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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 premiéres
parties et 50 reportés en annexe.

Dans 1a premiére 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 "n"
selon 1'{importance de celles-ci.

Le lecteur voulant accélérer la lecture peut commencer par
la synthése (troisiéme partie) et se reporter utilement aux différents
chapitres des deux autres parties pour approfondir tel ou tel point. La
lecture du rapport "enquéte constitutive du fichier de référence évaluant
la population et les situations de travail des conducteurs professionnels"”
pourra s'avérer utile dans certains cas.
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INTRODUCTION.

1. Champs et modalités de 1'enquéte.

L'enquéte sur les conditions de travail, la situation sociale
et professionnelle des conducteurs de Poids Lourds a été réalisée en inter-
rogeant un &chantillon de 938 personnes.

Le champ de 1'enquéte auquel renvoie cet échantillon est
constitué de 1'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 a leur domicile, 1'objec-
tif d'enquéte était de recueillir les informations auprés 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 enquéteurs prenajent contact avec les personnes sélection-
nées selon la région, la situation de travail et le secteur. Si les per-
sonnes avaient effectivement pour activité principale 1a conduite d'un
véhicule Poids Lourd et le transport de marchandises, elles &taient
interviewées a deux reprises :

e e e

% Cef objectif d"enquete a ¢£2 choasd afin d' eviter que Les conducteurs
Les plus difficiles a joindre, @ savodn ceux qui partent pour La semaine
ou plus sodlent trop peu nombreux dans La population enquétée.



- Lors de 1a premiére visite 1'enquéteur administrait
un gyestionnaire* (cf. annexe 10) et "formait" le

=

conducteur @ la tenue du carnet de temps* 3 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, 1‘'enquéteur posait des
questions relatives aux caractéristiques de la période

de remplissage du carnet dont i1 vérifiait 1a cohérence,
puis i1 donnait un "cadeau" dédommageant l1a personne pour
le travail de tenue du carnet. ‘

Aprés saisie des dossiers de 1'enquéte, les données étaient
calées sur celles du sondage au 1/25éme ayant permis la création du
fichier de référence.®® Le redressement des résultats a &té effectud
d partir des deux critéres suivants : le "temps unitaire" de réalisa-
tion des transports (une journée ou plus) et le secteur d'activité
(Transport et Compte Propre).

Ainsi 1'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 1'enquéte constitutive
du Fichier de Ré&férence. Comme ce dernier, 1'échantillon &tudié connait
un biais de construction par sous-estimation de la catégorie des
plus jeunes (18 @ 24 ans). A 1'inverse du Fichier de Référence,
"1'enquéte & domicile" a minoré le poids des conducteurs indépendants
en éliminant ceux du Compte Propre dont 1'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

x Voin questionnaine et carnet de temps en annexe 10.

%% Voin Le happort concernant £a Population de REgérence, Antitullé :
Fichien de néférence : enquéte de cadrage des situations de trhavail
des conducteunrs.



actifs de chacun des secteurs dans le Fichier de Référence, ne constituent
plus que 6,4 % de 1'échantillon enquété et sont concentrés dans le secteur
du Transport dont ils représentent 12,6 % de la population contre 2,6 %

de celle du Compte Propre X,

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'enquéte a pu contenir un jour
non travaillé supplémentaire, soit en repos éompensateur, soit en jour
férié (Llundi de Paques et 11 novembre). Néanmoins, la proportion de jour-
nées supplémentaires correspond & la moyenne annuelle des jours fériés.

la population étudiée est constituée de conducteurs travail-
lant normalement durant les périodes d'enquétés considérées, a 1'exclu-
sion de ceux qui ont eu un empéchement de derniére minute pour travailler
durant la période d'enquéte (maladie ou autre événement privé ou social).

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

L'échantillon tient donc compte de 1'in-homogénéité des se-
maines de travail du fait des jours fériés supplémentaires au cours de
1'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'enquéte en quatre phases simulant tous les tri-
mestres de 1'année. Si on voulait donner un sens & une telle simulation,
cela aurait nécessité de doubler la taille de 1'échantillon,

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




2. Traitement des résultats.

Deux fichiers ont &té constitués ; 1'un concernant les infor-
mations des questionnaires, 1'autre celles des carnets de temps. Aprés
les vérifications et 1'analyse des histogrammes de base et redressés,
un recodage partiel a été entrepris afin de permettre la mise en oeuvre
"d'analyses de correspondance"* ayant pour objectif de déterminer les
vartables principales et Teurs liaisons.

Ces analyses ont mis en évidence des oppositions trés nettes
entre les caractéristiques des conducteurs selon deux dimensions décrites
par les variables répartissant les conducteurs en fonction du secteur oil
jls travaillent et du "temps unitaire" des transports qu'ils réalisent.
Ces deux variables structurent bien les caractéristiques concrétes des
"situations de travail" des conducteurs. Elles constituent un résumé em-
pirique pertinent de la notion de “situation de travail". En effet les
modalités des transports effectués, celles de 1'usage du temps de travail
et de-repos leur sont trés 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 dernjers en deux sous-groupes distincts relativement
aux téches effectuées et aux modalités des transports réalisés : les con-
ducteurs du secteur Agricole et BTP d'une part;assurant davantage 1'en-
tretien des véhicules,effectuant des trajets moins réguliers en transpor-
tant des charges compiétes, les conducteurs du secteur Industriel et
Commercial assurant des trajets ou circuits réguliers et réalisant des
transports de petits lots Tivrés en de multiples endroits différents.

¥ C4. annexe T,



Néanmoins ces analyses mettent en jeu des oppositions de ca-
ractéristiques trés largement déterminées par la composition des popula-
tions considérées. Ainsi la forte minorité de conducteurs "grands rou-
tiers" dans la population des conducteurs du Transport explique 1'oppo-
sition globale des caractéristiques des conducteurs de ce secteur a
celles de l1a population du Compte Propre dont prés de neuf conducteurs '
sur dix reviennent tous les jours au dépot ! A 1'inverse, la relative
homogénéité des caractéristiques des conducteurs de retour tous les jours

sur certains critéres, peut gommer des spécificités 1iées au secteur ol
ils travaillent du simple fait que les trois quart sont dans le Compte
Propre ! , J

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

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

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

b) Le secteur ou sous-secteur d'activité économique ol ils travaillent.
Ainsi sont différenciés deux grands secteurs :
= "Transport" ou Compte d'Autrui (CA),
- "Autres secteurs" ou Compte Propre (CP), lui-méme subdivisé
en deux sous-groupes principaux :
. secteur Agricole et BTP,
. secteur Industriel et Commercial.

c) La "situation d'emploi" construite selon deux variables objectives :
le secteur, le temps unitajre des transports ou la fréquence des re-
tours (absents au moins deux jours consécutifs, retour tous les jours).




Ces distinctions définissent trois types de tableaux dans
lesquels seront présentées les différentes caractéristiques tudices .
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 &té &liminées des tableaux pour en
faciliter la lecture.

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

Organjsation du rapport.

I1 se décompose en trois parties :

- La premijére décrit les caractéristiques sociales de la
population et Te 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 soctale, des durées habituelles affectées aux différentes
taches.

- La derniére partie du rapport est une synthése des princi-
paux phénoménes observés.

Un certain nombre de tableaux 1iés @ des explications ou des
commentaires ont &té reportés en annexe. I1s sont répertoriés en fonction
du chapitre ol ils s'insérent.

* Cf annexe 2.



PREMIERE PARTIE

Situation sociale et familiale, origine sociale,
formation, entrée dans la vie active et carriére
comme conducteur.
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1. Structure des dges.

1.1. Préambule.

La production des statistiques de base (population de réfé-
rence, enquéte auprés des commissions médicales préfectorales du
permis de conduire) connait un biais, par sous-estimation des jeunes
entrant dans 1a profession dans les cing premiéres années de possession
du permis lourd. Donc, cette population de base est forcément plus
agée en moyenne que la population réelle.

L'échantillon enquété sur les "conditions de travail" est
Tui aussi plus agé 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 & 24 ans) touchée par
1'enquéte de base auprés des Commissions Médicales Préfectorales de
validation des permis Tourds, est constituée des seulS conducteurs
ayant passé leur permis dans le civil & 1'exclusion de ceux 1'ayant
obtenu & 1'armée. I1 a paru hasardeux de redresser les résultats
sur ce critére du fait de 1a particularité de cette population jeune
intégrée & la procédure de constitution du fichier de référence.

En effet, 64,1 % des jeunes professionnels obtiennent leur permis a
1'Armée (cf. Tableau 9).

Concernant la réalisation de 1'enquéte "Conditions de Travail®,
on peut noter que la sous-représentation des jeunes est 1iée a une
difficulté pratique : ceux-ci sont particuliérement nombreux parmi
les conducteurs absents plusieurs jours et dans toutes les sous-
catégories, parmi les conducteurs ayant les horaires de service les
plus élevés, donc, ils sont plus difficile & joindre que les autres.

Par ailleurs, on peut penser que leurs ainés sont plus motivés qu'eux,
a participer a une enquéte sur la profession, dans une période ol se
généralisent dans ce milieu les formes institutionnelles de "couver-

ture sociale" de la carriére (retraites, droits de reconversion...).




1.2.

Cette sous-évaluation des populations jeunes a une influence
sur les résultats de 1'enquéte. En effet, 1a mesure n'est probablement
pas tout & fait exacte concernant certains phénoménes généraux. Par
exemple, la sous-estimation des jeunes améne & minorer les durées
hebdomadaires moyennes de service (les jeunes travaillant plus). Elle
augmente par contre, la mesure du taux de mobilité global dans 1a
mesure ol celui-ci augmente avec 1'ancienneté dans 1a profession. Elle
minore aussi que]qﬁe peu, le taux de célibataires ou le niveau de
formation générale de la population (les jeunes &tant moins souvent
mariés et profitant d'un systéme d'éducation plus diversifié que
leurs ainés). Par contre, les conséquences de cette sous-évaluation
des populations les plus jeunes sont assez peu importantes lorsque
1'on compare entre elles les diverses sous-populations ayant des
situations de travail différentes. En effet, les caractéristiques

des divers types de conditions d'emploi sont assez manifestes pour

différencier les conducteurs.

L'dge 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 collégues du Compte Propre. Dans les deux secteurs.les “grands
routiers" sont plus jeunes que les conducteurs rentrant tous les jours.
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Tableau 1 : Age moyen* des différentes catégories
de conducteurs.

Ensemble 41,0 ans §
|

Non-Salariés 45,0 ans
Salariés 40,7 ans ;
dont : 1
Ensemble Compte Propre 41,8 ans %
( - Absents > 2 jours 40,2 ans ;
( - Retour tous les ' 42,0 ans i
Jjours ‘
Ensemble Compte d'Autrui 38,8 ans :

( - Absents > 2 jours 38,4 ans
( - Retour tous les 39,2 ans |
jours ;
{

Deux grandes catégories d'dges sont considérées, les moins
de quarante ans et les conducteurs plus agés. Comme 1'ancienneté
dans 1'entreprise et dans le métier sont liées & 1'age, que 1'évo-
lution de 1a carriére en dépend donc de fagon 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 l1a durée de service considérée est plus élevée pour
tous les groupes de conducteurs. Néanmoins, i1 serait faux d'en
déduire que la variable dge a un effet univoque similaire quel que
soit le secteur d'activité considéré, le "temps unitaire" des
transports, ou la spécificité de "1'histoire socio-professionnelle"
des différents groupes de conducteurs.

x Chiffres caleulls sun Les moyennes des classes d'ages.
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En effet, 1a relation entre age, niveau de salaire, structure
et importance de 1'entreprise est largement déterminée par le poids
de la population des conducteurs du Compte Propre dans 1'ensemble de
1a population des chauffeurs (2/3 des salariés sont dans ce secteur)
comme dans le Compte Propre, 1'ancienneté dans la profession et dans
1'entreprise (1liées & 1'dge) accroit les chances d'étre dans une
entreprise plus grande et d'avoir un plus haut salaire (l1a mobilité
relativement plus faible que dans le Transport est globalement
ascendante en terme de taille d'établissement) i1 est normal que la
liaison entre age, importance de 1'entreprise et salaire apparaisse
comme une tendance générale pour 1'ensemble de la population. Mais
comme cela est montré au cours des chapitres qui suivent, les carac-
téristiques des carriéres, les modalités de leur réalisation, les
spécificités des structures d'emploi et des conditions de travail,
propres aux différents secteurs obligent & nuancer fortement 1'im-
portance de cette relation, contredite dans certains cas.
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2. La famille.

Le nombre de personnes par foyer dans 1'échantillon enquété est
1égérement sur-évalué, du fait de la sous-représentation des catégories
les plus jeunes. Néanmoins i1 se rapproche des chiffres du Recensement
de 1a population de 1982 ol la catégorie "chauffeur" est celle ayant la
plus forte moyenne de personnes par ménage aprés les agriculteurs de
moyenne et grande exploitation (3,79 et 3,92).

N :Igglggg;g;: Nombre de personres par ménage.

Recensement Enquéte
Artisans | Chauffeurs 0.Q.1. 0.Q.A. Ensemble des| O.N.S.E.R.
actifs
Nombre de
personnes par
foyer ou par 3,39 3,54 3,41 3,33 3,13 3,8
ménage .

- Les non-salariés (globalement plus 3gés) sont rarement célibataires,
le taux d'activité professionnelie de leurs femmes est 1égérement
plus élevé que pour les salariés.

- Parmi les salariés, les taux de célibataires sont &quivalents
quel que soit le secteur d'activité, i1 est nettement plus fort
parmi les conducteurs du Compte d'Autrui absents plusieurs jours
(catégorie la plus jeune). Par ailleurs, 1a proportion de personnes
vivant seules est 1égérement plus basse pour 1'ensemble des ouvriers
qualifiés(8,3 %)que celle des célibataires parmi les conducteurs
salariés (10,1 %).

Globalement équivalent & celui de 1'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 od il est particuliérement
bas parmi les conducteurs du secteur Agriculture-B.T.P. I1 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 critéres.

Jableau 3 : Indicateurs de la situation familiale

Taux d'activité X
Taux de des femmes de Nombre moyen |
célibataires conducteurs d'enfants
salariés mariés par famille
Ouvhiens mascubins 8,31 57,142 (3)
Ensemble des conducteurs 9,6 56,5 2,22
dont : (non-salariés 2,7 60,4 1,75
isa]ariés 10,1 56,3 2,25
dont : (Agr. B.T.P. 10,5 51,7 2,33
Ind. Com. 8,7 56,4 2,31
Ensemble Compte Propre 9,5 54,1 2,32
- Cond. (-Absents 3 2 9,1 52,9 2,38
Jjours
(-Retour tous 10,3 54,2 2,28
les jours
Ensemble Compte d'Autrui 9,9 60,4 2,17
- Cond. (-Absents 3 2 14,1 59,3 2,11
( Jjours
(-Retour tous 6,0 61,3 2,23
les jours
Ensemble Cond. Absents 12,5 57,2 2,20
3 2 jours
Cond. Retour 9,3 55,9 2,26
tous les jours

(1) Personnes vivant seules - Recensement de La Population 1982.
(2) Donntes de £'enquéte "EmplLoi" (1982).

(3) Le recensement ne s'intéresse qu'aux enfants 4gés de 0 & 16 ans (1,26),
tandis que 1'enquéte 0.N.S.E.R. compte 1'ensemble des enfants quel que
soit leur 8ge. La comparaison est donc difficile.
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3. Zone d'habitation et Tocalisation d'origine.

Plus d'un conducteur sur deux a passé son enfance et sa jeunesse &
la campagne (62,6 % des non-salariés et 52,3 % des salariés). De méme
qu'ils ont plus souvent passé leur jeunesse a la campagne, la résidence
actuelle des non-salariés est plus fréquemment située dans les communes
rurales (35,0 % des nori-salariés et 29,6 % des salariés habitent dans des

communes de moins de 2 000 habitants).

La mobilité entre 1a localisation d'origine et 1a zone d'habitat
actuel mesure davantage un rapport social a 1'espace que le changement
effectif de Tieu d'habitat. En effet, un conducteur élevé a la campagne,
par exemple, peut avoir changé de résidence et se retrouver dans une
commune rurale : on considérera qu'il est non mobile, car i1 reste ainsi
dans un environnement de type rural, de méme pour quelqu'un &levé en
ville et en habitant une autre.

Sur ce plan, les non-salariés gardent plus fréquemment une loca-

Tisation équivalente a celle de leur 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 & leur origine géo-
graphique (53,2 % et 50,7 % -ont passé leur jeunesse & la campagne).
Mais, dans le Compte Propre; les conducteurs du secteur Agricole-B.T.P.
sont en grande majorité originaires de 1a campagne (61,4 %) tandis que
plus de 1a moitié de Teurs collégues de 1'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 collégues (rentrant tous les jours) une origine rurale ou campa-
gnarde.

L'analyse des tableaux concernant l1a résidence actuelle des con-
ducteurs salariés montre les mémes tendances (cf. annexe 4 ). La distri-
bution de 1'ensemble des conducteurs salariés selon la zone de résidence
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-

est équivalente & celle des ouvriers en général, mais 1égérement diffé-
rente de celle des ouvriers qualifiés et des "chauffeurs" au sens de
1'I.N.S.E.E.

Tableau 4 : Comparaison des tailles de commune de résideqce
des conducteurs de P.L. salariés et des ouvriers
masculins. -

Ouvriers* Chauffeurs® | 0 .Q.1 o .Q ALY Conducteurs P.L. '
(0.N.S.E.R.)
< 2 000 habitants 29,6 27,4 25,9 | 25,3 29,6
2 000 & 20 000 hab. 17,07 15,0 17,6 | 15,3 17,6
> 20 000 hab. 40,4 38,5 42,7 | 42,9 41,1
Région Parisienne 13,0 19,1 13,8 16,4 1,7

Globalement, 1a 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 Teur jeunesse), mais dans le Compte Propre,
les conducteurs de 1'Industrie-Commerce sont beaucoup plus mobiles que
leurs collégues de 1'Agriculture-B.T.P. (63,0 % contre 52,2 % ont changé
de type d'espace d'habitat) (cf. annexe 4 ).

Si 1'on regarde de prés le rapport & 1'espace que connaissent les
conducteurs salariés, en comparant leur localisation actuelle et 1'origine,
on constate que les conducteurs absents plusieurs jours ont une plus forte
propension que leurs collégues revenant tous les jours & conserver ou
rechercher le mode de vie de 1a campagne ou des petites villes. En effet,
53,9 % d'entre eux vivent dans cet univers et 9,5 % ont quitté des villes
plus importantes pour la campagne ou de petites villes, tandis que

z Enquéte EmplLoi 1982.

- Ouvrnierns : Ensemble des ouvniens y compris agricofes.

- Chauffeuns : Conducteurs de P.L..., de car, de taxi, de V.L....
- 0.9.1. : Ouvidiens qualigdiés de type Andustriel .

- 0.0.A, : Ouvidierns qualifies de type antisanal.
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respectivement 45,3 % et 7,1 % des conducteurs revenant tous les soirs
sont dans la méme situation.

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

-a) Conducteurs salariés absents plusieurs jours.

: Origine Ville Grande '
gzgzgt Campagne moyenne ville Ensemble
Habitant une commune
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
Ensemble 55,5 30,2 4,3 100
'b) Conducteurs salariés de retour tous les jours.
: Origine N Ville Grande
gzgl;c?t Campagne moyenne ville Ensemble
Habitant une commune
rurale 22,7 - 3,5 1,6 27,8
Habitant une petite
ville 10,3 5,2 2,0 17,5
Habitant une grande
ville 18,4 21,7 14,6 54,7
Ensemble 51,4 30,4 18,2 100
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Peu de conducteurs résident sur leur lieu de travail : prés de la
moitié (42,2 %) travaillent & 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 %). Trés peu empruntent les transports en commun.

Les ouvriers adoptent un comportement différent. I1s travaillent
souvent plus loin de Teur 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 1'ensemble des actifs et
des ouvriers par rapport aux conducteurs de 1'enguéte

0.N.S.E.R.
Actifs X Ouvriers* Conducteurs
Distance domicile-travai]
- Sur place 20.0 6.1 10.6
- -3 km 33.0 35.4
{5 km) 42.2
-3 - 20 km 38.0 49.0
(5 - 20 km) 34.8
~ + 20 km 9.0 9.5 12.4
Moyen de déplacement
- Voiture 41.3 35.9 61.6
- 2 roues 17.3 24.8 7.6
- A pied 21.6 17.9 5.2
- Transport collectif - 14.5 7.8 0.7
- En P.L. - - 12.2
- Autre mode {ramassa- 5.3 8.2 2.0
- Sur place gef.) - 5,4 10.6
Ensemble 100 100 100

® Source : Les ménages et le Transport. Ministére 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. I1s 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-salariés Salariés Ensemble
—_—

Type de logement

Maison individuelle 83,1 71,4 72,1
Immeuble collectif 16,9 28,6 27,9
Ensemble 100 100 100

Statut d'occupation

Gratuit 4,3 13,2 12,6
Locataire 26,4 35,5 35,0
Propriétaire ou 69,3 51,3 52,4
accédant

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 Teur collégues revenant chaque soir. On retrouve 13 une carac-
téristique 1iée @ la localisation de 1'habitat.
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Type de logement et statut d'occupation des salariés
selon leur "situation de travail” :

Type de logement

Statut d'occupation

Maison Immeuble Gratuit Propriétaire
individue1lg collectif Autres Locataire ou accédant
Ensemble salariés 71,4 28,6 13,2 35,5 51,3
Ensemble Compte Propre 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
( Ind. Com. 67,2 32,8 12,2 35,6 52,2
- Cond. (Absents 3 2 71,3 28,7 14,1 35,7 50,2
(jours : .
(Retour tous 73,0 27,0 13,1 32,3 54,6
les jours
Ensemble Compte 68,8 31,2 13,1 40,8 46,1
utrut
- Cond. (Absents 32 73,4 26,6 16,3 36,3 47,4
jours
(Retour tous 64,5 35,5 10,1 44,9 44,9
les jours
Ensemble
(Cond. absents 72,8 27,2 15,5 36,2 48,3
> 2 jours
(Retour tous 70,9 29,1 12,4 35,4 52,2
les jours
Ensemble Salariés +
Non-Salariés 72,1 27,9 12,6 35,0 52,4
Ouvniens® 52,3 47,7 6,9 51,6 41,5

% Ouuniens msculing du necensement de 1982.
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5. Niveau de formation des conducteurs.

=

Le niveau global de formation des conducteurs est semblable &
celui des ouvriers® masculins en général. Ainsi 31,4 % des conducteurs
pour 32,0 % des ouvriers ont un C.A.PXou 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 1'I.N.S.E.E.
ol 23 % seulement ont le C.A.P. ou plus.

On peut noter que les non-salariés sont 1égérement plus nombreux
d 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 d'Autrui sont
plus nombreux & avoir dépassé le C.E.P. dans leur formation initiale
et ceci d'autant plus pour les conducteurs absents plusieurs jours. Mais
c'est 1a 1'effet des différences de structure d'dge des sous-populations
et de 1'&lévation de 1'dge de T1a 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, 1'Armée dispute aux auto-
écoles la prééminence dans la formation aux permis Tourds, 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 maniére.
On note par ailleurs une augmentation de la part relative des conducteurs
formés & 1'Armée, au détriment de la simpie formation individuelle en
auto-école.

% Enquéte Emplod (1983). 1L s'agit de C.A.P. de toute spécialité,

sewlement 4,6 % des titulaines de C.A.P. ont celul de conducteun
rouwtien.
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Tableau 9 : Modes de formation et de passation des permis lourds
en fonction des générations de conducteurs salariés.

18-29 ans

30-34 ans! 35-39 ans | 40-49 ans{ <+ 50 ans Total
A ses frais 15,3 32,3 48,6 55,3 61,7 45,0
Employeur ou
institution de 20,6 11,5 7,3 6,9 3,5 9,1
formation
Armée 64,1 56,2 44,1 37,8 34,8 45,9
Total 100 100 100 100 100 100
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6. Origine socio-professionnelle et premier métier exercé.

6.1. Origine socio-professionnelle :

Dans Teur majorité (53,7 %), les conducteurs sont d'origine
ouvriére (30,8 % dont le pére est salarié agricole, ouvrier spécia-
1isé ou manoeuvre, 22,9 % dont le pére 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 commergants
(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
a 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 ouvriére (54,9 %).

Tableau 10 : Origine socio-professionnelle des salariés et des non-
salariés. (Taux de péres de conducteurs ayant &té
chauffeurs dans leur carriére).

Statut Indé&pendant : Taux de péres
Metier actuel ou employeur Salariés Ensemble ayant &té
du pére’ - chauffeurs de

: P.L.
Agriculteur 25,3 - 23,0 23,1 1,2
Indépendant/Commergant/ 27,6 10,5 11,6 25,9
Artisan
Cadre/Employé 10,2 11,6 11,6 10,5
Ouvrier Qualifié 12,6 23,7 22,9 9,6
Contremaitre :
Ouvrier Spécialisé/ 24,3 31,2 30,8 22,5
Ouvrier Agricole/ 1
Manoeuvre
Ensemble 100 100 100 13,6
Taux de péres ayant
sté chauffeurs de 19,4 13,1 13,6 -
.L.
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Pour un conducteur sur deux, la mére était femme au foyer.
Lorsqu'elles travaillaient, les méres des conducteurs non-salariés
occupaient plus souvent elles-mémes un emploi indépendant que les
méres de salariés. A 1'inverse, les méres de salariés occupaient
plus souvent des emplois salariés que les méres de non-salariés.

Tableau 11 :

yAR!ABLE EN LIGNES ¢ METIER DE LA MERE

: : NON SALARIES : SALARIES : ENSEMBLE ?
:HETIER IND% 197/ 32.67%41 2287/ 26.772: 2484/ 27.162%
IMETIER SAL: 946/ 15.592: 1954/ 22.872: 2048/ 22.391:
:PAS TRAV. : 312/ 51.762: &302/ 50.362: Lbl4a/ 30.43%1)
{TOTAL { 603/100.00%41 83543/100.00%! 9146/100.DOZ}

Parmi les salariés, les distributions sont & peu prés
équivalentes quel que soit leur secteur d'activité ou leur "temps
unitaire" de transport. On note toutefois que les conducteurs de
1'Agriculture-B.T.P. ont un peu plus souvent un pére agriculteur
que leurs collégues de 1'Industrie-Commerce et du Transport (27,7 %
dans 1'Agriculture-B.T.P. contre 23,1 % et 19,3 % dans les deux
autres secteurs).
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6.2. Le_premier _métier _exercé :

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

Tableau 12: Premier emploi occupé.

Salariés

Non-salariés C.A. c.p. C.A.4C.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, com-
mergant
Encadrement ou 10,1 8,7 9,4 9,1 9,2
employé
Quvrier qualifié, 58,5 77,0 77,9 77,7 76,5
ouvrier spécialisé,
apprenti, manoeuvre
et personnel de
service
Ensembie 100 100 100 100 100

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

Les _salariés commencent massivement comme ouvriers. Ceux du
secteur des Transports adoptent plus souvent le métier de conducteur
dés leur premier emploi (8,4 % contre 4,5 % des salariés du Compte
Propre) et ceci est plus fréquent pour les "grands routiers” (9,7 %)
que pour les autres (7,1 %).
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Tableau 13 : Taux de conducteurs commencant comme chauffeurs
selon le secteur et le "temps unitaire des transports.

Situation de .
.1 |Absents plusieurs Retour tous les
\eceeor travail jours jours Ensemble
Compte d'Autrui 9,7 7,1 8,4
Compte Propre - 6,3 4,3 4,5
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 carriére 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 commengant comme chauffeurs
selon leur ancienneté comme actif (salariés).

incienneté

: - 15 ans 15 3 24 ans 3 25 ans Ensemble
tserrery—Somme actif
Compte d'Autrui 19,1 5,1 5,5 8,4
Compte Propre 11,4 6,5 0,4 4,5
Ensembie 14,4 5,9 1,8 5,9

La croissance du volume des emplois de conducteurs depuis la
fin de 1a guerre a permis un grand nombre de passages vers ce métier
de gens dont 1'avenir se situait ailleurs ; 1'accélération du dévelop-
pement du transport par route depuis les années 1965 a favorisé le déve-
Toppement d'une entrée plus directe dans le métier de conducteurs. Ces
chiffres en rendent compte.
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6.3. Du métier du pére au premier emploi du fils.

Ll o e L L L L L L L Py

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

Dans 63,1 % des cas, les conducteurs non-salariés sont fils
d'agriculteurs, d'artisans, de commergants,de cadres ou d'employés,
seulement 36,9 % sont fils d'ouvriers. Si leur pére était ouvrier,
ils le sont dans leur premier emploi (plus de 8/10), trés peu deviennent
immédiatement non-salariés. Par contre, si leur pére n'était pas ouvrier,
ils le restent dans une proportion notable (3/10), mais beaucoup (7/10)
font 1'exbérience d'un métier ouvrier, notamment comme conducteur de

-

P.L., avant de devenir "indépendant" & leur tour.

Dans 54,9 % des cas, les conducteurs salariés sont fils d'ouvriers, '
45,1 % sont fils d'agriculteurs, d'artisans, de commergants, 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-ouvriére & 1'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
1'exploitation du pére).

(1) Pour comparer Les progils d'évolution socio-professionnelle entre
Les générations, nous avons procedé a une simplLification en regrou-
pant Les meiiens des pénes et des §4£s en deux classes :

Ouvrdiens : ouviiens qualigiés, ouvidiens specialists, ouviaiesns
apprentis, manoeuvies, services.

Non-ouvniens : agriculteuns, artisans, commencants, Andusirniels
cadnes et employés.
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Tableau 15 : Comparaison du métier du pére et du premier métier
du fils selon le statut actuel.

Métier du pére Stables' ) Non stables's/

‘ Ensemble
Conducteurs . (dont (3)}{dont (4)
actuellement N.0. | Ouvriers C.P.L)* .0.40: c.P.L.)* b.-»N.O.

Indépendants ou 19,2 30,9 (2,3) 43,9 (13,9) 6,0 100
employeurs

Salariés 10,4 48,8 (1.6) 34,6 (4,4) 6,2 100
Ensemble 11.0 46,5 (1,6) 36,3 (5,1) 6,2 100

z Conducteur de Podids Lourd.

Dominée par le flux de 1'exode agricole, la mobilité des
conducteurs d'origine non-ouvriére se traduit massivement par la
mise au travail dans un emploi ouvrier de plus des 3/4 d'entre eux
(76,3 %). Neanmoins, la probabilité pour un fils ouvrier de 1'étre
lui-méme est nettement plus &levée : 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 a
une fonction de formation ou d'apprentissage sur le tas qui, aprés
mobilisation des ressources financiéres et cultuelles du milieu fami-
1ial, se traduit par une mise & son compte, tandis que le passage par
un autre emploi ouvrier des conducteurs d'origine ouvriére n'est qu'un
moment de 1'évolution d'un destin de toute fagon tracé dans le méme
environnement socio-professionnel. On peut noter toutefois que les fils
d'agriculteurs sont les plus nombreux 3@ commencer leur carriére comme
non-ouvrier, comme s'ils tentaient de résister & ce qu'il faut bien

(1) stables : Les §4Ls ont Le méme statut que Leur p2re )

} pour Le Ten
(2) non-stables : ont un statut différent ) emplod

(3) (N.O. »0. pere non-ouviienr, 44€s ouviien.

(4) (0. = N.0.

pere ouvialen, §4i€s non-ouviien.
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nommer 1'avenir objectif de la plupart des mutants agricoles, pourtant
trés peu réussiront & se transformer en routier indépendant. Tandis
que les fils d'artisans et commercants, peu nombreux & commencer comme
non-ouvriers, apprennent dans ce premier emploi ouvrier le métier avec
lequel i1s perpétueront le statut socio-professionnel de leur famille
“1'indépendance &conomique". 2/10 sont chauffeurs.

Tableau 16 : premier emploi du conducteur en fonction du métier

du pére.
ler metier du Tils Non-ouvrier Ouvriers (dont C.P.L.)’ Ensemble
métier du pére
Agriculteur 32.9 67.1 {6,3) 100 (23,2)
Industriel, 14,2 85,8 (19,4) 100 (11,5)
commergant
Cadre, employé 14,6 85,4 (11,8) 100 (11,5)
Ouvrier 11,6 88,4 (3,1) 100 (53,8)
Ensemble | 17,2 82,8 (6,7) 100

& Conducteur de poids Lourd.
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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 ouvriére tandis
que les non-salariés sont plus souvent issus de milieu pouvant mobiliser
des moyens matériels et culturels pour prolonger la propriété familiale
ou accéder 3@ la mise en oeuvre de ses propres moyens de travail.

La mobiTité de statut entre le métier du pére et le premier
métier du fils est plus fréquente pour les non-salariés, elle semble
correspondre & une phase d'apprentissage de la vie de travail et
notamment de celle de conducteur. les fils d'agriculteur, aprés une
phase de travail dans des emplois non-ouvriers, se retrouvent massi-
vement ouvriers tandis que les fils d'industriels, commergants ou
artisans, aprés une expérience ouvriére, ont davantage de chance de

-

pouvoir revenir 3 un statut d'indépendant.
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7. L'entrée dans la profession.

7.1. Les_anciennetés_et_le_moment de_1'entrée_dans_la_profession

de conducteur.

Dans leur grande majorit&, 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 déja conduc-
teurs).

Tableau 17 : Ancienneté de 1'insertion professionnelle comme
actif et comme conducteur selon le statut actuel.

Non-salariés Salariés Ensemble
Ancienneté comme Ancienneté comme Ancienneté comme
Actif Conducteur Actif Conducteur . Actif Conducteur
< 15 ans 12,9 39,8 20,1 53,6 10,7 52,7
15 & 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 1'activité professionnelle et dans 1'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 & celles de
leurs collégues de 1'Industrie-Commerce dans 1'emploi de chauffeur.
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Tableau 18 : Ancienneté de 1'insertion professionnelle
~ des salariés comme actifs et comme conducteurs
selon le secteur.

Compte d'Autruti Compte Propre Ensemble

Ancienneté comme Anciennet& comme Ancienneté comme
Actif Conducteur | Actif | Conducteur Actif | Conducteur
< 15 ans 22,8 57,9 19,1 51,1 20,1 53,6
15 & 24 ans 82,0 | . 28,3 32,4 29,4 6,3 | 29,0
> 25 ans 35,2 13,8 48,5 19,5 43,6 17,4
Ensemble 100 100 100 100 100 100

Pour affiner 1'étude de la proximité entre 1'insertion
professionnelle comme actif et comme conducteur, les salariés ont
€té répartis en deux groupes : ceux dont la prise du premier emploi
de conducteur intervient dans les cing premiéres années d'activité
professionnelle et ceux dont 1'embauche comme conducteur intervient
plus de cinq ans aprés leur insertion professionnelle (ce calcul a
été Timité aux salariés dont 1'ancienneté comme conducteur était
inférieure & 25 ans).

La proximité entre le moment de 1'insertion professionnelle
comme actif et comme conducteur est plus fréquente dans le Compte
d'Autrui que dans le Compte PrOpré. Dans ce dernier secteur, les
conducteurs absents plusieurs jours consécutifs ont plus fréquemment
une proximité entre le premier emploi comme actif et 1'embauche comme
conducteur que leurs collégues rentrant tous les jours, alors que
“le temps unitaire" des transports ne différencie pas les conducteurs
du Transport.
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Tableau 19 : Proximité pour les salariés entre 1'insertion
professionnelle comme actif et le premier
emploi de conducteur.

- | Salariés devenant conducteurs i;l:? ‘eju:e;:n:?;ch:cslucteuré
. dans les cinq premidres années| ¢'activité professionnelle

Ensemble Compte d'Autrui 65,7 34,3
dont (absents » 2 jours 64,9 35,1

(retour tous les 66,4 33,6

Jours.
Ensemble Compte Propre 54,0 46,0
dont (absents 3 2 jours 62,8 ‘37.2

{retour tous les 52,7 47,3

Jours .
Absents 3 2 jours 64,3 35,7
Retour tous les jours 56,2 43,8
Ensemble Salariés 58,3 41,7

a) Pourquoi devient-on chauffeur ? Question difficile @ interpréter

quel que soit 1'emploi considéré. En effet, si un individu prend

un emploi donné en désespoir d'en trouver un dans sa qualification

ou son métier, i1 peut 1'avoir pris pour des raisons strictement

économiques ou financiéres, cet emploi ne 1ui déplaisant pas ou y

ayant trouvé quelques gratifications, i1 peut répondre qu'il 1'a
pris par gout. A 1'inverse, un autre ayant choisi cet emploi par
~golit de 1a conduite peut quelques années plus tard ne plus avoir

de possibilités de changer, 1égitimer donc ce choix par une raison

rationnelle comme le niveau de salaire ou les avantages de la
situation de travail particuliére occupée.

Néanmoins, cette variable peut servir d'indicateur différenciant
les populations sur le plan de 1a 1égitimation de leurs choix.

Globalement, les raisons les plus fréquemment avancées concernent

ce qui se rapporte au gout de la conduite des camions, au goiit

de 1'indépendance, 1e golit du voyage étant moins cité. Les raisons
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économiques telles que la recherche d'un meilleur salaire ou
‘simplement d'un emploi viennent ensuite, enfin de nombreuses
autres raisons de nature trés diverse (les réponses ont été
codées a posteriori)

Tableau 20. < Raisons du choix du métier de conducteur.

% des conducteurs invéquant

a) -

b) -

c) -
d) -

e) -

f) -
g) -
h) -
1),
Jj) -
k) -
1) -

m) -

Golit de 1a conduite des camions.

Golit indépendance ou ne pas
avoir de chef sur le dos.

Godt du voyage.

Avoir une meilleure paye. .
N'avait pas de travail ou des
problémes dans son emploi
antérieur.

J'avais le permis, alors...
Le hasard.

Pour faire comme mon pére.
Raisons personnelles.

En complément autre activite.
Pour travailler en famille.

Pour étre a mon compte.

Autres raisons (non codées).

chaque raison.
' 35,4

29,3
11,6
14,4
9,4

a4, 0

13,4

8,0
5,9
4,2
3,2
2,0
0.8
0,6
1,3

Le total des nZponses esi supriewr a 100, (1/3 sont des #ponses
muliiples) . '

Pour simplifier le traitement de cette question, les réponses

ont été regroupées en trois groupes
(d, e, 5 J)s

3

: Economique et formation
godt (a, b, c), autres (g, h, i, ks 1, m).

% Les formes de Légitimation du choix des autrnes salarniés sont
proches de £a moyenne de La catigornie salanits.
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Les salariés 1égitiment leur choix du métier par goiit (de la
conduite, de 1'indépendance, du voyage) et pour des raisons
économiques, les non-salariés s'engagent dans ce métier plutdt

pour d'autres raisons (familiales, personnelles...) et par goiit.
Parmi les salariés, le godt 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 golit pour les conducteurs du Transport absents plusieurs jours
consécutifs.

Tableau 21 : Raisons du choix du métier.

Economique Gout Autres Ensemble

Ensemble 33,6 49,5 16,9 100
Non salariés - 25,1 30,5 44 .4 100
Salariés 34,1 50,8 15,1 100
- dont salariés®

du Compte d'Au- 32,5 57,1 10,4 100

trui absents ’

> 2 jours

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 1a famille joue trés fréquemment
un role comme moyen pour s'installer.

Le réseau social joue assez fréquemment pour les salariés mais
les réseaux institutionnels tels 1'A.N.P.E. ou les "annonces"
sont aussi utilisés. Parmi les salariés, la mise en oeuvre de
moyens différents marque les différents groupes. Ainsi, les
conducteurs de 1'Agriculture-B.T.P. deviennent plus fréquemment
conducteurs sur proposition d'un patron tandis que les “grands
routiers”" du Transport le sont plus fréquemment par recherche
personnelle.
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Tableau 22: Moyens d'entrée dans la profession
de conducteurs.

A.N.P.E. Anis
Annonces | parents Patron Sofi-méme Ensemble
Ensemble 22,0 47,1 13,3 17,6 100
Non-salariés - 10,1 67,7 ’ 14,9 "10,3 100
Salariés 22,7 46,1 13,2 18,0 . 100
Dont :
- Agr. B.T.P. 23,3 47,2 19,1 10.4 100
- Ind. Com. 21,1 4 49,5 10,0 19,4 100
- Ensemble Compte Propre 22,9 - 47,9 14,0 15,2 100
(retour tous les '
Jjours _ 22,9 48,5 13,6 15,0 100
2absents 3 2 jours 22,3 - 43,3 17,5 16,9 100
- Ensemble Compte 22,5 42,9 11,6 23,0 100
d'Autrui
(retour tous les 22,8 45,1 13,6 18,5 100
Jours -
(absents > 2 jours 22,1 40,6 9,6 27,7 100

On peut noter que la 1égitimation du choix est relativement diffé-
rente en fonction de 1a maniére dont on est entré dans la profession’?

. Ainsi, les conducteurs du Compte.d'Autrui absents de chez eux
plusieurs jours invoquent davantage les raisons &conomiques
Torsqu'ils trouvent leur premier emploi de chauffeur par 1'A.N.P.E.
ou les"annonces", 1e godt lorsqu'ils trouvent leur emploi par eux-
mémes, ceux du Compte Propre ont le méme comportement concernant
le goit.

. Les conducteurs revenant tous les jours des deux secteurs invoquent
davantage les raisons &conomiques lorsqu'ils trouvent leur emploi
par "annonces”ou par eux-mémes,le goiit lorsqu'ils trouvent leur
emploi par cooptation ou 1'intermédiaire d'amis ou parents.

Cf annexe 5
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Les non-salariés occupent plus longtemps que les salariés
d'autres emplois avant de devenir conducteurs. I1s s'installent plus
fréquemment & 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 &tant plus
prompts s'ils sont “grands routiers"). La cooptation par le milieu
familial et amical joue un grand rdle pour trouver le premier emploi
de chauffeur, mais parmi les conducteurs."absents plusieurs jours"
ceux du secteur des Transports comptent davantage sur eux-mémes 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 goiit, 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“annonces le golt 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 1a mobilité concerne la seule période comprise entre

le premier emploi de conducteur et le poste occupé au moment de 1'enquéte.
Cette mobilité a été &tudiée selon deux voies principales .:

8.1.

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

- Ses caractéristiques indiquées par 1a nature des changements
résultant du passage des conducteurs d'une entreprise antérieure
d celle qui les emplo® au moment de 1'enquéte.

Préambule _sur_les variables utilisées.

- L'importance de la mobilité est mesurée par la variable
mop (construite & 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 1'ont exercé que dans celle ol
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 1égérement différente entre
les variables mesurant 1'importance de 1a mobilité et celles qui en
décrivent 1a nature. Cela tient @ une petite différence dans la
formation des variables.
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La variable 393(3) décrivant 1'importance de 1a mobilité
est définie ainsi : sont considérés comme mobiles, 1'ensemble de
ceux qui ont changé d'entreprise depuis qu'ils sont conducteurs
(qu'ils 1'aient toujours &té 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 1a question 55),se retrouvent actuellement dans 1a méme entreprise
ol ils débutérent comme chauffeur (réponse oui & la question 61).
Dans le cadre de cette définition,ies non-mobiles représentent 29,4 %
de la population.

Les variables relatives & la nature de l1a 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
1'emploi actuel. Dans ce cadre 13, les non-mobiles représentent 32,4 %
de la population. '

(a)  mop 1 = Depuis Le début de sa cavienre comme chauggfeur, a chang?
de métien puis est nedevenu chaugfeur (La plupart en
changeant d'entreprise mais quelques uns sont redevenus
chauffeurs apres un autre métien dans La premiére entre-
prise qui £es avait engagés comme chaudfeur s0it 3 %).

mop 2 = Conducteur dans 1 4 2 entreprises differentes (hormis

2'actuelle) .

mop 3 = Conducteun dans 3 entreprnises différentes ou plus
(hormis £'actuelle).

mop 4 = Pas de mobilité, toujourns dans La méme entreprise

depuis Le début de sa carnitre de chauffeun.

{b) Le croisement tea/te décrit fLe secteurn de £'entreprnise antirieune et
de £'actuelle, donc Les passages d'un secteurn
a £'autre Lons du dendien changement d'entreprise.
gea/ge décnit La taille de L'Etablissement anténieun
et de L'actuel.
ema/ea déonit La qualification antiriewre et
L'actuelle.
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Les chances d'avoir changé* au cours de la carriére sont
d'autant plus fortes que celle-ci est avancée, ainsi i1 convenait
de voir si la mobilité différentielle observée entre les divers
sous-groupes de conducteurs ne dépendait pas trop de la durée de
la carriére. Or, si globalement 1a mobilité a concerné davantage
les plus anciens des salariés, les commentaires du tableau précé-
dent restent vrais. On peut méme constater que les différences
entre le Compte Propre et le Compte d'Autrui, entre les "grands
routiers" et les autres sont particuliérement marquées pour les
conducteurs les plus récents dans la profession. Les salariés les
plus anciens ont rarement fait leur carriére dans 1a méme entreprise.
A 1'inverse, les non-salariés les plus anciens sont moins mobiles
que leurs collégues plus récents dans la profession.

Tableau 23 : Taux de mobilité selon 1'ancienneté comme
chauffeur P.L.

- 10 ans 10 - 14 ans | 15 - 24 ans + 25 ans Ensemble
Ensemble 54,9 71,3 76,8 82,0 70,5
Non-salariés 72,6 80,6 58,9 50,9 63,4
Salariés 54,2 70,7 77,9 86,3 70,9
dont :
- Ensemble Compte 48 .4 65,5 73,9 83,0 66 ,6
Propre
(retour tous les 47,2 63,6 73,8 81,5 65,9
Jours
(absents > 2 55,8 77,1 75,2 94,5 73,2
jours
- Ensemble Compte 63,6 78,7 85,3 94,8 78,4
d'Autrui
{retour tous les 58,1 77,4 80,8 93,6 74,8
Jours
(absents 3 2 70,5 79,9 89,6 96,6 82,3
Jours
- Ensemble Retour 50,3 67,3 75,3 84,0 68,1
tous les jours
- Ensemble Absents 65,4 79,1 85,9 95,7 79,4
3 2 jours .

x Chang? d'entreprnise et/ou de métier au cours de La carrni?re de con-
ducteur, voir explication de La variable mop dans La présentation du
chapitre sun La carnitrhe comme conducteur.
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Pour les non-salariés, une transformation des conditions de
la mise @ son compte s'est produite : pour les Plus anciens 1a mise
a 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 & son compte passait par un apprentissage
impliquant de "faire ses armes" ou son apprentissage & la fois de
conducteur dans plusieurs entreprises et dans d'autres emplois
aprés avoir appris le métier de chauffeur.

Tableau 24 : Type de mobilité des non-salariés selon
1'ancienneté comme conducteur.

Ancienneté
omme_conducteur < 15 ans > 15 ans Ensemble

type de mobilité

- Hors P.L. 34,6 13,4 21,9
- Conducteur dans
plusieurs entre- 42,5 40,8 41,5
prises
- Pas bougé 22,9 45,8 36,6

Ensemble 100 100 100
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8.2. Llimportance de la mobilité (variable mop).

Les non-salariés sont beaucoup moins mobiles que les

salariés. Plus nombreux @ avoir exercé un autre métier entre deux

emplois de conducteurs (mobilité hors P.L.), quatre sur dix ont
toutefois exercé le métier de chauffeur dans au moins une autre

entreprise.

Les salariés du Transport sont beaucoup plus mobiles que

leurs collégues 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
collégues revenant tous les soirs.

Tableau 25 : Mobilité selon le statut, le "temps unitaire", -
et le secteur d'activita.

Hors P.L. P.L.1232 P.L.+3 Pas_de Ensemble
entreprises entreprises|| mobilité
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. Com. 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
- Ensenble Compte 16,1 22,8 39,4 21,7 100
(fetour tous les 17,1 21,2 36,4 25,3 100
Jjours
(absents 3 2 jours 14,9 24,4 42,7 18,0 100
- Ensemble Retour 6
tous les jours 16,8 22,3 29,2 31,7 100
- Ensemble Absents 16,4 23,8 39,1 20,7 100
3 2 jours
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Les variables considérées dans ce sous-chapitre
concernent les caractéristiques de 1'entreprise et de 1'emploi
antérieur des conducteurs par rapport & leur situation présente*.

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

L'ensemble de 1a 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 1'ont fait en restant dans
Te méme secteur (32,3 %) et ceux qui, ayant changé
d'entreprise, passent d'un secteur a 1'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 1'inverse, dans les secteurs du Compte
Propre, les populations mobiles sont davantage composées
d'individus venant d'un autre secteur (notamment de celui
des Transports) que de conducteurs changeant d'entreprise
dans le méme secteur. Les chauffeurs du Compte Propre sont
moins mobiles que dans le Transport.

x Faire attention car on parle des mouvements inter ou
intra secteuns antérnieuns a La situation actuelle.
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Tableau 26 : Composition de l1a population des différents
secteurs au regard de 1'évolution de leur

carriére.
Secteur Secteur Secteur
Agricole-BTP| Ind. Commercial| Transport Ensemble
. et mixte ___ —_—
& Conducteurs ayant
changé d'entreprise
- dans le méme 25.8 24.2 45 ,3 32,3
secteur, '
- et changé de
secteur viennent
de :
.Agricole-BTP - 14,7 » 12,8 )
)
.Ind.Com. 12,2 - 17,7 : ;A 35,3
.Transport 25,0 - 23,9 - )
& Conducteurs non- :
wmobiles 37,0 37,2 24,2 32,4
Ensemble 100 100 100 100
(% lignes) 29,9 34,1 36,0 100

Si 1'on ne considére que les conducteurs mobiles,
ces caractéristiques sont accentuées, Les conducteurs se
répartissent alors en deux ensembles €gaux, les uns ayant
changé a la fois d'entreprise et de secteur ou sous-secteur,
les autres ayant changé d'entreprise en restant dans le méme
secteur. Si globalement les conducteurs &ntérieurement em-
ployés dans les sous-secteurs , Agriculture-B.T.P et Indus-
trie-Commerce restent dans le Compte Propre, presque la moitié
des premiers (se répartissant en deux parties &gales) vont
vers le Transport et 1'Industrie-Commerce, tandis que plus du
tiers des seconds vont dans le Transport et deux sur dix seu-
lement dans 1'Agriculture-B.T.P. Le mouvement interne au
Compte Propre montre que le secteur Agriculture-B.T.P est
moins attractif que celui de 1'Industrie-Commerce. Pour les ‘
conducteurs antérieurement employés dans le Transport, la
moitié seulement y reste, les autres se répartissant &galement
entre les deux sous-secteurs du Compte Propre. Le solde des
transferts entre les deux grands secteurs (C.P. et C.A.) est
a 1'avantage du Compte Propre. En effet, parmi 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 mouyement général don-
ne un solde positif de 6,9 % en faveur du mouvement de trans-
fert vers le Compte Propre. Le caractére plus attractif du
C.P. est une conséquence probable de 1a différence existant
entre les deux secteurs concernant la "couverture sociale"
qu'ils offrent aux salariés.

Tableau 27 : Mouvement inter-secteur des conducteurs salariés
: ayant changé d'entreprise dans leur carriére.

Secteur Situation
actuel Agricole Industrie! : antérieure
et B.T.P. et Commer- Mixtes Transport de 1'ensem-
Secteur cial ble des
antérieur . mobiles
Agricole - B.T.P. 11,4 6,7 0,8 6,8 - 25,7
Industriel et 5
c reial »4 11,9 0,4 9,4 27,1
Transport 11,1 10,5 1,5 24,1 47,2
Situation actuelle
de 1'ensemble des 27,9 29,1 2,7 40,3 . 100
mobiles.

4

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

Lorsque 1'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 taillie de
1'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 1'entreprise sont trés 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'indiguant pas le secteur antérieur.
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Ainsi, dans le Compte d'Autrui, la réparti-
tion des conducteurs "absents plusieurs jours" en
fonction des différentes tailles d'entreprise montre
que Te taux de conducteurs mobiles croit en raison
inverse de la tajlle, 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
dans les petites,

Tableau 28 : Taux de conducteurs non-pobilas parmi
- les conducteurs employés dans des entre-
prises de tailles différentes pour les
différents sous-aroupes de conducteurs.

Taille entreprise

ous-groupes
de conducteurs

< 10 salariés| 10 & 49 salariés| > 50 salariés| Ensemble

Compte Propre

- Retour tous les
Jjours

- Absents 3 2 jours

47,2 36,5 32,2 36,6
47,8 36,5 33,6 37,4

42,2 36,4 25,1 31,0

Compte d'Autrui

- retour tous les
jours

- absents 3 2 jours

23,1 20,0 ) 30,8 24,2
32,7 22,3 30,6 27,5

11,5 17,4 31,1 20,7

Ensemble des salariés

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

Le changement d'entreprise peut entrainer
la tranformation de 1'environnement de travail par le

passage d'une petite entreprise & une plus grande ou
inversement,

Considérons les seuls conducteurs mobiles
au regard du changement ou non de 1'environnement du
travail 1ié a la taille de 1'établissement. Deux cons-
tatations :

- les conducteurs absents plusieurs jours
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consécutifs gardent plus souvent le méme environne-
ment que leurs collegues de retour chaque jour,parti-
culiérement dans le Compte d'Autrui.

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

Dans le mouvement général, le passage de la
petite & 1a grande entreprise enregistre un solde posi-
tif de + 12,3 %, trés marqué pour les conducteurs du |
Compte Propre mais beaucoup plus faible pour ceux du
Transport (i1 est presque -bul 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,

Secteurs Compte Propre Compte d'Autrui
Situation d’activite E
nsemble

antérieure dan Absent Retour tous{ Ensemble Absent Retour tous| Ensemble
1'entreprise. 3 2 jours les jours c.p. > 2 jours les jours C.A.
Etaient dans un
&tablissement de :

. méme taille 40,7 33,8 34,7 48,1 36,2 42,4 37,9

. plus petit 42,9 41,4 41,6 29,7 32,3 30,9 37,2

. plus grand 16,4 24,8 23,7 22,2 31,5 26,7 24,9
Ensemble 100 100 100 100 100 100 100
Solt_!e.de Ya mobilité
B ey 0 Faer 26,5 ¢ 16,6 % 17,9 8|1 7,58 0,8 % 6“3 12,3 8
les plus grands

St beaucoup de “arands routiers" sont mobiles
dans le méme enyironnement jnstitutionnel (importance
de 1'entrenrise), dans chaque secteur ils ont une
propension plus élevée que leurs collégues & 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 1a méme stratégie de changement.

La comparaison des répartitions des conducteurs
mobliles et non-mobiles des différents secteurs selon
1a taille de 1'entreprise montre que :

-_dans_le_Compte_Propre, il existe une prime
a la mobilité, laquelle augmente les chances d'é&tre
dans des entreprises plus grandes. Les conducteurs
mobiles sont plus souvent dans les grandes et moyennes
entreprises que leurs collégues non-mobiles. La trans-
formation de 1'environnement institutionnel des conduc-
teurs mobiles est plus marquée pour ceux qui, en chan-
geant d'entreprisessont passés du Transport au Compte

Propre.

- dans_le_Compte_d'Autrui, au contraire, si
la mobjlité tend & accroitre les chances d'étre 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
accroft les chances d'étre dans de plus grandes en-
treprises, le changement d'entreprise 1ié & un passage
du Compte Propre au Transport améne plutét les conduc-
teurs a passer des grandes aux moyennes entreorises.

(Cela est-particuliérement 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 1'entreprise antérieure et actuelle, au regard
de Ta mobilité intra et inter-secteur.

= Conducteurs du i) Ensemble de la mobilite
ompte d'Autrui |Mobilité intra secteur [Mobilité inter secteur| Compte d'Autrui
ha :
. CA. T C.A cCP. T C.A C.P. ouC.A C.A N
Taille de A «A. e e «A. on mobiles .
1'entreprise étaient sont étaient sont étaient sont
< 10 salariés 35,4 29,5 29,6 24,9 33,1 27,6 25,9
10-49 salariés 42,3 41,0 32,6 48,1 38,6 - 43,9 34,4
» 50 salariés 22,3 29,5 37.8 27,0 28,3 28,5 39,7
Ensenble 100 100 100 100 100 100 100

Conducteurs du Ensemble de la mobilité
ompte Propre Mobilité intra secteur [Mobilité inter secteur Compte Propre
Taille de C.P. T C.P. cAa. T C.P. C.P.oucC.t. } C.P. Non mobiles .
1'entreprise étaient sont étaient sont étaient sont
< 10 salariés 34,0 17,1 36,1 9,7 34,9 14,2 22,1
10-49 salariés 31,8 40,0 32,6 43 .4 32,1 41,7 41,6
3 50 salariés 34,2 42,9 31,3 45,9 33,0 44,1 36,3
Ensemble 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. '

Généralement le changement d'entreprise n'en-
traine pas de transformation de la qua]ification*,
trois conducteur sur dix seulement profitent d'un chan-
gement d'entreprise pour obtenir une autre qualifica-

tion.

# Le terme qualification est ici trés géngral, 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.
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On note néanmoins que parmi les conducteurs
passant d'un secteur a 1'autre, les changements de
qualification sont plus fréquents que parmi ceux qui
changent d'entreprise dans le méme secteur. Par ail-
leurs, ils sont trés typés :

- lorsque 1'on passe du C.A. au C.P., on
se reconvertit souvent de 1a Zone Longue d la courte
distance., Par contre, lorsque 1'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 méme sec-
teur sont ausst nombreux & rechercher la Zone Longue
que la Zone Courte en changeant de qualification,

ceux de C,P, sont plus nombreux a rechercher la Zone

Courte,

Tableau 31 : Répartition des conducteurs salariés
mobiles des différents secteurs se-
Ton les changements de secteur et de

qualification.
Secteurs
actuels Compte Propre Compte d'Autrui
ctue _' Ensemble
Yenant du Venant du des
Secteurs Compte méme Ensemble Compte meme Ensemble secteurs
d’'origine d'autrui secteur propre secteur
Ont changé de :
qualification.
e > UL 3,8 8,1 6,5 24,5 14,8 18,6 11,3
L + IC 35,0 14,1 22,1 8,2 16,7 13,3 18,7
Ont gardé la
méme qualifi-
cation.
L 12,6 3,8 7,1 14,7 41,8 31,1 16,5
yin 48,6 74,0 64,3 52,6 26,7 37,0 53,5
Ensemble 100 100 100 100 100 100
% ligne 23,0 37,4 - 15,7 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
1'inverse (6,5 %). Celle des "Grands routiers" se com-
pose de 47,5 % de conducteurs venant de 1a 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 méme qualification dans le méme
secteur, mais aussi de 36,9 % de conducteurs venant
du Transport (dont 21,4 % avaient la méme qualifica-
tion),

La population des conducteurs mobiles du
Transport se compose davantage de conducteurs passant
de la Zone Courte & la Zone Longue (18,6 %) que 1'in-
verse (13,3 %). Parmi les "Grands routiers" venant du
Compte Propre (31,2 %),1es 2/3 ont changé de qualifi-
cation. Parmi ceux qui étaient déja dans le Transport
(68,8 %), presque les 3/4 étaient déja conducteurs de
longue distance. Parmi les conducteurs revenant tous
les jours,prés de la moitié (47,9 %) viennent du Comp-
te Propre, pour la plupart ils étaient déja conducteurs
de Zone Courte (presque 9/10), la petite majorité
restant dans le Transport est constitué de plus d'1/3
de conducteurs abandonnant 1a Zene Longue pour ies
rotations permettant dé_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.

Sous-population mobiles Compte Propre Compte d'Autrui Engemble
Mouvements de qua- Absents Retour Abgents Retour Compte Compte
lification et trans- plusieurs| tous plusieurs tous Propre |d'Autrui {Ensemble
ferts de secteur jours les jours jours les jours
Viennent de ) Zone Courte .

1" autre ) Zome 1mm‘e(:.’/ 10, 7 15, § 19, 5 6, 5 14, 8 13, 0 14, 1
Secteur ) Méme qualification | 35, 3 21, 4 1, ? 41, 4 23, 3 26, 6 24, 6
Restent dans ) Zone Courte (ﬁ

le méme ) Zone Longue 36, 8 10, 1 17, 9 20, O 13, 8 19, 0 15, 8
Secteur ) Méme qualification | 17, 2. | 53, 0 50, 9 32, 1 48, 1 41, 4 45, 5
Ensemble 100 100 100 100 100 100 100

Si globalement les transferts de qualification
sont & 1'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 1a majorité des conducteurs passant
de 1a Zone Courte & 1a Zone Longue le font dans le méme
secteur. Néanmoins, le Transfert du Compte Propre au Compte
d'Autrui fournit une quantité l1égérement plus grande de
conducteurs passant de la Zone Courte & 1a Zone Longue.
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Tableau 33 : Transfert de secteur et mouvement de qua1j-
fication (pour les conducteurs ayant parti-
cipé & 1'un au moins de ces mouvements).

Secteur Actuel

Secteur C.A. C.P. Ensemble
d'origine :
Aouvements

C.A. 11,8 2,9 14,7
zc'-oZL'<<::

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

A, 13,3 27,0 40,3

L —»IC'

C.P. 4,3 17,7 22,0
Ensemble 42,3 57,7 100

IC' : Zone Courte
"ZL" : Zone Longue

Le mouvement global en faveur de 1a Zone Courte
a un solde positif de + 24,6 % (+ 31,7 % parmi les conduc-
teurs du Compte Propre. - 7,1 % parmi ceux du Transport).
Cela induit 1'jdée que le renouvellement de la population de
Zone Longue fait appel rion seulement aux reconversions de
conducteurs de Zone Courte, mais aussi & une autre population
dont les membres changent de métier aprés avoir été "Grands
routiers".
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8.4. Synthése des caractéristiques de 1a mobilité professionnelle.

NON-MOBILES

a) -31,0 %, cette proportion

Par son importance et sa nature, Ta mobilité des non-salariés
est trés différente de celle des salariés : 1a mobilité est plus
faible, elle améne plus fréquemment les non-salariés & faire un autre
métier entre deux emplois de conducteurs. Particuliérement marquée
pour les plus jeunes, ce phé&noméne indique une transformation probab1e4
des modes de "mise & son compte" depuis quelques années (avant, on
pouvait commencer directement comme chauffeur & son compte. Maintenant,
on expérimente ce métier et on se forme sur le tas & d'autres activités
avant de fonder sa propre entreprise, comme chauffeur).

L'importance de 1a mobilité est toujours plus forte pour
les salariés "grands routiers" et les conducteurs du secteur des
Transports. Cette différence fondamentale dans le type de carriére
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 1a longue vers la courte
distance. Tout se passe comme si les salariés cherchaient @ obtenir

des emplois mieux protégés, sinon mieux rémunérés, moins difficiles

. . % . x . N
ou moins fatigants. Pourtant les carriéres des salariés sont trés
différentes selon 1'emploi exercé et le secteur d'activité.

Résumé des tendances

Conducteurs salariés "grands routiers"

COMPTE PROPRE COMPTE D'AUTRUI

a) - 20,7 %, cette proportion croit

décroit quand 1a taille quand la taille de 1'établisse-
de 1'établissement aug- ment augmente.
mente.

b) - I1s sont plus fréquemment b) - Ils sont plus fréquemment dans
dans les petites entrepri- de grandes entreprises que les
gg? que Tles salariés mo- salariés mobiles.

iles.

x Cf annexe 6 )
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MOBILES ~ a) - 40 % d'entre eux vont

dans des établissements de
méme taille. Le mouvement des
conducteurs de petits vers les
les grands établissements en-
registre un solde positif de
+ 26,5 %, i1 est plus fort

de la part des conducteurs
venant du secteur du Trans-
port que de ceux qui étaient
déja dans le Compte Propre.

b) - 47,5 % d'entre eux &taient
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 étajent déja conduc-
teurs de Zone Longue 35,3 %).

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

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

a) - 48 % d'entre eux vont dans

des établissements de méme taille.
Le mouvement vers les grands
enregistre un solde positif de +7,5%
trés marqué pour ceux qui étaient
déja dans le Transport, trés faible
pour ceux qui viennent du C.P. (ils
ont tendance & 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 déja
conducteurs du Zone Longue 11,7 %).

Conclusions : Le Compte d'Autrui "offre"

une prime & la stabilité. En ef-
fet, globalement plus mobiles que
leurs collégues du Compte Propre,
ils ont davantage de chance d'étre

~dans les grandes entreprises lors-

qu'ils ne sont pas mobiles. I1 est
a noter que les conducteurs mobiles
& 1'intérijeur 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 1'amélioration des

~conditions sociales de 1'emploi

-

(accéder a 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 déjé en
Zone Longue dans le méme secteur).
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- Enfin, (sans que cela soit
trés marqué) les plus mobjles
ont plutdt des salaires élevéset
ges non-mobiles des salaires

as.

- Les conducteurs non-mobiles
ont des durées de service ten-
danciellement moins é€levées

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.

Conducteurs salariés revenant tous les jours

- Les salaires des conducteurs non-
mobiles sont tendanciellement plus
élevés que ceux des mobiles (ceux
venant du C.P. ont des salaires bas
ou &levés, ceux qui restent dans

le C.A. des salaires moyens). Ils
sont plutdt bas en cas de trés for-
te mobiliteé.

- les conducteurs non-mobiles et
mobiles & 1'intérieur du secteur
des Transports ont des durées de
service & peu prés &quivalentes. !
Ceux qui viennent du Compte Propre .
travailient moins. "

COMPTE PROPRE

a) - 37,4 %,cette proportion
décrojt avec la taille de
1'établissement.

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 méme 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
étajent antérieurement dans le
Transport ).

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

c) - 36,9 % d'entre eux vien-
nent du Transport (dont 21,4 %
étajent déja 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) - I1s 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 méme
taille, ils sont peu attirés vers ;
les établissements les plus grands,

ceux qui étaient déja dans le Trans-

port le sont davantage, ceux qui

viennent du Compte Propre se con-
centrent plutétdans 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 déja conducteurs de Zone Courte)
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Pour ces conducteurs,il y a
une prime d& 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
quf n'hésitent pas & changer
de qualification pour cela,

(mats dans six cas sur dix, ils

avatent déja cette qualifica-
tion dans le C.A).

- La population mobijle est cons-

tituée en majorité de conduc-
teurs ayant eu la méme quali-
fication dans le méme secteur
(53,0 %).

- Les conducteurs mobiles ont
moins souvent que les non-mobi-
les des salaires trés faibles
ou trés élevés, mais ceux qui
antérieurement étaient dans le
Transport, comme les non~mobi-
les, ont plus fréquemment des
salaires bas et élevés que les
mobiles & 1'intérieur du C.P.,
lesquels ont plutot des salai-
res moyens.

- Les conducteurs mobjles tra-
vaillent plus que les non-mobi-

les, surtout s'ils étajent anté-

rieurement employés dans le
Transport,

I1 existe une trés 1&gére prime &
la mobilité, les conducteurs chan-
geant d'entreprise en restant dans
le méme secteur é&tant plus souvent
dans les moyens et grands établis-
sements que leurs collégues non-
mobiles, les mobiles venant du C.P.
sont moins fréquemment que leurs
collégues dans les grands &tablis-
sement. L3 encore,le passage du
C.P. au C.A. n'est pas trés favo-
rable pour trouver une entreprise
de grande taille, s'agit-il d'une
mobilité en 1'attente de devenir
chauffeur Zone Longue ?

- Globalement,1a 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 1a
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
plutdot moyens, ceux des non-mobiles
étant plutdt faibles ou élevés.

-~ Les durées de travail faibles sont
plus fréquentes parmi les non-mobile
et les mobiles antérieurement dans 1
CP que parmi les mobiles & 1'intérie
du secteur des Transports. La fré-
quence des durées supérieures & 4&
heures est équivalente dans les troi:
cas,
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9. Projets de changement.

La plupart des conducteurs pensent conserver leur situation
actuelle dans 1'avenir immédiat, 17 % d'entre eux, ont un projet de
changement.

Si 1'on exclut les réponses vagues ou 1'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 l1a profession, 1 % partent a 1a retraite), 5 % veulent
changer de qualification ou d'entreprise, quelques conducteurs indépendants
et quelques salariés veulent changer de statut en restant dans 1a méme
profession. Au total, le projet de changer de métier domine le simple
projet de mobilité dans le méme métier.

Tableau 34 : Projets de changements des conducteurs

Ensemble
- Kon réponse. 0.2 Conducteurs
- Pas de projet. . 8.9 “ayant un
- Projet de changement.
. mal défini " 1.6 . projet
. précis 15,3 )
J précis
dont :
a) Changer de métier. 7.2 w,a
. dont devenir artisan
dans une autre profession 0,8 5,6
b) Changer de qualification 5.0 ' 22,5
et/ou d'entreprise. )
. dont changement de
qualification _
(méme Entreprise 0,9 5,6
(autre Entreprise 2,6 17,0
. dont méme qualification 1,5 9,9
dans une autre entreprise
c) Changer de statut. - 15 9,7 -
. devenir cond. indépendant . 0,8 5,6
. devenir cond. salarié 0,6 4,1
d) Projets 1iés & des raisons 1.6 10.7
sociales ou personnelles.
. départ retraite 1,0 6,9
. changer de région " 0,3 1,8
. formation (recyclage) 0,3 2,0
ENSEMBLE C 100 100
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Compte tenu de 1a faible proportion de conducteurs désirant changer
de profession, seule la distinction,projet de changement ou pas de projet
a été retenue. Dans ce cas-1a, les non-salariés sont un peu plus nombreux
(19,6 %) que les salariés (16,9 %) & 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 parmi les conducteurs de 1'Agriculture-B.T.P.
que parmi ceux de 1'Industrie-Commerce. Les "grands routiers" sont plus
motivés & 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 le"temps unitaire”des transports.

Taux de conducteurs
ayant un projet

Ensemble Salariés 16,9

dont :
Ensemble Compfe Propre.

14,4

{ - Ent. Ind. et Com. 12,7

{ - Ent. Agr. et B.T.P. 16,1

{ - Absents > 2 jours * 20,5

( - Retour tous les 13,5
Jours

Ensemble Compte d'Autrui. 21,6

( - Absents 3 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 1'dge, elle est plus
forte pour les conducteurs mariés dont la femme travaille (que pour les
autres mariés et célibataires) et pour ceux qui ont des salaires faibles.

Dans le Transport,la fréquence est plus forte parmi les conducteurs
mobiles antérieurement employ@s dans 1'Agriculture-B.T.P., elle est 1égére-
ment plus élevée parmi les chauffeurs ayant les plus longues durées de
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service hebdomadaire (3 56 h). Les "grands routiers" ayant dé&ja eu une
forte mobilité (> 3 entreprises) veulent plus souvent changer & nouveau
que leurs collégues "moins mobiles". Les conducteurs "de retour tous les
jours" ayant eu une faible mobilité (1 & 2 entreprises) ou non-mobiles
veulent plus fréquemment que leurs collégues "plus mobiles", changer de
sijtuation.

On retrouve 13 des résultats similaires & ceux du chapitre
précédent, la mobilité importante est moins payante que la faible mobi-
1ité pour les grands routiers, 1'absence de mobilité est défavorable a
une bonne carriére en courte distance dans le Transport. Par ailleurs,
les conducteurs venant de 1'Agriculture-B.T.P. (le secteur le plus défa-
vorable en matiére 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 parmi les conducteurs de 1'Agriculture-B.T.P., parmi les .
salariés des petits établissements (et des grands pour les "grands routiers"), %
elle concerne davantage ceux qui ont une faiblie mobilité comme conducteurs. |

Assez rare dans ce secteur le projet de changement concerne
tendanciellement plus ceux qui sont dans les conditions d'emploi et de
salaire les plus défavorables, et ceux qui n'ont pas encore obtenu 1a
“prime & 1a mobilité " propre a cette population.
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DEUXIEME PARTIE

SITUATIONS ET CONDITIONS DE TRAVAIL

Cadre institutionnel du travail, 1'entreprise,

le cadre spatio-temporel, le matériel utilisé,

les chargements véhiculés, les formes d'organisation
de 1'exploitation des transports, les taches
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 : 1'entreprise.

Le questionnaire s'adressant d des individus, i1 était
difficile d'avoir des informations fines sur 1'entreprise. Aussi le
questionnement a di &tre décomposé en quatre :

a) Information - générale sur le secteur d'activité de
1'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 oli les conducteurs travail-

lent : nombre de salariés et proportion de conducteurs.
(Q. 73 et 74). '

d) Information sur la division du travail dans 1'entreprise :
existence de personnes travaillant dans des services au-
tres que la traction, (Q. 78).

Les non-salariés étatent soumis @ un questionnement 1€gére-
ment différent, Mais i1 y a équivalence des réponses sur les points: a,
c et 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 1'établissement.

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

Tableau 1

VARIABLE EN LIGNES : TAILLE DE L 'ETABLISSEMENT

{' 1 TYPES ENTREPRISES |/1| ENSEMBLE I TOTAL }
: : COMPTE PROPRE :;: : ENSEMBLE :
| | 7 B4R | EY &0M- 171 BROPRE | AOTRUT | %
l | | 171 l | l
:1 A S : 9.08 : 8.16%5: 9.13= 24 .99 : 15.16 :
:b A9 { 11.36 : 10.16:5: 10.61: 10.97 : 10.75 :
:10 A 19 : 21.25 : 15.86:;: 17.88: 13.81 : 17.10 :
=ZD A 49 : 20.64 : 22.92:;: 21.91: 21.08 : 21.60 :
=50 A 99 : 18.51 ; 16.64:5: 17.641 10.57 : 14.95 :
:100 A 199 : 8.86 : 9.12:5: 2.021 10.74 : 9.68 :
:) A 200 : 10.30 : 17.14:5: 13.80! 5.84 : 10.77 =
{TOTAL | 100.00 1 100.00Q171 100.001 100.00 | 100.00 }

Néanmoins,si les non-salariés (plus nombreux dans le CA)
sont exclus, les répartitions oronres aux deux secteurs sont moins
différenciées. Toutefois, une pronortion 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 plus, particuliérement s'il s'agit d'entre-.
prises Industrielles et Commerciales.
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Tableau 2
Répartition des salariés selon 1la taille de 1'établissement.

&

g |_TYcomeTE PRoPRE - 171 ENSEMBLE | ENsemsLE
I | ETBITSP | EY'GOM- i71 PROPRE | AUTRUT |

; I % 171 | %

:1—5 : &.68 } 6.17:5; 7.06: 14.79 = 9.81
:6—9 : 11.03 : 10.33:;: 10.351 12.31 : 11.17
110-19 ! 21.93 | 16.101/1 18.301 17.60 1 18.06
:20—49 = 21 .34 : 23.44:5: 22.52: 24.17 = 23.10
150-9 g 19.14 : 17.01:5: 18.12: 12.12 : 15.99
:100—199 : 9.20 : 9.35:5: 9.27: 12.31 : 10.338
=+ 200 : 10.463 : 17.56:5: 16.18: &.69 : 11.52
i;OTAL : 100.00 : !DO.DD:;} 100.00: 100.00 : 100.00

Les répartitions des conducteurs d'un méme secteur selon
la taille de 1'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 & 9) et dans les grands: (j} 100)
établissements que leurs collégues 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

VARIAEBLE EN LIGNES : TAILLE DE L "ETABLISSEMENT

i | COMPTE PROPRE - | S-CZGMPTE D AUTRUI | ENGEMBLE
: : ABSENT | ' RETOUR } ABSENT l RETOUR :

| | °2 U80RE | Les®38urs| 2 UBLRE | Les®UGursi

il A S E 8.568 ! 9.19 5 22.47 E 27.17 i 15.16
&6 A 9 1 8.25 | 10.95 | 13.66 1 8.63 | 10.75
:10 A 19 : 6.383 l 19.44 :. 18.19 : 16.36 : 17.10
:ZD A &9 : 21.91 { 21.91 : 20.02 ! 22.00 : 21.60
:SD A 99 : 17.50 : 17.66 : 10.35 ‘ 10.76 : 14.95
E.DD A 199 i 15.36 % 8.13 i 11.70 E .91 E 9.68
1> A 200 1 ZL1.48 | 12.72 | b.61 | S.17 | 10.77
iTOTAL : 100.00 : 100.00 : 100.00 : 100.00 : 100.00

B T T N 4

N o o e o e o e 2 e o e i b e e
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Tableau 4
Répartition des salariés selon la-taille de 1'établissement.

‘2 4
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SECTEUR TRANSPORT

/

: | ComPTE ggg;ggns v COMPTE D AUTRUI | ENSEMBLE
: | ABSEWT 1 RETOUR | ABSENT 1 RETOUR |

E i 48 TBIRS | Les®Youre! 2 TO0RS | Les®YSurs|

11-3 i 5.65 i 7.2% g 13.76 s 15.7% i 9.81
16-9 : 8.17 1 10.87 ! 15.19 ! 9-65_1 11.17
110-19 | .54 1 19.93_| 16.89 | 18.25 | 18.06
120-49 ! 22.88 | 22.47 | 22.28 | 25.91 | 23.10
150-99 | 18.28 | 18.10 | 11.51 | 12.67 | 15.99
§100-199 E 16.05 E 8.34 E 13.01 s 11.67 E 10.3%
1+ 200 i 22.466 | 13.05 1 7.36 | 4.09 | 11.52
iTOTAL ! 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00

A\ o o o e o O e W O i e e

Taux de condUcteurs dans la population employée.

La proportion de conducteurs parmi les employés d'un éta-

blissement indique la nlus ou moins forte spécialisation de 1'activité
vers la traction.

40 %.

Par définition, le secteur du Transport (CA) et celui du
Compte Propre se distinguent nettement, le premier ayant en nAénéral
plus de 60 % du personnel occupé a la conduite, le second moins de

Tableau 5

VARIABLE EN LIBNES : % DE CHAUFFEURS DANS L "ETABLISSEMENT

/

1 I TYPES ENTREPRISES 171 ENSEMBLE ! TOTAL

I : COMPTE PROPRE {;: : ENSEMBLE

: I ENT.AGR | ENT.IND /1 COMPTE 1 COMPTE i

1. I ET B.T.P : ET COM. :5: PROPRE : AUTRUI :

[} |

1 I - 1 (VA 1 1

1—- 20 : L& .25 : 44.29:5: 43.74= L .61 = 28.85

[}

1 20-39 ] 22.20 : 27.61:5: 25.21: 7.80 : 18.39

i f

t40-59 ! 10.47 : 14.69:5: 12.331 13.41 : 12.74
i

:60—79 |} 14 .66 : 10.37:;: 12.49: 27 .46 : 18.18

i 1

{80-100 ! 8.42 1 3.041/1 o .24 1 &b.73 | 21.63

| 1 1 171 i

1 TOTAL ] 100.00 | 100.001/1 100.001 100.00 100.00

\

| - o o o e o o o o - o e
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Tableau 6
Rénartition des salariés selon le % de chauffeurs de 1'éta-
blissement.
/_') L. P i
| | TVESRRNTRRGRAESS |l oeRmE | KiSha
: : ENT.AGR | ENT.IND :5: COMPTE 1 - COMPTE :
: : ET B.T.P : ET COM. :5: PROPRE : AUTRQX :
}— 20 : L5.73 : 45.45:;: AS.DDE $5.19 E 30.70
520—39 E 22.94 E 28-36E2§ 25.94: 8.80 : 19.78
‘69—59 : 10.82 : 14.20:5: 12.261 14.38 : 13.02
:60—79 : 14.48 : 9.03:5: 11.76: 30.42 : 18.46
:BD—IDD : 6.02 : 2.97:;: 5.04: &£1.20 : 18.03
{TOTAL L 100.00 1 100.0041/1 100.001 100.00 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 collégues
rentrant tous les jours. Dans le CP, 1a relation est inverse.

Tableau 7

VARIABLE EN LIBNES : % DE CHAUFFEURS DANS L "ENTREPRISE

N\ o o o o e e e G o e

/

{ 1 AUTRES SECTEURS { SECTEUR _TRANSPORT | TOTAL

: : COMPTE PROPRE : COMPTE D AUTRUI : ENSEMBLE
| 1 ABSENT [ RETOUR | ABSENT ! RETOUR |

i I AU MOINS | TOUS 1 AlJ MOINS | TOUS |

: : 2 JOURS : LES JOURS: 2 JOURS : LES JOURS:

:— 20 = - 65.113 : 40.73 = 2.24 : &£.71 = 28.83
:20—39 : 13.14 { 26.91 : 3.99 : 11.20 : 18.39
:40-59 : 9.49 : 12.73 : 12.83 : 13.91 : 12.74
;60—79 : 5.69 : 13.43 : 30.59 : 24 .67 : 18.18
:BD—IDD : &£.57 : &.19 : 350.34 : L£3.51 :' 21.65
{TOTAL 1 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 1 100.00

N =t o o o s o e o o o s o s e
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Tableau 8

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

/ —— - \
! | AUTRES SECTEURS | SECTEUR TRANSPORT | TOTAL !
' |__COMPTE PROPRE ! COMPTE D AUTRUI | ENSEMBLE |
1 I ABSENT | RETOUR | ABSENT | RETOUR | !
1 1 AU MOINS | Tous I AU MOINS | TOUS ] '
! |__2 JOURS | LES JOURSI 2 JOURS ! LES JOURS! !
- 20 ! 68.30_| 41.79_| 2.46 | 7-75_1\ 30.70 |
120-39 ! 13.78 | 27.62 | “-38 1§ 12.93 | 19.78 !
140-59 ! 9.1% ! 12.68 | 13.68 ! 15.04 ! 13.02 |
! t

160-79 t s.os ! 12.68 | 33.38_| 27.46 | 18.46 !
| 1

180100 ! 3.68 | 5-23 | 43.90 ! 36.81 | 18.03 |
l i 1

1 TOTAL 1 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 |
\

1.3. Structure de 1'entreprise.

Les non-salariés® ne sont pas étudiés dans cette nartie
can, par définition,ils sont dans des entreprises n'ayant qu'un établis-
sement. Travaillant plus souvent dans une succursale ou au siége social
d'une entreprise & multi-établissements, les conducteurs du Comnte Pro-
pre, et particuliérement des entreprises Industrielles et @ommercia]es,
se distinguent de ceux du Transport plus souvent employés dans des en-

-~

treprises 3 établissement simple.

Tableau 9

Répartition des salariés selon la structure de 1'entreprise.

/ - - . v
1 I TYPES ENTREPRISES |/} ENSEMBLE ! TOTAL !
! ; COMPTE PROPRE 1/ | ENSEMBLE
i
1 I ENT.AGR | ENT.IND 1/] COMPTE 1| COMPTE | ]
I | ET B.T.P | ET COM. 17| PROPRE 1| AUTRUI | !
1 1 i oz i l ]
i ] ] 171 1 i !
| SUCCURSALE | 40.30 | 41.671/1 41.631 34.39 | 39.15_1
1S.SOCIAL+E! 12.93_! 24.09171 18.40! 18.91 ! 18.71 |
. I
IETS SIMPLE] 45.57 | 34-241/1 39.771 46.51 | 42.14 |
i
iToTAL i 100.00 | 100.001 71 100.001 100.00 | 100.00 |
: /

% Les non salariés représentent 12,6 % de La population du CA et 2,6 %
de celle du CP pour §,4 % de l'ensemble de l'échantillon enquété. Dans
le CA,ils sont 10 % parmi les conducteurs absents plusieurs jours,
15,3 % parmi ceux qui rentrent tous les jours et dans le CF, respecti-
vement 4,3 % et 2,43 %.



1.4,

- 67 -

Globalement,les conducteurs "grands routiers" (absents
plusieurs jours consécutifs) travaillent davantage dans des entrepri-
ses d &tablissement simple, leurs collégues rentrant tous les soirs
étant plus nombreux dans les entreorises & multi-&tablissements.

Tableau 10 ’

Répartition des salariés selon la structure de 1'entreprise.

7 . .
! § AUTREES ESECTEURE i SECTEUR TRANSPORT 1 TOTAL
: : COMPTE PROPRE : COMPTE D 'AUTRUI : ENSEMBLE
] ! ABSENT ] RETOUR i ABEENT i RETOUR |
] 1 AU MOINE | TOUS {t AU MOINS | TOUS !
: ! 2 JOURS : LEE JOURS! 2 JOURS : LES JOURS:

i {
iSUCCURSALE} 28.61 = 43 .42 } 25.96 ; L2.78 } 29.15
iS.SOCIAL+Sl 24 .52 : 17.72 ; 23.461 : 14 .45 : 18.71
IETE EIMPLE! 4& .84 1 38.79 1} S50.44 : La2.78 : L42.14
4 i ! !
3TOTAL 1 100.00 1 100.00 | 100.00 1 100.00 | 100.00

[ L. Ay —

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 siége social d'une entreprise sont dans des
établissements de cinquante salariés ou plus, contre 23,8 % des conduc-
teurs des entreprises a établissement simple.

Services des entreprises.

La plupart des conducteurs sont dans des entreprises compor-
tant des salariés affectés @ d'autres seryices que la traction.

Les plus fréquents dans le CA sont 1'entretien des véhicu-
les, 1'exploitation dispatchina, les sercices d'entreposage groupage
et d'affrétement d'autres transporteurs étant moins fréquents.
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Dans le CP,ce sont les services sans liens avec le transport
et 1'entreposage les plus fréquents. Les entreprises de 1'Agriculture
et du BTP ont plus souvent un service d'entretien et un service d'ex-
ploitation que celles de 1'Industrie et du €ommerce, lesquelles ont
davantage que les premiéres des services d'entreposage et d'affrétement.

Tableau 11

Taux de conducteurs salariés employéé dans des entreprises’
"disposant de saiapiésfgvstqujces;suiygnts'; ~

-

{ | TYPES ENTREFRISES 171 ENSEMBLE TOTAL

] 1 COMPTE PROPRE :5: ENSEM

. | TENT.AGR | ENT.IND |71 COMPTE | COMPTE

| | ET BIT.P | ET EOM. 1/] PROPRE | AUTRUI

{ - { i VA {

! Entretien ‘des véhi- T 4 ' i

| cules ‘ i 57,9 1 43,0 -ls1 49,8 1 66,1 55,5

i Exploitation i = 171 |

s Dispatching ? 25,8 E 19,2 igs- 23,2 E 57,7 . 35,3

¢ Affrétement d'autres ! { 171 ol

Etransporteursi 'E 12,0 ! 25,7 i;i 18,2 ’? . 36,3 ‘ 25,1

iAutres services A A 441 H g
Transoort : ! { 171 1 i

| . Ent,.egosaqe I 50,0 | 65,5 71 57,8 1 45,4 | 53,5

[ Bl roungge ] ] 1714 “y- -t

i - Transit ] t 171 1 t

| Services sans lien | ' : i i :

E avec le Transport E 75,1 -'E 73,5 !Zi 74,0 ‘E' 22,9 “? 56,3

Dans le Compte d'Autrui, 14 % des conducteurs salariés tra-
vaillent dans des entreprises ol aucun salarié n'est affecté a 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 & différents services est d'autant
plus forte que 1'établissement est grand et que 1'entreprise en compte
plusieurs,
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1.5. Structure des 8ges et entreprise actuelle,

Comme cela a été développé dans le chapitre sur la mobilite,
les évolutions de carriére sont trés typées ; elles dépendent largement
du secteur ol elles se réalisent, par ailleurs elles sont en partie
1iées & 1'antériorité professionnelle. I1 a paru intéressant de rappe-
ler quelques caractéristiques de base concernant le moment de la car-
riére des individus dans ce chapitre consacré & 1'entreprise actuelle :
&ge, secteur d'activité, taille de 1'établissement et structure de
1'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-
trant tous les jours sont plus &aés que ceux ayant un “"temps unitaire"
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 commentaires qui suivent.

Dans le CP, la population des conducteurs travaillant dans .
les petits établissements (1 &8 9 salariés) est plus jeune que celle
des établissements les plus grands ( ;; 50 salariés). Dans le CA, cette
distinction ne joue pas.

Tableau 12  Répartition des ages des salariés selon la
taille de 1'entreprise.

1 Ensemble CP : 1-9 10 - 49 2>’50 T
- 35 ans 33,4 35,0 30,3 32,8
35 - 39 ans 20,2 15,3 17,6 17,1
40 - 49 ans 28,2 22,1 26,0 24,8
> 50 ans 18,2 27,6 26,1 25,3
TOTAL 100 100 100 100

Ensemble CA

- 35 ans 42,1 41,1 40,4 41,1
35 - 39 ans 21,9 21,1 26,3 23,0
40 - 49 ans 24,3 19,3 16,0 19,6
250 ans 11,7 18,5 17,3 16,3

. TOTAL . ... .} ...100 100 .| ...100 100
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Dans le CP,1a population des conducteurs travaillant dans
des entreprises 3 multi-établissements est plus &gée que celle des
entreprises n'en ayant qu'un. Dans le CA,1a relation est inverse :
les proportions de "jeunes” sont plus fortes dans les entreprises

a multi-établissements que dans celles a un seul.

Tabieau 13 Répartition des Ages des salariés selon
la structure de 1'entreprise.(T 13 et 14)

. Ensemble CP Succursales | Ets simples Ensemble
18 - 34 ans 30,5 35,0 32,3
B T
a0 -49ans | 25,7 | 23 | 24,7 |
""" S s0as | 21,3 | 23,6 | 25,9 |
"""" o T T e T e ]

Tableau 14

Ensemble CA Succursales | Ets simples Ensemble

18 - 34 ans 49,6 36,2 42,9
% -39ams T T | Tae | 21,5
""" 20-4as | 162 | 22 | 182 |
""" > s0ans | 15,1 | 196 | 17,8 |
o | w0 | w0 | 1000 |
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Les anciennetés dans 1'entreprise sont plus faibles pour
les populations des petits établissements (1 & 9) que pour celles
des grands (;;,50) quel que soit le secteur.

Tableau 15 Ancienneté des salariés dans 1'entrenrise
selon la taille de 1'établisserent

{T15et16) . . _ _ .
e m—————— i ittt == r Sepessssssssscsece- 1
’:.Ensemble cp -5 1-9s 5 10 - 49 s,; 50 s g Ensemble
osmTeeenees e s————— B i (e FesTesstesessese- !
{ -2ans + 11,6 | 14,8 i 7,8 : 11,3
IR B L R — R S ——
i 3-4ans 1 26,7 } 13,9 i 8,8 ! 13,9
SR —— o I R I IS . R
! 5-9ans { 18,8 | 25,6 ! 39,0 | 30,1
; -+ e eeercanm—— IS . I
110 - 14 ansy 20,7 | 24,8 o174 ) 21,0
hmmmmeeeeee e ——— S R bemmmmaaaee S .
{ > 15ans 1+ 22,2 | 20,9 i 27,0 23,7
] / t L) 1 1
froemenccnsn= e ———— e e ety [ aiiiededtdeade { phiati et dedad bt [
i TOTAL .: 100 .4: 100 5 100 g 100
Tableau 16
g Tmmemsasess= reeeesese= b ekttt { abutetatadetahabetbel | skttt ek ol o 1
7 Ensemble CAl 1-9's i 10 - 49 s 50 si Ensemble |
ro—m——Emmeeeee e ee - bt ettt reTemteses- | ettt it ]
i -2 ans : 30,5 | 17,9 ¢ 15,8 | 20,7 :
e meaa R - - I - RO SR 1
: 3 -4 ans : 2235 : 1697 : 1090 : 1692 :
IS R SO S Fommmmm———- LI '
! 5-3ans | 20,8 | 28,2 ! 33,2 | 27,7 !
e I I Fomeenmaaa Fmm—m——emmmcc——na H
110 - 14 anst 17,4 | 25,3 V24,2 | 22,8 '
AU Fomemeee - S, OIS - i
i > 15 ans i 8,8 1+ 11,9 i 16,8 i 12,6 i
I I, rmmmmmmemeee o e '
j TOTAL .: 100 :' 100 5 100 ; 100 ;
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Dans le Compte Proprq,la population des entreprises &
multi-établissements a des anciennetés plus fortes que celle des
entreprises n'en ayant qu'un. Dans le Compte d'Autrui, cette opno-
sition concerne ‘assez faiblement les conducteurs.

Aficienneté des salariés dans 1'entreprise selon

1a structure de 1'établissement (Tableaux 17 et 18)

Tableau liu_w_.wmﬁhmh_uum

iEnsemb]e CPE~ Succursales E Ets simples i Ensemble
Leccccccae—e beccccccccccee—— R, bececmecccccccaaa
i - 2 ans 5 10,4 i 12,3 E 11,2
e R PRPaEE fommmmmmeme e fommmmmmm o
! 3 -4 ans | 11,8 ' 16,6 ' 13,7
pemeeenee- beemeoomeeenans fommmmemmemneoeee fommmmmmme e
1 5-9ans| 28,7 ! 33,2 ! 30,5
fosemmeemnnn f-oemememmeees beomomommmeeeeeee fmemmmmmemmeanee
'10 - 14 ans} 23,6 ! 16,3 ! 20,7
----------- e B
t > 15 ans | 25,5 i 21,6 ' 23,9
pooommmemeee omeeomm oo pommemmomoemeee foomomommemeoeen
! TOTAL : 100 ) 100 : 100
(I Lecommcmmmcccaee Lo ccccmcmcmaee Lo
Tableau 18

T e e e T TTSS T e T '
EEnsemb]e CAE Succursales i Ets simples ! - Ensemble H
pommmmcmeae- fommmmmmemeneee fmmmommmmomeee e fommmmmmmmmmeeeee :
! -2 ans | 21,3 ! 19,9 ! 20,6 !
fommem e frmmemmmennnaas boommommmeemee e fommommmomoeoneee :
! 3 -4 ans | 13,3 ! 18,8 ! 15,9 !
Sttt  Faitttatietlettt ittt bomommmm oo i
! 5-9ans} 29,7 ! 25,1 ! 27,6 H
et bomoomommome e poommmmm e i
110 - 14 ang} 22,4 ! 24,5 ! 23,4 :
frmmemmmm—- fomsmmmmmmmmm - Bttty fosmmmmmoeem e i
i > 15 ans | 13,3 ! 11,7 H 12,5 H
polemnmeeee bommm oo oo vy S fommmmmmomnemeees 1
1 TOTAL : 100 ! 100 ' 100 :
| I — Lmcecccmcccme—aa | S N '
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Au total, les anciennetés sont plus &levées dans les établis-
sements les plus grands et les entreprises en comptant plusieurs.
La tendance est identique pour les &ges des conducteurs du Compte Propre.
Pour les conducteurs du Compte d'Autrui, 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 répartitions des seconds étant & peu prés égales quelle
que soit la taille de 1'établissement.

1.6. La qualification des conducteurs.

11 était difficile de réaliser une comparaison entre les
secteurs d'activité quant aux qualifications car les conventions
d'entreprises ou de branches sont par trop distinctes. Aussi ils
se sont placés sur une grille commune distinguant les conducteurs
chauffeurs livreurs, des conducteurs de zone courte ou "régionaux"
et les conducteurs de zone longue nationaux ou internationaux.

Les deux secteurs se distinguent fondamentalement sur ce
plan. Plus intéressante parait &tre la répartition des conducteurs
selon qu'ils travaillent dans des entreprises Industrielles et Com-
merciales ou celles de 1'Agriculture et du BTP. Si la grande majorité
des conducteurs du CA absents plusieurs jours se classe comme conduc-
teurs zone longue, une partie non négligeable de ceux du CP se considére
comme “chauffeurs livreurs". Cette différence indique s'il en &tait
besoin que les cadres de référence pour parler du travail de chauffeur
sont trés différents d'un secteur a 1'autre.

Tableau 19

>

A

VARIABLE EN LIGNES : QUALIFICATION DES CHAUFFEURS

{ I TYPES ENTREPRISES 171 ENSEMBLE I TOTAL }
: : COMPTE PROPRE :;: : ENSEMBLE =
| I ENT.AGR | ENT.IND /1 COMPTE | COMPTE | i
: : ET B.T.P = ET com. }5: PROPRE : AUTRUI : :
iDEM,LIV,AUi 41.59 i &60. 50;2; 51.68% 20.a87 i 40.06 i
:CHAUFF.ZC : 48.81 : 23. 31:5: 35.30: 27 .82 : 32.48 :
:CHAUFF.ZL : 6.36 : 13. BB:;: 10.35: 38.55 : 20.99 :
:SO,ARTISAN: 3.24 : 2. 35:5: 2.67: 12.76 : 6.48 :
{TOTAL ! 100.00 1 100.001 /1 100.001 100.00 | 100.00 }
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1.7. La taille de 1'établissement, le type de transport réalisé, le rapport
‘a 1'entreprise et au client.

Une autre maniére de parler des qualifications, notamment dan
le secteur du Transport, consiste a 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"Nationaux"
du secteur du Transport se répartissent @ peu prés comme leurs collégues de
courte distance dans les différentes classes de taille d'établissement (cf
annexe 7).

11 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 1'apanage des toutes petites entreprises ou des travailleurs
indépendants comme on le dit trop souvent.

Les conducteurs du Transport effectuent des rotations
directement commandées par 1'entreprise qui les emploie et les paye,
ou ils sont détachés auprés d'une autre entreprise cliente qui organise
leur travail. Le "donneur d'ordres" n'est plus alors 1'entreprise dont
ils dépendent, mais celle du client. Ces conducteurs sont alors "en location"
pour 1'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

Y AN
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courte distance leur permettant de rentrer tous les jours, que pour leurs
collégues "grands routiers". I1 est un peudlus fort parmi les conducteurs des
&tablissements 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" croft avec
la quantité de travail demandé, i1 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 i1 induit de plus fortes quantités
de travail.

1.8, Synthése des caractéristiques du cadre institutionnel de travail.

Dans le Compte Propre,les conducteurs travaillent davantage
dans des établissements de grande taille et des entreprises en ayant
plusieurs.

Dans Te Compte d'Autrui, les conducteurs absents plusieurs
jours sont plutdét dans les petits et les grands €tablissements 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. |

Davantace spécialisées dans 1a traction, 1€s entreprises '
du CA ont plus souvent des salariés affectés aux services d'entretien,
d'exploitation et d'affrétement, celles du CP (outre les services sans
lien avec le Transport) ont plus souvent des salariés affectés & 1'en-
treposage des marchandises. Dans les entreprises de 1'Industrie et du
Commerce, la fonction de traction est donc trés 1iée 3@ celle de gestion-
distribution des stocks.
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Sur le plan de la carriére, les conducteurs acquiérent plus

| volontiers de 1'ancienneté dans les &tablissements les plus arands et
les entreprises en ayant plusieurs. Pourtant, si dans le CP les conduc-
teurs les plus 8gés sont dans les entreprises les plus grandes, il n'en
est pas de méme de ceux du CA. Cela est 1ié au fait que les conducteurs
“grands routiers" du CA, alobalement plus jeunes, travaillent souvent
dans des établissements de nlus de 50 salariés.

.0n a pu noter que les entreprises du Transport de différentes
tailles embauchent des proportions &quivalentes 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 collégues "grands routiers", mais
beaucoup moins que les conducteurs "indépendants".
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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 “"temns
unitaire" de réalisation. Le rythme €t la nature des repos hebdoma-
daires au méme titre que les caractéristiques des trajets habituels

définissent des spécificités nlus fines, propres 3 certaines situations
de travail.

La structuration temporelle des situations de travail

est résumée par plusieurs variables :

- "Le temps unitaire" des transnorts réalisés habituellement, distinaue
les conducteurs dont le cycle de production permet de rentrer tous

les jours, de ceux qui partent deux & quatre jours d'une pnart, cing
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 réaulation. Enfin, le rythme de travail
spécifie la situation du conducteur (1'indication en est 1'Eéquivalence
ou la différence de la quantité de travail d'une semaine & 1'autre).

La structuration spatiale des situations de travail est
résumée part :

- la quantité de 1'espace de circulation (kilométrace),
- Ta régularité des trajets, le mode d'exploitation spatiale des rota-
tions (lignes réguliéres ou non).
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2.1. Le tyne de transport et le "temns unitaire" nécessaire 3 sa réalisation.

LI i T Ry R R ey nhapip g

Habituellement, 1'on distingue deux grandes catéaories de
transports : la zone longue et la zone courte. Les conducteurs indi-
quaient la catégorie de transport qu'ils effectuaient le plus fréquem-
ment. Quatre catégories étaient possibles : transport international,
national, régional, urbain et sub-urbain.

Les transports de zone longue, particuliérement 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 réaional 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 iransports de zone lonaue 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 1'Industrie).

Tableau 20

VARIABLE EN LIGNES : TYPE DE TRANSPORT HMIERARCHISE

\
/

! TYPES ENTREPRISES 171 ENSEMBLE I TOTAL i
: | COMPTE PROPRE :;: : ENSEMBLE :
i !

ENT.AGR | ENT.IND /! COMPTE | COMPTE I {

: : ET B.T.P | ET COM. :5: PROPRE : AUTRUI : :
| i I
| ] { 171 ] i [
FINTERNAT. | 0.75 { 2.34{5: 1.56: 17.07 } 7 .43 :
:NATIONAL : b6.66 : 16.74:5: 11.91: 29.00 : 18.38 :

!
:REGIONAL i 77 .35 : 63.D3=5: 69.80: 43 .39 : 60.63 :

{
:URBAIN 1 15.24 : 17.89:5: 16.72: 8.35 : 13.55 :
:TOTAL : 100.00 | 100.001/1% 100.001 100.00 | 100.00 }
\
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Néanmoins, dans une méme semaine, certains conducteurs
font @ 1a 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
particuliére des rotations des chauffeurs ou d'une moindre spéciali-
sation, cette "double activité" concerne davantage les conducteurs
"Nationaux" que les "Internationaux". En effet, 45,6 % des "Nationaux"
pour 19,1 % des "Internationaux" réalisent dans 1a méme 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 F ou plus
et travaillant (durée de service) 56 heures ou plus, est d'autant
plus fort que Ta distance habituelle du transport est plus grande.

Tableau 21
Taux de conducteurs
travaillant dans la ayant un salaire men-
Type de Transport 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 L. 40,0
Zone longue exclusive- -
ment 55,0 64,0
Zone lonaue et zone
courte 39,7 47,8
Zone courte exclusive= 10,3 40,6
ment
Ensemble 20,2 43,4
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2.1.2. "Le_temps_unitaire’ de réalisation des_transmorts.

La plupart des conducteurs réalisent leurs transports
dans la méme 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 trés 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 : NUITS HORS DOMICILE DANS LA SEMAINE

/

1 t TYPES ENTREPRISES tz1 ENSEMBLE I TOTAL

: : COMPTE PROPRE :;: : ENSEMBLE
! | ENT.AGR | ENT.IND /1 COMPTE i COMPTE 1

;' : ET B.T.P : ET COM. :5: PROPRE : AUTRUI :

| i | 1z f i

:4A5 NUITS : 4,32 : 6.73{5: 5.95: 26.46 = 13.70
:1A3 NUITS : 3.57 : 9.35:;: 6.43: 20.37 : 11.70
:RAREMENT : 22.03 : 24.0715: 22.75: 20.99 : * 22.08
:JAMAIS : 69.08 : 59.55:5: é‘.BB: 32.19 : 32.52
{TOTAL [} 100.00 1 100.001/1 100.001 100.00 | 100.00

Globalement,le niveau des salaires des conducteurs absents
plusieurs jours est plus &levé que celui de leurs colléques rentrant
tous les jours. Mais i1 ne croft pas linéairement en fonction du
"temps unitaire" nécessaire & la réalisation des transports. Par con-
tre, la durée hebdomadaire de service (ou temps de travail global)

est d'autant plus élevée que le nombre de jours consécutifs d'absence
est important.

N o o o e o s e i s 0ot i
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Tableau 23 : Fréquence des durées de travail et des niveaux
' de salaire élevés selon "le temps unitaire"
de transnort.

Taux de conducteurs

travaillant dans la ayant un salaire men-

semaine 2> 56 heures suel 27 5.000 F
absent 4 nuits et + - 68,9 49,5
absent 1 & 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

- o . > e Y e e e e e e S R S e S e S P G A e e e G e S S S L G e G G S R SR G e e e

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

Cela est assez juste, néanmoins il existe des exceptions
concernant différentiellement les qroupes : si la majorité des conduc-
teurs absents plusieurs jours consécutifs considére faire du transport
international ou national, quelques uns disent ne faire que du régional.
A 1'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.




Tableau 24

VARIABLE EN LIGNES @
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TYPE DE TRANSPORT HIERARCHISE

/

i |__ConPTE PROFRET S | SECIORTE D aUTRUI | ENeEFMBLE
! 1 ABSENT | RETOUR I ABSENT | RETOUR | :
! | 2 JOURS | Les"Joursi 2 JOURS | Les®JBumsi
iINTERNAT. i 12.39 i 0.00 i 35.48 s .85 : 7 .43
:NATIONAL : 71.37 : 3.47 : <.65 : 8.17 : 18.38
;REGIONAL : 16.04 : 77 .43 : 10.12 : 76.82 : 60.63
:URBAIN : 0.00 : 19.10 : 1.73 : 14.16 : 13.33
{TOTAL | 100.00 | 100.00 100.00 | 100.00 | 100.00

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

Lorsqu'ils ne font que du national ou de 1'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 & la fois de la zone longue et du
régional, ils ne sont absents que deux & trois jours consécutifs
(52,4 %) ou ils rentrent tous les soirs, (23,5 %), seulement 24,1 %
sont absents toute la semaine.

N = e e o s e et o s S e S o
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2.2. Structuration des temps d'activité et de repos hebdomadaires.

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

Tableau 25
yARIABLE EN LIGNES : REGULARITE DE LA DUREE DE TRAVAIL / SEMAINE \
] AUTRES SECTEURS ] SECTEUR TRANSPORT JYOTAL ]
: COMPTE PROPRE : COMPTE D 'AUTRUI ENSEMBLE :
| ABSENT ] RETOUR | ABSENT ] RETOUR ] ]
[} AU MOINS | TO 1 AU MOINS 1 TOUS [}
| 2_JOURS | LES Jouns= JOURS | LES JOURS !
:REGULIER 69 .67 = 80.48 % 71.06 = 84.96 78.40 =
:NON REGUL. 30.33 , 19.52 = 28 .94 : 15.04- 21.60 :
{TOTAL 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 100.00 }

84,8 % des non salariés contre 77,6 % des salariés ont
des durées de travail hebdomadaires réquliéres.

2.2.2, Le renos hebdomadaire.

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

Cela concerne particuliérement ceux qui partent la
semaine entiére (31,7 %).



Tableau 26
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VARIABLE EN LIGNES : NOMBRE DE JOURE DE REPOS HEBDOMADAIRES
/__

AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT TOTAL
COMPTE PROPRE COMPTE D’ 'AUTRUI ENSEMBLE
ABSENT | RETOUR ABSENT | RETOUR
[} AU MOINS | TOUS AU MOINS | TOUS
2 JOURS = LES JOURS 2 JOURS = LES JOURS
- 2 JOURS 13.44 = 10.65 24 .62 : 11.48 = 13.43
2 JOURS 68.18 = 80.49 68.19 : 80.97 = 77.51
+ 2 JOURS 18.39 = 8.86 7-19 = 7.55 ?.03
1
I TOTAL 100.00 1| 100.00 100.00 ! 100.00 100.00
\ - .

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

2.2.3. Trayail du_samedi et du_dimanche.

Le tiers des non-salariés et le quart des salariés travail-
lent le samedi ou le dimanche. I1 s'agit de journées complétes de tra-
vail ou de parties de journées. Cela est plus fréquent dans le Trans-
port et dans les entrenrises Industrielles et Commerciales. Dans les
secondes, i1 s'agit d'assurer les livraisons tandis que dans les pre-
miéres, outre "les retours" nécessitant parfois dé rouler le samedi
matin, ou les départs du dimanche soir des conducteurs arands routiers,
il n'est pas rare de voir des conducteurs faire 1'entretien le samedi
matin. C'est parmi les "arands routiers" du transport que se trouve

la plus forte proportion de conducteurs travaillant 1'un des jours du
week-end. (cf. partie 6.7)
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Tableau 27

Taux de .conducteurs

travaillant le samedi et/ou le dimanche.

- Entreprise Agr. et BTP 17,6
- Ent. Indus. et Cormerciales ] 32,1
Ensemble CP 25,2

- Absents > 2 jours 12,6
- Retour tous les jours 26,0
Ensemble CA 31,1

- Absents 2, 2 jours 39,0
- Retour tous les jours 24,0
Toutes catégories confondues 27,4

- Salariés 26,7
- Non salariés 36,8

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

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

Globalement, plus des 2/3 des conducteurs ont 3 la fois des
durées de travail réculiéres et deux jours de repos au moins. Une
infime minorité (3,6 %) a a8 la fois des congés courts et une irrégu-
larité de Ta durée de travail.

Tableau 29 Réaularité du travail et nombre de jours
de congé hebdomadaire.

Repos hebdomadaire
- 2 jours 2 jours et + E
Régularité - régulier 9,9 67,8 77,7
du travail )
hebdomadaire { - non régu- 3,6 18,7 22,3
Ensemble lier 13,5 86,5 100

Un sur dix ont des durées de travail réguliéres mais
moins de deux jours de conagés et presque deux sur dix ayant des
durées de travail irréguliéres sont assurés de se reposer au moins
deux jours.

Or, 1'importance de la durée de travail hebdomadaire
réalisée est plus sensible au nombre de jours de travail effectif
qu'a 1'irrégularité du temps de travail d'une semaine & 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 a 1'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
a [Tautre :
- irréguliére 41,7 25,8
- réguliére 27,6 18,6
- Ensemble 30,7 20,2

Les conducteurs du secteur des Transports se distinguent
de ceux du Compte Propre dans la mesure od ils sont plus nombreux &
avoir des durées de travail irréquliéres d'une semaine & 1'autre, a
disposer de moins de deux jours de repos hebdomadaire, & travailler
le samedi ou le dimanche et & avoir des repos irréquliers. Néanmoins,
cette différence de comportement est souvent 1iée a 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'irréagularité
dans la structuration du temps est neu sensible & la taille de 1'éta-
blissement et & la structure de 1'entreprise. Le nombre de jours de
repos hebdomadaire, inférieur & deux, accrofit singu]iérement la fré-
quence des durées de travail &levées.
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2.3. L'espace de travail.

La longueur du rayon d'action (ou point le plus loin atteint
Tors d'un circuit habituel), le kilométrage total pour chaque rotation
sont trés 1iés au kilométrage mensuel. Aussi ce dernier critére a été
retenu pour rendre compte de 1'espace de circulation ou de transport.

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'Autrui ( 3> 8000 km = 50,3 %). Dans le Compte Propre, il
est un peu plus faible pour les conducteurs des entreprises 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 MENSUEL MOYEN

{ ! TYPES ENTREPRISES ENSEMBLE I TOTAL }
: : COMPTE PROPRE : ENSEMBLE :
i | T BITCF | ET oM. PROFRE | AOTRUT | !
] !

:( 2000 ‘ 21.06 : 20.2 20.60: 7.68 } 15.72 :
:2 A 3000 = 11.34 : 12.5 12.02; 8.61 { 10.73 }
:3 A 4000 % 17.95 { 8.6 13.12= 5.06 = 10.07 %
:4 A 3000 } 11.57 = 15.2 13.26: 7 .44 = 11.06 =
:5 A 6000 } 16.37 : 12.0 14-53: &6.89 = 11.64 }
:6 A 8000 : 10.57 : 11.4 10.72= 14.04 : 11.97 {
:8 A 10000 : 7.92 : 9.3 8.471% 15.38 ; 11.08 :
:10 A 12000: 1.77 ! 7.3 4.431 21.75 = 10.97 ’
i) 12000 5 L 1.46 i 3.0 2.84: 13.14 E 6.73 s
{TOTAL | 100.00 | 100.0 100.001 100.00 | 100.00 }
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Néanmoins, 1a distance mensuelle parcourue dépend largement
du type de transport réalisé, donc du "temps unitaire" qui lui est
1ié. Ainsi les conducteurs absents plusieurs jours consécutifs ont

en aénéral des kilométrages plus forts que leurs collégues rentrant
tous les jours.

Tableau 32

yARIABLE EN LIGNES : KILOMETRAGE MENSUEL HOYéN

| | SORRE FRGPRE® | SeoDaNR l"8'ROYRL: | Evithee
| N | TSI | LOPRENL | Aead |

: : 2 JOURS : LES JOURS: 2 JOURS : LES JOURS:

:( 2000 ; 0.00 : 23.49 : 1.83 : 12.68 : 15.72
12 A 3000 1 3.88 | 13.16 | 2.84 | 13.54 | 10.73
:3 A 4000 = 2.39 = 14.5%9 ‘ 1.77 ‘ 7.87 { 10.07
Eé A 35000 E €.19 E 14,25 i 0.82 E 13.11 5 11.06
IS5 a 6000 | &.47 | 15.66 | 1.70 | 11.33 | 11.64
=6 A 8000 : 18.56 } ?.62 { 10.03 } 17.48 ; 11.97.
:8 A 10000 : 28.35 : 5.70 : 16.53 : 14.40 : 11.08
:10 A 12000: 23.45 ; 1.77 ‘ 32.56 : 6.53 ! 10.97
:) 12000 = 10.50 : 1.77 : 24,92 : 3.07 : 6.73
iTOTAL : 100.00 : 100.00 : 100.00 : 100.00 = 100.00

_ Le kilométrage mensuel habituel et la durée hebdomadaire
de service sont en relation assez forte. Cette relation décrit deux
pointes, 1'une concerne les kilométrages faibles et les durées
hebdomadaires inférieures a 44 heures, 1'autre les kilométraages
€gaux ou supérieurs a 10.000 kilométres et les durées éqgales ou
supérieures a 56 heures.

N o ot e e e o 2 e . e o s e
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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,

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

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

Globalement, e Compte d'Autrui et le Compte Propre sont
identiques. Mais dans ce dernier secteur, 1a moitié des conducteurs
des entreprises Industrielles et Commerciales fait des trajets réqu-
liers pour moins du tiers de ceux des entreprises Agqricoles et BTP.

Tableau 33
VARIABLE EN LIGNES : REGULARITE DES TRAJETS
/
1 i TYPES ENTREPRISES 1/1 ENSEMBLE i TOTAL
: ! COMPTE PROPRE 171 | ENSEMBLE
1 I ENT.AGR | ENT.IND (7|1 COMPTE | COMPTE |
] { ET B.T.P { ET COM. 171 PROPRE | AUTRUI |
: | | 17! : |
| TOUJRS : 30.55 | 51.011/1 41.501 39.52 1 40.7%
| SOUVENT ! 32.80 ! 24.98171 28.47! 30.41 ! 29.20
|RART/JAM. | 36.65 | 24.011/1 30.031 30.07 | 30.05
iToTaL i 100.00 | 100.00171 100.001 100.00 | 100.00

Les conducteurs revenant tous les jours effectuent plutét
des trajets équivalents, ceux absents plusieurs jours sont plus nom-
breux & n'avoir que rarement 1'occasion de faire le méme trajet.

Tableau 34

VARIABLE EN LIGNES : REGULARITE DES TRAJETS

/

l ! AUTRES SECTEURS 1 SECTEUR_TRANSPORT I TOTAL

| | COMPTE PROPRE : COMPTE D AUTRUI : ENSEMBLE
! l

I | ABSENT 1 RETOUR | ABSENT ! RETOUR |

| t AU MOINS | TOUS I AU MOINS | TOUS |

| ! 2 JOURS : LES JOURS: 2 JOURS : LES JOURS:

! |

I TOUJRS 1 32.92 : L42.72 : 29.63 : 48 .24 : «0.73
[ i

| SOUVENT 1 26.00 = 28.82 : 30.17 : 30.62 : 29 .20
| {

IRART /7 4AM. 41.08 : 28.46 : 40.21 : 21.14 : 30.03
{ !

I TOTAL 1 100.00 1 100.00 1 100.00 1| 100.00 | 100.00
\

N e e e e e e e o o

N = o e e i e e o 4 e o o
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Pour les conducteurs du Compte d'Autrui, i1 existe une
1égére liaison entre la réqularité des trajets et la durée de travail
hebdomadaire : 1a proportion de conducteurs travaillant 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 Irréguliers 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 Comnte Propre comme pour ceux du
Compte d'Autrui, la taille de 1'établissement n'influe pas sur la
proportion de conducteurs ayant des trajets réauliers ou irréguliers.
Par contre, concernant les conducteurs rentrant tous les jours (quel

gue soit le secteur), une plus forte proportion effectue des "trajets
trés réguliers” (toujours les mémes) parmi les salariés des entrepri-
des & multi-établissementsque parmi ceux des entreprises & établisse-
ment simple.
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Une minorité non négliqeable de conducteurs circule sur
des trajets exploités en ligne réauliére. Une infime minorité reléve
d'une exploitation avec relais de chauffeurs. Parmi les conducteurs
des entreprises Industrielles et Commerciales, prés de 1a moitié a
des trajets ou circuits exploités en ligne réauliére.

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 réquliéres.
sans relais avec relais
de chauffeurs de chauffeurs
Ent. Agr. et BTP 25,4 0,1
Ent. Ind. et Com. , 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 lignes réquliéres 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 nas
d'effet de 1a structure de 1'entreprise, par contre ceux du CA
"“absents plusieurs jours" sont moins fréquemment sur des trajets

exp]oités'en lignes réguliéres lorsque 1'entreprise a plusieurs éta-

blissements ! Dans toutes les situations (définies par le temns uni-

taire des Transports), on trouve une proportion un peu plus forte de

conducteurs sur des lignes réquliéres exploités avec relais de chauf-

feur dans les entreprises ayant plusieurs &tablissements.

“Tableau 37

Conducteurs salariés revenant tous les jours

structure de
1'entreprise et mode d'exploitation des trajets.

Secteur f .

Entrenrise P]usieurscon?t:e::oz':- P]usieursco:m::u: :::tm nsenble
W établissem.| blissement Ensemble établissemJ blissement Ensemble | CA et CP
e T g renats] 8| e | s | s ] s [ w7 | w0
o DO Y IO SO L IO XN I
Pas de llame rénuiiere) LI | 8%2 | f23 | 427 %3 202 L
L emte S DA o Y I R S

% 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
Exn]oitatii:trenr1se StabTissen.|bl1ssenang | Ensendle Etantisoen. b1jssenent | Erserle | et @
Li?ff_ffff;;ﬁgf:glpis 37,1 37,0 37,1 33,8 N 43,4 38,7 _j¥ifi-_-
Ligne réouligre . is e,3 - 4,5 4,4 2,4 3,4 3,7
Pas de lione réquliere| 54.6 63,0 58,4 61,8 54,2 57,9 58,1
"7 Ensemble 100 100 * 100 100 100 100 -
------ % ligne 17,1 14,5 - 33,7 34,7 - 100 -

Néanmoins, i1 n'y a pas d'effet général du mode d'exploita-
tion des c¢ircuits ou trajets sur la durée de travail.




Pour les conducteurs du Compte d'Autrui,l'espace de travail
est toujours plus large,a "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 irréguliers.
d multi-établissements structurent davanta-
ge la régularité des trajets des conducteurs rentrant tous les jours.

Les entreprises

La régularité des trajets n'a pas d'influence sur la durée
du travail des conducteurs du Compte Proore mais elle tend & minorer
1égérement celle des conducteurs du Comnte d'Autrui.

I1 existe une relation entre le kilométrage habituel et la
régularité des trajets : les conducteurs effectuant des trajets réqu-

liers ont plus souvent des kilométrages plus faibles.

Tableau 39.

< 8.000 km/mois {»>8.000 km/mois | Ensemble

Trajets réauliers

aller et retour 43,6 35,6 41,3

Régulier, aller

ou retour - 29,5 30,1 29,6

Irrégulier 26,9 34,3 29,1
{ Ensemble _ 100 100

% ligne 71,2 ' 28,6 100

La fréquence de 1'exnloitation des transports en lianes réau-
liéres est 1iée & la structure de 1'entreprise pour les conducteurs
"grands routiers" du CP et ceux du CA rentrant tous les jours. La durée
globale de travail ne varie nas en fonction du mode d'exploitation des

trajets.
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3. Les véhicules, les chargements, 1'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 carcaison et de leur régularité, ces €léments
concrets ont une incidence sur les conditions de travail des conducteurs.
Bien souvent, la fréouence de la présence des divers é€léments concrets
est fonction des caractéristiques du cadre institutionnel et spatio-
temporel définissant les situations de travail.

Pourtant, les modes d'exploitation des narcs de véhicules,
1'organisation des charoements et des rotations, la snécialisation des
transports effectués n'ont pas d'effet univoque sur les conditions de
travail des conducteurs, placés dans des situations différentes. L'effet
"orcanisateur" des différentes "maniéres de faire" ne dénend nas forcé-
ment de facteurs liés & 1'entreprise.
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3.1. Les moyens de travail.

Outils de travail assez banalisés, les PL ont des carac-

téristiques propres & avoir une incidence sur les maniéres de travailler
et les téaches a accomplir.

Les vehicules PL sont différenciés sur le nlan de la si-
Thouette, du tonnage, des caractéristiaues de la carrosserie de la partie

porteuse (citerne, fourdon, friqorifique...), de leur €quinement en mo-
yens de chargément-déchargement, de leur ancienneté.

3.1.1. Caractéristiques aénérales.

- - = e e = = - e

- Les tracteurs et semi-remorques (34 %) se répartissent
de fagon égale entre conducteurs absents plusieurs jours ou réali-
sant des transports de lonque distance et les conducteurs rentrant
chez eux tous les soirs et faisant du transport réaional. 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 facon
presque égale entre les conducteurs de lonaue (45,3 %) et de courte
distance (54,7 %) & 1'avantace de ces derniers.

Tableau 40
Type de transport hiérarchisé selon les véhicules PL.

/

| \

- 1 i TOTAL )
i E Tra:;eurs | camions ! camions +  SNSEMBLE E

wet -y

' E semi : norteurs : remorques | i
| VINTERNAT. 1 17,2 1T 006\ 134 i 7.4
,f NaTIONAL | 31,6 1 9,5 1__32,2 16,4 !
| |REGIONAL | 45,3 1__70,8 1__52.4 60,6 !
! IURBAIN ! 5,9 | 19,1 | 2,3 13,6 !
; roraL i 100 ' 100 t 100 ' 100 '
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La plupart des tracteurs et semi ont un PTAC supérieur a
36 T, les camions porteurs inférieur & 19 T et les camions et
remorques ont un PTAC évoluant davantage entre 19 et 36 T (ou plus).

b) Carrosserie.

=

Les camions fourgons et plateaux a ridelles (les plus
bana1isés) sont majoritaires dans le secteur des Transports, (les
seconds concernent essentiellement les conducteurs absents plusieurs
Jours consécutifs) ; le matériel plus spécialisé,comme les bennes
et les frigo, est davantage utilisé dans le Compte Propre. Dans ce
secteur,le type de matériel est nlus diversifié.

Tableau 41

VARIABLE EN LIGNES : TYPE DE VEHICULE

? | S4TRSE BRGIRE™ | SSCISHE.I"a"an9Rb: | INLPhece |
: : ABSENT | RETOUR : ABSENT | RETOUR : :
{ | °2 J8LRS | Les’goursi “2 TBURS | Les®Uurs| i
ECITERNE i 7.23 E 12.90 i 8.58 E 13.37 s 1Z.18 E
:FOURGON : 32.80 : 10.39 : 2.72 : 17.66 : 13.96 :
:FRIGORIF. : 18.06 : 13.98 : 7.59 : 6.32 : 11.63 :
:RIDELLES : 13.61 ; 23.2%9 : 33.00 : 27 .61 : 29.264 :
:PLAT.SIHPL: 13.44 : ?.68 : 6.98 : 10.40 : ?.63 :
:BENNES : S.20 : 23.81 : 7l : 18.56 : 19.30 :
ICONTAINERS: 7.66 : 3.93 : 1.73 : ' 4.08 : 3.86 :
{TOTAL } 100.00 | 100.00 100.00 | 100.00 1 100.00 }

Les conducteurs des entreprises Aaricoles et de Travaux
Publics éonduisent plus particuliérement 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 @ ridelles ou "savoyardes"
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Tableau 42

VARIABLE EN LIBNES 1 TYPE DE VEHICULE

! | ISRt PRGRAET |7} Peeer 1l
DA | BB 17| ROPRE | aorl |

:CITERNE : 10.59 : 11.72=;= 12-20: 12.14 : 12.18
iFOURGON i 6.97 E 19.44i2§ 13-155 15.31 i 13.96
:FRIGORIF. : 9.32 : 20.49{5: 14.48: 6.92 : 11.63
:RIDELLES : 21.18 : 24.08:5: 22.35: «0.63 : 29 .24
:PLAT.SIHPL: 6.89 : 12.77:5: 10.14: 8.77 : ?.63
:BENNES : 41.28 : 7.33:5: 23.27: 13.26 : 19.30
:CONTAINERS: 3.77 : 4.17:;: 4.41: 2.96 : 3.86
{TOTAL I 100.00 | 100.001 /1 100.001 100.00 1 100.00

Les non-salariés comme les conducteurs du Transport,
utilisent davantage des véhicules peu spécialisés comme les

fourgons, plateaux & ridelles et plateaux simples.

Tableau 43

yARIABLE EN

LIGNES

TYPE DE VEHICULE

: : NON SALARIES : SALARIES : ENSEMBLE ?
:CITERNE { 34/ 5.79%= 1067/ 12.632{ 1101/ 12.182:
:FOURGON : al/s 14.14%: 1179/ 13.95%;~ 1262/ 13-962:
:FRIGORIF. : 33/ 5.96%{ 1016/ 12.02%1 1051/ 11.632:
:RIDELLES : 240/ 60.89%{ 2403/ 28.43%: 2643/ 29.24%}
:PLAT.SIHPL: &3/ 10.733: 807/ 9.55%1 ava/s 9.632:
=BENNES : 106/ 18.062: 1656/ 19.60%: 1762/ 19.50%1
:CONTAINERS: 26/ 6.432: 323/ 3.822: 349/ 3.86%:
{TOTAL | 387/100.00%! 8451/100.00%1 9038/100.00%}

N = o e o o e 2 e o o e e St et 2 e e



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

Compte Propre.

Tableau 44

VARIABLE EN LIGNES : TONNAGE DES VEHICULES

S ———

|  AUTRES SECTEURS 1 SECTEUR TRANSPORT | TOTAL
|__COMPTE PROPRE = COMPTE D' AUTRUI | ENSEMBLE
i ABSENT | RETOUR | ABSENT | RETOUR |
i AU MOINS | TousS ! AU MOINS | Tous 1
|__2 JOURS | LES JOURS!I 2 JOURS | LES JOuRs|
- 11T. ! 17.45 | 28.37 | 4.73_1 19.90_| 21.7%
11 A _197. 1 24.79_I 37.63_| 7.65 ! 23.81 ! 28.%6
19 A 36T. ! 16.20 : 18.12 | 13.05 | 18.62 ! 17.18
> 36T. ! 41.33 | 15.68 | 74.58 ! 37.67 . 32.52
TOTAL ] 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00

Les conducteurs des entreprises Aaricoles et du BTP con-
duisent plutét des véhicules de moyen tonnace (11 & moins de 36 T),
ceux des entreprises I'ndustrielles et Commerciales des véhicules
de faible tonnage (moins de 19 T), et ceux des entreprises de
Transports, des véhicules de fort tonnage (plus de 36 tonnes).

Tableau 45

VARIABLE EN LIGNES : TONNAGE DES VEHICULES

/

| ! TYPES ENTREPRISES 171 ENSEMBLE ! TOTAL

: = COMPTE PROP :;: : ENSEMBLE
| | ENT.AGR | ENT.IND 1/1 COMPTE | COMPTE |

: :.ET B.T.P : ET COM. ‘;: PROPRE = AUTRUI :

| | ! 171 | |

: 117T. : 18.91 : 35.85:;: 27.18: 12.79 : 21.75
:11 A 19T. : 38.08 : 34.30:5: 36.03: 16.24 : 28.56
:19 A 36T. : 23.76 : 10.99:5: 17.89: 16.01 : 17.18
‘) 36T. : 7.26 : 18.86:;; 18.90! 54 .96 : 32.32
{TOTAL 1 100.00 | 100.001t1 /1 100.001 100.00 | 100.00

A o e o o e e e e 2 o i e

N = o o o 2t o e s s 2 o
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I1 n'existe pas de différence sensible entre les salariés

et les non-salariés.

Tableau 46

yARIABLE EN LIGNES : TONNAGE

DES VEHICULES

: : NON SALARIES : SALARIES : ENSEMBLE ?
:— 11T. ; 138/ 22.96%} 1888/ 21.67%: 20267 21.75%:
:11 A 19T, : 181/ 30.12%: 2679/ 28.652: 2660/ 28.562:
:19 A 36T. : a3/ 13.81%1\ 1817/ 17-41%: 1600/ 17.18%:
> 36T. : 199/ 33.11%} 2830/ 3I2.48%1 3029/ 32.52%1
{TOTAL 1 &01/100.00%! 8714/,100.00%1 ¢315/100.001}
3.1.2. Eguipement_des_véhicules_en_moyens_de_chargement_et_décharcement.

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

Fréquence de 1'existence des équinements suivants : (9,4 multi-rénonses)

- Pont et hayon élévateur

11,9
- grue, grappin 8,4
- pompes ou compresseurs 10,4
- verins et bennes hydrolyques 31,3
- autres 6,5
- pas d'équipement 46,6
- NR 3,3

Une variable a €té créée distinguant les véhicules équipés
et Tes non équipés de moyens propres de chargement/déchargement.

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



- 102 -

Tableau 47

yARIABLE EN LIGNES : EQUIPEMENT DU CAMION

AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT TOTAL
COMPTE PROPRE COMPTE D’'AUTRUI ENSEMBLE
ABSENT | RETOUR ABSENT | RETOUR
AU MOINS | TOUS AU MOINS | TOUsS
2 JOURS : LES JOURS' 2 JOURS = LES JOURS
AUCUN &1.77 = 36.33 71.16 = 48 .49 446.90
EQUIPE 38.23 = 63.67 28.84 = 31.51 53.10
\TOTAL 100.00 1 100.00 100.00 | 100.00 100.00

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 fouraons
(72,4 %) et des "savovardes" ou camions a ridelles (70,8 %) ne dis-
posent d'aucun Equinement.

Ainsi on va trouver davantage de véhicules équipés dans le
Compte Propre, et plus particuliérement dans le secteur Agriculture
et BTP ol les bennes sont les plus souvent utilisées (41,3 % des ben-
nes). A 1'inverse, le secteur des Transports dispose de véhicules

plus banalisés.

Tableau 48

yARIABLE EN LIGNES : EQUIPEMENT DU CAMION . ) \
i TYPES ENTREPRISES / ENSEMBLE TOTAL
COMPTE PROPRE 5 ENSEMBLE
ENT.AGR | ENT.IND (/1 COMPTE | COMPTE
ET B.T. = ET COM. 5 PROPRE : AUTRUI
! ol X4 {

ﬂEEUN 21.469 = 36.98 5 39.48' 59.11 46.90
EQUIPE 78.31 = 4£3.02 ; 60.521) 40.8%9 53.10
TOTAL 100.00 1 100.001/ 100.001 100.00 100.00

—_ /
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Les salariés conduisent plus souvent des véhicules équipés
que les chauffeurs non-salariés. (I1s se rapprochent ainsi du secteur
des Transports).

Tableau 49

gARIABLE EN LIGNES : EQUIPEMENT DU CAMION
! NON SALARIES : SALARIES : ENSEMBLE

\
!
t

t
! ]
:AUCUN : 338/ 59.372} &04e1/ 6&.04%: L399/ L£6.90%I
:EOUIPE : 263/ 60.632{ L4736/ 53.962: L9981/ 53.102:
{TOTAL ! &603/100.00%1 8777/100.00%1 9380/100.00%}

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 &quipements radio
et téléphoniques a €té calculé. La plupart des véhicules ont la radio,
a peine 3/10 ont des magnétophones & K7, moins de 1/10 ont la CiBi
(essentiellement Torsque 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 d1sposant d'un équipement. (Pronortion
de oui, le comn1ementa1re est constitué des renonses non)

{ I AUTRES SECTEURS SECTEUR_TRANSPO TJOTAL }
| I COMPTE PROPRE COMPTE D'AUTRUI ENSEMBLE :
: : ABSENT | RETOUR ABSENT | RETOUR |
! 1 AU MOINS | TOoUS AU MOINS 1| TOUS [
1 : 2 JOURS : LES JOURS 2 JOURS : LES JOURS: :
\_Radfo 1 " ®7,9 __i" 56,7 1947 1 69,1 68,3 __|
| K.7, 3 53,0 1 _ 15,2 69,1 __ ) __24.9 1 __296 !
1__CiBi b 13, 7% v 3.1 ) _@25.2% % 5.1 ) ___8.2 |
!_Telephond __ 2.1 ' 7.6 ' __ 1.0 ' 30 ' 51 |

¥ Parmi les salariés : ggnf %2 gj‘;’} ont 1a Cibi.
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3.1.4. Ancienneté des veh1cu1es.

Les conducteurs absents plusieurs jours consécutifs condui-
sent plutdt des véhicules trés récents (moins de 4 ans), particuliére-
ment dans le secteur des Transports. A 1'inverse, ceux qui rentrent
tous les soirs utilisent davantage des véhicules plus anciens.

VARIABLE EN LIGNES :

Tableau 51

ANCIENNETE DU VEHICULE

/ \
i ! AUTRES SECTEURS i SECTEUR_ TRANSPORT I TOTAL |
| i COMPTE PROPRE : COMPTE D’'AUTRUI : ENSEMBLE :
i

! { ABSENT | RETOUR | ABSENT i RETOUR | |
! I AU MOINS | TOUS | AU MOINS | TOUS | |
| : < JOURS : LES JOURS: 2 JOURS : LES JOURS: :
l

:1 AN ET - :, 23.30 : 12.46 } 26.51 : . 17.61 : 16.81 :
I2 A 3 ANS | 24 .69 1 264 .92 : 28.31 : 20.16 : 26.5#-:
! i

t4 A S5 ANS | 19.83 : 19.38 : 20.90 : 18.89 : 19.59 :
{ i

& A 7 ANS | 16.64 : 15.37 : 12.71 : 14.16 : 14.86 :
| i

18 A 10 ANS| 11.2 : 15.87 : 8.92 : 18.04 : 14.55 {
i {

I+ 10 ANS | &.30 : 12.11 : 2.63 : 11.14 : .64 :
! |

I TOTAL 1 100.00 ! 100.00 | 100.00 1 100.00 | 100.00 ;
\

du Compte Propre (notamment ceux des entreprises Agricoles et BTP,

Cela est particuliérement marqué pour les conducteurs

33,8 % de camions de 8 ans et plus).

Tableau 52

VARIABLE EN LIGNES :

ANCIENNETE DU VEHICULE

/ \
i I TYPES ENTREPRISES 171 ENSEMBLE | TOTAL ]
= : COMPTE PROPRE :5: : ENSEMBLE :
! ! ENT.AGR | ENT.IND I1/1 COMPTE | COMPTE | {
: : ET B.T.P : ET COM. :5: PROFPRE : AUTRUI : :
[ 1 | t/1 i i !
:1 AN ET - } 13.88 = 14.45%5% 13.80= 21.78 = 16.81 =
%2 A 3 ANS : 20.72 : 28.93:;: 24.89{ 23.98 : 24 .54 :
:4 A 5 ANS : 16.63 : 19.3615: 19.44: 19.83 : 19.59 :
:b A 7 ANS : 14.99 : 17.03:5: 15.70: 13.48 = 14.86 :
:B A 10 ANS: 17.41 : 12.91:5: 15.03: 13.77 : 14.535 :
;+ 10 ANS : 16.37 : 7.33%;: 11.14: 7.17 : ?.64 :
{TOTAL ! 100.00 | 100.00¢1 /1 100.001 100.00 | 100.00 }
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Les non-salariés ont plutdt des véhicules trés récents
ou trés anciens.

Tableau 53

VARIABLE EN LIGNES : ANCIENNETE DU VEHICULE
NON SALARIES : SALARIES '= ENSEMBLE
136/ 22.592= 14641/ 16.62%’ 1377/ 16.812=
100/ 16.612: 2202/ 25.092: 2302/ 24.34%41
97/ 16.11%} 1740/ 19.82%: 1837/ 19.592:
a6/ 14.29%= 1308/ 14.902: 1394/ 14.86%:
73/ 12.132: 1292/ 14.72%: 1363/ 16.552:
110/ 18.272: 794/ 9.05%: 904/ 9.642:
&02/100.00%1 8777/100.00%1 9379/100.001}

-_—

3.2. Véhicules et organisation de 1'exploitation,

3.2.1. Un seul véhicule conduit.

La plupart des conducteurs conduisent toujours le méme

=

véhicule mais 16,1 % sont amenés a en utiliser plusieurs.

Tableau 54
Conducteurs utilisant : %
- un seul véhicule 83,9
- plusieurs véhicules 16,1
dont 2 5,2
>3 9,6 16,1
Indéterminé 1,3
Ces conducteurs travaillent comme :
- remplacants 3,0 )
{_- en relais 2,1
- sont dans des entreprises ol les }
véhicules ne sont pas attribués 3,8 16,1
a un seul
- changent de camion‘en fonction 5 7
de la marchandise & transoorter ’
- ne donnent pas de raison 1,5 }
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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 & 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 leurs collégues absents plusieurs jours, & 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 hebdoradaire de travail, excepté pour les conducteurs du
Compte Propre rentrant tous les jours (ils sont 35,3 % a 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_camion.
Considérant le véhicule le plus habituel, la plupart des
conducteurs indiquent qu'ils sont seuls & le conduire, mais 12,1 %
utilisent un vEhicule conduit aussi par d'autres conducteurs.

Tableau 56
Conducteurs utilisant un véhicule conduit par : %
- Eux seuls 87,9
- Plusieurs conducteurs 12,1
dont : - Relais 2,6
- tha;ion de chauffeurs ayant des horaires 5 5 12.1
différents ? ?
- Remplacants 4.0

Le taux de conducteurs utilisant un véhicule conduit par
d'autres est équivalent dans le CA et le CP. Néanmoins, i1 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 durées de service élevées

que ceux étant seuls a conduire. La relation est inverse dans le Compte
Pronre. Toutefois, la tendance est neu marquée.

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

Seuls & Plusieurs a

conduire conduire Ensermble
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 les jours 30,2 24,9 29,2

Ensemble 30,1 23,6 29,3

. Conducteurs et véhijcules,

Les deux variables, nombre de véhicules utilisés (un seul
ou plusieurs), nombre de chauffeurs & conduire le véhicule le plus
fréquemment utilisé par le conducteur concerné (seul & conduire, plu-
sieurs a 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 "temps

unitaire" des transports effectués.

Globalement, 1es salariés sont plus nombreux que les non-
salariés a étre seul chauffeur d'un seul et méme 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 1'on trouve
les plus grandes proportions de conducteurs utilisant plusieurs véhi-
cules, pour les salariés c'est surtout parmi les conducteurs de zone

courte rentrant tous les soirs.

La banalisation de 1'usage des véhicules et 1a 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 égale 100)

Taux de conducteurs

conduisant :

Un_seul camion

utilisé par :

Plusieurs camions

camion nrincinal
utilisé nar :

1 conducteur 2 cond. 1 cond. 2 cond.

- Ensemble 78,1 5,8 10,0 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 1'entreprise est importante (mutli-é&tablissements et
nombre de salariés de 1'établissement), plus la nronortion de conduc-
teurs conduisant des camions différents est €levée. La relation est

inverse dans le Compte Propre.
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Par contre,on peut noter que plus 1'entreprise est impor-
tante plus la proportion de conducteurs utilisant un véhicule conduit
par plusieurs est &levée.

Tableau 60

Taux de conducteurs salariés utilisant un véhicule
conduit par plusieurs.

. ' . Nombre d'établissements
Taille de 1'établissement dans 1'entreprise Ens

- 10 salariés| 10 a 49 50 un seul plusieurs
Compte Propre 5,4 11,2 14,6 6,5 16,2 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 régle générale, un conducteur par camion,
est donc d'autant plus appliquée que 1'entreprise est plus petite.
3.2.4. Les_rotations de semi-remorques.

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 rarement de remorque (69,2 %).
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Tableau 61

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
Jours 8,7 47,3
- Retour tous les
jours 25,5 24,0
Comnte d'Autrui 31,3
- Absents plusieurs
Jours 40,7 32,5
- Retour tous les
jours 25,1 29,3
Ensemble 100 30,8

Les conducteurs changeant de semi utilisent plutét des
remorques de méme type et changent donc pour des raisons d'organisa-
tion de 1'exploitation.

Changent pour des remorques :

- de méme type 19,4
- de type différent 11,4
Ensemble 30,8

Les raisons de changement :

- 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 1'établissement est plus grand et 1'en-
treprise plus importante (surtout dans le CA).

Tableau 62
Taux de conducteurs salariés chanceant de semi :

. ) = . Nbre d'établissements
Taille de 1'établissement de 1'entreprise. Ensemble
129 10 & 49 50 1seul  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 :collégues utilisant des camions por-
teurs ; le fait de changer souvent de remorque est sans effet sur la -
durée de travail.

3.2.5. Synthése sur 1 exploitation des_vehicules.
La banalisation des véhicules,peu développée dans le CA,
1'est davantage dans le CP. Elle concerne toujours davantage les con-
ducteurs revenant tous les jours.

Le changement de chauffeur sur un méme camion est plus
développé parmi les conducteurs rentrant tous les jours. La propor-
tion de conducteurs conduisant un véhicule utilisé par plusieurs
(soit 4 d'autres heures, soit en double) est d'autant plus é&levée
que 1'établissement est important. Elle est plus forte dans les en--
treprises & multi-établissements que dans celles & €&tablissement
simple. Sans influence dans le Compte Propre,le changement de chauf-
feurs sur un méme véhicule entraine, dans le Comnte d'Autrui, une
frécuence plus faible des durées de sarvice élevées.
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L'exploitation par rotation des semi est nlus développée
dans le Transport, elle se pratique plus souvent dans les &tablisse-
ments les plus importants et les entreprises & mutli-établissements,
elle est sans effet sur la durée de service.

3.3. Les chargements.

yARIABLE EN LIGNES

Si ne transporter qu'un type de produit peut
comme un indicateur de spécialisation, le Compte Propre apparait a
1'évidence comme plus spécialisé que le Compte d'Autrui.

Tableau 63

NOMBRE DE PRODUITS TRANSPORTES

étre considéré

I |  AUTRES SECTEURS | SECTEUR_TRANSPORT | TOTAL

! |__COMPTE PROPRE ! COMPTE D’AUTRUI | ENSEMBLE

| | ABSENT | RETOUR | ABSENT | RETOUR |

[ | AU MOINS | TOous | AU MOINS | Tous ]

! |__2_JOURS | LES JOURSI 2 JOURS | LES JOURS!

l1_SEUL | 63.85_1 37.29 ! 31.57 | 43.07 | 50.77

l2_a_3 PDTSI 30.06 | 34.03 | 20.42 | 23.35 | 29.21

I+ 3_PDTS | 6.09_1 8.68 | 48.01 | 31.34 | 20.01

|ToTAL i 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 | 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 : NOMBRE DE PRODUITS TRANSPORTES

/ \
I | TYPES ENTREPRISES 171 ENSEMBLE I TOTAL I
: : COMPTE PROPRE :5: ; ENSEMBLE :
f | ENT.AGR | ENT.IND /1 COMPTE ! COMPTE | |
: : ET B.T.P : ET COM. :5: PROPRE : AUTRUI : =
1 ! | /1 i i 1
:1 SEUL. } 45.21 % 69.47%;} 58.11% 38.73 ‘ S50.77 =
:2 A3 PDTS: 41.09 : 26.34:5: 33.54: 22.11 : 29.21 :
=+ 3 PDTS : 13.71 : 4.19:5% 8.35: 39.14 = 20.01 :
{TOTAL ! 100.00 | 100.00t/1 100.00! 100.00 | 100.00 }

N\ = e ot e 2 o e e o e e e
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La cargaison des non-salariés comme celle des conducteurs
des Transports est diversifiée : 54,5 % transportent plus de deux
produits.

Tableau 65

VARIABLE EN LIGNES : NOMBRE DE PRODUITS TRANSPORTES

E . : NON SALARIES : SALARIES : ENSEMBLE ?
:1 SEUL ‘ 273/ 45.532% Lls79/ 51.142{ L7334/ 50.77%=
:2 A 3 PDTS{ 162/ 26.82%} 2W7I3/ 29.38%L) 2733/ 29.211:
:* 3 PDTS : 167/ 27.65%{ 1707/ 19.692: 1874/ 20.01%:
{TOTAL 1 604/100.00%Z1 8739/100.00%1 9363/100.001}

Pour les conducteurs du Compte Propre,la spécialisation
dans le transport d'un seul produit est d'autant plus fréquente qu'ils
travaillent dans des établissements plus grands? Pour les conducteurs
du Compte d'Autrui, i1 n'yv a pas d'effet de la taille d'entrenrise.

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

Te "temps unitaire" dénasse la journde.

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

i TN R . SO
11 SEUL 1 24,9 = 42.8 :
12 a3 PDTSi 23,3 ! 59,6 :
"=+'3 PDTS | 38,6 ! 68,5 !
iToTaL 1 25,1 i 58,8 l

Concernant les conducteurs rentrant tous les soirs, la re-
lation est inversée pour ceux du CP et i1 n'y a pas d'effet pour ceux
du CA.

% C'est parmi les conducteurs des entreprises industrielles et Commer—
ciales que se trouvent les plus fortes proportions de conducteurs
travaillant dans de grandes entreprises.
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Parmi les marchandises le plus fréquemment 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 produits moins souvent transportés par 1'ensemble,
les engrais, les produits chimiques, 1a messagerie sont plus véhiculés
par les conducteurs du Compte d'Autrui, notamment ceux absents plusieurs
jours, Les produits pétroliers concernent essentiellement les conduc-

teurs rentrant tous les soirs.

Tableau 67

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

1 ! AUTRES SECTEURS | SECTEUR TRANSPORT | TOTAL h
! Secteur; CcoMPTE PROPRE : COMPTE D AUTRUI : ENSEMBLE :
i | TABSENT 1 RETOUR | ABSENT I RETOUR | i
0 i AU MOINS | TOUS { AU MOINS | Tous | l
iProdu1ts |__2_JOURsS | LES_JOURSI 2 JOURS : LES JOURS | !
ﬁor A11menq 37,1 1__38.8 ! 49.5 ; 42,5 ! 41,3 !
' Petro11ers= 2,8 : 2,0 : 13,5 | 21,0 : 11,7 :
b Minerais ! 6,2 ! 32,9 ! 20,8 25,3 ! 27,1 !
! Meta111gue§ 18,0 ! 12,5 H 45.3 ! 29.2 __} 22,1 !
: Construct1Qn 13,3 4__23.5 ! 34,2 1 21,5 | 24,2 '
' Enarais ! 3,2 H 6,6 ! 35,1 21.0 ! 14,3 !
! Chimiques ! 8,0 ! 6.9 ! 41.7 1 24.9 | 16.8 !
| Manufact. ' ___31.8. ! 128 1 55,0 __! 3,0 __'__ 25,8 __}
I { ( i . ! ]
} Démanagen. ! 6.5 ! __0 : 3.0 150 V. __ 57 __|
' Messaneme: 7,2 ! 3,8 : 43,6 ' 36,1 = 17,6 :
' Recunerat ! 12,5 ! 12,5 ' 16,6 12,5 ¢ 13,2 !
| Boi ! 10,9 ! 11,8 ! 16,6 12,2 1} 12,3 !
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Tableau 68
Répartition des conducteurs transportant différents produits
selon leur secteur d'activité.

Compte d'Autruj

e ) _Comnte Pronre ! | __ENSEMBLE 3
i_Agr._et_Alimentaires! 58,1 | 41,9 : 100 !
S_Eggrgljgrs : 43,6 : 56,4 : 100 |
! Minéraux et sables ! 67,8 ; 32,2 ! 100 |
:_yggglligges ! 37,1 : 62,9 ; 100 !
E_ygf:_gg_gonstructiong 57,2 | 42,8 : 100 |
Encrais 268§ 732 M 100
i_Chimigues ' 26,2 ! 73,8 H 100 !
|_Manufacturés ! 36,5 ! 83,5 H 100 :
! Mobilier_et Déménac. | 8,8 ! 91,2 ! 100 !
1. Messacerie : 14,9 ! 5,1 ! 100 !
i_Récunération ! 61,8 ; 37.2 ; 100 :
! Bois | 58,7 1 41.3 1 100 !
_E._réponses positive$ 49.8 ! 50,1 ! 100

Rénart. conducteurs 1 62,2 ! 37,8 ! 10C

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 proportion des conducteurs véhicule réguliérement
les mémes types de chargements, & 1'exception des conducteurs du secteur
des transports absents plusieurs jours consécutifs.
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Tableau 62 -

yARIABLE EN LIGNES : REGULARITE DU TYPE DE CHARBEMENT

e -t e . s o

.

| AUTRES SECTEURS { SECTEUR_TRANSPORT | TOTAL
: COMPTE PROPRE : COMPTE D AUTRUI : ENSEMBLE
1 ABSENT I RETOUR | ABSENT | RETOUR |
I AU MOINS | TOUS | AU MOINS | TOUS 1
: 2 JOURS : LES JOURS: 2 JOURS ! LES JOURS!
|
REGUL IER : 72. 44 : &4 .36 : 38.93 : 62.23 : &0.03
ALL .OU RET: 20.08 : 22.14 : 30.04 : 18.04 | 22.36
PAS REGUL.: 7 .48 : 13.50 : 31.01 : 19.73 : 17.39
i
TOTAL 1 100.00 ! 100.00 1| 100.00 1 100.00 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.

VARIABLE EN LIGNES :

Tableau 70

REGULARITE DU TYPE DE CHARGEMENT

/

i 1 TYPES ENTREPRISES t/1 ENSEMBLE I TOTAL

: : COMPTE PROPRE :5: : ENSEMBLE
| ! ENT.AGR | ENT.IND /1 COMPTE | COMPTE |

: : ET B.T.P = ET COM. {5: PROPRE : AUTRUI :

} | 1 i/ | 1
:REGULIER = &1.57 ‘ 68.88}5} 65.361 51.33 = 60.05
}ALL.OU RET: 19.27 : 23.76:;: 21.891 23.66 : 22.56
:PAS REGUL.: 19.16 : 7.36:;: 12.751 25.01 : 17.39
{TOTAL I 100.00 | 100.001/1 100.001 100.00 | 100.00

Les conducteurs salariés ont des tynes de charcement nlus

réaquliers que les non-salariés.

yARIABLE EN LIGNES @

Tableau 71

REGULARITE DU TYPE DE CHARGEMENT

\
!

! : NON SALARIES : SALARIES = ENSEMBLE !
:REBULIER = 310/ 51.41%: 5323/ 60-&3%: 5633/ 60.052:
:ALL.OU RET: 144/ 23.88%: 1972/ 22.47%: 2116/ 22.562:
:PAS REGUL.: 149/ 25.712: 1482/ 16.89%1 1631/ 17.39%:
{TOTAL ! 603/100.00%1} 8777/100.00%1 9380/100.00%}

A o o o e e s 2

N = o e o e o s o o o
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La proportion de conducteurs salariés ayant des chargements
trés réguliers est d'autant plus forte que la taille de 1'@tablissement
est importante pour les conducteurs du CP. Pour ceux du CA, la relation
inverse se dessine notamment pour les conducteurs "arands routiers"
absents plusieurs jours.

Pour les conducteurs salariés du Comnte Propre, la réaqula-
rité ou 1'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 réquliers a 1'aller et au retour
ont 1égérement tendance & 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 & 1'aller et/ou au retour augmente leur chance d'avoir

des durées de travail nlus faibles,

Tableau 72 : Régularité des types de chargements
et durée de service.

Taux de conduc- Type de chargement
teurs travaillant
> 56 heures les mémes a les mémes a . .
~ T'aller et 1'aller ou 1g:m;;;es Ens.
retour retour
Compte d'Autrui
Absents > 2 jours 55,1 54,0 68,3 58,8

. Les trajets a vide.

La régularité des trajets a vide concerne essentiellement
les conducteurs du Compte Propre (58,8 %) et parmi eux,ceux des entre-
prises de 1'Agriculture et du BTP (60,6 %)contre (55,6 %)des conducteurs
des entreprises Industrielles et Commerciales, Moins du tiers des
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conducteurs du Transport circulent réguliérement & vide (32,6 %).

Les moins concernés sont les conducteurs absents plusieurs jours.

VARIABLE EN LIGNES : TRAJET A VIDE

/
1 AUTRES SECTEURS | SECTEUR_TRANSPORT | TOTAL
: ! COMPTE PROPRE : COMPTE D' AUTRUI : ENSEMBLE
! !
| | ABSENT | RETOUR | ABSENT | RETOUR |
I I AU MOINS | TOUuS I AU MOINS | TOUS !
! o 2 JOURS : LES JOURS: 2 JOURS : LES JOURS:
l {
I REGUL IER : &?.86 : 60.07 : 17.31 : 43.92 : 48.90
I
ITPS EN TPSI 34.76 : 18.73 : 33.51 : 27 .04 : 264.27
i
:JAMAIS : 15.37 ; 21.18 : 48 .97 : 27 .04 : 26.83
:TOTAL | 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 1 100.00
N

3.3.5. Organisation de la caraaison.

Cette variable qui avait quatre items a été rearoupée en
trois

- complet : chargement et déchargement complet,

- fractionné : chargement complet,déchargement en différents noints,

- multiple : 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 charge une cargaison compléte

et la livre plutdt en un seul lieu (surtout les conducteurs du Compte
d'Autrui, absents plusieurs jours).

Nt e e e e e e v o e e P
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Tableau 74

VARIABLE EN LIGNES :

ORGANISATION DE LA CARGAISON

/

i i AUTRES SECTEURS I SECTEUR_TRANSPORT | TOTAL

: : COMPTE PROPRE : COMPTE D’AUTRUI : ENSEMBLE
I I ABSENT | RETOUR | ABSENT_ | RETOUR |

| I AY MOINS | TOUS I AU MOINS | TOUS [

: : < JOURS : LES JOURS: 2 JOURS : LES JOURS:

:COHPLET : «0.09 : L£3.86 : 38.32 : 42.73 : 43.87
:FRACTIONNE: 48.85 : 39.41 ; 246.86 : 30.81 : 35.80
{MULTIPLE : 11.06 { 16.73 : 16.83 : 26.46 : 18.32
{TOTAL | 100.00 1 100.00 | 100.00 i 100.00 | 100.00

Les conducteurs du Compte Propre qui,en majorité, livrent

en plusieurs lieux une méme cargaison se différencient :
treprises Agricoles et BTP ont des cargaisons en "complet" dans 56,3 %

ceux

des en-

N = e e i e o e o

des cas pour 30,0 % de ceux des entreprises Industrielles et Commercia-
les seulement.

Tableau 75

VARIABLE EN LIGNES :

ORGANISATION DE LA CARGAISON

Les conducteurs non salariés livrent une cargaison compléte

/ \
| I TYPES ENTREPRISES 171 ENSEMBLE I TOTAL !
; : COMPTE PROPRE :5: : ENSEMBLE :
i 1 ENT.AGR | ENT.IND I1/] COMPTE | COMPTE | |
: : ET B.T.P : ET COM. :5% PROPRE : AUTRUI : =
] i 1 171 1 f i
:COMPLET = 56.29 = 30.02{5} 43.385, 49 .88 l 45.87 =
:FRACTIONNE: 27.88 : 52.95:5: 40.611 28.08 : 35.80 :
:MULTIPLE : 15.82 : 17.03:5: 16.011 22.04 : 18.32 :
{TOTAL ! 100.00 1| 100.001 /1) 100.001 100.00 | 100.00 }

dans 58,8 % des cas. Ils se rapprochent des conducteurs du Transport.

Tableau 76

ORGANISATION DE LA CARGAISON

gARIABLE EN LIGNES :

NON SALARIES :

SALARIES :

ENSEMBLE

-

i
| COMPLET

|

i 334/ 58.80%: 3723/ 46.99%{ 4039/ 45.872}
:FRACTIONNE{ 128/ 22.542: 3040/ 36.71%: 3168/ 35.80%}
:HULTIPLE : 106/ 18.46%1 1313/ 18.302: 1621/ 18.32%:

i 34648/100.00%! 8280/100.00%! 8848/100.002}

{ TOTAL
\




3.3.6.

- 121 -

Pour chacune des situations de travail des salariés prise
isolément, i1 n'y a pas de relation entre 1'organisation de 1a cargai-
son et la durée de travail, excenté pour les conducteurs du CA absents
plusieurs jours,ayant tendance & 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 & établissement simple (52,4 %) que s'ils
sont dans des entreprises & multi-&tablissements (38 %) ; i1 en est de
méme 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 %).

Globalement,les conducteurs du Compte Propre sont plus
spécitalisés dans le transport d'un méme type de produit et cela est
d'autant plus fréquent S'jls travaillent dans des établissements
plus grands ou des entreprijses & multi-&tablissements. La spécialisa-
tion dans Te transport d'un ou de peu de produits tend & minorer la
fréquence des durées €leyées 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 nlusieurs
Jours.
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Dans le CP,elle est d'autant plus fréquente que 1'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 &levées pour les conducteurs “grands routiers" du
Transport.

Les cargaisons chargées et vidées en complet concernent par-
ticuliérement les conducteurs "grands routiers" du CA mais sont prati-
quées de facon importante dans tous les groupes ; elles sont plus fré-

~

quéntes dans les entreorises a établissement simple que dans les autres.

Au total, les effets de régulation de 1'exploitation en
termes de spécialisation sur un produit,de régularité du tyne de char-
gement dépendent de la structure de 1'entreprise pour les conducteurs
du CP mais pas pour ceux du CA. Par contre ce sont des facteurs de
réduction de la fréquence des durées de sercices &levées pour ces der-
niers, surtout s'ils sont “grands routiers",






- 123 -

4. Taches habituelles des conducteurs

Deux grandes catégories de tdches ont &té considérées : les
tiches relatives a 1'entretien du véhicule et celles qui sont liées
au chargement (préparation du camion, portage de 1a marchandise, fonction
de gestion des papiers ou de facturation, fonction de recherche du fret,
c'est-a-dire négociation du fret par le conducteur Tui-méme).

4.1. Taches 1iées @ 1'entretien des véhicules

Une majorité de conducteurs n'effectuent pas de taches d'entretien
(53,9). Neanmoins, 17,3 % d'entre eux s'occupent de la vidange-graissage
et 28,8 % des réparations.

Tableau 77

yARIABLE EN LIGNES : TACHES D'ENTRETIEN

\
l I AUTRES SECTEURS I  SECTEUR_TRANSPORT_ | TOTAL !
: : COMPTE PROPRE : COMPTE D AUTRUI : ENSEMBLE :
I 1 ABSENT | RETOUR ! ABSENT | RETOUR | !
i I AU MOINS | TOUS | AU MOINS | TOUS 1 |
: : 2 JOURS : LES JOURS: 2 JOURS : LES JOURS: }
:NON : 39.56 : 52.08 : S6.72 ; 54.08 } 53.88 =
:VIDANGE : 18.84 : 18.73 : 15.08 : 14.38 : 17.27 :
:REPARATION: 21.61 : 29.17 : 28.21 : 31.34 : 28.85 :
{TOTAL i 100.00 1 100.00 ¢ 100.00 1 100.00 | 100.00 }

Dans les entreprises Industrielles et Commerciales, 65,2 % des
conducteurs n'assurent aucune tiche d'entretien pour 55,4 % dans les
entreprises de Transport et 40 % seulement dans les entreprises de
1'Agriculture et du B.T.P.

Tableau 78

.VARIABLE EN LIGBNES : TACHES D 'ENTRETIEN

/ \
| I TYPES ENTREPRISES 1/ ENSEMBLE 1 TOTAL !
: : COMPTE PROPRE :;: : ENSEMBLE :
I I ENT.AGR | ENT.IND /1 COMPTE | COMPTE | i
; : ET B.T.P : ET COM. ;5; PROPRE : AUTRUI } :
| i i 171 | | !
:NON : 39.99 : 65.22}5} 53.01: 35.31 : 53.88 ;
:VIDANGE : 23.81 z 14.36:;: 18.76: 14.81 : 17.27 :
}REPARATION: 36.20 : 20.43:;: 28.23: 29.88 : 28.85 :
{TOTAL 1 100.00 1t 100.001/1 100.001 100.00 1 100.00 }
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Plus les établissements ol 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 1'entretien
mécanique, pour toutes les situations de travail considérées.

Les 6/10% des non-salariés assurent 1'entretien des véhicules contre
26,5 % des conducteurs salariés. '

Tableau 79

D ENTRETIEN
SALARIES :
©880/7 35.81%)

yARIABLE EN LIGNES : TACHES
| NON SALARIES :

ENSEMBLE

—— -

1
ENON E 136/ 23.87%1 3036/ 33.88%L1
| VIDANGE : 757/ 12.‘4%: 1339/ 17.602: 1614/ 17.272:
{REPARATION: 372/ 61.69%) 2325/ 26.39%1} 2697/ 28.852:
{TOTAL I 603/7100.00%41 8744/100.00%) 9347/100.002}

4.2, Téches liées aux marchandises transportées :

Quelle que soit la catégorie considérée, prés du tiers des
conducteurs portent la marchandise.

Tableau 80
VARIABLE EN LIGNES : TACHES LIEES AU CHARGEMENT N
1 | AUTRES SECTEURS I SECTEUR TRANSPORT | TOTAL )
! ! COMPTE PROPRE | COMPTE D‘AUTRUI ! ENSEMBLE |
I I ABSENT | RETOUR | ABSENT | RETOUR | I
] i AU MOINS | TOUS I AU MOINS I Tous i ]
| ! 2_JOURS | LES JOURS| 2 JOURS ! LES JOURS: |
IRIEN : 15.60_| 11.15 | 18.20 | 15.28 | 13.%4 !
| PREP canxo: 49.72_| 57.84 ! ob.92 ! 49.78 : 83.48 !
:PORTAGE : 34.48 | 31.01 : 34.88 : 34.94 ! 32.76 !
1ToTAL ] 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 !

\
Dans 1e_compte'propre, 26,8 % des conducteurs des entreprises

de 1'Agriculture et du B.T.P. pour 37,7 % des conducteurs des entre-
prises Industrielles et Commerciales 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 &ventuel (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. I1 en est de méme dans le Compte d'Autrui.

Tableau 81

VARIABLE EN LIGNES : TACHES LIEES AU CHARGEMENT

N = e e e e e s s e

/ »

[ f TYPES ENTREPRISES 171 ENSEMBLE I TOTAL

: : COMPTE PROPRE :5: : ENSEMBLE

] [} ENT.AGR | ENT.IND (/| COMPTE 1 COMPTE i

: : ET B.T.P‘: ET COM. :5: PROPRE : AUTRUI :

| i 1 171 § 1

:RIEN = 10.97 = 12.26:5: 11.70: 16.65 : 13.56

:PREP CAMIO: &2.17 : 49.97:;: 56.83: 48 .44 : 53.68

:PORTAGE : 26.85 : 37.77:5: 31.461 34.91 : 32.76

{TOTAL L} 100.00 | 100.001 /71 100.001 100.00 | 100.00
Commandées davantage par l1a nature du travail que par le cadre

institutionnel de celui-ci, les tdches de portage du fret sont

assez également réparties quelle que soit la taille de 1'établissement

ou la structure de 1'entrep

rise

établissement simple ou multiple).

Pour les salariés,cette tache n'a pas d'influence sur la fréguence
des durées de travail élevées, excepté pour les conducteurs du
Compte Propre rentrant tous les jours ol elle est trés 1égérement

majorée (35,1 % des conducteurs portant le frét pour 26,5 % en moyenne

pour la catégorie travaillent 48h ou plus).

Les salariés portent 1a marchandise dans 32,3 % des cas. Les non-
salariés sont un peu plus nombreux & le faire (39 %).

Tableau 82

yARIABLE EN LIBNES : TACHES LIEES AU CHARGEMENT

ENSEMBLE

NON SALARIES :

SALARIES :

——

[
ERIEN E 80/ 13.75%! 1179/ 13.552= 1259/ 13.856%)
{PREP CAHIO: 275/ 67.25%: &£708/ 54.112: 4983/ SS.AB%:
:PORTAGE : W27/ 39.00%% 2814/ 32.342: 3041/ 32.762:
{TOTAL 1 582/7100.00%41 8701/100.00%1 9283/100.002}
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Un peu plus du tiers des conducteurs (36,3 %) n'assurent aucune
taches administratives.

Tableau 83

VARIABLE EN LIGNES 1 TACHES ADMINISTRATIVES

/ \
I |  AUTRES SECTEURS | SECTEUR_TRANSPORT | TOTAL I
! |__COMPTE_PROPRE : COMPTE D AUTRUI | ENSEFBLE |
j I ABSENT | RETOUR | ABSENT_ | RETOUR | i
| t AU MOINS | TOUS I AU MOINS | TOUS | i
f |__2 JOURS | LES JOURSI 2 JOURS | LES JOURS | !
| RIEN : 35.23 | 43.25 | 19.17 | 32.61 ! 36.26 |
|PAPIERS _ | 44.03 | 25.61 ! 71.00 | 36.06 | 37.10 |
|FACTURES | 20.74_! 31.14 | .83 ! 31.34 | 26.64 |
1ToTAL I 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 |
/
Les conducteurs du Compte Propre rentrant tous les jours,sont les
plus nombreux @ ne pas réaliser ces tdches. Mais ils se distinguent
selon le secteur d'activité de 1'entreprise qui les emploie : les
conducteurs des entreprises de 1'Agriculture et du B.T.P. n'assurent
aucune de ces tdches dans 45,8 % des cas; lorsqu'ils font quelque
chose, ils gérent les papiers liés au transport (35,7 % des cas) ;
les conducteurs des entreprises Industrielles et Commerciales, plus
nombreux a réaliser ces tdches s'occupent surtout de 1a facturation
(39,9 % des cas).
Tableau 84
VARIABLE EN LIGNES : TACHES ADMINISTRATIVES
/ \
I | TYPES ENTREPRISES 171 ENSEMBLE I TOTAL |
! : COMPTE PROPRE :;: : ENSEMBLE :
| i ENT.AGR | ENT.IND 1/) COMPTE ! COMPTE i !
: : ET B.T.P : ET com. :5; PROPRE : AUTRUIL : :
i ] i 171 { —r [ |
:RIEN : 45,78 = 40.53!;} 42,281 26.34 : 36.26 :
:PAPIERS : 35.74 : 19.61:;} 27 .84 52.35 : 37.10 :
:FACTURES : 18.48 : 39.86:5: 29.88: 21.31 : 26.64 :
{TOTAL 1 100.00 ! 100.001/1 100.001 100.00 1| 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 & assumer
des tdches administratives que leurs collégues du Compte Propre, mais
moins nombreux & s'occuper de 1a facturation que leurs collégues des
entreprises Industrielles et Commerciales.

Dans leur grande majorité, les conducteurs absents au moins deux
Jours, assurent la gestion et le contrile des papiers 1iés aux trans-
ports effectués, ils s'occupent rarement de facturation.

Ces tdches n'ont pas d'influence sur la fréquence des durée de
travail &levées.

Bien entendu, la majorité des non-salariés assurent ces taches
(83,8 % papiers ou factures).

Tableau 85

\/IARIABI..E EN LIGNES : TACHES ADMINISTRATIVES

: | _NON SALARIES | SALARIES | ENSEMBLE ?
:RIEN |' 98/ 16.28%! 3392/ 31.63 %l 3390/ u.zaq
|PAPIERS : 192/,31.89::1| 32777 37.46 %1 __3469/ 37.10%!
:FACTURES ! 312/ 51.93%! 2179/ 24.912: 2691/ 25.&4::
1ToTAL i 602/100.00%! §748/100.00%1 9330/1oo.aoz;

c) Recherche du fret :

La recherche-négociation du fret par les conducteurs eux-mémes,
au moins & 1'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 tache que les salariés
(plus d'1/4 des absents plusieurs jours, plus d'1/3 s'ils rentrent
tous les jours). Parmi les salariés, cette tdche concerne essentiel-
Tement 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

. TOTAL

/
! | __SALARIES | __NON-SALARIES | ENSEMBLE h
i i ‘ vdes conducteurs |
! absents au ! { du C.2 g
b omoins 2 | | e '
moins | ' -1
R i 17,1 " 26,1 | 18,0 :
i I ] ] |
! ! 1 I i
! | ' ' '
i.Retour ' [ | l :
l"tous les ! 2,5 \ 34,5 | 7,3 g
: soirs { \ }
. {
1 | 1 ] |
H ! 9,5 ' 31,4 ! 12,3 !
i i ! 1
' i H !

4.3. Synthése sur les tdches habituelles

La répartition des tdches marque la spécificité des diffe-

rentes catégories de conducteurs. Une majorité de non-salariés
assurent toutes les tdches.

Les salariés :

a) Les conducteurs du Compte Propre rentrant tous les soirs se diffé-
rencient. Ceux des entreprises Industrielles et Commerciales assument
les taches de facturation, de préparation du camion ou de portage du
fret & la livraison,sans s'occuper de 1'entretien du camion. Ceux
des entreprises Agricoles et du B.T.P. assurent moins le portage du
fret, rarement des tadches commerciales de facturation mais ils font
1'entretien.

b) Les conducteurs du Compte d'Autrui rentrant tous les soirs se
rapprochent de ceux des entreprises de 1'Agriculture et du B.T.P.pour
1'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 intermédiaire,ils se diffé-
rencient probablement en deux sous-groupes, dont 1'un est proche
des chauffeurs de zone courte transportant des charges complétes
et 1'autre des chauffeurs-livreurs assurant de multiples Tivraisons.
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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 1'entretien
ou le portage du fret. Ils se différencient sur les téaches de
gestion des papiers et de recherche du fret, ceux du C.P. étant

moins nombreux & gérer les papiers 1iés 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 tadches d'entretien ou de gestion
des papiers. Les taches de manutention 1iées au chargement et au
déchargement sont également réalisées, quelle que soit la taille
de 1'établissement.

Seules les taches d'entretien mécanique ont une influence
homogéne sur 1'augmentation des fréquences de durées de travail
éleveées.
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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 payent, les sala-
riés ne les finangant qu'en partie,dépendent du choix de 1'entrenrise
en la matiére.

) Ainsi, Tes non-salariés seront exclus des commentaires sur
les primes et avantaces sociaux. Par contre, 1'étude des “"salaires ou
équivalents" les  intégre. En effet,un équivalent salaire mensuel® a
été calculé pour les non-salariés, nermettant de comparer leurs revenus
a ceux des salariés.

5.1. Les niveaux de salaire (ou de leur équivalent).

Ces valeurs sont trés 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 comparaison montre que
les salaires moyens ou équivalents sont plus élevés nour les non-sala-
riés. Les niveaux moyens de salaires des conducteurs salariés sont un
peu plus élevés que ceux de 1'ensemble des ouvriers qualifiés et

P 5 . 2 sova.z,. Xk
supérieurs @ ceux des ouvriers spec1ahses.

Tableau 87 . Salaires moyens mensuels
- (ou équivalents)
- Conducteurs 5.064 F
Salariés 5.176 F
Non-salariés 5.841 F
- Enquéte DAS (1982)**
0sS 4.402 F
on 5.075 F
| 0Q + 0S 4.848 F

% Il correspond au douziéme du revenu net annuel avant impots que retirent
les non salariés de leur activité.

xx Tableaux 87 et 88, on compare les salaires moyens annuels des conduc—
teurs ramenés au douziéme (en intégrant le 13&me mois quand nécessaire)
& celut des ouvriers masculins du champs de l'enquéte DAS (INSEE 1982)
ef. 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 &gaux & 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 cons@cutifs) que pour 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
CP 5 316 5 138 5 160
CA 5 332 5 093 5 209
Ensemble 5 327 5 127 5 176

Ainsi, 34,0 % des conducteurs "grands routiers" pour
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 2jours les jours | > 2jours | les jours
< 4.500 30,3 41,7 25,1 33,8 36,4
4.500 a 5.500 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
% ligne 7,6 56,9 17,0 18,5 100
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Par ailleurs, 1e niveau de salaire est trés différent selon
le secteur d'activité de 1'entreprise qui les emploie.

Tableau 90

Niveau de salaire selon 1'activité de 1'entreprise.

(conducteurs salariés).

- e o o T O O e > st e Ao e B

— Nl
won PR | B | e | GRD |
1 171 { {
& 4.500 F ; 45,0 % 35,6 gg% 40,3 ; 29,6 g 35,4
4500 3 5.500 F g 33,9 § 35,5 gég 34,0 g 40,8 i 36,3
> 5.500 F § 21,1 o; 28,9 igg 25,7 % 29,6 § 27,3
TOTAL i 100 ': 100 i?i 100 i 100 i 100

Ainsi,dans presque trois cas sur dix,les conducteurs salariés
des entreprises Industrielles et Commerciales et des entrenrises de
Transoort (respectivement 28,9 % et 29,6 %) ont des salaires €gaux ou
supérieurs & 5.500 F,tandis que ceux des entreprises Aaricoles et BTP

atteianent plus rarement un tel niveau (21,1 %).

La proximité des niveaux de salaire des conducteurs des
secteurs "Industrie-Commerce" et "Transport”, leur différence avec
ceux des conducteurs du secteur "Agriculture-BTP" résultent de

plusieurs phé&noménes :

- les niveaux de salaire sont en partie 1iés a 1'importance
de 1'entreprise : cela est trés marqué pour les conducteurs
"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).

-
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- les niveaux de salairessont en partie liés & 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 a augmenter la fréquence des salaires moyens
dans le Compté Propre (cf. annexe 8, tableau 3).

Or l1a population des salariés du Compte Propre, constituée
en trés 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 collégues 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, 1a proximité des fréquences de salaires &levés des con-
ducteurs du secteur Industrie-Commerce et Transport ne répond pas a
une homogénéité des populations : pour les premiers, on peut parler
"d'effet d'entreprise”, pour les seconds, "1'effet entreprise" se
combine avec "1'effet quantité de travail”. "L'effet entreprise”
relevé, renvoie @ 1'idée de carriére dans 1'entreprise. I1 est bien
évident que 1'accroissement de 1'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 les plus mobiles (ceux du Compte d'Autrui absents
plusieurs jours),"la stabilisation" a un role favorable en matiére de
salaire. On peut constater que les anciennetés fortes dans 1'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,
1'importance de celle-ci, contribuent davantage & la fréquence des
salaires &levés (% 5.500 F.) que 1a quantité de travail fourni, excepté
pour les "grands routiers"” du Compte d'Autrui", ol la quantité de
travail est un peu plus déterminante que 1'ancienneté dans 1'entreprise.

Tableau 91

Taux de conducteurs salarids gagnant 5.500 F ou nlus et répon-
dant aux caractéristiques suivantes :

Compte Propre Compte d'Autrui
Ensemble
Absents Retour tous Absents Retour tous
> 2 jours les jours >2jours les jours
Etablissement
> 50 salariés 38,9 31,9 53,9 35,2 36,4
Entreprise & |
multi.établis. 34,3 29,3 46,3 25,9 31,6
Ancfenneté 42,7 13,3 40,2 24,3 r 31,8
Entrep. » 10 ans ’ ’ d ’ ’
Quantité de tra-
vail hebdomadai- x x
re: > 48 h - 22,5 - 23,0
< 2 % 28,7%
2 56N 33,4 - 43,6 - s
R e I o e e O e S > ] - D D P D G T R D S S G S P e e
ENSEMBLE 31,7 25,4 35,1 24,4 . 27,4

Note : Ce Zabfeau se Lit de fa maniéne sulvante : grlquence des salairnes ;% 5.500 F/
mois parmi £es conducteurs ayant une situation de travall donnée (secteur et
temps unitaine des thansports) et travaillant dans un Etablissement de 2 50
salarnils, ou une entreprise & mulii-tablissements, ou y ayant une anciennext
V10 ans, ou fouwrnissant une quantité de travail définie.

x Globalement, 28,7 % des conducteurs travaillant 48 h et plus ont des
salaires } 5.500 F. Mais 22,7 % de ceux qui,travaillant > 48 h, ren—
trent  tous les jours et 40,8 % de ceux qui,travaillant >/56 h, sont
absents plusieurs jours, gagnent au moins cette somme. Les différences
des durées de travatil sont telles entre ces deux groupes qu'il a semblé
préférable de choilsir des bornes différentes.
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Néanmoins les deux secteurs se différencient sur ce plan :
- L'ancienneté dans 1'entreprise marque fortement les conducteurs du

Compfé Propre, i1 est vrai qu'ils sont & 1a fois moins mobiles et
plus souvent employés dans de grands &tablissements et des entreprises
en comptant plusieurs.

- La taille de 1'établissement garantit les chances de sa1aire$ élevés
pour Tes conducteurs du Compte d'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 1a quantité de travail.

Quoique moins forte que celle des caractéristiques de 1'entreprise,
1'influence de la quantité de travail sur les salaires reste impor-

tante pour les conducteurs absents plusieurs jours.

5.2. Les primes dans le salaijre.

Globalement, 30,4 % des conducteurs salariés n'ont aucune
prime intégrée au salaire.

Parmi les conducteurs des entreprises de 1'Aariculture et
du BTP, 1'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 percgues par les salariés selon le secteur.

a_—

- - o oy o - - T - o = 02 b o o n a2

I TYPES ENTREPRISES 171 ENSEMBLE { TOTAL
= COMPTE PROPRE =$|' | ENSEM
1 ENT.AGR | ENT.IND (/1 COMPTE I COMPTE
: ET B.T.P = ET COm. : 5: PROPRE : AUTRUI 1
{ /1 {
Pas de prime | 36,3 27,0 171 32,4 26,7 -1 30,4
— ' 1 171
1 prime I 32,0 27,9 17 28,8 | 20,5 -l 25,9
{ 1/1 [}
2 primes { 20,2 - 22,3 171 21,7 4 25,8 1 23,1 -
] 171 ]
3 primes L 11,5 22,6 1%l 17,1 1 27,0 1 20,6
: [} ] ;.l i 1
| ] 170 ] ]
TOTAL i 100 § 100 47 100 { 10 | 100 -
[} ) (WA | - [

s o vt e e e o
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Les primes de productivité, d'entretien - non accident sont
plus fréquentes dans le secteur des Transports (les premiéres 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 pour les conducteurs des entrepri-
ses du Commerce et de 1'Industrie (23,8 %).

Tableau 93

Types de primes pergues nar les salariés selon le secteur.

{ | TYPES ENTREPRISES (/1 ENSEMBLE I TOTAL h
1 : COMPTE PROPRE :;l' = ENSEMBLE

; | ENT.AGR | ENT.IND |/ COMPTE I COMPTE t

: : ET B.T.P : ET COmM. : ; : PROPRE : AUTRUZL : H
1 [} ] ts1 { ]
| Pasdeprime 1 36,3 | 27,0 {71 32,4 1 267 - 30,4 |
1 - i { 171

| Productivite i 23,5 | 25,2 (/1. 23,8 33,4 . 27,2 |
| 1 i {71

i Entretien-non - 17,3 ' 22,2 -1/ 20,0 . 25,9 22,1 -
1——accideat | | 171 ! |
IAncienneté et autres I 22,9 | 25,6 iéi 23,8 4 14,0 - 20,3

i | E 11 ! : :
; TOTAL ! 100 { 160 70 100 § 100 {100 -!
i [} f /1 ] ] [}

Plus le nombre de primes est €1évé, nlus la proportion de
conducteurs travaillant dans des entreprises & multi-établissements
est importante :

Tableau 94
Taux de conducteurs dans les
entreprises ayant plusieurs
établissements
0 prime 46,0
Parmi les .

conducteurs 1 prime 50,9
ayant : 2 primes 66,3
2> 3 primes - 73,6
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Plus i1 y a de primes intégrées au salaire, olus 1a oronor-
tion de conducteurs touchant de "hauts salaires" est &levée (idem
Torsqu'il s'agit d'une prime de productivité).

Tableau 95

aux de conducteurs gaanant
5.500 F et nlus.
(-0 prime 23,6
. - 1 prime 21,7
Parmi les .

conducteurs { 2 primes 31,2
ayant : - 3 primes et + 36,8
- au moins une prime 35 0

L_ de productivité ’
Ensemble 27,4

5.3. Les avantages sociaux des salariés.

Qu'il s'agisse du 132 mois ou des mutuelles maladies, les
conducteurs du Compte d'Autrui sont plus désavantaaés que ceux du
Compte Propre. Néanmoins, dans ce dernier secteur, ceux des entreprises
Industrielles et Commerciales ont beaucoup plus souvent un 13& mois.

Tableau 96

Taux de conducteurs salariés ayant des avantages sociaux
selon les secteurs.

|_TVeBnetE FRoPRE - 171 ENSEMBLE | ERSENmLE
| 7 B:7°F | E¥Teon (71 FROPRE | ADTRUT g
138 mois I 32,8 E 47,5 §§' 40,2 27,9 E 35,8
Retraite | 559 E 57,9 Eg' 57,1 59,5 § 58,0.
Mutuelle 1 47,9 : 49,5 ;2{ 48,8 + 39,2 § 45,4

= o g i e e om0 i
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Plus Tes établissements sont grands, nlus la nroportion de
conducteurs ayant des avantages sociaux est importante. A 1'exception
des retraites complémentaires, les entreprises & multi-&tablissements
offrent plus souvent des avantages sociaux & leurs salariés. Dans le
Compte d'Autrui, les conducteurs absents plusieurs jours consécutifs
ont moins souvent un treiziéme 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 %) a percevoir des frais de route.

Les conducteurs absents plusieurs jours pergoivent 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 pergoivent 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 et 98)

Tableau 97
Concucteurs salariés absents plusicurs jours.

/ \ ] [} ] ‘I
| | <4500 F. 14500 -5500F.¢ »5500F, | WeeEmE
i [ ] { [} {
i <500 F.| 81 6,9 2,9 ! 5,9
: | | ; ; :
500 - 1500F) 29,3 ! 20,7 | 22,8 L 27,2
) i - - L’ A
1 . t

' »1500F. 58,0 . 60,0 1 70,3 1 63,0
[ { - ! - - - i
' S i l [ Y
i . ToraL | 100 ; 100 ' 100 : 100 :
! . , i 1
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Tableau 98

Conducteurs salariés rentrant tous les soirs.

~

g | <4500 F. 4500 5500Fi 35500F. | weoms E
§ < 500'F.§ 41,2 ' 22,1 5 30,7 E 31,8 §
500 ~1500F 31,0 : 40,3 E 34,8 ; 35,2 5
f > 1 50’0F,§ 0,3 ‘ 3,5 | 5,5 : 2,8 E
§Pas de fr'ais'; 27,5 L34, | 29,0 T 30,2 E
i- TotaL 1100 ;100 j: 100 ? 100 ‘

. Svnthése, rémunération et avantaaes 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 considérent ces frais de route
comme un sur-salaire ou une compensation intéarée au revenu, beaucoup
restant dans la profession se plaianent de cette confusion lorsqu'ils
comparent Teur situation 8 celle des autres ouvriers).

Les conducteurs absents plusieurs jours ont des revenus
plus importants que leurs collégues rentrant tous les jours. Le niveau
de salaire dépend en partie de la taitle de 1'établissement et de la
structure de 1'entreprise. Indéniablement, les chances de haut salaire
sont davantage 1iées & 1'entreprise qu'a la quantité de travail fournie,

=

compte tenu des habitudes en l1a matiére, propres & chaque sous-groupe.
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6. Les conducteurs de P.L. et le temps.

Le chapitre central se concentre sur 1'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 role déterminant dans la différenciation: Les
conducteurs absents plusieurs jours consécutifs ayant le plus souvent
a gérer dans le temps du voyage les rapports entre travail et repos
tandis que leurs collégues rentrant tous les soirs ont des horaires
plus réguliers,la frontiére est plus nette entre temps d'activité
et temps hors travail.

Le plus souvent,d “temps unitaire” 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
collégues du Compte Propre. I1 est possible de dire qu'il s'agit
de deux mondes trés différents. Sur certains critéres,les groupes
semblent se rapprocher mais méme dans ce cas les conducteurs "grands
routiers” du Transport se distinguent de tous les autres.

Les dispersions sont assez fortes pour toutes les catégories
de conducteurs, elles sont plus importantes dans le secteur des
Transports et d'autant plus que le "temps unitaire" des transports
est plus long.

6.1. Problémes de définitions.

Plusieurs remarques sont nécessaires avant de présenter les
résultats :

. I1 existe peu d'enquétes prenant pour objet le suivi des
durées affectes aux différentes activités de travail et hors travail.
La plupart des enquétes budgets-temps ont pour objet les déplacements
domicile-travail et 1a composition des temps hors travail. Le question-
nement sur les durées du travail des enquétes de 1'I.N.S.E.E. auprés
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des entreprises ou auprés des salariés (enquéte emploi) se contentent
de recueillir une information globale sur le temps de travail hebdo-
madaire.

. L'enquéte que nous avons mene visait plusieurs objectifs.

. Certes,11 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 problémes d'accord sur
les définitions utilisées. En effet, i1 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 a deux notions distinctes :

- La durée de service comprenant 1'ensemble des temps ol le

~chauffeur est & disposition de 1'entreprise. Dans ce temps
de service, les durées passées en double ou en attente sont
comptabilisées.

- La duréeeffective de travail comptabilise en totalité les
temps affectés aux taches 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 1'histoire des
rapports sociaux dans ce secteur mais aussi dans le particularisme
des transports de voyageurs ol les ruptures d'horaires sont nombreuses
et entrainent des "coupures" dont 1a durée peut &tre importante entre
deux périodes d'activité ou deux services.
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Dans 1'enquéte 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 i1 fallait sortir. Nous avons pris le parti de considérer
ces temps d'attente comme une partie du temps 1ié & 1'activité
productive. Ce parti-pris peut étre contesté, il repose sur les
arguments suivants :

Dans toute chaine de travaux ou d'opérations, des "temps
morts" existent, a8 des degrés divers. Dans le transport,ils peuvent
étre importants, en tout cas plus fréquents que dans la plupart
des cycles industriels de nroduction du fait méme que 1'activitée
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 les autres, la chasse aux "temps morts".

Selon les cass les transporteurs arrivent plus ou moins a les annuler.
S'i1 en reste, cela est un probléme concernant les organisateurs

des cycles transport et des cycles production-commercialisation,

les conducteurs les subissent. I1 convient donc de les considérer

au méme titre que les aléas de tout cycle productif comme une de ses
parties intégrantes. Savoir s'ils doivent é€tre payés est une question
‘& résoudre par les intéressés. Savoir s'ils sont fatigants au méme
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 1ié & une rupture de

la continuité du travail a pour conséquence impérative, 1'allongement
du temps de service. En effet,le travail en retard peut rarement

étre redistribué ou accéléré par la coopération de plusieurs ouvriers,

-

i1 reste donc au conducteur a combler ce retard en travaillant un
peu plus tard pour terminer ses livraisons ou pouvoir enchainer le

transport suivant, donc & prendre sur son temps ce que 1'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 Ta durée intégrée au temps de 1'activité productive, que nous
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appelons durée de travail hebdomadaire ou journaliére.

Définitions de 1'enquéte :

- Durée de travail hebdomadaire ou journaliére : 1'ensemble
des activités déployées y compris les attentes sont compta-
bilisées & 100 % & 1'exeption du temps passé en double,
un coéquipier conduisant compté & 50 % de son quantum
comme durée de travail, sur la base de Ta semaine ou de
la journée de 24 heures.

~ Durée de 1'amplitude : durée passée d des activités de

travail ou de repos (repas, siestes...) comprises entre
deux périodes de repos d'au moins 6 heures consécutives.

e sas ~ * .
Les activités relevées dans le carnet de temps de 1'enquéte
sont Tes suivantes

TRAVAIL - conduite Y
VEHICULE )
ROULANT - astreinte “embarquée” X

- manutention, chargement et déchargement| 0

TRAVAIL ]
- autres travaux manuels 1
VEHICULE ]
- formalités et travail commercial 2
3

ARRETE

- attentes (ou temps a disposition)
REPOS EN - arrét, repas, pause, détente 4
VOYAGE - sommeil en voyage §
REPOS CHEZ SOI - activités diverses 6
(hors voyage |

professionnel) - sommeil chez soi 7

Autrement dit, les notions de temps de 1'activité productive
ou de durée hebdomadaire ou journaliére de travail sont proches de
la notion réglementaire de durée de service. Celle de durée de
1'amplitude en est absolument distincte par choix consistant a
vouloir rendre compte du travail spécifique des "grands routiers".

¥ L7 annexe 1U : presentation des documents d'enguéte.
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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.

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 &levées pour les conducteurs du Compte
d'Autrui (excepté pour les indépendants absents plusieurs jours
consécutifs). Plus le temps unitaire de transport est &levé,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 (2 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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i

1

Moyennes hebdomédaires des duréesfde service et durée de travail effectif des
sa‘ariés (temps d'attente = 66,6 Z de temps effectit de travail).

l Secteur Compte Propre Compte d'Autrui Ensemble C.A. et C.P.
- Salariés Salariés
Qurée de service |Ourés de tra Sa S [
vail effectif |} Durée Travail Ourée Travail
Ind. Salariés Salariés Ind. Service effectif Ind. Service effectif
5 jours et plus 74h37% S3h08 51h36 60hé4sd 60h44 57hd44. _ | 61h34 58h49 55h56
2 & 4 jours 61h23 49n03 48h 81h32 §6h10 53h27 54h53 S3h4a4 §1h36
Retour tous les | 45h49 44h42 43h54 50h16 48h06 47n 48nss 45h32 44h39
jours
Engsemble 49h34 45h29 44h37 53h13 53h12 51hl5 52hi17 48h12 46h57
w
Durée de 45h35 53n12 4828
service

& Non significatif, 1 seul individu dans ce cas.

La différence entre durée de service et durée de travail

effectif est pour les salariés de 1h15, soit moins d'un quart
d'heure par jour travaille (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 d'Autrui,

et ceci d'autant plus que leur "temps unitaire" de transport est

plus important (3h et 2h45 pour les absents > 5 jours et 2 & 4 jours

-s0it 30 & 35 minutes par jour travaillé-, 1h05 pour ceux rentrant
chaque jour -soit moins d'un quart d'heure par jour-).




- 146 -

6.3. Cadre général du travail ou du temps d'activité productive.

) Le temps de travail s'échelonne sur plus de cing jours
hebdomadaires dont presque cinq sont consacrés & 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 journaliére de traction est d'en-
viron 260 km, elle varie du simple & plus du double selon les catéao-
ries de conducteurs considérés. Les durées hebdomadaires ou journalié-
res de travail sont plus &levées 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 1'activité

productive.

/ \
SR B | S DR | Datwa
| ABSENT RETOUR i} RETOUR [}

| ! AU MOINS TJOoUS I t ous |

1 |__2 JOURS | LES Joums| 2 JOURS | L&S JOurs!

Durée journaliére g !
de travail { 10,1h} 89h!10,8h ! 9,4h 9,4 h
. ! t |
! i l
O moyen 1 + 1,4 + 1,2 H + 1,5 . Y1 I+ 1,5
. . - - ' [} .
i ] i
Nombre de jours de t . o oo j
travail moyen dans  5,17°j .« 5,13 + 5,4 ] 1 5,23 1 5,273
la semaine ! ! ! {
1 1 ! |
: ; t |
O Moyen 1 20,6 | 0,6 1 20,6 b+ 0,6 I +0,6
[} 1 (]
{ ] {
"Nombre de jours de tra! ! o 1 .
vail avec conduite = i 4,5 jr 4,73 + 5,2 i 4,93 I‘ 4,8
_d'au moins une heure | ; ! '
’ : : i
G Moyen E + 0,8 ! +1 Pt 0,6 + +0,6 : +0,9
. . PO | i N t
- 1 [ ] 3 !
Kilométrage moven V- - ! i
par jour avec conduite! 380 Km ; 187 Km~ , 423 ¥m  249,5 Kmw 259,8 K~
i i H ' !
| I | : i !
O Moyen P 286,24 #76,6  +80,3 | $+95,6 ) #1106
]
: - ': ': : : :

i Durée moyenne hebdo~ ! . g ) R - | 48 2 1 !

| madaire de travail i 51,6.-h ' '44.’4 h | 58,6h ' 48,2 8 i S
i i i q i
! a i .' :

O Moyen i #1202 o185 1 £20,8 3 209 P -
)
[} 1 . ] 1
{ 1 [] { )
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des activités oroductives.

6.4.1. Le_secteur et la_situation_de_travail.

CP, ceux-ci se différencient :

Si globalement les conducteurs du Transport consacrent
davantage de temps aux activités productives que leurs colléques du

Ils sont plus nombreux & travailler

plus de 48 heures dans les entreprises Industrielles et Commerciales

que dans les entreprises Agricoles et BTP.

Tableau 101

VARIABLE EN LIGNES : DUREE DE TRAVAIL HEBDOMMADAIRE

S e 2 i e s e e o o e g e o N

| TYPES ENTREPRISES 171 ENSEMBLE I TOTAL

: COMP PROPRE :;: : ENSEMBLE

| e¥VBI7F | EYTeoNT [7) BRORRE | AOVRIT |
~ DE 40H : 21.73 : 19. Dl:;: 20.87: 7.25 : 15.72
40 A 44H % 25.60 : 31. 0455: 27.66: 12.27 ; 21.84
44 A 4BH E 23.88 E 17. 23525 20.70; 14.64—i 18.41
48 A S52H ] 15.44 | 11.861/1 13.241 13.71 | 13.42
52 A 56H E &6.55 i 8. 7;2i 7.75: 14.95 E 10.47
56 A 64H | 4.54 | 861 /1 6.521 21.72 | 12.26
+ DE 64H : 2.27 : 3. 73:;: 3.28: 15.46 : 7.88
TOTAL : 100.00 : 100. DD:;: IDD.OD= 100.00 : 100.00

A "temps unitaire" de transport identique,

du CP travaillent moins que ceux du CA.

VARIABLE EN LIGNES

Tableau 102

DUREE DE TRAVAIL HEBDOMMADAIRE

A\ e o o e . e e P e e i S St e e e e e

les conducteurs

/ - )

] | COMPTE PROPRE ° | - CloMPTE D AUTRUI | ENSEFBLE
} : ABSENT | RETOUR : ABSENT | RETOUR :

; | #8 T8RS | Les®Yours! 8 UBLRE | Led®YBurs|

:- DE 40H i 6.93 e 22.83 i 2.3% ; 11.56 s T 15.72
:40 A 44H : 15.12 : 29.43 : 2.83 : 20.%8 : 2;.54
:44 A 48H : 17.75 : 21.11 : 9.34 : 19.31 : 18.41
148 _a S2H : 16.37 : 12.80 : ?.76 : 17.19 : 13.42
:52 A S&H : 16.09 : 65.57 : 16.33 : 13.74 : 10.47
:56 A &64H : 15.95 : 5.18 : 31.27 : 13.32 : 12.26
:+ DE &4H : 11.79 : 2.07 : 28.13 : 4.30 : 7.88
{TOTAL i 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00

Ay
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Globalement,les moyennes desdurées de service effectuées
par les conducteurs sont peu différentes, quelle que soit la taille
de 1'établissement, excepté dans les plus grands (500 salariés ou plus).
Néanmoins,les dispersions autour des moyennes sont nlus importantes
dans le secteur du Compte d'Autrui dont la population est moins homo-
géne sur le plan des situations de travail que dans le Compte Propre.

Tableau 103

Durées de travail des salariés selon la taille de 1'établis-
sement (moyennes et dispersions).

Secteur Ensemble cP CA

Taille f o - ] o f o]

1-5 49 h 09|10 h 37 | 44 h 45 |6 h 18 | 52 h57 |12 h
6 -9 48 h 24110 h 40 {44 h 17 | 8 h 28 | 54 h 47 |10 h 36
10 - 49 43 h 3 9h25 {46 h 08 | 86K 16 | 52 h52]| 9h ¢6
50 - 99 47 h 13| 8h 46 {45 nh 23 | 8 h 52 h 13 h 44
100 - 199 48 h 58| 10 h 45 h 12 | 7 h 42 [ 54 h 18|10 K 30
200 - 499 47 h 32| 8h 43 | 45h 45 | 7 h 45 | 53 h 28] 9 h 09
500 - 999 43 h 53| 8h 18 | 42h 24 | 6 h 50 | 50h24]|120h 40

1000 et + 43 h 22| ¢4h 07 {43 h 22 | 4h 07 - -~
S. R. 48 h 4213 h 07 | 47 h 58 {12 h 09 | 51 h 17|15 h 51
Ensemble 48 h 12| 9 h 40 | 45 h 28 | 8h 06 [ 53 h 12|10 h 19

Le tableau général de répartition des salariés appartenant
a des établissements de tailles différentes en fonction de la durée
de service montre :

- qu'une proportion presque équivalente de conducteurs dans
les petits (£ 10) et les grands (50 et plus) établissements
travaillent 56 h ou plus.

- que la proportion de conducteurs travaillant 48 h ou plus
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 1a durée de
service en fonction de la taille de 1'établissement.

< 10s.{ 10 -49sf »50S.|  ENSEMBLE
S ) AL PO e
44 - 48H | 13,0 18,2 21,3 18,3
as-s2H| 135 | 169 | 10,9 | 13,9
s2-seH| w7 | 100 | 93 | 107 |
S s | 199 | 192 | 17,2 | 186
""" o | w0 | w0 | w0 | w0 ]

Une petite tendance apparait donc ol la taille de 1'établis-
sement aurait un effet général sur la fréquence des durées de travail
de 48 h ou plus. Mais,dans 1a mesure o0 une proportion semblable de
conducteurs se situe indépendamment de la taille sur les valeurs

extrémes (56 h et plus), i1 convient de regarder le détail de ces
résultats.

a - Les conducteurs salariés absents nlusieurs jours consécutifs :
S'ils travaillent dans des entreprises du Compte d'Autrui,l'effet
de Ta taille de 1'&tablissement différe du cadre général : aussi
nombreux a travailler 48 h ou nlus, quelle gque soit la taille de
1'&tablissement, i1s ont tendance a &tre plus nombreux & travailler
56 h ou plus dans les établissements les plus arands.
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Tableau 105 ~purée de service et taille de 1'&tablissement
pour les conducteurs salariés du CA absents
plusieurs jours.

M e =\

? <10s. i 10 - 49 s. g > 50 s. i oS
<1 12,3 13,8 { 12,2 { 12,8
48 - 56 n§ 30,7 ; 28,1 i. 25,7 3 28,1 -~
> 56 h E 57,0 ' 58,1 { 62,1 ! 59,1
roTaL i 100 100 i 100 E 160

o
= o . o e me e o e e e o

S'ils travaillent dans les entreprises du Compte Pronre 1'effet
de taille est trés percepntible.

Tableau 106 Durée de service et taille de 1'établissement
pour les conducteurs salariés du CP absents
plusieurs jours.

iu. 5 <40 s, i > 50 s. | __ENSEMBLE

| <ssn ! 34,4 i 47,0 § 41,5

i 48 - 56 h % 36,8 i 32,0 E 34,1
I

E > 56 h E 28,8 } 21,0 ! 23,4

E. TOTAL E 100 § 1C0 == 1C0

' ' t ]

b- Les conducteurs salariés rentrant tous les jours.

Pour les conducteurs travaillant dans les entrenrises du Compte
d'Autrui, i1 n'y a pas d'effet linéaire 1ié & la taille sur la
pronortion de conducteurs travaillant 48 h et plus : c'est dans
les établissements de 10 & 49 salariés que 1'on trouve la plus
forte proportion de conducteurs travaillant plus de 48 heures :
(50,6 % contre 45,8 % dans les netits établissements et 44,8 %
dans les plus grands).

- o e o e e o G et e e
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Tableau 107 . Duree de service et taille de 1'établissement
pour les conducteurs salarjés du CA rentrant
tous les jours,

. [] [} -
| <l0s. i 10-49s. 0y 5o, | meems
| ) ]
44 h 36,1 31,0 ! 33,4 ! 33,6

[ [
{ : ; )
1 ! | !

44 - 45 p 16,1 ! 18,4 , 21,8 ; 18,8
;_ K i '

48 - 52 hi 18,1 ! 19,6 : 16,6 : 18,3
i -l -t - —

> 525 i 27,7 V31,0 282 | 29,3
H . -1 T

TovaL | 100 ; 100 ! 100 : 100

s e o e - S o o e - N
. .
e = e - m e e m mm -~

- Pour ceux travaillant dans les entreprises du Compte Propre, 1'effet
de taille est assez manifeste:20,1 % seulement de ceux des olus
grands établissements travaillent plus de 48 h. Mais c'est aussi
dans les établissements moyens que se trouve la nlus forte pronortion
de conducteurs travaillant plus de 48 heures.

Tableau 108 Durée de service et tajlle de 1'établissement
nour les conducteurs salariés du CP rentrant
tous les jours.,

S s e e e i - - ——n - o o = e e e N\,

. ' 1 t - ‘|

i <los 1 10-49s. 1 ) 505, | ensewmE 5

| { { t

<Hh i 880 1 47,0 { 56,0 | 52,5 -

{ [} { i i

1 ] ) | ! !

44 - 48 h | 14,0 ! 21,4 i 23,9 ; 21,0 !
i ‘- ~- - !

48 - 52 h 14,0 V17,1 f 8,2 13,1 !
i . -+ — - o >4

>52h | 14,0 L 14,5 ! 11,9 ' 13,4 .
| ' - + j

TotaL | | 100 . 100 !

: ! !,

100 X 100




- 152 ~

Au total, 1'effet de taille de 1'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'étre absents
plusieurs jours consécutifs.

Par contre, on constate globalement une moindre fréquence
des durées &levées de travail dans les entreprises & &tablissements
multinles que dans celles n'en ayant qu'un, excepté pour les conduc-
teurs salariés du CA absents plusieurs jours, lesquels sont aussi nom-
breux & travailler 56 h et plus, quelle que soit la structure de 1'en-
treprise. (61,0 % dans les entreprises a &tablissements multinles et

57,2 % dans les entrenrises n'en ayant qu'un travaillent 5,56 h).

6.5. Durées des amplitudes et travail de nuit.

Des commentaires identiques concernent les durées de 1'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 colléaques, il est dominé
par le phénoméne de report des temns d'activité a des moments habituel-
lement consacrés aux repos, comme en témoignent les statistiques sur
le nombre de nuits ou parties de nuits travaillées chaque semaine®

% Le travail de nuit est compris entre 22 heures et 5 heures du matin.
Il est essentiellement consacré & la conduite.
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Tableau 109

VARIABLE EN LIGNES : DUREE MOYENNE DE L 'AMPLITUDE JOURNALIERE

V4 \
4 i AUTRES SECTEURS | SECTEUR TRANSPORT | TOTAL h
| |__COMPTE PROPRE ! COMPTE D AUTRUI | ENSEMBLE |
i I ABSENT | RETOUR | ABSENT | RETOUR | f
I ! AU MOINS | TOUS | AU MOINS | - TOUS | |
! | "2 JOURE | LES JOURSI 2 JOURS | LES JOURS! ;
1= _DE_10H | 8.99 1 42.89_| 3.61 1 33,47 | 31.66 |
110 A 11 | 20.19 | 33.56_| 5.34 1 27.06 | 26.27 |
111 A _12n | 22.68 | 15.92 | 16.69 | 20.16 ! 17.43 |
112 A _13H | 13.42 1 4.85 | 17.53 | 11.56 | 5.10 |
|+ DE_13H__I 34.72 | 2.78 | 36.63 | 7.75 | 15.77 |
1ToTAL I 108.00 | 100.00 |  100.00 | 100.00 | _ 100.00_|
Tableau 110

VARIABLE EN LIGNES_: NOMBRE DE_NUITS(OU PARTIE_DE_NUITS) TRAVAILLEES

/

I |  AUTRES SECTEURS | SECTEUR TRANSPORT | TOTAL )
! ! COMPTE PROPRE : COMPTE D'AUTRUI : ENSEMBLE :
i ! ABSENT | RETOUR | ABSENT | RETOUR | [
J i AU MOINS | TOUS 1 AU MOINS | TOUS ] i
! ! 2 JOURS ! LES JOURS: 2_JOURS | LES JOURS: :
10 NUIT ! 26.87 ! 82.34 ! 8.1 | 72.10_! 62.96 !
g— 2 NUITE i 45.57 ! 3.81 ! 29.88 : .87 : 12.86 :
i+ 2 NUITS : 27.56 { 13.85 : 61.51 : 18.04 1 24.18 :
I TOTAL I 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 !

EREY

6.6. La composition du temps de 1'activité pnroductive.

6.6.1, Généraliteés.

La structuration du temps de 1'activité productive marque
singuliérement la spécificité de métiers différents.' Les profils
moyens de 1'activité des conducteurs sont trés contrastés :

- Les "arands routiers" conduisent toujours plus que Teurs

collégues mais i1s ont des temps d'attente notoirement
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plus élevés dans le CA que dans le CP. Par contre,1£§
conducteurs du CP-consacrent davantage de temps aux manu-

tentions autres que le charaement.

- Les conducteurs revenant tous les jours se caractérisent
par des temps de manutention 1iés au chargement, nlus
importants que les "arands routiers". La encore,les temps
d'attente sont plus élevés dans le CA, les autres travaux
manuels concernant davantage ceux du CP. Le temps consa-
cré a la conduite différencie nettement les conducteurs
des deux secteurs.

Tableau 111

Profils des répartitionsdu temps d'activité oroductive,

e e e e ¢ e e e e e e m e — e — e N

1 AUTRES SECTEURS | SECTEUR _TRANSPORT | TOTAL
| COMPTE PROPRE : COMPTE D'AUTRUI | ENSEMBLE
| ABSENT | RETOUR | A T | RETOUR |
| AU MOINS ! TOUS | AU MOINS | _TOUS |
|__2 JOURS | LES JOURS! 2 JOURS | Jours !
i 1 | [} . ]
Conduite | 0.0 I 49,3 | 63,8 i 56,0 1 54,8
! | AT |
. ] § ] i '
Astreinte | { : |
embarquée : 0,9 ! 0,7 1,2 i 0,6 ; 0,8
— —! i i 'f -
Manutention ) | I | i
Chargt./Déchargt. ! 22,4 , 33,0 : 18,7 : 30,0 : 28,4
‘. i i '. :
Autres travaux ! ] ] ' |
manuels i 9,6 i 11,3 ) 4,8 | 6,0 ! 8,5
| | a z !
Formalités et i i i S :
travail commercial | - 3,3 X 2,7 3,0 ' 2,7 . 2,9
i ] 1 i ]
1 1 t [} '
Attentes ! 3,8 | 3,0 8,5 | 4,7 | 4,6
‘ [
. i A ] S
{ { ] { {
- ' ] i i :
Ensemble du : ! ' i ]
travail ! 100 1 100 | 100 | 100 ! 100
i ' i : :
Ensemble en ! : : : :
heures boosnet 1 aat o seet 0 a2t 1 gt
e Ui SIS B SR R
Varniation de ! ' ' ! ! d
£'ensemble i o+ 10,2 Pt §,5 1+ 10,3 { + 9 Pt 10,5
T 1 ' . 1
L) ] [) [) [) L
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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 COMPTE PROPRE COMPTE D'AUTRUI
tatuts Indépendants | Salariés |Indépendants Salariés Indépendants|{ Salariés
" m g m g m o) m [¢] m g m o]
Découchage
> 4 fois/ X
L BBHUS | e [STHUB g sp AR | - 3BH ipnos|SBHUS | 55 aa39HUL) g ss
semaine
14 3 fois

53 HOA 12028 |S2HUS gy 4ol BHOT |5y 59 [BHIE| 45 55|35H37 13 n03HH 32 g 14

/ semaine

Rentre chez
soi tous les

25 H03 23116 204131 2103 7u2 Zu05

9h 24 9h 33 6 hd2 9his 9 h43 9h 17
soirs

Ensemble 78158 264118 21143 23110 31820 2402

11ho4 10 h 56 7 h30 9-h49 11K 02 10h 34

X Chiffre non significatif. \

Les taux de conduite sont trés différenciés selon le secteur
et Te temps unitaire des transports.
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Tableau 113

Taux de conduite (moyennes et dispersions)

Secteurs ENSEMBLE COMPTE PROPRE : COMPTE D'AUTRUI

tatuts Indépendants Salariés {Indépendants Satariés Indépendants| Salariés

Découchage m of m o} m c m o} m c m c
> 4 fois/ *
7 639 | 23,2 |64.3|22,1 | 0,1 | - |61.8 | 14.5|66.2 |10,1 |65,3 |10,9
semaine
1a 3 fois

60,0 | 20,1 | 60,7 | 12,6 | 45,5 | 14,0 | 59,7 | 15,3 |67,5 |18.5 61,2 11,4

/ semaine

Rentre chez

soi tous les |DiM | 24,1 |50,5(127,3 | 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 | 45,1 |14.¢ 50,3 | 27,7 |58.5 14,5 [50.3 | 14,1

%X 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 1'Agriculture et
BTP sont particuliérement faibles.

Tableau 114

Proportion de conducteurs salariés ayant » 50 % de leur

temps.consacré a la conduite,

b
}

\
TREPRISES' /1 ENSEMBLE i TOTAL
- | TVEGReTE PROPRE 24 | ENSENBLE
1
CHMPTE 1 COMPTE '
| «FR4TR | BTedNY 7y RRGRRE | ADTROT |
i

/1 {

| i 1 ) Ry |
- , } : .
Retour tous les I a5 51,1 71 48,9 ! 62,2 | 52,2
. 171 !
Jours : } (VAR | | .

] | 1/1 ' | F.

{ { 171 {
e ' \ 171 | - i
Absents au moins! 7 I ! ]
, |\ 74,4 | 82,6 11 78,5 . 9,5 1 £6,7 !
deux jours L Lt AN i o : -
1 1 1/t 1 | |
i { 171 < { {
{ 1 /1 ! {
1 ] 1/ 1. q ;
Ensemble v 47,7 | 56,3 71 52,5 b 75,8 E 60,7 :
} | Vi , - |
4 L A | d :

La liaison entre durée de travail et taux de conduite est
trés nette pour les conducteurs salariés rentrant tous les jours,
quel que soit leur secteur d'activité.

Pour les conducteurs absents plusieurs jours consécutifs,
Tes taux de conduite ont une signification narticuliére. Ayant un
nombre plus faible de livraison & effectuer et davantaae de kilo-
métres & parcourir, ils ont des taux de conduite bealcoup plus éle-

vés. I1 est intéressant de regarder les effets d'une plus ou moins

grande concentration de leur temps consacré & la conduite par rapport
a Ta durée globale de travail : s'il existe une liaison générale entre
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taux de conduite et durée de travail élevée, i1 faut noter que la
tendance s'inverse pour les taux de conduite les plus forts des
conducteurs "grands routiers”.

Tableau 115

I ) 3 ' . .
Taux de conduite et durée de travail des "grands routiers” salariés

[N

W'<so; 50460% | 60370%| > 70% E
Durée de travail.
< 56 h 69,3 56,3 38,3 57,2 51,8
> 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 spécialisation des ta-
ches qui semble dans ce cas olus 1ié 3 des crénaux de transonort qu'é
1'organisation générale du travail au plan de 1'entreprise. La fré-
quence des taux de conduite ne varie ni en fonction de la taille de
1'@tablissement, ni selon la structure de 1'entreprise.
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6.6.3. Les attentes

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 Tong. Concernant les non-salariés, il n'existe pas de
relation 1inéaire entre 1'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 collégues salariés.

Tableau 116

Durées d'attente (moyennes et dispersions).

Secteur ;
\Statuts Ensemble Cc.p. C.A.
™~ Indépendants Salariés Indépendants Salariés Indépendants Salariés

Astreinte \ m g mn o m ] m o m o m o
> 4 fois/sem. 5h56 4h1é 5h08 Sh04 - - 3h04 4h26 6h19 4h 6h 5h04
1/3 fois/sem. 3h16 3h10 4h16  4h57 1h51 3h03 2h06  2h36 4h 2h56 5h24  5h29
rentre chez soi 3h50 5h52 1h43  3h55 2h 3h13 1h35  3h53 4h37 6h34 2h10  4h02
tous les soirs
Ensemble 4h13 5h21 2h28 4hig 1h54 3h08 1h42  3h53 5h 5h43 3h53  4h55

Les fortes dispersions des durées d'attente sont liées

& deux phénoménes :

- une forte proportion de conducteurs n'ont pas d'attente,
notamment parmi ceux du Compte Propre rentrant tous les
jours, tandis qu'une quantité non négligeable ont des
attentes correspondant @ plus de 5 % de leur durée de
service (notamment parmi les "grands routiers" du Compte
d'Autrui).



- Les attentes constituent un “"aléas" 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 1'est plus encore. Cela montre la
discontinuité de leur périodicité et de leur durée unitaire.

Autrement dit, certains créneaux de trafic permettent

1a réduction des attentes ou leur suppression, tandis que d'autres
sont structurellement soumis & des risques d'attente dont i1l

sembie bien qu'elles soient relativement peu prévisibles.

Tableau 117

VARIABLE EN LIGNES

PROPORTION D ATTENTE DANS LE TEMPS DE TRAVAIL

AUTRES SECTEURS

SECTEUR
COMPTE PROPRE COMPT

TRANSPORT

ou AU MOINS
LES JOURS

TOTAL
ENSEMBLE

46 .94

26.84

26.22

100.00

-+

7

Taux moyen
des atten-
tes dans

1

d

oyenne de
a durée

es plages
'attente

aq =X

e ———— e ———————_———\

e —— e — e

- N\ S - — o — o - S

La plus ou moins forte importance des attentes dans le

temps de service a des conséquences sur la productivité du travail
de traction des conducteurs du Compte d'Autrui et les conditions
générales de travail de ceux d'entre eux absents plusieurs jours
consécutifs. Eile 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 &levée est plus forte

que pour leurs collégues ayant davantage d'attente.

Tableau 118 : Taux de conduite selon 1'importance de 1'attente
des conducteurs salariés du Compte d'Autrui

absents plusieurs jours.

gguzonduitzaux d%iﬁlev € 5% >5% Ensemb]e‘
< 60 % 30.7 35.1 33.0
60 & 70 % 32.7 47.3 40.6
> 70 % 36.6 17.6 26.4
Ensemble 100 100
% Ligne ’ 46.1 53.9 100

Tableau 119 : Taux de conduite selon 1'importance de 1'attente
des conducteurs salariés du Compte d'Autrui

rentrant tous les jours.

Taux Taux d :ﬁze Pas d'attente| Attente Ensemble
de conduite
< 50 % - 33,3 42,3 37,9
50 &4 60 % 19,8 22,5 21,2
> 60 % 46,9 35,2 40,9
Ensemble 100 100
g Ligne 48,5 51,5 100
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De méme, 1a fréquence des durées de travail &levées est
plus forte pour les conducteurs salariés du Compte d'Autrui absents

plusieurs jours, lorsque leur taux d'attente est supérieur a 5 %
de Ta durée de service.

Tableau 120 : Durée de service selon 1'importance de 1'attente
des conducteurs salariés du Compte d'Autrui absents
plusieurs jours.

Taux d'at-
Durée de 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 & la taille de 1'établissement et & la structure
de 1'entreprise. De sorte que la rationnalisation des processus
de transport par 1'élimination des temps morts est moins un
probléme d'organisation générale du processus de production au
niveau de 1'entreprise employant les roulants qu'un probléme 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 &tudier et visualiser les rythmes de travail et de conduite,
une journée moyenne a €té considérée, correspondant au cumul des mo-

ments consacrés au travail et & la conduite du lundi au vendredi.
Par ailleurs, les graphiques des moments de travail du samedi et
ils ne concernent que les conducteurs

du dimanche sont présentés :
absents plusieurs jours.

6.7.1.

Globalement, 1e travail se confond avec 1'activité de conduite

entre 20 h et 4 h du matin. A partir de cette heure, i1 y a une

forte nrogression du nombre de conducteurs en activité, laquelle
est intense de 7 h & 11 h 30 puis de 13 h 30 & 17 h. Durant ces
phases de haute activité, 1a conduite représente la moitié du tra-
vail. Durant les phases moins intenses, la conduite représente tou-

jours une proportion plus importante de 1'activité globale,

Granhigue 1 : Ensemble de Ta population: (Semaine)

frequence
of-

¢ S & 7 8 8 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

houres

Légende :

trait gras = % de conducteurs conduisant aux différents
ST T 7T moments de la journée.

trait maigre = % de conducteurs travaillont aux différents
..... - moments de la journée.
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Granhigue 2 : Ensemtle des conducteurs rentrant tous les jours.
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Granhique 3 : Ensemble des conducteurs absents nlusieurs jours.
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Granhique4 : Conducteurs du CP rentrant tous les Jjours.
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Granhique 6 : Conducteurs du CP absents nlusieurs jours.
(semaine)
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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 & 11 h 30, 1'intensité de tra-
vail est assez élevée et correspond aux tdches d'entretien, de
gestion des papiers du retour... elle décroit nettement dans 1'aprés-
midi.

Le dimanche, on constate un début d'activité a partir de 20 h 30
( f=05%) qui double & partir de 21 h 30, la semaine commence alors
pour quelques uns des conducteurs du CA (f = 10 %).

Graphique 8 : Ensemble des conducteurs absents plusieurs jours.
) (samedi)
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Granhique 9 : Conducteurs du CP absents plusieurs jours.
(samedi)
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Granhigue 10 : Conducteurs du CA absents nlusieurs jours.
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franhique 11 : Ensemble des conducteurs absents plusieurs jours.
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‘Granhique 13 : Conducteurs du C2 absents nlusieurs jours.

frequence
o4~

T

I 2

™

(dimanche).

Q

23
heures

Bien entendu, le rythme général d'activité est trés différent
selon le temps unitaire des transports et le secteur €conomique.

Généralement, les conducteurs absents plusieurs jours ont une
activité plus intense que -leurs collégues revenant tous les jours
durant les périodes de nuit et celles des repas. Mais a temns
unitaire de transport équivalent, les conducteurs du CA sont tou-
jours plus nombreux & travailler durant ces mémes périodes.

\

Toujours & temps unitaire de transport identique, 1'intensité
de la conduite est & peu prés équivalente pour les conducteurs du
CP et du CA durant les "heures ouvrables" "normales" (de 7 h a
18 h environ). Les durées hebdomadaires de conduite des conduc-
teurs du CA sont directement liées au travail avant 7 h et aprés
18 h.
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6.8. Le temps hors travail.

La temporalité des ouvriers qualifiés ou de 1'ensemble des
ouvriers est trés 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.

Tab1eay 121 : Taux du temps hebdomadaine,

/
| SR RO | oTee tUactNL | Dadhes
|
! § T RETOUR | ABSENT | RETOUR |
| e G W e R
{
| ] ] | 1 !
{ ] | [} t
| Repos chez soi® P25 L ow,8 1 20 b a0 !oans
i i i - i |
: : | | ' ! |
© Sommeil chez soi 25,4 ) 35,4 V23,0 i 34,7 i 32,3
5 | i : i : |
1 | | i 1
i Repas sur route | 7,2 4 2,9 : 7,9 : 3,2 : 4,2
1 : ! ' _ H }
! E i .’ i '| |
| Sommeil sur route 9,9 ;0,1 ; 12,0 | 0,2 : 3.0 |
{ | ) 1 [} | |
! : i [ '
Ensemble hors travail { . 69,1 173,265,071 ! 71,0
t 1 [] (]
! ; ! 3 ;
I ! ' 1
Travail \ 29,9 . 26,8 35,0 | 28,9 | 29,0
| : | i i
| : ! ! [
Ensemble {100 . | 100 1 100 1100 100
' § !

Xy compnis Le temps de thajet domicile-travail.
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Tableau 122 : Temporalité des ouvriers masculins d'aprés

"1'enquéte Emploi".

£ s =

’ 0.. ,  0.0. ¢ A
de type 1+ de type | Chauffeurs®
industriel | artisanal !
i !
' '
Travail 23,3 \ 24,0 P 25,0 'o23,7
X | |
i : —
Hors travail 76,7 . 76,0 : 75.0 76,3
: . !
{
TOTAL 100 100 S 100 100
La catigonie "chauffeurs” de £'1.N.S.E.E. est plus extensive que La

catégonie "eonductews" de £'enquéte 0.N.S.E.R. déenite. En effet,
pour £'I.N.S.E.E. outrne Les conducteuwrs de P.L., La catigonie "chaug-
fewrs” comprend Les conducteurs de carns et de bub, ceux de taxis,

de vEhicules utilitaires et de véhicules Legenb

Tandis que dans L£'enquéte 0.N.S.E.R, 4L ne &'agit que des conducteuns
de P.L. de 3,5 Tonnes et plus de P.T.A.C.. Outrhe Le fait que Les
enquites sont menles de fagon differentes, Les déginitions non homo-
genes entrainent de tnes fontes distonsions entre Les nésultats. La
moyenne hebdomadaire de La durle de trhavail est de 42h dans L'enquéte
Emplodl contre 48,2 h dans L'enquete O0.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" (absents plusieurs jours) du secteur des
Transports (soit 16,8 heures) !.

De trés 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
collégues (rentrant tous les jours). En effet, le temps passé
sur 1a 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'aprés certains commentateurs,la communauté de l1a route
aurait une importance majeure dans la forme spécifique de la sociabilite
des conducteurs. Sur le plan symbolique cela est vrai pour un certain
nombre mais i1 faut constater que. le temps disponible 3 cette forme de
"socia]ité“ est quantitativement limité. En effet,si 1'on compare
1'usage du temps hors travail sur la route et chez eux, il apparait
que chez eux les "grands routiers" comme les autres consacrent enViron
la moitié de leur temps hors travail & dormir 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. I1s disposent ainsi
d'environ 2,5 heures journaliéres pour s'entretenir, se nourrir et

-

participer @ "la communauté de 1a route" !.

‘Tableau 123 Taux® du temps hors travail disponible

- ———_——— -,

consacré au sommeil.

| morm | SO SR | Dade
]
| ABSENT | RETOUR | ARSENT | RETOUR |
| 24 T8iRs | ._zé°‘3'§uns:: 44 Tolks i =8 Jouasi
] {
| | 1 I {
] ] t ] [}

Chez soi | 489 | 50,5 ! 51,0 ! 51,3 ! 50,6
' : — e !
i : | i |

Sur la route | 57,8 ! 5,0 . 60,5 i 6,1 i 41,6
! | : ! :

. ! : ! i g

Ensemble 1 51,0 ; 48,5 : 53,9 : 49,1 : 49,7

i H H i . H

-_;—ﬂ--—_h————————-—————-’

X Taux du ZLemps sommell surn route =

temps de sommeil sun noute.
Zemps hons Zhavadll sun route.

Idem pour taux de temps de sommeil chez 804 ou moyenne.



- 174 -

Ainsi,1'ensemble du temps "hors travail" des "grands routiers"
est davantage consacré au sommeil, cela est particuliérement manifeste
Torsqu'ils sont sur la route, la récupération des forces est alors la

priorité.

On constate d'ailleurs que les plus fortes proportions de
sommeil moyen* journalier faible concernent les “grands routiers'et parti-
culiérement ceux qui sont absents cinq jours consécutifs et plus (26,5 %
dorment moins de 8 h).

Tableau 124 : Moyenne journa1iére'des durées de sommeil.

| oo gnee | SCLMR-ISRORL: | Lidehecs
| I T

: : < JOURS : LES JOURS: 2 JOURS : LES JOURS:

:— DE aH : 13.37 : 18.33 : 24.40 : 23.31 : 20.39
:5 A 9H : eb.18 : -t : &7.21 : 2.07 : &b .52
:-‘- DE 9H : 32.85 : 32.17 : 23.12 : 27 .48 : 30.03
IllilLR SOHMEIL: 7.62 l' &.83 ll 3.37 : S.13 : “.86
{ oTaL | 100.00 | 100.00 ¢ 100.00 1 100.00 1 100.00

Par ailleurs la majorité des "grands routiers" du Transport
ont une forte variation de leurs durées de sommeil.

Tableau 125 : Variation des durées de moyenne

journaliére de sommeil.

i | AUTRES SECTEURS | SECTEUR TRANSPORT | TOTAL

: | __COMPTE PRGPRE : COMPTE D'AUTRUI | ENSEMBLE

i i ABSENT | RETOUR | ABSENT 1| RETOUR |

i ! AU MOINS | Tous | AU MOINS | Tous i

| |__2 _JOURS | LES JOURS! 2 JOURS | LES JOURSI

|- DE_3OMN_| 13.57_| 44.98 | 3.31 1 33.47 1 .87

I3CMN A 1H | 29.6% | 26.99_| 18.596 ! 28.33 | 26.04
i

I+ DE_1H__ | 49.17 | 23.18 | 74.35 | 33.05_| 36.22

ENR SOMMEIL I 7.62 | 4.85_| 3.37 1 5.1% | 4.86
i

I TOTAL H 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 1| 100.00

N . - —— - — ——— At - —

N\ 0 o e A S = o s S @ =

X Sommeit moyen jowwalien caleuls sun L'ensemble des journtes
obsenvies y comprnis Les journs de nrepos.
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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
1'on ne considérait que les jours de travailX.

Le temps 1ié au travail est plus important pour les conducteurs
que pour 1'ensemble des autres ouvriers. Sur 1'ensemble des critéres
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

1'arythmie. Ainsi, leur temps hors travail est-il plus faible par

1'effet de "pertes de temps" ou de "temps morts" durant la période
d'activité "compensés" par 1'allongement de la “journée normale de
travail® aprés 18 h (d'ol 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 & des activités manuelles non directement 1iées au véhiculage
ou 3 la livraison des marchandises (temps affecté aux "autres travaux
manuels"), soit deux fois plus que les conducteurs du Transport, temps
principalement consacré & 1'entretien des véhicules. En effet, les
entreprises qui les emploient ont peu fréquemment un service d'entretien
et ils font plus souvent ce travail que les conducteurs du Transport
(cf chapitre 1 et 4). Par ailleurs, la quantité de travail fournie ou
demandée est moins forte quand 1'entreprise est importante, ainsi que
"les pertes de temps" 1iées aux attentes. Dans ce secteur, la rationna-
Tisation du travail au plan de son organisation globale dont on peut
supposer qu'elle est possible dans les plus grandes entreprises est

* Un traitement supplémentaine sera entreprnis surn Le sommedil.
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mise en oeuvre et expliquerait ce résultat montrant une meiileure
productivité dans un temps plus réduit.

Dans le Transport par contre, "1'effet d'entreprise" apparait
peu, la quantité de travail exigée des conducteurs, 1a ré&partition
temporelle de leurs activités ou la gestion de leur temps est plus
soumise a8 la particularité des transports qu'ils effectuent qu'a la
capacité d'organisation générale du travail de 1'entreprise qui les
emploie. Ce résultat souligne que 1a dépendance du secteur des Trans-
ports Routiers par rapport aux autres secteurs d'activités économiques
clients, se traduit au niveau méme du travail des conducteurs par des
conditions atypiques comparées aux autres ouvriers.
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TROISIEME PARTIE

SYNTHESE_DES_RESULTATS

Les hypothéses concernant 1'analyse d'une population, les
ouvriers et les conducteurs, les sousApopulations perti-
nentes de chauffeurs, leurs conditions de travail, leurs
carriéres et leurs revenus, leur origine sociale et pro-
fessionnelle, leur genre de vie.

-0-0-0-

e et e
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Comme beaucoup d'autres activités,.les transports par
route sont essentiellement &tudiés sur les plans technique et é&conomique, |
plus rarement sous 1'angle de 1a sociologie des populations qui produi-
sent.

Cela est di & 1'histoire de son développement. Depuis
1934, 1'Etat a mis en place une 1égislation et des réglementations des
capacités et des prix visant & contrfler 1'évolution de cette activité.
Depuis les années 70, & la suite des accords Européens, le probléme
du contréle 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 & nos jours, 1'Etat a transformé son mode
de régulation du développement du véhiculage en 1ibéralisant le con-
trole des capacités disponibles, en accentuant le contrdle des condi-
tions sociales des “ambulants" et en resserrant sa pression sur la

taxation des carburants. Ces changements dans les régles du jeu ont
amené ou accompagné des transformations techniques et &conomiques

au plan organisationnel. Cela a &té abondamment étudié, les conséquences
sociales 1'ont moins éte.

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 1'activité des chauffeurs professionnels
de ses seules dimensions techniques ou réglementaires.

Le sujet s'y préte, dans la mesure exacte oll une popu-
lation n'existe pas seulement comme une juxtaposition d'individus
comptabilisés sous une caractéristique donnée, mais aussi comme 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 i
de transformation autant qu'ils en sont le produit.



- 179 -

Or, la condition indispensable @ toute analyse de la dyna-
mique sociale consiste & décrire et évaluer les forces en jeu. Celles-ci
sont portées ou mises en oeuvres par des groupes. I1 faut connaitre les
caractéristiques définissant 1'identité professionnelle et sociale de
ces groupes, pour comprendre leur role dans la vie sociale et profession-
nelle. C'est pourquoi nous avons tenté de relier 1'analyse des conditions
de travail des conducteurs de Poids Lourds aux &léments structurant les

militeux de travail d'une part, @ ceux qui traduisent 1'évolution sociale
et professionnelle des populations concernées, d'autre part.

Une telle perspective repose sur une série d'hypothéses
issues de travaux antérieurs de nature plus qualitatifs. La premiére hy-
pothése censiste a considérer qu'outre le fait de conduire des Poids Lourds
et de transporter des marchandises la population des conducteurs n'est pas
homogéne, qu'elle se diversifie en plusieurs groupes distincts sur de
multiples plans relatifs @ 1a définition du cadre du travail, & son contenu
et 3 sa quantité. La seconde hypothése repose sur 1'idée que si la dif- '
férenciation des groupes quant a la maniére de travailler est 1iée a la
spécificité des fonctions économiques des secteurs qui les emploient
-on peut supposer aussi que la formation des homogénéités relatives des
groupes n'est pas complétement indépendante de caractéristiques sociales
définissant des identités professionnelles sinon trés opposées, du moins
partiellement distinctes.

Ce chapitre est une tentative de synthése des homogénéités
et des différences entre les groupes d'une part, des liaisons entre les
éléments définissant leurs conditions de travail et leur identité sociale
d'autre part.
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1) - CONDUCTEURS ET OUVRIERS®

Dans le cadre de sa définition la plus générale, a
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 pour Ceux
qui connaissent 1a situation la plus favorable. Ce fait souligne la
différence essentielle des rapports au temps entre les sédentaires dont
les tdches sont plus souvent organisées dans un-"horaire" et les
ambulants dont le temps de travail dépend de la réalisation effective
de la tache entreprise. Autrement dit, 1a définition du travail par les
taches concrétes entraine une possibilité de dérapage du temps, tandis
que sa définition par 1'horaire implique une plus grande attention a
1'organisation de la suite des taches @ effectuer. Ces deux modalités du
maintien ou de 1'amélioration des seuils de production sont aussi
vieilles que le systéme économique qui nous gouverne. Cela rappelie
qu'en un siécle ol 1a productivité se mesure a la quantité de production
horaire, 1a productivité mesurée a la tache effectuée et 1'allongement
de 1a 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 &levée que celle des ouvriers non qua]i-'
fiés, un peu plus que celle des ouvriers qualifiés. Ils gagnent 328 Frs d
plus que 1'ensemble des ouvriers.Globalement les conducteurs ont des ni-
veaux de formation équivalents & ceux de 1'ensemble de 1a population
ouvriére. S'ils sont actuellement considérés comme ouvriers qualifiés par
1'INSEE, ils étaient jusqu'en 1982 comptabilisés parmi les 0.S. Eux, se
considérent comme ouvriers et se présentent comme tels sur le marché

-

de 1'emploi ol leurs prétentions & une qualification et un salaire

Les conducteurs étant presque tous de sexe masculin, les comparaisons

se Ffont avec les ouvriers du méme sexe.
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donné sont plus 1iés & 1'expérience professionnelle qu'ils acquiérent qu'a
un quelconque dipibme. Sur ce plan donc, le sur-travail effectué, comparé a
celui des ouvriers en général, est 1égérement compensé par un niveau moyen
de salaire un peu plus élevé.

¢/ - Le temps disponible pour le vie privée est plus faible
pour les conducteurs que pour 1'ensemble des ouvriers. I1s ont dans une se-
maine moyenne 8 heures de moins que ces derniers a leur disposition pour
vaquer @ leurs occupations personnelles. Ce temps n'est qu'en partie compensé
par une rémunération hebdomadaire moyenne de 82 Frs supérieure & celle des
ouvriers. Entre une situation de travail plus défavorable sur le plan des
horaires et un niveau de salaire mensuel un peu plus élevé ne la compensant
pas tout a fait (1), le compromis semble tenir compte d'autres “avantages"
liés au métier tels les "frais de route" et surtout, "1'autonomie" 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 trés 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
Ta réalisation de leur travail leur permet de mettre en oeuvre
leur "savoir-faire" sans étre soumis quotidiennement aux logiques
d'imposition des "maniéres de faire" de ceux qui organisent et
prescrivent le travail selon des normes toujours plus abstraites
que les multiples facettes et contraintes concrétes dont seuls
les producteurs directs ont une connaissance précise. L'idée n'est
pas de prétendre que 1'on choisit ce métier pour "la belle aven-
ture” qu'il promet. IT1 y a des lunes que ce mythe est éculé pour
Ta majorité des conducteurs. Mais comme tous les travailleurs,
les conducteurs sont trés jaloux de la préservation, sinon de
1'extension de leur "espace d'autonomie" dans la réalisation de

(1) Ramende & son niveau horaire, la rémunération des conducteurs est

environ 9,0 % plus faible que celle des ouvriers.
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leur travail. Et i1 faut bien constater que le véhiculage des
marchandises met particuliérement bien en lumiére cet aspect
fondamental de 1a structuration des rapports sociaux de travail.
Et comme dans tout "travail @ la téche", 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 1a hiérarchie des salaires.

Autrement dit, pas plus les frais de route que 1'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 @ sa mesure
horaire. Mais 1'un et 1'autre ne peuvent étre considérés en eux-méme, comme
des désavantages pour les intéressés, méme si ceux-ci savent et disent
qu'ils se payent trop cher en quantité de travail fournie. Dans un métier
défini par la porosité des temps au travail et hors travail, ces "avantages"
relatifs constituent avec le niveau de salaire, des &léments constitutifs
du compromis ou du contrat définissant le rapport social particulier a la
situation entre les ouvriers et les employeurs. Ces derniers ayant le mono-
pole de 1'emploi peuvent arguer de la menace de sa suppression pour exiger
des niveaux de production et imposer les niveaux de rémunération, mais
ne pouvant contrbler dans son détail le procés de véhiculage et le travail
prescrit, ils doivent négocier le mode d'implication des conducteurs dans

le travail a 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 1'emploi,
en assumant des tdches concrétes et la régulation 1iées 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, somme toute plus important que celui des autres |
ouvriers,sur le processus de réalisation de 1a prestation compléte de
déplacement physique des marchandises est le levier plus ou moins explicite
de leur situation favorable dans 1a négociation sociale de leur position

sur Te marché des emplois disponibles, de leur niveau de rémunération et
de leur place dans le processus de production.
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d/ - Les caractéristiques de leur travail les distinguant
des autres ouvriers sont liées @ des spécificités sociales générales sur
le plan du genre de vie :

. habitant 1a campagne ou la ville dans des proportions
identiques aux autres ouvriers, aussi fréquemment mariés ou céli-
batiares que ces derniers, les conducteurs ont &té élevés a la
campagne pour prés 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
1'ensemble des ouvriers).

. on peut penser que se perpétue ainsi la trace d'une
enfance passée dans un milieu rural ol les habitudes de vie s'appren-
nent autour de la maison, autant que se réa]ise_]e désir d'avoir
un "chez soi" qui se matérialise pour la plupart des individus dans
1'envie de “"construire" ou d'avoir "sa maison". On note aussi une
certaine proximité entre 1'habitat et le lieu de travail que connais-
sent moins souvent 1'ensemble des ouvriers.

Ainsi les conducteurs se distinguent de 1'ensemble des ouvriers
sur le plan des conditions de leur travail et sur deux points constitutifs du genre
de vie : le logement et les déplacements domicile-travail.
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2) - LES SOUS POPULATIONS PERTINENTES DE CONDUCTEURS.

Les principales distinctions entre les conducteurs
s'opérent selon le Secteur qui les emploie et le "temps unitaire" des
transports qu'ils réalisent. Quelque soit le mode d'analyse mis en oeuvre,
cette partition structure les oppositibns entre les caractéristiques de
conducteurs. Elle souligne la spécifité des situations de travail décrites
en terme de cadre institutionnel et spatio-temporel, de contenu du travail
au regard des tdaches accomplies et de la répartition de leursduréesrelatives.
En un mot, cette partition définit des métiers différents,* s'inscrivant dans
des contextes socio-&conomiques distinctifs :

. au plan des effets de la spécialisation des transports,
des trajets réalisés et des modes d'organisation de 1'exploitation
dans lesquels ils s'inscrivent.

. au plan des modes de rémunération et de couverture
sociale, des caractéristiques des carriéres des sous populations
concernées, et de leur genre de vie.

L'ensemble de 1a production de véhiculage par route
(supérieure a tous les autres modes de transports terrestres en tonnes/kilomé-
tres effectuds) est réalisée pour prés 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 1'activité économique. La population des conducteurs réalisant cette
production se répartit 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 1a production et de 1a population roulante de
chacun des deux principaux Secteurs résume les principaux traits de la

'y o 4 =

Les 3/4 des conducteurs réalisent leurs transports dans

i = e e e e v e

le cadre de la journée, ils représentent 87,6 % de la population des conducteurs

2 of."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*,Néanmoins,
la spécificité de chacun des deux secteurs ne renvoie pas seulement & 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 effectuges nécessitent la journée ou la semaine,
les conducteurs du Transport réalisent toujours des kilométrages journaliers
moyens plus importants que leurs collégues du Compte Propre. Le secteur du
Transport vend de 1a tonne kilométre tandis que le travail des conducteurs

du Compte Propre s'intégre davantage dans une chaine de production ou de
commercialisation dont le déplacement physique des marchandises n'est qu'un
maillon. La population du Compte Propre se différencie elle-méme 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 1'Agriculture-BTP et ceux de 1'Industrie-Commerce. Chacune
de ces populations est essentiellement composée de conducteurs réalisant des
transports dans la journée. Mais les conducteurs de 1'Agriculture-BTP condui-
sent plutét des véhicules de moyen tonnage (19 a 36 tonnes) transportant des
pondéreux ou du bois sur des trajets irréguliers chargés et vidés en une seule
fois, tandis que leurs collégues de 1'Industrie-Commerce conduisent plutét des
véhicules de petit tonnage ({11 tonnes) transportant un seul type de produit
T1ivré en de multiples points différents, d'un circuit plutét régulier. Les
premiers se situent plutdt dans des activités ol 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
1'Agriculture-BTP et 16,1 % de ceux de 1'Industrie-Commerce, un peu plus du
dixiéme d'entre eux font de 1'International.
Le quart des grands routiers du Transport pour 41 % de ceux du Compte Propre
réalisent & la fois dans une méme semaine des rotations de longues de de

courtes distances. Globalement, ceux du Transport sont plus spécialisés.
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a8 1'approvisionnement de chantiers ou d'ateliers pouvant changer de locali-
sation, les seconds distribuent plutét des marchandises produites en des
points fixes de commercialisation ou de production.

Personnage essentiel, sur qui repose la charge effective
de l1a production finale du secteur du Transport, le conducteur n'est dans le
Compte Propre qu'un ouvrier parmi d'autres, participant @ la réalisation d'un
processus de production commercialisation, 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 méme 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 & 4 jours, cing
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 & la quantité de
travail effectué, elles les distinguent aussi quant & leur mode de constitution
ou d'évolution et, & 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, a la consti-
tution sociale des populations, relativement moins quant & la quantité de
travail réalisée.
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3) - CONDITIONS DE TRAVAIL, CADRE ET CONTENU :

3.1 - L'entreprise et 1'activité transport.

sont concentrés dans le secteur du Transport (ils y représenient 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 parmi 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 permet-
tant de revenir tous les soirs. Ils font relativement moins souvent des
transports internationaux ou nationaux de longue distance que leurs col-

1égques salaries®.

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 1'Industrie-Commerce sont plus fréquemment dans des établissements
de 50 salariés ou plus (44,0 %) que ceux de 1'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 1'Industrie-Commerce, 53,5 % de ceux du Transport et
53,4 % de ceux de 1'Agricul ture-BTP).

Mais les conducteurs, dont le "temps unitaire" des trans-
ports réalisés dépasse la journée, sont moins fréquemment employés dans
des entreprises comptant plusieurs &tablissements, pourtant ils se dis-
tribuent @ peu prés comme leurs collégues selon l1a taille de ceux-ci
(49,6 % des conducteurs absents plusieurs jours contre 57,2 % de ceux

# cf. chapitre 1, seconde partie.



- 188 -

-

rentrant tous les jours sont dans des entreprises a multi-établissements
dans e Transport pour, respectivement 53,1 % et 61,2 % dans le Compte
Propre). La composition de 1a population active des entreprises est plus
diversifiée dans le Compte Propre. Dans le secteur du Transport, les "grands
routiers" sont plus fréquemment que leurs collégues de retour tous les

jours dans des entreprises comprenant plus de 60 % de chauffeurs parmi Teurs
employés. La plupart des conducteurs sont dans des entreprises comportant
des salariés affectés a d'autres services que la traction. La division du
travail est d'autant plus marquée que 1'entreprise est plus importante.

les services d'entretien des véhicules, d'exploitation-dispatching et,
dans une moindre mesure, 3 1'entreposage-groupage-transit ou & 1'affre-
tement d'autres transporteurs.*

Qu'ils fassent des transports Internationaux, Nationaux
ou de courte distance, les conducteurs du Transport se répartissent de
facon identique selon la taille de 1'etablissement.*® 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 p1us fréquemment employés dans des
entreprises de moins de dix salariés, travaillant davantage que leurs
collégues et percevant des salaires moyens (5 000 & 5 500 Frs).

Trés globalement donc, le cadre institutionnel de travail
des conducteurs du Compte Propre, particuliérement dans 1'Industrie-
Commerce, se situe davantage dans des gtablissements 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 facon 3 peu prés identique selon les tailles d'é&tablissement,
quelque soit 1e "temps unitaire" ou le type de transport réalisé. Néan-

* cf. chapitre 1, seconde partie.

*x cf. annexe 7.
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moins, les conducteurs rentrant tous les jours, & 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 concernds que leurs collégues 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 ind&pendant sur deux
est ainsi affrété par d'autres transporteurs. Dans ce cas .aussi, il s'agit
davantage de transports de courte distance. Contrairement & 1'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" & des indépendants ou de petites entreprises,
mais plutdt moins, ces derniers concentrant leurs activités sur la courte
distance plus fréquemment sous-traitée. Dans ce cas 13, les conducteurs

=~

travaillent plus que leurs collégues soumis & 1a seule autorité de 1'entre-
preneur qui les emploie. I1 est @ noter que les grands routiers travaillant
en sous~traitance, moins nombreux, ont des durées hebdomadaires de travail |
identiques @ celles de leurs collégues ne travaillant que pour 1'employeur.

3.2 - Structuration de 1'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
1'espace-temps des "grands routiers" par rapport @ ceux rentrant chaque
jour. Les premiers réalisent des kilométrages plus importants et ont des
durées de travail hebdomadaire plus &levées. Ceci d'autant plus, s'ils
travaillent dans le secteur du Transport.. '

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 nnyenné aux activités prdductives (5.4
Jours pour les grands routiers, 5,2 jours pour les autres) ceux du Compte
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plus du tiers travaillent le week-end (36,8 % des non-salariés contre
26,7 % des salariés), prés du quart prennent moins de deux jours de congé
par semaine (23,2 % des non-salariés contre 12,0 % des salariés). Parmi

travail irréguliéres d'une semaine & 1'autre (30 % des "grands routiers"

contre moins de 10,0 % des conducteurs en courte distance) ; le quart

des "grands routiers" du Transport contre 13,4 % de ceux du Compte Propre
et le dixiéme des conducteurs de retour chaque jour disposent de moins |
de deux jours de repos, les "grands routiers" du Transport ont plus sou- ?
vent que les autres des repos irréguliers d'une semaine & 1'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 1'Industrie-
Commerce). Ce travail du week-end a un statut différent selon les secteurs
et les situations de travail ; temps consacré "aux retours" et & 1'entre-
tien pour les "grands routiers" (notamment ceux n'ayant pas deux jours de
congé). I1 se situe dans le cadre de 1'organisation de 1a temporalité
du poste de travail pour les livreurs, disposant par ailleurs de deux
jours de congés et pour lesquels la “"banalisation" de 1'usage des véhi-
cules est plus fréquente (en un mot, i1 s'agit davantage de postes orga-
nisés selon une prédétermination des jours de travail et des horaires). |
Ces éléments. relatifs @ la structuration temporelle de 1a semaine de travail '
sont peu sensibles aux variables définissant 1'importance de 1'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 1'entreprise. Les fréquences de durées de travail élevées

elles sont relativement moins sensibles & la régularité de la quantité de
travail, (mesurée en heures effectives) ou & celle du temps de repos

-

hebdomadaire. Ces irrégularités peuvent donner lieu & compensation d'une
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. *
semaine & 1'autre”.

b/ - L'espace de travail des conducteurs est toujours
plus large dans le compte d'Autrui, quelque soit la définition du "temps
travail par le biais de 1a régularité des trajets ou de 1'exploitation des
rotations en lignes réguliéres concerne davantage les conducteurs de
courte distance (notamment de 1' Industrie-Commerce) et ceci d'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 a minorer la fréquence des durées de travail &levées
des "grands routiers" méme si, dans leur cas, cette variation de la régu-
larité n'est pas déterminée par 1'importance des entreprises qui les em-
ploient. Quoique peu déve]oppée,'1'exploitation en ligne réguliére avec
relais de chauffeur est plus fréquente dans les entreprises les plus im-
portantes. Pour les non-salariés, les tendances sont proches des commen-
taires concernant les salariés du T ransport.

de moyens propres de chargements-déchargements dans le Compte Propre et

parmi les conducteurs de retour chaque jour. I1 en est de méme pour 1'équi-
pement en radio-téléphone, par ailleurs peu développé. La cibi, moyen de
communication non relié a un central "donneur d'ordres", peut néanmoins
servir @ réguler son trajet et prendre desAinformations auprés des collégues
sur les conditions de passage aux différents points de rupture de charge ; le
quart des "grands routiers" du Transport, 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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jours. La fréquence de 1'usage d'un méme camion par deux conducteurs est
plus forte dans les entreprises les plus importantes. Dans le Compte Propre,
les conducteurs partageant leur camion avec un autre (1) ont des durées

de travail sensiblement plus élevées que leurs collegues seuls & conduire,
dans le Transport la relation est inverse pour les "grands routiers" (2),
trés peu marquée pour les autres. La fréquence de 1'usage de plusieurs
camions par un méme conducteur croit avec 1'importance de 1'entreprise

dans le compte d'Autrui, la relation est inverse dans le Compte Propre.

Dans le compte d'Autrui, 1'usage de plusieurs camions n'a pas d'effet sur
Ta durée de travail, mais il tend & accroitre 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 1'entre- i
prise est plus importante, elle n'a pas d'effet sur la durée de travail. |

méme que la nature des produits transportés, spécifient les distinctions
relatives & la production de chacun des secteurs. Le secteur Industriel

et Commercial est plus spécialisé sur le transport des denrées alimentai-
res, celui de 1'Agricul ture-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 plutdt des cargaisons char-
gées et vidées en complet, de méme que les "grands routiers" du Transport,
ceux de 1'Industrie-Commerce véhiculent des-cargaisons distribuées et
vidées en de multiples points différents; dans une moindre mesure, il en
est de méme pour les conducteurs de courte distance du Transport. Les
cargaisons "en complet” concernent davantage les conducteurs des entrepri-
sur 1a durée du travail sauf pour les grands routiers du transport. Ces
derniers véhiculant le plus souvent des cargaisons "en complet", voient
leurs durées de travail augmenter singuliérement 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 la de conduite en double ou de rotations fractionnées.
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"la ramasse" ou les livraisons fractionnées de leurs chargements. La

est trés marquée dans le Compte-Propre (particuliérement dans 1'Industrie-
Commerce, et pour les"grands routiers). Dans ce secteur, la spécialisation
est d'autant plus fréquente que 1'entreprise est plus importante, elle
entraine une tendance & la baisse de 1a fréquence des dures de travail
élevées pour les “"grands routiers", & 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 & obtenir
de conducteurs non spécialisés. Dans le Compte d'Autrui, 1'importance de
1'entreprise n'accroit 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 @ 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 réguliérement*. On note
que la fréquence de la régularité du type de chargement croit en raison
inverse de 1'importance de 1'entreprise pour les "grands routiers", lesquels
ont des durées de travail plus faibles lorsqu'au moins & 1'aller ou au
retour ils véhiculent un chargement similaire d'une rotation & 1'autre.
Pour Tes conducteurs de retour chaque jour, 1'importance de 1'entreprise
est sans effet sur cet &lément de régularité, mais celui-ci minore la
fréquence des durées de travail élevées.

Les tendances sont, pour les non-salariés, équivalentes
a celles des salariés du Transport.

nécessaire & la production accentuent les traits validant la partition
de 1a population en plusieurs ensembles distincts.

# Chargements pouvant étre composés de produits différents mais véhiculés
avec une certaine régularité. Au départ ou au retour, il peut s'agir

d'un méme type de chargement.
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L'activité productive des conducteurs du Transport s'éche-
lonne sur plus de cing jours, elle est marquée par la réalisation de kilo-

conducteurs du Compte Propre (1). Elles sont d'autant plus élevées :
que le "temps unitaire" de transport est plus important (les grands routiers
absents cinq jours consécutifs ou plus travaillent 60 heures 44 dans le

Transport et 58 heures 50 dans le Compte Propre).Globalement les conduc-

-

équivalentes & celles de leurs collégues salariés (un peu plus faibles

pour les "grands routiers", elles sont plus élevées de deux heures, pour
les conducteurs de courte distance non-salariés).

Dans 1a réglementation du travail des conducteurs du T ransport, déja
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 effectif" au sens réglementaire sont-
elles plus faibles que les durées de service (30 & 35 minutes de moins

par jour travaillé pour les "grands routiers", moins d'un quart d'heure
pour les autres (2). La répartition des différentes activités et la distri-
bution du temps qui leur est consacré dans la durée d'ensemble de 1'acti-
vité productive marque singuliérement la spécificité de m&tiers diffé-

te que leurs collégues, particuliérement dans le Transport. Mais ces
derniers ont des temps d'attente notoirement plus importants que les
“grands routiers" du Compte Propre, lesquels assurent plus souvent

des tiches d'entretien et consacrent une part plus forte de leur temps

aux manutentions, 1iées aux chargements-déchargements. (I1s font plus de
Tivraisons) (3).

~

o N
-

LN N
o

.6 h Autres conducteurs : CP
6 h

t

(2) cf. chapitre 6 de la seconde partie.
(3) cf. chapitre 4 de la seconde partie, et tableau III.
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consacrent davantage de temps aux manutentions liées aux chargements. Ils
conduisent et attendent plus dans le Transport que dans le Compte Propre,

ol une part conséquente du temps d'activité est utilisée & des tdches d'en-
tretien et autres travaux manuels. Cela est particuliérement marqué pour les
conducteurs employés dans le secteur primaire de 1'Agriculture-BTP, qui,

par ailleurs, ont les taux de temps consacrés & la conduite les plus faibles
(45,6 % d'entre eux contre 51,1 % et 62,2 % des conducteurs de 1'Industrie-
Commerce et du Transport, consacrent au moins la moitié de leur Temps & la
conduite.

Parce qu'ils effectuent davantage de livraisons, les
conducteurs de courte distance consacrent davantage de temps aux opérations
de chargements-déchargements*. On peut noter néanmoins, que ces opérations
ne se limitent pas & 1a préparation du camion, & la surveillance de la
maniére dont est rempli ou vidé le véhicule ou @ 1'arrimage des marchan-
dises, puisque le tiers des conducteurs au moins (dans chacune des situa-
tions de travail définies) portent eux-mémes les marchandises. C'est
dans le secteur Agricole-BTP que cette tache 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, €change et validation des papiers ou encaissement des fac-
tures, sont réalisées. Elles représentent, avec 1'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 1'Industrie-Commerce assurent plus souvent
des taches 1iées a la facturation, tandis que ceux du Transport se conten-
tent d'aller chercher et de vérifier 1a conformité des papiers de trans-
port, ceux de 1'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 1iées aux chargements lors de leur
ramassage ou de leur livraison, les conducteurs effectuent d'autres taches
manuelles. I1 s'agit essentiellement de tdches d'entretien du véhicule.

* cf. tableau 111.
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46 % des conducteurs salariés et 74 % des non-salariés réalisent de telles
taches, mais 27,0 % des salariés et 62 % des non-salariés font des répa-
rations plus ou moins complexes au-delda du simple "vidange-graissage". On
peut noter que plus 1'entreprise est importante, moins les conducteurs réa-
lisent ces travaux. Dans 1'Agriculture-BTP, 60,0%des conducteurs assurent
1'entretien du véhicule, contre 44,7 % et 34,8 % de ceux du Transport et

de 1'Industrie-Commerce.

Les tdches liées aux chargement qualifient le poste de
travail sur le plan de son insertion dans le processus particulier de
réalisation du véhiculage-livraison des marchandises. Exceptées les opé-
rations de recherche du fret, elles ne sont pas liées a la capacité d'or-
ganisation de 1'entreprise. A situation de travail équivalente, elles
n‘ont pas d'incidence sur 1a fréquence des durées de travail élevées. Par
contre, la réalisation des tédches d'entretien du véhicule, souvent effec-
tuées le samedi, moins fréquemment & la charge des conducteurs dans les
grandes entreprises . est un facteur d'augmentation de la durée de travail
hebdomadaire.

de réalisation compléte des opérations de transport. Elles constituent,
lors des ruptures de charge, une sorte de "temps nécessaire" & 1'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 oll i1 est incom-
pressible au deld 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 1a mesure ol les points de départ et d'arrivée sont sous
la compétence organisationnelle de 1'entreprise qui déclenche le transport,
ils constituent de simples “temps morts" inhérents & 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 1a quantité de travail (mesurée
en heures hebdomadaires) des conducteurs, obligeant ceux qui les

subissent & allonger”:leur Jjournée pour terminer leur travail.

Le temps ainsi perdu ne peut étrerattrapé 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 @ la conduite par les conducteurs ne se
différencient en fonction de 1'importance de 1'entreprise. Il en est

de méme pour la quantité globale de travail hebdomadaire des conducteurs
‘grands routiers' et dans une moindre mesure de celles des conducteurs

en courte distance. Par contre dans le compte Propre,1'importance de
1'entreprise a une incidence nette sur 1'abaissement des fréquences de
durée de travail élevées.

3.3 -Contenu, organisation et quantité de travail.

Les situations de travail sont définies par un cadre
spatio-temporel structurant la plupart des tendances décrivant les maniéres
de faire et 1'usage du temps. Pourtant elles sont marquées de multiples
spécificités concrétes quant aux caractéristiques des matériels utilisés,
des espaces fréquentés et des rapports sociaux particuliers qui s'y
nouent. Malgré 1'infinie diversité des éléments constitutifs de situations
de travail trés individualisées, un certain nombre de phé&noménes struc-
turent les différences observées.

L'entreprise a une plus ou hoins grande capacité d'orga-
nisation du processus du travail réalisé par les conducteurs. On pense
généralement que la capacité organisationnelle de 1'entreprise est d'autant
plus forte que celle-ci emploie plus de salariés et gére donc la division
du travail en optimisant la production par ‘une répartition rationnelle
des tdches. Par ailleurs, 1'on pense que le débat social est plus fréquent
dans les grandes entreprises, assurant aux salariés un contrdle sur leurs
conditions de travail, permettant des "feed-back" favorables & une
meilleure organisation du travail. Le plus souvent ce raisonnement est
tenu, en opposant 1'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
1'enquéte effectuée, i1 n'a pas €té possible de pousser la comparaison
en isolant les grandes entreprises employant au moins cing cents salariés.
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Le nombre de conducteurs enquétés employés dans de telles entreprisesf

était trop faible pour permettre de les distribuer selon toutes les
caractéristiques relevées. Néanmoins c'est @ ce niveau que 1'on voit
nettement une inflexion @ 1a baisse de 1a courbe des valeurs moyennes de
durées de travail des conducteurs.*®* 11 a donc fallu décrire la capacité
organisationne]le.potentie11e des entreprises en distinguant les établis-
sements de type artisanaux (< 10 salariés), ceux de "petites PME" (10 &

49 salariés) et ceux de "grandes PME" (2 50 salariés) d'une part, les
entreprises a €tablissement unique et celles en comptant plusieurs d'autre
part (indicateur de "1'importance de 1'entreprise").

Dans les limites ainsi définies, on pouvait penser que
tous les éléments,relatifs a8 la rationalisation de 1'organisation du
travail favorisant 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 méme statut ni les mémes effets, lorsqu'elles sont appliquées a
des conducteurs dans des situations différentes. Par ailleurs, certains
éléments ou modes d'organisation dépendent directement d'une forme de
rationalisation déterminée par 1'entreprise, d'autres sont propres a
Ta nature du transport réalisé et fonction des exigences propres aux
"p6les” ou "acteurs” économiques reliés par les conducteurs.

(nombre de jours de congés, nombre et type de jours consacrés au travail
et au repos) a un effet sur 1a quantité de travail fournie,pourtant elle
est définie par les éléments décrivant la nature des postes de travail

ou des circuits réalisés est fonction de 1'importance de 1'entreprise
pour les conducteurs de courte distance, mais elle n'a pas d'effet sur

¢ cf. annexe 2 "effectifs enquétés".

sx C¢f. tableau 103 de la seconde partie.
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leurs quantités de travail. Pour les "grands routiers" du Transport,
1'importance de 1'entreprise ne détermine aucun effet sur la définition
de régularités dans les trajets, celle: -ci minore pourtant la fréquence

phénoménes de méme nature se révélent :
- 1a 1oi,un chauffeur par véhicule,est d'autant moins suivie
que 1'entreprise est plus importante. Mais 1a 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
méme, le fait de conduire plusieurs camions tend @ augmenter
la durée de travail des conducteurs de courte distance du
Compte Propre pour qui,il ne dépend pas de 1'importance
de 1'entreprise ; par contre, i1 est plus fréquent dans les -
grandes entreprises de Transport, mais n'y a pas d'effet sur la
quantité de travail (il en est de méme de 1'exploitation ’
par rotation des semis).
- la spécialisation des conducteurs dans le transport d'un
seul type de produit,caractéristique de 1'Industrie-Commerce
est fonction de 1'importance de 1'entreprise dans le Compte
Propre, elle accroit la quantité de travail fournie par
les chauffeurs en courte distance et diminue celle des Yrands
routiers"; Elle ne dépend pas de 1'importance de 1'entreprise
dans le Transport, mais elle tend & 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
nisation globale de 1'exploitation mais au créneauparticulier
envisagé, elle tend @ minorer 1a fréquence des fortes quan-
tités de travail des "grands routiers" et des conducteurs
de courte distance.
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favorisant 1a rationnalisation de 1'exploitation des véhicules, des rotations
des chargements et de 1'organisation du travail dans le Compte Propre, elle
ne concourt qu'a la rationnalisation de 1'exploitation des véhicules dans

le Transport.

I

Ces &léments, 1iés & 1a capacité des entreprises & orga-
des effets divergents sur la quantité de travail qu'ils doivent fournir :
ainsi les éléments relatifs & la spécialisation sur un produit et a la
banalisation de 1'usage des véhicules par des conducteurs ayant des horaires
différents, entrainent une intensification du travail des conducteurs de
courte distance, favorisant plutét une moindre charge de travail pour les

"grands routiers! Les &léments augmentant la régularité des trajets n'ont
pas d'effet sur les durées de travail de ces mémes conducteurs. Autrement
dit, dans un milieu ol les conditions de véhiculages sont en général plus
souvent définies dans un cadre spatio-temporel structuré et proche des
conditions habituelles de 1a production, les effets de la rationnalisation
des éléments 1i8s & 1'organisation du poste de travail des conducteurs,
tendent & accroitre leur productivité par 1'intensification de leur travail.

de 1'exploitation des véhicules - dépend - nettement de 1'importance de
1'entreprise. Tout se passe comme 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 1'entre-
prise. Pourtant, dés qu'un é1ément rend possible 1a mise en oeuvre d'une
régularité ou d'une spécialisation, la fréquence des fortes quantités

de travail fournies diminue.

Le Compte Propre, (notamment 1'Industrie-Commerce) et le
Transport se différencient nettement quant @ 1a capacité d'organisation
du travail des entreprises importantes. Cela est attesté et résumé par
1'existence d'une relation trés forte pour les conducteurs du Compte Propre,
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entre 1'importance de 1'entreprise et 1'augmentation de 1a fraquence

.des durées -de travail plus faib]es., relation peu marquée pour les
conducteurs de courte distance du secteur du Transport et pas du tout

pour les “grands routiers" du méme secteur (la relation inverse apparait)*.

Donc, 1a plus ou moins grande capacité d'organisation
de 1'entreprise a peu d'effet sur la régulation du processus de produc-
tion effectné 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 & résoudre les problémes avec la clientéle pour éviter d'allonger
leurs durées de travail. Autrement dit, le rapport social général de
dépendance du Transport vis & vis des clients chargeurs et distributeurs
se concrétise au niveau méme 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 1'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 phénoménes sont particuliérement marqués pour les"grands routiers,'

%

mais ils concernent aussi les conducteurs de courte distance de ce secteur’

# cf. tableaux 105 & 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 &levé de 665 Frs que le salaire moyen des conducteurs salariés (1).

L

Comparés & 1'ensemble des ouvriers, les conducteurs salariés
touchent un salaire moyen mensuel de 7328 Frs plus &levé, pour un temps de

routiers” du Transport touchent par mois 484  Frs de plus que les ouvriers
pour 15,7 heures hebdomadaires de plus, ceux du Compte Propre 468 Frs pour
‘9,4 heures., Les conducteurs de courte_distance_du_Transport touchent 245 Frs

pour 6,8 heures de plus 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 phénoméne, dans la mesure ol les termes de
comparaison ne sont pas identiques. Les conducteurs enquétés travaillent a
temps complet, ce qui n'est pas le cas-de tous les ouvriers sur lesquels les

moyennes sont calculées (3). Neanmoins 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 gquantum
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 1'en-
quéte emploi (INSEE 1982) concerne les actifs occupés ; parmi ceux-ci,
certains n'ont eu qu'un travail a temps partiel durant la semaine de
référence de 1'enquéte, ce gqui diminue la moyenne générale : 40,2 h
pour l'ensemble des ouvriers masculins.

b - Les salaires nets moyens mensuels (soit le douzieme de la valeur
annuelle ) des ouvriers masculins a temps complet et partiel, compta-
bilisés en milliers d’année-travail : champs de 1'enquéte, déclaration |
annuelle de salaires de 1'INSEE actualisde (on a pris les chiffres 82

de la série qui compare les salaires annuels de 1979 & 1983). Cf. Eco-

nomie et Statistiques n° 163, Février 1984 de Frangoise BOURIT, P.

HERNU et Marguerite PERROT intitulé "Les salaires en 1983".

c - Si 1'on avait pu comparer aux conducteurs, les seuls ouvriers actifs &
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 phénoméne mais n'aurait pas
transformé sa nature & savoir la sous rémunération du différenciel
des durées de travail.
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phénoméne de la sous-rémunération relative des conducteurs par rapport
aux ouvriers, au regard de la quantité de travail fournie chaque semaine
par les uns et par les autres (1).

Concernant les conducteurs salariés, les "grands routiers"
ont un salaire mensuel moyen plus &levé que leurs collégues de courte
distance pour des quantités de travail notoirement plus fortes(2).

Les secteurs d'activité employant ces conducteurs se
différencient nettement quant @ 1a composition et au niveau des salaijres
offerts de méme que sur les conditions structurelles produisant ces
différences : |

- Le salaire comporte plus souvent des primes pour les
conducteurs salariés de 1'Industrie-Commerce et du Transport que pour ceux
de 1'Agricul ture-BTP. Respectivement 73,0 %, 73,3 % et 64 % d'entre eux
ont des primes incorporées au salaire et 27,0 % des conducteurs du Transport
pour 22,8 % de ceux de 1'Industrie-Commerce et 11,5 % dans 1'Agricul ture-BTP
ont au moins trois primes intégrées au salaire. Les primes de productivité
et de non-accident sont plus fréquentes dans le Transport, les primes
d'ancienneté dans le Compte Propre (3).

- Globalement, le nombre de primes est d'autant plus impor-

tant que 1'entreprise 1'est aussi. Le niveau de salaire croit lui aussi
avec le nombre de primes.

- Les niveaux de salaires sont tendanciellement plus faibles
dans 1'Agriculture-BTP que dans 1'Industrie-Commerce et dans le Transport.

(1) Le salaire horaire des conducteurs est 8,7 % plus bas que celui des
ouvriers ; —15,8 % dans le Transport (- 21 % pour les "grands routiers",
- 10,1 % pour les courtes distances) ; — 4,1 % dans le Compte Propre
(- 11,1 % pour les "grands routiers", — 3 % pour les courtes distances).

(2) Comparaison grands routiers et conducteurs de courte distance : + 4,7 %
de salaire pour une quantité de travail 1/5&me plus forte, dans le Trans-
port ; + 3,5 % de salaire pour 1/8me de travail de plus dans le Compte -

Propre.

(3) 33,4 % des conducteurs du Transport touchent une prime de productivité
pour 25,2 % dans 1'Industrie—Commerce et 23,5 % dans Z’Aqriculture BTP.
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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'ancie nneté dans 1'entreprise. Pour les conducteurs
de courte distance du Transport, la fréquence des salaires &levés n'est
sensible qu'a la taille de 1'établissement. Pour les "grands routiers"
de ce secteur, elle croit avec 1'importance de 1'entreprise et la quantité
de travail fournie, relativement moins avec 1'ancienneté dans 1'entreprise(1)

- Si dans leur majorité, les conducteurs cotisent & une
caisse de retraite complémentaire (58,0 %), ils sont moins fréquemment
affiliés & une mutuelle (45,4 %) et bénéficiaires d'un treiziéme mois
(35,8 %) : 48,8 % des salariés du Compte Propre contre 39,2 % de ceux
du Transport sont affiliés & une mutuelle maladie (2) ; 47,5 % des salariés
de 1'Industrie-Commerce, 32,8 % de ceux de 1'Agriculture-BTP pour 27,9 %

dans le Transport touchent un treiziéme mois (3).

- Comme les salaires les plus &levés, les avantages
sociaux sont d'autant plus fréquemment acquis que 1'entreprise est plus
importante. '

de route (96,1 % dont 63 % sont supérieurs ou é&gaux a 1 500 Frs/mois). La
fréquence des frais de route &levés croit avec le niveau de salaire. Les
conducteurs de courte distance sont moins nombreux @ toucher des frais de

route par ailleurs moins élevés (69,8 % touchent des frais de route dont
31,8 % inférieurs & 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 a une mutuelle maladie.

(3) bans le secteur du Transport, 24,3 % des "grands routiers" pour 31,3 %
des conducteurs de courte distance touchent un 13éme mois.
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D'une maniére générale, les &léments améliorant 1a
situation sociale sont cumulatifs. Les meilleurs salaires sont 1iés aux
avantages déterminant une couverture sociale plus €tendue. Les uns et les
autres se rencontrent d'autant plus fréquemment que 1'entreprise, ou au
moins l'étab1issement*, est plus important.

Les salaires, plus que les avantages sociaux sont liés
d 1'ancienneté dans 1'entreprise, notamment dans le Compte Propre, oil
les primes d'ancienneté intégrées aux salaires sont plus fréquentes.
Dans ce secteur, les "jeunes" sont plutét 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 1'entreprise, lorsque celle-ci emploie au moins cinquante
salariés. Deux faits différents militent en faveur de ce phénoméne : plus
agés et moins mobiles que leurs collégues du T.ransport, les conducteurs du
Compte-Propre acquiérent des anciennetés plus importantes dans leur entre-
prise ; moins stables et plus jeunes que leurs collégues du Compte Propre,
les grandes entreprises du fait qu'ils sont plus souvent conducteurs dés
leur entrée dans la vie active, ou qu'ils le deviennent plus rapidement**
aprés avoir exercé un premier emploi dans une autre qualification (65,7 %
des salariés du C.A. sont conducteurs dans les cinq premiéres 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 Trahsport

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 a multi-établissements,
voyaient leurs conditions de rémunération gérées au niveau de 1'éta-
blissément. On peut se demander si ce phénoméne n'est pas en ré}aeion
avec 1l'accélération depuis 1976-77, de la constitution de grandes Bntre-
prises ou Groupes par filialisation plutét gu'intégration des petites
entreprises du Transport, spécialisées en courte distance et distri-

bution ?

** cf. chapitre 7 de la premiere partie.
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Les conditions de 1a stabilité ou de 1a mobilité inter-
entreprise sont trés 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 établissements,
tandis que ceux du Transport, beaucoup plus mobiles dés le début de Teur
carriére de chauffeur, sont moins mobiles lorsqu'ils sont dans les grandes
entreprises. o

- Plus du tiers des changements d'entreprises sont 1iés au
passage d'un secteur d& 1'autre. La mobilité inter-sectorielle se fait &
1'avantage du Compte-Propre et plus particuliérement vers les entreprises
Industrielles et Commerciales.

- Les différentes sous-populafions sont constituées d'indi-
vidus ayant eu des cursus distincts depuis leur premier emploi de conducteur.
Si d'une maniére générale on observe que les conducteurs mobiles "grands
routierd' des deux secteurs et de courte distance du Compte Propre vont vers
des entreprises de plus grande taille, ce phénoméne est particuliérement
marqué pour les conducteurs du Transport changeant d'entreprise en restant
dans le méme secteur et pour ceux du Compte Propre ayant eu une mobilité
inter-sectorielle du Transport vers ce secteur. Le méme phénoméne 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.

non-mobilité et & Ta mobilité intra-sectorielle des conducteurs "grands
routiers" se traduisant par 1'emploi dans les &tablissements plus grands et
de meilleurs salaires (pour les conducteurs de courte distance, 1a tendance
3 1a mobilité est trés nette et concerne particuliérement les conducteurs
venant du Transport. Autrement dit, les conducteurs du Transport cherchent
davantage des conditions de salaire et de couverture sociale plus favorables

# cf. chapitre 8, premiére 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 1égitime de penser que la population de ce secteur ne se renouvelle
qu'en partie par 1a mobilité inter-secteur et doit faire appel a des
travailleurs venant d'autres qualifications pour se maintenir ou augmenter.
Ainsi, plus du cinquiéme des conducteurs du Transport envisagent de changer
de situation dans 1'année suivant 1'enquéte et le dixiéme 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 1'Agriculture-BTP, employés dans les petites
entreprises) ou connaissent des conditions de travail plus difficiles.

leur carriére dans une seule entreprise, dans ce cas ils sont plutét 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 i1 n'hésitent pas a passer
dans le Compte Propre. Beaucoup de conducteurs ont été "grands Routiers"

au cours de leur carriére, ce sont ceux qui bougent Te plus pour se stabili-
ser dans un emploi moins difficile, comme la courte distance et 1'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 formes des cursus professionnels des conducteurs, excepté pour ceux du
Transport venant du secteur de 1'Industrie-Commerce lesquels ne changent pas
d'environnement institutionnel, n'accroissent-pas leurs avantages sociaux
et ont des salaires plus faibles que leurs nouveaux collégues !

On peut noter par ailleurs, que les conducteurs du Compte Propre
venant du Transport, travaillent plus que leurs nouveaux collégues, a 1'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
ligées & 1'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 1'accroissement des avantages
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salariaux et sociaux. Dans le Compte-Propre, la stabilité relative dans les
petites entreprises ou le secteur de 1'Agriculture BTP (moins favorable)
entraine un "projet de changement" plus fréquent, trop de stabilité enfer-
mant ces mémes conducteurs dans une situation presque définitive®; dans

le Transport, 1a stabilité est favorable & un bon positionnement dans 1la

trop importante entrave leur carriére et entraine un projet de changement
plus fréquent (notamment lorsqu'ils travaillent 56 heures ou plus), en

de changement plus fréquent (surtout pour ceux qui viennent de 1'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 ol 1'intervention des amis ou parents et la
proposition d'un patron sont souvent @ 1'origine de la prise du premier
emploi de chauffeur (1). Cela est particuliérement marqué pour les non-
salariés, lesquels, en majorité d'origine non-ouvriére (2) font "leurs
armes" comme conducteurs et/ou dans d'autres qualifications salariées,
avant de s'installer & 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 1a moitié des conducteurs salariés et plus de six
non-salariés sur dix ont passé leur jeunesse @ la campagne. La trés grande
majorité des conducteurs habitent une maison individuelle (5). On note une

(1) ef. tableau 22. )
)
(2) of. tableau 10. ) premiére partie chapitres 6 et 7.
(3) ef. tableaux 17 et 18 )
(4) cf. tableau 12 )

(5) seuls les conducteurs de courte distance du Transport habitent moins
fréquemment une maison individuelle (64,5 % contre 71,4 % de l'ensemble
des salariés) ecf. tableau 8 de la premiire partie.

# cf. comportement des conducteurs "plus 8gés" de Z'AgriculturefBTP (Analyse
des correspondances n°IV Annexe 1.
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plus grande stabilité résidentielle des non-salariés qui restent plus
fréquemment dans les zones rurales. De méme les "grands routiers" salariés
habitent dans leur majorité dans les communes rurales ou les petites agglo-
mérations (de - 20 000 habitants) (1), tandis que les conducteurs de courte
distance de 1'Industrie-Commerce et du Transport se localisent davantage
dans les zones urbaines.

Les "grands routiers" salariés du Transport sont plus souvent
célibatairesque tous les autres conducteurs, néanmoins 1'on peut remarquer
que s'ils sont mariés, leur femme a un emploi dans six cas sur dix (la
proportion est équivalente pour leurs collégues en courte distance, beaucoup
plus faible pour les conducteurs du Compte Propre et les non-salariés). On
note d'ailleurs, que c'est parmi les conducteurs mariés avec une femme acti-
ve que se trouve la plus forte proportion de conducteurs ayant des projets de
changement de situation comme si 1a comparaison avec d'autres emplois sala-
riés, immédiate, entrainait une d1stanc1at10n avec leur propre situation.

Au total, proches des autres ouvriers sur beaucoup de plan,
excepté le mode de logement, les populations de conducteurs salariés se
différencient un peu,en ce qui concerne la localisation et le statut matri-
monial. Ces différences,sont davantage le reflet de 1'adéquation entre des
situations sociales et le contenu des situations d'emploi qu'elles n'entrai-
nent des conséquences de causesa effets. On peut noter toufefois, que la
localisation des conducteurs traduit 1a forte dispersion des entreprises
ou des établissements aux interstices du maillage du tissu industriel et
commercial dont le cammionnage approvisionne tous les pbles. A 1'évidence,
'activité de transport par route mobilise des travailleurs dans toutes les:
zones, y compris dans les"poches de main-d'oeuvre"les moins concentrées.

(1) Tableau 5 premidre partie.
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CONCLUSIONS GENERALES
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Une série de travaux qualitatifs, donnant lieu @ des vérifica-
tions quantitatives a 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
&té menés entre 1974 et 1979%. Dans leur suite logique, il nous a été demandé
de procéder & une enquéte quantitative visant & évaluer et décrire les
populations des professionnels du Transport et des autres secteurs de 1'acti-
vité économique. Deux enquétes distinctes ont &té menées, 1'une visant a
évaluer les populations concernées par différentes situations de travail et
employées dans les deux grands secteurs, 1'autre dont i1 a &té 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 1'un au moins
des permis de conduire des PL ou des autocars. Moins du tiers 1'utilise -
réguliérement & des fins professionnelles (490 000). Mais 380 000 & 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, 1'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

2 cf.-"Conditions de travail des conducteurs professionnels et Sécurité
Routidre" P. HAMELIN
ONSER 1975 (2 tomes)
1977 (1 tome)

= "Rapports soctaux de praducfion, 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

eonducteurs professionnels et de ses principales caractéristiques”.
ONSER Mai 1985.



- 212 -

1'ensemble de 1a population ouvriére (1). Les “"conducteurs routiers et
grands-routiers" sont 325 740, les conducteurs de véhicules de transport en
commun sont 64 040, les "conducteurs livreurs,coursiers" sur véhicules de
moins de 3,5 tonnes sont 150 640, le reste comprend les chauffeurs de taxis
salariés et les conducteurs de voitures légéres au service d'entreprises

ou de particuliers

A ces chiffres i1 faudrait ajouter ceux des conducteurs indépen-
dants qui, dans le secteur du Transport, aprés avoir représenté presque le
quart de 1a population juste aprés-guerre n'en constituent plus que le dixiém
(Teur nombre absolu a peu varié) aujourd'hui.

I1 existe un certain nombre de difficultés a évaluer de fagon
exacte le nombre de conducteurs de poids-lourds et de cars dont 1'activité
principale est le transport des marchandises et de personnes. Elles peuvent

étre surmontées a certaines conditions institutionnelles et pratiques (cf.
note (1) page 211).

IT) - RESULTATS MARQUANTS de 1'enquéte sur les conditions de travail et la
situation sociale des conducteurs de marchandises.

le plan des quantités de travail réalisé, mais le contenu de leur travail

est plus diversifié en nombre de tédches différentes effectuées. Leurs revenus
mensuels sont plus élevés que le salaire moyen des salariés. Ils ont une
origine sociale et un genre de vie différents de ceux des salariés. Comme ils
sont concentrés dans le secteur du Transport, beaucoup de résultats les
concernant,sont proches de ceux des salariés du méme secteur.

Selon Te secteur qui les emploie._et le “"temps unitaire des Trans
des quantités et du contenu du travail, des rapports avec leurs employeurs
respectifs ou leurs clients orgénisant le cadre général de leur travail, com-
me au plan de la rétribution de leur travail et des carriéres professionnelle
qu'ils accomplissent. Au point qu'il est 1&gitime de parler de métiers dif-
férents et de carriéres sinon distinctes, au moins spécifiques.

Les conducteurs travaillent plus que les ouvriers en général,
pour une rémunération mensuelle plus forte et un salaire horaire plus faible.

(1) "Les conducteurs routiers et grands routiers salariés" représentent eux
8,7 % des ouvriers qualifiés et 5,3 % de l'ensemble des ouvriers, soit
environ 350 000 persomnes si l'on inclut les nom—salariés.
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Mais,ceux du Transport accomplissent des quantités de travail plus impor-
tantes que leurs collégues du Compte Propre pour des salaires mensuels &
peu prés équivalents et des salaires horaires plus faibles.

Dans le Transport, la maitrise organisationnelle potentielle de
T'entreprise (&valuée en fonction de son importance) a peu d'impact sur le
contenu concret du procés de travail réalisé par les conducteurs sinon sur la
définition de son cadre. Dans le Compte Popre par contre, 1'organisation du
procés de travail quotidien est plus largement dépendant de 1'importance de

dans des processus de production-commercialisation dont leur employeur est
1'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'organisat{on de la
production de véhiculage, de méme que sa fonction, sont trés 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 comparaison (1) des résultats des enquétes "budget-temps" de
74 et 82 met en €vidence une diminution de - 7,9 heures des durées de service
hebdomadaires. Cette diminution est particuliérement forte pour les conduc-

(1) Cette comparaison ne concerne que les conducteurs du Transport, ceux du
compte Propre n'ayant pas été enquétés en 1974. Pour valider la comparai-
son, on a opéré un "ajustement"” de la composition de la population de 1974
pour la rendre équivalente & celle de 82 afin de ne privilégier aucune :
sous—catégorie de situation de travail déterminant des durées plus ou
moins élevées.

(2) Durées hebdomadaires de service. VOYENNES DISPERSIONS (éecart-type)

Conducteurs 1974 1982 1974 1982
absents) 5 jours 68.4) s , 60.7)gg 5 10,5 10,5
absents 2 & 4 jours 59,9)°v> 56,2)"° 9,2 8,5
de retour chaque jour 57,6 48,1 12,4 757

- 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 &té utilisées,
les situations des "grands routiers" restent structurellement trés dispersées

Les diminutions des durées globales de travail sont liées :

- & une baisse des temps de conduite (1) et des kilométrages
journaliers (2) pour des taux de conduite &quivalents.

- & une baisse des durées d'attente (3) et de leur taux. Elles
passent de 12,1 % du temps de service en 74 a4 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 % @ 23 % du
temps de service.

- & une baisse des temps de manutention 1iés & 1'entretien des
véhicules, dont le taux reste presque équivalent.

En plus de la diminution du "temps improductif" 1ié aux attentes
on observe une baisse sensible des kilométrages "& vide". Le resserrement des
durées de service s'est accompagné de gains de productivité, par diminution

des temps et des kilométrages improductifs.

Outre 1a transformation des "régles du jeu" durant cette période
de huit ans, se traduisant par une intensification des contrdles, la ten-
dance 3 la baisse des durées de travail est 1iée & la diminution du nombre
des jours travaillés dans la semaine (5,6 en 1974 ; 5,3 en 1982) et &

1'augmentation de 1a proportion de jours avec conduite (92 % des journées

(1) eonduite

- 4,3 heures pour les grands routiers

- 6,5 heures pour les conducteurs de 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 )

- 2,2 heures pour les conducteurs de courte distance ) ~ 8 heure.
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travaillées &taient consacrées & la conduite en 1974 ; 95,6 % en 1982).

De méme que les réglementations, les habitudes sociales des conducteurs

se sont transformées. Ils se rapprochent de plus en plus des autres ouvriers,
maintenant ils prennent davantage leur week-end en entier, qu'en 1974.

L'évolution & la baisse des durées de travail reste lente,
puisqu'd raison d'une heure hebdomadaire par année, i1 faudrait attendre
1995 pour que les conducteurs soient au niveau atteint par les ouvriers de
1982. De plus, i1 semble qu'elle trouve sa limite du fait de la situation
particuliére du Secteur du Transport routier par rapport aux autres agents
€conomiques. Les avantages de 1a technique routiére (1) de méme que la dispo-
nibilité et le dynamisme des entrepreneurs de transports vis & vis d'une
demande multiforme ont fortement contribug & son succés. Mais 1a souplesse
technique, organisationnelle et commerciale du Secteur reste trés 1iée & la
souplesse d'utilisation de 1a main-d'oeuvre roulante, au "savoir faire" et
d 1'astuce qu'elle met en oeuvre, au prix de durées de travail dépassant les
normes observées dans la plupart des autres situations de travail.

Ce fait structurel, au principe méme du rapport socio-&conomique
de dépendance dans lequel est maintenu le secteur du Transport (2) vis & vis
des chargeurs et des distributeurs, tend & ralentir le mouvement & 1a baisse
des durées de travail et & maintenir 1'écart entre la situation des ouvriers
et des conducteurs sur le plan du temps hebdomadaire passé au travail.

(1) Rapidité et porte & porte
(2) notamment pour ce qui concerne le processus de véhiculage.












ANNEXE 1

_ LES ANALYSES MULTIDIMENTIONNELLES ;

Les situations de travail.

les cursus professionnels.

L'entreprise actuelle.

Analyse synthétique ou globale.







i

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 &té utilisée : 1'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 aprés 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 thémes principaux (situation de
travail, cursus professionnel, entreprise actuelle). La plupart des varia--
bles se rapportant & un théme ont été traitées comme des variables actives,
c'est-a-dire participant & 1a formation des axes de 1'analyse. Les varia-
bles les plus importantes apparténant aux autres thémes ont été projetées
en variables supplémentaires sur les graphes, afin de déceler d'éventuelles
liaisons.

L'examen de ces trois analyses a permis de sé&lectionner pour cha-
cun des thémes une dizaine de "variables clefs" suffisant & décrire la po-
pulation étudiée (les variables retenues “résument" la tendance pour celles
qui leur sont 1iées). Une analyse globale a été effectude & partir des va-
riables ainsi sélectionnées.

Présentation du matériel analysé.

Outre le questionnajre "administré" par un enquéteur, chaque
dossier comprend un "carnet de temps" correspondant a 1'enregistrement



durant une a deux semaines du temps passé a différentes activités de travail
ou de repos. '

a) Le questionnement de 1'interview se répartit en quatre grands thémes :

Questions
La situation de travail | 1a47
Le cursus professionnel 48 a 69
L'entreprise actuelle, les revenus » X
et les projets de changement de salariés 70 & 95
situation non salariés 9 a 117
Les caractéristiques sociales 118 a 136

Lors de l1a seconde visite de 1'enquéteur, dite de récupération

du carnet de tamps, des questions relatives a la période de tenue du
carnet budget-temps &taient posées (questions 138 & 152).

Les informations du "carnet de temps" ont &té 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 commerciales).

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 dfau moins 6 h consécutives de repos) le nombre
et la durée des plages de repos dans 1'amplitude.

Les durées moyennes journaliéres et leur dispersion concernant les
attentes, le sommeil.

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 1'ensemble de
1'activité.



i. Analyse des "Situations de Travail".

L'objectif de cette analyse est de situer les principales
tendances ayant trait & une organisation des tédches et des modalités
de transport différentes selon la structuration de 1'espace-temps
dans Taquelle sont utilisés les moyens de transport et gérés les
é1éments 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 de 1'espace des chauffeurs :
kilométrage mensuel, régularité des trajets,
kilométrage d'une rotation compléte, ligne
réguliére et relais de chauffeur.

]
—
(o))

wr
—
0

¢ 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 @ 1'autre.

22, 24, 25, 26, 31, 32, 33 : 1'outil de travail : caractéristiques
des véhicules, type, tonnage, silhou-
ette , équipement, ancienneté.

2] et 33 : mode d'exploitation des véhicules (rotations de véhicules
et/ou de chauffeurs).

35 & 47 et 49 & 60 : nombre de produits transportés, caractéris-
tiques de ses produits et conditionnement.




- 61 8 67 : caractéristiques des chargements, régularité de ceux-
Cci, tdches habituelles réalisées par le chauffeur.

Les variables supplémentaires : (83 soit 322 modalités).

- Spécification de la fréquence des transports internationaux,
nationaux, régionaux ou urbains effectués. Point le plus &loigné
atteint lors d'une rotation.

- Changement de remorque pour les tracteurs et semi, équipement
de Ta cabine en moyens audio.

- Variables relatives & 1'ancienneté dans la vie active, comme
chauffeur, a la mobilité professionnelle, aux raisons et moda-

lités d'entrée dans la profession, & son statut (salarié ou non)
et aux projets de changement de situation.

- Variables relatives au secteur d'activité, a 1'importance et la
structure de 1'entreprise, @ 1a qualification et @ 1'ancienneté
dans 1'entreprise.

- Variables relatives aux frais de déplacement, aux avantages
sociaux et aux salaires.

- Variables relatives & 1'habitat, & 1'origine sociale, au statut
civil et familial des conducteurs.

- Variables relatives aux accidents du Travail et de 1a Circulation.

- Variables relatives aux données du "Carnet de Temps". Taux du
temps affecté aux différentes tdches, durée hebdomadaire de
travail, moyenne des durées d'amplitude, sommeil, travail de
nuit. Les variables du "Carnet de Temps" ont &té considérées
comme des résultantes de la structuration du travail concret
des conducteurs.



3. Résultats.

3.2.

Les variables contribuant le plus fortement @ 1a
formation du premier facteur sont le kilométrage mensuel
habituel et les variables qui 1ui sont liées comme la distance
parcourue & chaque rotation, la fréquence des retours chez soi,
le type de transport, le fait de rouler & vide ou non, certains

types de produits transportés, le tonnage et 1a nature des
véhicules.

a) - D'un c6té se situent les conducteurs effectuant de forts
kilométrages absents de chez eux plusieurs jours consécu-
tifs, réalisant des transports internationaux ou nationaux
de Tongue 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 €tant : les produits chimiques manufacturés,
métalliques, la messagerie) et circulant rarement "a vide".
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 1a.

b) - De 1'autre c6té 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 "& vide", et rentrant chez
eux tous les jours.

Second facteur : (5,42 % de 1'inertie).
Les variables participant & sa formation sont princi-

palement 1a régularité ou non des trajets et des kilométrages

(d'une semaine a 1'autre) et les caractéristiques du chargement

habituel.
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a) - D'un c6té se situent davantage ceux qui, effectuant des
trajets et ayant des kilométrages irréguliers, conduisent
des véhicules de 19 & 36 tonnes (notamment des bennes),
transportant 2 & 3 types de produits différents (des miné-
raux, matériaux de construction, du bois), chargés et
vidés “complets" (en une seule fois). Ils assurent des
taches d'entretien du véhicule.

b) - De 1'autre, on trouve davantage ceux qui, 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 (notamment
des fourgons et des camions frigorifiques), transportant
un seul type de produit (pétrole, produits agricoles et
alimentaires) donnant lieu & un chargement complet ou
fractionné, livré en de multiples endroits. I1s n'effec-
tuent pas de tdches d'entretien du véhicule mais s'occupent
des factures. De ce coté se placent ceux qui conduisent
plusieurs camions différents ou un camion utilisé par
d'autres chauffeurs.

3.3. Le troisiéme facteur : (4,53 % de 1'inertie)
Les variables liées au chargement contribuent parti-
culiérement @ sa formation.

a) - D'un coté se trouvent ceux des conducteurs qui, assurant

' des transports en charge compléte, ne portent pas les
marchandises et réalisent des kilométrages importants
avec des tracteurs et semi de gros tonnage.

b - De 1'autre c6té se placent davantage les conducteurs vidant
le camion en de multiples points, portant eux-mémes la
marchandise, réalisant de faibles kilométrages avec des
camions porteurs de petit tonnage et anciens.
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Le_guatrieme facteur : (3,53 % de 1'inertie).

Formé par des variables relatives au type de véhicule.

a) - D'un c6té se situent les camions frigorifiques et les
fourgons.

b) - De 1'autre, les camions citernes.

I1 s'agit de variables ne contribuant pas a 1a 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, journaliéres
d'amplitude, les taux d'attente journaliére de méme que le
montant des frais de déplacement, se distribuent comme les
ki]ométrages* 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 & la composition de leur population propre

(Te secteur des Transports comprenant davantage de conducteurs

de longue distance, les autres secteurs, une trés grande
majorité de conducteurs de courte distance).

Quoiqu'il en soit la situation de travail résumée a la
fréquence des retours chez soi et au kilométrage marque
les distinctions principales entre les conducteurs.

% 12 en est de méme pour Le taux de conduite (mais eelui-cd ne crnoilt

pas de gacon tout a fait Linaire : ceux qui ont pfus de 70 % de
Ztemps consachl @ La conduite travaillent un peu moins que ceux qud
n'en ont que 60 %), Le taux d'attente, La dunle moyenne de £'ampli-

Zude de thavail et de toutes Les donnies nrelatives au Lemps et -

hythme de thavail.



b) Facteur 2.

Des informations essentielles sont apportées par
la projection des variables supplémentaires :

- la distinction concerne 1les secteurs d'activité
employant les conducteurs du Compte Propre. Ceux du secteur
Agricoles-B.T.P. se situant du cGté des trajets irréguliers
alors que ceux du secteur Industriel et Commercial sont
placés du coté des trajets réguliers.

- La distinction relative aux avantages sociaux :
il n'y a pas d'avantages sociaux du cOté des trajets
irréguliers, par contre on trouve le 13éme mois du coté
des trajets réguliers.

Facteur 3.

Du coté de ceux qui portent eux-méme le fret
et font de petits kilométrages se trouvent davantage les
conducteurs du secteur des Transports en régime de zone

- courte (c'est-d-dire, pas de licence, simple inscription

au régistre), tandis qu'a 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 méme axe, les premiers
étant du coté des faibles kilométrages.



- 10 —

4, Résumé de 1'analyse.

Le facteur expliquant 1a plus grande part de 1'inertie
oppose les conducteurs de longue distance du Transport aux conduc-
teurs de courte distance du Compte Propre, la structuration de
1'espace-temps avec les variables de distance parcourue et de temps
unitaire des Transports (fréquence des retours chez soi) est fonda-
mentale dans le clivage entre conducteurs.

Le second facteur oppose davantage les conducteurs sur
1e plan de 1'organisation concréte de leur travail relativement &
la régularité des trajets et kilométrages, le type de chargement
1ivré en complet ou en de multiples livraisons, il oppose 1'orga-
nisation concréte du travail des conducteurs du secteur Industrie-
Commerce & celle des conducteurs du secteur Agriculture-B.T.P.
A cette opposition, la projection des variables relatives au cadre
économique du travail (entreprise et salaire) montre une opposition
dans le méme sens (peu marquée) entre les salaires les plus élevés
et les plus grandes entreprises cdté Industrie-Commerce, les salaires
les plus faibles et 1é§ entreprises les plus petites, c6té Agricul-
ture-B.T.P. Mais i1 faut noter 1a relative indépendance entre la
taille de 1'entreprise ou le niveau de salaire avec la quantité
de travail demandé et ses caractéristiques temporelles, lesquelles
dépendent davantage de 1a définition du temps unitaire des Transports.
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II. "Cursus professionnel”.

Cette analyse se propose d'étudier 1'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 a 70 : variables relatives & 1'ancienneté dans le travail,
1'dge @ 1'entrée dans la vie active et le premier
emploi occupé.

- 71, 72, 75 & 82 : les variables définissent 1'ancienneté comme
conducteur et 1'dge auquel il 1'est devenu,
les autres métiers éventuels exercés depuis,
la maniére dont il a passé le permis, le
nombre d'entreprises qui 1'ont employé comme
conducteur, le type et la taille de 1'entre-
prise antérieure a 1'actuelle, les emplois
successifs.

- 83, 84 : les raisons du choix du métier de conducteur, la
maniére utilisée pour y accéder.

- 88 & 91, 99 & 103, 105 : les caractéristiques de taille, de
structure et d'activité de 1'entreprise
qui 1'emploie, sa qualification antérieure
et actuelle, 1'ancienneté dans 1'entre-
prise.

- 106, 109 et 110, 115, 118 a 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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. Les variables supplémentaires (62 variables soit 240 modalités).

Temps unitaire des Transports.

Kilométrage mensuel, régularité des trajets.

Régularité des repos, travail du Samedi-Dimanche, régularité

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.

Taches effectuées, entretien, chargement, taches administratives.
Ancienneté du permis, dge Tlors de 1'obtention.

Secteur ol le salarié est employé et caractéristique de
1'entreprise.

Age & 1'embauche.
Avantages sociaux et frais de déplacements.

Localisation de 1'habitat actuel et de celui ol le conducteur
a passé sa jeunesse, changement depuis.

Origine sociale (métier du pére et de 1a mére).
Formation.

Statut civil, age.

Nombre d'accidents de 1a circulation et du travail.

Données du “"Carnet de Temps" (roulage & vide, travail manuel,
durées hebdomadaire de travail, sommeil et travail de nuit).
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3. Résultats.

3.1. Premier facteur : (7,22 % de 1'inertie).

Les variables relatives @ 1a mobilité inter-entre-
prise et au changement de qualification contribuent & sa
formation.

a) - D'un c6té se situent ceux qui ont &té 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-mémes.

b) - De 1'autre c6té se placent plutét les individus n'ayant
pas changé d'entreprise ou de qualification depuis qu'ils
sont conducteurs. En général, ils n'ont aucune expérience
de Ta zone longue.

3.2. Second__facteur : (4,55 % de 1'inertie).
La contribution principale & 1a formation du facteur
est fournie par les variables relatives & 1'ancienneté dans
le travail, 1'entreprise et comme conducteur.

a) - D'un c6té 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 méme zone. Ld se trouvent les jeunes et
ceux qui ont des durées de travail élevées.



3.3.
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b) - De 1'autre c6té se placent les anciennetés plus €levées,
les conducteurs employés - et 1'ayant déja été pour les
mobiles - dans les entreprises de Compte Propre, les quali-
fications "chauffeurs livreurs" et "conducteurs de zone
courte".

Troisiéme facteur : (3,50 % de 1'inertie).

Les variables d'ancienneté, de taille et de structure
d'entreprise, de niveau de salaire contribuent & 1a formation
de ce facteur.

a) - D'un co6té se placent les anciennetés les plus fortes, les
entreprises les plus grandes composées de plusieurs établis-
sements et les salaires les plus élevés.

b) - De 1'autre c6té se situent les anciennetés plus faibles,
les petites et moyennes entreprises @ établissement simple,
les salaires les plus faibles. Les projets de changement
d'emploi, d'entreprise ou de statut sont dans cette zone.

Quatrigme facteur : (3,06 % de 1'inertie).
Les variables d'ancienneté dans le travail, d'activité

des entreprises de Compte Propre, de salaires et de structure

d'entreprise contribuent @ 1a formation de ce facteur.

a) - D'un coté se situent les fortes anciennetés dans le travail,
les entreprises Agricoles et B.T.P., & établissement simple
(plutdt les petites et moyennes tailles), les salaires les
plus faibles, les gens ayant passé le permis lourd & leurs

frais.

b) - De 1'autre c6té se placent les anciennetés faibles dans le
travail, les entreprises Industrielles et Commerciales a
établissements multiples, (plutét les trés grandes tailles),
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les salaires élevés et les avantages sociaux, les individus
ayant passé le permis & 1'Armée ou par le canal des institu-
tions de formation.

Les variables supplémentaires 1iées a la situation de
Travail (kilométrage, temps unitaire de Transport) se placent
selon les tendances de 1'axe 2 opposant les conducteurs du sec-
teur du Transport & ceux des autres secteurs. Lavariable age
fait de méme, les plus jeunes &tant du c6té du Transport.
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4, Résumé des principales tendances (cursus professionnel).

Les principales dimensions structurant 1'ensemble des
tableaux relatifs aux variables définissant le cursus professionnel
sont :

- La mobilité professionnelle ou le changement d'entreprise
au cours de la carriére (axe 1 = 7,22 % de 1'inertie).

- L'ancienneté comme actif, comme conducteur ou dans 1'en-
treprise (axe 2 = 4,55 % de 1'inertie).

Les facteurs 3 et 4 modulent les variables d'ancienneté
autour des relations entre salaires et entreprises (axe 3 = 3,50 %
de 1'inertie) et de 1'opposition interne au Compte Propre entre
Tes conducteurs des entreprises Industrielles et Commerciales et
ceux des entreprises du secteur Agriculture-B.T.P. (axe 4 = 3,06 %
de 1'inertie).

Au total ces 4 facteurs expliquent 18,33 % de 1'inertie.
Ils permettent de voir plusieurs choses : si 1a mobilité est un
mode de gestion de sa carriére assez opposé a la stabilité dans
1'entreprise, si elle concerne davantage les conducteurs ayant eu
une expérience de la Zone Longue et travaillant actuellement dans
le secteur du Transport, 1'analyse montre que cette carriére est
spécifique selon les secteurs d'activité, 1'importance et 1a 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 1a carriére des conducteurs du Compte Propre pourtant
plus dgés et une opposition quant au mode d'évolution de carriére
des conducteurs mobiles, antérieurement dans le Transport et ceux
des entreprises Industrielles-Commerciales ou Agricoles-B.T.P.,
les premiers plus jeunes que les seconds connaissent déja davantage
1a mobilite.
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Enfin, 1'importance et 1a structure de 1'entreprise dans
sa 1iaison avec le niveau de salaire n'intervient qu'en 3éme position
et montre que 1a 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 4éme position, 1a méme opposition entre petites entreprises et
grandes, bas salaires et hauts salaires se conjuguent avec 1'oppo-
sition entre conducteurs des entreprises Agricoles-B.T.P. et de
1'Industrie-Commerce ; les premiers ayant de fortes anciennetés,
les seconds des anciennetés faibles. Les premiers ont plutdt commencé
leur carriére comme ouvriers agricoles ou agriculteurs, les seconds
comme apprentis ou ouvriers spécialisés. V

Au total cette analyse permet de distinguer deux ensembies
de conducteurs, les mobiles et les stables se répartissent différen-
tiellement dans les deux grands secteurs et les types de carriéres
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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ITI. "Entreprise actuelle".

Cette analyse a pour but d'étudier les caractéristiques des
entreprises qui emploient les conducteurs.Seuls les salariés sont &tudiés.

1. Les variables actives retenues (33 soit 101 modalités).

- 87 & 100 : variables spécifiant le secteur et sous-secteurs,
1'importance de 1'établissement, la structure de
1'entreprise sur le plan du nombre d'établissements,
de 1a division du travail (proportion de conducteurs,
salariés affectés a d'autres services que le roulage...).

- 101 & 105 : variables spécifiant 1a qualification actuelle,les
éventuels changements de qualification dans 1'entre-
prise, 1'ancienneté. '

- 106 & 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 & 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, tdches habituelles.

- Variables relatives & la carriére : ancienneté comme actif,
premier métier exercé, ancienneté comme conducteur, mobilité
professionnelle, projets de changement.
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- Variables relatives & 1a situation sociale : zone d'habitat,
statut civil, dge, nombre d'enfants.

- Variables relatives aux accidents du travail et de la circu-
lation.

- Variables relativesau "Carnet de Temps" : taux de conduite,
de roulage & vide, de travail manuel (autre que chargement),
d'attente, de travail manuel 1i& aux chargements-déchargements,
durée hebdomadaire de travail, durée moyenne des amptlitudes,
durée moyenne journaliére de sommeil et travail de nuit.

3. Résultats.

Les deux premiers facteurs expliquent 15,7 % de 1'inertie
(9,3 % pour le premier, 6,4 % pour le second), les 3eme, 4eme, 5Séme,
6éme et 7éme expliquent chacun environ 3 % de 1'inertie. I1s ont
donc une relative &galité clivant peu les variables. Nous ne consi-
dérerons donc que les deux premiers facteurs.

3.1. Premier_facteur : (9,27 de 1'inertie).
IT est formé par 1'opposition entre le Transport
et Te Compte Propre.

a) - D'un c6té 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 1'autre c6té se placent les conducteurs du Compte

Propre, 1a qualification chauffeurs-livreurs, les
entreprises ayant le plus faible taux de chauffeurs
parmi leur salariés et ayant -des “services ou activités
non 1iés au Transport'.

Les variables relatives @ 1'importance et a la

structure de 1'entreprise, au niveau de salaire, aux avantages
sociaux contribuent @ 1a formation de ce facteur.

a) - D'un c6té se trouvent les établissements les h]us 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 (13éme mois,
mutuelle....). De ce cOté se trouvent les entreprises

du secteur Industriel et Commercial.

De 1'autre c6té se placent les entreprises les moins
importantes n'ayant qu'un établissement de petite taille,
ne disposant pas de services ol sont affectés des salariés
sédentaires, les salaires les plus faibles sans primes,
1'absence d'avantages sociaux. De ce cdté se trouvent

les entreprises du secteur Agriculture-B.T.P. et les
conducteurs ayant les plus faibles anciennetés dans
1'entreprise, les conducteurs ayant des projets de chan-
gement de situation.
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3.3. Les variables supplémentaires.

Sur 1'axe 1, du c6té du secteur du Transport se
placent les durées de travail et les kilométrages élevés,
les irrégularités du temps de travail d'une semaine a
1'autre, les taux d'attente importants, la multiplicité
des produits transportés (dont la nature est chimique,
manufacturée, métallique, 1a messagerie et les engrais),
le faible taux de roulage & vide ; de 1'autre cdté 1'inverse
de ces variables relatives & la situation concréte de
travail.

Sur 1'axe 2, du coté des petites entreprises se
situent les conducteurs effectuant des taches d'entretien
importantes et transportant des produits minéraux solides,
du bois et des matériaux de construction. De ce coté se
trouvent les conducteurs ayant &té ouvriers agricoles &
Teur entrée dans la vie active et étant embauchés dans
1'entreprise actuelle @ plus de 34 ans. A 1'opposé ceux
qui n'effectuent pas 1'entretien, transportent des produits

alimentaires et font des rotations avec relais de chauffeur.

4. Résumé des tendances (Entreprise).

La formation du facteur principal est commandée par
1'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.

I1 est & noter que la petite opposition entre les secteurs
Agricole-B.T.P. et Industrie-Commerce se développe parallélement
a cet axe.
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Par ailleurs, cette analyse permet 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 1iés & 1'importance de 1'entreprise qu'd la quantité
de travail. Le montant des frais de route comme potentiel addi-
tionnel de revenu est Tui 1ié @ la quantité de travail exigée,
notamment en terme de gestion d'un espace-temps consacré & 1'acti-
vité &conomique.
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IV. Analyse globale.

Cette analyse ne concerne que les salariés®. Les variables
actives utilisées "résument" les variables liées & la production des
tendances principales des trois analyses déja effectuées. Les variables
supplémentaires sont celles qui avaient une importance secondaire mais
apportaient des nuances aux tendances générales.

1. Les variables actives (20 soit 120 modalités).

12 et 13 : kilométrage mensuel et régularité des trajets.

24 et 25 : tonnage du véhicule et type de véhicule.

36 8 39 : types de produits transportés.

66 et 67 : tdches effectuées (manutention, chargement et tiches
administratives).

70, 72, 77 : premier métier exercé, ancienneté comme conducteur
et mobilité professionnelle depuis.

88, 89, 95 : type d'entreprise actuelle (secteur d'activité)
taille de 1'établissement, service d'entreposage,
groupage.

102, 103, 107, 119 : qualification, ancienneté dans 1'entreprise,
montant des frais de déplacement, montant
des salaires.

% En edfet La cnéation des variables a entraini dans de nombreux cas
L'obligation de ne pas intégren Les indépendants. Dans Les autres
analyses on a pu voirn que Leurns comportements &étalent proches de
ceux des salaniés du Transport .
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. Les variables supplémentaires (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 @ 47 et 62 : nombre de produits transportés, types de
produits, organisation de 1a cargaison.

- 93, 97, 99, 100 : servicesde 1'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 péres et méres).
- 133 a 135 : statut civil, nombre d'enfants et age.
- 136, 137 : nombre d'accidents de 1a circulation et du travail.

- 140, 144, 146 & 148, 151, 154, 157, 169 "Carnet de Temps" :

-~

Taux de roulage @ vide, taux de travail manuel, taux d'attente,
taux de conduite, taux de chargement-déchargement, moyenne des
durées de plage de conduite, durée de travail hebdomadaire,
moyenne des durées de repos dans 1'amplitude, taux de travail

"~ de nuit.
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3. Résultats.

3.1. Premier_facteur : (5,32 % de 1'inertie).
Le kilométrage mensuel habituel, le montant des frais
de déplacement et 1'opposition "Transport" "autres secteurs"
contribuent & sa formation.

a) - D'un c6té 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 "Compte Propre". '

b) - De 1'autre c6té se placent les kilométrages supérieurs
-a 8000 km, 1es véhicules de plus de 36 tonnes (Savoyardes)
transportant plus de 3 types de produits différents
(notamment 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. Second facteur : (4,31 % de 1'inertie).

L'organisation de 1a cargaison, le type de véhicule,
la régularité des trajets et certains types de produits con-
tribuent & sa formation.

a) - D'un cété se trouvent les cargaisons livrées en plusieurs
points, marchandises portées par le conducteur, les trajets
trés 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
taches de facturation.
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b) - De 1'autre c6té se situent les trajets moins réguliers
ou irréguliers, les cargaisons chargées et livrées en
"charge compléte", les camions bennes, les véhicules de
19 @ 36 tonnes transportant 2 @ 3 types de produits tels
les minéraux solides, le sable, les matériaux de consctruc-
tions, le bois.

Le plan défini par ces deux facteurs est organisé
comme un triangle ol 1'opposition entre le secteur des Trans-
ports et les autres secteurs serait produite par le premier
facteur, 1'opposition entre les sous-secteurs de "1'Industrie-
Commerce" et de "1'Agriculture-B.T.P." s'articulerait parallé-
lement au second facteur (1'Industrie-Commerce &tant du cété
des trajets réguliers et des cargaisons distribuées en de
multiples points de livraison).

Ainsi, ce plan s'organise en trois points forts
articulés principalement par 1'opposition entre les populations
du Compte d'Autrui et du Compte Propre et secondairement par
1'opposition entre les deux sous-secteurs du Compte Propre.

Du coté du Transport se trouvent les conducteurs de Zone
Longue, du c6té de 1'Agriculture-B.T.P. les conducteurs de
Zone Courte, les chauffeurs-livreurs étant a proximité de
1'Industrie-Commerce.

La projection des variables supplémentaires montre

portage des marchandises et travaillent dans des entreprises
disposant d'un service d'entreposage de 1a marchandise, les
conducteurs_de_Zone Courte de_1'Agriculture-B.I.P. ont les

plus forts taux d'affectation de leur temps aux "autres

travaux manuels" (notamment 1'entretien des véhicules, cf.
premiére analyse). Les salaires trés élevés(>65C0 F) concernent
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plutét les conducteurs de 1'Industrie-Commerce, les bas salaires
(3 4 000 F.) ceux de 1'Agriculture-B.T.P. (i1 s'agit des plus
Jjeunes), les salaires assez &levés (5 500 & 6 500 F.) ceux

du Transport. Néanmoins, les niveaux de salaire ne se projettent
pas de fagon linéaire et hiérarchisée pour ses valeurs moyennes
(i1s sont concentrés au milieu du graphe). Par ailleurs, les
niveaux de salaire n'organisent pas une hiérarchisation des
entreprises selon leur importance, exepté les trés grandes

liées aux trés hauts salaires.

-

Les variables contribuant le plus & sa formation sont
1'ancienneté comme conducteur et le niveau de salaire.

a) - D'un coté se trouvent les fortes anciennetés comme
conducteur, et les niveaux les plus é€levés de salaire
(avec ce décrochement vers les conducteurs du Transport
-situés a la base de 1'axe 1-, des salaires assez élevés,
5 500 a 6 500 F. , 1les conducteurs assurant la prépa-
ration du camion et l1a surveillance des opérations lors
des chargements-déchargements ; de ce c6té se trouvent
les conducteurs transportant des produits pétroliers
et ceux qui font des trajets réguliers.

b) - De 1'autre co6té se placent les faibles anciennetés comme
conducteurs, les plus bas niveaux de salaire (< 4 500 F.)
les conducteurs faisant la manutention de l1a marchandise
et ceux qui effectuent des trajets non réguliers.

I1 est @ noter que 1'axe 3 est hiérarchisé par les
niveaux de salaires mais pas du tout par les tailles d'établis-
sement ou 1'importance des entreprises.
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La projection des variables supplémentaires montre
que 1'age, le statut civil, le nombre d'enfants et le mode
d'occupation des logements s'organisent comme les salaires

et les anciennetés comme conducteurs. Les jeunes sont aussi
plus souvent célibataires et locataires, les plus anciens
sont propriétaires et péres de famille,

Quatriéme_fa

------ -~

cteur : (2,91 % de 1'inertie).

Les principales variables contribuant a8 la formation
de ce facteur sont la taille de 1'&tablissement et 1'ancienneté
dans 1'entreprise,

a) - D'un cbté se sjtuent les établissements les plus grands,
les anciennetés dans 1'entreprise comprises entre 10 et
14 ans et les conducteurs de camions frigorifiques.

b) - De 1'autre coté se placent les €tablissements 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 niveaux de salaire selon une organisation proche
de 1a hiérarchisation des tailles d'établissements. Par ail-
leurs, par un curieux retour de la courbe des anciennetés dans
1'entreprise, les ancienntés trés élevées (quinze ans et plus)
se trouvent du c6té des petites entreprises et des faibles
anciennetés. La projection des dges (variable supplémentaire)
indique 1a méme tendance, les plus jeunes comme les plus &gés
sé retrouvent du cbté des petites entreprises. L'explication
d'un tel phénoméne est Toin d'étre évidente :

- Dans 1'analyse II (cursus professionnels) le fac-
teur 3 opposait les jeunes ayant de bas salaires et travaillant
plutdt 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 €levés des grandes
entreprises du secteur Industrie-Commerce aux plus &agés 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-
Commerce les plus jeunes aux conducteurs de zone courte de
1'Agriculture<BTP plutdt plus &gés, le troisiéme facteur oppose
les conducteurs jeunes aux plus faibles salaires aux plus &gés
ayant des salaires plus élevés,

IT semble que Te relatif anachronisme que décrit le
quatriéme facteur s'explique en partie, par le fait que si Tles
Jéunés.sont plutét dans les petites entreprises, un certain
nombre d'entre eux bien payés, sont dans les plus grandes ;

3 contrario parmi les plus dgés en général mieux payés, il
s'en trouve un certain nombre dans les petites entreprises

qui doivent leur haut salaire & leur ancienneté et d'autres qui
se contentent de bas salaires. I1 est & noter que 1'Agriculture-
BTP est dans le Compte Propre, le secteur concentrant une popu-

lation plus &gée et composée de davantage de conducteurs dans les
petites entreprises.

4, Résumé des principales tendances.

Les quatre premiers facteurs expliquent 15,6 % de
1'tnertie.

Comme dans les autres analyses,1'opposition entre les
populations du Transport et des autres secteurs est la plus marquée ;
elle traduit ou résume la différence fondamentale entre des conduc-
teurs dont 1a production est mesurée & 1'aune de 1a vente de tonnes-
kilométres (les conducteurs du Transport prestataires de service dont
le procés de production est confiné au déplacement de la marchandise)
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et des conducteurs dont la production est intégrée & un processus
d'approvisionnement ou de commercialisation de produits appartenant
d 1'entreprise.

Le second facteur opére une distinction nette entre
les sous<secteurs du Compte Propre en opposant les entreprises du
secteur primaire Agriculture-BTP et du secteur secondaire Industrie-
Commercé. De méme, 11 distingue des maniéres 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 nijveaux de salaire sont différents entre ces trois
secteurs & 1'avantage de 1'Industrie-Commerce, puis du Transport,
1'Agriculture-BTP ayant une position plus défavorable. La hiérarchi-
sation des salaires se développant sur ce facteur est sans relation
nette avec 1'importance de 1'entreprise, excepté pour les plus gran-
des & proximité des hauts salaijres.

Le troisiéme facteur souligne 1'effet de la carriére
sur le niveau de salaijre, les plus anciens dans 1e métier de con-
ducteur ayant de meilleurs salajres mais 1'importance de 1'entrepri-
se ne suit pas du tout la tendance.

Le quatriéme facteur est hiérarchisé par 1'importance
et 1'ancienneté dans 1'entreprise, sans organiser les niveaux de
salajres selon 1a méme tendance,

Au total les carriéres et les salaires semblent liés
dans la mesure oll avec le temps on obtient un salaire plus élevé,
par ailleurs dans les grandes entreprises sont plus favorables au
renforcement d'une bonne carriére dans la mesure ol 1'on y acquiert
de plus grandes anciennetés. Neanmoins, le lien entre niveau de
salaire et importance de 1'entreprise auquel 1'on s'attend est trés
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=

problématique (cf. a ce propos les chapitres 1 et 5 de la partie

II du rapport). I1 est & noter par ailleurs que les premiers fac-
teurs sont formés par les variables distinguant les situations de
travail (kilométrage puts régularité des trajets, type et forme du
chargemént) différientijellement distribuées selon les trois secteurs
d’'activité, ensuite seulement les variables relatives & la carriére
aux salaires et & 1'importance de 1'entreprise interviennent. La
mobi1ité professionnelle joue un trés faible rble dans la formation
des différents facteurs contrairement & 1'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 critéres définissant les
trois principaux types.de tableaux de présentation des résultats.

3. Effectifs d'enquéte non redressés.
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1. Liste des variables étudiées et répartition en effectif et en
pourcentage des conducteurs interrogés.

Tol-a=-FLLT

ssdrtes QUESTION 2 = co~ca * le=cc Z
sucTes ~ absent au moins 2 jours ( ¢z lo ) 722. 7,7
sactsurs ~ retour tous les jours ( ¢cpce ) S112. 54,5
secteur = absent au moims 2 jours ( calo ) 1660, 17,7
transport |- retour tous les jours ( cacd ) 1885. 20,1
sssese QUESTION 3 = astreinte
sr ( ast1 ) De Y
La5 fois/semaine ( ast2 ) 128S. 13,7
1a3 fois ( ast3 ) 1087, 11,7
rarement ( astd ) 2071, 22,1
jemais ¢ astS ) 4926, 52,5
++4ess QUESTION S = transport international Ll.cC.
ar © (eitl ) 32C. 3,4 .
1 fois/senm. ( ti2 ) 676, ;’2
1 fecis/mcis ( ti3 ) 239, 86’8
rarement jamais ( tié ) B14S. ’

++++++ QUESTION 4 = transport national Ll.d.

nr 4 tn1 ) 2“3. 2'6
1 fois/sem, ( tn2 ) 2062. 22,0
1 feis/mcis ¢ tn3 ) L68. 4,8
rarement jamais ( tnd ) 6628, 70,6
++++++ QUESTION 7 = transport 'regional
nr Ctet ) 166, 1,6
1 fpis/sem, ( tr2 ) 6690, 69,2
1 feis/wois C te3 ) 510, 5,4
rarement jamais ( trd ) 2234, 23,8
e+s+++ QUESTION B8 = transpgort urbain
ne ¢ tul ) 354, 3,8
1 fois/sem. ¢ tu2 ) 5918. .63,0
1 fois/rois « tul ) 250." 2,7
rarement jamais ¢ tyé ) 2858, 30,5

++tteds QUESTION o= tyﬁe transport le +lointain (hierarchise)

nr ( tthl ) 13. 0,2
international ( int ) 696. L 7,4
national ( nat ) 1720. 18,4
regional ( reg ) 5677, 60,5
urbain C uro ) 1269. 13,5
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+++e+4 QUESTION 12 = type transpoort (regroupé)

nr ( ttct ) 74, 0,8
le ( Llc ) 67, 15,6
cc ¢ ec ) £923%, 74,0
tc/z¢ ' ¢ Lgees ) $01., 9,6
s+t SJUESTION 1% = licence
nr ( Lic1 ) 123. 1,3
transcort puolic ( Lic2 )Y 2537, 27,1
lecatior ( Ltie3 ) 1C0CS. 10,7
transgcorte ses propr ( Licé ) 4LB?1, 51,9
transpdrt z.cCe ¢ Licd5 ) 64G. 6,8
autres raisons ¢ Liecé ) 203, 2,2

“++e 4 QUESTION 12 = regulsrite kilometrajge

ne ¢ rkm1 ) 6o 0,1
regulier C rem2 ) 6314, 67,3
ncn regulier ou €2 c© ( rkm3 ) 2062, 32,6

+++e++ GUESTION 13 = kilometrage mensuel

nr C km1 ) 274, 2,9
- 2°0C C km2 ) 1431, 15,3
2 a W3¢ ¢ km3 >  97%, 10,4
2 a 400°C ¢ krd ) 317, 9,8
4 a 500¢ ( knS ) 1006. 10,7
5 a 600°C { keé¢ ) 1061, 11,3
6 a 80CC ¢ km? ) 1089. 11,6
£ a 10005 ( km8 ) 1009, 10,8
10 a 12C00 ¢ k@9 ) 10071, 10,7

+ 1200¢C  km10 ) 614. 6,5

++++++ QUESTION 14 = regularite trajets

nr ( tral ) 32. 0,3
toujours les memes ( tra2 ) 3810. 40,6
souvent les memes ( tra3 ) 2729. 29,1
quelcuefois ou jamai ( trad )Y 2809, 30,0

+++++4+ QUESTION 17 = ligne reguliere et relais chauf feur

nr ¢ lig1 ) 18. 0,2
Ligne reg. ss relais ( Lig2 ) 2S88. 38,3
Ligne re5. avec rela ( Lig3 ) 189. 2,0
pas ce ligne regulie ( ligé ) 5584, 59,5

+e+ede+ QUESTION 18 = regularite repos

repcs regulier C rrp1 )  B366. 89,2
repos irregulier C rrp2 ) 1014, 10,8

+++4++ GUESTION 16 = nbre oe jours recos /sem,

nr ¢ jepol ) 285. 3,0
-2 je ¢ jrp2 ) 1223, 13,0
2 e C jep3 ) 705C. 75,2
+ 2 8,8

j ¢ jros ) 823.
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wHe+++ QUEISTION 20 = travail sameci cimanche

travail week enc ( twe ) 2870,
ne traveille 2as wee ( ntwe ) £213,

+dbets QUESTION 21 = reaularite curee .
ne ( rus1 ) 4C.
reaulier Z29une semai ( rws2 ) 7213,
necn .reguelier ¢ rus2 ) 2127,

+++++s GUESTICN 22 = meme camion corguit

nr ( caml1 ) 18.
meme carion ( cam2 ) 78S2.
camions oif ferents C cam3 ) 1311,

7,

4
72,6

/semaine

0,
6,
2,

~ O

7
2

0,2
83,7
16,1

+++e+4+ QUESTION 24 = chanoement ge remoraoue

$S ctjet ( rem1 ) €187,
toujourss,assez souve ( rem? ) 983,
ce temps en temps,js ( rem3 ) 2210,

+++44++ QUESTION 25 = tonnage du PL

nr ( ten1 ) 63.
- 11 <. ( ten2 ) 2527.
117 a2 19 t. ( ton3 ) 2661
19 a 3¢ t. ( ton& ) 16CC.
+ 36 t. ( tonS5 ) 3030.
+++ees QUESTION 26 = vehicule

nr ( vehtl ) 348,
citerne { veh2 ) 1101,
fourgon ( veh3 > 1262,
frige ( vehs > 1051,
plateau et fourgon a ( vehS ) 2642,
clateau simple ,port ( vehé ) B69.
tennesgrumierr,malaxe ( veh? ) 1761,
containerscaisse mot ( vehS )

3L8.

65,9
10,5
23,6

N o e —
WooWOWm— W~ W

- ® 0 v w e e

~SoWNN

+++4++ QUESTION 27 = eguipement camion (moyens

aucun oL nsp ( ecul ) 4400,
equipe ( eque ) 4980,

++4e++ QUESTION 29 = ragio

non ( ragl ) 2969,
oui ( rad2 ) €411,

+++4+++ QUESTION 30 = lecteur cassette

non ( k7 1 ) 6602,
oui ( k7 2 ) 2778,

4¢det+ QUESTION 31 = ci~pi

nen . ( cc1 ) E605.
oui ¢ ep2 ) ?775.

de chargt/décht)
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tessere QUESTION

ner

Ul
sussTticn 33

rier
cuelguecnhose

+sse+r QUISTION 3¢

o o

3
S
7
1

0

L o S AV |

- o

0
+44+4++4+ QUESTION 35

nr
seul
plysieur%

+++dtd QUESTION 3¢

nr
1 produit
2 et 3 rroguits
<+ pe 3 zroduits

++++++ GQUESTION 37

non
oui

++4+4+4+4+ QUESTION 38

non
oui

+++e+s QUESTION 36

non
oui

++++++ GUESTION 40

non
oui
++ee++ GUESTION 41

non
oui
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ragic

( tell )
( tel2 )

eguipement

{ cad1 )
( cab2 )

anciennete

anvl )
anve )
anv3 )
anva )
anvS )
anvé )

A~ AN~ N

ntre ce cnauftfeur

{( nchl )
{ nche 3
(.nch3 )

telednene

893z,
“78,

cabine

2704,
6676,

venicule

1577,
2302.
1327.
1394,
1366

°04.

5.
8236.
1139,

a congduire ce camion

nopre de proocuits transportes

( ordl )
( prg2 )
( prd3 )
" ordé )
proauits

( agr1 )
( agr2 )

produits

( petl )
( pet2 )

mineraux

( minl )
( min2 )

produits

( metl )
( met2 )

18.
4754,
273“
1875.

agricoles

5507.
3g73.

petroliers

£279.
1101,

prutsessaple

6832.
2549,

7313
2070.

0,2
50,7
29,1
20,0

58,7
41,3

88,3
11,7

sgravier

72,8
27,2

metal licues,siderurgiques

77,9
22,1

materidux de construction

( cont )
( con2 )

7109.
2271,

75,8
24,2
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$Hbees GUSSTIOMN 42 = engrais
nen ( enct 890¢2. 85,7
cui ( eng2 » 1333, 14,3

*eetes QUISTION &2 = orocuits chimigues

nen { enii ) 780¢. 83,2
sui ( ehi2 ) 1574, 16,8

+esdde QUESTION &4 = proouits manuf, civers et intermegiaires,

ncn ( manl ) 6959, 74,2
oui ( man2 ) 2421, 25,8

sesedd QUESTICN 45 = mobilier ce cemenagesment

non ( gem? ) BE4s. 94,3
oui ( gem2 ) $34. 5,7

+e++e+ GUESTION 46 = messagerie

non ( mest ) 7730. 2,4
oui ( mes2 ) 1651, 17,6

++++4++ GQUESTION 47 = proouits de recucerationsemballiage,oechets

non ( recl ) E142. 86,8
oui ( rec2 ) 1238, 13,2

++++4++ QUESTIOKR 48 = pcissarbres

non ( boil ) 8229, 87,7
oui ( boi2 ) 1151, 12,3

++++4+ QUESTION 62 = regularite type ce chargement aller-retour

régulier 2 l'aller etauretour({ rchl ) 5633, 60,0
régulier & 1'aller ouauretour{ rch2 ) 2116. 22,6
jamais le méme ¢ reh3 ) 1639, 17,4

++++++ CUESTION 63 = organisation oe la cargaisor'w

. nr ( orgl ) 532. 5,6
chgt et dchgt complet ( org2 ) 4059 43,3
chgt complet, dchgt fractionré org3 ) 3168. 33,8
cugt fractionné, dechgt compley grcs )  1¢21. 17,3

ou fractionné
++++44 QUESTION 64 = roule a vige

ne C vigl ) 23. 0,3
regulierement ( vid2 ) 4570, 48,8
de temps en temps ¢ vid3 ) 2271, 24,2
rarement ¢ vige > 1514, 16,1
jamais ¢ vids ) 997, 10,6

+++¢++ QUESTION 65 = recherche du fret

‘hr et rarement jamai ( f;-e‘l ) BéSS. 92
recherche fret aller ( fre2 ) 725. 7
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+rserees QUISTION 64 = tacnes ertretien
rr { ent1 ) 33. 0,4
rien ( ent2 ) SC3¢. 53,7
vicarge :raissage- { ent3 ) 14615, 17,2
srosses reparations ( ente ) 2¢S7, 28,7

‘esets QUISTION o7 = zacnes chargement aecnargement

‘nr ( cnat ) 95. 1,0
rien ( cnaz2 ) 1259. 13,4
crecaration camion s ( chal ) 4984, 53,1
cortage tfret ( chad )

3042. 32,5

++++++ QUESTION 68 = tacnes agministratives

nr ( acm1 ) 29. 0,3
rien ( acm?2 )  339), 36,1
tenue cacier ( acm3 ) 3469, 37,0
_factures ( agms ) 911, 9,7
tenues capiers er fa ( aomS ) 1583, 16,9
++ssde QUESTION 69 = anciennete travail
nr ( ant1 ) e
- 15 ( ant2 ) 1845 19,7
15 a 19 ( ant1 ) 1810, 19,3
¢C a 2¢ ( anté& ) 1560, 16,6
25 a 29 ( ant5 ) 13%4. 14,0
3C a 34 ( anto ) 956 10,2
+ 35 ( ant?7 ) 1895, 20,2
+++e++ QUESTION 71 = premier metier
nr ( prmt ) 57« 0,6
chauf feur pl ¢ prm2 ) 610. 6,5
srocrietaireschef d' ¢ prm3 ) 732. 7,8
petit encadrement,em ( prmé ) 853. 9,!
ouvrier cualifie ( pra5 ) 2924, 31,2
ouvrier agricote C ormé6 ) 1167. 12,4
os ¢ prm? ) 1510. 16,1
apprenti ¢ ormB ) 844 9,0
manoeuvresservice ( prm¢ ) ¢83. 7,3

+++++4 QUESTION 73 = anciennete chauffeur ol

nr ( anc1 ) 130, 1,4
- 10 C anc2 ) 2496, 26,6
10 a 14 ( anc3 ) 2375. 25,3
15 a2 2¢ ( ancé& ) 256C. 28,4
+ 25 ¢ anc5 ) 1719, 18,3

+++44++ QUESTION 76 = circuit cermis ptl

nr ( cpel ) L3, 0,5
a ses frais ( cce2 ) 42B8. 45,7
frais ercloyeur forma- ( cpel ) £72. 9,3
armee tion ( cpe4 ) 4176, 44,5
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Z entres
! encre
cas ae mchbilitve

mcs. ot 1
50Z. ol

erdess QUESTION

nr

sgrictulture,stosautr
insustriescommerce

transpore
$S pt)et

+e+e+s QUESTION

nr
1386
10 a 49
+ 50
Se0.e

+rd++d+ QUESTION

ne

cemeraceLrslivreyr,a
chautfeur zone court

75
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s mooilite

mopl
mooc
mcol
sopl

o~~~

orof.

N s

1800
2117
2535,
2757,

[ ]

r.
-we
-

‘ .

7% = type c'entreprise

teal
teald
teas
teas

NN NS~

teal ’

)
)
)
)
)

274,
1593,
1614,

9587,

8C = taille entreprise

81 = emploi

ge 3l
Qeacd
g9eald
gead
seas

~ N N~

( emal
( emald
( eral

chauffeur 2one longu ( emas

Se0e

4+++++ QUESTION 82 = a=-t-il deja

ner
oui
non

++4++++ QUESTION

ar

raiscn economigue

gout

autre raison

++e+++ QUESTION

nspent
anpe
ami,parent
patron
lui=meme

+4+++++ GUESTION

salarie
employeur

indezencant

++++++ QUESTION

comSte rropre

84

gs

86

SE

comgte c'autrui

( emas

( 1211
( 1212
(1243

}
)
)
)
)

)
)
)
)
)

)
)
)

932.
1916.
1241, -
1704.
2987,

112,
2224.
18630.
2227.
2987,

17,0
22,6
31,0
29,4

anterieure

2,9
17,0
17,2
31,1
31,8

anteriesure

9,9
20,4
19,6
18,2
31,9

anterieur exerce

raison ou choix chauffeur ol

raid
rail
raid

~ N~ o~

rail )

)
b
}

137.
2102.
4578,
1563.

1,5
33,0
48,8
16,7

comment a trcuve son emploi

trol
tro2d
trol
troé
troS

~ AN N

statut (2
{ sala
( exrpl
( inde

cp = ¢cd

)
)
)
)
)

)
)
}

63"
1926.
4122.
1161.
1537,

classes)
g777.

226.
377.

583¢,
3546,
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+et+ees QUESTION BY = tyoe c' entreprise aciuells

Sele { te‘! N 5';0 096
agsrisbtcrautre ( te2 ) 2823, 28,7
incustrie,commerce ¢ te3 ) 2Bs5e. 30,6
transsort C tes ) 3787, - 40,1

s++t+e QUESTION 9C = taille ge l‘etaolissemen£ actuel

s ( 3¢e1 ) 160. 1,7
1 a5 ( ge2 ) 1395, 14,9
¢ a 9 ( ge3 ) 992. 10,6
10 a 19 ( ged ) 1877. 16,8
20 a L9 C 3¢5 ) 1990, 21,2
57 a 99 ( 26 ) 1379, 14,7
100 a 16§ i ge? ) 892. 9,5
+ 20C { ge28 ) 992. 10,6
++++++ QUESTION 91 = pourcentage chauffeur
ne ¢ Zpl1 ) 421, 4,5
- 20 t 2cl2 ) 2585. 27,6
20 a 39 C 2013 ) 1660. 17,7
40 a 59 ( %ol& ) 1141, 12,2
6C a 79 ( Xpls5 ) 1¢30. 17,4
£ED a 10C t 2ol ) 1938. 20,6
++++++ QUESTION 92 = structure entreprise actuelle
nr Costel ) 63 0,7
est cans une succurs ( str2 ) 412, 36,4
travaille au siege s ( str3 ) 1430, 17,4
etablissement simple ¢ strd ) 3672, 39,1
S<0e € str5 ) 603, 6,4

+++++4+ QUESTION ©O4 = exploitation,disgatchingesrecherche de fret

non ( ex01 ) 5675, 60,5

ovi ( exp2 ) 3102. 33,1
Sele ( exp3 ) 6C3. 6,4

+++4+++ QUESTION 96 = entreposagermanutentionsgroupagertransit

non ( grot1 ) 4085, 43,6
oui ( gro2 ) 4692. 50,0
$eCa C 9ro3 ) 603. 6,4

+444++ QUESTION 97 = service sans Lien avec transport

non ¢ stt1 ) 3837, 40,9
oui ( s{te ) 4940, 52,7
Sela C slt3 ) 603. 6,4

+44s+e QUESTION 98 = affretement autre transporteur

non ¢ st f1 ) 6578, 70,1
oui C aff2 ) 2199, 23,4
Se0. ¢ aftt3 ) 603, 6,5
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8,8

11,2

de La location
57,7
19,4
22,9

transoort oublic

57,7
30,0
12,3

3 la oisposition o0'une seule entreprise

+e¥des GUESTION 95 =2 presence service
service ( ser1 ) E328.
sas ce service ( serz ) 1052,
S$eCo ( SQPS b] c.
4e+ess QUESTION 100 = {'entreprise fait
S$aCe ( Ltoct ) $&617,
cui ( loec2 ) 181§,
non ( locd ) 2145,
t4et++ QUESTION 10" = ('entreprise fait
$.0. ( tz21 ) 5417,
cui { ta2 ) 2810,
non ( tp3 ) 1183,
+4+4+++4+ QUESTION 102 =
nr ( 1¢1 ) 35.
oui ( 1%¢2 )Y 1150,
non ( 1e3 ) 2313,
comcte rropre pas co ( 1el’ ) 5382,
++see+ QUESTION 103 = emploi actuel
nr ( eal ) 68.
cemerageur,livreur,a ( ea2 ) 2731,
chauffeur 2one court ( eal3 ) 3025.
chautfeur zone longu ( ead ) 1954,
S.0e artisan ( eaS ) 603,
++++++ QUESTION 104 = anciennete dans |
nr ( anel ) 68,
-2 ( ane2 ) 1381,
=4 ( ane3 ) 1329,
S a 6§ . ( aned ) 2670,
10 a 14 ( ane5 ) 1958,
+ 15 ( aneé ) 19724,
+esess QUESTION 106 = moDilite Qualific
nr ( moaql ) 28.
oui ( mog2 ) 7776.
non ( moQd ) 973,
$.0. ( mcqé ) 603.

++++++ QUESTION

nr
- 25C

25C a 446
500 a 749
750 a 1499
+« 1500

pas de frais

SaOe

( mtdl ) 351.
{ mfd2 ) 980.
C mfd3 ) 1116,
( mfagé ) 150S.
( mfdS ) 1309,
 =fdé ) 1473,
( mfd? ) 2043,
( midS ) $03.

108 = montant frais de deplacement

3,7

0,5
11,9
16,0
14,0
15,7
21,8

6,4



eedses GUESTION 105
nr

cas ce crime
srosuctivite

entretien non acciae
anciennete ot autre

S«a0.
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tyoe ce zrime
( ori11 ) ?2.
( ori2 ) 2485°,
( ori3 )  2362.
( pris ) 1917,
( ari5 ) 1776,
( crié ) 6C3.

+eseste QUESTION 11C = nomore pe primes

ne

cas ¢c® grime
1

2

2 et 4

Se0e a8rtisans

+++4d+e QUESTION 111

non
cui
$ 0+ artisans

+etedd GUESTION 114
non

oul

S«0. artisans

“etssrs QUESTION

non

oui

Se<Da artisans
+++4++4+ QUESTION 119

oui
non

$+0egrrigans

++++++ QUESTION 120
nr

- 4000

4La 4500
450LaSC0C

5as5s00

§50Cas50C

+6520 .

( ngrl ) 72.
( ngr2 ) 2651,
( nprl ) 2263,
( nprée ) 20%1.
( nch ) 1783.
( npre ) 603,
13eme mois
( 13m1 ) 5634,
( 13m2 ) 2143,
¢ 13:3 ) 503.

60,1
33,5
6,4

retraite complementaire

( rett ) 3673,

( !‘etZ ) 5135.

( ret3 ) ¢C3.
tutuel le

( ﬂut1 ) ‘777.

( mut2 ) 4&0OC.

( lut3 ] 603-

avantages sociaux

( aval ) B19S,
( ava2 ) S82.
( aval ) ¢03.
salaire
( Sal" ) ‘16.
( sal2 )» 1295.
( sal3 ) 1911,
( sal4d ) 1691,
( salS ) 1454,
( salo ) 1527,
( sal? > 1076,

++4e+es QUESTION 121 = projet changement

ne
oui
non

( orotl ) 18.
( pro2 ) 1584,
¢ cro3 ) 7778.

\

39,
54,
6,

ol O X
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+++++ QUESTION 123 = mode Logement

gratuitsavutre et nr ( Log? ) 1183,
Locataire ( leg2 ) 2283.
gcrocrietaire ( log3 ) &717,

edred SUESTION 124 = type Logement
nr ( tl°1 ) ‘7.

maiscn indiviaduelle ( tlo2 ) ¢730.
immeuble collectif ( tlo3 ) 2603,

++++4+ QUESTION 125 = taille cemmune actuelle

nr ( hapt ) 18.
- 2000 ( hab2 ) 2501.
200C a 20020 ( habl ) 1607.
22 a 100000 ( hadbd ) 1536,
+ 10002¢C ( had5 ) 2245,
zaris ( hads ) 1073.

0,2
29,9
17,1
16,4
25,0
11,4

44+t + QUESTION 126 = lieu cu il a ete eleve

nr ¢ enfl ) S8,
campagne ( enf2 ) 4940,
ville mcyenne ( enfl ) 2793,
grande ville ( enfd ) 159C.

-+++++ QUESTION 127 = mobilite geographiaue

nr ( mo51 ) 75.
- 5as de mobilite ( mobe ) 4035.
va gans + grangd ( sob3 ) 3863.
va cans + petit ( mob& ) 1406,

tt+e++ QUESTION 128 = emplot du pere

nr ( paptl ) 234,
agricul teur ( pap2 ) 2114,
sal agrisoss.manoeuvr ( pao3 ) 2815,
inas,gros comsart,com  papé ) 1062,
prof Lib,employes,cad ( paoS ) 1057.
contremaitre,oq ( papd ) 2098.

t++e+e QUESTION 129 = profession de la mere

ne - mert ) 23,
agreocomsartsing ( mer2 ) 2484,
autre aetier salarie ¢ mer3 ) 2048,
n'a jamais travaille ( merd ) 4614,

++4++++ GUESTION 130 = pere chaif feur pi

nr ( pactl ) 125,
oui ( pac2 ) 1244,
non ( cacld ) 7951,

++++4++ QUESTION 132 = cdiplome le + haut

nr ~ ( dint -) 3‘2'
_ t3s ce ciplcme ( 0ip2 ) 2382,
ced ( aipl ) 3E29.
+ que cex ( dipoé ) 2825,



e+se++ QUESTION

ne

rariescenjoint trav
rariesccnjoint nor trav
celicataire et autre ¢

*bdede GUESTION

nr
cas c'erfant
ent,
entf,
enf,
et ¢

5NN s

444444+ QUESTION 136
ne
12 a 29
30 a 3¢
15 a 39
«C a 49
5C et ¢+
+essees QUESTION 137
nr
pas d'accident
1 acca
2 et ¢+
++++++ QUESTION 141
nr
-102
10 a 29%
3N a 4LO%
S0% et ¢
 *+4+ses QUESTION 143
cui
non
44444+ QUESTION 145
2% .
- de 1%
+ ce 10%

+++++¢ QUESTION

'

146

non
oui
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134 = gzatut civil

( stal )
( stac )
stal )
staé )

nent )
neng )
nen3 )
nenéd )
nenS )
nend )

~ NN N

age

ag1
a2
agl
agl
ags
agb

e e el la el
~ A s

nompre d'accident de

acct )
acez )
accel )
acch )

P~~~

pourcentage

Zvil
Xvi2
Avil
Avib
Avis

NN A,
-~ s

jour sup.

{ supt )
( sup2 )

15. -
4786, 51,0
1678,

895.

125 = nompre d'enfants

147,

1504, )
19C5. 2
2897, 3
1789. |
1138, ]

14,

1295, !
1909. 2
1794, 1
2184, 2
218C. 2

197. 2
SLbb. 58
2168. 23
1549, 16

roulage a vide carnet

93. 1,0
3210, 34,2
1287, 13,7
1252, 13,4
1533, 37,7

conge curant carnet

763. 3,1
8617. 91,9

% de manutention entretien / travail

€ z2% 1)
(21 2
¢ 21 3

presence forrmalites et w

{ n2 )
(2 )

Lz 29.

2840. 30,9
4113, 43,8
2427, 25,9

commercial

54,9
45.1

S151,



i

+++++4+ QUESTION
~ o

- ge S%

+ge 5%

+esees QUSSTION

eretets QUESTION

- 15%
15 2 3Cx2
ID a &5
+ 4S%

+++++4+ QUESTION
ol 4

- 2%%

25 a 10C%

147

148

149

15C

nr sur sommeil

++++4+4+ QUESTION

- 3C*
30* a 1h
1 a 2h

+ 2h

++++++ QUESTION

.= 4Ch
40 a 4Lt
44 a 48BN
48 a 52t
52 a 56t
56 a 64t
+ 64h

+4stde QUESTION

- 10h
10 a2 11+
11 a 12+
12 a 13n
+ 1%h

+e++es QUESTION

L)

2h
h

1

-

~n o S

152

155

156

158
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attente / travsail

<)

%2 1) &4C3. 46.9
€ X2 2 ) 2319, 26,9
{ %3 3 ) 2458, 26,2

concuite / travail

*

€ %y31 ) 1299, 13,8
¢ %y82 )--2339, 24,9
CayB3 ) 2247, 24,0
¢ %y8& ) 1873, 20,0
( Xy85 ) 1623, 17,3

%2 chargement cechargement / travail

¢ X081 ) 2881, 30,7
¢ %2082 » 2152. 22,9
( X083 » 2672, 28,5
( 2084 )  1¢7¢6. 17,9

X sommeil couchette / sommeil total

€ 25 1 ) 6342. 67,6
C X5 2 ) 1146, 12,2
C %5 3 ) 1436, 15,3
C %5 ¢ ) 456, 4,9

moyenne curee plage conduite

(my 1) 1545, 16,5
Cmy 2 ) 2711, 28,9
( Ry 3 322‘. 3"94
(my &) 1900. 20,2

duree travail hetdomacaire carnet

( wh1 ) 1475, 15,7
( wh2 ) 2049, 21,8
( wh3 » a727. 18,4
C whé ) 1258, 13,4
¢ whS ) © 82, 10,5
( whé ) 1151, 12,3
C wn? ) 739, 7,9

moyenne ouree amclitude

C amm1 ) 2949, 31,4
( amm2 ) 2463, 26,3
( amm3 ) 1635, 17,4
C ammé ) 854, 9,1
( amm5 ) 1478, 15,8

moyenne curee plage se repos / amplituoce

( arm1 ) 1§73, 21
( z2rm2 ) S454 . 58,1
¢ drm3 ) 1554, 20,9



LA 2 X X J

SUESTIO"

.5

4+ =0
- o

wn -3

’

c+sedse SUESTION

30
3o

+ t o

¢+t 4+ GUESTION

nr 3 sommeil
++st++ QUESTION

- 30

30 a 1h

+ 1h

nr a sommeil

++++d++ QUESTION
o]

-2
+2 nuits

164

165

166

- 46 -~

' = ncre moyen plage repos / amclituce

( nem1 )  S339%9, 56,9
( nem2 ) 2207, 22,4
( nesl ) 1944, 20,7
= moyenne curee cd'attente / jour
€ 3m 1) 4403, 46,9
( 3m 2 ) 259%. 27,7
€ 3 3 ) 2375; 25,4
= sommeil moyen (5+47) / jour
¢ somt ) 1§31, 20,6
( som2 ) &177. 44,5
¢ som3 ) 2817. 30,0
( somé ) 456. 4,9

= ecart-tyge sommeil / jour

( sos1 ) 3084, 32,9
( sos2 ) 2442, 26,0
( scs3 ) 3398, 36,2
( sosé ) 456, 4,9

= nomore de nuits travaillees

( nuit ) Ssc7, 63,0
( nui2 > 1206, 12,8
( nui3 ) 2267. 24,2
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2, Répartition des conducteurs selon les critéres définissant les trois
principaux types de tableaux de présentation des résultats.

a) Les tableaux concernant 1a distinction salariés/non salariés
seront le plus souvent présentés sans autre distinction complémentaire, le
nombre des non salariés étant trés faible.

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 2 JOURS LES JOURS 9 2 JOURS LES JOURS
NON-SALARIES 0,3 1,3 1,8 3,0 6,4
dont : Employeur 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
w———/ ;\P-/
62,2 37,8

b) Les tableaux distinguant les conducteurs selon les secteurs
de Teur actjvité 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 €liminant 3 %
des conducteurs :0,6 % d'entre eux ne répondent pas a la question 80 et 2,4 %
disent & la fois qu'ils sont dans une entreprise du Compte Propre (réponse
1l ou 2 & la question 71) et que leur entreprise effectue des prestations
transport pour le compte d'autres entreprises (réponse 1 & la question 79
et 3 3 1a question 80). On peut donc considérer qu'ils sont dans une entre-
prise "mixte" en ayant une double activité. Néanmoins ils sont trop peu nom-
breux pour étre répartis dans des tableaux @ "n" item. Il nous a semblé pré-
férable de les &liminer pour ne présenter que les caractéristiques des con-
ducteurs des entreprises de 1'Agriculture BTP et des entreprises Industriel-

les et Commerciales. I1s sont comptés dans la catégorie : ensemble du Compte
Propre .
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Tableau 2 : Répartition des conducteurs selon le secteur et
le type d'entreprise.

Ent. Agricoles Ent. Industrielles Compte Compte Ens !
. et BTP et Commerciales. Propre d'Autrui  CPSc
| 286" 0.6 62.2 37.8 100 |

Les conducteurs du Compte Propre se népartissent ainsi ;
. 59,2 & dans Les entneprises industrielles et commerciales,
2,4 % dans des entreprnises mixtes, c'est-a-dire assurant
des prestations de transport pour d'autrnes, en plus
de Lewrs activitis propnres,

0,6 % CP s.a.4

o\

c) Les situations d'emploi sont essentiellement définies
par "le temps unitaire" des transports ou le nombre de nuits passées hors

domicile.
Tableau 3 : Nombre de nuits hebdomadaires passées hors domicile

ou temps unitaire de réalisation des transports.

Compte Propre Compte d'Autrui 1 Ens.

2 4 nuits 3,7 10,0 13,7
13 3 nuits 4,0 7,7 11,;--
rarement : 1 nuit/quinzaine 14,1 7,9 22,0--

Jamais 40,4 12,2 52,6
Ensemble 62,2 37,8 100

Les variables "absent au moins deux jours" et “"retour tous
les jours" définissant les tableaux sont construites par 1'addition des
lignes 1 et 2 pour la premiére, et des lignes 3 et 4 pour la seconde.
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3. Effectifs d'enquéte non redressés

cteurs |1 C.P. C.A.
Astreinte D, SAL. | IND. _ SAL. | IND. SAL. |
& & fois/ sen. 21 179 1 & 20 135
1/3fois / sem. 14 202 6 95 8 107
Rentre ches soi 42 480 7 282 35 198
_tous les soirs

11 77 861 14 421 63 440
b) selon_la_taille_de_1'entreprise
ecteurs

) E c.P.. C.A.

-|Salariés

1- 5 91 29 62
6- 9 9% &0 54
10 - 49 341 159 182
50 - 99 126 74 52
100 - 199 103 47 s6
200 - 499 66 44 22
500 - 999 20 14 6
1000 4 4 )

NSP 16 10 [

E 861 421 440
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Erxsosc=mms

ANNEXE 3 CHAPITRE 1 (‘Partie I )

STRUCTURE _DES_AGES

1 . Structure des iges des conducteurs salariés selon :

~ La situation de travail et le temps unitaire de
transport.

- Le type de secteur
2 . Comparaison des structures d'dge entre salariés et non-salariés

3 , Comparaison des structures d'dge selon le fichier de référence

et 1'enquéte "Conditions de travail' pour :

—~ Les conducteurs indépendants
- Les conducteurs salariés du Compte Propre

- Les conducteurs salariés du Compte d'Autrui
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Tableau 1 : Structure des 8ges des conducteurs salariés selon
la situation de travail, le temps unitaire de

transport et le type de secteur,

VARIABLE EN LIGNES : STRUCTURE DES AGES

\

| COMPTE PROPRE © SRR TE RO aLTRUI | ENSEHBLE
| AR | TSRS 1 WSPEEMIs | ML
_ : JOURS | LES JOURS! "2 JOURS | LES_JOURS!
18-29 ANS | 17 .49 13.11 13.98_| 17.25 14.36_|
30-34 ANS | 18.93 18.44 27.08 | 23.34 20.84
35°35 ans | 19.65 16.66 26.01 1 20.33 19.15
20-29 ANs | 21.a2 25.54 19.22 | 20.83 23.32,
50 ET + E__ 22.11 | 26.24 | 13.71 i 18.26 22.34 |
iIToTaL | " 100.00 | 100.00 i 100.00 1 _ 100.00 100.00_ |
VARIABLE EN LIGNES : STRUCTURE DES AGES \
4 | TYPES ENTREPRISES 171 ENSEMBLE 1 TOTAL
| |___COMPTE_PROFRE /1 ENSEMBLE
| EacE | BV |/ SR | Ko
:19:39 A§§:= 10.69_' 14.97 2! 13.64 15.67 14.36_|
130-34 ANS | 18.69 19.44171 18.50 25.15 20.84
135-39 ANS | 19.30 15. 11171 17.02 23.07 19.15
140-49 ANS | 24.72 26.37171 25.09 20.05 23.32
|§§:§I_+ i~— 26.61 24.12 gi 25.74 16.06 22.34
I TOTAL i 100.00 100.0017)  100.00f  100.00 |  100.00

Tableau 2 : Comparaison des structures d'age entre salariés et
non-salariés.

yARIABLE EN LIGNES : AGES

} SALARIES

ENSEMBLE

\
i

: : NON SALARIES : H
118 A 29ANS| 39/ 6.462: 1259/ 14.372: 1298/ 13-362}
130 A 36ANS: 84/ 13.912: 1826/ 20.542: 1910/ 20.392:
:35 A 39ANS: 116/ 19.212: 1678/ 19.152: 1794/ 19.13%1
:60 A 69ANS: 1427 23.512: 2063/ 23.312: 21835/ 23-331:
:5DANS ET+ : 223/ 36.922: 1937/ 22.33%{ 2180/ 23.272‘
{TOTAL | 604/100.00%} 8763/100.00%’ 9367/100-00%}
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Tableau 3: COMPARAISON DES STRUCTURES D'AGE SELON LE FICHIER DE

REFERENCE ET L’ENQUETE “CONDITIONS DE TRAVAIL”.

A) CHEZ LES CONDUCTELRS INDEPENDANTS

Fichier de

Enqg." Conditions

Classe d'age référence de travail " Différence
18 - 29 ans 915 6'6 = 219
30 - 34 ans 14,8 13.9 - 0.9
35 - 39 ans 15.9 19,2 +3,3
40 - 49 ans 23,2 23,5 +0,3
> 50 ans 3616 3608 + 0:2
Ensemble 100 100
Age moyen 44,5 45,0 + 0,5
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B) CHEZ LES CONDUCTEURS SALARIES DU CoMPTE PROPRE

in Fichier de Enq." Conditions - era

Classe d'age référence de travail " Différence
18 - 29 ans 1917 1316 - 611
30 - 34 ans 18.4 18.5 +0,1
35 - 39 ans 1/.3 7.0 -0.3
40 - 49 ans 2119 2511 + 312

} 50 ans 22:7 25'8 + 3:1
Ensemble 100 100
Age moyen 40,1 41,8 + 1,7
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¢) CHEZ LES CONDUCTEURS SALARIES DU CoMPTE D'AUTRUI

Fichier de

Enqg." Conditions

Classe d'dge référence Je travail " Différence
18 - 29 ans 2116 ]5:7 = 5/9
30 - 34 ans 23,0 5,1 +2,1
35 - 39 ans 21.2 23.1 +1,9
40 - 49 ans 17;3 20,1 +2,7
} 50 ans 1649 1601 - 018
Ensenble 100 100

Age moyen 38,1 38,8 + 0,7
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ANNEXE 4 ‘CHAPITRE 3 (Partie I)

3 4

ZONE D'HABITATION ET LOCALISATION

D'ORIGINE,

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'originé
3., Le type de commune de residence

5, 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 commme actuelle et la localisation

d'origine.
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TaBLEAu 1 : Répartition des conducteurs salariés selon la

situation de travail, le temps unitaire de transport
et le type de secteur.

yARIABLE EN LIGBGNES : LIEU OU IL A ETE ELEVE

- \
S9TERE BRoRe™ | Seclom.I"gR0tAu: | LRifhece |
ABSENT RETOUR " ABSENT RETOUR
AU MOINS TOUS AU MOINS TOUS
| 2 JOURS LES JOURS 2 JOURS LES JOURS
CAMPAGNE 38.38 952.30 34 .09 47 .48 32.33
V. MOYENNE 27 .31 30.71 31.41 30.08 30.43
GRANDE V. 14.31 16.78 " 14.30 22.45 17.22
\TOTAL ' 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 )
yARIABLE EN LIGNES : LIEU OU IL A ETE ELEVE \
1 ! TYPES ENTREPRISES 171 ENSEMBLE JOTAL !
: : COMPTE PROPRE l;: ENSEMBLE :
§ I ENT.AGR | ENT.IND /| COMPTE | COMPTE 1
: = ET B.T.P : ET COM. 5; PROPRE = AUTRUI :
ECA"PAGNE ; b1.44 i 47.18'25 53.22; 50.48 32.33 i
‘V.MOYENNE : 24.80 = 35.35 ;: 30.30: 30.72 1 30.43 :
‘GRANDE V. ‘ 13.76 : 17.48 5: 16.48: 18.60 17.22 :
{TOTAL ! 100.00 ¢ 100.001/1} 100.001 100.00 100.00 }

TABLEAy 2 : Comparaison du lieu d'habitation d'origine entre
les salariés et les non-salariés.

yARIABLE EN LIGNES : LIEU OU IL A ETE ELEVE

: : NON SALARIES : SALARIES : ENSEMBLE ?
:CAHPAGNE { 378/ 62.582= L2362/ 52.322{ 494640/ 32.98%)
:VILLE HOY.{ 138/ 22.85%: 2636/ 30.462: 2794/ 29.97%% i
:GDE VFLLE : 88/ 14.572{ 1302/ 17.222: 13909/ 17.05%{
{TOTAL [ 604/100.00%1 8720/100.00%1} 9324/100.00%}
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TEﬁlEAHIS f Répartition des conducteurs salariés selon la
situation de travail;le temps unitaire de transport
et le type de secteur.

yARIABLE EN LIGNES : TYPE DE COMMUNE DE RESIDENCE

! AUTRES SECTEURS SECTEUR_TRANSPORT TJOTAL
1 COMPTE PROPRE COMPTE D' AUTRUI ENSEMBLE
ABSENT | RETOUR ABSENT RETOUR
AU MOINS | TOUS AU MOINS TOUS
1 : 2 JOURS : LES JOURS} 2 JOURS LES JOURS
-~ 2000H 37.77 ' 28.47 34.58 24.22_ 29.57
2-20000H 19.54 = 17.44 17.79 17.16 17.62
20-100000H 11.72 : 18.15 ! 13.11 15.16 16.23
+ 100000+ ; 22.58 : 23.48 | 27.76 27 .26 24.83
PARIS : 8.39 : 12.45 &.76 15.66 11.75
1TOTAL ! 100.00 | 100.00 100.00 100.00 100.00 !
yARIABLE EN LIGNES : TYPE DE COMMUNE DE RESIDENCE
———————————— \
i { TYPES ENTREPRISES 1/ ENSEMBLE TOTAL
: : COMPTE PROPRE :;: ENSEMBLE
| I ENT.AGR | ENT.IND I/1 COMPTE 1 COMPTE
: ’ ET B.T.P : ET COM. :5: PROPRE = AUTRUI
I ! ! 171 i -
:— 2000H I 38.82_‘ 22. 3;5' 29.61' 29.50 29.57
:2—2DDDOH : 16.95 : 18.30:5} 17.70: 17.46 17.62
lZD:lDDDDOH: 15.64 : 19.27{;: 17.36= 14.17 16.23
:+ 100000H : 17.468 : 28.08:5: 23.371 27.50 24.83
__________ |
= PARIS i 10.88 : 12.01:5: 11.963 11.36 11.75 |
__________ _— —— —— '
{TOTAL [ 100.00 100.001/1 100.001} 100.00 100.00 |}
—————————— - /

TABLEAU 4 : Comparaison du type de commne de résidence
entre les salariés et les non-salariés.

VARIABLE EN LIGNES : TYPE DE COMMUNE DE RESIDENCE
: NON SALARIES.: SAL.ARIES ENSEMBLE
<0D00H = 211/ 35.05 i 2890/ 29.57% 2801/ 29.92%
ODUA2DDDO: &4/ 10.463 : 15437 17.62 1607/ 17.17%
~DA100000H= 1157 19.102: 14217 16.22% 1836/ 1&.41%
| !
] {
| !
t 1
! 1

N

N

[ERR )

+ 10000CH 168/ 27 .91% 2176/ 24 .84% 2344/ 2B .04%
PARIS L&/ T7.31% 1029/ 11.73% 1073/ 11.46%
TOTAL &602/100.00% 8739/100.00%! 9361/100.00%

S N
N o o e e et e an
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TABLEAU'S j Répartition des conducteurs salariés selon la
situation de travail, le temps umnitaire de transport
et le type de secteur.

yARIABLE EN LIGNES :

HOBILITE GEOBRAPHIGUE

AUTRES SECTEURS SECTEUR TRANSPORT TOTAL
COMPTE PROPRE COMPTE D°AUTRUI | ENSEMBLE
ABSENT RETOUR ABSENT RETOUR
' AU MOINS Tous AU MOINS TOUS
2 JOURS | LES JOURS| 2 JOURS | LES JOURS
{PAS DE MOB| 42.92 42.29 40.73 | 45.43 42.64
VA DS + GD 42.20 42,65 39.92 41.32 41.91
va DS + PTI 14.88 15.06 19.35 13.25 15.45
1ToTAL | 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
VARTABLE EN LIGNES : MOBILITE GEOGRAPHIQUE
i | TYPES ENTREPRISES 1/ ENSEMBLE TOTAL
! |___COMPTE_ PROPR 17 ENSEMBLE
I | _ENT.AGR | ENT.IND I/1 COMPTE | COMPTE
1 | ET B.T.P | ET COM. 1/) PROPRE | +AUTRUI
| i i i1 |
IPAS DE MOR| 47.81 | 36.991/ 42.37| 43.15 42,64
Iva DS + GDI 38.05 | 47.8817 42.601 40.64 41.91
IVA DS + PTI 14-14 | 15.131/ 15.031 16.21 15.45
ITOTAL I  100.00 | 100.0017 100.001  100.00 100.00
TaBLEAU B : Comparaison de la mobilite géographique entre

les salariés et les non-salariés.

MOBILITE GEOGRAPHIGQUE

yARIABLE EN LIGNES :

! t

ENSEMBLE

] {
}PAS DE HOBI

NON SALARIES :
325/ 53.812{

SALARIES :
3710/ L2.64%1

033/ 43.36

IVA + GRANDI

217/ 35.932:

3646/ 4L1.90%1

3863/ 41.3

‘VA + PETITI

&2/ 10.2621

{
1348/ 15.66%:

ES

16407/ 13.1

604/100.00%1

8701/100.00% !

I

9303/100.00

1 TOTAL I
\

NiN
RIR
N e e e



TABLEAU 7 : Répartition des conducteurs salariés selon leur type de commune actuelle

et leur localisation d'origine.

Taux de conducteurs habitant

Taux de conducteurs habitant

Taux de conducteurs habitant

une..commyne rurale {a) une petite ville (b} une grande ville (¢}
originaires| originaires {originaires | originaires| originaires | originaires|originaires| originaires {originaires

de 1a d'une d'une de 1a d'une d'une de 1a d'une d'une

campagne vi]l?bToyenne gra?d§ ville| campagne |ville moyenne|grande ville} campagne |ville moyenne]grande ville

a c ; .
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

Compfe 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

{a) Commune rurale
(b) Petite
{¢c) Grande ville =

uille

2000 Habitants

2 a 20000 Habitants
» 20000 Habitants

- ¢ -~
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ANNEXE 5 Chapitre_7 (Partie I)

L'ENTREE DANS LA PROFESSION.

A. Répartition des conducteurs salariés selon la raison du choix
de "chauffeur PL" et la maniére 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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Tableau 1 : Conducteurs du Compte d'Autrui, absents 32 jours

Ami, |
C.A.L.D. AN.P.E. parent Patron 1yi-méme Total 1
Raison Economique 38,7 © 34,0 32,6 26,3 32,8
Gout 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

Tableau 2 : Conducteurs du Compte d'Autrui, de retour tous les jours

Ami,
C.A.C.D. A.N.P.E. parent Patron 1ui-méme Total
Raison Economique 38,1 24,7 19,8 50,2 31,9
6oit 50,1 58,0 36,1 46,9 51,1
Autres raisons 11,8 17,3 44,1 2,9 17,0
Total 100 100 100 100 100
Tableau 3 : Conducteurs du Compte Propre, absentsy 2 jours
C.P.L.D A.N.P.E Ami, Patron | lui-méme | Total
.P.L.D. NPE | parent
Raison Economique 31,9 32,5 53,1 32,1 35,9
Gout 50,0 51,8 35,4 64,2 50,6
Autres raisons 18,1 15,7 11,5 3,7 13,5
Total 100 100 100 100 100

Tableau 4 : Co_nductéurs du Compté Proore, de retour tous les jours

Ami,

c.P.C.D. AN.P.E. parent Patfon 1ui-méme Total
-Raison Economique 37,7 29,7 29,4 37,5 32,7
Godt 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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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) 1'ensemble des conducteurs du Compte d'Autrui,
b) 1'ensemble des conducteurs du Compte Propre.

2. Répartitfon des conducteurs salariés mobiles et non mobiles,
de retour tous les jours, en fonction de la durée hebdomadaire
de travail pour :

a) 1'ensemble des conducteurs du Compte d'Autrui,
b) 1'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) 1'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) 1'ensemble des conducteurs du Compte d'Autrui,

b) 1'ensemble des conducteurs du Compte Propre.

5. Taux de conducteurs ayant eu, au cours de leur carriére, 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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Tableau 1: Répartition des conducteurs mobiles et non-mobiles,
absents plusieurs jours consécutifs, en fonction de
leur durée hebdommadaire de travail.

,a) Ensemble des_conducteurs du Compte_d'Autrui

MEBILITE MoBILES DU CA Ensemae pes | ENseMBLE DES EnsemeLE DU
MT%&V,IQI]L | D‘geNnge‘Emm V'lEN‘t?ﬂ D | KBiIéS DU ‘| NON MBc:lLES s V) CH
< 52 H. 18,8 2,6 0.7 %.6 3.5
52 - % H. 20,6 17.8 19,7 1.8 18,1
> % H. 60.6 51,6 57.6 . 61,6 58,4
ENSEMALE 100 100 100 100 100

b) Ensemble des_conducteurs du_Compte_Propre

MBILITE MogiLes u (P EnsemaLE DES | ENSEMBLE DES ENsEMBLE DU
D MOBILES DU *| NON MBILES DU P
mTEAEiIL N secsrr:s'smm v ﬂ w . P e
< 52H, 63.9 50.7 5.9 61.0 | 58,8
52 - % H.. BIS 12:7 Bo]. Z‘lq 16!6
> 5 H 2.6 %.6 2,0 14,6 2.6
ENSMALE 100 10 10 10 100




Tableau 2:

- 64 —

Répartition des conducteurs mobiles et non-mobiles,
de retour tous les jours, en fonction de leur durée

hebdomadaire de travail.

MBILITE MosiLES DU (A ENSEMBLE DES ENSEMBLE DU
DUREE DE Davs LE 1E/E | vigweny oo | MOBILES DU | Now MBILES DU CA
TRAVAIL . SECTEWR o . A CA
< Uy H, 2,7 3.3 318 39,6 3,0
llll = lB Hl 2310 1800 mo7 BI3 .1816
> 8| w3 w7 wa | owr W74
ENEMRE | 200 T - 100 10 100
b) Ensemble_des_conducteurs du Coipte Propre
MOBILITE MosiLes ou (P EnsemaLe Des | EnsemBLE DES | ENSEMBLE DU
DUREE DE MBILES DU '| NON MBILES DU P
b D L | Dgengrls.emm vxwad\r U oy P
< WH, 8.1 61.9 53.2 51.0 52.4
ql‘ = I’B Ho 161.0 2243 l&‘l 23:5 m:3
> 1BH, %.9 15,8 84 55 73
ENSEMBLE - 100 - 100 100 - 100 100
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Tableau 3 : Répartition des conducteurs mobiles et non-mobiles,
absents plusieurs jours consécutifs, en fonction de
leur salaire.

a) Ensemble_des_conducteurs du Compte d'Autrui

lLlTE' . MoBILES -ll.J A ENsemLE Des |Enseie pes  |Enseee nu
SALAIRE ?C:E ‘-l: MENE V‘M&‘T o S&E * Nmumms A
< BOF| g 2.0 x.7 2.6 2.9
B0 -500F.| 3.1 135 99 | 26 2.2
500 - S50 F.| 2.1 18.9 2.0 13.7 195
> S00F| 3.2 33.6 B4 43,1 3.4
ENSEMBLE 00 - 100 10 10 100

b} Ensemble des conducteurs du Compte Propre

MOBILITE MoBiLes u CP . . |EnseMeie DEs |ENSEMBLE DES | ENSEMBLE DU
SALAIRE :E‘"C:E Lui MEME VlE'N?’i;T u | ::Bé}fs ‘Nmnrjaé;ms CP
< BBF| 2.2 31.2 2.6 %.0 31,2
1500 - 500 F,[ 20 21,2 21,6 15,0 19,6
500 - 5500 F,[ 20,8 12,5 17.0 186 vs
> S00F.| 2,0 %.1 318 314 3.7
ENSEMALE 0w - 100 100 100 100
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Tableau4 : Répartition des conducteurs mobiles et non-mobiles,
de retour tous les jours, en fonction de leur

salaire.
a) Ensenble _des conducteurs du Conpte d’Autrui
MBILITE | . MeuwesuCA ... . |EnseLe pes |ENSEMBLE DEs  |ENSEMBLE Du
. SAAIRENL  [Daws LE MEME | viewenT Du MBILES | NON MBILES (A
SECTELR P - (A . @
< BWOF,|] 26 3.2 2.9 3,3 2.9
B0 -S00F. ) 3.8 34,0 3.9 1.7 7,7
5000 - 5500 F.| 12,7 10,7 1,7 21,2 My
> SB00F.| 29 23,1 55 2.8 %.,0
ENEMRE | 100 - 100 w 10 100

b) Ensemble des conducteurs du_Compte Propre

weime | - MBIesuCR . . |EnseMBie pes |EnseeiE pes | ENsEMBLE DU |

SALAIRE DANS LE MEME | VIENENT DU MOBILES NON MOBILES Cp
SECTELR Cp i o CP
< W0 F, B8 19,1 3.1 5.8 41,6
. qsm - Sm F,. 2712 6'q ) 1913 ‘ Bas 17:2
5000 - 5500 F, 2.4 15.9 18,7 13,5 68

> BOF| 194 2,6 29 7.1 4.4
ENSEMALE 10 - 10 100 100 100
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Taux de conducteurs ayant eu, au cours de leur carriére,

une expérience de chauffeur zone longue, selon les

secteurs d'activiteé.

MOBILES

Ensemble Ensemble des
Ensemble
ayant changé | dans le méme| des mobiles| non mobiles
de secteur secteur
Compte d'Autrui 66,2 83,7 76,7 54,0 71,2
Compte Propre 64,7 54,2 58,2 17,3 43,2
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ANNEXE 7 Chapitre_1. (Partie II)

LE CADRE INSTITUTIONNEL DE TRAVAIL

L'ENTREPRISE.

1. Répartition des conducteurs salariés selon le type de transport
hiérarchisé et la taille de 1'entreprise pour :

a) 1'ensemble des conducteurs du Compte Propre,

b) 1'ensemble des conducteurs du Compte d'Autrui,

2. Taux de conducteurs salariés du Compte d'Autrui qui sont & dis-
position d'une autre entreprise, en fonction de :

a) la taille de 1'entreprise qui les emploie,
b) le salaire qu'ils touchent,

c) la dure de travail hebdomadaire qu'ils effectuent.
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Tableau1: Répartition des conducteurs salariés selon le type
de transport hiérarchisé et la taille de 1'entreprise.

a) Ensemble_des_conducteurs_salariés_du_Compte Propre

Type de transport
Taille de 'I'entreprisé. INTERNATIONAL { NATIONAL REGIONAL URBAIN ENSEMBLE
« 10 Salariés 26,7 17,5 17,1 18,9 17,6
10-49 Salariés 34,4 19,9 47,5 28,2 40,8
2 50 Salariés 38,9 62,6 35,4 52,9 41,6
ENSEMBLE 100 100 100 100 100
% LIGNE 1,6 11,8 89,7 16,9 100

b) Ensemble des_conducteurs salariés du Compte d'Autrui

Type de transport .

Bille de 1'entrepris INTERNATIONAL | NATIONAL REGIONAL URBAIN ENSEMBLE
Z 10 Salariés 30,5 24,5 28,8 21,0 27,1
10-49 Salariés 38,5 41,4 42,7 44,7 41,8
2 50 Salariés 31,0 34,1 28,5 34,3 31,1

ENSEMBLE 100 100 100 100 100
. % LIGNE 17,0 29,5 44,9 §,6 100
(
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Tableau 2 : Taux de conducteurs salariés du Compte d'Autrui
qui sont a disposition d'une autre entreprise,
en fonction de :

a) la_taille de_l'entreprise gui_les_emploie

e T T e G G TR L YR S R B T S o e b

Taille de

Compte - 1'entreprise & 10 salariés 10-49 Salariés > 50 Salariés ENSEMBLE
d*Autrui .

Conducteurs du Compte d'Autrui

Retour tous les jours 29,9 26,1 26,8 26,4
Absents > 2 jours 27,3 23,8 o 23,3 24,7
ENSEMBLE du Compte d'Autrui 28,5 24,0 25,1 25,6

b) le_salaire gu'ils touchent

- —— e gn -

Compte 4p eros Salaire & 4500 F | 4500-5000 F | 5000-5500 F | > 5500 F | ENSEMBLE

Conducteurs du Compte d'Autrui

‘Retour tous les jours 24,5 36,6 ) 39,2 12,9 27,1

Absents » 2 jours 21,7 23,4 33,1 22,6 24,6

ENSEMBLE du Compte d'Autrui 23,4 31,2 35,8 18,4 25,8
c) la durée de travail hebdomadaire qu'ils_effectuent

durée de . —
compted'Autrui travail < 44H. | 44-48H.| 48-52H.; 52-56H.| = 56H. ENSEMBLE
Condgcteurs du Compte d'Autrui
Retour tous les jours 28,4 16,4 22,3 34,5 31,1 26,3
Absents » 2 jours 25,0 33,3 36,8 16,6 25,6 25,8
ENSEMBLE du Compte d'Autrui 28,0 21,6 27,3 25,0 26,8 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 :

. La taille de 1'établissement

La structure de 1'entreprise

. La durée de travail hebdomadaire
. L'ancienneté dans 1'entreprise.

HOwWw N =
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Tableau 1.

Répartition des salariés selon le niveau
taille de 1'établissement.

a) Conducteurs_revenant_tous_les_jours.

-------- - e - - - - - - -

de salaire et la

Secteur Compte Proore Compte d'Autrui Ensemble
ille établissement CA et CP
‘:ﬁmﬂ_e\ < 50 > 50 Ens, CP | < 50 > 50 Ens. CA
&< 4.500 I 47,3 32,1 41,4 36,4 26,2 33,4 39,5
4.500 & 5.500 31,5 36,0 33,2 43,4 38,6 42 35,4
> 5.500 ' 21,2 31,9 25,4 20,2 35,2 24,6 25,1
........ -t cam- ced—m- ’ came
Ensemble 100 100 100 100 100 100
----------------------- e R L L] ----r- ————- P.-----------
9 17 46,5 29 17,2 7,3
Cid 75,5 ’ 24,5 100
b) Conducteurs_absents_plusieurs_jours.
Secteur Compte Propre Comote d'Autrui Ensemble
:nulhifﬁfliiﬂf::~ <50 250 lEns.cP | <50 > 50 |Ens. CA | CAetcP
Niveau salair
< 4.500 44,1 21,6 30,9 30,3 14,1 25,1 26,9
4,500 & 5.500 23,0 39,5 36,4 43,5 32,0 39,8 38,7
e Y L T L I T -——- - Py S
>/ 5.500 22,9 L 38,9 32,7 26,2 53,9 35,1 34,3
Ensemble 100 100 100 100 - 100 100 |
TTTTTTmn nL T B 18,5 T T I 5 30 2 A A
% ligne 31,5 68,5 100
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Tableau 2.

Répartition des salariés selon le niveau de salaire et la
structure de 1'entreprise (établissement unique ou plusieurs).

Secteur Compte Propre. Comote d'Autrui Ensemble
hiveas sa]s:::?isseme"t Simple | Multinle | Ens. CP | Simple | Multiple | Ens. CA | CAetCP
< 4.500 25,7 38,9 41,6 37,9 31,5 33,9 39,5
"4.500 & 5.500 36,2 31,8 33,4 40,2 42,6 41,5 35,4
TS 500 18,1 29,3 25 | 21,8 |- 25,9 24,6 | 25,1
: """" %E;emble -:-399 _________ 100 loc | 100 oo | w0 |
% ligne 29,3 46,4 25.7 10,5 13,7 24,3 100

Secteur Compte Propre Comote d'Autrui Ensemble
tablissen
atssement | simple | Multinle | Ens, CP | Simple | *ultinle | Ens. cA | CA et CP
Niveauy salaire
< 4.500 % 30,4 I 30,8 30,6 36,1 14,3 25,2 . 26,9
---------------------------------- - —m- - —-—-
4.500 & 5.500 39,6 F 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
Ensemble 100 100 100 100 100 100 L
% Ligne 16,5 15,0 115 34,2 34,3 50,5 100
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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.

Sect ' i
eCdeur - Compte Propre ) Compte d'Autrui Ensemble
uree hepdo,
tveau salajre. <48h >4h | Ens, cp | <48 h >48h Ens. CA | CAet (P
< 4.500 44,5 32,4 41,4 33,7 34,1 33,9 39,5
4.500 & 5.500 29,2 45,1 I 33,3 40,7 42,9 41,7 35,4
................................... AP A P N . -
>.5.500 26,3 22,5 25,3 25,6 23,0 24,4 25,1
Ensemble 100 100 100 100 100 100
T T T s6,0 [ 18,7 1732 11,5 -
% ligne 75,7 ’ 24,3 100
b) Conducteurs_absents_plusieurs_jours.
Sect:ur- — Compte Proore Comote d'Autrui . Ensemble
uree neodo.
56 h 56 h | Ens. CP 56 h 56 h | Ens. CA | CAet CP
W < > < »
< 4,500 39,8 28,8 31,7 32,8 20,0 25,1 27,2
4.500 & 5.500 32,9 37,8 36,6 44,9 36,4 39,8 38,8
>-5.500 27,3 33,4 31,7 22,3 43,6 35,1 34,0
Ensemble 100 100 100 100 100 100
- . - ccedecvrcaccnrewechecccananca .
. 23,3 8,4 27,3 41,0
% ligne 31,7 ’ 68,3 100




Tableau 4.

Répartition des salariés selon le niveau de

75 -

et 1'ancienneté dans 1'entrenrise.

a)

salaire

Secteur

Compte Proore

Comote d'Autrui

Ensemble
Ancienneté
10 10 | Ens. CP < 10 >10 Ens. CA | CAet CP
e | < > 7
< 4.500 47 34,2 41,2 33,5 34,2 33,8 39,4
4,500 & 5.500 34,2 32,5 33,4 J 42,1 41,4 41,8 35,5 i}
> 5.500 18,8 33,3 25,4 24,4 24,3 24:4 25,1
Ensemble 100 100 100 100 100 100 100
- 5N 34,5771 TTI5E 5,9 -
% ligne ’ * ? ’ 100
75,9 24,1
b) Conducteurs_absents_plusieurs_jours.
Secteur ' : .
Compte Propre Compte d'Autrui Ensemble
~ Ancienneté
iveau saTaTie <10 10 Ens. CP < 10 P2 Ens. CA | CAet CP
<< 4.500 32,2 24,4 29,5 28,7 16,8 24,5 26,1
4,500 & 5.500 42,9 32,9 39,5 38,5 43,0 40,1 39,9
j;, 5.500 24,9 42,7 31,0 32,8 40,2 35,4 34
Ensemble 100 100 160 100 100 100
. 21,3 11,1 43,6 24
% ligne 32,4 67,6 100
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ANNEXE 2 Chapitre 6 (Partie II)

S==S===. =S=Se==S==s

LES CONDUCTEURS DE PL ET LE TEMPS.

. Moyenne des durées de sommeil, pour 1'ensemble des conducteurs,
selon :

a) la situation de travail et le temps unitaire de
transport,

b) le type de secteur.

. Comparaison des moyennes des durées de sommeil entre salariés
et non-salariés,

. Proportion de sommeil couchette par rapport au sommeil total,
pour 1'ensemble des conducteurs, selon :

a) la situation de travail et le temps unitaire
de transport,

b) le type de secteur.

. Comparaison des proportions de sommeil couchette par rapport
au sommeil total, entre salariés et non-salariés.
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Tableau 1.

VARIABLE EN LIGNES : MOYENNE DES DUREES DE SOMMEIL

/ A
| |__COMRTE PROFRE - |_S"ConPrE S aLTRUI | ENeeheLE |
i ] RETOUR | ABSENT ! RETOUR ! ABSENT I |
] 1 TOUS I AU MOINS | TOUS I AU MOINS | ]
: : LES JOURS: 2 JOURS : LES JOURS: 2 JOou : :
:— DE &8H : 15.37 : 18.35 = 24 .40 : 23.31 : 20.59 :
:8 A 9H : 446.18 : L& .63 : 47.11 : 42.07 { 44 .52 :
’+ DE 9H : 32.83 : 32.17 : 25.12 : 27 .48 : 30.03 :
:NR A SONM.: 7 .62 : 4.85 : 3.37 : 5.13 : 4.86 :
{TOTAL ! 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 1 100.00 }
VARIABLE EN LIGNES : MOYENNE DES DUREES DE SOMMEIL .
{ | TYPES ENTREPRISES 1/ ENSEMBLE I TOTAL }
: : COMPTE PROPRE :;} : ENSEMBLE :
| I ENT.AGR | ENT.IND 1/1 COMPTE [ COMPTE ] |
: : ET B.T.P : ET COM. :;: PROPRE : AUTRUI } :
[ | { 1/ ! { |
:- DE 8H : 10.38 : 23.83’5} 17.98: 24 .88 l 20.59 :
:8 A 9H : 52.75 : 36.74:;: 44,58: b4 463 = L4 .52 :
=+ DE 9H : 33.89 : 31.68:;; 32f25l. 26.38 : 30.03 :
:NR SOMMEIL: 2.98 : 7.75:;: 5.19: 4,32 : 4.86 :
{TOTAL | 100.00 1| 100.00t/1 100.001% 100.00 100.00 }

" yARIABLE EN LIGNES : MOYENNE

DES DUREES DE SOMMEIL

: : NON SALARIES : SALARIES : ENSEMBLE

:— DE &8H l 114/ 18.91%% 1817/ 20.70%! 1931/ 20.59%
18 A 9H : 237/ 42.622: 3919/ L& 65%L) 4176/ &4 .32%
:+ DE 9H : W24/ 37.151: 2393/ 29.562: 2817/ 30.03%
tNR SOﬁHEIL: a/s 1-332{ L4648/ 5.102: 436/ 4.867%
{TOTAL [ &03/100.00%Z1 8777/100.00%4%1 9380/100.00%

| = e o i e e e e o e
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Tableau 3.

VARIABLE EN LIGNES : PROPORTION DE SOMMEIL COUCHETTE/SOMMEIL TOTAL

/ \
| ’ | AUTRES SECTEURS | SECTEUR_TRANSPORT | TOTAL |
: : COMPTE PROPRE : COMPTE D AUTRUI : ENSEMBLE :
| I ABSENT ! RETOUR | ABSENT | RETOUR | 1
t I AU MOINS | TOUS I AU MOINS | TOUS ] |
: : < JOURS : LES JOURS: 2 JOURS : LES JOURS: :
: Q% ; 7 .34 : 89.61 : 7.77 : 83.71 : 67 .61 }
|- DE 25% : 37.67 : 5.54 :' 22.95 : 11.14 } 12.22 :
!

:25 A 100% : 47 .37 : 0.00 : &5.90 : 0.00 : 15.31 :
%NR SOMHEIL} 7.62 : 4.83 : 3.27 : S5.15 : 4 .86 :
{TOTAL | 100.00 | 100.00 | 100.00 1 100.00 | 100.00 }

VARIABLE EN LIGNES : PROPORTION DE SOMMEIL COUCHETTE / SOMMEIL TOTAL
POURCENTAGE EN COLONNES

/ \
I | TYPES ENTREPRISES |/1 ENSEMBLE | TOTAL 1
; : COMPTE PROPRE :;: : ENSEMBLE :
1 | ENT.AGR | ENT.IND [/} COMPTE ] COMPTE [} 1
l | ET B.T.P | ET COM. 1/1 PROPRE | AUTRUI 1 1
! { ] 171 ] ] 1
[} I ] 171 [} i )
: 0% } 87 .09 ; 72.61%5! 79 .431| 48.15 = &7.61 =
:— DE 25% : &.88 : 12.04:5’ 9.51: 16.67 : 12.22 =
:25 A 100% : 3.05 : 7.61:5: 5.86: 30.86 : 15.31 :
:NR SOHMEIL: 2.98 : 7.75:;: 5.19: 46,32 : 4L .86 :
iToTAL i 100.00 | 100.001 7} 100.001 100.00 | 100.00 1
Tableau 4.

VARIABLE EN LIGNES : PROPORTION DE SOMMEIL COUCHETTE / SOMMEIL TOTAL

\? : NON SALARIES : SALARIES : ENSEMBLE ?
: o% : 352/ 55.47%} 3989/ 68.24%: &341/ 67.61%)
:— DE 234 { &/ 15.952: 1050/ 11.962: 11446/ 12.22%:
:25 A 100% : 146/ 24.252= 1290/ 14.70%) 1436/ 15.312=~
:NR SOHHEIL: as 1-33%: “468/ 5.10%: 4567 4.86%!
{TOTAL [ 602/7100.00% 1 8777/100.00%1 9379/100.00%}



- 79 -

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 tdche que l'espace d'une
semaine. En effet, une plus grande régularité de tra-
vatl est observée pour les conducteurs effectuant de

courts trajets.
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1. Présentation_du_guestionnaire.

vk
X1 g } 1.S.L., 6-8 rue du 4 septembre -~ 92130 ISSY LES MOULINEAUX ct N° 2165

|

QUESTIONNAIRE DE RECRUTEMENT CHAUFFEUR ROUTIER I

I A
s . . e . - _. | ] 1 |
51 interview, coller iei l'étiquette |1—1——5— — I—_\,_B—’ Lg..

Si chute, coller l'étiquetie sur la

feutlle de bilam des chutes Dépt. : | 10-11
Habitat : L 12
L J Bilan : ot 13
Enquéteur : F ] l l j
Questions filtres (2 poser éventuellement lors d'un comtact téléphonique)
QF1 - Votre activité professionnelle principale est-elle * - Ul A
de faire du transport de marchandises en condui- - NON rp
sant un véhicule de olus de 3,5 tonnes de PTAC? 7 W seecer R
[ sT0P CONTACT |
QF2 - Qt_:eﬂe.est, actuel_]ement. votre ... salarié en activité ........ )
21::33;3: professionnelle ? trava'!ﬂeur indépendant sansl PRENDRE ;
LY. R T 1 o 1 B RENDEZ-VOUS
. employeur ....cceevicraceens C i
... salarié & la recherche d'un : '
emplod ......ucnee ) STOP CONTACT
... autre situation ........:...\ E !
| CARNET ROSE R
0F3 - Pour effectuer vos transports devez-vous ... au moins 5 fois par semaine .a| 1]A.14
cormir au dehors de chez vous ... ... 4 fois par semaine ......... i 2
... 3 fois par semaine ............. 3
... 2 fois par semaine ............J 4
... 1 fois par semaire ...... veesesd D]
) r—)
... Plus rarement ........cci0ineee J 6
cee OU JAMALE 4evevevvesossnsrsansne Jq7
| CARNET BLEU
date d'interview : Jours semaine : LMMJVSD L 15
Date : 1 ! ) 16-17

Mois : \ | ) 18-19
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UL NON
liﬂﬂllﬂﬂﬂﬁﬂiﬁlllgl
Q.1 - Vous-méme, personnellement, .+« du transport de marchandises.,...... A.20
faites-vous ... ... du transport de voyageurs .......... 2 E
... et avez-vous une autre activité ? .17?17 E
Q.2 - Quelle autre activité Agriculteur exploitant ......ceeeees ¥ A.21
professionneile avez-vous ?
(En clair)—-l Salarié agricole s.eececsvsceccences X
Petit commercant, artisan .......... 0
Profession 1ibérale, cadre sup. .... 1
Industrtel, gros commercant ........ 2
- Cadre moyen ......cccveecenerannncens 3
Salari¢.  [] A son compte D EMPIOYE cvvceerocncaccsnasssconsaaes &
- 31 salarie & 214 son compte ¥ Contremattre, ouvrier qualifié ..... 5
Secteur [P“‘?HCD Nore de |___J Manoeuvre, 0.S., service ........... 6
Prive [ | salaries DivVers .eeeeciceccenvescacovacennnes 7
|
Q.3 - Nous allons parler des transports
de marchandises que vous faites JAu moins | Au moins Plus
vous-meme. Faites-vous du ... { fois par{i fois par rarement Jamais -
. semaine mois
Présenter liste
. Transport international de longue distance . 1 2 3 4 A.22
“... Transport national de longue distance....... 1 2 3 4 A.23
... Transport régional ou départemental de
courte distance, avec ou sans passage de
Frontidre tieeeveiesscacsosscesonscasescannes 1 2 3 4 A.24
... Transport en z8ne urbaine et péri-urbaine .. 1 2 3 4 A.25
Q.4 - Roulez-vous habituellement avec ... ... une licence de transport public 1 A.26

Multiples possibles ... une licence de location ....:.. 2

nt l'une, nt 1'autre ..coeeenae |3

Q.5 - Vous n'avez pas besoin de licence. Est-ce parce que ...

... votre entreprise transporte ses propres produits ? ...... 1 A.27
... OU parce que vous faites du transport public de zéne courte 2

autre raison (Préciser) ....cieeveeceicesasasosscnarssens 3
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-3-
0 6 - De maniére qénérale, le kilométrage que vous effectuez
est-i1 le méme d'un mois sur 1'autre ?

Sl /1) QPR

1
- NON [2—!

Q.7 - Au cours du dernier mois ol vous avez travaillé
normaiement, quel kilométrage avez-vcus fait ?

Km

- cela dépend ....}3 ‘

|Passer a Q.9!

Q.8 - Quel kilométrage faites-vous par mois ?

A.28

ol R

0.9 - Les trajets cue vous effectuez durant . «os toujours ......ci000i00 1 AL33
Un mois normal sont-1ls les mémes ... cee SOUVENE .eeveviiiinnnas 2
... quelques fois .......... 3
... OU jamais ........ R
Q.10 - Lorsque vous faites un circuit ou une rotation -
habituelle, A quelle distance se trouve le point Km 34-37
le plus éloigné de votre point de départ ? D
(St plusteurs ecircutts habituels, prendre celut
qui méne au point le plus éZozgné)
Q.11 - Et quel kilométrage faitessvous au totol durant
ce circuit, depuis votre départ Jjusqu'3 votre Km 38-41
retour ?

Q.12 - Conduisez-vous sur un trajet ou un circuit exploité
en ligne réqulidre ?

0,13 - Cette liqne est-elle exploitée ... ... sans relais de chauffeur ............ 1
... OU avec un relais de chauffeur ......[Ej

T} SRR 2 W'Y

- NON |_x'
{ Pagser 4 Q.15

0.14 - Y-a-t-i1 un seul ou 2 chauffeurs embarqués ?

- un seul ....... .Y
= deUX .eicevnaaes ¥

Q.15 - Votre nombre de jours de repos par semaine
est-i1 toujours le méme ?

[Passer a Q. 18 '
L3+ 1) SN 1

S NON L.l 2

0.16 - Comment expliquez-vous cela ?

>
F-N

1>
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Q.17 - En moyenne, combien de jours de
repos avez-vous par mois ? Jours |} 1| Y -
Passer 2 Q.19 45
Q.18 - Combien de jours de repos avez- L1
vous par semaine ? »
jours 48
Q.19 - Quels jours de la semaine &tes-vous
‘ habitueilement en repos ? En En
totalité partie
) Lundi vueeeevenceeees| 1 ALS0 1 A.51
Mardi cuceececocesceas 2 2
Mercredi .c.ovcecccease 3 3
Jeudi c.evaereccnanae 4 4
Vendredi ...covveeese 5 5
Samedi ....eccreecnne 6 6
Dimanche ....ccveeeen 7 7

Q.20 - La durée totale de votre travail de chauffeur, c'est & dire le temps que vous
passez 3 conduire des poids lourds et aux autres tdches 1iées au transport,
telles aue le portage du fret, la surveillance du chargement, les formalités
administratives du transport, 1a recherche du fret, etc..., est-elle

équivalente ...

cocenvases 1

.........{TT"

vevsessnes 1

... d'une semaine & 1'autre ? oul
NON
... d'une quinzaine A 1'autre ? Ul
NON
.o d'un mois a 1'autre ? Ul
NON

..........f??'
i
2

sesvssscene

. | Pasger 2 Q.25bts
Q.21 - Habituellement, conduisez-vous le méme camion o0l ...
porteur ou le méme tracteur ? NON 2

Q.22 - Combien de camions ou de tracteurs différents
conduisez-vous ?

Q.23 - Pourquoi ne conduisez-vous pas toujours le méme camion ?
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vr -5- OUI  NON
' Q.24 - Durant votre travail, vous ... uUn tracteur avec semi remorque ... 1 E A.58
arrive~t-il de conduire ... ... un camion porteur .................2 E
... Un porteur avec remorque ......... 3 E
... Un autre type de poids lourds..... 4 E
P (précieer)
Y

Q.25 - Nous allons parler maintenant du camion ou tracteur que vous conduisez le plus souvent.
N.25bis - S'agit-il1 ...

-~ v.. d'un tracteur avec semi-remorque.....;._l A.59

... d'un camion porteur .......ce0vevueead 2|

... d'un porteur avec remorgue ...........

<§] ... d'un autre type (préciser) ..ceeveresees
{ Paggser 4 Q.28

Q.26 - Changez-vous de remorque tout en ... trés souvent ........... +eee 1 A.60

gardant le méme tracteur... .. 855@Z SOUVeNt .......v000000 2

... de temps en temps ..........|3

... exceptionnellement ou jamais{ 4

| Passer & Q.28

Q.27 - Gardez-vous cependant le méme type de remorque'? -0UI ..... 1 A.61

- NON ..... 2

Q.27bisPour quelles raisons devez-vous changer de semi ou de remorque ?

A.62

Q.28.- Quel est le poids total en charge

de votre véhicule ? (P.T.A.C.) 'ET"‘_)U_ES‘

Q.29 - En vous aidant de cette liste, dites-moi la lettre
qui correspond au type de véhicule que vous ng
- conduisez le plus souvent.

présenter liste . 81 "AUTRE", préciser7
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Q.30 - Parmi ces équipements 1iés au chargement ou déchargement, desquels votre camion
est équipé ? Présenter liste

- pont ascenseur ou hayon élévateur ........... 1 A.67
= grue, grappin ...ccecececscccrcrscacsosnecase 2 '
= pOMPe OU COMPreSSeUT ....ccccciaeeccanccaacns 3
- vérin hydrauliQuUe ..cccocececescscscesocees 4
- benne hydraulique ...ecececcccrcelececssnces B
= autre (PréCiSer) vieeeececcncsscescessececees B -
Q.31 - De combien de couchettes votre cabine
est-elle équipée ? couchettes { [ A.68
Q.32 - Dans cette cabine, avez-vous ... our NON
vee 12 radio ? cieciicnnncrenneseas 1 E A.69
«e. Un lecteur de cassettes ? ..... 2 E
eee TACI-BI 7 tevevenrvencncaanaes 3 E
«es Un radio-téléphone ? .......... &4 E
ceorien de tout cela vevveeaenns vee B E
Q.33 ~ Quel dge a votre camion ? ans |
"
- Passer a Q.36
Q.34 - En temps normal, n'y a-t-i1 que vous veeeseseed 1 JA72
qui conduisiez ce camion ? NON 2
Q.35 - Pour quelles raisons votre camion est-il1 aussi conduit par un autre chauffeur ?
Présenter liste — Multiples possibles
© - Parce que je voyage en équipage de deux chauffeurs ..........c.ccooieveenes 1 ALT3
- Parce qu'il est utilisé par des chauffeurs ayant des horaires différents ... 2
- Parce que je suis remplacant sans camion attitré ......ccceevvcacvrcnscrcnes 3
- Parce que, quand je ne suis pas 1a, un autre chauffeur utilise mon camion .. 4
- Pour une autre raison (Préciser) ...cccveericeieiirisnecuesrreneccaicessnnes B

Repro col. 1 4d 8 ]2|&
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Q.36 - Habituellement, transportez-vous ... o1 NON
... des produits agricoles ou alimentaires .....ccccecceeccncaceocses 1 E B.10
eee des ANIMAUX VIVANES .evvvevecacvcoscscensosescaessasesccancscoscs & E
ees @S Produits PEtroliers cccccececcccccecrsccccescocacccrscscscoss 3 E
ess des minéraux bruts ou de 1a houille ...cccveernccaccccecncecncees & E
++. des produits métalliques ou sidérurgiques bruts ou semi-finis ... § E
... du sable, du gravier, de la terre, du ciment .......... seccsscess B E
... des matériaux de construction manufacturés .......ceccescevceveee 7 E
e dES ENGrafs ceeeeiiaciriiiecettiterotatictccrtcirearitossases cees B £
«e. des produits chimiques .ccccevesceccrcecccasccees cessecsscnans eee 9 E
oo des Produits ManUfactures diVErS ......eeeeeceecscnseneennns ceeen 1 £ 8.1
«+. du mobilier de déménagement ........ceseeecvescssencacaarascsccns & E
... des colis divers de messagerie ....... cesescces ceeecssctaannanee .3 E
... des produits de récupération divers, emballages, déchets, ... ... 4 E
.o du bois et des Arbres ..ceceeecesctccccescoscasens cecassesncsassne 5 E:
... autres produits (préciser) ......... tesesessesssscesTresaccannes . 6 E
L_J B.12
WI NON
Q.37 - Habituellement, transportez-vous vee QANGETRUX sevuevrvnennnnns 1 E B.13
des produits ... ... périssables ..... eevecsans 2 E
«s. fragiles ...... P | E
... ayant 1 autre particula-
. : : «—_Tité (préciser) ...ocvvee. 4 E
«+on'ayant aucune particularité S E
Q.38 - Quel est le conditionnement = @N VPAC ceessssccnscssncanasnsscaccceess ¥ B.14
des produits que vous trans- - . . . R
portez habituellement avec en vrac liquide ..... ceseene vessecens eee X
votre camion ? = SUPr palettes ...ccivcciienscccccncccccese O
it - Multi
,S:ﬁ::gi:: ate tples - colisage et messagerie ...... cevcncennes
- masse indivisible ........... evssesassas
- container ou caisse mobile ...cceeeen. e 3
- en sacs,en fits, en balles, en paniers,
en caisses, etC... .... sececae cecssssens &
- par case appropriée, sur cadre, etc... . 5
- gutre (préciser) .......... cernes ceeeeee §
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“0.39 - 2'un vovace ou d'une tournée i 1'autre, avez-vous ... toujours ... 18.151 B.16
le méme tyne de charcement 2 1'aller ... ... souvent .... 2 2
... varement ... 3 3
ees jamais ..... & 4
0.40 - D'un voyage ou d'une tournée & 1'autre avez-vous le mame tyne ‘[
de chargement au retour ...
Q.41 - Comment est organisée le plus souvent votre cargaison.
Présenter liste
' - charge compldte pour un déchargement complet .... 1 B.17
- charge compigte pour un déchargement fractionné . 2
- charge multiple pour un décharqement complet .... 3
- charge multiple pour un déchargement fractionné.. 4
Q.42 - Yous arrive-t-il de rouler 3 vide ... ... réguliérement .............. 1 B.18
... de temps en temps ...... eees 2
... rarement ........... ........{37
ce. jamais ....................|4I
[Passer a Q.44
Q.43 - Pour quelle(s) raison(s) - par obligation réglementaire car je suis
roulez-vous & vide ? - en location ........ch0enee veeenee teerteceanrovas 1 B.19
. - pour aller chercher un autre fret ............... 2
|& - Torsque je rentre d'une tournée ............... .. 3
! - - autre (préciser) .. ..ciceesecces teeseracrencans . 4
0.44 - Devez-vous rechercher le frét ... toujours .......... .. 18.201 B8.21
yous méme au départ ... ... assez souvent ....... 2 2
oo rarement ............ 3 3
‘ cer JAMATS terieiiininnnn 4 4
0.45 - ... Et au retour ? 1\
51 Q.44 = 4 ET Q.45 = 4 passer & Q.47
0.46 - 0l le recherchez-vous le plus souvent ? Est-ce ...

0uL - NON

... auprds d'un autre transporteur ou auxilliaire des transports ......... 1 E B8.22

... auprés d'un bureau régional de fret ..........

..... ceeeteieeseeneenenn 2 E

... auprés de chargeurs qui ne sont ni transporteurs, ni auxilliaires de

LrANSPOTES .vceavresenccaarasasanscsassscasassssssnssossasanassscccee E

... Ou auprés d'autres organismes (préciser) ..... N seeeas 4 E

....... DR R A R R R N N Y TR

...... B |
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Q.47 - Je vais vous citer des travaux qui sont 1iés au transport. Pour chacun, vous me

direz si vous, personnellement,

vous les faites ...
Prégentaer liste

vidange, graissage du camion ...ccecvceceees

Entretien mECanique ..c.cecceccacescccacanse

Grosses réparations ......ceeeecoccccccccccs
Manutentions liées d la préparation du-camion]
pour un chargement ou un déchargement-......

Mise en service des moyens de chargement ou
de déchargement ....cceeeecocnscesccccoscecs

Portage de frét ...cceeccercvecscacacecncses

Tenue des papiers de transport, de douane ..

Encaissement des factures .....ccoeoevecceccss

solzzzt 52:3::t Rarement| Jamais
1 2 3 4
1 2 3 4
1 2 3 4
1 2 3 4
1 2 3 4
1 2 3 4
1 2 3 )
1 2 3 4

Q.48 - Parlons maintenant de votre carrigre professionnelle.

Q.49 - En quelle année avez-vous commencé
a travailler ?

g

Q.50 - Quel a été votre premier emploi ? - Conducteur poids lourd de plus de 3.5 T
transportant des marchandises ........... 1

= AULPE .eicerctetatcrtnctassccscnccansans

0.517; Lequel ?

Ecrire en clair.

Prive [ ] | salariés

B 1 - o

Q.52 - En quefle année avez-vous débuté dans le
métier de chauffeur P.L. de plus de 3.5 T
transportant des marchandises ?

Agriculteur exploitant .....ciceeeccancans
Salarié agricole .....cceecvevsasccnsoncan
Petit commercant, artisan ......ccevceeeeae
Profession 1ibérale,.cadre. supérieur .....
Industriel, gros commercant .......ccceeee

Salarié }::] A son compte J::] - Cadre MOYeNn .....cevesscrecscsceancsannaces
S1 salarié & 313 son compte # - EMPIOYE .iveencrcccccroccnccsscsssncescoos

Secteur {PWHC = | nore de :] - Contremaftre, ouvrier qualifié ...........
- Manceuvre, 0.5., service ....ccoeeevaenenn

32
B.33

A

B

¢

0

E

F

]

H

I

J
L1 | 34-35
I 1 | | 36-37
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«Q.53 - En quelle année avez-vous obtenu votre premier l | I
permis poids lourds ? ¥ ...
Q.54 - L'avez-vous passé ... «.. & vos frais .....civvveenieiasna... 1 B0
... aux frais de votre employeur ...... 2
... aUX fraf; d'un centre de formation. 3
Lo OU 3 ’l'a_rmée T terenecacccacseccess &
Q.55 - Depuis vos débuts comme chauffeur de poids lourds, -0 ......... 1 B.A1
avez-vous exercé d'autres métiers ? - NON j
. | Passer @& Q.61 |
0.56 - Combien de métiers différents avez-vous exercé ? Ed
Q.57 - Lequel avez-vous exercé ?
(81 plusieurs, quel étatt le dermier)
Agriculteur exploitant ............. A [
Salarié agricole .....c.cvveeinnnens B
Petit commercant, artisan .......... c
Profession 1ibérale, cadre sup. .... D
Industriel, gros commergant ........ E
Salari¢ ] A son compte [T} Cadre MOYen .......covnvoeeeienannne F
31 _salarie ¥ 313 son compte ¥ EMPIOYE .ouvvriiiniiinniiieieaaaeanns 4§
Secteur [Publ'lc | Nbre de : Contremaitre, ouvrier qualifié ..... H
Prive [] | salariés: Manoeuvre, 0.S., service ......... o 1
DIVErS oiuivreiiiatinrerncannennnass J
Q.58 - Que]'le]était 1'activité de - agriculture, sylvicuiture péche ......... .... 1 B.45
1'établissement dans lequel s .
vous 1'avez exercéd ? industrie ....eieeiiiierincirentroaanan 4
Prégenter liste «B.T.P. tevverennn tetecssesssseasanen R |
T = COMMerce ........ ceen. Cerrrreseseens ceeene.. 8
- entreprise de transport ....... ceaenens cevess 5
= autre (préciser) c.i.ceeccencerccrnecccccaees B
Q.59 - Combien de salariés travaillaient
. dans cette entreprise ? ' salariés l“-l—-l—‘gl
Q.60 - Au total, depuis votre premier emploi comme Mois
chauffeur PL, combien de mois ou d'années I
avez-vous exercé un autre métier que celui e Anndes 50
de chauffeur PL ?
Passer 2 Q.57
0.61 - L'entreprise dans laquelle vous travaillez actuellement oI ...........11] B.5
est-elle la premidre entreprise ol vous avez exercé NON 2 -

e métier de chauffeur PL ?
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Q.62 - Dans combien d'entreprises différentes
avez-vous exercé le métier chauffeur PL ?

entreprises | | |

Quelle &tait 1'activité principale

de la derniére entreprise dans laquelle
vous avez travaillé en tant que chauffeur
poids lourd 2

Q.63 -

<E-]

agriculture ........cocieeeen.. 1 B.54
industrie .....ccivceniinnncees 2
B.T.P. vevverensesecacccsoacens 3
COMMErCe .occocecesncsccavannas &
transport ..cccecervecccancsess 5
autre (préciser) .............. 6

Q.64 - Combien y avait-il de salariés ? | salariés |y )
Q.65 - Quel est le dernier emploi que vous y - chauffeur déménageur .......... 1 B.58
avez exercé ? - chauffeur livreur .......c.00.. 2

; - chauffeur z0ne courte ......... 3
- chauffeur zéne longque ......... 4
P e tor
’ - autre (préciser) ..... eesae vee 8
Q.66 - Etes-vous passé directement de 1'entreprise Passé directement ..... 1 B.59
que vous venez de décrire 3 celle o0 vous R
travaillez actuellement ou avez-vous exercé Autre métier .......... 2
un autre métier dans une autre entreprise
entre-temps ?
Au cours de votre carriére, et sans tenir compte -0ul ........ 1 B.60

Q.67 -

. de votre emploi actuel, avez-vous au moins 1 fois
exercé le métier de chauffeur routier longque
distance ?

Q.68 - A votre avis, qu'est-ce qui vous a amené i exerce

- NON ........ 2

r le métier de chauffeur routier ?

B.61

Q.69 - Comment avez-vous trouvé votre prewier poste de chauffeur routier

?
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Q.70 - L'interviewd est-tl ...

- 12 -

v.. 8alarié ....... 1 —» Passer @ Q.71 B.63
+e. employeur ..... 2 ——p Passer 2 Q.96
... tndépendant ... 3 ——» Pagser & Q.96

Q.71 - Nous allons maintenant parler de 1'entreprise dont vous &tes salarié.

Q.72 -

L'entreprise qui vous emploie est-elle ...

... Une entreprise de travail intErimaire ......cccevcecesscsasvascsarcrenne
... une entreprise transportant ses propres produ'lts cececvessscssssasascaces &
.+« OU une entreprisé de transport public, de location ou de déménagement

payée pour transporter des marchandises qui ne lui appartiennent gs lf
2 | .

Quelle est 1‘'activité principale
de cette entreprise ?

B.64

Agriculture .......ccc000vees 1 B.65
Industrie ..ccvieeivenecinness 2

= B.T.P. tiesenteiscntacnnnnees 3
- Commerce .....c.ceevcieneras 4
- Transpov:t tessssssssaccssssas D
_ = Autre (préciser) ............ 6

L

Q.73

Q.74

Q.75

Q.76

Q.77

\»

Combien de salariés travaillent dans . -
1'établissement qui vous emploie, 3 la . salariés |_ | | |
méme adresse. ? . 68

~

Parmi ces salariés, combien environ
exercent le métier de chauffeur de
poids lourds ?

Chauffeurs Ll L |}

—+
- 77

L'établissement dont vous &tes vesesees Y] B.72
salarié fait-i1 partie d‘une entreprise NON X
dont le sidge social est situé a un ’
autre endroit ?
L'étabiissement dont vous &tes le (11/) QU |
salarié a-t-il lui-méme des ‘succursales NON
ou dépots qui dépendent de lui ? . %Eﬁﬂ

Combien au total 1’entreprise dont votre

établissement fait partie emploie-t-elle Salariés|_y | L1
de salariés ? 73 76

i h
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Q.78 - Outre les chauffeurs, y a-t-i1 dans 1'entreprise
qui vous emploie des salariés affectés ... . w1

«ss & UN Service d'entretien des VEhiCUleS ccceevsccccaccrnoocccoscscee |
.«. 3 un service d'exploitation, de dispatching ou de recher:ﬁp de fret
eeo 3 la facturation du service tranSport ...cecesecscscsscscescsscscas 3

s+ 3 d'autres services 1iés au transport tels que 1'entreposage, la
manutention 3 quai, le groupage, le transit, etC.ec cececececcccess #

.o & d'autres services n'ayant pas de liens avec le transport ........
«vs 3 un service d'affrétement d'autres transporteurs .......cccccceeee 6

G.79 - Votre entreprise effectue-t-elle des transports pour le 1.1} S,
compte d'autres entreprises A titre de prestation de

o

m m m

m m

1

transport, c'est A dire est-elle payée pour transporter NON ........ITT]

des marchandises qui ne lui appartiennent pas ? [fasser 2 §.89

IS

Q.80 - Votre entreprise fait-elle ... cee d€ 12 10C2LION ceveeennncnceccses 1 B.79

ees du déménagement ........cccenenee
ees du transport public .eceeccecccss
_ ... autre chose (préciser) ..........

-

2
3
4

Q.81 - L'entreprise dort vous dtes salarié vous met-elle Bl =i..eee... 1 B.BO

a la disposition d'une autre entreprise,la plus

grande partie de votre temps de travail, pour y NON """‘LLer]

effectuer des transports ? [ Passer a Q.84

Repro col. 12 8 l_g_j c.9

Q.82 - Etes-vous mis 3 sa disposition au titre d‘un 111 ) G,
contrat de location ? NON

Q.83 - Que}1e est I;activ;té grincipa]e' - Agriculfure cecsessssnsscssacses
de 1'entreprise 3 la disposition de -

laquelle on vous a mis pour Industrie ...cccieinencncaneneas

effectuer des transports ? = BuToP. ceevenevcsctceccsccncenee

.= CORIMBIrCe ...cccevncscccccnsssone

= Transport ....eeecccececncancene

< Autre (préciser) ...ccceenncecss

Q.84 - Votre emploi actuel est-il oo Chauffeur déménageur ....c.cceeeeone-

considéré comme celui d'un ... ees Chauffeur THWPeUr ccceeceencescnccns
+ss Chauffeur routier zone courte ......
++. chauffeur routier zéne longue ......

<o dutre (préciser) ..cuceeceecencannes

1
2

N N B W N e

" oW N -

o
-
(=]

|
.
-
-

o
.

-
[\ ]
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Q.85 - En quelle année étes-vous entré dans
cette entreprise qui vous emploie ? N '——I—ﬂ

"Passer & Q.88

Q.86 - Y avez-vous toujours eu le méme emploi ? - 0UlI ........ .ll C.15
- NON ....cv0e0 2

Q.87 - Depuis qu'e'Il; année occupez-vous votre .
emploi actuel ? A — 17
Q.88 - Quel emp’lclniaviez-v]fo:s Juste avant - chauffeur déménageur .....cceccceee 1 c.i8
votre emploi actuel dans cette
entreprTge ? - chauffeur 1ivreur ...ccccveeecnanees 2
T | - chauffeur routier z6ne courte ..... 3
- chauffeur routier z6ne longue ..... 4
(—I ~ autre (préciser) .....cceceecees. e 5
Q.89 - Votre entreprise vous paie-t-elle habituellement -our ......... 1 C.19
des frais de déplacement ? -
- NON ......... [Tl
| Pagser 4 Q.52
Q.90 - Sont-ils forfaitaires ou calcu1és'en fonction - forfajtaires ....... 1 C.20
du rtugrﬁ;r-e de repas ou de nyits pris sur la - en fonction des -
route ! déplacements ....... 2
Q.91 - Sur un mois moyen, dans quelle tranche se | 1 c.21
situent les frais de déplacement qui vous ; ! :
sont versés ? Indiquez-moi simplement la ‘ .
lettre qui correspond & cette tranche ?
Présenter liste
Q.92 - Votre rémunération ou votre salaire comporte-t-{1 -0ul ........ .1 €22
des prines 7 . - HON ... ('z—l
| Passer Q@ Q.54

Q.93 - Parmi cette liste de primes, quelles sont celles que vous touchez, vous personnellement
: présenter liste
- kilometrage ou nombre de tours ou de rotations effectués ..................... 1 €.23 *
- tonnage transport® ..........c..... 4
- au pourcentage du chiffre d'affaire effectué avec le camion ....ccvvveeenenn.. 3
- autre prime de rendement ......cccceeeeescescesccccascoscessscssccccacsaseracas &
- prime de non accident, d'économie d'&nergie [.....c.e.cceencnccsecsscccccnceces 5
- prime d'entretien du matériel teeeeceseneseeiitattettcttattttottsancannnaseans 6

- prime d'ancienneté ........... evesesns A R §
- autre prime (préciser) ............ cessesesssssssece sesessssssesssecacanese eee 8
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Q.95 -

- 94 -

- 15 -

Quels sont, parmi cette liste, les avantages sociaux dont vous bénéficiez ?
Présenter liste

- Treizidme MOTS cuveeceereceececeesccsoracsosvocnsscnssosccssccsccscnscnsess 1 (.24
Prime de fin d'année .......ccecceevecscccscccccsosssssasosscsassacccccssass &
Une Prime de VACANCES ....ceocevecssssarceccssonscssaccsansvssssssvssnccscns 3
Affiliation & une caisse de retraite complémentaire .....c.ceeceeccecacnces &
Affiliation 2 une assurance ou a une mutuelle pour les probldmes de maladie 5
Intéressement aux bENEFICES .v.cveevcererrose sesevsscnaccsccscccccasscases O
Fourniture de vétements de travail par T'entreprise ..ccoececesccvcoccccnces 7
Colis de Noél, aide pour colonies de VACANCES .....cecocvsccccsccscsccesses 8
Autre (préciser )9
Aucun avantage social particulier ..... Craerssessasasnas cesicacessenas R

Quelle est la lettre qui correspond & votre tranche
de salaire du mois dernier, y compris les primes I
mais sans compter les frais de déplacements ? €.25

Présenter liste

PASSER A Q.115

0.96 -

Q.97 -

Q.98 -

EMPLOYEURS ET TRAVAILLEURS INDEPENDANTS

Nous alions maintenant parler de votre entreprise
actuelle. Depuis quelle année y travaillez-vous ? 1 9 I -

S'agit-il ...

... d'une entreprise transpdrtant ses propres produits ........cc.ce00eee.... v C.28
... Ou d'une entreprise de transport, de location ou de déménagement payée

pour transporter des produits ou marchandises qui ne lui appartiennent pas
. | Pggser 2 Q,100 l

Quelle est 1'activit$ principale ’ - Agriculture ....cccccceeeeess 1 C.29
de votre entreprise ? Industrie ...coeeccveccennees 2

Sl - T P O |

- Commerce ..c.vcvvcicnceccneas 4
= Transport ..c..cecceceveccccesee 5
_= Autre {(préciser) ............ 6

Q.99 -

Effectuez-vous aussi des transports pour oI ..eeeeeee 1t C.30

le compte d'autres entreprises a titre NON

de prestations de transport ? """"J—Z]
lEbsser a Q.105
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vr out NON
Q.100 - Faites-vous ... ... de Ta Tocation ........... 1 E C.31-
: ... du déménagement .......... 2 E
€« ... du transport public ...... 3 E
. autres (préciser) ........ 4 E
Q.101 - Les transports que vous effectuez vous-méme -0Ul ..cevnee .1 €.32
: comme conducteur, les faites-vous pour le - NON I—z_‘
compte d'une seule entreprise 3 la dispesi- ettt
tion de laquelle vous vous seriez mis ? Pagser & Q.104 |
Q.102 - Quelle est 1'activité principale - agriculture ...... ereeeeeranes 1 c.33
de cette entreprise , - industrie ....c..ecevenne.. .2
! i N I0 O 3
| - COMMErCE ....covececesnenns ceen &
l I - transport ....... secesacecnn eee 5
* - autre (Préciser) .cceeceeeecees 6
Q.103 - Combien a-t-elle environ de salariés ? salariés "} | ! L]
Q.104 - Vous mettez-vous 3 la disposition d'une L3111 ) G 1 C.38
entreprise au titre d'un contrat de location ? - NON 2
our  NoM
Q.105 - Votre entreprise est-elle . au registre des transporteurs ? .. 1 E C.39
inscrite ... . au registre des loueurs de
vehicules 7 .ivvveivvercnnnnceoasss 2 E
.. au registre du commerce ?......... 3 E
. & un registre des métiers ? ...... m E
Q.106 - Lequel est-ce ? . ... métier de 1'agriculture et de la péche ..... 1}C.40
... métier du batiment et des travaux publics... 2
... autres métiers d'artisanmat ........cc0000.0 3
Q.107 - Sans vous oublier, combien de personnes

travaillent dans votre entreprise ?

St 1 aeule paraomé, passer & Q.108
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Q.108 ~ Sur 1'ensembie des personnes qui travaillent dans votre entreprise ...
... combien sont salariées ? L L L i 45 - 47
... combien sont chauffeurs ? 1 L t } 48 - 50
... combien sont membres de votre famille? | ] C.51
Q.109 - De combien de véhicules de plus de
.3.5 tonnes disposgz-vous dans votre Lt | 52-53
entreprise ?
Q.110 - Parmi ces véhicules, ... camions porteurs ... { 1 | 54 -55
combien avez-vous )
de ... ve. tracteurs .....ee... { 4 | 56 ~-57
ve. TEMOTQUES cevvevoees 1 { ) 58 - 59
G.111 - Combien, au total, avez-vous de camions
porteurs ou de tracteurs en location ou L1 y 60 -6%
en leasing ?
Q.12 - Qe combien de licences de transport .
étes-vous ... ... propriétaire .. t 1 | 62 -63
... locataire ..... 1 | 64-65
Q.113 - De combien de licences de location -
disposez-vous ? . L1 ) 86-67
Q.114 - Quelle est la lettre qui correspond au
revenu net annuel que vous laisse votre C.68
activité professionnelle, avant impdt : '—l —_
sur le revenu ? présenter liste
Q.115 - Avez-vous dans un avenir proche un projet de Ul ..i...... 1 C.69
changement concernant votre situation ﬁbN
i ? ssesesas
professionnelle ? . [Passer & 0118 JTT]
Q.116 - Quels projets avez-vous ?
C.70
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Q.117 - Pour quelles raisons envisagez-vous ces changements ?
C.72
c.73
Parlons un peu de votre mode de vie.
Q.118 - A quelle distance habitez-vous de 1'endroit : : o
ol vous prenez votre travail ? ! I km L—-—L-7§
(habite sur place) DI
" Passer 4 @.121 ‘
Q.119 - Combien de temps vous faut-i1 habituellement minutes -
pour vous rendre de votre domicile 3 cet 77
endroit ? -
Q.120 - Faites-vous le plus souvent ce trajet ... ... dpleds ...cov0vnee... 1 C.78
ce.@N2TOUeS L.....ee... 2
«.. en voiture ........... 3
.. N CAMiON ....iiaee... 4
... en transports en commun. 5
Q.121 - Etes-vous ... e ... logé gratuitement .... 1 C.79
- ... locataire .......0000. 2
; é! ... propriétaire ......... 3
H ? o] ... autre (préciser) ..... 4
repro 20l 12 8 I%J
0.122 - Type de logement ... ' - maison individuelle ......... 1 D.10
- immeuble collectif .......... 2
0.123 - Avez-vous &té élevé ... ... & la campagne ......... R eesssess 1 D11

... dans une ville moyenne .............. 2
... Ou dans une grande ville ............ 3
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0.124 - Quelle est ou quelle a été la derni2re profession exercée par vos parents ? -

\ - Dernigre profession du pére

Mére

en code ——» Pare
Salari¢  [] A son compte | | Agriculteur exploitant ..... cereneen vy D.12 v. D.13
~ o1 salarig & 51 4 son compte Salarié agricole ...ececneenennnan.. X X
secteur | PUPTIC T | nore de Petit commercant, artisan .......... 0 0
Prive [] | salaries Profession libérale, cadre sup. .... 1 1
. fession de 1a md Industriel, gros commergant ........ 2 . 2
3 - Derniére profession de 1a mére CAAre MOYEN .eooveverncnnecrennnnnns 3 3-
EMploy® .....ccocvcvvenncnns reaeens 4 4
Contremaitre, ouvrier qualifié ..... 5 5
Manoeuvre, 0.S., service ........... 6 6
Salarié A son compte D Divers ............ Tereeeneeneeenes 7 7
3] salarie € 314 son COEEte ry N'a Janats travatllé veeveeiann. 8 8
-Secteur {PUb”C D Nbre de
Prive [] | salariés
Q.125 - Votre pére travaillait-il dans le transport ? our ..... R S [
NON 4
Q.126 - A quel ige avez-vous terminé
vos études ? - ans l-—j——-l
16
Q.127 - Quel est le diplome le
plus élevé que vous D.17
avez obtenu ?
(Préciser la spéctaiité)
Q.128 - De combien de personnes se compose
votre foyer, y compris vous-méme ? J personnes I—I .18
Q.129 - Que! est votre lien avec le chef de - Lui-méme ............ 1 D.19
famitle ? - CONJOINt v.eunnenans 2
- Enfant ......c0000... 3
- AULre ....cce0ene0ees &
Q.130 - Quelle est votre situation de - Marié ou vivant maritalement ......... 1 D.20

famille ?

- CETibAtaATre vevueeniuneensnncnnnsanans
- Autre (veuf, divorcé, séparé) ........}13

| Pagsser & §.133
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Q.131 - Quelle est la profession de votre

conjoint ?

- 99 -

Salarié D

A son compte  []

31 salarié &

Secteur { Public ]
Prive [

314 son compte &

salarids

0.13tbis - Exerce-t-elle cette profession en tant

qu'aide familiale ?

Q.132 - Exerce-t-elle son activité dans la méme

entreprise que vous ?

Q.133 - Avez-vous des enfants ?

- 20

... combien de moins de 18 ans ?

... Combien de 18 ans ou plus ?

Q.134 - Quelle est votre année de naissance ?

Q.135 - Au cours de votre carridre de conducfga; de
poids lourds, combier de fois avez-vous été
victime d'accident de la circulation ?

Q.136 - ...Et combien de fois avez-vous 6té victime
d'accidents de travail en dehors des accidents

de la circulation ?

n

Agriculteur exploitant ............

n
N

Salarié agricole ccececeesscoveccss
Petit commercant, artisan .........
Profession 1ibérale, cadre sup. ...
Indsutriel, gros commercant .......
Cadre MOYEN .oveesecececcnsconsones
Employé‘...........................
Contremaitre, ouvrier qualifié ....
Manoeuvre, 0.S., service ...cccc.c..

€C = X O MM OO D >

Divers tecsescssacasccscrsccincrans
Etudiant, écolier .c.cceceecceacans

Retraité, inactif (ou chémeur
depuis plus d'un an)..eeeececanen.

D.23

P

sececes 2

ouI
NON

ceseees 1

cereass 2

. oul 1
NON |'z—|
- | Passer & 0.134

L1 .D.26
-

fois L1 1
31
fois | 1 |
33
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Q.137 - Domner le carnet & Z'inta'ﬁwé, en lut rappelant qu'il dott commencer
@ le remplir lundi prochain @ O heures.

noter ci-desgous le jour et l'heure de rendes~vous pour venir leé reprendrs.

DATE : HEURE :

s

;Damnder le cadeau choist et le noter sur la feuille "cadeem"|




Q.138 -

Q.139 -

Q.140 -

Q.141 -

Q.142 -

Q.143 -

Q.144 -

Q.145 -

- 101 -

-22 -

(@ ne poser que 8si leé carmet

QUESTIONNAIRE DEUXIEME VISITE a bien étéd rempli)

Durant la période pendant laqvbene'vous avez f
rempli le carnet de bord, avez-vous conduit
un seul ou plusieurs camions ?

Est-ce celui que vous conduisez habituellement ?

Le camion que vous avez conduit .e. un
... un tracteur routier ......... 2
‘... OU un porteur + remorque ....

est-il ...

En vous aidant de cette liste, dites-moi la
lettre qui correspond au type de véhicule
que vous avez conduit. Prdsenter liste Q.29

(81 "autre", priciger

| Pagser & @.139
- un seul ....4110.34
. - plusieurs .| \

| Pagger @ Q.142
- n"apasconduitf?
[Passer 2 Q.147

[Basser 3 §.142
= OUD .oeeunen] Y |0

\

X
camion porteur ........... 1
3

=

[quinzaine '
Par rapport a une1 semaine de travail normal,

quinzaine
la senaineJ. que vous avez décrite dans le carpet

est-elle ...

Durant cette période, avez-vous &té amené
d rouler & vide ? :

Ces déplacements 3 vide représentent
environ quel pourcentage par rapport
au total des kilométres parcourus ?

Avez-vous toujours &té seul embarqué 3 conduire ?

... beaucoup plus forte.1 D.37
... un peu plus forte...2
... équivalente ........3
.+« Un peu plus faib1e..4
... beaucoup plus faible5

-0l ......... ¥

- NON ]Tl
[ Passer 2 Q.145

b4 a_.l_,d

-our ..........1 D.40
- NON ........J2

Q.146 - Combien de jours de travail avez-vous

été 2 3 conduire ?

| Jjours

g
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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 journées supplémentaires
de congés, c'est & dire en plus des jours de
repos dont vous disposez habituellément, ou
des jours fériés ?

Q.150 - Combien de jours ?

OUI ..oevveeee. 10,43

NON .ocoveeeess
Pas

jours’ : L3 |

45

Wl ..ecneaee.. t D46

Jours I |

4.151 - Durant la période de remplissage du carnet avez-vous été amené 3 laisser votre
camion dans une ville éloignée de votre dépdt et & faire un aller-retour 2 votre
domicile par d'autres moyens tels que le train, le stop ou avec un colldgue, pour

reprendre votre camion ultérieurement ?

0T seveeesee. 1 D.4S

Q.152 - A quelle distance de votre domicile
avez-vous laissé votre camion ?

Q.183 - |0 E P 0 S ER L E CADEAVU

50 53
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. Liste de codage des questions ouvertes et planches de réponses
proposées.

LISTE REPONSE A Q.3

AU MOINS UNE FOIS PAR SEMAINE

——

AU MOINS UNE FOIS PAR MOIS

PLUS RAREMENT

JAMAIS



CHAUFFEUR ROUTIER - 104 -

LISTE REPONSE A Q.29 ET Q,141

« CITERNE . ORDINAIRE OU A USAGE MULTIPLE vsvvsnvsvnnonsnns
« A PRODUITS ALIMENTAIRES vvsvsooonresanansonsnss
« A GAZ LIQUEFIE +ivvuseronsnsarosnsnssnsasnnsnns
« A PRODUITS CHIMIQUES +ivevvvnvnansnsorsnrnsanes
« A HYDROCARBURES LEGERS t vt ot vnvnnssasanssnnsnos
« A HYDROCARBURES LOURDS svseosanvonsnnsonrnnrans

Mmoo W I>

. FOURGON . ORDINAIRE SANS RIDELLES tvevvnevrneevsransasses G
+ AVEC RIDELLES +vuvvansenvrssnnesnssansesennses H
. FRIGORIFIQUE, ISOTHERMIQUE, REFRIGERANT

A TEMPERATURE DIRIGEE +vvvvvuvvivnvnnvivnronnss |
+ AUTRE FOURGON + vt vvuvvannennnsonsannssnissomns

[

IPLATEAU lSIMPLElllllllllllllllllllllllllll llllll « 0 0002

IPORTE CONTAINERI © 8 6 8 0o 8 88 08 8 23NN N EESEYENTLTS
+ PORTEUR DE CAISSES MOBILES ssstinsnrnvsannennas

>
P
o
m
~
r
m
wn
~
(o]
c
w
P
<
o
<
>
P
o
m
S
Z =2 X

lBENNEll'llllllllil lllll 8 2 0 8 0 5 0 882 08800 DAY EEE NS O

lPORTEVEHICULE""ll||llllllllllllll'lllll.Ullloulnlllllnl P

-MALAXEURETBETONNIERESl"!'lll'0llllllnlltlllalnnnnluouu Q .

] BETAILLERES ET ”POULAILLERS” I N R I A A B A S I AR TR ST R

[] VEHICULES GRUMIERS (PORTE-BOIS) @ ¢ 2 0 09 2 ¢80 B OED RO SRIDN OO S

]

. FOURGON 0OU REMGRQUE ALLANT SUR WAGONS OU TRAIN v vvvvvvnead T

. AUTRES VEHICULES (VEUILLEZ PRECISER)
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CHAUFFEUR ROUTIER

LISTE REPONSE A Q.30

PONT ASCENSEUR OU HAYON ELEVATEUR

GRUE, GRAPPIN

POMPE OU COMPRESSEUR

VERIN HYDRAULIQUE

BENNE HYDRAULIQUE

AUTRE (VEUILLEZ PRECISER)
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CHAUFFEUR ROUTIER

LISTE REPONSE A Q,35

- PARCE QUE JE VOYAGE EN EQUIPAGE DE DEUX CHAUFFEURS

- PARCE QU'IL EST UTILISE PAR DES CHAUFFEURS AYANT DES
HORAIRES DIFFERENTS

- PARCE QUE JE SUIS REMPLACANT SANS CAMION ATTITRE

- PARCE QUE, QUAND JE NE SUIS PAS LA, UN AUTRE CHAUFFEUR
UTILISE MON CAMION '

- POUR UNE AUTRE RAISON (VEUILLEZ PRECISER)
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CHAUFFEUR ROUTIER

LISTE REPONSE A Q.38

- EN VRAC

- EN VRAC LIQUIDE

- SUR PALETTES

- COLISAGE ET MESéAGERIE'

- MASSE INDIVISIBLE

- CONTAINER OU CAISSE MOBILE

- EN SACS,EN FOTS, EN BALLES, EN PANIERS, EN
CAISSES, ETC...

- PAR CASE APPROPRIEE; SUR.CADRE; ETC...

- AUTRE (VEUILLEZ PRECISER)

G
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CHAUFFEUR ROUTIER

LISTE REPONSE A Q.41

CHARGE COMPLETE POUR UN DECHARGEMENT COMPLET

CHARGE COMPLETE POUR UN DECHARGEMENT FRACTIONNE

CHARGE MULTIPLE POUR UN DECHARGEMENT COMPLET

CHARGE MULTIPLE POUR UN DECHARGEMENT FRACTIONNE

© ree—"
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CHAUFFEUR ROUTIER

LISTE REPONSE A Q.47

- TRES SOUVENT
- ASSEZ SOUVENT
- RAREMENT

. .- JAMAIS



CHAUFFEUR ROUTIER
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LISTE REPONSE A Q.58

AGRICULTURE; SYLVICULTURE, PECHE

INDUSTRIE

BITIPI

COMMERCE

ENTREPRISE DE TRANSPORT

AUTRE (VEUILLEZ PRECISER) °
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CHAUFFEUR ROUTIER

LISTE REPONSE A Q.91

< 250 FRS

- DE 250 FRé A 499 FRS

- DE 500 FRS A 749 FRS
- DE 750 FRS A 999 FRS

- DE 1000 FRs A 1499 FRS
- DE 1500 FRS A 1999 FRS
- DE 2000 FRs A 2499 FRS
- DE 2500 FRS A 2999 FRS

- > 3000 FRS
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CHAUFFEUR ROUTIER

LISTE REPONSE A Q.93

- KILOMETRAGE OU NOMBRE DE TOURS OU DE ROTATIONS EFFECTUES

- TONNAGE TRANSPORTE

- AU POURCENTAGE DU CHIFFRE D'AFFAIRE EFFECTUE AVEC LE CAMION

- AUTRE PRIME DE RENDEMENT

- PRIME DE NON ACCIDENT; D'ECONOMIE D’'ENERGIE

- PRIME D'ENTRETIEN DU MATERIEL

- PRIME D'’ANCIENNETE

- AUTRE PRIME (VEUILLEZ PRECISER)
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CHAUFFEUR ROUTIER

LISTE REPONSE A Q,94

- TREIZIEME MOIS

- PRIME DE FIN D'ANNEE

- PRIME DE VACANCES

~ AFFILIATION A UNE CAISSE DE RETRAITE COMPLEMENTAIRE

~ AFFILIATION A UNE ASSURANCE OU A UNE MUTUELLE POUR
LES PROBLEMES DE MALADIE

- INTERESSEMENT AUX BENEFICES
- FOURNITURE DE VETEMENTS DE TRAVAIL PAR L’ENTREPRISE
- COLIS DE NOEL, AIDE POUR COLONIES DE VACANCES

- AUTRE. (VEUILLEZ PRECISER)



CHAUFFEUR ROUTIER
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LISTE REPONSE A Q.95

< 3 000 FRS

DE 3 000 FRS

DE

DE’

DE

DE

DE

DE

DE

DE

DE

DE

3

4

n

5

500

000

500

000

500

000

500

000

500

000

FRS

FRS

FRS

FRS

FRS

FRS

FRS

FRS

FRS"

FRS

> 8 500 FRs

A 3 499

A 3 999

A 4 499

A 4 999

A 5 499

A 5 999

A 6 499

A 6 999

A 7 499

A 7 999

A8 499

FRS
FRS
FRS
FRS
FRS
FRS
FRS
FRS
FRS
FRS

FRS



CHAUFFEUR ROUTIER

=115 -

LISTE REPONSE A Q.114

< 30 000 FRs

30 000 FRs A 39 999
40 000 FRS A 49 999
50 000 FRs A 59 999
60 000 FRS A 69 999
70 000 FRS A 79 999

80 000 rrs A 89 999

FRS

FRS

FRS

FRS

FRS

FRS

90 000 FrRS A 99 999 FRS

100

110

120

130

140

150

170

200

250

000

000
000
000
000
000
000
000

000

FRS

FRS

FRS

FRS

FRS

FRS

FRS

FRS

FRS

A 109 999
A 119 999
A 129 999
A 139 999
A 149 999
A 169 999
A 199 999
A 249 999

A 299 999

- 2- 30 GO0 fFrs

FRS

FRS <

FRS

FRS

FRS

FRS

FRS

FRS

FRS
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3. Présentation du carnet de temps

1. Feuille type du carnet du lundi au dimanche suivant,
ou 2 semaines aprés.

2. Instructions pour remplir le carnet.

3. Exemples pour la formation & 1a tenue du carnet.
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1. Feuille type du carnet
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COMMENT REMPLIA LE CARNET

Pour remplir le carngt Il sulfit de mattre un trait continu tout le temps que dure une sctivité (voir 'exernple fait svec 'enquéteur).”

On ne peut remplis qu’une activité & ls fols.
Mattse ls date et vésifier fe jour en haut de chaque page.

Significations des rubriques :

TRAVAIL VEHICULE ROULANT
~ Conduite - : Lorsque vous conduisez vous-méme un poids lourd.
": Sa remplit lorsque vous dtes 2 Chauffeurs smbarqués, et que vous ne conduisez pes slors que le véhicule roule fsauf s/

— Astrainte smbarquée
vous dormez dans la couchette, suquel cas, vous remplirez Ia rubrique “sommeil en voyage”).
TRAAVAIL VEHICULE ARRETE
-M tion cherge déchary s e Ad ponmdulm opérations sur le véhicule en vus du ch ou décharg {dé ge de ridelies, de
tuyaux, débichage, mise en route des pompes, d’une grve, prise d"chanullom ofc...)
~ Autres travaux manuels : Entretien ot lavage du véhicule, des remorquet, etc...
- Formalités ot travall commercial : ‘Coups de téléphone pour le frdt, recherche du frdt, démarche pour obtenis les papiers, tenue de coux-cl, encalsement,
1apport de voyages efc... .-
- A {temps 3 di ion} : Attents pour charger ou vider, attente en dousne eic... {Temps des trajets ‘heut le pled”™ ¢. § d. lorsque vous devez
laisser votre camion et rejoindre votre dépOt per d’sutres moyens ; trsin....)
Attention 1 catte rubriqus ne se remplit que pour les moments ol sucun travell n'ent offectud ot ol vous ne déjeunss per
ou ne dosmez pas duisnt os tempe.

RAEPOS EN VOYAQE

— Asrlt, sapan, pause, ditente s Catégorie & remplir lorsque vous vous srrdiez pour mnm pouse, {powr prendre un cald, ;lnhlounnl vmnd‘lullhl

pour prendee vos repes, temps ¢ & voire i (petit déjeuner, douche.
tessionnels on hette ou & Ihotel.

~ Sommell en voysge ¢ SommeN prls lors de vos diph o

REPOS HORS VOYAQGE OU CHEZ 801

¢ Clest-d-dire tout le 1ampe hors travall o hors sommall pris chez vous le tamps de trajet domicile/trevelt entre dane cette

-~ Activités diverses
eatégorie.
~ Somemell chex sol 3 C'ost le sommell que vous prenez lorque vous n'étes pes en déplacement professionnel. »
o NE PAS OUBLIER LES QUESTIONS “BILAN DE LA JOURNEE".
Kitombtrage slleciud + donner le kilowmé totad ofl 4 dane |n |
Nowmbrs dé ch déch {ou ch de que) eflectuds dens 1s journb

Lnnvnlld‘anmhmd'hulmcllnm‘dmkwndm poct : — | lonsl 3  — Nationsl 3 — Ni I'un nl Vautre 03
. {Mettra une croix dans la catégorie corraspondant su traveil de la journde).

18UJdeD 3| JL|GWSA JNOG SUOLIONAISUT *72

- 8l -
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Instructions essentielles pour la tenus des carnats de temps

RAPPEL :
1°) On remplit une activit§ et une seule pour chacun des 96 quarts
d'heurs de la journdae.
2°) I1 est impératif de remplir avec le panéliste 1l'exemple de sa
dernidre journée complita de travail. .
3®) Il fauc lirs et commenter les d&finitions des catégories d'activitds
(voir 2 cs propos les remerques et l'exempis joint).
REMARQUES :

Les activitds de travail sont assez bisn comprises st remplies, (les
commenter néanmoins) mais le repos et le sommeil sont moins bian remplis.

- Bepos et sommeil

1) Jours de congés
Exemple : le panéliscte se ldve & § heures et se couche i 22 heures.
Un samedi of il ne travaille pas du tout il remplit comme
suit :
Sommeil : code 7> de Oh 3 8h et de 22h 3 26h.
Activités .
diverses : Code 6 de 8h 3 22h.

*s¢ par exception il et bloqué un week-end loin de chez lut.

et doit prendre son repos sur place remplacer les codss 7
et 6 par les c_oées 5 (sommeil/voyage) et 4 (repos détents).

2) Jours de travail

2.1 Début_de journée : exemple le panéliste se léve 3 7 h,entre 7
et 8 h 11 se prépare et se rend 3 son travail.

a) §'il est en voyage : - Sommeil couchette : cods 5 de Oh 3 7h.
= repos détente t code 4 de 7h 3 8h.
de Oh .

b) S'il est chez lui : - Sommeil chez s0i : code 7 i
= Activités diverses : coda 6 de Th 1 8h.

2.2 F.n de journée : uupic il termine le travail i 19h et se
. couche 4 22 heures.

a) S'il est en voyage : = Repos détente : code 4 entre !5h et 22h.
- Sommeil : code 5 entre 22h et 24h.
(ne pas oudblier de
continuer le lendemain)
b) S$'il est chez lui : - Activités diverses : code 6 entre 19h ec 22

= Sommeil chez soi : code 7 entre 22h at 24h.
(ne pas oublier ce
continuer le lendemain)



Exemple 1 : a) Récit
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EXERPLE DTUNE JOURNEE DE TRAVATH : M. K effectus deuz tremsports de lomgue distancs,

il fait $60 km dans la journde, le matin il fait siz enlevages, l'apris-midi il
éffectus un arrdt ol sont simultandment réalisds un déchargement et un chargement.

ICa gu' 11 taid <

l.

2.

3.

4.

6.
7.

9.
10.
It.
12.

K a dormi ches lui, il se
1ldve 3 6h30.

I1 se prépare et se rend
i1 1'entreprise.

Il se mat au travail 2
7h30 et conduit une demi~-
heurs.

I1 fait 6 enlevages d'une
durée d'un quart d'heure
chacun, il conduit envirom
un quart d'heure entrs.
chaqua lieu d'enlevages.

I1 conduit.
Il s'arrite déjeuner.
Il conduit.

Il arrive 1 un quai od
1'on vide sa cargaisom
et ol 1l'on recharge le
camion durant ce temps.

a) il va au bureau pour
les papiers traunsports.

b) pour gagner du temps

il aide pour le char—
gement.

Il conduit.
I1 s'arréte pour diner.
I1 conduit.

I1 s'arrite sur un
parking.

a) prend 1'air 15°.

b) puis se couche dans
le camion. '

de

-y

Oh 3 6h30

6h30 A 7h30

7h30 3 8h

8h 3 10h45

10h45 3 12h
12h 2 13hiS
13hi5 2 16hI5S

16hi5 3 16h45

de 16h45 2 L7hIS

de

&5

17h15 3 19030
19h30 3 20h30
20h30 a 22h

22h 2 22niS
22h15 3 24h

[fom de 1'activicé] [NY de 1lactivicél

"sommeil chesz soi” 7
Hactivités diverses" 6
"conduite” b 4

Alternativement :

"manutention

chargt-dfchargt" 0
et "conduite" Y
"conduite” Y
"arrit repas” 4
"conduite" Y
"formalités" 2
"manutention

chargt-déchargt” 0
"conduite" Y
"arrét repas” 4
"conduite” Y

"arrit repas détente”
"sommeil couchette”

¥e pas oublier de comtinuer le
lendamain

Ne pas cublier da reamplir le BILAN DE LA JOURNEE :
- nombre d& km total parcouru : 560 km

=~ nombre de chargements et déchargements : 7

- le travail décrit sujourd'hui : un transport National de zone longue.
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Exemple 3
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