ont des durées hebdomadaires de travail 
identiques à celles de leurs collègues ne travaillant que pour l'employeur. 

3.2 - Structuration de l'espace-temps, durées, moyens et contenu du 
travail. 

La forte corrélation entre le "temps unitaire" et le 
type de transports réalisés induit une structuration différencielle de 
l I espace-temps des "grands routiers II par rapport à ceux rentrant chaque 
jour. Les premiers réalisent des kilométrages plus importants et ont des 
durées de travail hebdomadaire plus élevées.- Ceci d'autant plus, s'ils 
travaillent dans le secteur du Transport. 

a/ - Concernant la ~1r~~1~r21iQn_g~-~~E~ de la semaine, 
on note une différenciation nette entre les salariés et les non-salariés, 
entre les conducteurs du Compte Propre et ceux des Transports. Ces derniers 

consacrent 5,3 jours par semaine en m:>yenne aux activités productives (5,4 
jours pour les grands routiers, 5,2 jours pour les autres) ceux du Compte 
Propre 5,1 jours. Plus souvent que les salariés, les inQ~E~nQ2n!~-~!-E~!i!~ 
E2!r2n~ ont des durées de travail régulières d'une semaine à l'autre, mais 



- 190 -

plus du tiers travaillent le week-end (36,8 % des non-salariés contre 
26,7 % des salariés), près du quart prennent moins de deux jours de congé 
par semaine (23,2 % des no~salariés contre 12,0 % des salariés). Parmi 
les !~l~r!~!, "les grands routiers" ont plus fréque11111ent des durées de 
travail irrégulières d'une semaine a l'autre (30 % des "grands routiers" 
contre moins de 10,0 % des conducteurs en courte distance) ; le quart 
des "grands routiers II du Transport contre 13 ,4 % de ceux du Compte Propre 
et le dixième des conducteurs de retour chaque jour disposent de moins 
de deux jours de repos, les "grands routiers II du Transport ont pl us sou­
vent que les autres des repos irréguliers d'une semaine à l'autre (22,9 % 

des grands routiers du Transport pour 16,2 % de ceux du Compte Propre et 
7,5 % des conducteurs de courte distance). 

On note par ailleurs, que plus du quart des salariés 
travaillent durant une partie du week-end (39,0 % des grands routiers 
et 24,0 % des "courtes distances" du Transport, pour respectivement, 
19,6 % et 26,0 % dans le Compte Propre, principalement dans l'Industrie­
Commerce). Ce travail du week-end a un statut différent selon les secteurs 
et les situations de travail ; temps consacré "aux retours" et à l'entre­
tien pour les "grands routiers" (notanvnent ceux n'ayant pas deux jours de 
congé). 11 se situe dans le cadre de l'organisation de la temporalité 
du poste de travail pour les livreurs, disposant par ailleurs de deux 
jours de congés et pour lesquels la "banalisation" de l'usage des véhi­
cules est plus fréquente (en un mot, il s'agit davantage de postes orga­
nisés selon une prédêtennination des jours de travail et des horaires). 
Ces éléments relatifs à la structuration temporelle de la semaine de travail 

1 

sont peu sensibles aux variables définissant l'importance de l'entreprise. 
Ce sont des facteurs structurant le poste de travail en fonction de la 
nature des transports effectués, mais peu selon un mode d'organisation 

. globale de l'entreprise. Les fréquences de durées de travail élevées 
augmentent en raison inverse du DQ~Qt~-Q~_jQ~t~-Q~_t:E!eQ~ dans la semaine, 
elles sont relativement moins sensibles â la régularité de la quantité de 
travail, (mesurée en heures effectives) ou à celle du temps de repos 
hebdomadaire. Ces irrégularités peuvent donner lieu à compensation d1 une 
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semaine à l'autre~. 

b/ - L'espace de travail des conducteurs est toujours 
plus large dans le compte d'Autrui, quelque soit la définition du "temps 
uni tai re 11 des transports effectués ( 1) .La ~!!:!!~!!!t~!üm __ dJ_J~~_sp_a_c~ de 
travail par le biais de la régularité des trajets ou de l'exploitation des 
rotations en lignes régulières concerne davantage les conducteurs de 
courte distance (notalilllent ~e l'Industrie-Conmerce) et ceci d1 autant 
plus qu'ils sont employés dans des entreprises plus importantes. Mais 
elle n'a pas d'effet sur leurs durées hebdomadaires. de travail. La régula­
rité des trajets tend à minorer la fréquence des durées de travail élevées 
des 11 grands routiers 11 même si, dans leur cas, cette variation de la régu­
larité n'est pas déterminée par l 1 importance des entreprises qui les em­
ploient. Quoique peu développée, l'exploitation en ligne régulière avec 
relais de chauffeur est plus fréquente dans les entreprises les plus im­
portantes. Pour les non-salariés, les tendances sont proches des commen­
,tai res concernant les salariés du T r.ansport. 

c/ - k~-!:~2ë[!i!iQ~-~!_l:!!~~9~-~~~-'E'2t~Q~-~~-!!:2~~il sont 
très différenciées selon les secteurs (2). Plus banalisé dans le secteur 
du Transport, l~-~21~ri~l est à la fois plus spécialisé et davantage équipé 
de moyens propres de chargements-déchargements dans le Compte Propre et 
parmi les conducteurs de retour chaque jour. Il en est de même pour l 1équi­
pement en radio-téléphone, par ailleurs peu développé. La cibi, moyen de 
corrmunication non relié à un central 11 donneur d1ordres 11

, peut néanmoins 
servir à réguler son trajet et prendre des informations auprès des collègues 
sur les conditions de passage aux différents points de rupture de charge ; le 
quart des 11 grands routiers 11 du lransport, 13 ,7 % de ceux du Compte Propre 
et 33 % des conducteurs internationaux en sont équipés. 

La plupart des conducteurs ne conduisent qu'un seul camion 

•cf.chapitre 2 seconde partie. 

( 1) Les "grands routiers" et conducteurs de courte distance font 423 km 
et 249,5 km en moyenne par jour dans le Transport, 380 km et 186 km 
dans le Compte Propre. 

(2) cf. chapitre 3 de la seconde partie. 
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et sont seuls à utiliser leur camion. La banalisation de 1~~~2g~-g~~ 
~~bif~l~~ concerne essentiellement les conducteurs de retour tous les 
jours. La fréquence de l'usage d'un même camion par deux conducteurs est 
plus forte dans les entreprises les plus importantes. Dans le Compte Propre, l 

les conducteurs partageant leur camion avec un autre (1) ont des durées 
de travail sensiblement plus élevées que leurs collègues seuls à conduire, 
dans le Transport la relation est inverse pour les "grands routiers" (2), 
très peu marquée pour les autres. La fréquence de l'usage de plusieurs 
camions par un même conducteur croît avec l'importance de l'entreprise 
dans le compte d'Autrui, la relation est inverse dans le Compte Propre. 
Dans le compte d'Autrui, l'usage de plusieurs camions n'a pas d'effet sur 
la durée de travail, mais il tend à accroître la fréquence des durées 
élevées pour les conducteurs du Compte Propre de retour tous les jours. 
L'exploitation par rotation des semi remorques concerne moins du tiers 
des conducteurs en utilisant, elle est d'autant plus fréquente que l'entre- i 

prise est plus importante, elle n'a pas d'effet sur la durée de travail. 

d/ - h~~-!~e~~-g~-~U2r9~~~n!~-~!_l~~r-~~ElQi!~!iQD, de 
même que la nature des produits transporté~ spécifient les distinctions 
relatives à la production de chacun des secteurs. Le secteur Industriel 
et Commercial est plus spécialisé sur le transport des denrées alimentai­
res, celui de l'Agriculture-BTP vers le transport des pondéreux, des ma­
tériaux de construction et le bois, celui du Transport sur le véhiculage 
des produits chimiques, métalliques, manufacturés et la messagerie.Les 
conducteurs du secteur Agricole-BTP véhiculent plutôt des cargaisons char­
gées et vidées en complet, de même que les "grands routiers" du Transport, 
ceux de l'Industrie-Co11111E!rce véhiculent des-cargaisons distribuées et 
vidées en de multiples points différents; dans une moindre mesure, il en 
est de même pour les conducteurs de courte distance du Transport. Les 
cargaisons "en complet",concernent davantage les conducteurs des entrepri­
ses à établissement simple. h~-!~e~-2~-~2rg~i~Qn n'a pas d'incidence 
sur la durée du travail sauf pour les grands routiers du transport. Ces 
derniers véhiculant le plus souvent des cargaisons "en complet", voient 
leursduréesde travail augmenter singulièrement lorsqu'ils doivent faire 

(1) Il s'agit de rotations de chauffeurs ayant des horaires différents 
puisque les plus concernés reviennent tous les jours. 

(2) Il s'agit là de conduite en double ou de rotations fractionnées. 
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"la ramasse" ou les livraisons fractionnées de leurs chargements. La 
spécialisation des conducteurs dans le véhiculage g:~u-~~~l_!~e~-~~-er2~~i! 
est très marquée dans le Compte-Propre (particulièrement dans l'Industrie­
Commerce, et pour les"grands routier~,. Dans ce secteur, la spécialisation 
est d'autant plus fréquente que l'entreprise est plus importante, elle 
entrafne une tendance à la ·baisse de la fréquence des durées de travail 
élevées pour les "grands routiers", à la hausse pour les conducteurs de 
"courte distance". Pour ces derniers, tout se passe comme si la spéciali­
sation entrainait une intensification du travail plus difficile à obtenir 
de conducteurs non spécialisés. Dans le Compte d'Autrui, l'importance de 
l'entreprise n'accroît pas la fréquence de la spécialisation, celle-ci 
n'a pas d'effet sur les durées de travail des conducteurs de courte dis­
tance, elle tend à minorer celles des "grands routiers". Dans ce secteur, 
les conducteurs peu spécialisés sur un seul type de produit, peuvent véhi­
culer certains types de chargements plus ou moins régulièrement~. On note 
que la fréquence de la régularité du type de chargement croît en raison 
inverse de l'importance de l'entreprise pour les "grands routiers 11

, lesquel! 
ont des durées de travail plus faibles lorsqu'au moins à l'aller ou au 
retour ils véhiculent un chargement similaire d'une rotation à l'autre. 
Pour les conducteurs de retour chaque jour, l'importance del 'entreprise 
est sans effet sur cet élément de régularité, mais celui-ci minore la 
fréquence des durées de travail élevées. 

Les tendances sont, pour les non-salariés, équivalentes 
à celles des salariés du Transport. 

e/ - ~~~-!~ç~~~-~ff~ç!~~~~-~!_l~-q~~U!i!~-Q~_!r2Y2il 
nécessaire à la production accentuent les traits validant la partition 
de la population en plusieurs ensembles distincts. 

r Chargements pouvant être composés de produits différents mais véhiculés 

avec une certaine régularité. Au départ ou au retour, il peut s'agir 

d'un même type de chargement. 
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L'activité productive des conducteurs du Transport s'éche­
lonne sur plus de cinq jours, elle est marquée par la rêalisation de kilo­
mêtragesplus importants, de sorte qu'elle se traduit par des 9~r~~~ 

!!12~~nn~~-U~QgQ~2g2it~~-2~-~~rYi~~ nettement plus êlevées que pour les 
conducteurs du Compte Propre (1). Elles sont d'autant plus êlevées 
que le "temps unitaire" de transport est plus important (les grands routier~ 
absents cinq jours consécutifs ou plus travaillent 60 heures 44 dans le 
Transport et 58 heures 50 dans le Compte Propre).Globalement les conduc­

!~~r~_nQn:~2l2ri~~-g~_Ir2n~eQr! ont des durées hebdomadaires de service 
équivalentes â celles de leurs collègues ~2!2ri~~ (un peu plus faibles 
pour les "grands routiers", elles sont plus élevées de deux heures, pour 
les conducteurs de courte di stance non- salariés). 

Dans la réglementation du travail des conducteurs du Transport, déjâ 
largement dérogative du droit général, les temps d'attente ne sont 
considérés comme "temps effectif" de travail,que pour 66,6 % de leur 
quantum. Ainsi les durées "de travail effecti f 11 au sens règlementaire sont­
el les plus faibles que les durées de service (30 â 35 minutes de moins 
par jour travaillé pour les "grands routiers", moins d'un quart d'heure 
pour les autres (2). La rêpartition des différentes activités et la distri­
bution du temps qui leur est consacré dans la durée d'ensemble de l'acti­
vité productive marque singulièrement la spécificité de mêtiers diffé­
rents :-Les §r~D9~_tQ~!i~r~ consacrent toujours plus de temps â la condui­
te que leurs collègues, particulièrement dans le Transport. Mais ces 
derniers ont des temps d'attente notoirement plus importants que les 
"grands routiers II du Compte Propre, lesquels assurent pl us souvent 
des tâches d'entretien et consacrent une part plus forte de leur temps 
aux manutentions, liées aux chargements-déchargements. (Ils font plus de 
livraisons) (3). 

( 1) Grands routiers ·: CP 51, 6 h 
CA 58,6 h 

Autres conducteurs: CP 44,4 h ------------------ CA 48,2 h 

(2) cf. chapitre 6 de la seconde partie. 

(3) cf. chapitre 4 de la seconde partie, et tableau III. 
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- Les conducteurs de SQ~r!~_Qi~!2!!S~ {de retour tous les jours) 
consacrent davantage de temps aux manutentions 1 i êes aux chargements. Ils 
conduisent et attendent plus dans le Transport que dans le Compte Propre, 
où une part consêquente du temps d'activitê est utilisêe à des tâches d'en­
tretien et autres travaux manuels. Cela est particulièrement marquê pour les 
conducteurs employês dans le secteur primaire de l'Agriculture-BTP, qui, 
par ailleurs, ont les taux de temps consacrês à la conduite les plus faibles 
{45,6 % d'entre eux contre 51,1 % et 62,2 % des conducteurs de l'lndustrie­
Commerce et du Transport, consacrent au moins la moitiê de leur Temps à la 
conduite. 

Parce qu'ils effectuent davantage de livraisons, les 
conducteurs de courte distance consacrent davantage de temps aux opêrations 
de chargements-dêchargements1 • On peut noter néanmoins, que ces opérations 
ne se limitent pas à la prêparation du camion, à la surveillance de la 
manière dont est rempli ou vidé le véhicule ou à l'arrimage des marchan­
dises, puisque le tiers des conducteurs au moins {dans chacune des situa­
tions de travail définies) ·E!Q!:'!~!!1 eux-mêmes l~~_t!!2rsb2ngi~~~- C'est 
dans le secteur Agricole-BTP que cette tâche est la moins fréquemment 
accomplie, les conducteurs de ce secteur disposent davantage de véhicules 
ayant des moyens mécaniques de chargement-déchargement {bennes notamment). 
Par ailleurs, lors des ruptures de charge, un certain nombre d'opérations 
commerciales, échange et validation des papiers ou encaissement des fac­
tures, sont réalisées. Elles représentent, avec l'écriture des comptes­
rendus de voyage, la tenue des carnets d'entretien et les éventuelles démar­
ches de recherche du fret, 3 % du temps de service des conducteurs. On 
note que les conducteurs de l'lndustrie-Commerce assurent plus souvent 
des tâches liées à la facturation, tandis que ceux du Transport se conten­
tent d'aller chercher et de vérifier la confonnité des papiers de trans­
port, ceux de l'Agriculture-BTP s'occupent moins des papiers. La recherche 
du fret concerne surtout les non-salariés et 17,1 % des "grands routiers" 
salariés du Transport. 

Outre ces opérations liêes aux chargements lors de leur 
ramassage ou de leur livraison, les conducteurs effectuent d'autres tâches 
manuelles. Il s'agit essentiellement de tâches d'entretien du véhicule. 

~cf.tableau 111. 



- 196 -

46 % des conducteurs salariês et 74 % des non-salariés réalisent de telles 
tâches, mais 27,0 % des salariés et 62 % des non-salariês font des répa­
rations plus ou moins complexes au-delà du simple "vidange-graissage". On 
peut noter que plus l'entreprise est importante, moins les conducteurs rêa­
lisent ces travaux. Dans l'Agriculture-BTP, 60;0%des conducteurs assurent 
l'entretien du véhicule, contre 44,7 % et 34,8 % de ceux du Transport et 
de l'industrie-Commerce. 

Les tâches liêes aux chargement qualifient le poste de 
travail sur le plan de son insertion dans le processus particulier de 
réalisation du véhiculage-livraison des marchandises. Exceptêes les opé­
rations de recherche du fret, elles ne sont pas liées à la capacité d'or­
ganisation de l'entreprise. A situation de travail équivalente, elles 
n'ont pas d'incidence sur la fréquence des durées de travail élevées. Par 
contre, la réalisation des tâches d'entretien du véhicule, souvent effec­
tuées le samedi, moins fréquemment à la charge des conducteurs dans les 
grandes entreprises. est un facteur d'augmentation de la durée de travail 
hebdomadaire. 

b~~-~!!~n!~~ ont un statut particulier dans le processus 
de réalisation complète des opérations de transport. Elles constituent, 
lors des ruptures de charge, une sorte de "temps nécessaire" à l'adaptation 
du cycle organisationnel et temporel du processus de déplacement physique 
des marchandises et des cycles de production ou d'activité reliés par les 
conducteurs. Temps nécessaire structurellement, au sens où il est incom­
pressible au delà d'une certaine limite. En effet, dans le Compte Propre 
assurant des transports plus réguliers et plus spécialisés, les temps 
d'attente représentent selon les cas 3,0 % ou 3,8 % du temps de service 
hebdomadaire. Dans la mesure où les points de départ et d'arrivée sont sous 
la compétence organisationnelle de l'entreprise qui déclenche le transport, 
ils constituent de simples "temps morts" inhérents à tout processus de 
production. Dans le Transport, les attentes ont un effet direct sur la 
productivité du véhiculage, moins elles sont élevées, plus le taux de 
conduite est important. Elles accroissent la quantité de travail (mesurée 
en heures hebdomadaires) des conducteurs, obligeant ceux qui les 
subissent à allcinger,c:.leur journée pour terminer leur travail. 
Le temps ainsi -perdu ne peut être rattrapé en le ·reportant sur d'autres 
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ouvriers. Or, dans le Transport, pas plus les durées et les taux 
d'attentes que ceux consacrés à la conduite par les conducteurs ne se 
différencient en fonction de l'importance de l'entreprise. Il en est 
de même pour la quantité globale de travail hebdomadaire des conducteurs 
·~rands routier~'et dans une moindre mesure de celles des conducteurs 
en courte distance. Par contre dans le compte Propre, l'importance de 
l'entreprise a une incidence nette sur l'abaissement des fréquences de 
durée de travail élevées. 

3.3 -.Contenu, .organisation et quç1.ntité de travail. 

Les situations de travail sont définies par un cadre 
spatio-temporel structurant la plupart des tendances décrivant les manières 
de faire et l'usage du temps. Pourtant elles sont marquées de multiples 
spécificités concrètes quant aux caractéristiques des matériels utilisés, 
des espaces fréquentés et des rapports sociaux particuliers qui s'y 
nouent. Malgré l'infinie diversité des éléments constitutifs de situations 
de travail très individualisées, un certain nombre de phénomènes struc­
turent les différences observées. 

L'entreprise a une plus ou moins grande capacité d'orga­
nisation du processus du travail réalisé par les conducteurs. On pense 
généralement que la capacité organisationnelle de l'entreprise est d'autant 
plus forte que celle-ci emploie plus de salariés et gère donc la division 
du travail en optimisant la production par une répartition rationnelle 
des tâches. Par ailleurs, l'on pense que le dêbat social est plus fréquent 
dans les grandes entreprises, assurant aux salariés un contrôle sur leurs 
conditions de travail, pennettant des 11 feed-back 11 favorables à une 
meilleure organisation du travail. Le plus souvent ce raisonnement est 
tenu, en opposant l'ensemble des entreprises, dites artisanales (<10 sala­
riés) et les PMI-PME ((500 ou 1 000 salariés), aux plus grandes entre­
prises sinon aux oligopoles ou monopoles gérant plusieurs milliers de 
salariés. Dans le cas qui nous occupe, compte tenu des conditions de 
l'enquête effectuée, il n'a pas été possible de pousser la comparaison 
en isolant les grandes entreprises employant au moins cinq cents salariés. 
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Le nombre de conducteurs enquêtés employés dans de telles entreprises~ 
était trop faible pour permettre de les distribuer selon toutes les 
caractéristiques relevées. Néanmoins c'est à ce niveau que l'on voit 
nettement une inflexion à la baisse de la courbe des valeurs moyennes de 
durées de travail des conducteurs.*1 Il a donc fallu décrire la capacité 
organisationnelle potentielle des entreprises en distinguant les établis­
sements de type artisanaux { < 10 sa 1 ari és), ceux de 11 peti tes PME" { 10 à 

49 salariés) et ceux de "grandes PME" {~ 50 salariés) d'une part, les 
entreprises à établissement unique et celles en comptant plusieurs d'autre 
part {indicateur de "l'importance de l'entreprise"). 

Dans les limites ainsi définies, on pouvait penser que 
tous les éléments,relatifs à la rationalisation de l'organisation du 
travail ~avorisant une meilleure productivité dans le cadre de durées 
hebdomadaires normales, seraient mis en oeuvre par les entreprises les 
plus importantes. Or, on constate que les formes d'organisation du travail 
d'exploitation des matériels, des rotations et des chargements n'ont 
pas le même statut ni les mêmes effets, lorsqu'elles sont appliquêes à 

des conducteurs dans des situations différentes. Par ailleurs, certains 
éléments ou modes d'organisation dépendent directement d'une forme de 
rationalisation déterminée par l'entreprise, d'autres sont propres à 

la nature du transport réalisé et fonction des exigences propres aux 
11 pôles 11 ou 11 acteurs 11 économiques reliés par les conducteurs. 

Ainsi, la ~!r~S!~r2!iQD globale Q~-~œe~-Q~_l2_~~~2in~ 
{ nombre de jours de congés, nombre et type de jours consacrés au travail 
et au repos) a un effet sur la quantité de travail fournie,pourtant elle 
est définie par les éléments décrivant la nature des postes de travail 
et ne dépend pas de l'importance de l'entreprise. A l'inverse, la ~!r~s­
!~r~!iQD_~~-l:~~e2f~ par la définition de régularités dans les trajets 
ou des circuits réalisés est fonction de l'importance de l'entreprise 
pour les conducteurs de courte distance, mais elle n'a pas d'effet sur 

1 cf. annexe 2 "effectifs enquêtés". 

~ cf. tableau 103 de la seconde partie. 
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leurs quantités de travail. Pour les "grands routiers" du Transport, 
l'importance de l'entreprise ne détennine aucun effet sur la définition 
de régularités dans les trajets, celle: -ci minore pourtant la fréquence 
des fortes quantités de travail. Si l'on regarde les fQ~~-Q~Qr9~Di~2!iQD 
g~-l~~~el2i!2!iQD des véhicules, des rotations et des chargements, des 
phénomènes de même nature se révèlent: 

- la loi,un chauffeur par vêhicule,est d'autant moins suivie 
que l'entreprise est plus importante. M.ais la conduite du 
camion en double ou par deux chauffeurs, ayant des horaires 
différents, abaisse la fréquence des fortes quantités de 
travail des "grands routiers" du Transport et augmente celles 
des conducteurs de courte distance du Compte Propre. De 
même, le fait de conduire plusieurs camions tend à augmenter 
la durée de travail des conducteurs de courte distance du 
Compte Propre pour qui,il ne dépend pas de l'importance 
de l 'entreprise ; par contre, il est ? lus fréquent dans les · 
grandes entreprises de Transport, mais n'y a pas d'effet sur la 

quantité de travail (il en est de même de l'exploitation 
par rotation des semis). 
- la spécialisation des conducteurs dans le transport d'un 
seul type de produit,caractéristique del 1 Industrie-Co11111erce 
est fonction de l'importance de l'entreprise dans le Compte 
Propre, elle accroît la quantité de travail fournie par 
les chauffeurs en courte distance et diminue celle des ~rands 
routiers"; Elle ne dépend pas de l'importance de l'entreprise 
dans le Transport, mais elle t~nd à réduire la quantité de 
travail fournie par les "grands routiers" de ce secteur et 
reste sans effet sur celle des chauffeurs de courte distance. 
La régularité des types de chargements, plus développée dans 
le Compte Propre, n'est pas liée dans le Ir2n~e2r! à 1 'orga­
nisation globale de l'exploitation mais au créneauparticulier 
envisagé, elle tend à minorer la fréquence des fortes quan­
tités de travail des "grands routiers" et des conducteurs 
de courte distance. 
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Au total, !:!~e~r!~~~~-~~-!:~~!r~eri!~ est un facteur 
favorisant la rationnalisation de l'exploitation des véhicules, des rotations 
des chargements et de l'organisation du travail dans le Compte Propre, elle 
ne concourt qu'à la rationnalisation de 1 'exploitation des véhicules dans 
le Transport. 

Ces éléments, liés à la capacité des entreprises à orga­
niser le processus de travail des conducteurs ont dans le ÇQ~ei~-~r2er~, 
des effets divergents sur la quantité de travail qu'ils doivent fournir: 
ainsi les éléments relatifs à la spécialisation sur un produit et à la 
banalisation de l'usage des véhicules par des conducteurs ayant des horaires 
différents, entrainent une intensification du travail des conducteurs de 
courte distance, favorisant plutôt une moindre charge de travail pour les 

"grands routiers'~ Les éléments augmentant la régularité des trajets n'ont 
pas d'effet sur les durées de travail de ces mêmes conducteurs. Autrement 
dit, dans un milieu où les conditions de véhiculages sont en général plus 
souvent définies dans un cadre spatio-temporel structuré et proche des 
conditions habituelles de la production, les effets de la rationnalisation 
des éléments liés à l'organisation du poste de travail des conducteurs, 
tendent à accroître leur productivité par l'intensification de leur travail. 

Dans le Ir2~~EQr!,· seule la rationnalisation des formes 
de l'exploitation des véhicules , dépend · nettement de l'importance de 
l'entreprise. Tout se passe corrme si les autres éléments définissant 
une spécialisation du processus de travail des conducteurs ou y incorporant 
des régularités dépendaient davantage des particularités techniques liées 
aux contrats de transports que de la maitrise organisationnelle de l'entre­
prise. Pourtant, dès qu'un élément rend possible la mise en oeuvre d'une 
régularité ou d'une spécialisation, la fréquence des fortes quantités 
de travail fournies diminue. 

Le Compte Propre, (notamment l'Industrie-Comnerce) et le 
Transport se différencient nettement quant à la capacité d'organisation 
du travail des entreprises importantes. Cela est attesté et résumé par 
l'existence d'une relation très forte pour les conducteurs du Compte Propre, 
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entre l'importance de l'entreprise et l'augmentation de la fréquence 
.des durées de travail plus faibles., relation peu marquée pour les 
conducteurs de courte distance du secteur du Transport et pas du tout 
pour les "grands routiers" du même secteur (la relation inverse apparait)t. 

Donc, la plus ou moins grande capacité d'organisation 
de l'entreprise a peu d'effet sur la régulation du processus d~ produc­
tion effect11é par les conducteurs du Transport. La quantité de travail 
qu'ils réalisent dépend davantage du "créneau" ou de la spécificité 
technique et sociale du contrat de prestation de service définissant le 
cadre de leur travail. Les conducteurs doivent compter sur leur propre 
capacité à résoudre les problèmes avec la clientèle pour éviter d'allonger 
leurs durées de travail. Autrement dit, le rapport social général de 
dépendance du Transport vis à vis des clients chargeurs et distributeurs 
se concrétise au niveau même du processus de travail des conducteurs. 
Ce fait structurel se traduit non seulement par de fortes durées de travail, 
mais aussi par une arythmie dans l'usage du temps : report des séquences 
de conduite au petit matin ou le soir et dans la nuit, dispersion et 
irrégularité des durées d'amplitude de travail et des périodes de sommeil. 
Ces phénomènes sont particulièrement marqués pour les ~grands routiers;• 
mais ils concernent aussi les conducteurs de courte distance de ce secteur!1 

* cf. tableaux 105 à 108 de la seconde partie et annexe 9. 

~ cf. chapitre 6 de la seconde partie et annexe 9. 
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4) - LES SALAIRES, LES AVANTAGES SOCIAUX, LES MODALITES ET LES PROJETS 

DE CARRIERE. 

Pour des· quantités de travail comparables, les conducteurs 
non-salariés retirent de .leur activité, un revenu net mensuel {avant impots) 
moyen plus élevé de 665 Frs que le salaire moyen des conducteurs salariés (1). 

Comparés à l'ensemble des ouvriers, les conducteurs salariés 
touchent un salaire moyen mensuel de -328 Frs plus élevé, pour un temps de 
travail effeètif (2) hebdomadaire moyen supérieur de6,8 heures. Les •:g_r_a_n_q_s_ 
r_o_u_t_ij:!_r_s~· du Transport touchent par mois A84 Frs de pl us que les ouvriers 
pour 15 ,7 heures hebdomadaires de pl us, ceux du Compte Propre 468 Frs pour 
·g ,4 heures., _Les_ conducteurs ·de fQJJr!êJ!ig~Dfê_g~_Ir~D~QQr! touchent 245 Frs 

pour 6 ,8 heures de pl us et ceux du Compte Propre 290 , Frs pour 3 ,7 heures 

de plus par semaine. Ces chiffres n'ont qu'une valeur indicative. Ils ne 
donnent pas une mesure exacte du phénomène, dans la mesure où les tennes de 
comparaison ne sont pas identiques. Les conducteurs enquêtés travaillent à 

temps complet, ce qui n'est pas le cas·detous les ·ouvriers sur lesquels les 

moyennes ·sont calculées .(3.). Néanmoins· cette comparaison met -en évidence le 

(1) cf. tableaux 87 et 99. 

(2) Temps de travail effectif : durée de service diminuée de 33,3 % du quantum 
des durées d'attente (celles-ci ne sont payées que pour 66,6 % de leur 
valeur. 

(3) a - La durée moyenne hebdomadaire de travail des ouvriers tirée de l'en­
quête emploi (INSEE 1982) concerne les actifs occupés; parmi ceux-ci, 
certains n'ont eu qu'un travail à temps partiel durant la semaine de 
référence de l'enquête, ce qui diminue la moyenne générale: 40,2 h 
pour l'ensemble des ouvriers masculins; 

b - ·Les salaires nets moyens mensuels (soit le douzième de la valeur 
annuelle) des ouvriers masculins à temps complet et partiel, compta­
bilisés en milliers d'année-travail: champs de l'enquête, déclaration 
annuelle de salaires de l'INSEE actualisée (on a pris les chiffres 82 
de la série qui compare les salaires annuels de 1979 à 1983). Cf. Eco­
nomie e~ Statistiques n° 163, Février 1984 de Françoise BOURIT, P. 
HERNU et Marguerite PERROT intitulé "Les salaires en 1983 ". 

c - Si l'on avait pu comparer aux conducteurs, les seuls ouvriers actifs à 
temps complet, on aurait eu une différence moins élevée entre les du­
rées de travail hebdomadaires moyennes et entre les salaires mensuels 
moyens. Cela aurait amélioré la mesure du phénomène mais n'aurait pas 
transformé sa nature à savoir la sous rémunération du différenciel 
des durées de travail. 

.. 
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phênomène de la s9J.u;:_rJ.rn_llJl.êJ'JLti.PJLIJùJltlvJ! des conducteurs par rapport 
aux ouvriers, au regard de la quantitê de travail fournie chaque semaine 

" par les uns et par les autres (1). 

Concernant les conducteurs salariês, les "grands routiers" 
ont un salaire mensuel moyen plus êlevê que leurs collègues de courte 
distance pour des quantitês de travail notoirement plus fortes(2). 

Les secteurs d'activitê employant ces conducteurs se 
diffêrencient nettement quant à la composition et au niveau des salaires 
offerts de même que sur les conditions structurelles produisant ces 
di f f êrences : 

- Le salaire comporte plus souvent des primes pour les 
conducteurs salariês de l'industrie-Commerce et du Transport que pour ceux 
de l'Agriculture-BTP. Respectivement 73,0 %, 73,3 % et 64 % d'entre eux 
ont des primes incorporêes au salaire et 27,0 % des conducteurs du Transport 
pour 22,8 % de ceux de l'industrie-Commerce et 11,5 % dans l'Agriculture~BTP 
ont au moins trois primes intêgrées au salaire. Les primes de productivitê 
et de non-accident sont plus frêquentes dans le Transport, les primes 
d'anciennetê dans le Compte Propre (3). 

- Globalement, le nombre de primes est d'autant plus impor­

tant que l'entreprise l'est aussi. Le niveau de salaire croît lui aussi 
avec le nombre de primes. 

- Les niveaux de salaires sont tendanciellement plus faibles 
dans l'Agriculture-BTP que dans l'lndustrie-Conmerce et dans le Transport. 

(1) Le saZaire horaire des conducteurs est 8,7 % pZus bas que ceZui des 
ouvr>iers; -15,8 % dans Ze Transport (- 21 % pour "les "grands routiers", 
- 10,1 % pour "les courtes distances); - 4,1 % dans Ze Compte Propre 
( - 11, 1 % pour "les "gPands routiers", - 3 % pour "les courtes dis tances) • 

(2) CompG.Paison grands routiers et conducteurs de courte distance:+ 4,7 % 
de salaire pour une quantité de travail 1/5ème plus forte, dans Ze Trans­
port ; + 3 ,5 % de saZaire pour 1/Bme de travaiZ de pZus dans Ze comfitë · 
Propre. · 

(3) 33l4 % des conducteurs du Transpor! touchent une prime de productivité 
pour 25,2 % dans Z'Industrie-Corrunerce et 23,5 % dans Z'AgticuZture BT:p_ • 

... 
•• 
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- Pour les salariés du Compte Propre, la fréquence des 
salaires élevés est plus forte dans les entreprises importantes et pour 
ceux qui ont davantage d'ancienneté dans l'entreprise. Pour les conducteurs 
de courte distance du Transport, la fréquence des salaires élevés n'est 
sensible qu'à la taille de l'établissement. Pour les "grands routiers" 
de ce secteur, elle croit avec l'importance de l'entreprise et la quantité 
de travail fournie, relativement moins avec l'ancienneté dans l'entreprise(l) 

- Si dans leur majorité, les conducteurs cotisent à une 
caisse de retraite complémentaire (58,0 %), ils sont moins fréquemment 
affiliés à une mutuelle (45,4 %) et bénéficiaires d'un treizième mois 
(35,8 %) : 48,8 % des salariés du Compte Propre contre 39,2 % de ceux 
du Transport sont affiliés à une mutuelle maladie (2) ; 47,5 % des salariés 
de l'Industrie-Comnerce, 32,8 % de ceux de l'Agriculture-BTP pour 27,9 % 
dans le Transport touchent un treizième mois (3). 

- Comme les salaires les plus élevés, les avantages 
sociaux sont d'autant plus fréquemment acquis que l'entreprise est plus 
importante. 

- La. plupart des "9!:~D~~-!:Q~!i~!:f' perçoivent des frais 
de route (96,1 % dont 63 % sont supérieurs ou égaux à 1 500 Frs/mois). La 
fréquence des frais de route élevés croît avec le niveau de salaire. Les 

~QDQ~ç!~~r~-2~-~Q~!:t~_Qi~t2n~~ sont moins nombreux à toucher des frais de 
route par ailleurs moins élevés (69,8 % touchent des frais de route dont 
31,8 % inférieurs à 500 Frs par mois), leur montant est indépendant du 

niveau de salaire. 

(1) cf. tableau 91 de la seconde partie. 

( 2) Dans le secteur du Transport, 36, 2 % des "grands routiers" pour 41, 9 % 
des courtes distances sont affiliés à une mutuelle maladie. 

(3) Dans le secteur du Transport, 24,3 % des "grands routiers" pour 31,3 % 

des conducteurs de courte distance touchent un 13ème mois. 
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D'une manière générale, les éléments améliorant la 
situation sociale sont cumulatifs. Les meilleurs salaires sont liés aux 
avantages déterminant une couverture sociale plus étendue. Les uns et les 
autres se rencontrent d'autant plus fréque11111ent que l'entreprise, ou au 
moins l'établissement*, est plus important. 

Les salaires, plus que les avantages sociaux sont liés 
à l'ancienneté dans l'entreprise, notamment dans le Compte Propr~, oü 
les primes d'ancienneté intégrées aux salaires sont plus fréquentes. 
Dans ce secteur, les "jeunes" sont plutôt dans les petites entreprises 
et les anciennetés sont plus élevées dans les grandes. Cela est moins 
marqué dans le Compte d'Autrui, notamment pour les "grands routiers" dont 
les plus jeunes sont fréquemment dans les grands établissements. Néanmoins, 
on constate dans chacun des secteurs une fréquence relative d'anciennetés 
plus élevées dans l'entreprise, lorsque celle-ci emploie au moins cinquante 
salariés. Deux faits différents militent en faveur de ce phénomène : plus 
âgés et moins mobiles que leurs collègues du T:ransport, les conducteurs du 
ÇQ~E!~:~r2er~ acquièrent des anciennetés plus importantes dans leur entre­
prise ; moins stables et plus jeunes que leurs collègues du Compte Propre, 
les conducteurs du Ir~~~EQr! peuvent acquérir une ancienneté comparable dans 
les grandes entreprises du fait qu'ils sont plus souvent conducteurs dès 
leur entrée dans la vie active, ou qu'ils le deviennent plus rapidementit 
après avoir exercé un premier emploi dans une autre qualification (65,7 % 
des salariés du C.A. sont conducteurs dans les cinq premières années de 
leur vie active, contre 54,0 % dans le C.P.; par ailleurs, les salariés des 

plus grandes entreprises sont plus stables que les autres. 

~cf.cas particulier des conducteurs de courte distance du Transport 
----------------------------pour qui le niveau de salaire dépend de la taille de l'établissement, 

mais pas de la .structure de l'entreprise. Tout se passe comme si ces 

salariés, plus fréquemment dans des entreprises à multi-établissements, 

voyaient leurs conditions de rémunération gérées au niveau de l'éta­

blissement. On peut se demander si ce ·:phénomène n'est pas en re:!ation 

avec l'accélération depuis 1976-77, de la constitution de grandes Entre­

prises ou Groupes par filialisation plutôt qu'intégration des petites 

entreprises du Transport, spécialisées en courte distance et distri ... 

bution ? 

~ cf. chapitre 7 de la première partie. 
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Les conditions de la stabilitê ou de la mobilité inter­
entreprise sont très différentes dans les deux grands secteurs•: 

- Globalement moins mobiles, les conducteurs du Compte 
Propre le sont d'autant moins qu'ils sont dans de petits êtablissements, 
tandis que ceux du Transport, beaucoup plus mobiles dès le dêbut de leur 
carrière de chauffeur, sont moins mobiles lorsqu'ils sont dans les grandes 
entreprises. 

- Plus du tiers des changements d'entreprises sont liés au 
passage d'un secteur à l'autre. La mobilité inter-sectorielle se fait à 

l'avantage du Compte-Propre et plus particulièrement vers les entreprises 
Industrielles et Co11111erciales. 

- Les différentes sous-populations sont constituées d'indi­
vidus ayant eu des cursus distincts depuis leur premier emploi de conducteur. 
Si d'une manière générale on observe que les conducteurs mobiles "grands 
routier~· des deux secteurs et de courte distance du Compte Propre vont vers 
des entreprises de plus grande taille, ce phénomène est particulièrement 
marqué pour les conducteurs du Transport changeant d'entreprise en restant 
dans le même secteur et pour ceux du Compte Propre ayant eu une mobilité 
inter-sectorielle du Transport vers ce secteur. Le même phénomène concerne les 
conducteurs du Compte Propre ayant eu une mobilité intra-sectorielle, pas 
du tout les conducteurs de courte distance du Transport, venant du Compte 
Propre. 

- Dans le secteur du Ir2~~EQr!, il y a une prime à la 
non-mobilité et à la mobilité intra-sectorielle-des conducteurs 11 grands 
routiers" se ·traduisant par l'emploi dans les êtablissements plus grands et 
de meilleurs salaires (pour les conducteurs de courte distance, la tendance 
est moins marquée concernant les salaires). Dans le ÇQ~E!~:~rQEr~, la prime 
à la mobilité est très nette et concerne particulièrement les conducteurs 
venant du 1".ransport. Autrement dit, les conducteurs du Transport cherchent 
davantage des conditions de salaire et de couverture sociale plus favorables 

~ cf. chapitre 8, première partie. 
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en changeant d'entreprise. Comme ils vont en plus grand nombre vers le 
Compte Propre que les conducteurs de ce secteur ne vont vers le Transport, 
il est légitime de penser que la population de ce secteur ne se renouvelle 
qu'en partie par la mobilité inter-secteur et doit faire appel à des 
travailleurs venant d'autres qualifications pour se maintenir ou augmenter. 
Ainsi, plus du cinquième des conducteurs du Transport envisagent de changer 
de situation dans l'année suivant l'enquête et le dixième environ, veulent 
quitter le métier. Les projets de changement de situation sont d'autant 
plus fréquents que les conducteurs sont dans des situations moins favorables 
(salariés étant ou venant de l 'Agriculture..BTP, employés dans les petites 
entreprises) ou connaissent des conditions de travail plus difficiles. 

Au total les conducteurs du ÇQ~Ei~-~r2er~ font plus souvent 
leur carrière dans une seule entreprise, dans ce cas ils sont plutôt dans 
les petites entreprises et plus jeunes que les autres ; ceux du Transport 
essaient plusieurs entreprises avant d'en trouver une offrant des avantages 
sociaux et matériaux plus substanciels, pour cela il n'hésitent pas à passer 
dans le Compte Propre. Beaucoup de conducteurs ont été "grands Routiers 11 

au cours de leur carrière, ce sont ceux qui bougent le plus pour se stabili­
ser dans un emploi moins difficile, co11111e la courte distance et l'environ­
nement plus bénéfique d'une entreprise importante. 

Le niveau global de salaire, les avantages sociaux offerts 
dans chacun des deux grands secteurs explique en partie la différence entre 
les fonnes des cursus professionnels des conducteurs, excepté pour ceux du 
Transport venant du secteur de l'lndustrie-Conunerce lesquels ne changent pas 
d'environnement institutionnel, n'accroissent pas leurs avantages sociaux 
et ont des salaires plus faibles que leurs nouveaux collègues ! 

On peut noter par ailleurs, que les conducteurs du Compte Propre 
venant du Transport, travaillent plus que leurs nouveaux collègues, à l'in­
verse ceux du Transport venant du Compte Propre travaillent moins que les 
conducteurs restant dans le Compte d'Autrui. Gardant la trace des habitudes 
liées à l'expérience professionnelle antérieure, les conducteurs changeant 
d'entreprise, de secteur et/ou de qualification décrivent un mouvement vers 
de nouveaux emplois qui reste marqué par l'accroissement des avantages 
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salariaux et sociaux. Dans le Compte-Propre,·1a stabilité relative dans les 
petites entreprises ou le secteur de l'Agriculture BTP (moins favorable) 
entraîne un "projet de.· changement" pl us fréquent, trop de stabilité enfer­
mant ces mêmes conducteurs dans une situation presque définitive~; dans 
le Transport, la stabilité est favorable â un bon positionnement dans la 
hiérarchie des salaires pour les "gr~n2~-r2~!!~rf', une mobilité antérieure 
trop importante entrave leur carrière et entraîne un projet de changement 
plus fréquent (notamment lorsqu'ils travaillent 56heuresou plus), en 
fQ~!:!~_2!~!~Df~, la stabilité ou une faible mobilité entraînent un projet 
de changement plus fréquent (surtout pour ceux qui viennent de l'Agriculture­
BTP). 

5) - ORIGINE SOCIALE ET PROFESSIONNELLE, GENRE DE VIE. 

Le mode d'entrée dans la profession de conducteur est assez 
largement cooptatif, au sens où l'intervention des amis ou parents et la 
proposition d'un patron sont souvent â l'origine de la prise du premier 
emploi de chauffeur (1). Cela est particulièrement marqué pour les non­
salariés, lesquels, en majorité d'origine non-ouvrière (2) font "leurs 
armes" co11111e conducteurs et/ou dans d'autres qualifications salariées, 
avant de s'installer â leur compte (3}. Tandis que les salariés, en majo­
rité d'origine ouvriere (2), deviennent plus vite conducteurs (surtout ceux 
du Transport) (3) et s'ils ont exercé d'autres métiers avant, ils étaient 
ouvriers (4). 

Plus de la moitié dès conducteurs salariés et plus de six 
non-salariés sur dix ont passé leur jeunesse à la campagne. La très grande 
majorité des conducteurs habitent une maison individuelle (5}. On note une 

(1) cf. tableau 22. 

(2) cf. tableau 10. 

(3) cf. tableaux 17 et 

(4) cf. tableau 12 

) 
) 
) 

18) 
) 

première partie chapitres 6 et 7. 

(5) seuls les conducteurs de courte distance du Transport habitent moins 
fréquermzent une maison individuelle (64,5 % contre 71,4 % de l'ensemble 
des salariés) cf. tableau 8 de la première partie. 

:t cf. comportement des conducteurs "plus 8.gés" de Z 'Agricul ture-BTP ( Analyse 
des correspondances n °IV Annexe 1. 
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plus grande stabilitê rêsidentielle des non-salariês qui restent plus 
- frêquenment dans les zones rurales. De même les "grands routiers" salariês 

' habitent dans leur majoritê dans les co11111unes rurales ou les petites agglo-
mêrations (de - 20 000 habitants) (1), tandis que les conducteurs de courte 
distance de l'Industrie-Conmerce et du Transport se localisent davantage 
dans les zones urbaines. 

Les "grands routiers II sal ariês du Transport sont pl us souvent 
célibatairesque tous les autres conducteurs, nêanmoins l'on peut remarquer 
que s'ils sont mariês, leur fenme a un emploi dans six cas sur dix (la 
proportion est êquivalente pour leurs collègues en courte distance, beaucoup 
plus faible pour les conducteurs du Compte Propre et les non-salariês). On 
note d'ailleurs, que c'est parmi les conducteurs mariês avec une fe11111e acti­
ve que se trouve la plus forte proportion de conducteurs ayant des projets de 
changement de situation coT1111e si la comparaison avec. d'autres emplois sala­
riês, immédiate, entraînait une distanciation. avec leur propre situation. 

Au total, proches des autres ouvriers sur beaucoup de plan, 
exceptê le mode de logement, les populations de conducteurs salariés se 
différencient un peu,en ce qu_i concerne la localisation et le statut matri­
monial. Ces différences,sont davantage le reflet de l'adéquation entre des 
situations sociales et le contenu des situations d'emploi qu'elles n'entrai­
nent des conséquences de causesà effets. On peut noter toutefois, que la 
localisation des conducteurs traduit la forte dispersion des entreprises 
ou des établissements aux interstices du maillage du tissu industriel et 
commercial dont le ca11111ionnage approvisionne tous les pôles. A l'évidence, 
l'activité de transport par route mobilise des travailleurs dans toutes les· 
zones, y compris dans les"poches de main-d'oeuvre11 les moins concentrées. 

(1) TabZeau 5 première pŒl'tie. 
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CONCLUSIONS GENERALES 
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Une série de travaux qualitatifs, donnant lieu à des vérifica­
tions quantitatives à une échelle réduite, sur les conditions de travail, 
le risque d'implication dans les accidents routiers et les déterminants socio­
économiques des situations observées dans le Transport Public routier ont 
été menés entre 1974 et 1979l. Dans leur suite logique, il nous a été demandé 
de procéder à une enquête quantitative visant à évaluer et décrire les 
populations des professionnels du Transport et des autres secteurs de l'acti­
vité économique. Deux enquêtes distinctes ont été menées, l'une visant à 

évaluer les populations concernées par différentes situations de travail et 
employées dans les deux grands secteurs, l'autre dont il a été largement rendu 
compte dans ce rapport avait pour but d'approfondir les caractéristiques 
sociologiques et les conditions de travail des conducteurs professionnels 
transportant des marchandises. 

I) - CADRAGE DE LA POPULATION. 

Environ 1 700 000 personnes sont titulaires de l'un au moins 
des permis de conduire des PL ou des autocars. Moins du tiers l'utilise · 
régulièrement à des fins professionnelles (490 000). Mais 380 000 à 400 000 
environ (1), ont pour activité principale la conduite des véhicules lourds et 
autocars et le transport des marchandises ou des voyageurs. 

Depuis 1982, l'INSEE utilise une nomenclature modifiée permettant 
d'isoler ces conducteurs. La catégorie se décompose en cinq classes, elle 
comprend 566 100 individus, soit 14,9 % des ouvriers qualifiés et 9 % de 

:t cf.-"Conditions de travail des conducteurs professionnels et Sécurité 
Boutière" P. HAMELIN 

ONSER 1975 (2 tomes) 
1977 ( 1 tome) 

- "Rapports sociauz de production, mode , de régulation et conditions 
de travail des conducteurs routiers". P. HAMELIN, J. R. CARRE, 

avec l'assistance de M. José MURE 

ONSER 1979 (2 tomes) 

(1) Voir rapport "Fichier de Référence évaluation de la population des 
conducteurs professionnels et de ses principales caractéristiques". 

ONSER Mai 1985. 
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l'ensemble de la population ouvrière (.1). Les "conducteurs routiers et 
grands-routiers II sont 325 740, les conducteurs de vêhi cul es de transport en 
corrmun sont 64 040, les "conducteurs livreurs,coursiers" sur vêhicules de 
moins de 3,5 tonnes sont 150 640, le reste comprend les chauffeurs de taxis 
salariês et les conducteurs de voitures lêgères au service d'entreprises 
ou de particuliers 

A ces chiffres il faudrait ajouter ceux des conducteurs indêpen­
dants qui, dans le secteur du Transport, après avoir reprêsentê presque le 
quart de la population juste après-guerre n'en constituent plus que le dixièm 
(leur nombre absolu a peu variê) aujourd'hui. 

11 existe un certain nombre de difficultês à êvaluer de façon 
exacte le nombre de conducteurs de poids-lourds et de cars dont l'activité 
principale est le transport des marchandises et de personnes. Elles peuvent 
être surmontêes à certaines conditions institutionnelles et pratiques (cf. 
note (1) page 211). 

II) - RESULTATS MARQUANTS de l'enquête sur les conditions de travail et la 
situation sociale des conducteurs de marchandises. 

Les conducteurs !!Q[r:~212ri~~ se distinguent peu des salariês sur 
le plan des quantitês de travail réalisê, mais le contenu de leur travail 
est plus diversifiê en nombre de tâches diffêrentes effectuées. Leurs revenus 
mensuels sont plus êlevês que le salaire moyen des salariês. Ils ont une 
origine sociale et un genre de vie diffêrents de ceux des salariés. Corrme ils 
sont concentrés dans le secteur du Transport, beaucoup de résultats les 
concernant,sont proches de ceux des salariés du même secteur. 

Selon le secteur qui les emploie_et le "temps unitaire des Trans 
ports réalisés, les §212ri~~ se.distinguent nettement entre eux sur le plan 
des quantités et du contenu du travail, des rapports avec leurs employeurs 
respectifs ou leurs clients organisant le cadre gênêral de leur travail, com­
me au plan de la rêtribution de leµr travail et des carrières professionnelle 
qu'ils accomplissent. Au point qu'il est légitime de parler de métiers dif­
férents et de carrières sinon distinctes, au moins spêcifiques. 

Les conducteurs travaillent plus que les ouvriers en génêral, 
pour une rémunêration mensuelle plus forte et un salaire horaire plus faible. 

( 1) "Les conducteurs routiers et grands routiers satarids" reprdsentent eux 
8,? % des ouvriers qualifiés et 5,3 % de l'ensemble des ouvriers, soit 
environ 350 000 personnes si l'on inclut les n~salariés. 
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Mais,ceux du Transport accomplissent des quantités de travail plus impor­
tantes que leurs collègues du Compte Propre pour des salaires mensuels à 

peu près équivalents et des salaires horaires plus faibles. 

Dans le Transport, la maitrise organisationnelle potentielle de 
l'entreprise {évaluée en fonction de son importance) a peu d'~mpact sur le 
contenu concret du procès de travail rêalisé par les conducteurs sinon sur la 
dêfinition de son cadre. Dans le Compte Popre _par contre, l'organisation du 
procès de travail quotidien est plus largement dépendant de l'importance de 
l'entreprise. Les conducteurs du!~~~~~~! régulent à leur niveau un !r2Y~il 
~-l2-~1EQ~, entrainant une arythmie structurelle de leur temporalité dans 
le partage entre les moments de travail et de repos. Les conducteurs du~~~!~ 
~'=-°Y..~ s'inscrivent davantage dans un .P.,r:_q,ç_e_s_s_t!_s__c!.Et_tr:.tïi!.il 1 ui-même irlt~r.i 
dans des processus de production-commercialisation dont leur employeur est 
l'organisateur ,principal. Leur travail étant organisé selon des horaires 
de travail ou de transport plus précis, leur rythme de travail est plus proche 
que celui que connaissent la plupart des ouvriers. L'organisation de la 
production de véhiculage, de même que sa fonction, sont très différentes 
selon les deux secteurs et ont des conséquences sur les conditions de travail 
des conducteurs qui y sont employés. 

3) - LES EVOLUTIONS DANS LE SECTEUR DU TRANSPORT ENTRE 1974 ET 1982. 

La comparai son ( 1) des résultats des enquêtes "budget-temps II de 
74 et 82 met en évidence une diminution de - 7,9 heures des durées de service 
hebdomadaires. Cette diminution ·est particulièrement forte pour les conduc­
teurs de f<!~!:1~-~i~~2!:!E~ -9,7 heures, olus faible pour leurs collègues "sr~!:!~~ 
!'Q~!i~!.'~ 11 6 ,8 heures. Les dispersions autour des moyennes propres à chaque 
année restent équivRlentes pour les différentes catégories de 119rands_routiers 

(2), elles diminuent fortement pour les fQ~~~~1~~!:~-~~-~Q~!:1~-~i~1~~E~· Ainsi 

(1) Cette comparaison ne concerne que "les conducteurs du Tra:nspoT't, ceux du 
compte Propre n'ayant pas été enquêtés en 19'14. Pour valider Za comparai­
son, on a opéré un "ajustement" de ta composition de ta population de 19'14 
pour ta pen(I['e équivalente à cette de 82 afin de ne_privitégier aucune 
sous-catégorie de situation de travail déterminant des durées plus ou 
moins élevées. 

(2) Durées hebdomadaires de service. MOYENNES DISPERSIONS (écaT't-type) 

Conducteurs 19'14 1982 19'14 1982 

absents}. 5 jours 68,4)65 4 60 ,'1}58 6 .10,5 10,5 
absents 2 à 4 jours 59,9) ' 56 ,2) ' 9,2 8,5 
de retour chaque jour 5'1,6 48,1 12,4 '1, '1 

. ENSEMBLE 61,1 53,2 11,3 10,3 
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les conditions temporelles de travail des grands routiers restent marquées 
par leur dispersion tandis que celles des conducteurs de courte distance 
se sont homogénéisées. Les réserves potentielles d'organisation du travail 
des conducteurs travaillant dans le cadre d'une journée ont été utilisées, 
les situations des "grands routiers" restent structurellement très dispersées 

Les diminutions des durées globales de travail sont liées : 

- à une baisse des temps de conduite (1) et des kilométrages 
journaliers (2) pour des taux de conduite équivalents. 

- à une baisse des durées d'attente (3) et de leur taux. Elles 
passent de 12,1 % du temps de service en 74 à 7,4 % en 82. Le temps passé 
aux opérations de chargements-déchargements et aux formalités administratives 
ou commerciales augmente, lui, de 1,5 heure et passe de 20,0 % à 23 % du 
temps de service. 

- à une baisse des temps de manutention liés à l'entretien des 
véhicules, dont le taux reste presque équivalent. 

En plus de la diminution du "temps improductif" lié aux attentes 
on observe une baisse sensible des kilométrages 11 à vide". Le resserrement des 
durées de service s'est accompagné de gains de productivité, par diminution 
des temps et des kilomètrages improductifs. 

Outre la transformation des "règles du jeu" durant cette période 
de huit ans, se _traduï'sant par une intensification des contrôles, la ten­
dance à la baisse des durées de travail est liée à la diminution du nombre 
des jours travaillés dans la semaine (5,6 en 1974 ; 5,3 en 1982) et à 

l'augmentation de la proportion de jours avec conduite (92 % des journées 

(1) conduite 
- 4,3 heures poia> les grands routiers 
- 6,5 heures pour les conducteurs d.e courte distance 

(2) 377,5 km/jour en 74 319,6 en 82 
soit par heure: 51,8 km et 50,8 km 

(3) attentes - 4,9 heures pour· les grands routiers ) _ 3 heure. 
- 2,2 heures pour les conducteurs d.e courte distance) 
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travaillêes êtaient consacrées a la conduite en 1974; 95,6 % en 1982). 
De même que les réglementations, les habitudes sociales des conducteurs 
se sont transfonnêes. Ils se rapprochent de plus en plus des autres ouvriers, 
maintenant ils prennent davantage leur week-end en entier, qu'en 1974. 

L'êvolution a la baisse des durées de travail reste lente, 
puisqu'a raison d'une heure hebdomadaire par annêe, il faudrait attendre 
1995 pour que les conducteurs soient au niveau atteint par les ouvriers de 
1982. De plus, il semble qu'elle trouve sa limite du fait de la situation 
particuliêre du Secteur du Transport routier par rapport aux autres agents 
êconomiques. Les avantages de la technique routiêre (1) de même que la dispo­
nibilitê et le dynamisme des entrepreneur~ de transports vis a vis d'une 
demande multifonne ont fortement contribué a son succês. Mais la souplesse 
technique, organisationnelle et commerciale du Secteur reste três liêe a la 
souplesse d'utilisation de la main-d'oeuvre roulante, au 0 savoir faire" et 
a l'astuce qu'elle met en oeuvre, au prix de durées de travail dépassant les 
nonnes observées dans la plupart des autres situations de travail. 

Ce fait structurel, au principe même du rapport socio-économique· 
de dépendance dans lequel est maintenu le secteur du Transport (2) vis a vis 
des chargeurs et des distrib.uteurs, tend a ralentir le mouvement a la baisse 
des durêes de travail et a maintenir l'écart entre la situation des ouvriers 
et des conducteurs sur le plan du temps hebdomadaire passé au travail. 

(2) RapidiU et pol'te à pol'te 

(2) notanrnent pouzt ce qui conceme 1,e processus de vlhicuZage. 





A N N E X E S ======--





- 1 -

ANNEXE 1 

. LES ANALYSES MULTIDIMENTIONNELLES; 

- Les si'tuations de travai 1. 

- Les cursus professionnels. 

- L'entreprise ac tue 11 e. 

- Analyse synthétique ou globale. 
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Afin de disposer d'une vue d'ensemble des caractéristiques des 
conducteurs et de leurs conditions temporelles de travail, une technique 
d'analyse descriptive multidimensionnelle a été utilisée: l'analyse des 
correspondances multiples dont le principe est de résumer graphiquement 
les principales tendances d'un tableau de données. 

Toutes les variables du questionnaire ont été transformées en 
variables qualitatives après analyse des premiers histogrammes (voir liste 
des variables annexe 2). 

Etant donné le volume des informations recueillies,trois analyses 
ont été menées séparément concernant les thèmes principaux (situation de 
travail, cursus professionnel, entreprise actuelle). La ~lupart des varia­
bles se rapportant à un thème ont été traitées comme des variables actives, 
c'est-à-dire participant à la formation des axes de l'analyse. Les varia­
bles les plus importantes appartenant aux autres thèmes ont été projetées 
en variables supplémentaires sur les graphes, afin de déceler d'éventuelles 
liaisons. 

L'examen de ces trois analyses a permis de sélectionner pour cha­
cun des thèmes une dizaine de "variables clefs" suffisant à décrire la po­
pulation étudiée {les variables retenues 11 résument 11 la tendance pour celles 
qui leur sont liées). Une analyse globale a été effectuée à partir des va­
riables ainsi sélectionnées. 

Présentation du matériel analysé. 

Outre le questionnaire 11 administré 11 par un enquêteur, chaque 
dossier comprend un "carnet de temps" correspondant à 1 'enregistrement 
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durant une à deux semaines du temps passé à différentes activités de travail 
ou de repos. 

a) Le questionnement de l'interview se répartit en quatre grands thèmes 

- La situation de travail 

- Le cursus professionnel 

- L'entreprise actuelle, les revenus 
et les projets de changement de 
situation. 

- Les caractéristiques sociales 

{ 
salariés 
non salariés 

Questions 
1 à 47 

48 à 69 

70 à 95 

96 à 117 

118 à 136 

Lors de la seconde visite de l'enquêteur, dite de récupération 
du carnet ée te~ps, des questions relatives à la période de tenue du 
carnet budget-temps étaient posées (questions 138 à 152). 

b) Les informations du "carnet de temps" ont été résumées par la création 
des variables suivantes 

La durée totale de service et sa composition, soit le taux de temps 
relatif affecté aux diverses activités de travail (taux de conduite, 
de manutention chargement, d'autres travaux manuels, d'attente, pré­
sence de temps affecté aux formalités administratives et cormierciales). 

- La durée moyenne et la dispersion des durées des plages de conduite. 

- La durée moyenne des amplitudes et leur dispersion (durée comprise 
entre deux périodes d'au moins 6 h consécutives de repos) le nombre 
et la durée des plages de repos dans l'amplitude. 

- Les durées moyennes journalières et leur dispersion concernant les 
attentes, le sommei 1. 

- Le travail de nuit: nombre de nuits avec du travail (nuit= période 
entre 22 h et 5 h) et taux de travail de nuit dans l'ensemble de 
1 'activité. 
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I. Analyse des "Situations de Travail". 

L'objectif de cette analyse est de situer les principales 
tendances ayant trait à une organisation des tâches et des modalités 
de transport différentes selon la structuration de l'espace-temps 
dans laquelle sont utilisés les moyens de transport et gérés les 
éléments concrets des impératifs du travail. Cette analyse concerne 
les salariés et les non-salariés. 

1. Variables actives (53 soit 166 modalités). 

- 1, 8, 9 fréquence des retours chez soi, type de transport 
et de licence de transport utilisée. 

- 11, 12, 13, 15 : structuration del 'espace des chauffeurs : 
kilométrage mensuel, régularité des trajets, 
kilométrage d'une rotation complète, ligne 
régulière et relais de chauffeur. 

- 16.à 19 structuration du temps des chauffeurs : régularité 
des repos, nombre de jours de repos par semaine, 
travail le samedi et dimanche, régularité des durées 
de travail d'une semaine à l'autre. 

- 22, 24, 25, 26, 31, 32, 33 : l'outil de travail : caractéristiques 
des véhicules, type, tonnage, siLhou­
ette, équipement, ancienneté. 

- 21 et 33 mode d'exploitation des véhicules (rotations de véhicules 
et/ou de chauffeurs). 

- 35 à 47 et 49 à 60: nombre de produits transportés, caractéris­
tiques de ses produits et conditionnement. 
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- 61 à 67 caractéristiques des chargements, régularité de ceux­
ci, tâches habituelles réalisées par le chauffeur. 

2. Les variables supplémentaires : (83 soit 322 modalités). 

- Spécification de la fréquence des transports internationaux, 
nationaux, régionaux ou urbains effectués. Point le plus éloigné 
atteint lors d'une rotation. 

- Changement de remorque pour les tracteurs et semi, équipement 
de la cabine en moyens audio. 

- Variables relatives à l'ancienneté dans la vie active, comme 
chauffeur, à la mobilité professionnelle, aux raisons et moda­
lités d'entrée dans la profession, à son statut (salarié ou non) 
et aux projets de changement de situation. 

- Variables relatives au secteur d'activité, à l'importance et la 
structure de l'entreprise, à la qualification et à 1 'ancienneté 
dans l'entreprise. 

- Variables relatives aux frais de déplacement, aux avantages 
sociaux et aux salaires. 

Variables relatives à l'habitat, à l'origine sociale, au statut 
civil et familial des conducteurs. 

- Variables relatives aux accidents du Travail et de la Circulation. 

- Variables relatives aux données du 11 Carnet de Temps". Taux du 
temps affecté aux différentes tâches, durée hebdomadaire de 
travail, moyenne des durées d'amplitude, sommeil, travail de 
nuit. Les variables du fi.Carnet de Temps" ont été considérées 
conJœ des résultantes de la structuration du travail concret 
des conducteurs. 
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3. Résultats. 

3.1. ~r~œ!~r_f~~!~~r (8 % de l'inertie). 

Les variables contribuant le plus fortement à la 
fonnation du premier facteur sont le kilométrage mensuel 
habituel et les variables qui lui sont liées comne la distance 
parcourue à chaque rotation, la fréquence des retours chez soi, 
le type de transport, le fait de rouler à vide ou non, certains 
types de produits transportés, le tonnage et la nature des 
véhicules. 

a) - D'un côté se situent les conducteurs effectuant de forts 
kilométrages absents de chez eux plusieurs jours consécu­
tifs, réalisant des transports internationaux ou nationaux 
de longue distance avec des véhicules de plus de 36 tonnes, 
tracteurs routiers tirant des savoyardes, transportant plus 
de trois types de produits différents (les plus caracté­
ristiques étant: les produits chimiques manufacturés, 
métalliques, la messagerie) et circulant rarement 11 à vide 11

• 

Plus souvent que les autres ils ont: des repos irréguliers, 
moins de deux jours de repos hebdomadaire ; ceux qui recher­
chent le fret se placent là. 

b) - De l'autre côté se trouvent les conducteurs réalisant de 
plus petits kilométrages, effectuant des transports régio­
naux ou urbains avec des véhicules porteurs de plus faible 
tonnage, circulant plus souvent 11à vide 11

, et rentrant chez 
eux tous les jours. 

3.2. ~~~Q~g_f2~~~~r: (5,42 % de l'inertie). 

Les variables participant à sa fonnation sont princi­
palement la régularité ou non des trajets et des kilométrages 
(d'une semaine à l'autre) et les caractéristiques du chargement 
habituel. 
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a) - D'un côté se situent davantage ceux qui, effectuant des 
trajets et ayant des kilométrages irréguliers, conduisent 
des véhicules de 19 à 36 tonnes {notanment des bennes), 
transportant 2 à 3 types de produits différents {des miné­
raux, matériaux de construction, du bois), chargés et 
vidés "complets" {en une seule fois). Ils assurent des 
tâches d'entretien du véhicule. 

b) - De l'autre, on trouve davantage ceux qut effectuant des 
trajets et ayant des kilométrages réguliers {notamment 
des transports exploités en lignes ou circuits réguliers) 
conduisent des véhicules de moins de 19 tonnes {notanrnent 
des fourgons et des camions frigorifiques), transportant 
un seul type de produit {pétrole, produits agricoles et 
alimentaires) donnant lieu à un chargement complet ou 
fractionné, livré en de multiples endroits. Ils n'effec­
tuent pas de tâches d'entretien du véhicule mais s'occupent 
des factures. De ce côté se placent ceux qui conduisent 
plusieurs camions différents ou un camion utilisé par 
d'autres chauffeurs • 

Les variables liées au chargement contribuent parti­
culièrement à sa formation. 

a) - D'un côté se trouvent ceux des conducteurs qui, assurant 
des transports en charge complète, ne portent pas les 
marchandises et réalisent des kilométrages importants 
avec des tracteurs et semi de gros tonnage. 

b - De l'autre côté se placent davantage les conducteurs vidant 
le camion en de multiples points, portant eux-mêmes la 
marchandise, réalisant de faibles kilométrages avec des 
camions porteurs de petit tonnage et anciens. 
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3.4. b~-9~2~ri~~-f2~~~~r: (3,53 % de l'inertie). 

Fonné par des variables relatives au type de véhicule. 

a) - D'un côté se situent les camions frigorifiques et les 
fourgons. 

b) - De l'autre, les camions citernes. 

Il s'agit de variables ne contribuant pas à la forma­
tion des axes mais dont on peut voir la liaison avec les 
variables principales ou "actives en les projetant sur le 
plan. 

a) Facteur 1. 

Les durées hebdomadaires de service, journalières 
d'amplitude, les taux d'attente journalière de même que le 
montant des frais de déplacement, se distribuent colTITie les 
kilométrages~ sur cet axe. L'opposition entre les valeurs 
fortes et les valeurs faibles marque la distinction fonda­
mentale entre le secteur des Transports et les autres sec­
teurs quant à la composition de leur population propre 
(le secteur des Transports comprenant davantage de conducteurs 
de longue distance, les autres secteurs, une très grande 
majorité de conducteurs de courte distance). 
Quoiqu'il en soit la situation de travail résumée à la 
fréquence des retours chez soi et au kilométrage marque 
les distinctions principales entre les conducteurs. 

~ U en. Ui.t de même poUll. le taux. de condu,l.te (mai.6 eelui-cl ne CJ1..0U 
pM de. 6aç.on tou:t à 0a.ü: -Unécufl.e : ceux. qui ont plU6 de 10 % de. 
.temp.6 con6aCll.é à la condu,l.te t:Ji.avaU.len.t un peu mow que. ceux qui 
n'en ont que. 60 %), le taux d'a:tten.te, la dUJz.e.e moyen.ne de. l'ampU­
.tude. de. .tlz.a.vail et de tou.teJ.i lM donnée.6 11.el..o.UveJ.i au .temp.6 e.t 
JLy.thme de bulvail. 
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b) Facteur 2. 

Des informations essentielles sont apportées par 
la projection des variables supplémentaires: 

- la distinction concerne les secteurs d'activité 
employant les conducteurs du Compte Propre. Ceux du secteur 
Agricoles-8.T.P. se situant du côté des trajets irréguliers 
alors que ceux du secteur Industriel et Commercial sont 
placés du côté des trajets réguliers. 

- La distinction relative aux avantages sociaux: 
il n'y a pas d'avantages sociaux du côté des trajets 
irréguliers, par contre on trouve le 13ème mois du côté 
des trajets réguliers. 

c) Facteur 3. 

Du côté de ceux qui portent eux-même le fret 
et font de petits kilométrages se trouvent davantage les 
conducteurs du secteur des Transports en régime de zone 
courte (c'est-à-dire, pas de licence, simple inscription 
au régistre), tandis qu'à 1 'opposé se placent ceux qui 
circulent en régime de location. 

Les salaires les plus faibles s'opposent un peu 
aux moyens et forts salaires sur le même axe, les premiers 
étant du côté des faibles kilométrages. 
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4. Rêsumê de l'analyse. 

Le facteur expliquant la plus grande part de l'inertie 
oppose les conducteurs de longue distance du Transport aux conduc­
teurs de courte distance du Compte Propre, la structuration de 
l'espace-temps avec les variables de distance parcourue et de temps 
unitaire des Transports (frêquence des retours chez soi) est fonda­
mentale dans le clivage entre conducteurs. 

Le second facteur oppose davantage les conducteurs sur 
le plan de l'organisation concrète de leur travail relativement à 

la rêgularitê des trajets et kilomêtrages, le type de chargement 
livrê en complet ou en de multiples livraisons, il oppose l 'orga­
nisation concrète du travail des conducteurs du secteur Industrie­
Conmerce à celle des conducteurs du secteur Agriculture-B.T.P. 
A cette opposition, la projection des variables relatives au cadre 
êconomique du travail (entreprise et salaire) montre une opposition 
dans le même sens (peu marquêe) entre les salaires les plus êlevês 
et les plus grandes entreprises côtê Industrie-Co111T1erce, les salaires 
les plus faibles et 1~ entreprises les plus petites, côtê Agricul­
ture-8.T.P. Mais il faut noter la relative indêpendance entre la 
taille de l'entreprise ou le niveau de salaire avec la quantitê 
de travail demandé et ses caractêristiques temporelles, lesquelles 
dêpendent davantage de la dêfinition du temps unitaire des Transports. 
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II. "Cursus professionnel 11
• 

Cette analyse se propose d'étudier l'antériorité professionnelle 
des conducteurs en relation avec les caractéristiques des entreprises qui 
les emploient actuellement. Seuls les salariés sont concernés (soit 877 
individus). 

1. Les variables actives retenues (30 soit 111 modalités). 

- 68 à 70: variables relatives à l'ancienneté dans le travail, 
l'âge à l'entrée dans la vie active et le premier 
emploi occupé. 

- 71, 72, 75 à 82 : les variables définissent l'ancienneté corrune 
conducteur et l'âge auquel il l'est devenu, 
les autres métiers éventuels exercés depuis, 
la manière dont il a passé le permis, le 
nombre d'entreprises qui l'ont employé corrune 
conducteur, le type et la taille de l'entre­
prise antérieure à l'actuelle, les emplois 
successifs. 

- 83, 84 les raisons du choix du métier de conducteur, la 
manière utilisée pour y accéder. 

- 88 à 91, 99 à 103, 105 : les caractéristiques de taill~de 
structure et d'activité de l'entreprise 
qui l'emploie, sa qualification antérieure 
et actuelle, l'ancienneté dans l'entre­
prise. 

- 106, 109 et 110, 115, 118 à 120 le montant des salaires, des 
frais de déplacement, le nombre 
de prime, leur nature, les 
avantages sociaux et les projets 
éventuels de changement de 
situation de travail. 
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2. Les variables supplémentaires (62 variables soit 240 modalités). 

- Temps unitaire des Transports. 

Kilo~trage mensuel, régularité des trajets. 

- Régularité des repos, travai 1 du Samedi-Dimanche, rêgul ari té 
de la quantité de travail hebdomadaire. 

- Caractéristiques du véhicule. Conduit un seul camion, ou plusieurs, 
tonnage, type de véhicule, ancienneté du véhicule. 

- Nombre et nature des produits transportés, régularité du type 
de chargement, organisation de la cargaison. 

- Tâches effectuées, entretien, chargement, tâches administratives. 

- Ancienneté du permis, âge lors de l'obtention. 

- Secteur où le salarié est employé et caractéristique de 
l'entreprise. 

- Age à l'embauche. 

- Avantages sociaux et frais de déplacements. 

- Localisation de l'habitat actuel et de celui où le conducteur 
a passé sa jeunesse, changement depuis. 

- Origine sociale {métier du père et de la mère). 

- Fonnation. 

- Statut civil, âge. 

- Nombre d'accidents de la circulation et du travail. 

- Données du "Carnet de Temps" (roulage à vide, travail manuel, 
durées hebdomadaire de travail, sommeil et travail de nuit). 
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3. Résultats. 

3.1. ~r~~i~t-f2f~Yt (7,22 % de l'inertie). 

Les variables relatives à la mobilité inter-entre­
prise et au changement de qualification contribuent à sa 
formation. 

a) - D'un côté se situent ceux qui ont été employés dans 
plusieurs entreprises. Moins marquées, les caracté-. 
ristiques suivantes sont présentes : changement de 
qualification, expérience antérieure de conducteur 
de zone longue, conducteurs trouvant leur emploi par 
eux-mêmes. 

b) - De l'autre côté se placent plutôt les individus n'ayant 
pas changé d'entreprise ou de qualification depuis qu'ils 
sont conducteurs. En général, ils n'ont aucune expérience 
de la zone longue. 

3.2. ~~~QŒ~ __ f2S1~~r: (4,55 % de l'inertie). 

La contribution principale à la formation du facteur 
est fournie par les variables relatives à l'ancienneté dans 
le travail , l 'entreprise et convne conducteur. 

a) - D'un côté se trouvent les anciennetés faibles, les con­
ducteurs travaillant dans -et parmi les mobiles, ceux 
qui viennent d'une - entreprise de Transports. La qua­
lification "chauffeur zone longue", le fait d'avoir eu 
pour premier emploi celui de conducteur, d'avoir un 
projet de changement d'emploi, d'entreprise ou de statut 
sont dans la même zone. Là se trouvent les jeunes et 
ceux qui ont des durées de travail élevées. 
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b) - De l'autre côtê se placent les anciennetês plus êlevêes, 
les conducteurs employês - et l'ayant dêjà êtê pour les 
mobiles - dans les entreprises de Compte Propre, les quali­
fications 11chauffeurs livreurs II et II conducteurs de zone 
courte". 

3.3. !r2i!i~~-f~~!~~r (3,50 % de l'inertie). 

Les variables d'anciennetê, de taille et de structure 
d'entreprise, de niveau de salaire contribuent à la formation 
de ce facteur. 

a) - D'un côtê se placent les anciennetês les plus fortes, les 
entreprises les plus grandes composées de plusieurs établis­
sements et les salaires les plus élevés. 

b) - De l'autre côté se situent les anciennetés plus faibles, 
les petites et moyennes entreprises à établissement simple, 
les salaires les plus faibles. Les projets de changement 
d'emploi, d'entreprise ou de statut sont dans cette zone. 

3.4. g~~!ri~~-f~~t~~r: (3,06 % de l'inertie). 

Les variables d'ancienneté dans le travail, d'activité 
des entreprises de Compte Propre, de salaires et de structure 
d'entreprise contribue.nt à la fonnation de ce facteur. 

a) - D'un côté se situent les fortes anciennetés dans le travail, 
les entreprises Agricoles et B.T.P., à êtablissement simple 
(plutôt les petites et moyennes tailles), les salaires les 
plus faibles, les gens ayant passé le permis lourd à leurs 
frais. 

b) - De l'autre côté se placent les anciennetés faibles dans le 
travail, les entreprises Industrielles et Corrmerciales à 
établissements multiples, (plutôt les très grandes tailles), 
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les salaires élevés et les avantages sociaux, les individus 
ayant passé le permis â l'Armée ou par le canal des institu­
tions de formation. 

Les variables supplémentaires liées â la situation de 
travail {kilométrage, temps unitaire de Transport) se placent 
selon les tendances de l'axe 2 opposant les conducteurs du sec­
teur du Transport â ceux des autres secteurs. La-variable âge 
fait de même, les plus jeunes étant du côté du Transport. 
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4. Résumé des principales tendances (cursus professionnel}. 

Les principales dimensions structurant l'ensemble des 
tableaux relatifs aux variables définissant le cursus professionnel 
sont: 

- La mobilité professionnelle ou le changement d'entreprise 
au cours de la carrière (axe 1 = 7,22 % de l'inertie). 

- L'ancienneté comne actif, comme conducteur ou dans l'en­
treprise (axe 2 = 4,55 % de l'inertie). 

Les facteurs 3 et 4 modulent les variables d'ancienneté 
autour des relations entre salaires et entreprises (axe 3 = 3,50 % 
de l'inertie) et de l'opposition interne au Compte Propre entre 
les conducteurs des entreprises Industrielles et Commerciales et 
ceux des entreprises du secteur Agriculture-B.T.P. (axe 4 = 3,06 % 
de l'inertie). 

Au total ces 4 facteurs expliquent 18,33 % de l'inertie. 
Ils permettent de voir plusieurs choses : si la mobilité est un 
mode de gestion de sa carrière assez opposé à la stabilité dans 
l'entreprise, si elle concerne davantage les conducteurs ayant eu 
une expérience de la Zone Longue et travaillant actuellement dans 
le secteur du Transport, l'analyse montre que cette carrière est 
spécifique selon les secteurs d'activité, l'importance et la nature 
des entreprises qui les composent. la structure des anciennetés des 
populations de salariés qui y sont employés. 

Ces spécificités se traduisent par une moins forte mobilité 
au cours de la carrière des conducteurs du Compte Propre pourtant 
plus âgés et une opposition quant au mode d'évolution de carrière 
des conducteurs mobiles, antérieurement dans le Transport et ceux 
des entreprises Industrielles-Conmerciales ou Agricoles-B.T.P., 
les premiers plus jeunes que les seconds connaissent déjà davantage 
la mobilité. 
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Enfin, l'importance et la structure de l'entreprise dans 
sa liaison avec le niveau de salaire n'intervient qu'en 3ème position 
et montre que la mobilité des conducteurs de Zone Longue du Compte 
d'Autrui a pour objectif un emploi mieux rémunéré dans de plus grandes 
entreprises offrant des garanties sociales plus importantes. Enfin, 
en 4ème position, la même opposition entre petites entreprises et 
grandes, bas salaires et hauts salaires se conjuguent avec l'oppo­
sition entre conducteurs des entreprises Agricoles-B.T.P. et de 
l 'Industrie-Conunerce ; les premiers ayant de fortes anciennetés, 
les seconds des anciennetés faibles. Les premiers ont plutôt commencé 
leur carrière comme ouvriers agricoles ou agriculteurs, les seconds 
comme apprentis ou ouvriers spécialisés. 

Au total cette analyse permet de distinguer deux ensembles 
de conducteurs, les mobiles et les stables se répartissent différen­
tie 11 ement dans les deux grands secteurs et 1 es types de carrières 
différents selon les populations de conducteurs spécifiant les avan­
tages et inconvénients des divers secteurs d'origine au regard de 
la situation actuelle des conducteurs. 

Pour plus de précisions voir les chapitres 8 et 9 de la 
partie I. . 
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III. "Entreprise actuelle". 

Cette analyse a pour but d'étudier les caractêristiques des 
entreprises qui emploient les conducteurs.Seuls les salariés sont étudiés. 

1. Les variables actives retenues (33 soit 101 modalitês). 

- 87 à 100: variables spécifiant le secteur et sous-secteurs, 
l'importance de 1 'établissement, la structure de 
l'entreprise sur le plan du nombre d'établissements, 
de la division du travail (proportion de conducteurs, 
salariés affectés à d'autres services que le roulage ••• ). 

- 101 à 105 variables spécifiant la qualification actuelle, les 
éventuels changements de qualification dans l'entre­
prise, l'ancienneté. 

- 106 à 119 variables spécifiant les salaires, les primes, les 
avantages sociaux et le montant des frais de route 
éventuels. 

2. Les variables supplémentaires (67 soit 207 modalités). 

- Variables relatives à la situation de travail : kilométrage, 
temps unitaire de Transport, régularité des trajets, structu­
ration du temps de repos, type de camion conduit et mode d'uti­
lisation, type et nature des chargements, tâches habituelles. 

- Variables relatives à la carrière : ancienneté co11111e actif, 
premier métier exercé, ancienneté col11lle conducteur, mobilité 
professionnelle, projets de changement. 
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- Variables relatives a la situation sociale zone d'habitat, 
statut civil, âge, nombre d'enfants. 

- Variables relatives aux accidents du travail et de la circu­
lation. 

- Variables relativesau "Carnet de Temps" : taux de conduite, 
de roulage a vide, de travail manuel (autre que chargement), 
d'attente, de travail manuel lié aux chargements-déchargements, 
durée hebdomadaire de travail, durée moyenne des amplitudes, 
durée moyenne journalière de sommeil et travail de nuit. 

3. Résultats. 

Les deux premiers facteurs expliquent 15,7 % de l'inertie 
(9,3 % pour le premier, 6,4 % pour le second), les 3ème, 4ème, 5ème, 
6ème et 7ème expliquent chacun environ 3 % del 'inertie. Ils ont 

donc une relative égalité clivant peu les variables. Nous ne consi­
dèrerons donc que les deux premiers facteurs. 

3.1. ~r~~i~r_f~ç~~~r: (9,27 de l'inertie). 

Il est formé par l'opposition entre le Transport 
et le Compte Propre. 

a) - D'un côté se trouvent les conducteurs du Transport, 
la qualification "chauffeur de Zone Longue", les entre­
prises ayant le plus fort taux de chauffeurs parmi leurs 
salariés, les conducteurs ayant les frais de route les 
plus élevés. 
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b) - De l'autre côté se placent les conducteurs du Compte 
Propre, la qualification chauffeurs-livreurs, les 
entreprises ayant le plus faible taux de chauffeurs 
panni leur salariés et ayant des "services ou activités 
non liés au Transport'. 

3.2. ~~~~n~-f~~~~r: (6,42 % de l'inertie). 

Les variables relatives à l'importance et à la 
structure de l'entreprise, au niveau de salaire, aux avantages 
sociaux contribuent à la formation de ce facteur. 

a) - D'un côté se trouvent les établissements les plus grands, 
d'entreprises en comptant plusieurs, et ayant de nombreux 
services différents auxquels sont affectés des salariés 
sédentaires. Les salaires et les primes les plus élevés, 
les avantages sociaux les plus conséquents (13ème mois, 
mutuelle •••. ). De ce côté se trouvent les entreprises 
du secteur Industriel et Commercial. 

b) - De l'autre côté se placent les entreprises les moins 
importantes n'ayant qu'un établissement de petite taille, 
ne disposant pas de services où sont affectés des salariés 
sédentaires, les salaires les plus faibles sans primes, 
l'absence d'avantages sociaux. De ce côté se trouvent 
les entreprises du secteur Agriculture-8.T.P. et les 
conducteurs ayant les plus faibles anciennetés dans 
l'entreprise, les conducteurs ayant des projets de chan­
gement de situation. 
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3.3. Les variables supplémentaires. 

Sur l'axe 1, du côté du secteur du Transport se 
placent les durées de travail et les kilométrages êlevés, 
les irrégularitês du temps de travail d'une semaine à 

l'autre, les taux d'attente importants, la multiplicité 
des produits transportés {dont la nature est chimique, 
manufacturée, mêtallique, la messagerie et les engrais), 
le faible taux de roulage à vide ; de l'autre côtê l'inverse 
de ces variables relatives à la situation concrète de 
travail. 

Sur l'axe 2, du côté des petites entreprises se 
situent les conducteurs effectuant des tâches d'entretien 
importantes et transportant des produits minéraux solides, 
du bois et des matériaux de construction. De ce côté se 
trouvent les conducteurs ayant été ouvriers agricoles à 

leur entrée dans la vie active et étant embauchés dans 
l'entreprise actuelle à plus de 34 ans. A l'opposé ceux 
qui n'effectuent pas l'entretien, transportent des produits 
alimentaires et font des rotations avec relais de chauffeur. 

4. Résumé des tendances {Entreprise). 

La fonnation du facteur principal est co11111andée par 
l'opposition entre les deux grands secteurs d'activité. 

Le second par les rapports entre niveaux de revenus, 
de couverture sociale et importance et structure des entreprises. 

Il est à noter que la petite opposition entre les secteurs 
Agricole-8.T.P. et Industrie-Colllllerce se développe parallèlement 
à cet axe. 
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Par ailleurs, cette analyse pennet de voir qu'il existe 
une relative indépendance entre les caractéristiques principales 
des situations de travail, de la quantité de travail exigée et 
celles des entreprises. Les niveaux de rémunération semblent 
davantage liés à l'importance de l'entreprise qu'à la quantité 
de travail. Le montant des frais de route convne potentiel addi­
tionnel de revenu est lui lié à la quantité de travail exigée, 
notamment en terme de gestion d'un espace-temps consacré à l'acti­
vité économique. 
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IV. Analyse globale. 

Cette analyse ne concerne que les salariés1
. Les variables 

actives utilisées 11 rêsument11 les variables liées à la production des 
tendances principales des trois analyses déjà effectuées. Les variables 
supplémentaires sont celles qui avaient une importance secondaire mais 
apportaient des nuances aux tendances générales. 

1. Les variables acti v:es { 20 soit 120 modalités) •. 

- 12 et 13 kilométrage mensuel et régularité des trajets. 

- 24 et 25 tonnage du véhicule et type de véhicule. 

- 36 à 39 : types de produits transportés. 

- 66 et 67 : tâches effectuées {manutention, chargement et tâches 
administratives). 

- 70, 72, 77 premier métier exercé, ancienneté corrme conducteur 
et mobilité professionnelle depuis. 

- 88, 89, 95 type d'entreprise actuelle {secteur d'activité) 
taille de l'établissement, service d'entreposage, 
groupage. 

- 102, 103, 107, 119 : qualification, ancienneté dans l'entreprise, 
montant des frais de déplacement, montant 
des salaires. 

t En e66e.:t. la. CJLéa:tlon du vaJua.blu a e.nvz.a.Zné da.n6 de nombJz.eux c.M 

l' obUga:tLon de ne pa6 WégJz.eJz. lu .lndépenda.n:t6. Va.n1, lu a.u;t,,z.u 

a.naly.6 u on a pu vo.ûr. que leuM c.ompotz.:te.me.n,t,!) éWen.t pMc.hu de 

c.eux du .t.ala.Jvlé.6 du TJz.a.n1,poJz.t • 
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2. Les variables supplêmentaires (36 soit 130 modalités). 

- 10: type de licence en régime de Transport. 

- 17, 20: régularité des repos et de la durée de travail 
hebdomadaire. 

- 35, 40 à 47 et 62 nombre de produits transportés, types de 
produits, organisation de la cargaison. 

- 93, 97, 99, 100: servicesde l'entreprise et activités des 
entreprises de Transport dont les conducteurs 
sont salariés. 

- 122, 124, 126 : mode de logement, zone d'habitat et mobilité 
géographique des chauffeurs. 

- 127, 128: origine sociale (métiers des pères et mères). 

- 133 à 135 : statut civil, nombre d'enfants et âge. 

- 136, 137: nombre d'accidents de la circulation et du travail. 

- 140, 144, 146 à 148, 151, 154, 157, 169 "Carnet de Temps": 

Taux de roulage à vide, taux de travail manuel, taux d'attente, 
taux de conduite, taux de chargement-dêchargement, moyenne des 
durées de plage de conduite, durée de travail hebdomadaire, 
moyenne des durêes de repos dans l'amplitude, taux de travail 
de nuit. 
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3. Résultats. 

3.1. fr~~i~r_f!~~~~r: (5,32 % de l'inertie). 

Le kilométrage mensuel habituel, le montant des frais 
de déplacement et l'opposition "Transport" "autres secteurs" 
contribuent à sa formation. 

a) - D'un côté se trouvent les kilométrages d'au plus 
6 000 km/mois, les véhicules de moins de 19 tonnes et 
les montants des frais de déplacement nuls ou faibles, 
le 11 Compte Propre 11

• 

b) - De l'autre côté se placent les kilométrages supérieurs 
à 8000 km, les véhicules de plus de 36 tonnes {Savoyardes) 
transportant plus de 3 types de produits différents 
{notarm,ent les produits manufacturés, les produits métal­
liques, les produits chimiques, la messagerie et les 
engrais), les montants élevés de frais de déplacement, 
le secteur du Transport. 

3.2. ~~~Q~~-f~~i~~r {4,31 % de l'inertie). 

L'organisation de la cargaison, le type de véhicule, 
la régularité des trajets et certains types de produits con­
tribuent à sa formation. 

a) - D'un côté se trouvent les cargaisons livrées en plusieurs 
points, marchandises portées par le conducteur, les trajets 
très réguliers, les fourgons et les camions frigorifiques, 
véhicules de moins de 11 tonnes, la spécialisation dans 
le transport d'un seul type de produit, les produits 
agricoles et alimentaires, les conducteurs assurant des 
tâches de facturation. 
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b) - De l'autre côté se situent les trajets moins réguliers 
ou irréguliers, les cargaisons chargées et livrées en 
"charge complète", les camions bennes, les véhicules de 
19 à 36 tonnes transportant 2 à 3 types de produits tels 
les minéraux solide~.le sable, les matériaux de consctruc­
tions, le bois. 

Le plan défini par ces deux facteurs est organisé 
contne un triangle oO l'opposition entre le secteur des Trans­
ports et les autres secteurs serait produite par le premier 
facteur, l'opposition entre les sous-secteurs de 11 l 1 Industrie­
Conunerce11 et de 11 l 1Agriculture-B.T.P. 11 s'articulerait parallè­
lement au second facteur (l'lndustrie-Conunerce étant du côté 
des t~ajets réguliers et des cargaisons distribuées en de 
multiples points de livraison). 

Ainsi, ce plan s'organise en trois points forts 
articulés principalement par l'opposition entre les populations 
du Compte d'Autrui et du Compte Propre et secondairement par 
l'opposition entre les deux sous-secteurs du Compte Propre. 
Du côté du Transport se trouvent les conducteurs de Zone 
Longue, du côté de l'Agriculture-B.T.P. les conducteurs de 
Zone Courte, les chauffeurs-livreurs étant à proximité de 
l'Industrie-Contnerce. 

La projection des variables supplémentaires montre 
que les conducteurs 11 grands_routiers 11 _du_Transport ont les 
durées de travail, les taux d'attente les plus élevés, les 
repos irréguliers, les_conducteurs-livreurs_de_l'lndustrie­
ÇQID~rçe ne font pas d'autres travaux manuels en plus du 
portage des marchandises et travaillent dans des entreprises 
disposant d'un service d'entreposage de la marchandise,!~~ 
çQogyçt~Yr~-g~_ZQne_ÇQutte_de_l~8gci,ulture:8&I~e. ont les 
pl us forts taux d I affectation de leur temps aux "autres 
travaux manuels" (nota11111ent l'entretien des véhicules, cf. 
première analyse). Les salaires très élevés(~6500 F)concernent 
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plutôt les conducteurs de l'Industrie-Commerce,. les bas salaires 
{) 4 000 F.) ceux de l'Agriculture-8.T.P. (il s'agit des plus 
jeunes), les salaires assez élevés (5 500 â 6 500 F.) ceux 
du Transport. Néanmoins, les niveaux de salaire ne se projettent 
pas de façon linéaire et hiérarchisée pour ses valeurs moyennes 
(ils sont concentrés au milieu du graphe). Par ailleurs, les 
niveaux de salaire n'organisent pas une hiérarchisation des 
entreprises selon leur importance, exeptê les très grandes 
liêes aux très hauts salaires. 

Les variables contribuant le plus â sa formation sont 
l'ancienneté comme conducteur et le niveau de salaire. 

a) - D'un côté se trouvent les fortes·anciennetés comme 
conducteur, et les niveaux les plus élevés de salaire 
(avec ce décrochement vers les conducteurs du Transport 
-situés â la base de l'axe 1-, des salaires assez élevés, 
5 500 â 6 500 F. , les conducteurs assurant la prépa­

ration du camion et la surveillance des opérations lors 
des chargements-déchargements ; de ce côté se trouvent 
les conducteurs transportant des produits pétroliers 
et ceux qui font des trajets réguliers. 

b) - De l'autre côté se placent les faibles anciennetés conune 
conducteurs, les plus bas niveaux de salaire{< 4 500 F.) 
les conducteurs faisant la manutention de la marchandise 
et ceux qui effectuent des trajets non réguliers. 

Il est â noter que l'axe 3 est hiérarchisé par les 
niveaux de salaires mais pas du tout par les tailles d'établis­
sement ou l'importance des entreprises. 
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La projection des variables supplémentaires montre 
que l'âge, le statut civil, le nombre d'enfants et le mode 
d'occupation des logements s'organisent comme les salaires 
et les anciennetés conrne conducteurs. Les jeunes sont aussi 
plus souvent célibataires et locataires, les plus anciens 
sont propri'étai'res et pères de famille. 

3.4. Ç~2!ri~ .. f~_E!~~r ~ (2,91 % de l'inertie). 

Les principales variables contribuant à la formation 
de ce facteur sont la taille de l'établissement et l'ancienneté 
dans l'entreprise, 

a)~ D'un côté se situent les établissements les plus grands, 
les anct-ennetés dans l'entreprise comprises entre 10 et 
14 ans et les conducteurs de camions frigorifiques. 

b) - De l'autre côté se placent les établissements les plus 
petits, les anciennetés faibles (moins de 5 ans) et les 
conducteurs de camions citerne. 

La formation de ce facteur n'entraine pas de hiérar­
chisation des ni-veaux de salaire selon une organisation proche 
de la hiérarchisation des tailles d'établissement~. Par ail­
leurs, par un curieux retour de la courbe des anciennetés dans 
l'entreprise, les ancienntés très élevées (quinze ans et plus) 
se trouvent du côté des petites entreprises et des faibles 
anciennetés. La projection des âges (variable supplémentaire) 
indique la même tendance, les plus jeunes corrme les plus âgés 
$e retrouvent du côté des petites entreprises. L'explication 
d'un tel phénomène est loin d'être évidente: 

.. Dans l'analyse II (cursus professionnels) le fac­
teur 3 opposait les jeunes ayant de bas salaires et travaillant 
plutôt dans les petites entreprises, aux plus vieux travaillant 
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dans les grandes entreprises avec de hauts salaires ; le fac­
teur 4 opposait lui, les jeunes aux salaires élevés des grandes 
entreprises du secteur Industrie-Commerce aux plus âgés ayant 
de bas salaires dans les petites entreprises du secteur Agri­
culture-BTP. 

~ Dans la présente analyse (analyse globale) le second 
facteur oppose les chauffeurs livreurs du secteur Industrie­
Conwnerce les plu~ jeunes aux conducteurs de zone courte de 
l'Agriculture~BTP plutôt plus âgés, le troisième facteur oppose 
les conducteurs jeunes aux plus faibles salaires aux plus âgés 
ayant des sa 1 a i,res pl us élevés. 

l"1 semble que le relati-f anachronisme que décrit le 
quatri,ème facteur s'explique en partie, par le fait que si les 
jeunes sont plutôt dans les petites entreprises, un certain 
nombre d'entre eux bien payés, sont dans les plus grandes ; 
à contrario panni les plus âgés en général mieux payés, il 
s'en trouve un certain nombre dans les petites entreprises 
qui doivent leur haut salaire à leur ancienneté et d'autres qui 
se contentent de bas salaires. Il est à noter que l'Agriculture­
BTP est dans le Compte Propre, le secteur concentrant une popu­
lation plus âgée et composée de davantage de conducteurs dans les 
petites entreprises. 

4, Résumé des princjpales tendances. 

Les quatre premiers facteurs expliquent 15,6 % de 
1 'tnertie. 

Comme dans les autres analyses..,l'opposition entre les 
populati'ons du Transport et des autres secteurs est la plus marquée ; 
elle traduit ou résume la différence fondamentale entre des conduc­
teurs dont la production est mesurée à l'aune de la vente de tonnes­
kilomètres (les conducteurs du Transport prestataires de service dont 
le procès de production est confiné au déplacement de la marchandise) 
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et des conducteurs dont la production est intégrée à un processus 
d'approvisionnement ou de comnercialisation de produits appartenant 
à l'entreprise. 

Le second facteur opère une distinction nette entre 
les $OU~':'secteur$ du Compte Propre en opposant les entreprises du 
~cteur prin,ai-re AgrÏ'Culture~BTP et du secteur secondaire Industrie­
C~rce. De même, il distingue des manières de transporter des mar­
chandises différentes (masses indivisibles chargées et livrées en 
une seule fois, et lots divers sinon colis livrés en de multiples 
points différents) avec des matériels différents circulant sur des 
trajets variés ou au contraire,effectuant des trajets ou circuits 
réguliers. 

Les niveaux de salaire sont différents entre ces trois 
secteurs à l'avantage de l'Industrie-Comnerce, puis du Transport, 
l'Agri-culture-BTP ayant une position plus défavorable. La hiérarchi­
satton des salatres se développant sur ce facteur est sans relation 
nette avec l'importance de l'entreprise, excepté pour les plus gran­
des à proximité des hauts salaires. 

Le troisième facteur souligne l'effet de la carrière 
sur le niveau de salaire, les plus anciens dans le métier de con­
ducteur ayant de meilleurs salaires mais l'importance de l'entrepri­
se ne suit pas du tout la tendance. 

Le quatrième facteur est hiérarchisé par l'importance 
et l'ancienneté dans l'entreprise, sans organiser les niveaux de 
salaires selon la fflême tendance. 

Au total les carrières et les salaires semblent liés 
dans la mesure où avec le temps on obtient un salaire plus élevé, 
par ailleurs dans les grandes entreprises sont plus favorables au 
renforcement d'une bonne carrière dans la mesure où l'on y acquiert 
de plus grandes anciennetés. Néanmoins, le lien entre niveau de 
salaire et importance de l'entreprise auquel l'on s'attend est très 
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problématique (cf. à ce propos les chapitres 1 et 5 de la partie 
II du rapport). Il est à noter par ailleurs que les premiers fac­
teurs sont fonnés par les variables distinguant les situations de 
tr~vat1 (kilométrage puts régularité des trajets, type et fonne du 
chargement) di-fférientiellement distribuées selon les trois secteurs 
d'~ctt,vtté, ensuite seulement les variables relatives à la carrière 
aux salaires et à l'importance de l'entreprise interviennent. La 
mobtltté professionnelle joue un très faible rôle dans la formation 
des di'fférents facteurs contrairement à l'analyse du cursus profes-

sionnel (analyse II). 
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ANNEXE 2 

1. Liste des variables étudiées et répartition en effectif et en 
pourcentage des conducteurs interrogés. 

2. Répartition des conducteurs selon les critères définissant les 
trois principaux types de tableaux de présentation des résultats. 

3. Effectifs d'enquête non redressés. 
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1. Liste des variables étudiées et réoartition en effectif et en 

pourcentage des conducteurs interrogés. 

••++++ Q:JESTlO:. 2 • cp-ca • le-cc % 

aucru t • ÙIHDt &Il IIDilll 2 jourl ( c:: le ) 

HCUW:I • recom toua le, jour, ( c:,cé ) 

aecteur t · ÙIHDt ... .,i111 2 joara ( Cil l d ) 
u.,..pon - ntDUI' toua lea jour, ( cacd ) 

722. 7,7 
511,. S4,5 
1ô 60. 17, 7 
,e es. 20, 1 

++++++ QUE ST 1er. 3 • astre;nte 

sr ( est 1 ) :>. 0 

4a5 'foi s/seir.a;ne ( as t2 ) 1285. 13,7 

, a3 fois ( ast3 ) 1097. 11, 7 

rare11ent ( ast.:: ) 2071. 22, 1 

jar.ais ( astS ) 4926. S2,5 

++++++ QUESTION 5 • transport ;nternational L.d. 

nr ( t i 1 32C. 3,4 
, fcis/se111. ( t i 2 ) 676. 7,2 

, fcis/ffcis { t i 3 ) 239. 2,6 

rare111ent j lllli is ( ti4 ) !145. 86,8 

++++++ QUESTION 6 • transport national l. d. 

nr t n 1 ) 243. 2,6 , fcis/se111. { tn2 ) 2062. 22,0 , fcis/ircis ( tn3 ) 448. 4,8 

rare111ent j 11111 i S ( t r4 ) 6628. 70,6 

++-+++-+ QUESTION 7 = transport re gi cnal 

nr ( tr1 ) 1~6. 1,6 , fch/sein. ( tr2 ) 64 90. 69,2 , fois/reis ( tr3 ) 510. 5,4 

rare11ent j a mai s ( tr4 ) 2 2 34. 23,8 

++++++ QUESTION 8 • transport urbain 

nr ( tu1 ) 354. 3,8 , fois/sein. ( t ... 2 ) 5918. . 63,0 , tcis/11cis ( tu3 ) 25:'l.· 2,7 

rarement j a 1111 i S ( tu4 ) 2!358. 30,5 

++++++ QUESTION 9 • tyce transport le +lointain (hierarchise> 

nr ( tth1 ) 13. 0,2 

i nter·na t; cna l ( ;nt ) 696. 7,4 

national ( nat ) 1720. 18,4 

re;ional C reg ) 5677. 60,5 

urbain C ure ) 1269. 13,5 
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•++•++ :uESTIO!I: ,:, • tyo~ transoon (regroupé) 

le 
c: 
lc/:o 

C t t; ~ 
C le 
C C.: ) 
( l :c.: ) 

•+++++ :uESTIO!I: ,, = licen.c~ 

nr 
tr1nsccrt ::,uclic 
lc:atior. 
transcorte ses oropr 
tr1nsoort z.c •. 
autres r1isons 

nr 
re;ulier 
non reg~lier ou ca c 

C lici > 
C lit2 > 
c lic3) 
C Uc4 > 
< lic5 > 
( lité ) 

C r k 111 
C nm2 
C rkm3 

74. 
~467. 
t93:.. ;~,. 

1 23. 
25 37. 
1C CS. 
48'.'1. 
o4û. 
2::3. 

++++++ CUESTION 13 • kilometrage •ens~el 

nr 
- 2CO C 
2 a 30::)C 
3 a 400::: 
4 a 500::: 
5 a éC:J C 
6 a !!O: C 
S a 1000C 
iO a 12COO 

+ 1 200 C 

C k"' 1 
( ltll\ 2 

km3 ( 

( 

( 

( 
( 

( 

( 

( 

krr4 
k" 5 
kr6 
km7 
km8 

) 

) 

) 

) 

) 

) 

km9 > 
km1ù ) 

274. 
1431. 

97'5. 
917. 

10 06. 
1 061. 
,cs9. 
10 09. 
,o 01. 
614. 

++++++ QUESTIO~ i4 • re;ularite trajets 

nr 
toujours les me•es 
s~uvent les •emes 
Quelcuefois ou jamai 

C trai > 
C tra2 ) 
C tra3 > 
C tr14 ) 

32. 
3810. 
2729. 
2!09. 

0,8 
15,6 
74,0 
9,6 

1,3 
27, I 
10,7 
51,9 

6,8 
2,2 

O, I 
67,3 
32,6 

2,9 
15,3 
10,4 
9,8 

10, 7 
11, 3 
11,6 
10,8 
10,7 
6,5 

0,3 
40,6 
29, 1 
30,0 

++++++ QUESTION 17 • ligne requliere et relais chauffeur 

nr 
Ligne reg. ss relais 
l;gne re;. avec rela 
pas de ligne regulie 

< liq1 ) 
C li;2 > 
( lig.3 ) 
C li;4 ) 

18. 
3586. 
189. 

5 584. 

++++++ QUESTION 1! • regularite re::,os 

repos regulier 
repos irre;uUer 

< r ro1 > 
C r r o2 > 

!366. 
1014. 

0,2 
38,3 
2,0 

59,5 

89,2 
10,8 

++++++ QUESTION 1; • nbre ce jours recos /sem. 

nr 
- 2 j. 
2 j • 
... 2 j 

C j rc1 > 
C jrp2 > 
C jrp3 > 
C j r p4 > 

285. 
1223. 
7050. 
!23. 

3,0 
13,0 
75,2 
8,8 
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++++++ i;UEST!C"I 2~ .. travail sair.eci :: 11r.ancl'e 

trav,iil wee k ~ne ( t., e ) 25 7::l. 27,4 
ne tra~ail le :, as ;,,e e ( r1t .e ) '-li 1 ~ 

-- w. 72,6 

•++•++ ,UESTIO!li 21 • re::i:.ilarite c1.ree . /se111aine 

nr ( rws1 ) 4 t:. 0,4 
re;ulier ,j•une se:ui ( rws2 ) 7213. 76,9 
ncn .re;i.lier ( rws:3 ) 2127. 22,7 

++++++ QUEST ICO.: 22 • •e•e cudôn COf'OLli t 

nr ( ca 1111 ) ,a. 0,2 
111e11,e c11rion ( t•1112 ) 7852. 83,7 
c alll'ions ::'ifferents ( c11113 ) 151,. 16, I 

++++++ QUESTION 24 • en an9e111ent ::i e re,r,oraue 

s s c: jet ( rem1 61 57. 65,9 
toujours,assez souve ( r e1112 ~S3. 10 ,5 
ce tem:,s en temps,js ( rem3 2210. 23,6 

++++++ ~UESTI ON 25 .. t onn1g e du PL 

nr ( tcn1 ) 63. - 1' 1 t. ( tcn2 ) 2ù27. 
1 , a 19 t. ( ton3 ) 26 61. 
19 a 36 t. ( ton4 ) 160 C. .. 36 t. ( tons ) 3030. 

++++-+-+ QUESTIOf\ 26 • vehitule 

nr ( veh1 ) 345. 
citerne ( ve h2 ) 11 01. 
fourgon ( veh3 ) 1262. 
f ri gc ( ve h4 ) 1:)51. 
:,lateau et fourgon a ( vehS ) 26 42. 
~lateau simole ,port ( ve h6 ) 869. 
cenne,ijru111ier,1111laae ( veh7 ) 1761. 
container,caisse mob ( veh8 ) 348. 

+++-+++ QUESTION 27 • ecui oement camion 

aucun 01. nso 
e cui oe 

++++++ 

non 
oui 

++++++ 

non 
oui 

++++++ 

ne~ 
oui 

QUESTION 

QUESTIO~ 

QUESTION 

29 • 

30 • 

31 • 

( ecu1 
( ecu2 

radio 

ra d1 
rad2 

lecteur 

( k7 
( k7 

ci-oi 

c ct1 
C co2 

, 
2 

) 4400. 
) 49 80. 

2969. 
> 641 1. 

cas set te 

) 

) 
6602. 
27 76. 

fôCS. 
7 7 5. 

0,7 
21 ,6 
28,4 
17,0 
32,3 

3,7 
11, 7 
13,4 
11,2 
28,2 
9,3 

18,8 
3,7 

(moyens 

46,9 
53, 1 

31, 7 
68,3 

70,4 
29,6 

91, 7 
8,3 

de chargt/décht) 
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•••••• ~i...1 E:S:1:,~ .. 32 = !" J ::::i C t~le::,ncn, 

f"I: er. tel1 !9n. 94.9 
::, !.J; tel2 4 7 5. 5,1 

......... :lU:STio:-; 33 " ecui ee111ent cabine 

ri er < cab1 2704. 28,8 
cuelcuecnose C cab2 6t7t.. 71,2 

........ OU:STIOt; 34 • ancienne te venicule 

- ' < anvi ) 1577. 16,8 
2 a 3 ( anv2 ) 23C:2. 24,5 
4 a 5 C anv3 ) ia:!7. 19,6 
t a 7 C anv" ) 1394. 14,9 
E i 10 C anvS 1366. 14,6 
+ Hl C anv6 9û4. 9,6 

++++++ QUESTION 35 = ntre de cnauffeur a conduire ce camion 

nr 
seul 
plusi<?urs . . 

C nch1 > 
C nch2 > 
C nch3) . 

5. 
82 36. 
1139. 

0, 1 
87,8 
12, 1 

++++++ ,uESTlû~ 36 = ~ore de ;::roau1ts transportes 

nr C 0 rd1 ) 16. 0,2 , produit C prd2 ) 47 54. 50,7 
2 et 3 c:roduits C ord3 ) 2734. 29, l 

1' oe 3 ;::roduits C ord4 1875. 20,0 

++++++ QUESTION '3 7 = oro=uits agricoles 

non < agr1 ) 5507. 58,7 
oui ( agr2 ) 3E73. 41 ,3 

++++++ QUESTIOt,; 3! = oroduits petroliers 

non C oeti ) S2 79. 88,3 
oui ( pet2 ) 1, o,. 11, 7 

++++++ QUESTION 3c; • •inerau.a oruts,s1tile ,gravier 

non •in1 6832. 72,8 
oui 111n2 2549. 27,2 

++++++ QUESTION 40 • oroduits 11etallicues,siderur9iaues 

non ( 111et1 731~. 77,9 
oui ( •e t2 2070. 22, l 

++++++ QUESTIOt.: 41 • 111ateriaux de construction 

non ( con1 ) 71 09. 75,8 

oui ( con2 ) 2271. 24,2 
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•+•+•+ .;u;SiIOti. ~? = en;rais 

ncn en ç 1 !~42. 85,7 
C '-' i en:;2 133a. 14,3 

:++++•+ ~U~STI:•: 4:! • :,r:,:;.ii t s chi tri c:iues 

ncn ( Chii ) 7SOo. 83,2 
:, l,J i ( chi2 ) 15 74. 16,8 ......... ~U: H IOII. 44 • crooui t s 1111nuf. Ci Ver S et in ter•"!C i1i res, 

ncn ( ••n1 ) 6959. 74,2 
oui ( 1111 n2 ) 24 21. 25,8 

•••+++ ,uEsT1or. 45 • 111obi U er ce ce11en1ge111ent 

non ( oe1111 ) !846. 94,3 
oui ( dem2 ) 534. 5,7 

++++++ C.UE ST I 01, 46 • 111essagerie 

non ( mes 1 7730. 82,4 
oui ( 111e s2 1o51. 17,6 

++++++ GUE ST I 0~1 4., = proouits de recuceration,e111~1lla;e,oechets 

non r e C 1 e,,2. 86,8 
oui recZ 123E. 13,2 

++++++ QUE s TI or; 48 • t:cis,1rbres 

non ( bo ;i 82 29. 87,7 
oui ( ooi2 , , 5, • 12,3 

++++++ QUESTION 62 C regul1ri te type ce chargement al Ler-retour 

régulier à 1 'aller et au retour< rc h 1 ) 5633. 60,0 
régulier à 1' al 1er ou' au retour< rc h2 ) 2116. 22,6 
jamais le même - ( r~h3 ) 16 31 • 17,4 

++++++ ,uE ST 10~ 63 C organisation oe la cargaison 

nr ( org1 ) 532. 5,6 
ciigt et dchgt complet ( or g2 ) 4059. 43,3 
chgt complet, dchgt fractiom:é( org3 ) 31 68. 33,8 
cugt fractionné, dechgt complel org4 ) 1 é 21. 17,3 

ou fractionnÉ 
+++++-+ QUESTION 64 • roule 1 vide 

nr ( vio1 ) 23. 0,3 
reguliere11ent ( vi d2 ) 4570. 48,8 
de temos en temos ( vi d3 ) 2 2 71. 24,2 
rarement ( vid4 ) 1514. 16, 1 
j a11ai s (· v i :15 ) 997. 10,6 

+++++-+ QUESTION 65 • rec~erche du fret 

nr et r1re11ent jama i ( fre1 ) 8655. 92,3 
recherche fret al le r ( fre2 ) 725. 7,7 
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•••••• : :..! : S; I ~ i~ oé = ta :n ! s !'r.:reti4!n 

'"r '!' r. ~ , 13. 0,4 
,. ; ~"' ent2 ) 5C3t. 53,7 
vi::ar.;e ;,.aiisa;e· '!'nt :3 ) H15. 17,2 
;roSS'!'S reoaratio'ls er.t.:. ) 2e c; 7. 28,7 

··~•++ i: u~ s: I :,ri 0 '7 .. :acnes c !'la r;emen t !:lecnars;e'llent 

nr ( en ai ) 95. 1,0 
rien ( cna2 ) 12 59. 13,4 
;: reca ration ca111ion s ( Cl\a.3 ) 4984. 53, I 
zorta:;e fr,t ( c111.;. 3042. 32,5 

++++++ .lU: ST 10~ 68 • tacn,s a ::i:r. in i s t r lt ives 

" r ( acm1 ) 29. ·o,3 
rien ( 1c1112 ) 3390. 36, I 
t ,nue cacier ( acm3 ) 3469. 37,0 

. factur,s ( a::m4 ) 91 1 • 9,7 
tenu, s catd'!'rs l!t fa ( acir.5 ) , 58.J. 16,9 

++++++ QUESTION 69 = anci,nnete travail 

nr . ( ant1 ) ... 
- ,s ( ant2 ) 1845. 19,7 
, 5 a 19 ( ant3 ) ,s,c. 19,3 
2C a 24 ( ant4 ) , 5 6û. 16,6 
?5 a ?9 ( antS ) 1314. 14,0 
.3C a 34 ( anto ) 956 • 10,2 
+ .3 s ( 1nt7 ) 1895. 20,2 

++++++ QUESTION 71 = oremier l',e t i er 

nr ( prm1 ) 57. 0,(, 
chauff,1,;r ol ( prm2 ) f., 0. 6,5 
;:ro;:rietaire,chef d' ( crm3 ) 732. 7,8 
pet; t ,ncadr,111ent,e111 ( prm4 ) 853. 9,1 
ouvri,r cualifie ( prll',5 ) 2924. 31,2 
ouvrier agricole ( ;:,r 116 ) 1167. 12,4 
os ( cr1117 ) 1510. 16, I 
apprenti ( crm8 ) 844. 9,0 
manoeuvre,service ( prmv ) 683. 7,3 

+++++• QUESTION 73 = ancienn,te chauffeur ;, l 

nr ( anc1 ) 1 30. 1,4 - 10 ( anc2 ) 24 96. 26,6 --
10 a H ( anc3 ) 2375. 25,3 
, 5 1 24 ( anc4 ) 2b 6C. 28,4 
+ 25 ( an c 5 ) 1719. 18,3 

+++++• QUESTION 76 • circuit ce rm i s pl 

nr ci:;e1 ) 43. 0,5 
a ses frais c;: e2 ) 4288. 45,7 
frais eir;:loyeur forma- cpe3 ) 872. 9,3 
a rm,e tion cpe4 ) 4176. 44,5 
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......... :OUESTICN ?~ = "'00i litt, :i ro f • 

=-
mo:,;. no "S fl>ntr!::rise ( 1110;) 1 ., 6'::.. 17,0 
rr.c:,. ol 

, a 2 entre:, ( '110 0 r. 21 ~ ? • 22,6 
r:: o:. ::l • :! ! ~ntr!' ( mcc3 29:S. 31,0 
;. as :a lfC!:ilit! ( ltO 04 2? 57. 29,4 ....... ~UESTI,r.. H C tyoe c'ent reorise anterieur, 

nr ( tea1 ") 2 ?4. 2,9 
i;riculture,oi~,autr ( tea2 ) ~ 5 93. 17,0 
in:ustrie,co11111erce ( te a3 ) , 61'.. 17,2 
t rans::,o rt ( te a.:. ) 2;,2. 31, 1 
SS oej!t ( tea5 ) 2957. 31,8 

+•++++ QUE ST I Ot; ac • taille entre r:,ri se an te ri eure 

nr ( gea 1 ) 932. 9,9 
1 1 c; ( gea2 ) 1910. 20,4 
10 a 49 ( gea3 ) 1341. · 19,6 
+ 50 ( ge a4 ) 1?04. 18,2 
s.o. ( ;ea5 ) 29!7. 31,9 

+•++++ QUESTION 81 : em;iloi anterieur exerce 

nr ( '"' a 1 ) 1 1 2. 1,2 
cemer.ace~r,livr!~r,a ( ema2 ) 22 24. 23,7 
cnauffei.r zone court ( ell'a3 ) 1 é 3::,. 19,5 
cliauffe1..r zonP long 1. ( em a4 ) 22;!7. 23,7 
s.o. ( ema5 ) 2987. 31 ,9 

++-+++-+ QUESTION 83 : a- t-; l deja ete cnauffeur zone longue 

nr hl 1 s. 0, 1 
oui 1z l 2 5C25. 53,6 
non ·1zl.3 4347. 46,3 

++++++ QUESTION 84 .. raison ou Ch Oi X chauffeur Dl 

nr ( rai 1 ) 1 37. 1,5 
rai sen economiQue ( rai2 ) 3102. 33,0 
·gout ( rai3 ) 45?8. 48,8 
autre raison ( rai4 ) 1563. 16,7 

++++++ QUESTION 85 C co111111en t 1 trcuve son e IIIP l O i 

nsp,nr ( tro1 ) 634. 6,8 
anpe ( tro2 ) 1926. 20,5 
1111i,p1rent ( tro3 ) 4122. 43,9 
r:,atron ( tro4 ) 1161. 12,4 
l ui-11e111e ( troS ) 1537. 16,4 

+-++++• QUEST!Ot.i 86 .. statut C! classes> 

salarie ( sala ) !?77 ~ 93,6 
e11ploye1..r ( eir.ol ) 2 26. 2,4 
i nde;:encant ( inde ) 37?. 4,~ 

++-++++ QUESTION se .. t Cl - Cl 

C 0'11;:te r: ropre c.:: 5 ~ 34. 62,2 
c orr:i:: te e'autrui ca 3546. 37,8 
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s.o. ( t!! 5,;;. 0,6 
a;ri,!:tc,autre ( u? ) Z~! 3. 28,7 
inc~strie,commerce ( t!l ) 2Soo. 30,6 
t rans:iort ( te4 ) 376?. 40,1 

~ 

( ;e 1 ) 160. 1, 7 ., 
1 a 5 C ge2 ) 1396. 14,9 
t a 9 ( ge 3 ) 9 92. 10,6 
1 0 a , 9 ( ge4 ) 1577. 16,8 
2C a 49 ( ;e 5 ) 19 90. 21,2 
5Q a ~9 ( ge6 ) 1319. 14,7 
100 a , C: c; 1( ;e7 ) 892. 9,5 
+ zn .( ge8 ) 992. JO ,6 

++++++ QUESTI0t; 91 .. oourcentage chauffeur 

nr ( %pl, ) 421. 4,5 - 20 C :cl2 ) 25!5. 27,6 
20 a 39 ( X::,L3 ) 1660. · 17, 7 
40 a 59 C X;, l 4 ) , , 4, • 12,2 
60 a 79 ( Xe L 5 H.30. 17,4 
E.O a 10 C C Xolo 1938. 20,6 

++++++ QUESTION 92 = structure entreprise actuel Le 

nr ( s t r 1 ) 63.· 0,7 
e St dans une suceurs ( str2 ) ~412. 36,4 
travail le au siege s ( str3 ) 1 é 30. 17,4 
etab lis se ment si11ole ( St r4 ) 3672. 39,l 
s.o. ( St r 5 ) 603. 6,4 

++++++ QUESTION 94 = exploitation,discatching,recherche de fret 

non ( e.xo1 ) 5675. 60,5 
oui ( exoZ ) 3102. 33, 1 
s.c. ( exp3 ) 603. 6,4 

++++++ QUESTION 96 = entreposave,•anutention,grouoage,transit 

non C gro1 ) 4085. 43,6 
oui C gro2 ) 4692. 50,0 
s.o. C gro3 ) 603. 6,4 

++++++ QUES1'ION 97 • servi ce sans lien avec transport 

non ( slt1 ) 38 37. 40,9 
oui C slt2 ) 4940. 52,7 
s.:>. ( slt3 ) 603. 6,4 

++++++ QUESTION 9S • af fretement autre trans;,orteur 

.non ( If f 1 ) 6578. 70,) 
oui ( If f 2 ) 219 9. 23,4 

s.o. af f3 603. 6,5 



• 
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++++•+ ;;.uES':'I,)'; o; = ::>rese:o,ce service 

service ( ser1 ) E3 2é:. 88,8 
;as ce service ( se r, ) 1C52. 11 ,2 
s.c. ( ser3 ) C.. .......... QUE Si 1011. HIC • l'ent,.e::,rise t. i t :,e la location 

S • C • ( loci ) 5-.17 • 57,7 
oui ( loc2 ) 1!15. 19,4 
non C loc3 ) 21 4 s. 22,9 

++++++ QUESTION , Q1 • l 'entreori se fa 'Î t au t ran s :,o,. t oubli c 

s.o. ( t;1 . ) 5417. 57.7 
oui ( t.; 2 ) 2!10. 30,0 
non ( tp3 ) 1, 53. 12,3 

++++++ ~UESTION 102 • a li aistosition a' 1,1ne seule ent,.eorise 

nr ( 1e1 ) :; 5. ·o,4 
oui ( 1e2 ) 11 St'. 12,3 
non ( 1e3 ) 2813. 30,0 
C OIIICt e c ropP'e ;:ias CO ( 1e4 ) 5382. 57,3 

++•+++ :uESTIOt. 1 03 .a emol oi ac t ue l 

nr C ea1 ) 68. 0,7 
ceaer.ageu,.,livreur,a C ea2 ) 37 31. 39,8 
chauffei.r zone court ( ea3 ) 3025. 32,3 
chauffe 1.r zone longu ( ea4 ) 19 54. 20,8 
s.o. artisan C eaS ) 603. 6,4 

+++•++ QUESTION 104 • ancienne te dans l' ent P'epri se 

nr - 2 
3-4 
5 a 
'I 0 a 
+ 15 

+++++• 

nr 
oui 
non 
s.o. 

++++++ 

nr 

9 
14 

;uëSHON 

QUESTION 

- 25C 
2 SC 1 4 41; 

500 • 749 
7 50 a 1499 
+ '1500 
l)IS de frais 

s.o. 

• 

106 • 

10! • 

C ane1 ) 68. 0,7 
C ane2 ) 1381. 14,7 
C ane3 ) 1329. 14 ,2 
C ane-. ) 26 70. 28,5 
C aneS ) 1958. 20,9 
( 1ne6 ) 1974. 21 ,0 

111obilite ai.alification dans 

( IIOQ'I ) 

( IIOQ2 ) 
( IIOQ3 ) 

C IICQ4) 

28. 
7776. 

973. 
603. 

11ontant frais de 

C •fd1 ) 351. 
( 111 f d2 ) 980. 
( 111f d:S ) 1110. 
( ,i1d4 ) 15 05. 
( 111f dS ) 1309·. 
( tr.f d6 ) 14 73. 
C 111f d7 ) 2043. 

111foj~ ~03. 

0,3 
82,9 
10,4 
6,4 

deplace11ent 

3,7 
10,5 
11, 9 
16,0 
14,0 
15;7 
21 ,8 

6,4 

l 'e!'ltreprise 
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•••••• i.ï;E ST I :,:; 1G; .. t y :>e :, ;r;m~ 

n,. ( :, r ; , ) "2. 0,8 
: as e, : p; ffl! ( :, ,.; 2 ) 26 5 ~ • 28,3 
;:ro:uct;v;te ( ~ri3 ) 2362. 25,2 
!ntr!ti!n non acci:ie ( t" r; ~ ) 1917. 20,4 
anc;ennete !t aut ,., ( ::, ri 5 ) 17 76. 18,9 
s. o. ( =ri6 ) 6C3. 6,4 

+•+•+• l:U~STIO!I: , 1 C • no111:> f'e oe or hies 

nr ( ngr1 ) 72. 0,8 
;: • s C! ;:ri 111e ( npr2 ) 2é 51. 28,3 
1 ( npr3 ) 2263. 24, 1 
2 ( npr4 ) 2011 • 21,4 
~ et + ( ntrS ) 1780. 19,0 
s.o. artisaf'ls ( npro ) 603. 6,4 

•+•+++ QUESTION , 1 , .. 13e11e inois 

non ( 13m1 ) 5634. 60, 1 
cui ( , 31112 ) !143. 33,5 
s.o. artisans ( 13 ir.3 ) ~03. 6,4 

++++++ QUESTION 114 = retraite corr.clementaire 

non ( ret1 ) 36 73. 39,2 
-oui ( ret2 ) 51 05. 54,4 
s. o. artisans ( ret3 ) éC3. 6,4 

++++++ QUE Si ION 1 1 5 .. tr:utuel le 

non ( 111ut1 ) 4777. 50,9 
oui ( 111ut2 ) 400C. 42,7 
s.o. artisans ( •ut3 ) 603. 6,4 

++++++ QUESTION 1 , 9 = 1v1ntages sociaux 

oui ( av a1 ) e1 95. 87,4 
non ( ava2 ) 582. 6,2 
s • 0 • artisans ( .ava3 ) 603 • 6,4 

+++++• QUESTION 120 .. sal,dre 

nr ( sa l1 ) 416. 4,4 
- 4000 ( sa l2 ). 1295. ' 13,8 
4a 4500 ( sa l:S ) 1911. 20,4 
450Ca'5000 ( sal4 ) 16 91. 18,0 
sas soo ( SILS ) 14 54. 15,5 
5'50Ca650C ( SI l o ) 15 37. 16,4 
+6500. ( SI l 7 ) 1076. 11,5 

++++++ QUESTIO~ 121 • projet c han;e111ent 

nr ( oro1 ) 18. 0~2 
oui ( oro2 ) 15 84. 16,9 
non ( cro3 ) 77 78. 82,9 
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+++++ l;UEST IO:.. 123 .. mode lo;1ement 

; ratui t ,autre et nr ( l O g 1 ) 1183. 12,6 
loc•tiire ( le ;2 ) :!280. 3S,O 
::ro::rietai re ( log3 ) 4;11. 52,4 

·+++++ .. uESTION 1 24 .. tyoe l o.,;eaent 

nr ( tl o1 ) 47. 0,5 
1iaiscri indiv;auelle ( tl o2 ) 6730. 71,7 
immeuble collectH ( tlo3 ) 2603. 28,7 

·+++++ QUESTIO~ 125 • taille cc111aurie actuelle 

nr ( hao1 ) 18. 0,2 - 2000 ( hab2 ) 2601. 29,9 
200 C a 2000 0 ( hab3 ) 1607. 17, 1 

'"' il 1ocooo ( h1b.:. ) 1536. 16,4 - .., 
+ 1CùCOC ( hab5 ) 2:! 4 5. 2S,O 
:: a r; s ( habo ) 1073. 11,4 

·+++++ QUESTION 126 .. lieu eu H • ete ete ve 

nr ( en f 1 ) 53. 0,6 
ca111019ne ( enf2 ) 4940. S2,7 
V Î l le 111cyenne ( en f 3 ) 2793. 29,8 
grande Vil le ( enf4 ) 1 5 9C. 16,9 

·++++--+ QUESTION 127 • aobHite geo;raohiaue 

nr fflOb 1 ) 75. 
·- ::.a.s de ir.obilite 110 b2 ) 4035. 

va oins + ;rand •ob3 ) 3863. 
va aans + oetit eo b4 .) 1406. 

P+++++ 1.UESTION 1 25 • eaoloi du oe re 

nr ( 0101 ) 234. 
• ;ri cul teur ( Pao2 ) 21 14. 
Sil aqri,os,11anoeuvr ( oao3 ) ,s,s. 
ina,gros cc 111, art, com ( oao4 ) 1062. 
orof lib,emoloye,c1d ( 0105 ) 1057. 
contremaitre,oa ( paoè ) 2098. 

P+++++ CUESTION 129 • orofession de la 

nr ( 11e r 1 > 2 34. 
agr,cam,art ,i nd C •e r2 ) 2484 • 
autre :aetier salar;e (. •er3 > 2048. 
n'a ja11ais travail le C •er4 > 4614. 

++++++ QUESTION 130 • ::,ere cha"i.;f fe1.r pl 

,, r 
oui 
non 

++++++ 

nr 
=ils 
Ce:, 

QUESTION i32 

ce ciplcm~ 

+ :::iue c•--~ 

• 
~ 

( Pl C 1 ) 
( Dilt2 ) 

C cac3 > 

ci i il l 0111 e le 

( di O 1 ,) 

( o i o2 
oiu3 
:: i o4 

+ 

,as. 
1244. 
79 S 1. 

haut 

342. 
23 83. 
31; 2 9. 
2 S 2 ::i. 

aere 

0,8 
43,0 
41 ,2 
15,0 

2,S 
22,5 
30,0 
11,3 
11 ,3 
22,4 

2,5 
26,5 
21 ,8 
49,2 

2,0 
13,2 
84,8. 

3,7 

25,4 
40,8 
30, 1 
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•+•+++ CUE Si lO~J i34 • s:uut c ivH 

nr sta1 ) ,s. 0,2 
"'a ri e, c en j oint t ra v staZ ) 47 86. 51,0 
1tu·i e,c cr,j oint nor. trav< Stl3 ) 3678. 39,2 
celit.at1ire et autre ( sta4 ) !9S. 9,6 

++++++ liiUESTio,; , 3 5 • no111ore d'enfants 

nr ( neni ) i 47. 1,6 
eas c'erfant ( nen2 ) 1504. 16,0 
1 er,f. C nen3 ) 1905. 20,3 
2 enf. ( nen4 ) 2!97. 30,9 
.3 enf. ( nenS ) 17!9. 19, 1 
4 I! t + ( nen6 ) 113S. 12, I 

++++++ QUESTION 136 = age 

r, r ( ag1 14. 0,2 
H a 29 ( a;2 129ô. 13,8 
3 (1 • 34 ( a;3 19C9. 20,4 
35 a 39 ( ag4 1794. 19, I 
4C 1 49 ( agS 2H4. 23,3 
SC et + ( ag 6 21 80. 23,2 

nr ( ac c 1 ) 1 97. 2, J 
1) 1 S d'accident ( ac c 2 ) 5466. 58,3 , ace. ( ac c3 ) 2168. 23, 1 
2 et + ( ac c4 ) 1549. 16,5 

+++++-+ QUE ST ION 141 • oour cent age roulage 1 vide carnet 

nr ( Xv i 1 ) 93. 1 ,o 
- 10 % C %vi2 ) 3210. 34,2 
10 • 29% < %vi3 ) 1287. 13.7 
30 a l.9 2 < %vi4 ) 1252. 13,4 
50% et • < %vis ) 3538. 37,7 

++++++ QUESTION 1"3 • jour SUI). conge curant carnet 

oui C sup1 ) 7o3. a, i. 
non ( sup2 ) S617 .. 91,9 

++++++ CUESTION 1"5 • % de aanutention entretien J travail 

~X ( %1 1 ) 2840. 30,9 
de ,c~ ( %1 z ) l.113. 43,8 

+ ce , ex ( %1 3 ) ?4 27. 25,9 

++++++ QUESTION 146 • s:,resence forwalites et w COIII 111er Ci al 

non ( n2 ) 51 51. 54,9 
oui ( 2 ) '-229. 45,1 
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•+++++ C.UESTI01' 147 • . lt tente I tr"avai l - " 
~ .. 

"''l , ) 44C3. 46.9 ~-- Of s:; '.:! 2 ) ?5, 9. 26,9 
•oe sx :3 3 ) 24 SS. 26,2 

++++++ QUE ST IO~, 14S • t cane ui te / travail 

- 3 52. ( ::y a, ) , zen. 13,8 
JS 1 -;ci ( %y52 > ·- -23 39. 24,9 
-"\ , _ 

1 ôt" .. -" ( :.)'!3 ) 2247. 24,0 
e:l 1 70~ ( %y s .. ) 1 S 73. 20,0 .. ,,.. .. . .. ( %y8S ) 1623. 17,3 

++++++ QUESTION 149 • % chargeaent ciechargeaent / travail 

- , 5% ( %~S1 2881. 30,7 
, 5 a 3C:t ( XC 82 21 52. 22,9 
31J • 45 2: ( %0 53 ) 26 72. 28,5 .. 4 5% C %C,84 ) 1f.'76. 17,9 

.......... QUESTION 1 SC • % S0lli1Ui l couchette I SOfflllf il total 

0% ( %5 1 ) 6342. 67,6 
- zc" -.. C %5 2 ) 1146. 12,2 
25 • 100 ( 45 3 ) 14 36. 15,3 
nr sur somme i l ( :5 4 ) 4 56. 4,9 

+++•+• QUESTION 152 • •oyenne oure e olage conduite 

- 3C' ( 111y , ) 1545. 16,5 
30' a 1h ( Illy 2 ) 271 1. 28.9 
1 a 2h ( Illy 3 ) !2 24. 34,4 
... 2h C my 4 ) 1900. 20,2 

.......... QUESTION 155 = ::luree travail he i::do11 ao ai,. e carnet . 
- 4Ch ( wh1 14 75. 15,7 
40 a· 44h ( wh2 ) 2049. 21,8 
4.4 1 48h ( wh 3 ) ., 7 2 7. 18,4 
48 1 SH ( wh4 ) 12 58. 13,4 
52 1 56h ( wh5 ) 9!2. 10,5 
56 1 64h ( wh6 ) 1 1 51 • 12,3 .. 64h ( .. n7 ) 739 • 7,9 

+++•++ QUESTIOf\ 156 • •oyenne oure e ••i:litude 

- i Oh ( 11111111 ) 2949. 31,4 
10 • 1H ( Ill ffl 2 ) 2463. 26,3 , 1 • 121', ( am 1113 ) 1635. 17,4 
, 2 1 ,:s h ( 1111114 ) 854. 9, J .. Ph ( 1111115 ) 14 7 8. 15,8 

........... QUESTIOt.. 15S • 111oyenne oure e ;,Lage oe repos I lll'plituO! 

- , ., 
( or~1 ,c,-,3. 21,0 

;, 2h ( :: F'ffl2 54 54. 58,l .. 2h ( :; r m 3 1 9 54. 20,9 
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••+++• ;:.i:STIO', 160 .. n: r-e moyen plage r-epos I 1111:: l ituce 

( """', 53 39. 56.9 
a ~, 5 ( nr-m, > 2:01. 22.4 

+ , , s ( nr-113 ) 1944. 20,7 

•+•+++ ;uESTlOt. 162 • 111oyenr,e cur-e e d'attente I j OUr' 

,. 
( 311', , ) 44C3. 46,9 - 3~· ( 311 2 > 2599. 27.7 

+ 3:• ( 311' 3 23H. 25,4 

•+++++ :UESTI ON 164 • so•ae;l 111oyen <S+7) I jour 

- 8h ( 101111 ) ,;3,. 20,6 
! a 9h ( som2 ) 4177. 44.5 
+ 91': ( som3 ) 2817. 30,0 
nr- a so111me i l ( SClll4 ) 456. 4,9 

++++++ .iUESTION 165 • et ar- t- t y ~e so11111e; l I jour 

- 30 1 ( sos1 ) 3084. 32,9 
3 0 1 a Hl ( so s 2 ) 24 42. 26,0 
+ , h ( scs3 ) 3398. 36,2 
nr a so11111e; l ( sos4 ) 4 56. 4,9 

++++++ ~UESTIO~ 169 .. ncm:ne de nuits travail lees 

0 ( ni.. i 1 > S9C7. 63,0 

- 2 ( nui2 ) 1206. 12,8 
+2 nuits ( nui3 ) 2267. 24,2 

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



- 47 -

2. Répartition des conducteurs selon les critères définissant les trois 
principaux types de tableaux de présentation des résultats. 

a) Les tableaux concernant la distinction salariés/non salariés 
seront le plus souvent présentés sans autre distinction complémentaire, le 
nombre des non salariés étant très faible. 

NON-SALARIES 
i 

dont: Employeur 

Tableau 1: Répartition des salariés et des non-salariés 
selon le secteur d'activité et le temps unitaire 
des transports. 

COMPTE PROPRE COMPTE D'AUTRUI 
ENSEMBLE 

ABSENTS RETOUR TOUS ABSENTS RETOUR TOUS 
.) 2 JOURS LES JOURS ) 2 JOURS LES JOURS 

0,3 1,3 l,B 3,0 6 ,4 

0,2 0,6 0,4 1,2 2,4 

Indépendant 0,1 0,7 1,4 1,8 4,0 

SALARIES 7 ,4 53,2 15,9 17 ,1 93,6 

ENSEMBLE 7,7 54,5 17 ,7 20 ,1 100 

~ ' _.-,,, 
~ 

62,2 37,8 

b) Les tableaux distinguant les conducteurs selon les secteurs 
de leur activité se lisent en deux moments : comparaison des deux sous-sec­
teurs du Compte Propre d'une part, de celui-ci et du Compte d'Autrui d'autre 
part. Les deux sous-secteurs du Compte Propre sont présentés en éliminant 3 % 
des conducteurs :Q,6 % d'entre eux ne répondent pas à la question 80 et 2,4 % 
disent à la fois qu'ils sont dans une entreprise du Compte Propre (réponse 
1 ou 2 à la question 71) et que leur entreprise effectue des prestations 
transport pour le compte d'autres entreprises (réponse 1 à la question 79 
et 3 à la question 80). On peut donc considérer qu'ils sont dans une entre­
prise 11mixte 11 en ayant une double activité. Néanmoins ils sont trop peu nom­
breux pour être répartis dans des tableaux à 11 n11 item. Il nous a semblé pré­
férable de les éliminer pour ne présenter que les caractéristiques des con­
ducteurs des entreprises de l'Agriculture BTP et des entreprises Industriel­
les et Co1M1erciales. Ils sont comptés dans la catégorie : ensemble du Compte 
Propre • 



Ent. Agricoles 
et BTP 

28.61 
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Tableau 2 Répartition des conducteurs selon le secteur et 
le type d'entreprise. 

Ent. Industrielles 
et QJmmerciales. 

30.6l 

Compte 
Propre 

62.2 

Compte 
d'Autrui 

37.8 

Ens. l 
\ 

100: 

Lu c.onduc.teU/l.6 du Compte Pll.opll.e .6 e Jr.épa!t.Ü..6.6en.t ain.6..i. 

• 5 9, 2 % da.n.6 lu en.t/f.epw u .lndu.6.tll.ieliu e.t c.ommeJt.c.iale.6, 

2, 4 % dan.li du en.t/f.epw u mlu:u, c.' u.t-à-d.lll.e MJ.>Wt.a.n.t 

du pll.u.ta.tion.6 de tlum.6poll..t poUJt. d' a.u.:tltu, en pf.u.-6 

de leU/l.6 a.c..tivi.té.6 pll.opll.U, 

0, 6 % CP .6. a.. i 

c) Les situations d'emploi sont essentiellement définies 
par "le temps unitaire'' des transports ou le nombre de nuits passées hors 
domicile. 

~ 4 nuits 

Tableau 3 Nombre de nuits hebdomadaires passées hors domicile 
ou temps unitaire de réalisation des transports. 

Compte Propre Compte d'Autrui Ens. 

3,7 10 ,0 13,7 
~------------------------------~-------------------------------------~------

1 à 3 nuits 4,0 7,7 11,7 
~---------------------------------------------------------------------------rarement : ~ 1 nuit/quinzaine 14,1 7,9 22,0 
~-------------------------------------------------~-------------------------Jamais 40,4 l 12,2 52,6, 

1 1 

--------------------------------------------------,------------------~------~ Ensemble 62,2 37 ,8 i 100 

Les variables "absent au moins deux jours" et "retour tous 
les jours" définissant les tableau~ sont construites par l'addition des 
lignes 1 et 2 pour la première, et des lignes 3 et 4 pour la seconde. 
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3. Effectifs d'enquête non redressés 

a) selon_le_"tem2s_unitaire"_des_transeorts 

~ ! C.P. C.A. 
Aa 

t nm. SAI.. DID. SAL. DID. SAI.. 

), 4· foii/ 1,a. 
21 179 1 44 20 135 

l /3foil / ••· 14 202 6 95 8 107 

lentr1 chu 1oi 
tOUI 111 1oin 

42 480 7 282 35 198 

! 77 861 14 421 63 440 

b) selon_la_taille_de_l 'entregrise 

,~ 
· Sa1ar:i.6s 

E C.P •. C.A. 

l - s 91 29 62 

6 - 9 94 40 54 

10 - 49 341 159 182 

so - 99 126 74 S2 

100 - 199 103 47 S6 

200 - 499 66 44 22 

500 - 999 20 14 6 

1000 4 4 0 

IISP 16 10 6 

E 861 421 440 



-
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ANNEXE 3 CHAPITRE 1 (~Partie I) 
·=· ====== 

1 • Structure des âges des conducteurs salariés selon: 

- La situation de travail et le temps unitaire de 
transport. 

- Le type de secteur 

2. Comparaison des structures d'âge entre salariés et non-salariés 

3, Compàraison des structures d'âge selon le fichier de référence 

et l'enquête "Conditions de travail" pour 

- Les conducteurs indépendants 

- Les conducteurs salariés du Compte Propre 

- Les conducteurs salariés du Compte d'Autrui 





Tableau 1 

- 51 

Structure des âges des conducteurs salariés selon 
la situation de travail, le temps unitaire de 
transport et le type de secteur. 

VARIABLE EN LIGNES I STRUCTURE DES AGES /-----------------------------------------------------------------, AUTRES SECTEURS I SECTEUR TRANSPORT I TOTAL 
COMPTE PROPRE I COMPTE D. AUT.RUI I ENSEMBLE 

---------------------1---------------------1 
ABSENT RETOUR I ABSENT RETOUR 1 

AU MOINS TOUS I AU MOINS TOUS 1 
2 JOURS LES JOURSI 2 JOURS LES JOURSI ---------- ---------- ----------1---------- ----------•----------!~=~~-~~=- ____ !!~~~- ____ 13.11_1 ____ 13.98 _____ 17.25_1 ____ 14.36_ 

30-34 ANS 18.93 18.44 1 27.08 23.34 1 20.84 ---------- ---------- ----------1---------- ----------1----------35-39 ANS 19.65 16.66 1 26.01 20.33 1 19.15 ---------- ---------- ----------1---------- ----------1----------40-49 ANS 21.82 25.54 1 19.22 20.83 1 23.32, ---------- ---------- ----------1---------- ----------1----------50 ET+ 22.11 26.24 1 13.71 18.26 1 22.34 ---------- ---------- ----------•---------- ----------1----------TOTAL 100.00 100.00 1 100.00 100.00 1 100.00 \-----------------------------------------------------------------/ 

VARIABLE EN LIGNES; STRUCTURE DES AGES /-----------------------------------------------------------------\ 1 TYPES ENTREPRISES / ENSEMBLE I TOTAL 
1 COMPTE PROPRE / 1 ENSEMBLE -------------------- / --------------------• ENT.AGR ENT.IND / COMPTE I COMPTE 1 

ET B.T.P ET COM. / PROPRE I AUTRUI 1 
/ 1 1 

---------- ---------- --------- / ---------1----------1----------!~=~~-~~=- ____ !~~~~- ____ !~~~~ ~ ____ 13.641 ____ 15.67_, ____ 14.36_ 
30-34 ANS 18.69 19.44 / 18.501 25.15 1 20.84 ---------- ---------- --------- / ---------1----------1----------35-39 ANS 19.30 15.11 / 17.021 23.07 1 19.15 
---------- ---------- --------- / ---------1----------1----------
40-49 ANS 24.72 26.37 / 25.091 20.05 1 23.32 ---------- ---------- --------- / ---------1----------1----------50 ET+ 26.61 24.12 / 25.741 16.06 1 22.34 
---------- ---------- --------- I ---------1----------1----------
TOTAL 100.00 100.00 / 100.001 100.00 1 100.00 \-----------------------------------------------------------------/ 

Tahleau 2: Comparaison des structures d'âge entre salariés et 
non-salariés. 

VARIABLE EN LIGNES I AGES 
/-- ------------------------, 

1 NON SALARIES I SALARIES ENSEl'1BLE --------1--------1----·------18 A 29ANS1 39/ ô.4ô'XI 1~9/ 14.37"~ 1298/ 13.8ôX --------1 - , 
30 A 34ANSI 84/ 13.91'XI 1826/ 20.84'X 1910/ 20.39'X --------1--- 1----------35 A 39ANSI 116/ 19.21'XI 1678/ 19.15'X 1794/ 19.15'X ------, --1----------40 A 49ANS1 142/ 23.51'XI 2043/ 23.31'X 2185/ 23.33% -------1 1-----·-----50ANS ET+ 1 223/ 36.9::?'XI 1957/ 22.33"~ 2180/ 23.2~ ·------1 ---1-----------~ TOTAL 1 604/100.00'XI 8763/100.00'X 9367/100.00'X ,----------------------------------/ 
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Tableau 3: CcwARAISOO DES STRUCTLRES D1ÂGE SELOO LE FICHIER DE 

REFERENCE ET L'ENQU~TE "COODITIOOS Œ TRAVAIL", 

A) CHEZ LES COODUCTEURS INDEPENDANTS 

Classe d'âge Fichier de Enq. '' Condi tiens Différence référence de travail" 

18 - 29 ans 9,5 6,6 - 2,9 

30 - 34 ans 14,8 13,9 - o~9 

35 - 39 ans 15,9 19,2 + 3,3 

40 - 49 ans 23,2 23,5 + 0,3 

~ 50 ans 36,6 36,8 + 0,2 

Ensemle 100 100 

Age moyen 44,5 45,0 + 0,5 
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B) ÛiEZ LES CCl'IDUCTEURS SALARIES DU ÛM>TE PROPRE 
----------------------------------------------

1 Fichier de Enq." Conditions Classe d'âge Différence 
référence de travail" 

18 - 29 ans 19,7 13,6 - 6,1 

30 - 34 ans 18,4 18,5 + 0,1 

35 - 39 ans 17,3 17,0 - 0,3 

40 - 49 ans 21,9 25,l + 3,2 

~ 50 ans '2:2,7 25,8 + 3,1 

Ensemble 100 100 

Age moyen 40,1 41,8 + 1,? 
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C) ÛiEZ LES COOil.JCTEURS SALARIES DU ÛM>TE D'AUTRUI 

Classe d'âge Fichier de Enq." Conditions Différence référence de travail" 

18 - 29 ans 21,6 15,7 - 5,9 

30 - 34 ans 23,0 25,1 + 2,1 

35 - 39 ans 21,2 23,1 + 1,9 

40 - 49 ans 17,3 20,1 + 2,7 

~ 50 ans 16,9 16,1 - 0,8 

Ensemble 100 100 
-

Age moyen 38,1 38,8 + 0,7 



ANNEXE 4 
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CliAPITRE 3 (Partie I) 

~E D1 HABITATIOO ET LOCALISATIOO 

n'œIGINE, 

A - Répartition des conducteurs salariés entre la situation 

de travail, le temps unitaire de transport et le type 
de secteur pour: 

1. La localisation d'origine 

3. Le type de conmrune de residence 

S. La mobilité géographique 

B Comparaison entre salariés et non-salariés pour 

2. La localisation d'origine 

4. Le type de commune de résidence 

6. La mobilité géographique 

C - Répartition des conducteurs salariés selon::; 

7. Le type de conmune actuelle et la localisation 

d'origine. 





\ 
\ 

\ 
\ 

1' 
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Répartition des conducteurs salariès selon la 

situation de travail, le temps unitaire de transport 
. . . 

et le type de secteur. 

VARIABLE EN LIGNES I LIEU OU IL A ETE ELEVE . . 1--------------------------------------------- -------------------, 1 1 AUTRES SECTEURS I SECTEUR TRANSPORT TOTAL 
1 1 COMPTE PROPRE I COMPTE D'AUTRUI ENSEMBLE 1 1--· ------------------1---------------------1 1 ABSENT I RETOUR I ABSENT I RETOUR 1 1 AU MOINS I TOUS I AU MOINS I TOUS 1 1 2 JOURS ILES JOURSI 2 JOURS ILES JOURS 
1----------1----------1----------1----------1---------- ----------
1cAMPAGNE __ 1 ____ 58.38_, ____ 52.50_1 ____ 54.09_, ____ 47.48_ ----~~~~~-

IV.MOYENNE 1 27.31 1 30.71 1 31.41 1 30.08 30.45 
1----------1----------1---------1----------1---------- ----------
!GRANDE V. 1 14.31 1 16.78 1 . 14.50 1 22.45 17.22 1----------1----------1---- .-----1----------1---------- ----------ITOTAL 1 100.00 1 100.00 1 100.00 1 100.00 100.00 ,----------------------------. ------------- .--------------------/ 

VARIABLE EN LIGNES: LIEU OU IL A ETE ELEVE 1---------------------------------------------------------------- ·' TYPES ENTREPRISES /1 ENSEMBLE I TOTAL 
COMPTE PROPRE /1 1 ENSEMBLE 

-------------------- I --------------------1 ENT.AGR I ENT.IND / COMPTE I COMPTE 1 
ET B.T.P I ET COM. / PROPRE I AUTRUI 1 

1 / 1 1 
---------- ----------•--------- I ---------1----------1----------
~~~~~~~=-- ____ 61.44_, ____ 47.18 ~ ____ 53.221 ____ 50.68_, ____ 52~33_ 

V.MOYENNE 24.80 1 35.35 / 30.301 30.72 1 30.45 ---------- ----------•--------- / ---------1----------1----------GRANDE V. 13.76 1 17.48 / 16.481 18.60 1 17.22 
---------- ----------•--------- I ---------1----------1----------TOTAL 100.00 1 100.00 / 100.001 100.00 I 100.00 \-----------------------------------------------------------------/ 

•'· 

ÎABLEAU 2 Comparaison du lieu d'habitation d'origine entre 
les salariés et les non-salariés. 

VARIABLE EN LIGNES: LIEU OU IL A ETE ELEVE 1------- ------- \ 
1 1 NON SALARIES I SALARIES I ENSEMBLE 1 1----------1--------------1------ t 1 !CAMPAGNE 1 378/ 62.58XI 4562/ 52.32XI 4940/ 52.98XI 1--------1--------1-- 1-----1 IVILLE MOY.I 138/ 22.85XI 2656/ 30.46XI 2794/ 29.97XI 1---------1- ----1--------1 1 IGDE VILLE 1 88/ 14.57".(I 1502/ 17.22XI 1590/ 17.05XI 1--------1------------1-----------1- ---1 ITOTAL. 1 604/100.00XI 8720/100.00XI 9324/100.00~1 
,__ ------------------ -1 



ÎABLEAU 3 
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Répartition des conducteurs salariés selon la 
situation de travail;le temps unitaire de transport 
et le type de secteur. 

VARIABLE EN LIGNES: TYPE DE COMMUNE DE RESIDENCE . . /-----------------------------------------------------------------\ AUTRES SECTEURS I SECTEUR TRANSPORT I TOTAL 
COMPTE PROPRE I COMPTE D'AUTRUI I ENSEMBLE ---------------------1---------------------1 ABSENT RETOUR I ABSENT I RETOUR 1 

AU MOINS TOUS I AU MOINS I TOUS 1 
2 JOURS LES JOURSI 2 JOURS ILES JOURSI ---------- ---------- ---------- ----------1----------1----------=-~~~~~--- ----~~~~~- ----~~~~~- ----~~~~~-1----~!~~~-1----~~~~~-

2-20000H 19.54 17.44 17.79 1 17.16 1 17.62 ---------- ---------- ---------- ----------1----------1----------20-100000H 11.72 18.15 13.11 1 15.16 1 16.23 ---------- ---------- ---------- ----------1----------1----------
+ 100000H 22.58 23.48 27.76 1 27.26 1 24.83 
---------- ---------- ---------- ----------1----------1----------

PARIS 8.39 12.45 6.76 1 15.66 1 11.75 ---------- ---------- ---------- ----------1----------1----------TOTAL 100.00 100.00 100.00 1 100.00 1 100.00 \-----------------------------------------------------------------/ 

VARIABLE EN LIGNES; TYPE DE COMMUNE DE RESIDENCE /-----------------------------------------------------------------, TYPES ENTREPRISES / ENSEMBLE I TOTAL 
COMPTE PROPRE / 1 ENSEMBLE -------------------- / --------------------1 ENT.AGR ENT.IND / COMPTE I COMPTE 1 

ET B.T.P ET COM. / PROPRE I AUTRUI 1 
/ 1 1 ---------- ---------- --------- / ---------1----------1----------=-~~~~~--- ----~~~~~- ----~~~~~ ~ ____ 29.611 ____ 29.50_1 ____ 29.57_ 

2-20000H 16.95 18.30 / 17.701 17.46 1 17.62 
---------- ---------- --------- / ---------1----------1----------
20-100000H 15.64 19.27 / 17.361 14.17 1 16.23 ---------- ---------- --------- / ---------1----------1----------
+ lOOOOOH 17.68 28.08 / 23.371 27.50 1 24.83 ---------- ---------- --------- / ---------1----------1----------PARIS 10.88 12.01 / 11.961 11.36 1 11.75 
---------- ---------- --------- / ---------1----------1----------
TOTAL 100.00 100.00 / 100.001 100.00 1 100.00 ,-----------------------------------------------------------------/ 

ÎABLEAU 4 Comparaison du type de convnune de résidence 
entre les salariés et les non--salariés. 

VARIABLE EN LIGNES r TYPE DE COMMUNE DE RESIJ>ENCE /------------------------ --~, 1 1 NON SALARIES I SALARIES I ENSEMBLE 1 1-------1---------""' •-- -1 1 - 2000H 1 211/ 35.05XI ~90/ 29.5'79~1 2801/ 29.92XI ---------1-------- t --1--·-- --1 2000A200001 64/ 10.63XI 1543/ 17.62XI 1607/ 17.17~1 
--------1-----------1---- -1-------1 
20A100000HI 115/ 19.lOXI 1421/ 16.227.1 1536/ 16.417.1 
----------1-----------1------------1- -1 
+ 100000H 1 168/ 27.917.1 2176/ 24.S4XI 2344/ 25.047.1 
---------- 1 · --------- 1 ----------- t ----------- 1 PARIS 1 44/ 7.317.1 1029/ 11.75XI 1073/ 11.467.1 ---------1------------1------------1-------------1 TOTAL 1 602/100.007.1 8759/100.007.1 9361/100.007.1 ~-------------------- -------/ 

/ 
/ 



ÎABLEAU 5 
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Répartition des conducteurs salariés selon la 
situation de travail, le temps imitaire de transport 

et le type de secteur. 

VARIABLE EN LIGNES: MOBILITE SEOBRAPHl&UE .. /-----------------------------------------------------------------\ AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT TOTAL 
COMPTE PROPRE COMPTE D'AUTRUI ENSEMBLE 

ABSENT RETOUR ABSENT I RETOUR 
AU MOINS I TOUS AU MOINS I TOUS 

2 JOURS ILES JOURS 2 JOURS ILES JOURS ---------- ----------•---------- ----------•---------- ----------PAS DE MOB 42.92 1 42.29 40.73 1 45.43 42.64 ---------- ----------,---------- ----------•---------- ----------VA DS + GD 42.20 1 42.65 39.92 1 41.32 41.91 ---------- ----------1---------- ----------1---------- ----------VA DS + PT 14.88 1 15.06 19.35 1 13.25 15.45 ---------- ----------1---------- ----------,---------- ----------TOTAL 100.00 I 100.00 100.00 1 100.00 100.00 ,----- -----------------------------------------------------------/ 

VARIABLE EN LIGNES : MOBILITE GEOGRAPHIQUE . /-----------------------------------------------------------------\ TYPES ENTREPRISES / ENSEMBLE TOTAL 
COMPTE PROPRE / ENSEMBLE -------------------- / --------------------ENT.AGR I ENT.IND / COMPTE I COMPTE 

ET B.T,P I ET COM. / PROPRE 1 •AUTRUI 
1 / 1 ---------- ----------1--------- / ---------,---------- ----------PAS DE MOB 47.81 I 36.99 / 42.371 43.15 · 42.64 ---------- ----------1--------- / ---------1---------- ----------VA DS + GD 38.05 1 47.88 / 42.601 40.64 41.91 ---------- ----------•--------- / ---------1---------- ----------VA DS + PT 14.14 1 15.13 / 15.031 16.21 15.45 ---------- ----------1--------- / ---------,---------- ----------TOTAL 100.00 1 100.00 / 100.001 100.00 100.00 \-----------------------------------------------------------------/ 

ÎABLEAU 6 Comparaison de la mobilite géographique entre 

les salariés _et les non-salariés. 

VARIABLE EN LIGNES : MOBILITE GEOGRAPHIQUE /------ ------------, 1 1 NON SALARIES I SALARIES ENSEMBLE 1 
,------' --------' 1 IPAS DE MOBI 325/ 53.81XI 3710/ 42.ô4XI 4035/ 43.36XI 
1--------1----------1 ----- - ,-----1 
IVA + GRANDI 217/ 35.93XI 3646/ 41.9CXI 3863/ 41.52XI 
,-----,--------· ' 1 IVA + PETIT! 62/ 10.26Z·I "1345/ 15.4ôXI 1407/ 15.12-ZI 1--------,--------- t - 1- --1 
ITOTAL 1 604/100.00'ZI 8701/100.00XI 9305/100.00XI ,_____ -- -/ 



ÎABLEAU 7 Répartition des conducteurs salariés selon leur type de connnune actuelle 

et leur localisation d'origine. 

Taux de conducteurs habitant Taux de conducteurs habitant Taux de conducteurs habitant 
une .. conmune rurale (al une petite ville (bl une grande ville (cl 

originaires originaires ori gi nai res originaires originaires originaires originaires originaires originaires 
de la d'une d'une de la d'une d'une de la d'une d'une 

• 
campagne 

(a) 
vil 1 e moyenne 

(b) 
grande vi 11 e 

(c) 
campagne vil 1 e moyenne grande ville campagne ville moyenne grande vil 1 e 

Conducteurs L.D. 27,7 4,5 3,3 9,2 7,5 1,7 18,6 18,2 9,3 

Conducteurs C.D. 22,7 3,5 1,6 10,3 5,2 2,0 18,4 21,7 14 ,6 

dont 

Compte d'Autrui. 22,0 2,0 1,0 8,7 5,6 2,5 16,8 22,4 18,8 

Compte Propre 22,9 3,9 1,8 10,8 5,0 1,8 19,0 21,5 13,2 

Ensemble 24,0 3,7 2,0 10,0 5,8 1,9 18,4 20,8 13,4 

(al Co1m1u11e 11.wr.ale = 2000 llabl.ta.nt-& 

(bl Pe,t.i;te v.llf.e = 2 a 20000 Habl.tant.6 

(cl G11.ande vllf.e = > 20000 Habita.nt~ 

c:,, 
~ 
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ANNEXE 5 Cha~itre=7 (Partie I) 
========== 

L'ENTREE DANS LA PROFESSION. 

A. Répartition des conducteurs salariés selon la raison du choix 
de 11 chauffeur PL 11 et la manière dont ils ont trouvé leur emploi. 

1. Ensemble des conducteurs salariés du Compte d'Autrui, absents 
plusieurs jours consécutifs. 

2. Ensemble des conducteurs salariés du Compte d'Autrui, de retour 
chez eux tous les soirs. 

3. Ensemble des conducteurs salariés du Compte Propre, absents 
plusieurs jours consécutifs. 

4. Ensemble des conducteurs salariés du Compre Propre, de retour 
chez eux tous les soirs. 
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Tab 1 eau 1 Conducteurs du Compte d 'Autrui, absents ~ 2 jours 

C.A.L.O. A.N.P.E. Ami, Patron lui-mêne Total parent 

Raison Economique 38,7 34,0 32,6 26,3 32,8 

Goût 49,9 53,3 55,1 66,6 56,4 

Autres raisons 11,4 12,7 12,3 7,1 10,8 

Total 100 100 100 100 100 
.. 

Tab 1 eau 2 Conducteurs du Compte d 'Autrui, de retour tous 1 es jours 

C.A.C.O. A.N.P.E. Ami, Patron lui-tDime Total parent 

Raison Economique 38,l 24,7 19,8 50,2 31,9 

Goût 50,1 58,0 36,1 46,9 51,1 

Autres rai sons 11,8 17,3 44,1 2,9 17,0 

Total 100 100 100 100 100 

Tab 1 eau 3 Conducteurs du Compte Propre, absents~ 2 jours 

C.P.L.O. A.N.P.E .. Ami, Patron lui-tlême Total parent 

Raison Economique 31,9 32,5 53,1 32,1 35,9 

Goût 50,0 51,8 35,4 64,2 50,6 

Autres raisons 18,l 15,7 11,5 3,7 13 ,5 

Total 100 100 100 100 100 . 

Tab 1 eau 4 Conducteurs du Compte Pro ore, de retour tous 1 es jours 

C.P.C.O. A.N.P.E. Ami, Patron lui-tlême Total parent 

· Raison Economique 37,7 29,7 29,4 37,5 32,7 

Goût 45,9 57,0 41,2 50,1 51,3 

Autres raisons 16 ~4 13,3 29,4 12,4 16,0 
. 

Total 100 100 100 100 100 

-·· ... ---·-- ·--------
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ANNEXE 6 
=·~======= 

ChaQitre=B. (Partie I) 

LA MOBILITE. 

1. Répartition des conducteurs salariés mobiles et non mobiles, 
absents plusieurs jours consécutifs en fonction de leur durée 
hebdomadaire de travail pour 

a) l'ensemble des conducteurs du Compte d'Autrui, 
b) l'ensemble des conducteurs du Compte Propre. 

2. Répartition des conducteurs salariés mobiles et non mobiles, 
de retour tous les jours, en fonction de la durée hebdomadaire 
de travail pour: 

a) l'ensemble des conducteurs du Compte d'Autrui, 
b) l'ensemble des conducteurs du Compte Propre. 

3, Répartition des conducteurs salariés mobiles et non mobiles, 
absents plusieurs jours consécutifs, en fonction de leur salaire 
pour: 

a) 1 'ensemble des conducteurs du Compte d'Autrui, 
b) l'ensemble des conducteurs du Compte Propre. 

4. Répartition des conducteurs salariés mobiles et non mobiles, 
de retour tous les jours, en fonction de leur salaire, pour: 

a) l'ensemble des conducteurs du Compte d'Autrui, 
b} l'ensemble des conducteurs du Compte Propre. 

5. Taux de conducteurs ayant eu, au cours de leur carrière, une 
expérience de chauffeur zone longue selon les secteurs d'activité, 

pour: 
a) les conducteurs du Compte d'Autrui, 
b) les conducteurs du Compte Propre. 
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Tab 1 eau 1 : Répartition des conducteurs mobi 1 es et non-mobi 1 es, 
absents plusieurs jours consécutifs, en fonction de 
leur durée hebdonmadaire de travail. 

1 

~ 
ft131LES IlJ CA ENsaa.E œs ENsEtt31....E œs ENsEtt31....E ru 

DANs LE r,eE VIT IlJ 
KBILES IlJ · tOi MEILES ru œ œ 

L (li f'D SECTEtn 

..::::. 52 H. 18,·8 30,6 · 'll..7 2i,6 23,5 

52 - ~ H, 20,6 17,8 19,7 11.8 18,1 

> ~ H, fi),6 51,6 57,6 . 61,6 58-14 ,... ' 

EtŒRE. 100 100 100· 100 100 

b) ~nsemble_des_conducteurs_du_Comete_Proere 

~ 
fb3ILES IlJ CP ENSEl«.E œs ENsEtt31....E œs ENsEtt31....E ru 

DANs LE r,eE Y1Erfff IlJ 
KBILES IlJ · tOi MEILES IlJ CP 

, SECTEtn CP CP 

< 52 H. 63,9 '$J,7 57,9 61,0 58,8 

52 - 56 H, 13.5 12,7 13,1 2t,,lj ]6,6 

.>- 55 H. -- 2'2,6 29·,o. llj,6 2tl,6 

.l(X) ... 100 100 100 



., 

Tableau 2: 

~ œ 
L 

~ lf4 H, 

lf4 - 48 H, 

~ 48 H, 

EtIDRE. 
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Rêpartition des conducteurs mobiles et non-mobiles, 
de retour tous les jours, en fonction de leur durée 

hebdomadaire de travail. 

fb1LEs ru CA 'ENSEKLE œs ENsEK3LE œs ENSE113LE ru 

DANs LE tet: Vl~ENT ru foP31 LES ru . taf r,:B ILES ru CA 
SECTEt.n rt. rA 

'EJ.7 34,3 31,9 39!6 34,0 

23,0 18,0 '}fJ,7 13,3 18,6 

.. 
47,3 47,7 47,4 47.r 47,q 

fil) .. fil) 100 lOO 100 

b) Enser1li 1 e _des_ conducteurs_ du_ Couete _ Propre 

~ 
f"œ1LES ru CP ·ENSEKLE œs ENsE.tt3LE œs ENsE.tt3LE ru 

DANs LE teE v1a.1w ru f03 ILES ru · taf rtl31 LES ru CP Œ 
L SECTEt.n rP œ 

.tt:. lf4 H, llB,l 61,9 53,2 ~LO 52,4 

lf4 - 48 H, 16,0 . 22,3 18,4 23,5 2),3 

~ 48 H. 35,9 15,8 28A 25,5 'll,3 

fN.<00..E .fil) 100 .. 100 100 100 
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Tab 1 eau 3 : Répartition des conducteurs mobi 1 es et non-mobi 1 es, 

absents plusieurs jours consécutifs, en fonction de 

leur salaire. 

• 

h · ·. ftJULES llJ CA ....... fNsettiLE ŒS ENsEM3L.E ŒS ENsae...E llJ 
. . 

~S LE teE VIElffNT llJ POULES tœ KIULES CA E 
;SECTELR (l) ru CA llJ fA 

c:. tfSCXfF, 24,6 28.0 '/5,7 21.6 2Ll,9 

4500 - 500'.) F. 
I· 23,1 13.5 19,9 21.6 2),2 

500J - 5500 F. Zl,1 18.9 21,0 13.7 19,5 

~ 5500 f. ~-2 39.6 33,q "3,1 35.4 

aro1Il.E 100 100 100 100 100 

b) Enserib 1 c _des_ conducteurs_ du_ Coraetc _Proere 

~ 
., fi'œILES llJ CP · · ENsa6.E ŒS fNsa.m.E ŒS ENSE113LE llJ 

~S LE teE VJElffNT llJ f03ILES fœ rŒJLES CP E 
~rn;11:1 • rR llJ CP. ru CP 

< tfSOO.·f. 28,2 31.2 29,6 35,0 31,2 

tl500 - 500'.) F' Zl,O 21.2 21,6 15,0 19.6 
I' 

500J - 5500 F, al,8 12.5 17,0 18.6 17,5. 

~ 5500 f, 23.°0 35,1 31,8 31.4 31.7 

EfŒfi.E 100 100 lOO lOO lOO 
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Tableau4: Répartition des conducteurs mobiles et non-mobiles, 
de retour tous les jours, en fonction de leur 
salaire. 

~ 
.. ftÈJLES llJ CA ....... ENset3L.f ŒS ENsetfi.E ŒS ENWB-E ru 

IW4S LE leE VJEtfENT llJ KEJLES toi tœ ILES CA E 
SECTE! a, f"P ru CA ru CA 

.t:. lfSO'fF, 29,6 32,2 J),9 38,3 32,9 

4500 - 5ŒQ F~ 
I· 33,8 34,0 33,9 ll,7 '0,7 

5CXX) - 5500 F , 12,7. 10,7 ll,7 21.2 14,4 

~ 5500 F, 23·,9 23·,1 23°.5 28,8 25·,o 

EtW1B..E 100 100 100 100 100 

~ 
. - . - ltB1LEs wce ······· · EHSElt!l.E ŒS ENset3l.f ŒS ENsEt13LE llJ 

·, 

IW4S LE leE VIEffENT llJ K>BILES ~ fŒILES Cp RE 
SECTE! IR f .» llJ cP ru CP 

.t:. '600-·F. 33.8 49,1 
•• J 

39,1 ·, LfS,8 lfl.6 

4500 ~ ~ f,· '0,2 6A 19,3 13,S 17,2 

5CXX1 - 5500 F, a),4 15,9 18,7 13,5 16,8 

~ 5500 F, 19,4 28,·6 2'2,9 'O,l 2LIA 

aœtl.E 100 lOO 100 lOO 100 



Compte d 1Autrui 

Compte Propre 
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Tableau 5 Taux de conducteurs ayant eu, au cours de leur carrière, 
une expérience de chauffeur zone longue, selon les 
secteurs d'activité. 

MOBILES Ensemble Ensemble des Ensemble 
ayant changé dans le même des mobiles non mobiles 
de secteur secteur 

66,2 83,7 76,7 54,0 71,2 

64,7 54,2 58,2 17,3 43,2 





- 68 -

,\NNEXE 7 ======== ChaQitre=l. (Partie II) 

LE CADRE INSTITUTIONNEL DE TRAVAIL 

L'ENTREPRISE. 

1. Répartition des conducteurs salariés selon le type de transport 
hiérarchisé et la taille de l'entreprise pour: 

a) l'ensemble des conducteurs du Compte Propre, 

b) l'ensemble des conducteurs du Compte d'Autrui, 

2. Taux de conducteurs salariés du Compte d'Autrui qui sont à dis­
position d'une autre entreprise, en fonction de: 

a} la taille de l'entreprise qui les emploie, 

b} le salaire qu'ils touchent, 

c) la durée de travail hebdomadaire qu'ils effectuent. 
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Tableau j: Répartition des conducteurs salariés selon le type 
de transport hiérarchisé et la taille de l'entreprise. 

Type de transport 
Taille de l 'entreprisJ INTERNATIONAL NATIONAL REGIONAL URBAIN ENSEMBLE 

~ 10 Salariês 26,7 17,5 17,1 18,9 17,6 
-

10-49 Salariês 34,4 19,9 47 ,5 28,2 40,8 

,> 50 Salariês 38,9 62,6 35,4 52,9 41,6 

ENSEMBLE 100 100 100 100 100 

~ LIGNE 1,6 11, 8 69,7 16,9 100 

b) Ensemble_des_conducteurs_salariés_du_Comete_d'Autrui 

Type de transport 1 
!Bille de l'entrepris INTERNATIONAL NATIONAL REGIONAL URBAIN ENSEMBLE 

é:. 10 Sa l ari ês 30,5 24,5 28,8 21,0 27,1 

10-49 Salariês 38,5 41,4 42,7 44,7 41,8 

~ 50 Salariês 31,0 34,1 28,5 34,3 31,1 

-
ENSEMBLE 100 100 100 100 100 

1 LIGNE 
i 

11,0 29,5 44,9 8,6 100 
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Tableau 2 Taux de conducteurs salariés du Compte d'Autrui 
qui sont à disposition d'une autre entreprise, 
en fonction de: 

~se <. 10 Salariês 10-49 Sa 1 ari ês ~ 50 Salariês 

Conducteurs du Compte d'Autrui 

' 
Retour tous les jours 29 ,9 24 ,1 26,8 

Absents ~ 2 jours 27,3 23,8 23,3 

ENSEMBLE du Compte d'Autrui 28 ,5 24,0 25,1 

~ . ,( 4500 F 4500-5000 F 5000-5500 F ~ 5500 F 

Conducteurs du Compte d'Autrui 

: ·Retour tous les jours 24,5 36,6 39,2 , 12 ,9 

Absents :> 2 jours 21,7 23,4 33 ,1 22,6 

ENSEMBLE du Compte d'Autrui 23,4 31,2 35,8 18,4 

~ 

Comp ~ 44H. 44-48H. 48-52H. 52-56H. :?; 56H. . 

Conducteurs du Compte d'Autrui 

Retour tous les jours 28,4 16,4 22,3 34,5 31,1 

Absents ~ 2 jours 25,0 33,3 36,8 16,6 25 ,6 

ENSEMBLE du Compte d'Autrui 28,0 21,6 27,3 25,0 26,8 

ENSEMBLE 

26,4 

24,7 

25 ,6 

ENSEMBLE 

27 ,l 

24,6 

25,S 

ENSEMBLE 

26,3 

25 ,8 

26 ,1 
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ANNEXE 8 CHAPITRE 5. (Partie II) 
---------------- ========== 

NIVEAUX DE SALAIRE DES CONDUCTEURS SALARIES. 

- Répartition des niveaux de salaire en fonction du secteur, du temps 
unitaire des transports et de: 

1. La taille de l'établissement 
2. La structure de 1 'entreprise 
3. La durée de travail hebdomadaire 
4. L'ancienneté dans l'entreprise. 





Secteur 

.Iaille établissement 
Niveau salaire -

< 4.500 
-----------------------4.500 à 5.500 
-----------------------
------ ~ _ 5. 500 --------

Ense1T1ble 
-----------------------

% Zigne 

Secteur 

l~sement 
Niveau sala1r~ ~ 

< 4.500 
-----------------------4.500 à 5.500 

-----------------------
~ 5.500 

-----------------------Ensemble 
--------------. --------

% Zigne 
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Tableau 1. 

Répartition des salariés selon le niveau de salaire et la 
taille de l'établissement. 

a} Conducte~rs_revenant_tous_les_jours. 

Compte Propre Comote d'Autrui Ensemble 

< 50 ~ 50 Ens, CP < 50 ~ 50 Ens. CA CA et CP 

47,3 32,l 41,4 36,4 26,2 33,4 39,5 
----------- ----------- ---------- ----------- ------------ ---------- -----------31,5 36,0 33,2 43,4 38,6 42 35,4 
----------- ----------- ---------- ----------- ------------ ---------- -----------21,2 31,9 25,4 20,2 35,2 24,6 25,l 
----------- ----------- ---------- ----------- ------------ . --------- -----------100 100 100 100 100 100 
----------- ----------- ---------- ----------- ------------ ---------- -----------46,5 29 17 ,2 7,3 100 75,5 24,5 

b' Conducteurs_absents_plusieurs_jours. 

Compte Propre Comote d'Autrui Ensemble 
<5o #50 Ens. CP < 50 ~ 50 Ens. CA CA et CP 

44,l 21,6 30,9 30,3 14,l 25,l 26,9 
----------- ----------- ----------· ----------- ------------ ---------- -----------33,0 39,5 36,4 43,5 32,0 39,8 38,7 
----------- ----------- ---------- -----------· ------------ ---------- -----------

22,9 38,9 32,7 26,2 53,9 35,l 34,3 
----------- ----------- ---------- ----------- ------------ ---------- -----------100 100 100 100 100 100 

1- ---------- ••• 18 ·----- ---------- ---------- -----------13,5 46,7 21,8 100 
31,5 68,5 



Secteur 
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Tableau 2. 

Répartition des salariés selon le niveau de salaire et la 
structure de l'entreprise (établissement unique ou plusieurs). 

a) Conducteurs_revenant_tous_les_jours. 

Compte Propre. Comote d'Autrui Ensemble 

~t Simple Mult1!]le Ens. CP S1mrle !-lultiple Ens. CA CA et CP 
N 

< 4.500 
-----------------------4.500 a 5.500 

-----------------------> 5.500 
-----------------------Ensemble 
-----------------------s Zigne 

Secteur 

~bl tsserient 
Nt-ve11u~11~ 

< 4.500 

45,7 38,9 41,6 37,9 31,5 33,9 
----------- -----------·----------· ----------- ------------ ---------

36,2 31,8 33,4 40,2 42,6 41,5 

----------- -----------·----------· ----------- ------------ ----------18,1 29,3 25 21,9 25,9 24,6 
----------- ·----------- ---------- ----------- ------------ ----------100 100 lOC 100 100 100 

---------- ----------29,3 46,4 10,5 13,? 
?5,? 24,3 

b) Conducteurs_absents_plusieurs_jours. 

Compte Propre Comote d'Autrui 

S 1rip 1 e Ens, CP Simple Mul tiol e Ens, CA 

30,4 30,8 30,6 36 ,1 14,3 25,2 

39,5 
-----------35,4 
-----------25 ,1 
-----------
-----------

100 

Ensemble 
CA et CP 

26,9 
----------------------- ----------- ----------- --------- ·----------- ------------ ---------- -----------4.500 a 5.500 39,6 34,9 37,1 39,7 39,4 · 39,5 38,8 
----------------------- ----------- ----------- ---------- ----------- ------------- --------- -----------~ 5.500 30 34,3 32,3 24,2 46,3 35,2 34,3 
----------------------- ----------· ----------- ---------- ----------- ------------ ---------- -----------Ensel!'ble 100 100 100 100 100 100 
----------------------- ----------- ----------- ---· ------ ----------- ------------ ---------- -----------

S Zigne 16,5 15,0 34,2 34,3 
31,5 68,5 100 



Secteur 

~ Ni 1 l • 

< 4.500 
-----------------------4.500 â 5.500 
-----------------------'),:;, 5. 500 
-----------------------Ensemble 
-----------------------s Zigne 

Secteur 

~ n sa a 

< 4.500 
-----------------------

4.500 â 5.500 
-----------------------

~5.500 
-----------------------Ensemble 
-----------------------s Zigne 
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Tableau 3. 

Répartition des salariés selon le niveau de salaire et la 
quantité de travail hebdomadaire, mesurée en durée de travail. 

a) Conducteurs_rentrant_tous_les_jours. 

Compte Propre Comote d 'Autrui Ensemble 

< 48 h ~48 h Ens. CP < 48 h )-48 h Ens. CA CA et CP 

44,5 32,4 41,4 33,7 34,1 33,9 39,5 
----------- ----------- ---------- ----------- ------------ ---------- -----------29,2 45,1 33,3 40,7 42,9 41,7 35,4 
----------- ----------- ---------- ----------- ------------ ---------- -----------26,3 22,5 25,3 25,6 23,0 24,4 25,1 
----------- ----------- ---------- ----------- ------------ ---------- -----------100 100 100 100 100 100 
----------- ----------- ---------- ----------- ------------ ---------- -----------56,0 19 ,7 12,8 11,5 100 75,7 24,3 

b) C~nducteurs_absents_plusieurs_jours. 

Compte Propre Comote d'Autrui . 
Ensemble ' 

<56 h ).-56 h Ens. CP < 56 h ..),56 h Ens. CA CA et CP 

39,8 28,8 31,7 32,8 20,0 25,1 27,2 
----------- ----------- ----------· -----·----- ------------ ---------- -----------

32,9 37,8 36,6 44,9 36,4 39,8 38,8 
----------- ----------- ---------- ----------- ------------ ---------- -----------

27,3 33,4 31,7 22,3 43,6 35,1 34,0 
----------- ----------- ---------- ----------- ------------ ---------- -----------100 100 100 100 100 100 
----------- ----------- ---------- ------------ ---------- -----------23,3 8,4 27,3 41,0 100 

31,7 68,3 



Secteur 

Anciennetê 
niveau 5alaire 

< 4.500 
-----------------------4.500 à 5.500 
-----------------------
------ ~ 5. 500 --------

Ensemble 
-----------------------

i ligne 

Secteur 

~ Ni 

< 4.500 
-----------------------

4.500 à 5.500 
-----------------------
------~ 5.500 ________ 

Ensemble 
-----------------------

1 tî.gne 
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Tableau 4. 

Répartition des salariés selon le niveau de salaire 
et l'ancienneté dans 1 'entre~rise. 

a) Conducteurs_revenant_tous_les_jours. 

Compte Propre Comote d'Autrui Ensemble 

< 10 > 10 Ens. CP < 10 ~10 Ens. CA CA et CP 

47 34,2 41,2 33,5 34,2 33,8 39,4 

----------- ----------- ---------- ----------- ------------ ---------- -----------34,2 32,5 33,4 42,1 41,4 41,8 35,5 

----------- ----------- ---------- ----------- ------------ ---------- -----------18,8 33,3 25,4 24,4 24,3 24,4 25,1 

----------- ----------- ---------- ----------- ------------~---------- -----------
100 100 100 100 100 100 100 

----------· 15,2 8,9 ---------- -----------41,6 34,3 100 
75,9 24 1 

b) Conducteurs_absents_2lusieurs_jours. 

Compte Propre Comote d'Autrui Ensemble 

<lO 410 Ens. CP < 10 ~10 Ens. CA CA et CP 

32,2 24,4 29,5 28,7 16,8 24,5 26,1 
----------- ----------- ---------- ----------- ------------ --------- -----------42,9 32,9 39,5 38,5 43,0 40,1 39,9 
-----------~----------- ---------- -----------· ------------ ---------- -----------

24,9 42,7 31,0 32,8 40,2 35,4 34 
----------- ----------- ---------- ----------- ------------ ---------- -----------100 100 100 100 100 100 

---------- ---------- -----------. 21,3 11,1 43,6 24 100 32,4 6'1,6 
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ANNEXE 9 ======-= Cha~itre=6 (Partie II) 

LES CONDUCTEURS DE PL ET LE TEMPS. 

1. Moyenne des durées de sommeil, pour l'ensemble des conducteurs, 
selon: 

a) la sttuation de travail et le temps unitaire de 
transport, 

b' le type de secteur. 

2. Comparaison des moyennes des durées de sommeil entre salariés 
et non-salariés. 

3. Proportion de sommeil couchette par rapport au sommeil total, 
pour l'ensemble des conducteurs, selon: 

a~ la sttuation de travail et le temps unitaire 
de transport, 

b' le type de secteur. 

4, Comparaison des proportions de sommeil couchette par rapport 
au so11111eil total, entre salariés et non-salariés. 
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Tableau 1. 

VARIABLE EN LIGNES I MOYENNE DES DUREES DE S01'1NEIL , 
1-----------------------------------------------------------------\ AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT I TOTAL 1 

COMPTE PROPRE COMPTE D'AUTRUI I ENSEMBLE 1 --------------------- ~--- -1 1 RETOUR I ABSENT RETOUR ABSENT 1 1 
TOUS AU MOINS TOUS AU MOINS 1 1 

LES JOURS 2 JOURS LES JOURS 2 JOURS 1 1 
---------- ---------- --------- ---------- ----------,----- 1 
- DE SH 15.37 18.35 24.40 25.31 1 20.59 1 ---------- --------- --------- ---------- ----------1----------1 8 A 9H 44.18 44.63 47.11 42.07 1 44.52 1 
---------- ---------- ---------- --------- ----------1---------1 + DE 9H 32.83 32.17 25.12 27.48 1 30.03 1 

INRA-SOMM-: -----;-:;2- -----;;-:;;;- --~:;7- -----;-:î;-:-----;;:a;-: 
,---------- --------- ---------- ----------1----------1 
!TOTAL 100.00 100.00 100.00 100.00 1 100.00 1 
,------------------------------------~------- -----------1 

V~RIABLE EN LIGNES I MOYENNE DES DUREES DE S01'11'1EIL 

1----------------------------------------------------------------\ 1 1 TYPES ENTREPRISES /1 ENSEMBLE I TOTAL 
1 1 COMPTE PROPRE / 1 1 ENSEMBLE 1 1-------------------- /1--------------------1 1 1 ENT.AGR I ENT.IND /1 COMPTE I COMPTE 1 
1 · 1 ET B.T.P I ET COM. /1 PROPRE I AUTRUI 1 
1 1 1 / 1 1 1 
1----------1----------1--------- 11--------1----------1---------
1- DE 8H 1 10.38 1 23.83 /1 17.981 24.88 1 20.59 
1----------1----------1--------- 11--------1----------1-------
18 A 9H 1 52.75 1 36.74 /1 44.581 44.43 1 44.52 
1 ---------- 1 ----------1--------- / 1 ----- . -- 1 ---------- 1 ----------
1 + DE 9H 1 33.89 1 31.68 /1 32.251 • 26.38 1 30.03 
1----------1----------1--------- /1------. --1----------1--------
INR SOMMEIL! 2.98 1 7.75 /1 5.191 4.32 1 4.86 
1----------1----------1--------- 11---------1---------1---------
ITOTAL 1 100.00 1 100.00 /1 100.001 100.00 1 100.00 ,------------------------------------------------------------/ 

Tùbleau 2. 

VARIABLE EN LIGNES: MOYENNE DES DUREES DE 8°""'EIL -/--------------- - --- ' 1 . 1 NON SALARIES I SALARIES I ENSEMBLE 1 
1---------1----------1 ---- . 1 ---------1 
1- DE SH 1 114/ 18.91XI 1817/ 20.70'XI 1931/ 20.59'XI 
1--------1------------1---------1---------1 
18 A 9H 1 257/ 42.62XI 3919/ 44.65'XI 4176/ 44.52'XI 
1---------1------------1---------1-----------1 
I+ DE 9H 1 224/ 37.lSXI 2593/ 29.54XI 2817/ 30.03XI 
1---------1------------1----------1------------1 
INR SOMMEIL! 8/ 1.337.1 448/ 5.10%1 456/ 4.867.1 
1----------1-----------1------------1------------1 
!TOTAL 1 603/100.00XI 8777/100.00'XI 9380/100.00'XI ,___________ ------ -------------/ 
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Tableau 3. 

VARIABLE EN LI6NES: PROPORTION DE SOMMEIL COU.CHETTE/SO,.,,.,EIL TOTAL 
1----------------------------------------------------------- \ 1 ' 1 AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT TOTAL 
1 1 COMPTE PROPRE COMPTE D'AUTRUI ENSEMBLE 
1 ,--------------------- --------' 1 ABSENT RETOUR ABSENT RETOUR 

1 AU MOINS TOUS AU MOINS TOUS 
1 2 JOURS LES JOURS 2 JOURS LES JOURS ----------1---------- ---------- ---------- ---------- ----------07. 1 7.34 S9.61 7.77 S3.71 67.61 ----------1---------- ---------- ---------- ---------- ----------- DE 257. 1 37.67 5.54 22.95 11.14 12.22 ----------1---------- ---------- --------- -------=s A 1007. 1 47.37 a.oc 65.90 o.oo 15.31 ----------,---------- ---------1--------- ----------NR SOMMEIL! 7.62 4.S5 1 3.37 5.15 4.S6 ----------1--------- ---------1--------- ---------- ----------TOTAL 1 100.00 100.00 1 100.00 100.00 100.00 

,-------- --------------------------------------------/ 

VARIABLE EN LISNES I PROPORTION DE SOMMEIL COUCHETTE/ SOMMEIL TOTAL 
POURCENTAGE EN COLONNES 1-----------------------------------------------------------------, 1 TYPES ENTREPRISES / ENSEMBLE TOTAL 

1 COMPTE PROPRE / ENSEMBLE 1-------------------- / --------------------1 ENT.ABR I ENT.IND / COMPTE COMPTE 
1 ET B.T.P I ET COM. / PROPRE AUTRUI 
1 1 / ----------1----------1--------- / --------- ---------- ----------0:Y. 1 87.09 1 72.61 / 79.43 48.15 67.61 ----------1----------1--------- / --------- ---------- ----------- DE 25X 1 6.88 1 12.04 / 9.51 16.67 12.22 ----------1----------1--------- / --------- ---------- ----------25 A 1007. 1 3. 05 1 7. 61 / 5 • 86 30. 86 15 • 31 ----------1----------1--------- / --------- ---------- ----------NR SOMMEILI 2.98 1 7.75 / 5.19 4.32 4.86 ----------1----------1--------- / --------- ---------- ----------TOTAL 1 100.00 1 100.00 / 100.00 100.00 100.00 \-----------------------------------------------------------------/ 

Tableau 4. 

VARIABLE EN LIGNES I PROPORTION DE SOMMEIL COUCHETTE/ SOMl'IEIL TOTAL 1--------------------------------------- - ' 1 1 NON SALARIES I SALARIES I ENSEMBLE 1 '1----------1--------------1--------------1--------------1 1 OX 1 352/ 58.47XI 5989/ 68.24XI 6341/ 67.61XI 1----------1--------------1--------------1------- 1 1- DE 25X 1 96/ 15.95XI 1050/ 11.96XI 1146/ 12.22XI 1----------1--------------1--------------1--------------1 125 A 100X 1 146/ 24.25XI 1290/ 14.70XI 1436/ 15.31XI 1----------1--------------1--------------1--------------1 INR SOMMEIL! 8/ 1.3:JXI 448/ 5.10XI 456/ 4.86XJ 1----------1--------------1--------------1--------------1 !TOTAL 1 602/100.00XI 8777/100.00XI 9379/100.00XI ,------------------------ ~--------------/ 
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ANNEXE=10 

MATERIEL=D'ENQUETE=UTILISE 

1. Présentation du questionnaire de recrutement chauffeur routier 

2. Liste de codage des questions ouvertes et planches de réponses 
proposées. 

3. Présentation du carnet de temps, accompagné des instructions 
essentielles (pour la bonne tenue du carnet) et de quelques 
exemples. 

Remarque: Les conducteurs absents plusieurs jours consécutifs 

ont rempli le carnet de temps pendant une période de 

15 jours. Tandis que les conducteurs de retour tous 

les soirs n'ont assuré cette tâche que l'espace d'une 

semaine. En effet, une plus grande régularité de tra­

vail est observée pour les conducteurs effectuant de 

courts trajets. 
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1 .. Présentation du ~oestionnaire. -----------------------------

~, .,..X__....,Q~I I.S.L., 6-8 rue du 4 septembre - 92130 ISSY LES ~ULINEAUX et N° 21651 
1 2 

QUESTIONNAIRE DE RECRUTEMENT CHAUFFEUR ROUTIER 

r 

L 

Si interview, ~of.for foi Z 'étiquette 

Si ehute, eoZZer t'~tiquette sur !a 
feui"LZe de bila>: des ahutes 

Enquêteur: 

, 

.J 

_, ------'--' 
3 ' 

Dêpt. : 
Habitat 
Bilan 

..__ __ ,...,....,, LLI 
+ 8 ---r 

-----' ..!Q:ll 
L.J E 

13 

1, 
Ouestions filtres (d poser 4ventueZZement tors d'lll'I eontact t4Z4phonique) 

QFl - Votre activité orofessionnelle principale est-elle 
de faire du transport de marchandises en condui­
sant un véhicule de olus de 3,5 tonnes de PTAC? 

- OUI ••••••••• A 

- NON •.•••••• Js; 
1 S'l0P CONTACT 

1 
1 

QF2 - Quelle est, actuellement, votre 
situation professionnelle? 
Etes-vous ... 

QF3 - Pour effectuer vos transports d~vez-vous 
cormi r au dehors de chez vous 

date d'interview Jours semaine 

Date 

Mois 

salarié en activité ••...•.• 1 

travailleur indépendant sanJ PRENDRE 1 

salarié ..................... 1 B 1 

1 
RENDEZ-VOUS ' 

employeur .••••..•••••.•.••. C 1 
salarié a la recherche d'un'".------
emploi ••••••••••••.••••••.• ; n S'lOP CONTAC"i 

autre situation ........ ; .. .Î E f 

! CARNET ROSE 

au l'IOins 5 fois par semaine ••• ~ 1 A.14 
! 

4 fois par semaine •.••••••••.• ~ 2 
3 fois par semaine .••••..•..••• 3 
2 fois par semaine 
1 fois par semaine 

............ 4 

plus rarement ................. . 
••• ou jamais 

1 CARNET BLEU 

L H M J V S D L.__I 15 

16-17 

18-19 
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na - 2 -
OUI NON 

Q.1 - Vous-même, personnellement, 
faites-vous ••• 

l STôP CONTACT 
du transport de llllrc_handises ........ 1 ï_J 
du tran~port de voyageurs •••••••••• 2 
et avez-vous une autre activité? • 

E 

E 

Q.2 - Quelle autre activité 
professionnelle avez-vous? 
( En C Zail' J-i 

Salarié 

1 sa ar1é 

St lPublicO ec eur 
Privé D 

Nbre de 
salariés 

Q.3 - Nous allons parler des transports 
de marchandises que vous faites 
vous-meme. Faites-vous du ••• 
Présenter liste 

Transport international de longue distance • 

Transport national de longue distance ••••••• 

Transport régional ou départemental de 
courte distance, avec ou sans passage de 
frontière • , •••••••• , ••• , , ••• , • , ••••• , •• , , , • 

Transport en z6ne urbaine et péri-urbaine •• 

Q.4 - Roulez-vous habituellement avec 
Multiples possibles 

Agriculteur exploitant ••••••••••••• Y 
Salarié agricole ••••••••••••••••••• X 
Petit conmerçant, artisan •••••••••• 0 

Profession libérale, cadre sup ••••• 
Industrtel, gros conmerçant •••••••• 2· 
Cadre moyen •••••••••••••••••••••••• 3 

Ernployf •••••••••••••••••••••••••••• 4 

Contrema1tre, ouvrier qualifié ••••• 5 
Manoeuvre, O.S., service ••••••••••• 6 
Divers •••.....•..•................. 7 

Au moins Au moins Plus 1 fois par 1 fois par rarement Jamais · 
semaine mois 

1 2 3 4 

1 2 3 4 

1 2 3 4 

1 2 3 4 

une licence de transport public 

une licence de location •••• ~ •• 2 

ni Z.'une, ni Z.'autl'e .......... 1 
Q.5 - Vous n'avez pas besoin de licence. Est-ce_parce que ••• 

votre entreprise transporte ses propres produits? •••••• 

ou parce que vous faites du transport public de z6ne courte 2 

autre raison (préciser) ••••••••••••••••••••••••••••••••• 3 

T 

A.22 

~ 

A.24 

A.25 

A.26 

A.27 



- 82 -

vr - 3 -
0.6 - De maniêre qénérale, le kilomêtrage nue vous effectuez 

est-il le même d'un mois sur l'autre? 
- OUI ............ 1 ~ 
- NON ••••.•••••••• 2 1 

1 - cela dépend •••• 3 

Q. 7 - Au cours du dernier mois oa vous avez travaillê 1 · · Km 1 
normalement, quel kilomêtrage avez-vous fait? . . 

"------;:, P=as=s=er::;à=Q=. 9;:;! 

Q.8 - Quel kilomêtrage faites-vous par mois? 

Q.9 - Les trajets ~ue vous effectuez durant 
un mois normal sont-ils les mêmes ••• 

Q.10 - Lorsque vous faites un circuit ou une rotation 
habituelle, à quelle distance se trouve le point 
le plus éloigné de votre point de départ? 
( Si p ZusieUl's circuits habitue 1.s, pztendre ce Zui 
qui mine au point Ze pZus éZoigné) 

Q.11 - Et quel kilof'l1êtraoe faites;;vous au tot&l c!urant 
ce circuit, depuis votre dêpart jusqu'I votre 
retour ? 

Q.12 - Conduisez-vous sur un trajet ou un circuit exploité 
en ligne rêquliêre.? 

Km 
29 jz 

toujours •••••••••••.••• 1 A.33 
souvent •••••••••••••••• 2 
quelques fois •••••••••• 3 
ou jamais •••••••••••••• 4 

Km 34-37 

- OUI •••••••••••• Y A 42 
- NON •••••••••••• fil 
1 Passez, à Q.15 ·' 1 

n.13 - Cette li~ne est-elle exploitée ••• sans relais de chauffeur •••••••••••• 1 
ou avec un relais de chauffeur 2 

.14 - Y-a-t-il un seul ou 2 chauffeurs embarqués? 

Q.15 - Votre nombre de jours de repos par semaine 
est-il toujours le même? 

Q.16 - Conment expliquez-vous cela? 

- un seul ••.••••• Y A.4 
- deux ••••••••.•• y 

- OUI •••••••••••• ~ 1 Passer à Q. 18 ~ 

- NON •••••••••••• 2 

A. 
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Q.17 - En moyenne, combien de jours de 
repos avez-vous par mois? li., l ,L-J 

L.J Q.18 - Combien de jours de repos avez­
vous par semaine? 

--------~----------~---jours 1 
48 

Q.19 - Quels jours de la semaine· êtes-vous 
habituellement en repos? 

Lundi .~ ••••••••••••• 
Mardi ••••••••••••••• 
Mercredi •••••••••••• 
Jeudi ••••••••••••••• 
Vendredi •••••••••••• 
Samedi •••••••••••••• 
Dimanche •••••••••••• 

t.n 
totalité 

1 A.50 
2 
3 
4 

5 
6 

7 

t.n 
partie 

1 A.51 
2 
3 
4 

5 
6 

7 

Q.20 - La durée totale de votre travail de chauffeur, c'est à dire le temps que vous 
passez à conduire des poids lourds et aux autres tâches liées au transport, 
telles que le oortage du fret, la surveillance du chargement, les fonnalités 

aaministratives du transport, la recherche du fret, etc ••• , est-elle 
équivalente ... 

... d'une semaine à l'autre? OUI .......... 1 
NON . ........ ,rr 

d'une quinzaine à l'autre ? OUI .......... 1 
NON .......... rz-

d'un mois à l'autre? OUI .......... , 
NON .......... 2 

. 

47 

LI 
49 

~ 

A.53 

A.54 

Q.21 - Habituellement, conduisez-vous le même camion 
porteur ou le même tracteur? 

1 Passer d Q. 25bis ~ 
ôüt ••••••••• ,LJJ A.SS 

Q.22 - Combien de camions ou de tracteurs différents 
conduisez-vous? 

Q.23 - Pourquoi ne conduisez-vous pas toujours le même camion? 

NON .......... 2 

A.56 

A.57 
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Q.24 - Durant votre travàil, vous 

arrive-t-il de conduire ••• 

- 5 - OUI 
un tracteur avec semi remorque ••• 1 

NON 

un camion porteur •••••••••••.••••. 2 
un porteur avec remorque ••••••••• 3 

· 1 1 . un autre type de poids 1 ourds. • • • • 4 

L----------------' ~(:....·_· ____ ..:.<P..:1'4;.;;..:.cn.:;.;·•-•~'l') 

~T 
Q.25 - Nous allons parler maintenant du camion ou tracteur que vous conduisez le plus souvent. 
Q.25bis - S'agit-il ••• 

~.26 - Changez-vous de remorque tout en 
gardant le même tracteur ••• 

d'un tracteur avec semi-remorque....... 1 &2! 
••• d'un camion porteur •.• •• •••• •••••• •• •• 2 . 
••• d'un porteur avec remorque ........... 3 
••• ~·un autre t r 4cise'l') •••••••••••• 4 

Passe'l' d Q.28 

très souvent ••••••••••••••• 1 ~ 
assez souvent •••••••••••••• 2 

de teri,os en temps ··········~ 
exceptionnellement ou jamais 4 

1 Passe:r d Q. 28 

Q.27 - Gardez-vous ceoendant le même type de remorque ·1 - OUI 1 A.61 

Q.27bisPour quelles raisons devez-vous changer de semi ou de remorque? 

Q.28.- Quel est le poids total en charge 
de votre vêhicule? (P.T.A.C.) 

.. 

Q.29 - En vous aidant de cette liste. dites-moi la lettre 
qui correspond au tyoe de vêhicule que vous 
conduisez le plus souvent. 

pl'U ente:r Zi.ste 

D 
si "AUTRE", 

- NON 2 

A.62 

63 Il 1 
) 65 
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Q.30 - Parmi ces équipements liés au chargement ou déchargenl!nt, desquels votre camion 
est équipé? Présenter 'Z.i.ste 

- pont ascenseur ou hayon élévateur........... A.67 

- grue, grappin········~······················ 2 
- pompe ou compresseur •••••••••••••••••••••••• 3 
- vérin hydraulique ••••••••••••••••••••••••• 4 

- benne hydraulique ••••••••••••••• : •••••••••• 5 

4- autre (préciser)· ............................ 6 
- aucun ••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 7 

Q.31 - De combien de couchettes votre cabine 
est-elle équipée? couchettes LJ A.68 

Q.32 - Dans cette cabine, avez-vous ••• OUI NON 

la radio ? •••••••••••••••••••• 1 

un lecteur de cassettes? ...•• 2 
la CI-BI? •••••....•.•....•... 3 
un radio-téléphone? •.••.•.•.. 4 

••• l"ien de tout ae 'La • • • • • • • • • • • • • • 5 
; ·r 

Q.33 - Quel âge a votre camion? 

.1 
ans 

71. 

Q.34 - En temps normal, n'y a-t-il que vous 
qui conduisiez ce camion 7 

001 •.••••••• ~ A.72 
! Passer d Q.36 ~ 

NON •••••••••• 2 

Q.35 - Pour quelles raisons votre camion est-il aussi conduit par un autre chauffeur? 
Présenter 7-iste - NuZ.tipl.es possibl.es 

- Parce que je voyage en équipage de deux chauffeurs ••••••••••••••••••••••••• 1 A.73 
- Parce qu'il est utilisé par des chauffeurs ayant des horaires différents ••• 2 
- Parce que je suis remplaçant sans camion attitré ••••••••••••••••••••••••••• 3 
- Parce que, quand je ne suis pas la, un autre chauffeur utilise mon camion •• 4 
- Pour une autre raison (préciser) ••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 5 

Repro aoZ.. 1 d 8 w~ 
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Q.36 - Habituellement, transportez-vous OUI NON 

•••. des produits agricoles ou alimentaires •••••••••••••••••••••••••• 1 E B.10 

••• des animaux vivants ••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 2 E 

des produits p6troliers ••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 3 E 

des minéraux bruts ou de la houille ••••••••••••••••••••••••••••• 4 

des produits métalliques ou sidérurgiques bruts ou semi-finis ••• 5 

du sable, du gravier, de la terre, du ciment •••••••••••••••••••• 6 

••• des·natêriaux de construction manufactu~ •••••••••••••••••••••• 7 

des engrais ••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 8 

des produits chimiques •••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 9 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

des produits manufacturés divers •••••••••••••••••••••••••••••••• 

du mobilier de dt!mênagement ••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 2 

E B.11 

E 

des colis divers de messagerie •••••••••••••••••••••••• · •••••••••• 3 E 

des produits de rêcupêration divers, emballages. déchets, •••••• 4 E 

du bois et des arbres ••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 5 E· 

autres produits (préciser) ........................................... 6 ... E 

LJ B.12 

Q.37 - Habituellement, transportez-vous 
des produits ••• 

Q.38 - Quel est le conditionnement 
des produits que vous trans­
portez habituellement avec 
votre camion? 
Présenu'Z' 1.i.su - NultipZ.11 

· possib'l.es 

out NON 

• • • dangel"eux ....•...•....... 1 E B.13 
... périssables . ....•••••.... 2 E 
... fragiles . .....•..•••...•• 3 E 
••• ayant 1 autre particula-

4 
rité (préciser) •••••••••• 4 E 

••• 11 !ayant aucwzs particuün-iti 5 E 

- en vrac •••••••••••••••••••••••••••••••• y 8.14 
- en vrac· liquide •••••••••••••••••••••••• X 
- sur palettes ••••••••••••••••••••••••••• O 
- colisage et messagerie ••••••••••••••••• 1 
- masse· indivisible •••••••••••••••••••••• 2 
- container ou caisse mobile ••••••••••••• 3 
- en sac.s,en fûts, en balles, en paniers, 

en caisses, etc •••••••••••••••••••••••• 4 
- par case appropriée, sur cadre, etc •••• 5 

- autre (préciser) ••••••••••••••••••••••• 6 
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Q.39 - ~·un vova~e ou d'une tournêe ! l'autre, avez-vous 
le l!lême· tyne de char~efl'E!nt f l'aller .•. 

touj OUI"!. 1 B .15 1 !:.!! 
souvent •••• 2 2 
rarement ••• 3 

jamais 4 
3 

4 

q.40 - D'un voyaqe ou d'une tournêe à l'autre avez-vous le~ tyne ~ 
de charoement au retour .•. -----------------------'-

Q.41 - Conment est organisêe le plus souvent votre cargaison. 
PNsenter 'Liste 

- charge compltte pour un dêchargement ~let 1 B.17 
- charge complête pour un dêchargement fractionné . 2 
- charge multiple oour un dêcha~ment complet · .... 3 
- charge multiple pour un décharge111ent fractionnê •. 4 

Q.42 - Vous arrive-t-il de rouler à vide ••• rêguliêrement ••••.••••••••• l B.18 
de temps en temps .••••••••• 2 

Q.43 - Pour quelle(s) raison(s) 
roulez-vous à vide? 

rarement ..•••......••.•.•• ·r 
jamais ••••••••••••••••••• 1 41 

1 Passer d Q. 44 . 

par obliqation réglementaire car je suis 
en location .•••••••.••••••••..••••••••••.•.•••.• l B.19 

, - pour a 11 er chercher un autre fret ••••••••••••••• 2 
1~ - 1 orsque je rentre d'une tournée • • • • • • • • • . • • • • • • • 3 

...__ ____________ __.! - autre (prêciser) :.: ••••••••••••••.••••.••••••••• 4 

Q.44 - Devez-vous rechercher le frêt 
vous même au départ 

toujours •.•.••••••••. 1 B.20 l B.21 
assez souvent •••.••• 2 2 
rarement •••••••••.•• 3 3 

0.45 -

jamais •••••••••••••• 4 4 

Et au retour ? ----------------------------Î 
Si Q.44 = 4 ET Q.4S = 4 passer d Q.471 

Q.46 - 00 le recherchez-vous le plus souvent? Est-ce ••• · OUI · NON 

auprês d'un autre transporteur ou auxilliaire des transports ••••••••• 1 
auprês d'un bureau rêqional de fret •••••••••••••••••••••••••••••••••• 2 
aup~s de chargeurs qui ne sont ni transporteurs. ni auxilliaires de 

E 

E 

B.22 : 

r.: 
transports ••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 3 
ou auprês d'autres organismes (pr'ciser) • • • • • • • • • • • • • • • •.• • • • • • • • • • • • • 4 
..................................................................... ) 

E 

E 

! 
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Q.47 - Je vais vous citer des travaux qui sont liés au transport. Pour chacun, vous me 
direz si vous, personnellement, 
vous les faites ••• 
Présenur l.iste 

1n:S Assez Rarement souvent souvent 

- Vidange, graissage du camion 1 2 3 

- Entretien mécanique •••••••••••••••••••••••• 1 2 3 

- Grosses réparations •••••••••••••••••••••••• 1 2 3 
- Manutentions liées à la préparation du-camion 

pour un chargement ou un déchargement· •••••• 1 2 3 

- Mise en service des moyens de chargement ou 
de déchargement •••••••••••••••••••••••••••• 1 z 3 

- Portage de frêt •••••••••••••••••••••••••••• 1 2 3 

- Tenue des papiers de transport, de douane •• 1 2 3 

- Encaissement des factures •••••••••••••••••• 1 2 3 

Q.48 - Parlons maintenant de votre carrière professionnelle. 

Q.49 - En quelle année avez-vous conmencé 
à travailler ? , , 9 ________ J 

Jamais 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

Q.50 - Quel a été votre premier emploi ? - Conducteur poids lourd de plus de 3.5 T 

8.23 

~ 

3.25 

B.26 _ 

8.27 

B.28 

8.29 

8.30 

32 

transportant fles marchandises ••••••••••• 8.33 

Q.51 - Lequel ? 
Ecrire en clair. 

Nbre de 
salariês 

- Autre ...•........••........•.•...•..... 

- Agriculteur exploitant ••••••••••••••••••• A 
- Salarié agricole ••••••••••••••••••••••••• B 
- Petit conmercant, artisan •••••••••••••••• C 
- Profession 1fblra1e,.cadre supérieur ••••• D 
- Industriel, gros conmercant •••••••••••••• E 
- Cadre moyeri •••••••••••••••••••••••••••••• F 
- Employé •••••••••••••••••••••••••••••••••• G 
- Contremattre, ouvrier qualifié ••••••••••• H 
- Manoeuvre, O.S., service ••••••••••••••••• I 
- Divers ••••••••••••••••••••••••••••••••••• J 

Q.52 - En quelle année avez-vous débuté dans le 
métier de chauffeur P.L. de plus de 3.5 T 
transportant des marchandises? 

, ,. _____ , ..---.. 

34-35. 
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·Q.53 - En quelle annêe avez-vous obtenu votre premier 

pennis poids lourds? l 19 ------ 1 39 

Q.54 - L'avez-vous passê ••• 1 vos frais ••••••••••••••••••••••• 1 B.40 
aux frais de votre employeur •••••• 2 
aux fraf:. d'un centre l'le formation. 3 
ou I l'annêe? •••••••••••••••••••• 4 

Q.55 - Depuis vos dêbuts comme chauffeur de poids lourds, 
avez-vous exercê d'autres mêtiers? 

- OUI ••••••••• 1 ~ 

- NON •••••••• ·ri 
1 Passer d • 1 

Q.56 - Combien de mêtiers diffêrents avez-vous exercê? 

Q.57 - Lequel avez-vovs exercê? 
(si pZ.usieurs, qusZ. 4tait Z.e dsrnier) 

Salarié D A son compte D 
s, salarie " s, A son CO!!!!!te • 

Secteur l Public D 
Privé D Nbre de 1 

salariés,: 1 

Agriculteur exploitant .• • • • . • • • • • • . A 

Salarié agricole • . • • . . • • • . • • . • . • • . • B 
Petit c011111erçant, artisan .•..•••••• C 
Profession libèrale, cadre sup ..••• D 
Industriel, gros COlfflll!rçant • • • • • • • • E 
Cadre moyen . . . • • • • • • • • • • • • • . • . • • • • • F 

~loyé •••.•.•.. ....••....••••••••. ,; 

Contremaftre, ouvrier q~alifié .•..• H 

Manoeuvre, O.S., service . • • • • • • . • • • I 
Divers • • • • • • . • • • • • . . . • . • • . • . . • • • • • • J 

44 

Q.58 - Quelle êtait l'activitê de 
l'êtablissement dans lequel 
vous l'avez exercê? 
P1'4senter Z.iste 

- agriculture. sylviculture pê<:he ••••••••••••• 1 B.45 
- industrie •..••.••...•••.•...•...••••.••••••• 2 
- B.T.P .•••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 3 

- conrnerce .••••.•••••..••.•.•.•••.•••.•.•••.•• 4 

'

. - entreprise de transport •••••••••••••.••••••• 5 

'-----------------------------'<'-autre (préciser) ••••••••••••••••.••••••••••• 6 

Q.59 - Combien de salariês travaillaient 
dans cette entreprise? salariês 1 1 "'4""6....__.....,48M 

Q.60 - ,.u total, depuis votre premier emploi coae 
chauffeur PL, combien de mois ou d'annêes 
avez-vous exercê un autre mêtier que celui 
de chauffeur PL? 

~ ,ti 
f Passer d Q.an 

0.61 - L'entreprise dans laquelle vous travaillez actuellement 
est-elle la premiêre entreprise où vous avez exercê · 
le mêtier de chauffeur PL? 

OUI .•••••••••• w B.51 
NON ••••••••••• 2 
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Q.62 - Dans combien d'entreprises diffêrentes 

avez-vous exercê le mêtier chauffeur PL? 
entreprises 1 1 1 

53 

Q.63 - Quelle êtait l'activité principale - agriculture ••••••••••••••••••• 1 8.54 
de la dernière entreprise dans 1aque11e 
vous avez travaillé en tant que chauffeur 
poids lourd? 

1~ ._ ______________ __ 
Q.64 - Combien y avait-il de salariês? 

- industrie ••••••••••••••••••••• 2 
- 8.T.P ••••••••••••••••••••••••• 3 
- cornnerce •••••••••••••••••••••• 4 

- transport ••••••••••••••••••••• 5 
- autre (prêciser) •••••••••••••• 6 

salariés 
57 

Q.65 - Quel est le dernier emploi que vous y 
avez exercé? 

- chauffeur dêmènageur .••• ~ ••••• 1 8.58 
- chauffeur livreur •••••••••••.• 2 

i - chauffeur zone courte ••••••••• 3 

1~1 ~---------------
- chauffeur zOne longue ••••••••• 4 
- autre (préciser) ••.••••••••••• 5 

Q.66 - Etes-vous passê directement de l'entreprise 
que vous venez de dêcrire â celle où vous 
travaillez actuellement ou avez-vous exercé 
un autre mêtier dans une autre entreprise 
entre-temps? 

Passé directement 1 8.59 
Autre mêtier •••••••••• 2 

Q.6i - Au cours de votre carrière, et sans tenir compte 
de votre emploi actuel, avez-vous au moins 1 fois 
exercé le métier de chauffeur routier~ 
distance? 

• 
- OUI 
- NON 

1 8.60 
•••••••• 2 

Q.68 - A votre avis, qu'est-ce qui vous a amené â exercer le mêtier de chauffeur routier? 
8.61 

Q.69 - Conment avez-vous trouvé votre- pN!llier poste de chauffeur routier? 

8.62 
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aa'LarU 1 --... Paasn d Q. 71 

empl.oyBUJO ••••• a ---.. Passn d Q.s·e 
indlpsndant • • • 3 --Pasae:r d Q. 96 

Q.71 - Nous allons maintenant parler de l'entreprise dont vous êtes salarié. 
L'entreprise qui vous emploie est-elle... . 

· . · · ~,P~a-s_H_r__,.à-Q-.~sa_uJ_, 
... une entreprise de ·travail intérimaire .............................. ·•••• 1 ~ 
••• une entreprise transportant ses propres produits •••••••••••••••••••••••• 2 
••• ou une entreprisé de transport public, de location ou de dêmênagement 

payée pour transporter des marchandises qui ne lui appartiennent pas •••• f!l 
! faH@r]: Q. ?3 ~ 

Q.72 - Quelle est l'activité principale 
de cette entreprise? 

- Agriculture ••••••••••••••••• 1 B.65 

Q.73 - Combien de salariés travaillent dans 
l'établissement qui vous emploie, l la 
même adresse.? 

Q.74 - Parmi ces salariés, combien environ 
exercent le métier de chauffeur de 
poids lourds? 

Q.75 - L'établissement dont vous êtes 
salarié fait-il partie d'une entreprise 
dont le siège social est situé l un 
autre endroit? 

Q.76 - L'établissement dont vous êtes le 
salarié a-t-il lui-même des ·succursales 
ou dépôts qui dépendent de lui 1 

Q.77 - Combien au total l'entreprise dont votre 
établissement fait partie emploie-t-elle 
de salariés? 

- Industrie ••••••••••••••••••• 2 
- B.T.P ••••••••••••••••••••••• 3 
- Con111erce •••••••••••••••••••• 4 
- Transport ••••••••••••••••••• 5 

4 
- Autre (préciser) •••••••••••• 6 

I· 
salariés 

68 

Chauffeurs 1 1 

I Pasiffi ~ .~·.~~ •. u] B. 2 

NON •••••••• X 

OUI •••••••• 1 

NON ••••••• m 
1 Passer 4 Q. 78 - 1 

Salariésj _ ___.!~.._ ...... 
73 76 

l 
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Q.78 - Outre les chauffeul"S, y a-t-il dans l'entreprise 
qui vous emploie des salariés affectés ••• 

l un service d'entretien des véhicules ....•.•....•....••..••••••.. 
••• l un service d'exploitation. de dispatching. ou de rechere~e de fret 
••. l la facturation du service transport •••••••••••••••••••••••• · ••••• 
.••• l d'autres services liés au transport tels que l'entrepos1ge. la 

manutention l quai. le groupage. le transit. etc.-••••••••••••••••• 
••• l d'autres services n'ayant pas de liens avec le transport •••••••• 
••• l un service. d'affrêtement d'autres transporteurs ••••••••••••••••• 

OUI NON 

t E B.77 
2 E 
3 E 

4 E 
5 E 
6 E 

Q.79 - Votre entreprise effectue-t-elle des transports pour le 
compte d'autres entreprises l titre de prestation de 
transport, c'est l dire est-elle payée pour transporter 
des marchandises qui ne lui appartiennent pas? 

OUI ••••••••• t B.78 

Q.80 - Votre entreprise fait-elle 

NON ........ 9 
1 Pâseer a (;,84 

de la location •••••••••••••••••• t B.79 
du déménagement ••••••••••••••••• 2 

du transport public ••••••••••••• 3 
• ... autre chose (préciser) .......... 4 

Q.81 - L'entreprise dor.t vous êtes salarié vous met-elle 
l la disposition d'une autre entreprise,la plus 
grande partie de votre temps de travail, pour y 
effectuer des transports? 

Ot:I-;-; ....... ·• t B .80 
NON ••••••••• :':] 

! PaBHr d Q,84 

RflPJ'O coZ, l d 8 L!J f:!. 
Q.82 - Etes-vous mis l sa disposition au titre d'un 

contrat de location? 
OUI 
NON 

1 fJ! 
z 

Q.83 - Quelle est l'activité principale• 
de l'entreprise l la disposition de 
laquelle on vous a mis pour 
effectuer des transports? 

Q.84 - Votre emploi actuel est-il 
considéré éOl'IIDt celui d'un 

- Agriculture •••••••••••••••••••• 1 C,11 
- Industrie .•••.•.•••.••.•••..••••• 2 

- B.T.P. ••••••••••••••••••••••••• 3 
. - COG1111rce ••••••••••••••••••••••• 4 

- Transport •••••••••••••••••••••• 5 

4 - Autre (prfciser) .••••••••••••••• 6 

••• chauffeur déménageur~.............. C.12 
chauffeur livrelll' •••••••••••••••••• 2 

••• chauffeur routier zOne courte •••••• 3 
chauffeur routier zone longue •••••• 4 

• ••• autre (préciser) ••••••••••••••••••• 5 

> 

~ 
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Q.85 - En quelle année êtes-vous entrt dans 

cette entreprise qui vous emploie? l 19 -----------1 

Q.86 - Y avez-vous toujours eu le même emploi? 

1 Passer d Q.89 
1 

1 
1 

- OUI ......... l.!J C.15 
• NON ••••••••• 2 

Q.87 - Depuis quelle annêe occupez-vous votre 
eq,loi actuel ? l 19 ----~-1 17 

Q.88 - Quel emploi aviez-vous juste avant 
votre emploi actuel dans cette 
entreprise? 

- chauffeur déménageur •••••••••••.•• 1 c.is 
- chauffeur livreur ••••••••••••••••• 2 

h 
- chauffeur routier ZOne courte ••••• 3 
- chauffeur routier zone longue ••••• 4 
- autre (préciser) •••••••••••••••••• 5 '-----------------

Q.89 - Votre entreprise vous paie-t-elle habituellement 
des frais de déplacement? 

Q.90 - Sont-ils forfaitaires ou calculés en fonction 
du nombre de repas ou de nuits pris sur la 
route? 

Q.91 - Sur un mois moyen, dans quelle tranche se 
situent les frais de déplacement qui vous 
sont versés? Indiquez-moi simplement la 
lettre qui correspond l cette tranche? 
Pré•enter li•te 

Q.92 - Votre rêmunêration ou votre salairè comporte-t-il 
des primes? 

- OUI ••••••••• 1 f.:.!! 
- NON ••••••••• ~ 

1 Passer d Q.92 ~ 

- forfaitaires ••••••• 1 ~ 
- en fonction des 

déplacements ••••••• 2 

_i_t 

- OUI ••••••••• 1 ~ 

- NON ••••••••. fn 
! PasHr d Q.94 ~ 

Q.93 - Pami cette liste de primes, quelles .sont celles que vous touchez, vous personnellement 
p1'4a,mur l.ùt. 

- kilOlllêtrage ou IIOlllbre de tours ou de rotations effectués ••••••••••••••••••••• 1 C.23 
- tonnage transportl . . • • . • . . . . . . . . . • . . . . • . . . • . • • . . • . . • • • • . • • . • . . . . • • • • • • . • • • . ... 2 
- au pourcentage du chiffre d'affaire effectuê avec le camion •••••••••••••••••• 3 
- 1utre.pri1111 de rendement ••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 4 
- prime de non accident, d'êconomie d'ênergie : ••••••••••••••••••••••••••••••••• 5 
- prime d'entretien du 1111têriel •••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 6 
- prime d'anc1ennetl ••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• ~ ••••••••••••••••••• 7 
- autre prime (prtciser) ••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 8 
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Q.94 - Quels sont, ~anni cette liste, les avantages sociaux dont vous bénéficiez? 
Présenter liste 
- Treizièlne ffl)ÎS •••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 1 C.24 

- Prime de fin d'année •••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 2 
- Une prime de vacances ••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 3 
- Affiliation lune caisse de retraite complémentaire ••••••••••••••••••••••• 4 
- Affiliation à une assurance ou à une mutuelle pour les problèmes de maladie 5 
- Intéressement aux bénéfices •••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 6 

- Fourniture de vêtements de travail par l'entreprise ••••••••••••••••••••••• 7 
- Colis de Noël, aide pour colonies de vacances •••••••••••••••••••.••••••••• 8 

- Autre (préciser----------------------------------------------------------> 9 
- Aucun avantage sociaL partiauLier ••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 0 

Q.95 - Quelle est la lettre qui correspond à votre tranche 
de salaire du mois dernier, y compris les primes 
mais sans compter les frais de déplacements? 
Présenter liste 

1 PASSER A Q.115 ' 

1 EMPLOYEURS ET TRAVAILLEURS INDEPENDANTS 1 

Q.96 - Nous allons maintenant parler de votre entreprise 1 1 
actuelle. Depuis quelle année y travail lez-vous ? 1 9 -----------

Q.97 - S'agit-il ••• 

LJ 
C.25 

C.27 

d'une entreprise transp~rtant ses propres produits •••••••••••••••••••••• 1 C.28 
ou d'une entreprise de transport, de location ou de déménagement payée 
pour transporter des produits ou marchandises qui ne lui ~Waartiennentgas rn 

. • 1 ~-s@r a a 10_ ~ 

Q.98 - Quelle est l'activité principale 
de votre entreprise? 

1 
Q.99 - Effectuez-vous aussi des transports pour 

le compte d'autres entreprises à titre 
de prestations de transport? 

- Agriculture 
- Industrie ••••••••••••••••••• 2 
- B.T.P • •••••••••••••••••••••• 3 

- Conmerce •••••••••••••••••••• 4 
- Transport ••••••••••••••••••• 5 

.- Autre (préciser) •••••••••••• 6 

OUI ••••••••• 
NON •••••••• 

Passer d Q.105 

C.29 

C.30 
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Q.100 - Faites-vous de la Tocation ........... 1 E C.31• 

i-i 
du dêmênagement •••••••••• 2 E T du transport public •••••• 3 E 

autres (prêciser) •••••••• 4 E 

Q.101 - Les transports que vous effectuez vous-même 
con111e conducteur, les faites-vous pour le 
compte d'une seule entreprise! la disposi­
tion de laquelle vous vous seriez mis? 

- OUI •••••••••• 1 C.32 

Q.102 - Quelle est l'activitê principale 
de cette entreprise • 

! 
1 

11 

- NON ••••••• ···Pl 
I Passer d Q.104 f 

- agriculture 1 C.33 
- industrie ••••••••••••••••••••• 2 
- B.T.P .•••••••••••••.•••••••••• 3 
- c011111erce •••••••••••••••••••••• 4 
- transpor:t ••••••••••••••••••••• 5 
- autre (préciser) •••••••••••••• 6 

Q.103 - Combien a-t-elle environ de salariês? salariês · .,..1 T-''-_._ ..... 1.._.,..J 
34 Ji 

Q.104 - Vous mettez-vous a la disposition d'une 
entreprise au titre d'un contrat de location? 

- OUI 
- NON 

1 C.38 
•••••••••• 2 

Q.105 - Votre entreprise est-elle 
inscrite ••• 

Q.106 - Lequel est-ce? 

OUI 
au registre des transporteurs? 1 
au registre des loueurs de 
vêhicules? •••••••••••••••••••••• 2 
au registre du corrmerce ? ••••••••• 3 
a un registre des mttiers ? •••••• 4 

NON 
E C.39 

~T 
mttier de l'agriculture et de la pêche ••••• 1 C.40 
mêtier du bâtiment et des travaux publics ••• 2 

••• autres mêtiers d'artisanat •••••••••••••••• 3 

Q.107 - Sans vous oublier, combien de personnes 
travaillent dans votre entreprise? CJ 

.. , _____ .,.., 
4l 44 
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Q.108 - Sur l'ensemble des personnes qui travaillent dans votre entreprise 

, . -

combien sont salariées? 

combien sont chauffeurs? 

••• combien sont membres de votre famille? 

Q.109 - De combien de véhicules de plus de 1-
.3.5 tonnes disposJz-vous dans votre 
entreprise? L-·----------.......1 

Q.110 - Parmi ces véhicules, 
combien avez-vous 
de ••• 

camions porteul'S ••• 

tracteurs 

remorques •••••••••• 

45 - 47 

48 - 50 

L...J C.51 

52 - 53 

54 - 55 

56 - 57 

58 - 59 

Q.111 - Combien, au total, avez-vous de camions 
porteurs ou de tracteurs en location ou 60 - 61 
en leasing? 

Q.112 - De combien de licences de transport 
êtes-vous .. • propriétaire .. 1 

======== 
locataire ..... LI---------...J 

Q.113 - De combien de licences de location 
disposez-vous? 

Q.114 - Quelle est la lettre qui correspond au 
revenu net annuel que vous laisse votre 
activité professionnelle, avant impôt 
sur le revenu ? Présenter liste CJ 

OUI 

LJ 

62 - 63 

64 - 65 

66 - 67 

C.68 

C.69 Q.115 - Avez-vous dans un avenir proche un projet de 
changement concernant votre situation 
professionnelle? NON ········J"21 l Passer d Q.118 

Q.116 - Quels projets avez-vous? 

C.70 

c. 71 • 
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Q.117_- Pour quelles raisons envisagez-vous ces changements? 

Parlons un peu de votre mode de vie. 

Q.118 - A quelle distance habitez-vous de l'endroit 
oa vous prenez votre travail ? km 

o,abiu sur place).f"'B1 

' Passer d Q.121 1 

Q.119 - Combien de temps vous faut-il habituellement 
pour vous rendre de votre domicile! cet 
endroit? 

Q.120 - Faites-vous le plus souvent ce trajet ••• 

Q.121 - Etes-vous ••• ------··-·-- -

Q.122 - Type de logement .•• 

minutes · :..• _...._
7 
.. 1 

••• ! pieds •••••••••••••• l C.78 
• •• en 2 roues ••••••••••• 2 
••• en voiture ••••••••••• 3 
••• en camion •••••••••••• 4 
••• en transports en comnun. 5 

logé gratuitement .••• 1 C.79 
locataire •••••••••••• 2 

h ... propriétaire ......... 3 

·l:.:..:_!~.(P_~ciser) ..... 4 

Np?'O .:?Ot l d 8 Lf1 
- maison indiYiduelle ••••••••• 1 .P.:.!Q. 
- inmeuble collectif •••••••••• 2 

Q.123 - Avez-vous êtê élevé ••• ! la campagne ..................... :-. l D.11 
dans une ville moyenne •••••••••.•••• 2 
ou dans une grande ville ••••••••.••• 3 
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Q.124 - Quelle est ou quelle a été la dernière pl"Ofession exercée par vos parents? 

1 - Dernière profession du père 

Nbre de 1 
salariés 

3 - ùernière profession de la mère 

Nbre de 
salariés 

en code~ Père 

Agriculteur exploitant ••••••••••••. 
SI laril agricole •••••••••••••••••.• 
Petit ~rçant. artisan ......... . 
Profession libérale. cadre sup . ... . 
Industriel. gros c~rçant •....... 
Cidre 11111yen •••••••••••••••••••••••• 

~loyl ..................... , ...... . 

-
Y D.12 
X 

0 

l 

2 

3 

4 

Contre11111tre, ouvrier q~alifiê ..••. 5 
Manoeuvre. O.S •• service . . . . . . . . . . . 6 

Divers ............................. 7 

N'a jamais travaiZZ4 ••••••••..• 8 

Q.125 - Votre père travaillait-il dans le transport? OUI 
NON 

• • • • • • • • • • 1 

Q.126 - A quel âge avez-vous terminé 
vos études? 

avez obtenu? 

{Prlaiser l.a sp4ciaLit4) 

2 

ans 

Q.127 - Quel est le diplôme le 1 
plus élevé que vous 

_____________________ __, 

Y. D.13 
X 

0 

1 
z 
3-
4 

s 
6 

7 

8 

D.14 

16 

D.17 

Q.128 - De combien de personnes se compose 
votre foyer, y compris vous-même? 1 ... · _____ __.j personnes LJ D. 18 

Q.129 - Quel est votre lien avec le chef de 
famille ? 

Q.130 - Quelle est votre situation de 
famille ? 

- Lui-même •••••••••••• 1 

- Conjoint 2 

- Enfant •••••••••••••• 3 
- Autre ••••••••••••••• 4 

- Marié ou vivant maritalement ••••••••• D.20 
- Célibataire •••••••••••••••••••••••••• 
- Autre (veuf. divorcé. séparé) •••••••• 

Passer d Q.133 
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Q.131 - Quelle est la profession de votre 
conjoint? 

- Agriculteur exploitant •••••••••••• A L_J__j 
- Salarié agricole •••••••••••••••••• B 22 

Nbre de 
s&lariis 

- Petit conmerçant, artisan ••••••••• C 
- Profession libérale, cadre sup •••• 0 

- Indsutriel, gros conmerçant ••••••• E 

- Cadre moyen ............. · •••• ·• • • • • • • F 
- Employê, ••••••••••••••••••••••••••• G 
- Contrema1tre, ouvrier qualifif .••. H 

- Manoeuvre, O.S., service •••••••••• I 
- Divers •••••••••••••••••••••••••••• J 

- Etudiant, écolier •••••••••••••••• 
- Retraité, inactif (ou chOmeur 

depuis plus d'un an) •••••••••••••• L 
Passer d .133 

Q.131bis - Exerce-t-elle cette profession en tant 
qu'aide familiale? 

OUI ••••••• 1 0.23 

Q.132 - Exerce-t-elle son activité dans Ja llêae 
entreprise que vous? 

Q.133 - A~ez-vous des enfants? 

combien de moins de 18 ans? 

combien de 18 ans~ plus? 

Q.134 - Quelle est votre année de naissance? 

Q.135 - Au cours de votre carrière de conducteur de 
poids lourùs, combien de fois awz-vous été 
victime d'accident de la circulation? 

Q.136 - ••• Et combien de fois avez-vous été victime 
d'accidents de travail en dehors des accidents 
de la circulation? 

NON ••••••• 2 

OUI 
NON 

1 0.24 
2 

OUI ••••••• 1 0.25 
NON ••••••• lzl 

1 Passer à 0.134 
1 1 

L..J . D.26 

Lj 0.27 

29 

fois 
31 

fois 1 
33 
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Q.137 - Donntnt ü oamst d 7,'1.n~1 811 1,ù;. .n::rppe?œrt qu';.7, doit """"8nDfl2" 

d Z. Jl8fflP Ur 7,:mài pzt00hai.n d O 1&1111N11 • 

DATE HEURE 
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1 QUESTIONNAIRE DEUXIEME VISITE 1 
(d ns pos,n< qua trl i. aazo,wt; 
a biffl 4U Nff!P'Li) 

Q.138 - Durant la ·pêriode pendant laquelle vous avez 
rempli le carnet de bord, avez-vous conduit 
un seul _ou. plusieurs camions ? 

Q.139 - Est-ce celui que vous conduisez habituellement? 

Q.140 - Le camion que vous avez conduit 
est-il ••• 

l PasBll1' d Q.139 1 
- un seul •••• 1110.34 C-i--
- plusieurs •• j 

1 Passel' d Q.143 

! PasHl' d Q.143 i .. 1 
- OUI ·········l.!JP-35 
-NON ••••••••• X 1 

un camion porteur ••••••••••• 1 
un tracteur routier ••••••••• 2 
ou· un porteur + remorque· 3 

Q.141 - En vous aidant de cette liste, dites-moi la 
lettre qui correspond au type de vêhicule 
que vous avez conduit. PNsentlil' 'Liau Q. 39 ~ 

(si na;utl'en• pz"écisel' ) 

rquinzainël 
Q.142 - Par ra~por~ a un~ semaine j" de travail normal, 

r qu, nza 1 nel,. 
lai_ sel'1aine J• que vous avez dêcrite dans le ca~t 
est:elle · 

Q.143 - Durant cette pêriode, avez-vous êtê amenê 
a rouler a vide? 

••• beaucoup plus forte.l D.37 
un peu plus forte ••• 2 
êquivalente •••••• ~.3 
un peu plus faible •• 4 
beaucoup plus faibles 

- OUI .•••••••• Y 

- NON •••••····fil 
1 PasBtll' d Q.145 

Q.144 - Ces dêplacements a vide reprêsentent 
environ quel pourcentage par rapport 
au total des kilomêtres parcourus? 

. '-----1 --' 

39 

Q.145 - Avez-vous touj~urs êtê seul embarquê a conduire? - OUI •••••••••. 1 0.40 
- NON •••••••• 2 

Q.146 - Combien de jours de travail avez-vous 
1 êtê 2 a conduire ? 

jours 
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Q.147 - Durant la période de remplissage du carnet~ 
· avez-vous été en congé de maladie? 

Q.148 - Combien de jours? 

Q.149 - Et avez-vous eu des journ~es supplémentaires 
de congés, c'est l dire en plus des jours de 
repos dont vous disposez habituelJément, au 
des jours fériés? 

Q.150 - Combien de jours? 

OUI ••••••••••• 1 ~ 
NON ........... m 

!Passer 4 Q.149 :__J 

jours' 
45 

(llI ••••••••••• 1 ~ 

NON ........... ':] 
1 Passer 4 Q.zsz 

jours 
48 

(J.151 - Durant la période de remplissage du carnet avez-vous été amené _l laisser votre 
camion dans une ville éloignée de votre dépOt et l faire un aller-retour l votre 
domicile par d'autres moyens tels que le train, le stop ou avec un collègue, pour 
reprendre votre camion ultérieurement? 

OUI ............ 1 0.49 

NON ......... m 
1 B:zsan- d Q, lS3 :_J 

Q.152 - A quelle distance de votre domicile 
avez-vous laissé votre camion? 

'--- _______ ,. 1 

Q.153 - l D E P O S E R L E C A D E A U 1 

50 53 
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2. Liste de cod&ge des questions ouvertes et planches de réponses 
proposées. 

LISTE RÉPONSE A Q,3 

- AU MOINS UNE FOIS PAR SEMAINE 

AU MOINS UNE FOIS PAR MOIS 

- PLUS RAREMENT 

- JAMAIS 



CHAUFFEUR ROUTIER 

• CITERNE 

:.. -

1 FOURGON 

• PLATEAU 
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LISTE RÉPONSE À Q.29 ET Q.141 

• ORDINAIRE OU À USAGE MULTIPLE•••••• ••• •••••111 

• À PRODUITS ALIMENTAIRES 1••• ••1•1. 1•111 Ill •11•• 

À GAZ LI QU É FI É •••• 1 , 1 • 1 • , 1 1 , •• 1 1 1 1 1 • 1 1 1 1 1 1 • 1 , , 

À PRODUITS CHIMIQUES 1,1111., 111 1 1 11 1 1,,., 1, 1,, 

À HYDROCARBURES LÉGERS 
, À HYDROCARBURES LOURDS 

1 ORDINAIRE SANS RIDELLES 

•••••••••••••••••••••••• 
1 1 1 I 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 I 1 1 

••••••••••••••••••••••• 
1 AVEC RIDELLES ••••••••••••••••••••••••••••••••• 
, F~I~ORIFIQUEJ ISOTHERMIQU~RÉFRIGÉRANT 

À TEMPÉRATURE DIRIGÉE 11•111 Il Il Il.1111.•11•• Il 

1 AUTRE FOURGON 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 , -, 1 

A 
B 
C 
D 
E 
F 

G 
H 

I 
J 

1 s I MP LE 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 t 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 K 
À RIDELLES (OU SAVOYARDE). 1. 1 1 1 1 •• 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 L 

1 PORTE CONTAINER 1 1 1 ••• 1 1 1 1 • 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 , • 1 1 , 1 • 1 1 M 
, PORTEUR DE CAISSES MOBILES ..................... N 

• BENNE •••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 0 

• PORTE VEHICULE ••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• p 

• MALAXEUR ET BETONNIERES 1 1 1 1 1 , , 1 1 1 1 •• 1 • 1 1 • 1 •••• 1 • 1 1 • 1 1 1 • 1 1 Q 

• BETAILLERES ET "POULAILLERS" , 1 1,., 1 1 1 1. 1 1,. 111,111.11. 1 1 1 R 

• VEHICULES GRUMIERS (PORTE-BOIS) 11••1111•••111•1••••11,,1, S 

1 FOURGON OU REMORQUE ALLANT SUR WAGONS OU TRAIN 1 1 1 1 1 1 1 1 1 t 1 T 

1 AUTRES VÉHICULES (VEUILLEZ PRÉCISER) 



- 105 -

CHAUFFEUR ROUTIER 

LISTE RÉPONSE À Q,30 

- PONT ASCENSEUR OU HAYON ÉLÉVATEUR 

- GRUE~ GRAPPIN 

- POMPE OU COMPRESSEUR 

- VÉRIN HYDRAULIQUE 

- BENNE HYDRAULIQUE 

- AUTRE (VEUILLEZ PRÉCISER) 
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CHAUFFEUR ROUTIER 

LISTE RÉPONSE À Q,35 

- PARCE QUE JE VOYAGE EN ~QUIPAGE DE DEUX CHAUFFEURS 

- PARCE QU'IL EST UTILISÉ PAR DES CHAUFFEURS AYANT DES 
HORAIRES DIFFÉRENTS 

- PARCE QUE JE SUIS REMPLACANT SANS CAMION ATTITRÉ 

- PARCE QUE, QUAND JE NE SUIS PAS LÀ, UN AUTRE CHAUFFEUR 
UTILISE MON CAMION 

- POUR UNE AUTRE RAISON (VEUILLEZ PRÉCISER) 
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CHAUFFEUR ROUTIER 

LISTE RÉPONSE À Q.38 

- EN VRAC 

EN VRAC LIQUIDE 

- SUR PALETTES 

- COLISAGE ET MESSAGERIE 

- MASSE INDIVISIBLE 

- CONTAINER OU CAISSE MOBILE 

... . 

- EN SACS,EN FÜTS1 EN BALLES1 EN PANIERS1 EN 
CAISSES1 ETC ••• 

- PAR CASE APPROPRIÉE1 SUR CADRE1 ETC ••• 

- AUTRE (VEUILLE~ PRÉCISER) 
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CHAUFFEUR ROUTIER 

LISTE RÉPONSE À Q,41 

- CHARGE COMPLÈTE POUR UN DÉCHARGEMENT COMPLET 

: .~ 

- CHARGE COMPLÈTE POUR UN DÉCHARGEMENT FRACTIONNÉ 

- CHARGE MULTIPLE POUR UN DÉCHARGEMENT COMPLET 

- CHARGE MULTIPLE POUR UN DÉCHARGEMENT FRACTIONNÉ 

·----· 
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CHAUFFEUR ROUTIER 

LISTE RÉPONSE À Q,47 

- TRÈS SOUVENT 

; .. 
- ASSEZ SOUVENT 

- RAREMENT 

• - JAMAIS . 
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CHAUFFEUR ROUTIER 

LISTE RÉPONSE À Q,58 
·. -

- AGRICULTURE, SYLVICULTURE, PÊCHE 

~ INDUSTRIE 

- B,T,P, 

- COMMERCE 

- ENTREPRISE DE TRANSPORT 

- AUTRE (VEUILLEZ PRÉCISER) . 
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CHAUFFEUR ROUTIER 

LISTE RÉPONSE À Q.91 

- < 250 FRS A 

- DE 250 FRS À 499 FRS B 

- DE 500 FRS A 749 FRS C 

- DE 750 FRS A 999 FRS D 
.- p 

- DE 1000 FRS À 1499 FRS E 

- DE 1500 FRS À 1999 FRS F 

- DE 2000 FRS À 2499 FRS G 

- DE 2500 FRS À 2999 FRS H 

- ~ 3000 FRS I 
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CHAUFFEUR ROUTIER 

LISTE RÉPONSE À Q,93 

- KILOMÈTRAGE OU NOMBRE DE TOURS OU DE ROTATIONS EFFECTUÉS 

- TONNAGE TRANSPORTÉ 

- AU POURCENTAGE DU CHIFFRE D'AFFAIRE EFFECTUÉ AVEC LE CAMION 

- AUTRE PRIME DE RENDEMENT 

- PRIME DE NON ACCIDENT~ D'ÉCONOMIE D'ÉNERGIE 

- PRIME D'ENTRETIEN DU MATÉRIEL 

- PRIME D'ANCIENNETÉ 

- AUTRE PRIME (VEUILLEZ PRÉCISER) 
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LISTE RÉPONSE À Q,94 

- TREIZIÈME MOIS 

- PRIME DE FIN D'ANNÉE 

- PRIME DE VACANCES 

- AFFILIATION À UNE CAISSE DE RETRAITE COMPLÉMENTAIRE 

- AFFILIATION À UNE ASSURANCE OU À UNE MUTUELLE POUR 
LES PROBLÈMES DE MALADIE 

- INTÉRESSEMENT AUX BÉNÉFICES 

- FOURNITURE DE VÊTEMENTS DE TRAVAIL PAR L'ENTREPRISE 

- COLIS DE NOËL~ AIDE POUR COLONIES DE VACANCES 

- AUTRE (VEUILLEZ PRÉCISER) 
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CHAUFFEUR ROUTIER 

LISTE RÉPONSE À Q.95 

- < 3 000 FRS A 

- DE 3 000 FRS À 3 499 FRS B 

- DE 3 500 FRS À 3 999 FRS C 

- DE"4 000 FRS À 4 499 FRS D 
j r 

- DE 4 500 FRS À 4 999 FRS E 

- DE 5 000 FRS À 5 499 FRS F 

- DE 5 500 FRS À 5 999 FRS G 

- DE 6 000 FRS À 6 499 FRS H 

- DE 6.500 FRS À 6 999 FRS I 

- DE 7 000 FRS À 7 499 FRS J 

- DE 7 500 FRS·À 7 999 FRS K 

- DE 8 000 FRS À 8 499 FRS L 

- ?8 500 FRS M 

-
-
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LISTE RÉPONSE À Q.114 

- < 30 000 FRS A 

- 30 000 FRS À 39 999 FRS B 

- 40 000 FRS À 49 999 FRS C 

- 50 000 FRS À 59 999 FRS D 

i ~ 60 000 FRS À 69 999 FRS E 

- 70 000 FRS À 79 999 FRS F 

- 80 000 FRS À 89 999 FRS G 

- 90 000 FRS À 99 999 FRS H 

- 100 000 FRS À 109 999 FRS I 

- 110 000 FRS À 119 999 FRS j 

- 120 000 FRS À 129 999 FRS K 

- 130 000 FRS A 139 999 FRS L 

- 140 000 FRS À 149 999 FRS M 

- 150 000 FRS À 169 999 FRS N 

- 170 000 FRS À 199 999 FRS 0 

- 200 000 FRS À 249 999 FRS p 

- 250 000 FRS À 299 999 FRS Q 

- ~ 30 000 FRS 
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3. Présentation du carnet de temps 

1. Feuille type du carnet du lundi au dimanche suivant, 
ou 2 semaines aprês. 

2. Instructions pour remplir le carnet. 

3. Exemples pour la formation à la tenue du carnet. 
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COMMENT REMPLIR LE CARNET 

Pour remplir le am,t 11 .. rn, de menre un 1n11-11nu 1ou1 le 1emp1 - dure une acllvl16 (rolr /'e11im,ple fait • ..., /'e,,qultRJrl. · 

On ......... r ....... ..,._ ....... ,, ......... 

Meure le dale el ...... le faur., i-1 de choque page. 

TRAVAIL VEHICULE ROULANT 

-ColNlulle 

-Astrllinle....,qu6e 

TRAVAIL VEHICULE ARRETll 

- Manul ... lonchlt..,._, .......... ,,.11 

- Autr•tre-......,. 

· for-11161• trPlll-c:lel 

-Ali••,,_. t/hpofillan/ 

REl'OI EN YOYAUE 

-Alrll,1opa1,,.....,......,.. 

_.,........,...,... 

llgnillcellona das rubriques : 

Lor,que - œndulsN vou, . ......,. un poldl lourd. 

lie rempila loraque voua ••• 2 Chllufl-• emberqu61, el - voua ne c,oadulNa pet llora que le ......... ..,.. (uuf al 
roui dormait dam Ill c:ouchelte, auquel us. roui remplirez Ill rubrique "IIOmmell.,. roy.,."J. 

c. ,1 d. portege du frll, op6ratlon1 aur le rihlaJle ., - du chargement ou dlc:harglnall ("""'1nt.,- • rldali.., • 
tuyw11, rMbk,..,,., miN.,. ,oui• dn ,,,,,,.,,.., d'UM ,rue. prlN d'kluntillonl, etc ... J 
En1rellm el lavage du rihlcule, da rllllOl'ques, e1c ... 

· Coups de 1616phone pour le frll, rKherche du frll, d6marche pour oblenlr let paplert. - de ceux-cl, ....,.._ .. 
rapporl ... voyages, elc ... 

All11u1 pour chargor ou vldof. ,11on11 on douono lie ..• (T- ,,,,. ,nJ.11 '1lluf lo plotl" c. 1 d. _...,. - ... Il 
lmw "°'" am/an ot rfl/olndr• rotro ,#p{lt,,. d"wtr• ......,_ : trMn .... / 
Ali-Ion l e1111 -lquo no II romplll - - les_ où_ ........................ _ .. ..,.._..., 
au ne dor11111.., duron1111 llmpl. 

Co16gorlo a rllllpllr lor- _,. _,. .,,1111 - _ .,..11, ,...... (pour prendre 1#1 cofl, 1/rt lo joumel, _, ,,.,..,,,,, 
pour pronrlr•-••••......,. COIIIICli a volro onlrollon ...,__ (pot/t dljwtw, dour;he ••• J 
lommoll prit lortdo _lNplo_, pral.........,... on caudlotll au l l'h61ol. 

REPOI HORS VOYAGE OU CHEZ IOI 

-.-.U.lùodl•• 

_.....,,. ....... 1 C"111 lo llllm10II-VOU1pr11101 lar--n·t111peson~lpra ............. 

• NE PAS OUILIER LES QUESTIONS "BILAN DE LA JOURNEE"'. 
1<Maml1, ... ,lloctul : donnorlok""""u•IOlll•lloc1,..daNl1journN. 
Nombre dé chor-11-clkhor-11 (ouc,,._,..,.,., __ , ,lleclu61 dont la journN 

Lo 1, .. 11 dkrll oujourd"hul III olloc"'6 dam le cadre d"un b-1 : - lnlernollanol D - No1lanol D - Hl l'un ni l'aulre D 
(M1t1r1 uM c:roi• - t, atlt,orl, _,__, eu tr-de t, Joumle/. 
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Instructions essentielles pour la tenue des caruats de temp• 

1•) On remplit uu activitl et ima seule pour chac,m du 96 quaru 
d'heure da la journie. 

2•) Il est impiratif de remplir av.cl• paDiliste l'exemple da sa 
denûire journée compllte da travail. 

3•) n faut lire et commeuter les dlfi:citiona dea cadgoriH d' activitla 
(voir i ca propoa le.s i:emrquea et l 'uamp,l.- joim:.)-

R!MA1!.QyES : 

Lis activitis de travail soat aaau bien comprises et remplies·, (lu 
commenter niamiaiu) mais l• repos et le sommeil sont lll)W biB remplia • 

• i.e.po.a et S0111118il 

1) Jours de congès 

Ezemple: le pauéliste ,e live i 8 heu-r.s et se couche l 22 heur.a. 
ùn samedi où il na travaille pu du tout il remplit comme 
suit ! 

S011111eil: code 7z de Oh l 8h et de 22h l 24h. 

Activités 
diverses : Code 6* de 8h 1 22h. 

*s.;, pazi e=ep-t;i.on iZ "st b~ !Dl IJQek-.md zci:n a., cJu,a üa:. 
"'t dai.'t prendre son HpOB Sta' p7.al:s Nmpiacez. "Z.es acdt,s 7 
"'t 8 paz, "Z.es ao'!ss S (sortrnri.Zlvovage) n 4 (Npaa dttt:lltrf:a). 

2) Jours de travail 

2.1 Début de journée : ezemple le panéliste se live l 7 h, entte 7 
et 8 h il se prépare et se rend l son travail. 

a) S'il est en voyage - SOllllleil couchette 
- repos détente 

coda S de Ob 1 7b. 
code 4 da 7b 1 8h. 

b) S'il est chez lui - Solmlail chez soi : code 7 de Ob 1 7b. 

2.2 !~n de journée 

- Activités diverses: code 6 da 7b 1 8h. 

esample i! cei:mi.ne le traY&il l 19b et se · 
couche 1 22 heures. 

a) S'il est en voyage : - Repos détente 
- Sommeil 

code 4 entre 19b et 22h. 
code S entre 22h et 24h. 

(M ~ oubZuzo da 
aonnmurl' WI l.enàmnain) 

b) S'il est chez lui - ktivités diverses : code- 6 entre 19b etZ2h 

- Sommeil chez soi : code 7 entre 22h et 24h. 
( M :ii::s oui, 7, Ul' de 
continuel' i.a :.ena.emain) 
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Exemple 1 a) Récit 

!EXÊMPLE D'UNE JOURNÜ DE tilvAILj : M. K. •ff•O'f:'ua dluz ~ dll ·~ di.atano.. 

iZ. fcri,t S60 km dœw Za Jou.m4s • Z.. nmin i Z. fcri, t ri.:z: cnl.avcrgu., Z. 'apNa-,,,idf. t:Z. 

•ff~ un an6t oz2 sont naMt~ r4at'84• un d4chaztga,.,.t •t un anazve,1.ast. 

!Ce gu9 il faid < 1 Barain l !Nom da l I activitij IN' da l I activi.caJ 

J. IC a domi chu lui 0 il 1a 
lift l 6h30. 

2. Il sa pripare et sa reD4 
l l'atnpri1a. 

3. Il se •tau travail l 
7h30 et conduit 1111a dell:i­
b.eun. 

4. Il fait 6 enlevage, d'UDa 
dur6e d'UD quart d'heure 
clw:lm, il conduit environ 
un quart· d'heure antre. 
chaque lieu d'enlevage. 

s. Il c:ondui t. 

6. Il s'arrête dljeuner. 

7. Il conduit. 

8. Il arrive 1 UD quai OÙ 

l'on vida sa cargaison 
et où l'on recharge le 
camion durant ce tempe. 

a) il va au bureau pour 
lH papier, transports •. 

b) pour gagner du temps 
il aida pour le char­
gement. 

9. Il conduit. 

10. Il s'arrête pour diner. 

11. Il conduit. 

12. Il s'arrête sur un 
puki.ng. 

a) prend l'air 15'. 

b) pui1 •• COllche clam 
le camiou. 

da Ob l 6h30 "•~il chu soi" 

da 7h30 l 8h "conduite" 

da Sb 1 10h45 Alternativement : 

"mmmtention 
chargt-dlchargt" 

e.c "couduite" 

da 10h45 l IZh "conduite" 

da 12h l 13h15 "arrit repu" 

da 13h15 l 16h15 "conduite" 

da 16h15 l 16h45 

da 16h45 l 17h15 

da 17h15 1 19h30 

de 19h30 l 20h30 

da 20h30 l 22h 

da 22h 1 22h15 

da 22hl S 1 24h 

"fonaalitû" 

"mmmtation 
chargt-dlcharg en 

"conduite" 

"arrêt repu" 

"conduite" 

"arrit ret:tu dltente" 

"•Ollllleil couchette" 

Ne pu ouh lier da remplir le BILAN DE LA JOURNEE 

- aombre dr taa total parcouru : 560 taa 

- l10lllbre de chargements et dlchargements: 7 

- le travail dicrit aujourd'hui: un transport !fational de zone longue. 
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