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NOTE A LA DIRECTION DES TRANSPORTS TERRESTRES

Le rapport E¡e nous présenterons aura à peu près la structure suivante

- Introduction présentant les termes généraux du problème d.es conditions
de travail dans le secteur des transports par route.

. Er¡olution des transports routiers

. Statut de la branche dans l'économie

. Statut du problème des conditions de travail par rapport aux

deux éléments précités
. Présentation du rapport.

lère Partie - Les entreprises de transport.
{à partir des enquêtes auprès des chefs drentreprises et d.es

élérnents statistiques ou des études sur ce sujet).

- Les deu< questions centrales dans ce chapitre sont : RelaÈivenent à

notre problème (conditions d.e travail et sécurité routière) en quoi les
distinctions habituelles que I'on fait entre Ies entreprises sont-elles
insuffisantes t Dans quelle mesure d'autres critères que ceux que relè-
vent les statistiques (pæc, C.A. ...) sont-ils pertinents pour caracté-
riser les entreprises ? Cela revient à exposer et organiser ce que

Ies chefs drentreprises disent d.e I'organisation du travail, de Ia
gestion, de leurs rapports aux conducteurs de poids-lourd.s et d,e Ia





2.

règlernentation. I.1 s'agit Ià aussi de voi-r en quoi des conceptions et

des modes d'organisation différents peuvent avoi-r une influence sur les

conditions de travail des conducteurs employésdans les entreprises.

2ème partie : les sitr¡ations de travail des conducteurs à parti-r de

1' enquêÈe "budget-tenPs".

7. présentation des résultats globaux sur 139 quinzaines de transporteurs. i

2. Analyse des teüps globaux des 139 sujets.

- temps de travail global etGnps affecté ar¡x différentes activités
de travail selon d.es regroupements (t1pe de transport, d.e véhicu1e,

drentreprise. . . )

3. Analyse des tenps globaux des 1577 jours de travail de notre fichier
(dont 1456 jours de travaiL avec conduite).

- temps de travail, de repos et de sommeil selon des regroupements

tels que tlpe de tüansport, ty?e de frêt, taux de conduite et

drarrêt pour chargement. . .

4. Analyse d,es anplitr:des de travail , de sommeil et de conduite sur un

échantillon de séquences prises sur les cinq preniers jours enregÍstrés.

3ème partie - Synthèse et classement des situatiors de travail selon des

catégories ayant une certaine homogénéité. Illustration
avec des cas concrets.

4ène _partie.- Formulation de proposiÈions d'études centrées sur Ie problèmr

de la sécurité. rì 
'





3.

PRESÐÍTATTON DE QUELQUES RESULTATS DE L'ENQUETE BUDGET-TEIT{PS

L. Le tenps de travail est, dans

nettement plus éIevé que dans

Si nous comulons les temps de

qu'un seul acteur ait effectué les
nous aurions les résultats suivants
moyenne.

- temps de conduite en charge

à vid.e

- temps de manutention chargement
et déchargenent

- temps d.e manutention entretien

- tenps de recherctre du frêt
- temps drattente pour chargier ou

pour decnarger

- temps d'aIéas (2)

T@T du temps de travail.

les transports routiers de marchandises

Ia plupart des secteurs économiques.

travail globaux et que nous considérion
139 quinzaines de travail enregistrées,
sur une quinzaine et une senaine

QUINZAINE
en quart d'heure (1)

227,97
go,7g

97

SEMATNE
eã-EFes
27 h. 43

10 h. 06

12 h. 07

52 rot
6,75

26 6h.30

13,83 I h. 43

499,76 61 h. 35

3 h. 27

oh.05

Si nous raisonnions en considérant le terops d'attente comne du

demi temps (3) I'ensemble du travail corres¡nndrait à 433 quarts d'heures
par quinzaine soit 54 h. 15 de travail sans attente (4) par sernaine.

.../...

tf ) Lìunifl¿ d'ennøgi-sÍnen¿vtt ders donnó.e^ 'eta,tf. .(.e quatut. d", heune.
í,2) CoyttnôLu ¿n douane, ou suJL La nouÍ.e (gend,aamwLe.. .) .

;i X.ø te.np,s d) a,tt¿ytt¿ ut ytaq-e
'pe exfilir-í.teneyvt qu'i.L n¿ Loif. pa.^
wai,[.. A ti,üt¿ dø eompanai,son i.[. n¿

de e qu' un ouvnielL n,a pa.t 45lt
,í,L d dnø 5 heaners qu¿ 

^o- 
ma"ehim

^oi,t 
)LeJni/se Q.n'Qfa.t. ou quø La" e[ain !

(41 En do.t'sanf. La fttar$onnaLtnn d,u c¡uatüd,'þuun¿ øn l,teunø¿ ,sun eLnque qî-t
vi't|ø on unu't-..Q. Les -eeauü, c¿ quí ¿xfiliqu¿ La di(d-attencQ- d.Q. rL-e^u.Lta.t/s
enÛL¿ quinzaine ¿n quatLt/s d'heun¿ e,t ¿ena,íne e.n ÍrQJr)L¿^ de n-,ondn¿ d,e
50 mínu.te¿.





4.

En moyenne notre individu auraiÈ 37,2O t de son ternps globa1 des

139 quinzaines affecté strictement au travail (un ouvrier travaillant
50 heures par semaine n'en aurait que 35,77 z).

La répartition relative de son ternps serait Ia suivante

t
I

de

dez.

4.

6.

7.

Taux

Taux

conduite en charge

conduite à vide

44,45

16,2O

79,37 z

7 ,j4

Lo r38

5,37 z

2,76:*

6Q,65 4

31,1o r

- Tau< total de cond.uite

Taux de manutention chargenent
et déchargement

Tau< de recherche de frêt
Taru< d'attente chargement ou

déchargenent

- Taux d'arrêt chargement

Taux d.e manutention enÈretien

Taux d'attente aIéas

La conduite représenterait 60165 B de son tenps de travail, l,ensem-
ble des attentes en représenterait 73,74 t et I'ensemble de Ia manuten-

ELon 24,74 Z.

Ces résultats font ressortir à I'évidence le problème central de

cette branche économique en terme de productivité et de renËabilité :

lrirnportance des temps d'arrêt. Néannoins it faut remarquer que Çlobale-
ment les pertes sèches de terops (Ies aËtenÈes) sont relativenent faibles
en compa-raison de ce que représente la manutention (éIément productif)
dans les ternps d'arrêt(1). CeIa êontredit en partie les récriminations
des chauffeurs et des chefs d'entreprise concernant les pertes de temps

que constituent 1es contrôIes sur Ia route (à cet égard leur nombre esÈ

très faiòle sur 139 quinzaines) et les passages de douanæqui ne consti-
tuent que 2,76 + de leur temps de travail.

(1) rr- ett bLen -¿víd,Q.nt. quQ- cz,La e,tt doncfion du tqpe. d.e Ínara',p',o/n-t',.





Les conducteurs que nous avons enquêtés n'onÈ pas tous le mêne tra-
vail à effecürer et iI existe une série de différences dont iI convient
de se demander si elles peuvent être regroupées en catégories ou tlpes
ayant une certaine homogénéité de tendance quant à I'utilisation du temps

Nous nous sonmes intéressé aux catégories habiürelles de distinc-
tion entre les sittrations de travail telles que Ie tlpe de transport, le
ty19e de frêt, le type drentceprise...). Elles correspondent au>r catégoríe
descriptives qurutiLisent conmunérnenÈ dans leur langage routiers et
chefs d'entreprise.

On distin¡ue habituellement les conducteurs d.e poids-Iourds selon

le tlpe de transporÈ quriJ.s eff ectuent luirême ranené au rayon de leur
transports : transports internationaux, transports de longrue distance,
transports de moyer¡¡re d.istance (7) , transports d.e courtes distances (2) .

Cette classification habituelle est commode neannoins eIIe désigne à
Ia fois un droit et un usage qui peuvent être différents. Concernant Ie
droit, chaque type de transport est régi par une législation ouvrant
droit drexploitation selon certaines conditions, notanment par I'achat
de cartes de transport ou I'agrément des instances de Ia coordination des

transports régie par I'arlministration en participation avec la profession
En pratique iI nrest pas absoJ.uroent nécessaire d'avoír Ia carte rouge
(longrue distance) pour faire des longs courriers puisqu'un ir¡dividu con-
duisant un poids-Iourd -en location exclusive peut faire de longiues dis-
tances. D'autre part si lrusage veut que les véhicules soient conduits
par Ie mêne conducteur, celui-ci peut au cours de Ia même année sinon
du mÊ"le mois effectrrer des travaux en moyenne d.istance et d,'autres en lon
gue distance et en international. Malgré sa commodité cette d.énomination

garde une certaine imprécision.

(1) e,t (2) - La, moqenne. d,UÍance- e.6t nomm-Q-e. a.rÁ^í froJL X.u conduc-teuL6.
,Lø nlegiona,L, c¿ qwL en tetLme d¿ dno.í,t cotuLe,rpond atx Lieenee's d¿ zctne-
cowtt¿ (d-øytattenen-t du ,slè.gø d¿ ,L'zntnzyttu'se ef dó.pa,nf.Qn¿ntÁ Utwí,LtLopllQ/s)
Ln" eoutt-tø di¿Íanc¿ cohlutpond aL corLLonna"g¿ ou ã. X-a, !,Lvna,í¡on unbøLne ef
p-øni-unbøLnø.





6.

Les conducteurs ayant participé à lrenquête ont été codés selon
Ie type de transport Er'i1s effectuaíent dans Ia période drenregistrement

de leur terops (1) .

II convient de voi-r comment et dans quelle mesure le fait de faire
te1 ou te1 type de trajet influe ou non sur la charge d,e travail et les

différents éléments qtri Ia constitrrent.

Le terops de travail

En tant que te1 Ie tlpe de transport distingrue les ir¡dividus quant

au tenps de travaiL (2).

Ainsi les conducteurs i¡rternationan:x ont une charge de travail
supérieure à tous les auÈres groupes et ceci est drautant plus vrai que

Ies rayons de trajet sont moins étendus. Néanmoins si en moyenne les
conducteurs en longrue Cistance travaillent plus que ceux qui sont en

courte d.istance et en moyenne distance Ia dist-ribution des longrue distance

ne diffère pas de façon significative de celle des moyenne distance
(test, du X2

(1) Nou.t avoytt done .Lt enneg.í.aÍttenenf. du tenpa de 13 9 coytduo-teun's d¿
ytoil.t-Loutt-d,a .

23 Tvtte¡nailtnaux ^oif 1

5I Longuøt Di.tÍancu ^oU 
LD

44 fuloqønnu di'staneu 
^oi,t 

¡Á0

13 Cowute¡ Di-ttnncas óoi.t CD

(.2) Ten,¡tr paÁ^'e au þøvøíL dont ¿oytf. exc,Lu'5 X-es pat'sas e,t X.u tenp,s
dø nøytod ou de ,somma.iL (Có. TaSLeu 6bis) .
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- Temps de travail moyen'pgr groupe

LD

t = 8133

n=7'7

t'l¡tS

E = 346I

n=6

E
t = 4081

n=10

E

CD

t = 1306

n=3

E

L=2825I
n=59

t=41333
n=80

t=69584
n=139

MD

E = 9957

n=77
E=27603
n=42

E=29736
n=59

t = 8467

n=18

E=27O43
n=44

t=73478
n=23

t = 5387

n=13

l+ta Irt

I+LD

t = 1t 51,L

n=23

t=31 560

n=59

E=43Q71
n:82

MD+CD

t=16657
n=36

tg @
E = 9768

n=21

E=26425
n=57

n = effectif
t = tenps de travail en quarts d'heure.
Itencad.ré = ternps moyen.

E
E

@

R = Service Régulier

I -= Service irrégulier
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'> ABL QH

I (2) 8,7 r ,(21) 9r,3 r (23) r.oo u

LD (21 35,59 B (38) 64,4r z (59) 1oo ts

MD (23) 52,2r * (21) 47 ,79 z (44) lOO ts

CD t1o) 76 t92 + (3) 23,08 * (13) 1oo I

E (56) 40,29 z (83 ) 59 ,71 c (139) 1oo %

(L) ¿oif
>

hun¿t, Lpbdomtdøíru

hetnu [te.bdontado-ínu.

60

60

Par contre si Iron introduit une disÈinction entre les conducteurs

Iong'ue distance en repérant ceux qui ne rentrent pas de Ia semaine chez

eux de ceux qui y reviennent régrulièrement (un à trois soirs Par seroaine)

on repère une d.ifférerf,ce significatj-ve entre 1es Longues Distances qui

partent pour Ia senaine et les Moyennes Distances (qui rentrent chez eux

tous l-es soirs) alors que les Longues Distances faisant plusieurs "tourst'
par semaine se distrjJcuent d'une façon non distinctiJe des Moyennes d.is-

tances (Test X2).

(. 4,et ¿.41 nH

Absent Toute l-a
semai-ne

(52) 1oo t

(1)1à3fois
par semaine

(1 ) Tous les
Soirs

(56) 40 t7B Z (83 ) 59 ,72 z (139) 1oo ?

tJ ) Rrll : Retot*z à La lulait on.

La Différence entre ceux qr¡i sô¡r.;.sentent toute la semaine et les aut::es
est sj-gnificative.
31 LD s'absentent à ia semaine 43 ¡,Ð rentrent tous les soirs
25 LD rentrelt.l'à3 fois par sena.ine I MD oeeouche 1 fois par semaine
3 LD rent--rent tous I es so1=s ... / " ..

RM

RM

(8) 15,39 u (44) 84,67 z

(15) 53,57 r (13) 46,43 z (28.) 1oo s

(33) 55,93 E (26) 44,07 *





8.

Le t@s de conduite.

Sur Ie plan de I'activité d,e conduite les transporteurs de long courrier

international se dJ-stinguent des autres mais il n'y a pas de différence

significative entre les Longues Dístances et les Moyennes Distances. Ceux gui

partent pour Ia senaine ont tendance à conduire plus souvent davantage que

ceur qui reviennent plusieurs fois par semaine ou tous les soirs.

(:zqn >32l qH-

I (6) 26 z (17) 74È I (z:l 1ooli

LD (34) 58 r (25) 42 s; I (s9) loc I

MD (29) 66 z (1s) 34 % I Q4) 1oo B

CD (r2) 92 * (1) B% I (13) loct

E (58) 42 ea I (139) 1oO r

QH - Quarts drheures sur la quinzaine

Enfin ceux qui ont un service régulier (dans une proportion significative
ment différente de ceux qui ont un service irrégrulier) conduisent moins long-

temps.

Le lemps d'arrêt ch¿rrge¡nent. et déc.h.arg.elnent

Le te6ps passé aux ar:rèts charcJe-rnent a tendance à être .o1us souvent éi-evé

dans Ie groupe des courtes distances eÈ pJ-us sot:vent bas dans le groupe c

internationaux. par contre il n'y a pas cle différence significaLi'¿e enel:3

les distributions des Moyennes distances et iles trtltlq¡ueo di::tances.

Par ailleurs les corxlucteurs al'ant un service régulier ont-' tendance à

dépenser moins cl,e ternps aux arrêts chargements, de utêne ceux qui sont e¡r

Iocation exclusive y dépensent mcins de temps.
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Temps de manutention chargenent et déchargement.

Le temps de manutention congtitue une partie du terops d'arrêt chargemenÈ

(dont la rech-erche du frêt et les attentes sont les der:x autres éIéments)

On constate que les différences sont significatives entre les groupes
((rejet, de Irhypothèse d'indépendance à .Ol).

Les i¡ternationaux dépensent r[oÍris sou\¡erit une, grand.e q:antité de temps

à la manutention lors des arrêts chargement gue les long'ues distances
lesquels en dépensent moins souvent que les moyennes distances, lesquels
se distinguent des courtes distances.

<1o1 QH (1) >tot QH

l (2o) 86 I (3) r+ I Q3) 1oo r

LD (42) 7 7 I (17) 29 4 (59) 1oo t

MD (33) s2 z g7) 48 z @4) 1oo,,'r

CD (2) r.5 I (11) 8s B (13) 1oo t

E. (87) 62 * (s2) 48 r (139) 1oo r

(1) c211 = Qua,,t-t-s d,l+un¿ ,su¿a .La c¡wLnzøLnz.

rl faut remarçßrer par airreurs que les conducteurs ayanË.un.s4tlùqe non
ré9lrlier dépensent moins souvent une quantiÈé importante de terops en ma-
nutention au< arrêts chargementdéchargement.

.(.





(59) 73,75 4 (21) 26,25 z

R

/VR

Lo.

< 1o1 QH v 1o1 QH

R-øgu,t Len
non n-egu,t-cen

En fait les Longrués distances irréguliers dépensent beaucoup plus , _

souvent peu de tenps en manutention que les moyennes distances irréguliers
(Iesquels ne se distingruent pas des moyennes distances régn:Iiers sur ce
plan).

Les tenps d rattente. charge¡le.nt j! déchargement.

II y a Ià aussj- une différence significative entre les groupes d,e

conducteurs.

Elle est Irinverse sgrétrique des distributions concernant la manutentj_on
chargement pour les longues distances et moyennes distances ce gui s,explique :
concernant les arrêts chargenent il n'y a pas de différence signfficative entre
moyennesdistances et longrues distances mais les long'ues d.istances onÈ tend.ance
à dépenser plus souvent des portions d.e temps en manutention quren attente
alors que les longues distances ont tendance à dépenser plus souvent des parts
ìmportantes d'e temps en attente de chargenentdéchargement qr:e les moyennes
distances.

<. IbI v 161

I (11) 47 z (12) s3 I (23) 100 s

LD (37) 62 "6 (22) 48 r (59) 1oo s

MD (32) 72 z Q2) 28 z L44) roo r

CD (9) 69 z C4) 3L B G3) -1oo I

E (89) 64 * c50) 36 r tL3s) Loo r
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tendance à avoir un temps de manutention bas ( < 1 2 h. par semaine)

tendance à dépenser un temps élevé en attentes chargement et décharge-

ment,,

de mêrne ils ont tendance à dépenser du temps en attente aléas (ce quÍ

est du aux passages de douanes).

LONGUES DISTANCES :

II semble que I'on doive faire là une distinction entre d.eux sous-grouPes

Ies grands routiers (ceux gui ne rentrent pas de Ia semaine) eÈ ceux dont Ie
tops de travail est rythné par les rotations qurils doivent effectrrer (retour

chez eux régrulièrernent de 1 à 3 fois par semaine) quoique cette distinction ne

fonctionne pas pour tous les temps d'activité.,

Si nous considérons les deux groupes précités :

- tendance des grands routiers à dépenser davantage de tenps au travail que

ceux gui font des rotations plus régulières et que les Moyennes distances.

Sur les autres postes de tenps il ne sernble pas Er'il y ait de tendance

significativenent différente pour les grands routiers sinon en ce qui concerne

les attentes chargeroent.

Si nous prenons lrensemble des longues dÍstances ils ne présentent pas

de différence signiJ*cative concernant Ie temps global drarrêt chargement

néannoins ils ont moins souvent un temps important de manutention et plus

souvent un temps important d'attente et de recherche du frêt aux ruptureg

chargenent-déchargæent.

MOYÐTNES DISTANCES.

LesEndances méritent Ià aussi drêtre précisées dans Ia suite du traite-
ment.
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Néanmoins on peut déjà remarçßrer :

- tendance à travailler moins souvent longtenps gue les longs courriers
(ils reviennent chez eux tous les soirs sauf un qui découche une fois
par semaine),

- pas d.e tendance particulièrement distinctive en ce qui concerne la
conduite ce qui laisse supposer qu'il faille faire des distinctions

plus fines à lrintérieur du groupe (1).

- par contre tendance significative d.ans lrutilisatj-on du Lemps d'arrêt
chargement plus souvent axé sur une dépense importante de tops en

manutention et faible en attente chargenent.

LES COURTES DISTANCES :

Les tendances sont 1à très narquées et peu étonnantes même si Ia faibles
se numérique de ce groupe impose Ia prudence.

- tendance à dépenser moins souvent beaucoup de temps au travail,
- tendance ã dépenser plus souvent du tenps en attente chargenent.

- temps consacré plus souvent à la manutention qu'aux attentes.

Les constaÈations néritenb des précision que nous comptons apporter
avec I'analyse des journées de travail avec conduite (2).

Néanmoins il faut remarguer que les tendances relevées convergent avec

certaines connaÍssances que lron a du milieu des transports.

if ) 7L ctt. peu P\obahle quø nou6 fruÁ^.@n6 u.ti,X.LsuL X-u tuf's du X2 vu Lu Í)Lop

døtb.Lø's nombrLQ,t !

(2) Lers jouttnleU d¿ tnavøtl- ,s en e.6óef en dagx gLoupQ.6 :

-- loutm-eu de ttnvøíL. : 1456 '
- -iounnleers 

dø þøvøí2 : 121 '
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Nous aurions pu prédire à priori (par des descriptions contenues d.ans

les interviews d.e chauffeurs préparant I'anquête) Stre Ie travail des courtes
et des moyennes d.istances est dava¡rtage organisé (au sens où les aléas dtat-
tente sont plus naitrisés dans Ia mesure où ce qui définit leur travaíl ce

sont d.es tournées de livraison ou de groupage) rils ont plus souvent des
-transports réguliers gue les autres ce qui pemet de dire que même s'ils ont
des temps globaux d'arrêt chargementdéchargeroent plus souvent importants que

Ies autres ils ont moins souvent d.es temps drattenÈe inportants.

On retrouve cette dinension d'organisation externe du travail (c'est à

dire par 1'entreprise maitrisant les aléas) lorsque I'on constate que cetrx

qui assurent un service non rég'ulier travaillent plus souvent davantage que

Ies autres ou.Iorsqu-ton remarque que celrx qui sont en location exclusive
pour un client, dépensent moins souvent un tenps i-nportant aux arrêts charge-
ment ainsi E:e ceux qui ont un se:r¡ice régrulier. Dans Ie même ordre d'idée
ceux qui ont un senzice non régrlier conduisent plus souvent davantage que

ceux ayant un service régrulier.

Cette série de ramarques montrent à 1'évidence qu'il faut rechercher
les causes ou les explications des ph-énomènes observés au delà de ce que se

contente de traduire lrenquête.

Les distinctions que nous faisons entre les groupes de conducteurs

rendent insuffisamment compte d'un élément, structurant les situations de

travail tel que Ia rationalisation d.u processus de transport qui se traduit en

te:¡re d'organisation du processus de la production (1) du service transport.
Le taux de temps affecté aux arrêts pour chagement ou déhcargement sernble

être un des indices de cette raÈionnalisation de la production du service
transport.

.../...

(11 qwL e'sf. d,L,óó'ø)L¿nte. d¿ La, na.tLonna,Lí'sa.tion au niveau dø La. nøyú.abil.i,tã.
,Laclue,ttø fr¿u,t 

^Q. 
Ínadwiltø fJah Ld.,s.inytl-ø ma,í,þlilsz du ttaytytoh.t au mancll1. mab cawL

n' inpLiclu¿ paÁ donelømenf unQ. otLgawbaLLon de !-a (onc.t Lon lttans,¡conf ¿n tuLmQ-
dø ge,sLLon dt un püLc, ge'5tion dt un ytelusonna,l-. . . C' e.tÍ La donme c¡ue Lt on
,Lenconf)LQ. dant La ytna.ticlue de La, 

^ou^ 
tha,i.tancø qu' uil.LOsent c¿ux qwL ont X-a.

ma,LþLUQ- du (nô,t 0u d' un manchl¿ dø bzantyton-t (Loea.tion dans Le..t ffP notanment)
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Deux raisons nous paraissent légitimer ce choix .

1) - Lron peut remarquer que les ruptures de charge sont une contrainte de

travail qui poncÈuent lreffectuation du travail. C'est en grande partie
en fonction des arrêts liés aux chargements et déchargements que srorga-
nisent les comportements de conduite gue sont précipités ou différés les
arrêts repas ou repos... Nous faisons donc lrhlpothèse que ces ruptures
de charge et le temps qui leur est affecté constituent un élément impor-
tant de la structuration du temps de travail;

2) - L'on remarque que sur le temps global affecté aux arrêts chargement. est
plus souvent éIevé dans le groupe des courtes distances que dans celui
d.es internationaux alors que pour les moyennes d.istances et les longues

distances il soit difficile de faire une distinction. I1 est nécessaire de

chercher à voir s'il nrexiste pas des sous groupes dans ces deux cas.

Une grande majoríté de conducteurs internationaux ont un taux de temps

dfarrêt chargement inférieur à 25 ? de leur temps tandis que Ia majorité
des courtes distances ont un taux d'arrêt chargement de 45 ? de leur temps

Par contre les longues distances et les moyennes distances se répartis-
sent sur Iréchelle des taux d'arrêt chargement de manière aléatoire
(<25 * t 25à35? ¡ 35 à45 z; > 452) exceptépourunsousgroupe
non néqligeable de conducteurs moyennes distances ayant plus de 45 I de

Ieur temps en arrêt chargement (ce gui est comparable à un comportement

de livreurs courtes distances).

Compte tenu de ce que I'on a constaté nous conmes alors obligés de consi-
dérer le taux de temps affecté aux arrêts chargemenÈs comme un éIément de défi
nition du poste ou de la situation de travail et à contrario le taux de conduit
(nous tentons actuellement une analyse plus fine de ces éléments sur I'échan-
tillon des jours de travail). ., ì

ii i

En effet un taux drarrêt chargement faible signifie t il que le poste
considéré est relativement rationalisé (1) au sens où Ie c,ond.ucteur a essen-
tiellement à véhiculer les marchandises d'un point à un autre, le travail

( ll ¿n tehmQ. d' onqavLÁation de .La
tel,t e/s quQ. : ãehenLnenenf. døt
gaw^aLLon dØ6 l+onøí¡ers

.../...

{lonc.tion tnantpont e,t dø d,Lvi,tíon de,: tâ"ehe,s
ma.)LcLland,Ue.,s, nlecøyttion dQ/5 marLc\Landj/sQ,6, otL-

I,
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étant suffisanment bien organisé et/ou divisé aux points de rupture pour
gu'il nrait pas à attendre et faire de la manutention qurun minimum de temps?

Un taux d'arrêt chargement fort signific-t-il au contraire que Ie poste
d.e travail est peu rationalisé : le conducteur devant de fait s'adapter à

des situations non maitrisées à lravance en perdant du temps à attendre et
en d.evant effectuer le déchargement ou Ie chargement ?

Nous tentons actuellement de répondre à ces deux questions qui nous

semblent fondanentales pour arriver à intégrer dans une définition possible
des groupes différents de situations de travail ce qr:i relève de la distinc-
tion factuelle des éIéments d'un poste (þpe de transport, de frêt) et ce qui
relève de distinctions génériques (c'est-à.dire d'éIéments de disÈinctions
qui peuvent être significatifs de conjonctions de facteurs et de processus).

Pour terminer : il faut noter que Ia masse d'infomations dont nous disposons

ne peut pas être traitée en une seule fois de façon exhaustive. Nous avons

été amené à faire des choix en fonction de l"urgence" des contraintes de

tenps liée à une situation où les temps de recueil des d,onnées et drapuration
du codage ont été nettement sous-estimés. II est tout à fait tégitime d'atten-
dre des résultats d'un travail ; En ce gui ne concerne je ne pense pas qu'il
soit possible de tirer tous les bénéfices de ce travail à partir d.es seuls
résultats que jrai choisi d'analyser.

Enfin les premiers résultats dont nous disposons montrent ce que chacun

sait pour peut quril ait rencontré guelques conducteurs, quelques chefs dren
treprises ou quelques inspecteurs du travail. 11 convient donc de souligner
qu'en dépit ou à cause des "forces en présence" une telle étude ne peut que

constater en en donnant une évaluation chiffrée gue Ia règlementation ntest
pas appliquée et qurà contrario la règle crest Ia non application de la rè-
glementation.

Ce fait fondamental ne peut, stexpliquer çnl'en référence à d.es considé-
rations d'ordre éconornique. 11 faut bien voir que Ia branche des transports
routiers est essentiellement dépendante de rractivité économicnre qénérale
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(Ies industriels de I'automobile sont très intéressés au développement du

secteur, Ies chargeurs ont intérêt à avoir de bas prix) Ie morcellenent de

Ia branche favorise Ia pression sur les prix. Les coûts de transport par

routes sont moins éIevés pour les chargeurs que ceux d¡autres modes eut égard

au service rendu. En conséquence la pression sur les prix ne peut être
compensée pour Irentrepreneur de transportr Çlue par une maxi-misation de

I'utilisation du véhicule (soit Ia multiplication des voyages qui en est la
conséquence). Les gains de productivité sont faibles dans la mesure où le
transporteur ne contrôle au mieux que partiellement les temps et les moments

de rupture de charge, il s'ensuit que lrutilisation maxj:num du véhicule se

tradriit par un temps d.e travail éIevé

Si nous insistons sur cet aspect des choses crest pour rappeler que

les enquêtes effectuées peuvent décrire les effets de processus généraux

sur les siÈuations de travail nais que lrexplication d,es réalités observées

ne peut se faire qu'en référence à un ensemble de mécanismes drordre socio-

économiques qui ont des traductions politiques.
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- TNTRODUCTION -

Génér¿¡l-enrent pour étudier les r-elations existant entre Les concj itions
de tr'avail et 1a sécurité des travailleurs qui exer'cent différente métiers
dans ult secteur éconornique I'on se f ixe rles critèr€s mesLtrables qu j- J e plus
soLlvent rì ¡ eXirrimen-b er¡ terne ds coût érl[)no¡n.j.qu e des acc:'.dents du trave_i] .

Par ailleurs ¡rour juger de la si tiLation dans une l-:ranche j.'on comÞare tra-
dii:ionnellement des ratio tels que Le nonrbre d'accidenf. ramené au nombre de

travailleurs de telle ou tell.e qualif Ícaticrn ou diff rírents taux de riravlté.

Dnns le cas qui nous occupe à savoir les relatjons éventuelles e¡tr-e

-les conditions de travail des conilucteurs routier-s et la sécur:î té r-outière,
Í1 existe L-r rle certaj-nc llmitat-j,on du nrLrl-.1èlne hahi+re1Iprnenf nn. -,- i..,.ìtì, tln ce que

J.es accirlernts du trcrvai.l cles c;onclucl,e;urs rclu'1,:Lers pris en cornpì;e sont ceux qui
nrrl- tt¡r n:r:r'nn'F i'vgc seulement une de l-eur-s activi-tés : .ì-a conclu-itE: (or ilsgE IgUf .tr UU UIV

sollt tr¡tlchá*c liar cie rro¡li¡reux autr-es accidents cju f ait dE:s r¡arripu leltjons
cle nlanu'Len'bic¡n, d'entretien des véh1 cul-es, dr,; cìémont;rge cles remorques " " . J .

D¿¡ns le màne bemps no'tre probÌème est pius vas'tg dans;la mesut-e où les ac-
cideirts dt-: la l'out:e dans lcsquels slont irrpJ iqués -i es po:'.cJs-l.ourc1s oll'c rlr:s
ccttséqr-r (Jnces sur- l"es autres usìagÉlrs de l¿ roittc

En rai sorrnan'b en terme:; cle sécuri bó du travoi.l ies conductctur-s r-le poirJs-
lcu::rJs se trc¡uvent ci ¿:re une situat:ian peu -[avorabie ¡tar- rapport aux au-[l-es tra
valLlerurs[1J ¡:uisqu'en une airriÉe 260 cjrt:ntre eux on.t; un acc:ident c¡rri -i.eur

co[ìte 1a vje, soj-t Lln pcr jcur cuvr'ó [en 'lL)72-1973 :rj .l'cri consicjòr.r: lo
semairril cìe r-:inq jours rl e travail il faut sle solJVe¡-lil- ¡tir s:l:l que rre sirirt pits

pr'.i,s: t:n cr-itlt¡:tte lcs .lcr:i,delrts rnr:ri:r:ls r{t.t å d'autres r-;: j.s,ons erJe .ì a r: j rcula-
tj,:n roL.r lj.èrrtj 

"

{f ) ¡ /.:r.i:¡.e. ,jp-. tt,¡iip¿i;tt.l.+i:yi. .i.t,
Òtj-vtLi.Ur il;t;t. i ttt,ti. g¡¡,1,1 .::-¡;¡¡
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¡'.,; i:.i. d :,..14.'i r.i.ii
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En terme de sécuri-tÉ routière on sait que les poids.-.Lor_tfds et
véhicules utilÍtaires sont i.mpliq,,rés dans -une 

proportion non négli.geabJ e

d'accidents corporels et, plus encore, d'accidents mortels z en 1572

22,758 véhicules utilitaires ont été irnpliqués dans un accident corporeL
et 27 69 dans un accident mortel. La f réquence des sj.nistres cor,poreJ.s

déclarés pour 1000 poids lourds peut atteindre 79 (cas des 20 tonnes eï
plus en 1S7O) aLors que le menle ind:'-ce situe les voi tu res de tourisme à

environ 19 ' Toutef ois 1a prise en cotn¡-rte du kilométrage parcouru nlontrc
que I'implicatioll des poids lourds est inf érieure à celle des véhicules
de tourisnre, 1a gravÍté moyenne des acc:lCents étant au cclntraire Deôu-

1,, ^ f^-+^ XgUUP PTUD I UI LE

Que 1'on raisonne erì terme d 'acc j.dents du traveil ou en terrne

d'accidents de 1a circulation ces chiffles ne rnanquent pas de fr.apper el
montrent ì.'irnportance du problème de sécuritó. Néanmoins ces deux exenrples

illustrent 1a difficulté évoquée au clébut de ce texte concer-ncrTlL, l.es.tini-L-
tes du sujet de l'étude. En effet chacun des deux exemples de raisonr¡e-
mcnl- oet er r i ol- À ¡ni Ìi nr r o

- Le premier exem¡-rle f ormu.l é derns lm te¡'rnes habituels de cornpa:-a-Lscrn

des conditiot-ls de trava j.l entre 1es qualif icat¡"-ons eu égard aux risques es i

incomplet puisqu'il ne pr'enrJ pes en cornpte l-'ensernble des accidents nroi-tel:
que peuvent subir les conclucteurs de poids .l_ourds.

- dans le second exernplc nous raisonnons implicitetnent enccrre en

terme de sécurité du travail quoique nou s parlions cle "C/¿cur j.té routièl-e "

[8 nlorbs par jour pour- ].'en:;elnble cJes acc j.dents Ím¡rli.quant un poids lcurii )

et le 'f;core " de victimcs dé¡rasse de loin toutes 1es pruf essiuns crtnnr-les . Tl
s'agi't nroins al-ors de poser 1a question cle ia coinpar.aison ¿\/frrt cr 'a¡-t tres
prcf ession que de remarquer que la cjr'culation des pctids .lour-dr; a tel Ìe oL-¡

teils conséquence sur Le "cotit humal'-n" cJ'ensembLe cu système cje c:Lr-culai;-Lor

Dans ce cas I'on nous denandera de calcuLer à ti.ire cJr: colnFel'ai.se¡n l.e "cc,ili

. "./. ".

t lloin. en cL,1tLøxØ'I c1u.ø(.cy.e-t clorutë.e.¿ 
^t.uL 

f-Q'b ctcc-irje.iú¿. (-iQ.^ A" l¡t r:þt-
u¿Lc'l:;-(t tL ci-e's yttt i clt" - Lot u-ci ¿ .
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hunrain" de la circulation d'autres types de véh:',cules et L'on sera ramené à

1a problén'ratique habituelle d'ótude de la sécuritó routière où les taux
de risque et les taux de gr-avité sont exprimés piar des ratio compa¡ables

[quotien du nombre d'accidents de types diff érents sur ]-e nombre de véh:'-cu-

Jes de chaque type en cj-rculation, nombre de kilomètres effectués Dar ces

véhicuIes...J.

s' il. en est ainsi on peut se demander comment l" 'on peut r-éintrclduire
La dlmension "condit-.ions de trava:]l" dans I 'étude de la sécurité routi.ère
sinon en L'in.icrivani dans une problómatique déductive consistent à consi-
dérer les accidents de La circulation dans leur liaison possible avec des

éléments extér j.eurs ôux seu l-es règl-es Cu système de circulation rout j.òre .

Ainsi par exemple 1'on peut considérer'les accidents de deux-r-oues sous

I'angle de la problématique habituelie de la sécurité routièr.e mais Þour
peu qlle L'on se souvienrre que la grande majorité d'entre eux sont, des acci-
dents domic:Lle -travaj-l ou plutôt travai.l -dorlicile, ils s'inscrivent alsrs
à la croisée de deux systòmes de comporbement de réfórence et de norme :

celui. du travai I et de ses e'F'['ets sur les indi-rridus, celui de ]a circulatio
et cJe I'adaptati-on des indivj.dLr s en f oncti.on des tensions r¡écues cians 1e

nìrrtrde du travai.l.

Raisorrner en ces termes implique que J.'orì f esse 1 'hypo Lhèse qu'il
ex:Lste des relations entre les conditious de travail et la sécur-Íté du

'i:ravail d'une part, les conditions cju travail et la sécurité r-outièr.e d'au-
tre ¡:art. 11 s'agit alors de rechercher quelle est f a natur-er cje ccs l-ela-
tinns ht¡nnthótinues.

Pour cela il'Faut expJ-orer deux róali.tés apparpmrrcnt distinctes I les
conditions de tr.avail des conducteurs pro-f=essionnels, et leur comportements

sur la route, notamment sous 1'angle des accidents dans lesquels ils sont
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impliqués. Comme i1 s'agit de deux réalités ciont jes structures normatives
(1I sont distinctes on ne peut déterminer l.es rel.ations entre ces deux sys-
tèmes gu'en faisant un raisonnemenL trypcrthético-déductif prenant en compte
des conjonctions d'éléments reflétant l-es mêmes tendances sens qu'il soit
pcssible de prouven empiÉír-luement I 'ensembLe des liaisons déduites .

Il avait été
rJes conciucteurs

l'ensemble des

décidé d 'explorer e'n 'preriier li'eù Ies conbítions de travail
lo_! i fgl I e t I' o b j e t. d q 

_e g_Ilpl o_r t_ rt t_ cil_-l¡ ry_gglqlq .lg*
faits observés lors des enquêtes.

Les condi'c:"-ons de travail sont un des éléments signif icatíf s de I'crga-
nisation économique drurr secteur d'acbÍvité procluctif. Pour comDrenctre ce
qureJ-1es sont j.l, est nécessa:Lre d'arroj-r:

- {Ig_y!g d_gngrb_:S_gg_l_gfgg_r'råqlig¡_s;[LLlcturet]e du secteur cJéf.inissant
dif f ér-errts types d'erlbreprises,

- une connaissance aussi précise que possÍ.ble rje ce qu'est.laJç-i!--gll*Q_ggLrlji
dans le serteLrr,

Ces points constituent la prerr]ièr,e partÍ_e oe ce rappor.t.

Dans une seqoJgg-Pll!¿g une expLicitation cies logiques d,organisation ciu
travail est tentée à partir de I'analyse des intervi-ews cJe che-Fs d,entreÞrise.

Dans une t-lelgiÈme.pgt:e, cen'bra1e, ra description des concjitions de
travail est construite sur. la base d,unn *|_qyg!=judg".!_!gjlp1.

Enfin en conclusion on reprendra Ie débab général. relatif au probtÒme posé
[r'elation entre conditions cje travai]. et sócurité) et on cionnela les voies de
recherches qtle nou s pensons Þouvoir réaliser .

(1) L'en¿enbf-¿ du nè-gLQs øxp!;eifu, a-i n-e.g,Ltt,ent Lø r¡toncic- rlu Í¡twa,Lti
^1nt- 

cuú2e.uL-ee)-, 
^Q'(-c'¡t. 

unø Í-oa,iq.ue. d i.uh.a¿ e;t d.¿ ict ¡tnctcl.uc-liviÍë.ê-cononít¡ua- iJ0./"1 cottiltQ, [-øs ttè-.g|;;,s cJc_ , yL n.a,Lvoia.wt ã- títartÌ,ttQl-, Logi_ 
iqu.Q,* et d,ccu,lttu modë.X-Q.4 d¿ ¡tê.^-oliønc
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Ière PARTIF-

STRUCTURE ET NA]N DT.OEUVRE DES TRANSPORTS ROUT]ERS

LES TRANSPORTS PAR ROUTE DANS L'ECONOY E

Les transports routiers de marchandises représentent 4 ? de la valeur

ajoutí:e nationale ('1J et réalisent 7 2, des investissements productifs na-

tionaux (2). Sur le plan économ:i.que i1 s'agit d'un sec'i;eur ayant une très
grande importance non seulement du-Fait du potentiel qu'j-1 représente mais

aussi par le développement qu'i1 connait depuis dix ans. Lrévollttion des

transports terrestres montre 1a très forte croissance des transÞorts routiers
tant en vo l.ume t 3l qu ' en chi f=f re d ' af f aire t 4l .

(1) So,í.t arLULnf que

I2l Colefiø /1. C/tr EÁ.T ;

La ml¿tnLfungLe" e,l Lø doubL¿ tle .L'auton0L)i.{-¿

"L¿ tnau¡cottÍ. )Lou,liuL frtLo{eÅ^íonne.L d¿ ma}tc.LwndLtø :

¿{ltucltttt¿ e.t'zvo.(-u.tiottt' U. E.R. 02 A,nø(.qaø'e-c-anomíc¿ue
Utuwut ti,tó- de- Pu,Lt.

(31 C(. TabLøctu 1 ef Ts.bL¿lrL 2, pagu ,suivilntøt.
(4) DARR1T : ¡'LcL (-oncunh.Ønca- dqt",Á .Løt Ítt-cuu¡conts tLoutiüty dø nulrchavLdi¡"Q-"

EutnomLø e,t ,slctÍ),sfu-quu No 40 Q.t No 41 (1.1\'.S.8.E.).
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TABLEAU 1

- Evolution des transports terrestres 3n tonnage transpori;é.

244 zôu

Tonnage transporté
(millions de tonnesJ

S. N. C. F.

de variation d'une
année sur I'autre

Route {+ 50 kmJ

Privé + Public

'¿ de variation d'une
année su:: I'autre

Autres Itransit,
navigaticrn intérieure
o-léoducs, transit o1éo=
duc s¡:d ouropéen,

2" de variation d'une
année sur I'autre

ENSEI4BLE r

de variation d'une
année sur l-'au'bre

61 G 643

+4,20 +2,81

c.4 q 318 3:Je

+q4îq

754 + 28,90

+.6, ,l 5 +5,92

153 162 182 1SB 242 213

+9,80 +q qFì +4n QO +A nA'JIJU 'IU¡UJ 'U,UU
j.4 qR +5,16

662 725 765

+4,94

757

-1,06 +4,66+gr'1 I

1S66 1SÊ7 1S68 1969 1570 1971 1572

234 230 225 242 248 .237 243

" 2 0 +5,37 +2,42 -4,64 +2,41

Tableau composé à partir de données que lron peut trouver

dans la Coltection INSEE

C27 Les trans;ports en Fr-ance
C16 Rapport des comptes transporrs.



- EvoIutÍon des transports terrestrp.t en tonnes-kj-1onètrcs.

Tonnage kilométrique
(en milliards de TKm)

1966 1SE7 1S68 1C6S 1570 1571 1972

S. N. C.F.

de varlation d'une
année sur L'autre

63,9 82,8 82,5 66,7 69,6 86,2 67,5

-1r72- -0,48 +6,72 +4,35 -4, Bg +1 , 96

+qß?

ROUTE (+ 50 kmJ

de variation d'une
année sur '1 'autre

4û,9 41,9 43,6 50 52,2 54,4 58,4

+2,44 +4,0S +14,88 +4,4O +4,21 +7,35

31,1 32,5 34 37tg 41,9 43,4 46,3

+4,50 +10,46 t11 ,47 +10,55 +3,58 .F0¡64

ENSEiÏBLE

de variation d'une
année sur 1'autre

135,9 137,2 14û,1 154,6 183,7 164 172,2

+0,98 i-2,11 +.10,35 +5,89 +0,,16 1.4,74

ffableau composé à partir des mêmes documents que le tableau 1 . J
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Le chiffre d'affaire de le branche gui atteignait 12 niltiards en

1971 a évolué à un taux moyen annuel supérieur à 10 % depuis dix ans, il
dépasse largement cerui de ta branche marchandises de la s.N.c.F.
[7,5 milliards) (1).

cette évolution existe dans tous les pays européens mais c'esr en

France et aux Pays-Bas que Ies transports routiers connaj-ssent la plus
forte croissance.

TABLEAU

- Evolution des transports routiers dens les
six pays de la C.E.E.

1 S65 1969
Indice de
croiss ance
1S6S./1S65

62,5

8,5

67

4qn

AA

46, g

76,4

11

72

Ê8, '7

12

122

129

109

122

135

135

Economie et statistiques No 40 et 41.

Cette croÌssance des transports par route s''effectue globalement
en faveur des transports routiers professionnels Q) qui représentaient en

1572 81,13 e" de 1'ensemble du tonn:ge kilométrique et 34,91 v" de I'ensemblr
tonnage véhiculé par route. Dans 1e même temps 1a capacité de procluction des
transports professionnels ne cesse de progresser au moyen de l,augmentaiio¡

..,/...
(J ) OARROT o¡;ws cU:Q.,

¡tZl La"-capa.c'Lti. døt fnana¡coniz'¡tubLir,s -q.ttuí-t ¿n 1969 au6si in¡tonfan:tQ- que
c-øUe de.t tnatrspzrtt/s pluL conlptø ¡tn.optte. a.(-on¿ c1u'e,LIc. -eftuí-t tl5 ¡:tu,a
(aibLe- ¿n 1965. ELLy a zf.ó. nu.t.tipt-Llee pan 1.5 depuLt 196?,

Trafic routier en
miLlia-rcl de T/km

BELGTQUE ...,...,,,.. i

GRANDE BRETAGNE

ÏTALIE
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du nombre de véhlcules de gros tonnage (1). Enfin cette croissance des

transports par route est particúlÍèrement remarquable en ce qui concerne

la" longue distance puisqu'en 1965 1es transports routiers ne représentaient
que le tiers des transports ferror,{¿ires"de plus de 300 kilomètres, en

tonnes kiLomètres et qu'iLs en reprásentalent déjà la moitíé en'1970.

TABLËAU 4

- Evolution des transpor_t-s de longue distance.

GRANDE DISTANTE

lvllllfard de T/Km

Route

Fer ) eoo nm

1g 65 1970

15

¿?a

24,+

49,3

+

+

ï.

K!r^. 21s

242

319

248

lComptes des transports de la Nation).

L'øtgmønÍnfion du nombrLQ. d¿ v'¿luLcu.Lu d¿ yil.a's de 2t tonnu ,5t Q'6t øddec-
futd.e au nqthne- dø 2,5 eo ptlL cLtL, Le ¡twte du gnot poÌL.t¿un6 no.ytttê.,te.nta'i.t.
6,5 Z dø !-'øn¿emb.Lø du pa¡uo øn 1963, i.,L en tL¿ph-:e^ent!-U 18 ?a a-n 1970.
La cc¡sacifô du panc grLo^ plrtf.¿uftl a daub,Lle. wt cinc¡ ctnt (1q65-1970'l ,

fr)



L'évoLution que tradulsent ces données quantitatives se traduit par
des effets quaS.itatifs dans Ia redlstrÍbution de la puissance et des

pouvoirs économiques autant à I'intérieur du secteur des transports profes-
sionnels Qu'avec les concurrents que sont les transports pour compte propre
et Les transports par fer.

TAELEAU 5

- 10 -

- Importance relative des différents modes de

(l'unité retenue est 1a tonne/kilomètre qui

les distances Earcourues; eIle reflète le
tivÍté transport).

1562

mil I iard s

de T,/Km

fnanqnn¡l-e

combine les tonnages et

mieux Ie volume de 1'ac-

197 1

oe

Transports ferroviaj.res,.... ¡

Transpoi'ts fluviaux ...
0léoducs

Transports routiers ...

dont :

Transport public .... ..
Transport pour compte propre

mil1Íards ¡ part
de T/Km I de march

61

10

O '4'
33

4dz
sz

1t v"

41 eo

5s%

990

32 9"
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Comme nous 1'avons rapidement,,vu, La reLative stagnation des

transports pour compte propre alors que 1es transports publics ont connu

une forte progression traduit un profond changement de comportement des

industrieJ.s qui confient à des prestataires de services le soin d'assumer

la production des transports. La très forte croissance de la technique de 1

Location exclusive en témoigne [la capacité du parc de la ]ocation exclusi
a étÉ multiplÍé par 3,5 entre'1965 et 1969, cela représente 25 2 de la ca-
pacité totale des gros porteurs),

TABLEAU 6

- EvoLution du nombre de licences de locations exclusives

Liccnce

née

Licence A
1S t PTCA

Licence B

11-15 t PTCA
Licence C

11 t PTCA
Ensemble

346

,5+tZ

7,2

124

14,6

14,2

268

22

10,1

281

ZY

215
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ï1 faut sÍgnalen que cette technique commerciale a permis. de tourner
1a restriction au developpement des transports de longue distance que cons-

tituait 1e contingentement dea cartes de transport par ailleurs fort chères

au marché parall-è1e-à Ia distribution-vente de 1'administration. La con-

currence avec la S.N.C.F. a été favorable aux transports professionnels no-

tanment en ce qui concerne les transports de charge complète à longue

distance (1 )

TABLEAU

e la route dans Le trafic route e't r fer,
hel on la distance.

Taille de I'entreorise 1 965 197 1

o- 49

50 - 149

150 - 299 f....
[ 300 - 399

+ 400

g1

70

45

31

24

s3

2E

53

41

35

INSEE - C27 Compte des transports
de la Nation.

Il faut rappeler que 1es coûts des transports. par route ne cessent cie

décroitre de 1962 à 1968 alors que ceux de la S,N.C.F. restent netternent
supérieurs durant, 1a même période (1es coûts de 1a S.N"C.F. augmen.tent cJe

1 z Bn moyenne entre 1982 et 1gGB, ceux de Ia route baissent de 4,5 ? an-

nuellement dans la même période). Les coûts des transports routiers sont

U)C6. 'tL¿ maLclLA. du Ítmyupotl&sÌ, Ed, SEUIL,
J. PELLF.GRIN,
L¿ tabL-eau 4 nend en pøúie. comptQ- d¿

.../...

J. N. CHAPULUT, J. tRT. KULT,

cQ,tte- dvoLttitn"

..'..-"rqP.'8".



- 13 -

26,45 2" moindre que ceux de 1a S. N. C. F . en 1 968

EVOLUTION DES COÛTS DE Ti{ÀNSPORTS
DE MAR.C}IANDiSES

(en francs constants)

j

Évort¡lo¡¡ 
^rùNUELLÊ 

MoyEtNE

ENmE 1962 n '196E 
:

. Chenins de fe¡
- Nðvigarion ir¡(éricure

Une telle diffÉrence ne peut s'expllquer en vertu des seul-s avantages

techniques cie la route (porte à porte, rapiditéJ ou des qualités commercia-

Les des transporteul's, il faut bien voir que la charge des frais d'investis-
sement et d'entretien des infrastructures de cj.rculation est proportionneL-
lemenb molns é,re,,té,e pour ie secteur routiel: qup pour le fer" Les corjts

de main d'oeuv::e eux aussi sont probable¡nent moÍns élevés pour la route que

1Qt¡

4t s/

0

-4,s%
-e,5%
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pour 1e S.N.C.F. du fait des avantages sociaux qu'ont les agents de 1'entre-
prlse publique d'une part, du fait que dans les transports routiers profes-
sionnels il existe une faible division du travail : les chauffeurs consti-
tuent la majorité du personnel salariés des transports routiers, ils
effectuent s.ouvent une série de taches qu1 Íncombent à d'autres travai-lleurs
dans les transports par fer (Cf. Chapitre sur Ia mai.n d'oeuvre dans les
transports) .

L'évolution des transports terrestres montre donc la croissance de la
technique routière qui s'effectue au profit des transporteuns professionnel.s.
Cette croissance a provoqué dans 1e secteur des trarrsports professj.onnels
une redistribution des forces qu'i1 s'agit d'analyser.
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II _ STRUCTURE DU SECTEUR DES TIìANSPORTS ROUT]ERS PUBLICS DE IYANCHANDTSES

a - la dj-spersj-on

Ce qui freppe tous les commentateurs c'est Le grand nombre de petites
entreprises Ien 1963 les entreprises de moins de 10 véhicu]es reÞr-ésentaient
91 ? de 1'ensembLe et en 1972 elles constituai.ent encore 87 "< de I'ensembl-e).
Néanrnoins l.es différencps entre les séries de 1369 et de 1972 manifestent un

mouvemelrt où l.e nomtlre des petites etrtreprises tend à dirninuer tandis que 1e

nombre des entreprises de taille moyenne et de grandes entreprises augmente
(les entreprj-ses de plus de 2O véhicules représentaient 3,52 r" de 1'ensemble
en 1969 et 5,5 % en 1572. Ce sont celles qui ont eu le taux de croissance
1e plus spectaculaire entre ces deux datesl.

X TABLEAU 8

Nbre de
véhicul.e
ntrepris

o,1 ,2
QA

5-S

10-19

20-+9

{- 50

? Variation
1572 / 1363

- 44 2qt | ¿ 4v

i- 4lL 24

+ 23,40
. VU'UU

+ 59,20

11) dont entrepr"ises ayant des activités d 'auxiliaires Ces transpo::ts.

,../.",

x I-) ønóanbLe du ta"bL¿aux. 
^lnf 

conyfi-{LLaQ.t à pwttín rle,t utclud,tu dø
L''L.N.S.E.E. ,5u/L X.a" 

^Lare.taLa- 
de's :t¡tantpaftLs tLoutiø4,6 (1 % I aÍ. 1q72)

6rì,131 2û s35l lS+

13,92.1 4 3221 327

1o,88l 3 3801 386

5,s41 1 7211 4O1

2,561 7S6 | 375

0,961 2gs | 1gs

17 601

4 S36

4 171

2 357

1 23D

476

3,' 771

57,2O

16,D4

I q qq

7,96

4

4 qq
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b - La ccncentration des movens

La structuration du secteur manífes-te donc une évolution de la taille
moyenne des entreprises comme c'est 1e cas dans, des s,ecteurs aux structures
comparables te1 que 1'agriculture ou 1e batiment, Néanmoins, comme darìs ces
secteurs on peut déceler dans les. transports. pro-Fessjonnels un phénomène de
concentratÍon des forces économiques. par un nombre res^treí.nt drentreorises
importantes qui prennent les moyens de contrôler, 1es. flux de marchandise à

transporter et,la distribution du travail au sein du secteur. Que I'on
prenne les sér'ies statistiques concernônt 1a capacité du parc, re noml¡re
de sal-ariés la pert du chiffre d'affaire global ou les rat:lo de rentabilitó
financière des opérations de transport, toutes manifestent ce double phéno-
mène : dispersion d'un grand nombre de petites entr-epr-ises et concentration
cjes moyens vers un petit nombre d'entreprises de taille moyenne et de grandes
enireprises.

c - La divis:lon du travail enire les entreprises.

Lorsque 1,on
brutes -selon Ia
recettes brutes

examine la répartition
taille des entreprises
et du nhiffre rJ'aff aire

du chiffre d'affai-r.e ou des recettes
on constate une concentration des
gl"obal vers Les grancJes entr.eÐrises.

(1 )

Errhp-

Lt-on ,saLi qu.Q- LQls e-rutneytttite,s inyton-icirutu (+ S0 v-ettLcuLu) ¿xeltcønf !-.e
pll's'souv ¿nt dQ,s ac.fivii-U d, cwxL(iøLrte.t.
IL ,s'agit de do_ux c¡ua.rutí.l.le¿ di¡;tj-ttc:fo_,s : ch;d{nø dto-(i1a.&e, e,t
)ecøttre.ó bnutu".

Nombne
ño

/éhibuþ s
:rrhwise

1969 An--l
J¿/¿

? nombre

entrepris.r
z

n a r1ia¿ )

% nombre

d 'entreprise
z

tLz-cQf,tQ/S

þ¡uç¿qÁ(2)

0-4

5--S.

10=4S"

+50

8C,05

10,gg

8,'l 0

0, g6

'1 g,B

12,g

30,4

36, S

'7e ar1f ¿,2.1

4 4 AA

15,28

11,69

31,30

44,73

l2)
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L'étude de la répartition du chiffre d'affaire en fonction oes

activités permet de constater que pour Les entneprises n'exerçant pas

d'activités drauxiliaires plus elles sont grandesmoins elles ont une part
importante de leur chiffre d'affaire constitu&par l'activité de transport
de marchandises mais plus la pant du chiffre d'affaire de location est

importante. Les grandes entreprises de transport ont une activité diversifiée
vers les secteurs à bon renciement financier.

TABLEÊ,U 1 0 - Les entreprises n ' exerçant pas d'activité d'auxíliaire -

Part des recettes Drovenant de certa:Lnes activÍtés.

Nombre de véhicules
do 'l I onf renn-ì qo

C. A . Transpoli;
marclrendises,/
recettes total.

C .,1 , Tr'a rr spor't
D éménag eme ntl
Recettes total.

NA

Location /
Recettes total.

2......,
3et4

10 à 19 ..
20à4S
50 et P.l.us

a1 4

81 ,4
añ a

7B,3

74,O

36,2

4A

2,7

4,3
qa

6r0

0,6

7,7
-7A

B,B

7,9

13,3

23,4
qRo

lloyenne: 71 ,g ?A 44 2

Les eritreprises exerçant des activités d'auxiliaires ont un chiffre
d'a'Ffaire pi-us important en actÍvités d'auxÍliaires qu'en transport et ceci
est d'autant plus vrai qu'elles sont grandes(+ 50 véhiculesJ dans ce cas

d'aiLleurs elles ont une part non négligeable de leur chiffre d'affaire
en locaticn.
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TABLEAU 11 - Pour les entreprises exerçant des a,:tivités d'auxj.liaires :

C.A. Transport
mar chandise./
recettes totales

C.A. Transport
d éménag ement/
receüÊs tctale s

C. A.
auxiliaires/
hdcettes totales

lvloyenne

?Â ct

23,B

21,9

27 ,1

39,0

33,2

23,3

4ç

2,1

5'7

5,3
4q
qA

1r9

o,4

o,2

1'O

0rg

2rO

3,9

6,1

rìR 4

73,1

64,7

51 ,3

53 ,8

61 Æ27 ,7 2r9 4"5

Enffn, les effets de concentration et de répartition du travail entre
les entreprises se manifestent aussi dans l.a répartition des forces que
chaque groupe rJrentreprises engage dans les différents types de transport.

Il exlste en effet une hiérarchie entre les différents transports concernant
Leur rentabilité respective selon Ia di.stance des trajets, la nature des

marchandises transportées InlatÉriaux lour.ds, fragi1es... ). II exis.l,e donc p1u_

sieurs marchés de transports dont il est plus ou moins rentabLe de 1es ex-
ploiter. La concurrence entra 1es entreprÍses s'exerce d'abor.d pour Ie
partage de ces marchés. Cela crÉe une situation où i] est Þossible de
repérer un parbage des marchés de transport.
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TABLEAU 12

ïeri 11es
Entreprise

Camionnage UUL¡I LEÐ

d i.st ence s

I nnol roq

dis tances
Interna-
ti o naux

2 LLgnu
E{(zc-LLdl l'er:r as s ene n

1 14
65

14,39
32

2,17
J

o,37
L),11 tû0 z 56 657x

21 ,54
63,gg

2 11 ,19
59,?2

11 ,94
30,50

4,94
I ,16

4,79
I ,6 t 100 z 4s 72e

16,08
55,34

1B,18
Êt ù)¿¿ t aL

3-4
I

13,91
(rl ,61

12,67
2.'f ,1 tJ ñ ,t7¡ffi

s,52
I ,82 100 % 58 709

+

5à I 19,10
6l ,43

4 ¿ Afi
o? 404"., t L 1-

4Q A4

13 oî4
7q7

1 /n
¿ r0L 100 eo sa sn

21 ,19
43 ,91.

10 à 19 'i3,96
4t ,4î

17 ,41
27r%

19,6u
20,29

24,gg
E O/lJ ¡ Lr l)c ao îg 122

'1.,

8,45
18 ,13

20 ¿ì 49 14,3 6
49,î4

41 CA

22 ,86
22'1o ,

23,ú4
17 ,DB

3 ,13 10ö2,7s114x
9,20

20,53

50àgs 6,19
44 ,'18

A(R
0q qt
L.. 

' 

¿'

11,89
?'6 ,6 4

41 A'.)

E, /.'J. lüt ga 35 ß1 1ó,t2

iÛ0 à 199 3,44
36 ,02

5,37
27,15

I ,4
30,44

g, 6g
6,3q 140 e; 24 85J

4 
^AI ¡ lT
' 7 'i1t rt t

204 à 499 1 ,11
3l ,t,l

1 ,26
17,11

4, 54
3 9,4

6, B4

12nl3 1ö0 '6 I 252
0 ,04

4,6 g

5C0 et +. átA
47 ,35

1 ,87
l6 ,39

{i r55
oÈ t:lLJtJ

9,33
10,6 g 100 'ó 14 301

f,

c,4g
5,74

? coJ-onne

Sffectifs
1tlO '6

56$1 x

100 %

2Q 143 r"

4 (1f1 0,
J U9 1

28 391 r

100 z

7 176 x

100 z

62 061 x

.../...

Le': tlrL{dn-øa iloliqu-e.,S c0/u^teJ.¡srLnclønt cuLX jj i_tznf
^aç 

Lt e,n'tønbL¿ dø i'ctc*Lvifa. 'clu øtuute¡ttt-u p40-p2)ttixn edi o{doc,ú-L'o*Q- Q-n Lcun;..unwr_g¿, c.aunt Ø1c¿e.t øyt .i:ti.uttta"tLonctt, te,LI.¿ p;L0ijolî-i:jtn fl¿ L a,uLcLS

^Øi18,nt.Le': cluL{d/1Q., ¿r'L ó-e¡.(ia'ti¿ d-ttcti-t¿ clttlLa,rponC,ønt ctux pouLc¿u.tage.E c.cy-1tln.¿ Q,

^Q- 
.U6utl : 

^uL 
L, ¿n¿anbL¿ du Íonmtqe.'L7-cu,rl:¡ccnl_-e. ø.tt Longue. 

"dhÍlLrLLQ- 
palL

?\a!,pi?.ie-!.p-¿ irrLlpl)á,iln Lte'sf. pan ic.4 e.nÍ;te,1c,vita,s dQ- t", Z e.t ¡iLLL\ d¿
5C0 tt'eit.;-cu-Le':. t
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TABLEAU L2 bls.

Taille de
I t ontnonrir e¡¡u¿ vF- + Camionnage C. D. L. D. r.

TOTAL

e" EóóøcrLó
¡ 8IlôSSeiIl€fì

o-1 4,74
58,67

0, c

40,22
0,01

0,8I
0,01

() ao
v,LL

(4501
104 e¡

2,4
?1 2vJ rJ

n Áq

66,01

0,4 6

20,26

D,22

1Z E1
J J.JJ

0,01

^ 
nnV.LL

, t4ssl

100 %

2 +

33.ó8

3-4 0, cs

42 ,62

I -l

41 ,53

D,+2

14 ,53

n tq

1.33

(826)

100 "i

4 4q

8.î2

5- I Â qq

/" k 4/"vu tev

2,66
1î 14
¿ J,JT

1 ,59

13"04

44C

o .1.)
J:VJ

(34 36l

100 2

3 ,03

5i

10 4A
4? nc

42,5

1D,97

20,02

10,16
t)/^ ?aLv tJt

4R O?

11 11a ¿ .t a

(10lrs5l

10c) eo

10, Lft

0,vr

20-45 24,85

40, I
24,47

22, 94

2? tr,¿-

21 1t1Jl t t \t

1\ 4r,

r 0ú

t2148Sl

100 e¿

2.8,Ê4

8.3,1

50 99
2D,O5

3 9,71

18,88

2i .13

2D,22

31 ,99

1B ,28

:t od
I ¡ L()

t.1801J2)

100 ea

32, gB

11,47

100 - 199 15 ,94
?0 10JLr¿ I

23 ,48

26,75

2O,71;

444.'¿ r!

1g,12

7 ,vv

t 17 EE3)

140 "6

6, E4

2.36

200 - 4s9 7,78

32 ,91

7 ,15

17 ,04

11 ,91

4L1,ul

11 ,94

1(),14

(84s1 )

100 'ó

0

t,1

+ 500

q ?q

34,67

9,46

1 g,l2
11 ,23

2?

416 , 97

1 2 ,(.1

( s650 )

100 e; 7 ,88

% colonne

Effe ct if s

100 z

(3s661 l

100 ,"

(201 43)

100 ?

[283S1 ]

1A0 >.

(717 8) (s137 I )

100 %

(fjzÊ'i )

- AUXILIA.TRES-
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L'on constate d'une part que ies activités transport des petites entre-

prises sont essentiellement 1e cami onnage et 1a courte distance que dat-ts

ces activités la part du tonnage tr-ansporté est majoritairement constituá:

par 1e terrassement. Les entrepnises de taiile moyenne et les grandes

entreprj.ses conôentrent leurs activités sur les transports tels que l.a

lor-lgue cj j-stance et I 'internatíonal .

par ailleltls les petites; errlreprises c;oncentrent leurs ar:tivités dans

jc transnort alone nrrc Ins srandoe rlónlnie¡T Ip¡rrs activítés vers les opéra-I - L-{uE IEr 6t ur¡quu

tions r¡ermettant cle contrô1er- les f lux ócotrorniques transitant dans l-e secteur.
I

[-es grancJes entreprj-ses t t- 50 véhicu]esJ concentrenb 81,15 Z des recettes

b¡utes de groupage, 73 Z des recettes cl'auxili¿lire c'est à dire les deux fonc-

tj-ons perrnettant de maitriser' les f lux cle marchandises à trattsporter. EUQ/S

n'¿¡s.surent le transport que de 1f ,¿,r Z du tonnage total . De p.Lus elles assurent
noirr 4S % les r-ecettes. [rute-s de ]a .ì-ocaii.on (11

Plus les entreprises sont grandes plus

elLes ÊXF;r-c€rìi ci es activités d'auxiliaires:.
une f orte propor-t j.on d'entrc

IARI.å41,1 13 Pnnnnnli nn d I crrJ-ronr.i .:pq dc nhn¡rrr, -l'ai I I ov¡lv!U|'J¡vlluL|l'lL,

ci 'auxi.liairr:s :

exerçent des activitós

Nombre
dans l

de véhicules
I ontnonn-i qo

s,rursP¡¿uu

Pnnnnnti nn rl I entncnnis¡ ¡ ur. vH¡ +

^"--r- '^^ ''- tivitÞËÞ cycilL uEÞ olj

d'auxi-l.iaires
N, tntal rl tr.rnì^non¡i

u urre¿ uP

?q 1')

.../...

(1) I-a !-oc4LLon cyn/sLí.tu¿ Ltacr-,cvi;ti¿ tr¿,.ru:,Ptnt a.uqnt ut La ¡cTu,s dctn_te
ptLo 9/LQ-1.6L0 n ce.ó drywLÞ.nerS cLnnO?Js
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TABLEAU 14

-"Part des recettes brutes que chaque groL,re d'entreprlses tirel des

dif-Férentes activités" :

Il existe bien une dispersion des petites entreprises et une concen-

tration des moyens vers les grandes entreprises. Ce phénomène s'êccompagne

d'une division du travail cje fait entre petites et grancles entreplises, Les

petites ont la part 1a plus importante de leur activité centrée sur. la
production de transports, Les transports eff ectués sont en major.itô de cor.lr.t.e

.distance dans une proportion importante vers les domain€s peu ren'bables
( terrassement J . Les grandes entreprises n.'ayant pas d 'activi'bés d ' auxiliaire
(14 mlnorité drentre ellesJ diversifient leurs activités ver.s Les secreurs
à bon rendernent Ilongue distance, l"ocation). Cel].es qui ont des activi-bés
d'auxiliaires se mettent en position de contrôle du marché et assurenr tne
rentabilité en diversi.flant leurs activitós vers ces activi'bés et 1es tr.ans-
ports à bon rendement.

bre ---.\
éhi cu les

TransPort de

marchandises
L.c¡catio n Grou page activité | ¿-

I non otf oautres lLriütëË"

o-4
4-9

10-49
+50

81

74

11

4nIU

12

15

n4?

2

T

16

4

7

41ta

33



-22

II] - LA NATN D'OEUVRE []ANS LES TRANSPORTS PROFESS]ONNELS

a - Généralités

Les chauffeurs représentent 52,O3 v" de I'ensemb]e de la main d'oeuvre
saLar-iée des transporbs pro1'essicnnels, 1e personnel admirrisiratif en repré-
sente 2.3,8D ? et 1e personnel d'accompagnement, cle manutention et d'entretien
ImécaniqueJ 24,17 2,.

Globalenrent la main d'oeuvre salariée
dans le secteur 127,23 % en trois ans sojt

fortement progressée en nombre

? par: an).

q

nJ

TABLEAU 'i5 - Répartition de la main d'oeuvre

nonqn¡rnol

admini st ratif
Personnel
autres x

1S69

z

28 31B

a4 E/1 4
UI Jf I

-^1---i Á-ÐC]J.GI IEð c hauff eu rs

73 672

51,15 Z

103 117

52,03 v"

157 ?-

,o

? variatiot-r
157 2/ 1 98C

1' ¿/ , ¿:) + 29,43 + 42,A6

x personirel de manutentj-on, accompagnement et entretien.

Dutre cette progression gl.obale il faut signaler que ce sont les chauf-
fel¡rs et le pe::sonnel- de quaj. et d'entret:'.en qui progressent 1e plus en nombre

ll sr¿mhlc dnni': rtt lo la qlnr rnl'rn:*in¡r ri¡l qpnf er rn lrlnnf nr,r¡q nânl -i r¿¿ osilrurE uurru (iqE ¿(r ðu¡ uuuut qL¿u,¡ uq ruþuuur \se, e uu¡ -.*JnS aU Chapitfe

précédent) ait entrainé Ltne évoluiion cje ia division du travai] au sein cjes

155 773

100 z

1S8 183

100 ?

42 531

27 ,30 9.

47 178

23,80 Z

33 570

)4 eE o¿
1l tJJ 'o

47 830

24,16 Y.

+ 1D,92
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errt,r'eprises Cet-te évolu Lion d'ailleurs se traduit de .l-a même manière
que pour Ia répartition des chiffrcs d'affaire, à savoir pat- une tendance

à la spécialisation des entreprises dont certaines ont pour seuLe fonction
de produire des transports (majcrité cju personneJ- de chauffeursJ et d'autres
quÍ maitrisent l.'enssnrt:le du processus de productior-l (stockage, groupage cl es

ntarchandiscs, tiistribut j clrr et organisaticln cJes transports. dvec .1-a f onct j cn

d'aff rêtemen t ) . Ces Cernières ont un personrrcÌ divei:sif ié r admin j-stration
in'portante poun gérer .l.es 'Flux dc marclrandises, organiser l-'expJ.critat:ion c.lr_¡

par-c de 1 'entreprise et rí;partir I c travail ¡iu seirt de l.'entreprisc et avr':c

les ar-tisarìs ; personnel à quai ímportant r poul- I 'ensemble des .bravaux de

groupage stockage-distribution des flux" 0n peut remarquer par ailleulrs que

J.es personnels d'adminj.stratlon eb de manutention cJes stoch-,ssont d,autaltt
plus im¡rsr bants que 1 'entre¡trise a une ou plusieurs f c¡nctions ci 'aux-",liair-e.
Le taux de main d 'oeuvre saf ariée est d '¿--utant plu s important sr oiver-sl'-f i é
que Lei; enl,reprises ont une situa'L j.on de nai'[rise rJ'une. part ì,rnportani;r,r ijLt

tûarchó (ac i;i,,.¿itii d'auxiliair-e ) .

TAE]LEAU 16 . Pr-rlnnr'l'i nn elo
-l I onl'nonni co

D-^ñ^".+.i -^ J.-r ¿ulJU¿ uJUtt uu

salariés C'une qualif l.cation do¡-r¡ée seloir r:luu
a oll non des act-1vités iJ'auxiliair-es. Cf . pat.e 24.

salarjés de charque catégor-ies seloll
I eq rr nnr rnÊq d 'onl'non¡ì ecrevtJr ¿qur.

TABLEAU 17

Norntlre de
véhic.;u les de
I I or¡l-norrr-i eo

Chauffeurs
oz

Admi. nistratif
z

B, 5g

44 qa.

22,O3

30,9Eì

o-4
5-S

10-45

+50

Rn 4-7

)4 -7tr

q,l Âl

?¿ riq

10,94

13,12

4A ?ß

17 ,C8

Ensembie
z

100

100

1DD Z

100 %

_J

I

ensemble: q? n? 23,Bt 24 ,17 100 z
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- Proportion de saLariés d'une qualÍ.ficatir:n donnée seLon
que L'entreprise a ou non des activités ci 'auxiliaires.

c^-^-t-ì ^LI IÞEIIIUJ.E

^^r ^--'Á^Ðdaõi rËÞ
Dhauffeurs
grarrtJ q

routiers

Au ire s
Chauffeurs

'Per so nne I
¡l t annnmna

-,^^.n^^+Ë¡¡ËrlrErlu
z

,-^--^^^^1
PLír ÞU¡ t¡ lEr
nlrrrni en

^<!^^+-;*-

l^PoFrìntìnÞ | I /iír=nï, Cg lllor| 'ò-, ,'
,l ,^ +-.i

atmanl_slraxï- ulrÐE sL

Tnsón-i errrq
et

cadres

44 R7

2ì-- (41
I Jl ¿ t ¡ J

ensemble
Jøi entr-epris
rJo l-r¡nqrnntu¡ e, 'vyv¡ 

v

Fnl¡onr'í qoq
Lr r e¡ uH¡ ¿ssv

-.,^-+ l^-dydl I t. uEÞ

activités d'
auxi l- iai-re s

corilnerciat i techniciens

4q en

I

F.õs
I

AA AC, ç:4 Q4 67 ,17

q4 qa. 32,83

100
1 981 831

22,82 23,21 :l g,0B

I

I

I

I
I

(11 Voin tabLeÃrL Qn annQ.xL poaL pfu/s de-. d-e,td.'¿. {AñNEXE If i

26,78 | 23,99 4^ Á-

73,22 | 78,O1
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b - Les conducteurs de ooids-]-ourds

Les données concernant ce groupe d'employés des transports sont assez
ón¡r-coc et relativement fragmentaires.Si I'on tient à 1'aspect quantitatif
on remarque que la croissance de ce groupe est très importante entre 'l g63

\/ et 1972 (environ 10 ? par an). Entre ces cleux périodes des évolutions se sonï
produites de sorte que si en 1 969 34y57 ? des salariés étaient dans des

entreprises de moins de 10 véhicules, ces entrepr:'-ses artisanales ne comÉaient
plus en 1972 que 31,40 % des chauffeurs saloriés. D'autre part en 1SÊS les
statistiques indiquaient une répartition entr.e "grands routiers,' (49,33 ?l et

"autres chauffeurs"(50,872). Elles montrent par ailleurs,qLte les chauffeurs
grands routlers sont proportionnellement plus nornbreux dans les entreÞribes
spécialisées en transport alors que 1es chauffeurs de cemionnage sont pro-
portionnellement plus nombreux dans les entreprJ-ses ayant des activités
d'auxÍliaires.

TABLEAU 18 - Répartition des conducteurs de poids lourds selon la quajifl-
cation et le type d'enLreprise.

1S6S Grands routiers
'autres

chauffeurs Ensemble

F^+-^^--i -^-LI I UT VIJI I ÐEÐ

de transpcrt 35 yo 27,75 Z 62,7 5 Z

Fnlnor¡ni coc

de transport ayant
des activités d'
auxiliaires

14.,33 e" 22,91 Z 37 ,24 
""

Ensembl. e 49,33 Y. 50, 66 % 100 z
7I632



TABLEAU 1 S _

26

Rónartitinn rlers nnndrtn,r-orrrc ão ngiCl g lOUfd SelOn 1A nt tâ'li+i-I ¿q qquJJl ¿_
nal-inn oì- ìo J-r¡rrr: cl lonl-norrr.'íco

Il convient de s'interroger sur 1e part que peuvent représenter les
artisans conducteurs dans 1'ensemble des chauffeurs : on considèr-e qu'envi_ron
40 % cjes chefs d'entreprises artisanales conduisent un véhicule Iil faut no-
tamment excfure les chefs de petites entrepriees ayant des activités d'auxi-
liaire et penser qu'une proportion moindre de chefs cl'entreprises "font la
route'f quand ils ont 2 véhicules que lorsqu'iLs en ont unJ. Ainsi I'on avait
en 1972 (environ 11 250 artisans chauf'Feurs) soit environ 11 à iz Z de l_,en-
sembl-e des chauffeurs. En prenant en compte cette population nous aurions la
structur.e suivante i

Nonbre de
véhic1¡ les par

on l-norrnì co

Chauffeurs

sa I ari és

chauffeurs

arti sa ns

ensemble

,o

o-4
5-S

10-43
+50

15 102

17 275

40 512

30 228

11 250 38,15

Q.tr Ânr J t't Z ,o

z

T 103,117 11 250 114 367
1DO Z

1572 Grands rolttiers Autres
c hauffeur s

Ensemb le

Fnf nonnì qoc ¡{o
fn:n q nn¡l.

28,48 Z 37 ,7,tJ Z 66,18 ?

Fnl-nonnì qoc â\r-

ant des activi-
tésauxiliai-res

15,39 % 18,43 Z 33,82 Z

T 43,87 Y. 56 4')
]J 100 z

103 1 171
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38,15 ? des conducteurs de poids lourds travaillent comme artj.sans ou

saLariés dans des entreprises artisanales, fl faut se souvenir que pour

les entrepri.ses artisanales la majorité du volume transporté I'esr en

courte distance et en camionnage.

TABLEAU 20 - Répartition des chauffeurs selon les tailles d'entreprises.

Nombre de véhÍcule
.lã 't | ^h+-^^-4 ^^uE I Et ¡ Ur EPI JÐË

chauffeurs
unand- nnrrtì onq

arrf noq

chauffeurs
ensemb 1e

0-9
10-43
+50

25,O2

44,43

30,45

z

2

36,31 Z

35,27 ,"

28,43 Z

30,68 ?

39,87 Z

29,45 Z

Ensemble 100 z 100 % 10û %

TABLEAU 21 - Répartition des types de chauffeurs dans les différents
f rrneq rl t ontnonrì g959J PUU

Nombre de vóhicule
rlo 'l t onf nonni qo

chauffeurs
øn¡ndq rnr rfionq

el llnoq

chauffeurs En semb 1 e

0-9
10-4S
+50

31 ,24 Z

49,42 e"

45,30 Z

68,76 Z

50,59 z

54,7O Z

1so z

100 z

100 %

Ensemble 43,87 z 56,13 e" 100 z

Environ 75 ," des conducteurs grand-routj-ens salarÍés travaiJlent dans des

entreprises de plus de 10 véhicules. Par aiLleurs ce êont les entreprises
moyennes qui ont Ia plus forte proportion de grand-routiers parmi leurs
chauffeurs.

,/,
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Les données quantitatives relati,ves à l.a main d'oeuvre des rransÞorts
professionnels traduis.ent les effets de la division du travail que révé-
laient les statj-stiques sur les voLumes transportés et 1es répartitions des
¡^^^ll ^ -

Concernant les chauffeurs les données quantitatives sont réduites l,on
sait seulement que la plus forte proportion d'entre eux sont agés de moins

de 36 ans (1 l. 11 serait intéressant de connaitre les durées de vie Drofes-
sionnelLe moyennes pour cette catégorie de salariés.

(1I GnapLuQ- /L:eeUÁ-Q. d- ytantín dø.La X.o-e,tun¿ d¿ 2500 dot,siuø paJL L0. CARCEPT.
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CONCLUSIONS

Si I'on s'en tient strictement au poíds économique t1) des différentes
entreprises íl faut constater que lesgrandes entreprises (ZSO véhiculesJ
ont une situatÍon dominante dans 1e secteur. En terme de logique éccnomique
1e développemetlt du secteurde,vrait s'accompagner d'une concentration Þar
1'absorption des petites entreprises par les grandes.

En fait sj- Ies grandes entreprises accumulent 1es moyens de contrôle cles

flux de marchandÍses dans 1e secteur le nombre des petites entr-eprises ne,dlmi
nue pas de façon signlficatiVe. La concentratÍon ne s'accompagne pas d,un
meq¡traernent d'absorption à grande éche]le mais du développement'de Ja

pratique de la sous traitance. Les grandes entreprises s'assurent le contrôle
des marchés, le choix des transports rentables et 1a distributlon des trans-
ports, 1es petites entreprises plus ou moins dápendantes sont spécial.isées
dans 1a production des transports,

Dans une telle situation il faut bien voir que les conditions générales
d'exploitation économique du secteur définissent de fait les conditions so-
ciales qui y règnent.

Les conditions de travail de la majorité des conducteu¡:s dépenclent
dpnc des politiques économiques mises en oeuvre par 1es grandes entreprises
Ies petites entrepr'j-ses devant s,y adapter de f ait pour. survivre oLr se

développer.

(,1 l dø L'indLtLncø Áociß,[-¿ e,t .ii.ó.oLog.í4uø du pøtifu
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IIèMg PARTIE

LES ENTREPRTSES DE TRANSPORT : Enquâte auprès des entrepreneurs.

Les critères habituels de dj.stinction entr-e 1es entreprises de transoort
professionnels sont essentiellement quantitatifs Itaille, chiffre d'affaire,
capacité du parc, nombre de salariés,",). Depuis plusieurs années 1es séries
statistiques révè1ent que 1'évolution et 1a croissance des transports routiers
professionneLs prennent 1es formes suivantes : Les tendances à la concen-
tration des forces (capacité de production) et'des moyens (contrôle des flux
de marchandisesJ favorisent un nombre restreint d'entreprises ayant diversifié
leurs activités vers 1es secteurs stratégiques Ite]s que 1e groupage, 1'affrê-
tement, fe transit) permettant de contrôler une part importante des flux de

marchandises. Le contrôl.e des flux des matières premières du processus cje

productíon des taansports leur assure une sÍtuation dominante sur le marché
des transports r'oLltÍers. La plupart des petites entreprises dispersées n'ayant
que 1a production de transport comme actj.vité, se trcuvent de ce fait dans une
situation de sous traitants occasionnel-s ou róguliers. I1 sont plus vulnérable
aux r 6coups de la conjoncture.

- Ce schéma tendanciel d'évolution de la s.tructuration des transports
professionnels fixe 1e statut des différents groupes d'entreprises dans la
divÍsion du travaj-l global dans le secteur économioue.

Néanmoins ces tendances gétrérales n'épuisent pas la description de la
réalitá notamment sous I'angle de Leur impact sur les situations de travail.
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Une enquête en 1!1 68 ( 1 I au¡-'rès des chef s d'errtreprises artisanales
¡,/-l.\ 5 vehiculesJ avait permis aux auteurs de repérer cìeux types de chefs
d'entreprises I 1es artisans et les gestionnaires.

Les premiers se distinguai-ent par 1es próférences qu'ils avaient à s'oc-
cuper du matériel ou de Ia conduite des véhicules alors que les seconc1s

préféraient les travaux de gestion et d'organisation visant à la rationalisa-
tion des processus de transport, à 1a fonction transport proprement dite. Les

seconds envisageaient la croissance de leur entreprise selon les mêmes mclclèles

de comportement économique que les grandes entreprises, 1es artisans préférant
limiter I'extension de I'entreprise pour- ne pasêtre complè'bement accaparés
h^- 1^^ +:^L^^ -par rHb uciurus de gestion,

L'intérêt de cette enquête était de révéler que les critèr'es cje taille
et de capacité économique restaient insuffÍsants pour rendre compte de la
divers j.té des comportements éconotniques dans 1es petites errtreprises. Corrcer-
nant 1es entrerprises plus importantes tout laissait supposer que 1e taille et
1a capacité économiquc constituaient Ces c::itères grossicrs pour rentJre compte

de la diversité des situations réelles.

Lors de tros premières investigations en effet nous avons pu r.emcrrquei

que les modes de rationalisation du travail des conducteurs étaient très diffé
rents dans des entrepri.ses ayant des capacités économiques comparables. fl. rrous

a été donné d'observer aussi que dans une nlême en'l-reprise cJes conducteurs
pouvaient être dans des situations de travail n'ayant pas de caracLèr'es communs,

Nous avons eu tendance à perìser que 1'entreprise ne constituait pas la meilleure
entité permettant d'unifier les différences entre 1es situations cje travail.
Pourtant i1 faut bien constater que rnalgré les differences existantes entr-e les
postes de travail des conducteurs les différents emplois cle chauffeurs appar-
tenant à une même entreprise sont intégrés à un ntêmc processus de producticn,

(1) \¡IATALON, Ai/ERI)US, A REU - '] Le,t ¡ce,titp't ønfitøpn i.su dø tnarøpon-t"
CÉRAU - 1 %8
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ou de rentabilisation des investissements, articulés se]on une même logique.
De plus Ies chauffeurs vivent une môme "ambiance de travail-,,où 1es règles
régissant Ies rapports entre la direction et les employés ont des caractères
Oomrnuns.

Faute d'informations suffisantes sur 1'ensemble de ces problèmes nous

nommions dans notre rapport (1) "Effet d'entreprise sur les conditions de

travaÍ1" l-'ensemble des é1éments qui, calactérisant I'entreprise, se réper-
cutent sur 1es situations de travaildes conducteurs (au moÍns en ce qui concer-
ne l-es modes de rémunérotion, 1a division cJu travail dans I'entreprise,les
possibilités d'évolubion de carrière, 1es logic¡ues selon lesquelles sont dis-
tribués les avantages et les sanctions el-r matière de respect des délais
d'acheminement des véhicules, les instructions données ou non en matière
d'application dc la règlementation. . . ) .

NoLts avons donc entrepris de faire une petite enquête auprès des chefs
d'entreprises 1,2) af in de cjéterminer de façon pJ_us prócise :

- nnttrnttni dpç nnfrcnriceq arran* rloq n¡n:nì.'l-óe 6puu¡ Lluur uEo E¡ I ur rp¡. rÞEÐ oyo¡ru --- ,-, -coilomiques comparables

adoptent elles cjes mocies d'organisation ut de gesti on rlif férerits ?

- A quelJ.es logiques distinctes renv'oie ce choix ?

Quel est leu::

Quel le est l-a

de la sécurité

impact sur 1es situation:; de travail des conducteurs ?

de

t, -tzo

nl ano

..1 ^--uGttÐ

préoccupations concùurant à une optimisation
logiqucs ?

Pour avoir des éléments
nlre1] q r'l I onf nonni qoc À nr riu llur

réponses à ces questions nous

était denlarrdé:

avons interviewé

- de dépeirtdre les conditions générates cle I'activité de I'entrepr-ise,
- d'exposer comment est organisé 1e travail des conducteurs, comment ils

sont recrutés, f ormés, rémunér.és ; romment est gÉ ¡-é le parc cies véhi-
cules,

(l) Rappcttut. dtavnU. 1 qÍ4,

(2) Enc¡uî.te. pl,L iy,tetLvL¿La^ gu,ui1'5 (Crí.¿¡;,V|XE IiI - Guil.ø il e,nfite_.tiønl ,
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- de décrj-re comment ils voient l'évolution de I'activité qu'ils exercent
les problèmes de main droeuvre qui y sont 1iés.

- d'exposer le manière dont ils voient les problèmes de sécurité, Les
opinions qu'ils ont sur Ies problèmes liés à la circulation et à la
règlementa bion.

A1=in de mener cette enquête deux groupes d'entreÞrises avaient été
sélectionnés, 1'un à Paris, I'autre en Province (région 0uest) dans chacun de
ces grclupes nous avions les adresses d'un nombre équivaLent cl'entreprises de
transports spécialisés, d'entreprj-ses de location et d'entreDrises effectuant
tous les types de transports t1).

Parmi les chefs d'entreprises qui ont accepté d'avoj-r un entretien avec
nous !

- 4 entreprises spécialisées dans le levage, Le travail à quoi de ports ,

Ie transport de charges Índivisibles et le transfert d'usínes.

- 7 entrepr'ises de locatÍon, dont 2 de petite taille et 5 de grancJe taille.
- 5 Chefs d'établissements de grandes entreprises extrêmement cliversifiées.

- B chefs d'entreprÍses spécialisées dans la livraison et le groupage.

- 4 chefs d'entreprises de transport à 1a demanoe.

Ul C$. Ta"b.Lean ¿n annØxe-,ITI

- F'r' Ì*
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Sur le base de ces quelques intervj.et¡s tt I'est pas question de tir.er
des conclusÍons montrant quelles sont les lois régissant les comportements

économiques dans le secteur, mais il est possible de formuler des hypothèses
précises quant à ces lois et à leurs effets sur Les conditions de travail.

Sitqq[ion des entrepr:LsSs_ :

DifférencÍées sur 1e plan des capacités économiques les entreprÍses
Le sont aussi par les comportements économiques leur permettant d'acquérir
et de se maintenir à une place donnée dans un ou pJ.usj-eurs secteurs du marché

des transports

Au chapitre précédent nous avons pu définir quelques groupes d'entrepri-
ses : les petftes entrepri-ses et les grandes entreprises centrées sur la
fonction transport des marchandj.ses, les petites entreprises et 1es grandes

entreprises ayant des activitÉs d,auxilÍair-es des transports.

Cette analyse a permis de constater que 1a capacité à divers:l-fier
feurs activités assurait aux entreprises une part plus ou moirls importante
des recettes du secteur.

Derrière ces tendances p::ofondes qui structurent le secteur il convient
de rechercher quelles stratégies économiques sont à 1'oeuvre. En effet ces
stratégies influent sur tes logiques de gestlon et d'organisation du travail
lesquelles déterminent en pertie 1es situations de travail des conducteurs.
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Les stratégies économiques :

Au sein de grouprts d'entreprises équivalentes quant à 1a capacité de

producticn et ar.l vofurne des recettes des différences apparaisserlt concer-nant

Leur posj-t,ion sur' Le ou les marchés où se développent leurs activités.

sÍ lr¡q n¡nanités énnnnminrcs et financières sont des é1éments essentiels

à la croissance des entrepriscs de transpcrt, la ngEll-lr Qu.liu:]_olpo*g.t qt-i'el-

Les coirr:aissent a une inffuence non négligeable sur les lnodes de rentabili-
sation qu 'ell"es peuvent applic¡uer.

Des entreprises de capacití¿ semblables seront régies par des mcdes de

gestion et d'organíse'bion du travail différents sel-on qu'el1es ont ou non

une íjLitononiie réelle dans f a ccnqriöte des marchés d'une part et dans L'ex-

ploiterL,ic.rn des marchós où el les clóvcloppent leurs activités d 'autre part.

0n ¡:eut constater que J.c developpernent du potentiel écoiromiqLle Icapacitê
de transport notammentJ de certaines entrepr:ises est le prcduit cJ'urr contrat
tacite ou expi.icite avec un seuL chargeur-. Celui-ci assujetiit dans une cer-

taine mesure 1'en'breprise de transpcrt au rythme du développement rle I'activité
de sa propre en'breprise.

D'autres entreprises ayant pour seule activité 1a prcrduction Ce transporb

ayant une clieutèle diversÍfiée mais localisée à un seul secteul géogra¡rtrique

onb un i'ythme de croissance strictement liée à l-a demande locale ou régicnale,
Leur croissance dépend en fait, de la santé économique des entreprises de

queJ ques chargeurs.

flr rc, lnr loq onl'nenniqoq ner nnntrp ânñrìrìnonf rio nl¡rq fnr'l-oq n¡n¡nìléq rio+!UUPq¡Ull9UvfJ¿qU

transport elr intensifiant leur politique comnlercj-a1e vers ies secteurs cj'acti-
vité jugés p1u s rentables , qu 'el.-l es exploitent à 1 'échelon inter-rágic¡nal o,r

national.
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Ces quelques exemples montrent que la base matérielle de la puissance

économique et de 1'autonornie dans 1es comportements économiques réside dans

1a capacité financière des entreprises. Por.rrbant des entreprises qui,en valeur,
ont des recettes équivalentes sont par nature différentes, les unes dépendent

du développement économique de secteurs restreints du marché et du territoire,
d'autres pouvant assurer leur développemerrt sur 1'ensembLe du territolre et
du mar-ché.

I ^- m^rr^^ô .-ló .lórrol nnnomonfLËù ilruyEttÞ uË uEvqfuppËilrEttL

Deux moyerrs sorrt particulíèr-enlerrt utilisés pour assurer- l-a position
des entreprises dans le secteur:

- la diversification des activités,
- la spéciair'-sation des activités.

I a nremi ènc ^*--t-:'-: ^ -" t ^lnnf pnt I a nl t tnart dpq ør¡rn'lnq onf ¡enri qoqJ Þ Lr C LUBf,U LIU ctu_

est aussi appliquée par des en+;::cpriscs de teilJ"e moyenne qui se sont assuré

unc bonne pJ.ace sur des marchée r'égionaux ou locaux.

Les petites et moyennes entreprises en essor adoptent assez souvent La

seconde stratégie qui correspond mj-eux à Leurs capacités financières, Ce::taines

entreprises adoptent les deux stratégi es, 1a p::édorninance de L'Lit-le out I 'autre
étant fonction de 1'extension et de la rentabilité des marchés exploités.

Les modes de rentatrili.sation :

0utre les aspects cLrmmerciaux (r'apidennent évoqués dans les deux paragra-
phes précédentsi où 1'action du chef ci'entr-eprise se trailuit par des choix
(de marchés à exploiter) a-Vant un eff et sur l-a r-entebiiité générale de l,'entre-
prise 1a rentabilisatio;r des factellT's de Þroduction matériel-hommes constituent
les deux axes de 1a gestion gírnéra1e de I'entr-eprise.
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- le matériel :

Toutesles entreprises ont dcs pclltiques de gestion du matériel- en ma-

tière d'entretien et de renouvellement. Celles-ci sont très diverses. Dans

certaj.nes entreprises - l-es entreprises assurant des transports rapides aux

délais impér'atifs par exemple - le renouvellement du natériel se fera selon
une périodicité courte (de I'of.dre de deux ansl. D'autres par contre auront
une politique de remplacenrent en cascade : le matériel récent assurant les
transports rapides ou longs, fes vóhicules plus anciens étant relégr_lés aux

transports l.ents ou de courte distance.

Pour les premiènes I'actic¡n de suivi des véhicules est essentiellement
centrée sur Les économies à réaliser en matière cJe pneumatique et de carbu-
rant. Poun les secondes par contre le suivi des véhicul-es concerne les éco-
nomies à réaliser et les aménagements à apporter ou les instructions à donner
aux conducteurs pour ralentir la vitesse d'usure du matériel. Assez souvent
ces entreprises ont des ateliers où sont effectuées l-es grosses réparations
alors que dans 1e premier cas un garage extér.ieur s'en charge.

Le contrôlographe constitue pouir les directions d,entreÞrises un très
bon moyen de contrÔler 1'utilisation des véhicuJ.es par les conclucter-rrs. .11

constitue un moyen cje contrôle sur la conduj.te du véhicule,extrêmement impor-
tant pour mener des actlong amélior'ant 1a Longévité des véhicu1es, l-'rLsure ci es

pneumatiques et Les consommations de carburant.

- le travail :

Deux modes.de r.entabilisation sont utilisés :

La maitrise des marchés ou des f lux de marchandises à transporter, ,r.'or.-
ganisation des processus de production de ì-r'ansport. ces deux moaes peuvent
constituer i.es deux axes d'une même poLitique d'entreprise mais assez souvent
1'un des deux est dominant.
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Parmi les entreprises enquêtées nous avon: pu observer que cei.taines

entreprises sont organisées seLon une ratíonalité strictement commerciale

et distributive du travail sans que le processus même de travail soit organisé
et divisé. C'est l-e cas notanrment d'entreprises axéessur 1a conquête des mar-

chés et la maitrise des flux de marchandises qui distribuent à des artisans
ou à des salariésren locationrle travail de transport proprement dit.

Qans d'autres entreprises une double ratj-onalisation s'opère : au niveau

commerci.al, 1'entreprise acquière la maitrise d'un volume de marchandj.sæà

transporter;au niveau du transport proprement dit, I'ensemble cies contraintes
commerciales et règlementaires sont prises en compte et l-es transports à

effectuer sont organisés afin d'en améliorer l-a productivité" Dans ce cas il
existe une division du travail dans I'entreprise de sorte qu'existe une orga-
nisation rationnelle des différentes opérations du processus de transport
concou n ant à accroltre l-a productivité du trava:'_l 91oba1.

Les entreprises fonctionnant selon cette modalité de rentabilité ont asse;

souve¡lt des d épôts leur appartenan'b ou en association avec d ' autres , cle sorte
que leurs chauffeurs de longue distance n'ont qu'à acheminer le camion, les opr

i'ations de groupege et d'éclatement des marchandises étant à la charge d'autre:
salarles Iconducteurs et manutentionllaires). Ces entreÞrises assurent dans

ce cas des liaisons régulières (journalières, hebdomadaires ou plusieurs fois
n-- ^^--.i ^^ìPqt ÞEilrüJiluJ.

S'agissant des transports à La demanderplus difficiles à or-ganiserrces
entreprises assurent dans la mesure du possible avec 1e client I'organisation
des départs et des arrivées.

fl existe donc une différence essentieÌ1e entre les entreÞrises eut
égard à 1'organisation du travail des conducteurs : dans les unes ceLa se

limite à l'organisation de l'ensemble du travail de I'entrepri-se et à distri-
buer la charge de travail global entre les différents chauffeurs, à char-ge pour
eux d'assurner dans ieur t,emps de travail tous les aléas du processus IruÞture
de charge , retards de chargement par le client...). Dans d'autres, I'organi-
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saticn de l'ensemble du travail de I'entr-eprise est relayée par 1,o¡ganisation
de chacun des transports à effeclLuer. Cela implique de 1a part de I'entreprise
des investissements fÍxes (dépôts, entrepôts) une division du travail entre
pLusieurs types de salariés ImanutenLionnaires,conducteurs de ]ivraison et
enlevage des marchancjises, conducteurs de longue et moyenne distance, cadres
d'exploitetionJ et une action commerciele ¡:récisant aux clj-ents les modal-iiés
concrètes se-l-on lesqueLles seront effectués les transports (détennination cles

nloments d'arrivée de la marchandj-se, précision des concours à apporter au

cheuffeur pour 1e déchor-gemerrt'.,). Ces entreprise de t,r.onsport r-eni;abijisent
leur's investissements par une rneill errre organisaticn e'c divrs j-on cjlr tr.avail slo-
bal. El-Les Deuvent organiser la lirni.tation cle la cjurée de travail.

Les entreprises qui se contenti:nt de distrj.buer le travail. assur-enb lel¡r^
rentabilité par J_a canquête et la maitrise des marchés, 1 'accroisse¡lent cjs l¡
produ,tct j-vité 1ié au travail des conducteurs ne peut s'acconipagnr:i- que d'Lnc
intensj-fÍcation o'e l-a charge de trevaiL des concjucteur.s. Elles petjvent di.Fl.j.-
cilernent limiter 1a ciuréc de travaii.

Le personnel , 1a règien¡entet:lcn, J.a sécurité.
-

Les ettÍtudes des chef s d 'entr.eÞrises cclncernant 1 ,ensemtrle cle ces

probrJ.èmes sont largement fonction des soucis cJe gestion at de rental¡i.lisation.
Aussi seJ.on les choix eFfectués pour rnener'leurs entleprises ces proLr.Lèntes

serollt collsidér.és selon des optiques di.f. Í.érentes.

Le Þersonnei conducteur

l1 semblerail; que depui.s plusieurs mois l'.es ctref s d'cntreprises n'aieilt
pl.us de diff:'-cultés à trouver des ccnducteurs. Dans 1a pl,upart o'es ar:-

treprises les offres d'emploi quend un poste est vacant ou créé,, soni

transntisee per rei.ation et pius souve¡t par annonces. Le critère cie recru-
temeni est I'essai puis 1e nouvel embair ché s'adapte arr pc,ste btn t¡avaii-
lant en double queLque temps Iraleme¡t p]us d'une semaine). Dans J.a plu-
part des entreprisesil existe une lriérarchie de fait ent::e les postes Ce

condttcteurs, le critère étant essentiel iernent f impci'tance du véhicule.
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Les exigences des chef s d'entreprises'vis-à-vis des condr.rcteurs sont
de deux ordres : leurs qualités de présentation correspondant à L,as-
pect cornmercial de leur-travail, se Bont ceux qui ont Le contact avec
la clientè1e Iamabi]ité, sourir-e...) leurccompétences dans la conOuite]
des véhicules Imanière de condulre, connaj-ssance des é]éments essen-
tiels Ces véhicu1es.. j

Les actions de fon¡ation que mènent certaines entrepr-ises ont pour

but d'améliorer les qualités des conducteurs sur ces deux aspects oe

leur travail.

I ^- ^^^^^^+-' --rf 
!-- -Les conceprlons en matière de gestion du personnel sont articulées

sur cette double exigence clu métier : entretenir de bons rapporb avec les
clients, préscrver'le matériel. Elles diffèrent dans la manière dont est
oí'¡í'a 'l = rrnrr*¡=âiction exi-stan'c entre la nécessité rle rénnnrlre er ur LJU¿u urur ¡ s^_,.Ð uottu EtruJ E ¿cl luug:ttjl ,_, _ _UX exl-ggnC[

cles clients (dé1ais, services anneXes. . . J et L 'impossibilité r,elative d 'exÉ
der au delà de cer-tains niveaux La charge de tr-avail des conducteurs.

i'our certains chefs d'errtrepr:-se ceia se traouit par une pc-rJ-itique

de f orma'i;i-on des cr¡¡rducteurs (af in qu'i1s améliorent ta productivité de

Leur tr:avaiL sans pour autant augmenter Leur ternps de travailJ et de divi-
sion des tâchee au ni-ve.ru de -1. 'organisation des processus rJe ';ransÞort .

D'autres r'ésolvent ce proÞ1.ème en faisant travailLer une main d'oeuvrE
jeune chargée d'effectuer les taches en v passant le temps qu,il faut sur
leur propre temps de repcs, les incitati.ons éconornj,ques Ifinancières et
avantages en nature) et la santé des conducteurs constituant la garantie
que le travail ser'a f ¡i-t. Dans ce cas I à la f ormation que ¡leut merrre en

place 1'entreprise a essentieilement pour but d'améliorer la conduite eL

les connaj-ssances nrécaniques. Autrement dit sa fonction est de proCuire
des éconcrniescJans L'exploitation du par,c. Les entreprises où cette logique
est poussée à son point ultinre sont ceLJ.es qui revendent leur matérieL
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à leurs anciens salar:'-és ou à d 'autres, eLl-es leur assurent le travaiL ,

la nécessité où se trouvent aio.'s Les conducteurs de faire face aux crédits
engagés constitue alors 1a meilÌeur garantie pour 1'entreprise dis'tribuant
1e travail que celui-ci sera effectué.

Comme en matj-ère de gestion générale de 1'entreprise la gestion du

Dersonnel steffectue seLon deux axes ;

accr,:isseinent de 1a productivité par I'organisation et la division
du travail dans la processus de transport et par la formatjon des

conductr:urs (c'est à dÍre I'améLioration de la qualif i-caticn du per'-

sonnel roulantJ,

- maintient et accroissement de 1a proCuctivité par des techniques de

report de la charge de travail su::les conducteurs, réelisaticn d'é-
conomies clans 1'expioitabion du matóriel par urre po-'ì-iti.que de forin¿:'-

tion des conducteu:rs en rnatière de conduite ei d'entretien"

LtlSgil!=',t_ot i_ql

A travers les pr-oblèmes de règlemeniation c'est à pt'opos de I'ensenrbl-e

des rapports entre 1a profession, 1'admjnistration et I'entreprÍse publicluc

concurrente qu'est la S.N.C.F. que s'expriment les chcfs d'entreprises. 11

n'est pas utile de revenir dans 1e détail sur des positions largemen t cj j-!-- l'ur .

sées dans ia cres:;e des diverses organisations pi:of esslonnel les . Néanmo:ins;

deux at'L,itudes clistinctes se r1égagent par rapport au problrìmc cJe J.a règle-
mentation :

- une attitude d'hosti.lité à I'interventi.on des Pouvoils Publics cjans

cluelque domaine que ce soit et notamnlent en matière de règl-ementeticr

du travaj.l, laquelle est consi.dér'ée ccmme une absurdi l-é ne te nant ¡:er

comtte des contraintes r-éeLles c-lu rnécier,
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- une attitude où 1'existence d't
comme une nécessité produtrice
ment intégrable à la gestj-on c

contraintes techniques et comme

est néanmoins sujet à critique

h tude. S'ils sont souvent d'accc
durée du travail ils contestent
journalières en terme de durée
ÀA+^ ^- ^lllË uI oEj ti.

La sécurité

Le thème des accidents de la circ
parfoÍs éludé selon deux modalí.tés pri

- il s ' ag:'.t pour certains d , une f
périence, f incompótence cle- cpr
conducteurs expérimentés. L,acc
De leur point de vue 1'accident
lance humaine, crest une fatali
rien à fair.e.

- dáns d'autres entreprises les a

sont considérés au même titre q

transport, ils ne constituent dr

contre laquelle on peut lutter r

Srils renvoient à des débats d'r
sont iraités dans 1a perspectj-vr
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La logique est à peu près 1ê suivante :

J

Les accidents de La route ont des coûts directs et indirects important
pour une entreprise [coût des assurances, coûts IÍés à ]'immobilisatio
des véhicules et des conducteurs, à fa déterrfora-bion des marchandÍses
à 1a perte de clientèle...I il faut donc les lir¡iter, pour ceLa une
politique de formation est cléveloppée à I'intérieur. de I'entreorise etÞ 
des actions sont menées auprès des organisatj.ons professionneLles des

conducteurs et des pouvoirs publics afin d'arriver à une amélj.oration
des facteurs technÍques et humains pouvant être causes ões accirlei-.ts.

En résumé, i-l existe des entreprises fontionnant selon une r-ation¿líté
de t.ype "industrielLe", c'est à dire où tcrutes J.es contraintes tanr commer-

ciales que r:èglementaires et techhiques sont prises en compte dans 1'r:rgani
satjon du processus de transporf, et où l'amélioratj.on de Ia productir",ité
d'ensemble est Ie produit d'une rationalisa'bion de tous les ÉIánrents du

processus.

Pour d'autres entrep-ris61s leur cl éveloppement est strictement 1:..é au

volume d'aff aires qu'elles gèrent et de t¡'aveil qurelles dist¡il¡uent à jeu
propres chauffeurs et aux artisans.

Les conséquences de ces deux modes de gestÍon sont importantes sur les
situations que vivent les conducteurs 'bant en ce qui concerne 1a charge cJe

travail qu'ils assurent que le degré.de sécurité qui entoure leur travail.
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TIIèMe PARTIE

LES SITUATIONS DE TRAVAIL DES CONI]UCTEUR: ROUT]ERS

^Contrairement 
à beaucoup de profcssions où existe une certaine homogénié-

té de situation poui: cJes sal-ariés ayant la même quali.Êicatj-on, l.a profession
de conducteur routier prÉsenhe une grande diversité. Pour peu que 1'on regarde]
dans le détail chaque poste de travail des éléments de différenciatio¡ apparais
sent tll (le trajet, le type de marchandise, 1es horai-res, les activités autrej
que la conduite. . . J. Le pendant à cette hétér'ogénéité de situations a été fongl
temps une mentalité où le métier de conducteur é'bait valorisé pour 1,indéoen- i

dance et la liberté qu'il était sensé laisser aux conducteurs. Ces idées re-
flétaient les éléments de fai-t essentiels structurant la réalité du travail
des conducteurs: I'inorganisation des tr'ansports et te caractère e1é,ätoire
des voyages par route laissaient au conducteur une grande marge cJ'initiative
pour trouver des solutions aux "imprévus" qu'il subissaj.t pour- effecbuer son
ti'al¡ail . Ces icJées, encol:e assez largei-irerit admises dans le mi jieu, comnerìcent
néanrnoi ns à ê'bre notablement entamées ¡iu, f alt de I ' évolution récente cJe la
pro-Fession (où epparaissent des modes cJ'organisation et de maitrise des pro-
cessus de transportJ des conditiorts générales de I'emploi qLri y règnent et de
celles qui se dévelcppent dans les autrcs secteu;'s éconorniques. ces idees sont
davantage le reflet des condj.tj-ons antér'ieures du travail dans les transoorts
que celui- des conditions nouvelles qui se développent actuel]enc;nt. Aussi tout
laisse supposer qu 'eIl-es f c-'nctionnsmt de plus en plus souvent comme un moyen
d'affirmer un certain particularisme que comme le mcyen de décrire la réalité.

Plutôt que d'approfondir ce débat en nous centrant sur l-es attitudes et
1es opinions cles conducteu::s concernant les conditions dans lesquelÌes ils
travaiLlent, il nous a semblé qu'11 ser-a j.t plus pertinent de centrer nos er.r -
quêtes vers fe recueiL des informations relatj.ves aux éléments objectifs per-
mettant de décrj.re, d'analyser et de classer les concjitions de travail cles

(1) Voilt Lus døscn í,ptíor"L^ da. La,./¡ ett- Anyr¿xe v
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conducteurs routiers. Dès ]e début cle ce travail nous avons rencontr.é de ti-ès
graves dj-fficultés pour comparer les situatj-ons très différentes dans lesouellei
travaillent les conducteurs. Aussi nous ôvons choisi de necueillir des infor-
mations sur le temps cJe travail des conducteurs et La répartition de ce temps

vers les dj-verses taches qu'i1s accomplissent pour effectuer Leurs transports.
0utre le faj.t qu'il rend possible 1a comparaison entre 1es différ-entes situa:
tions des conducteurs, ce choix permet de colnparer- les conditions de trarya j_l

clans les transports avec cel les qui exi.stent dans d'aut:res prof essions.

L'enquê'be que nous avons réalisée cornprenait : un quesiict¡naire (11

définissant les conditions d'emploi et de vie des conclucteurs interrogés
un carnet ci e temps t 1 ) que chaque conducteur acccnl-.ant 'f: 21 dp n¡r+..Í r j npr.

I'enqrtôte, devait remp.l ir durant deux sernaines consécutives sei"cn lgs i¡rs-
tructjons (1) que lui donnaj.t 1'enquêteur.

Après at¡cir oris cclntact avec envj-ron 500 conducteurs, nous a\/orìs

recuei:l-l-i 153 dossiers dont 139 étaient exol oitables,

Ce sont ces 139 dossiers et les Ínterviews réalisés dans l¿r trhas¡: cle

préparatr'.on de cette enquête Ienviron 50J clui serviront de re-Fér'¿nce aux

cióveloppements de cette partle du rapport.

Dans une première partie nous anaLysLrrcns les inf oi'rnations essent'i elle::
recueillies dans le questionnaire ce qui permet'Lra de présentei I'échantj.llon.
l-a secorrde pdrbie sera consacrée à I'ana15rse des données r-ecuei.Liies dans I es

n¡r.nol-q e{o l-omnq passe.

,,./...

Vou's Íltouveh¿z ø1L (rnnuxØ Le que-,tti0ruLa,;JL¿t ui,Le pqg¿ du cattne_;t dø letnyta
(Et L -e,taif- r,ó4c'ef-øe- 1 8 [cis ¡can cahne.tl e,t LQ,^ Øxli.LLcaÅ.ílnt 'e.cniJ-e,l 

ir(,tüL
.Lø n-u¡p!-i¿t (.Luc¡ue'tLa.5 rL"e^unØnl cøLTu c¡uø dormøíf. L'e.nciuô.tøu;t), A¡ìI{ESE r\¡.

Nour za,¡tyta,Lonl qu¿ nou^ avln^ ,Le,uutt(. I"e.¿ ec.,ndu.cf.eJJ,,L,s grLcLc.¿ ù, un ¡'¿tt-aLi_ (,,¿
)te't-o.t,t-otvs d'Ltectu e.on^tiiri'Q- gitâ"a,ø A l'a^rls de,stlndi-cct(-i,,ste-,t e.l. r!¿ c.liu.,t(¡eLt,
,Lntu.utí.4 pa'L cQ. trLcLvcuL. Nott¿ n.tcLvli4,L pcÁ eLL .Lr^ ¡to,sri-lsi.{i'tî¿ C'acci':len à-

utt (íchí-o.lt d.ctnnut,l-.1-e-,5 non¿ e{. ctclnUl,eS cl¿ er.:ytciuc.teu-h,5, c.Ø {¡u-.L yl(JLr.,: íir-.\,ã-t.;t
beati-c:,ott¡t aíci-e- e,t cuJ,l-ai.t natabLpsn¿ttt'eta,tgi. iliL tfr\-l-é,g ¿, cetrio ¿;qi.L¿re.

,3

11 )

(2)
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I PRESENI'ATION DE L'ECHANTTLLON

L'échantillon dont nous disÞosons est relativement
de faire une analyse qualitative de 1a réalité observée

questlon de donner une mesure exacte des phénomènes mis
que tendances dans la réalité.

réduit i1 ) . f1 permet

mais il ne peut ..* è+t'

en val-eur sinon ;-..;;Eil LorrLi

I

Les difficultés que nous ôvons rencontráesi pour recruter des conducteurs
voulant bien participer à I'enquête se traduisent par 1e fait que deux caté-
gori.es de la popuJ.ation des conducteurs sont très faiblement reÞrésentées dans

notre échantillon :

les artisans conduÍsant eLlx-:mêmes leur véhicule,
les conducteurs qui ne restent qu'un temps très limíté dans la profes-
siorl . Les conducteurs de no br-e Écilaniil. lon ont dens une gr.:nde proitol--

ti-on une ancienneté notable dans la profession, sinon dans leur entre-
prise (voir chapitre sr-.iivantJ 

"

Ce sont deux sous-catégcrries de la population cJont.. à tort ou à r-aison,
on considère habituellement qu'i1s travaillent L¡eaucoup sinon davanrage que

Les au'ures.

Les artisans conduisant eux mêmes leur véhicule sont dans une situation
comparable à celles du petit agriculteur ou de I'artisan sódentaire clont L'en-
sernble de la vie est rythmée par'le travail (les jours fériés étant assez soLl-

vent consacr'és à l'entrebien des outils de travaiL, par exempleJ. A tel point
que la notr'-on de temps de travail a un sens limité pour les incjivj-dus vivant
ces situatjons, 1.arlt il est vrai que la vie familiale et professionnelle v sont
étroitement imbriquées (aj-des familiales, teches annexes au processus cJs Dro-
ductjon prcrpremenl; dit. ". l. Les salariés par contre perçoiverlt parfaitement
bien la distirrcti.on (inscrite dans les faitsj entre le temps rle travail et 1e

tenps consacré à l-a vj.e privée

(l ) S' i.L ¿t ttgi¿i¿¡ç(j çlr¡¿2
L¡ttLon iotctl.e II ,'a f;

Í.ínr¡g¿ au hat a¡1ç7

g,t-rtndl rLou,tj..a}'Lá,

.,./...

aJr-rLi0t'L^ .LUL-Q- 1 ,22 oæ d¿ .La pory-
ayt¡te* chaudde*zt).

y,cu,5
10,táo
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Les conducteurs ne restant que quelques années dans la profession

constituent un volant de main d'oeuvre dont le poids sur les conditlons

générales de L'emp1o:i dans le secteur est probablement i.mportant. Un fort
contingent de conducteurs quitte la professicn vens 35 ans [[f. à ce

propos la courbe des êges constituée à partir des relevés sur un échantil-
lon de 2500 conducteurs, effectués sur 1e fichier de la CARCEPTI. 0utr-e

ceux qui quit'bent 1a profession à 35 ans (âge en quelque sorte -l.j.mite poirr

une reconversion vers un autre métierJ nous fajsons I'hypothèse que la sous-

population de ceux qu1. restent peu de temps dans la profession serait ccns-

tituée de deux groupes distincts :

ceux qui qLrittent la profession car ils n'y obtienrrent pas les
nnn+.^n ¡¡ ¡ t j'l o -n¡¡i¡¡j p¡l- [no¡ ly nlli noqf c¡nl' d:nq ] oq nnqJ. oq nrrnqi -PUÐUË¡ t]U JfÐ EÐPúIlJ¿Elll¿ lL,ELr^ 9U¿ ¡ç,rUsllU UUllLr JGr lJL.'Jt,GJ Lr.Jl¡iJr

dérés comme du "sal-e boulot" et qui n'obtiennent pas la qualifica-
tion de "grand routier-").

ceux qui étant rentrés dans la Frofessjon en vue d'5'"faire de I'argerri
1a quittent quand ils ont, réalisé leurs objectifs financiels. Iis
accèdent aux postes "rentabl-es" Ien terme d'avantages f inanciersJ te-l.i.i

que la longue distance et I'i-nternational-, ils ne cornptent pas Leurs

ef-Êorts durant Leur cériode orofessionnelle.

Les artisans et ceux qui restent dans la profession poul: "y faire de I'ar--'

gent" rapidenrent n'ont pas breaucoup de t:mps à consacrer à de Ja "paperãLìse-

rie" ou à une enquête c'est une des r,lisons pour lesquelJ"es nr-ltis i es avons peu

tou chés .

L'échantill.on don b nous disposons est essentiel.Lement constitur é de

conducteurs s;alarÍés ayant urne certaine ancienneté dans la profession. I1

s'agit donc de conducteurs qui se sont "adap'bés" aux conditions des nrétiers
qu'ils exer-cerrt c'est pourqLroi notamnent, nous verrons que I'ensemble des

comporte,'nents qu 'i1s maitrisent absolument ( c'est à dire ceux qui ne sci-it ¡ras

liés à des conÍraintes cie travail tels que les temps de::epas et les tenrps

de sommeil) onb un cai-actère comparabl.e à ceux qu'adoptent, les eutt'es +;raveil
'l ot ¡nc
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Même non représentatif de 1'ensemble de La population des conducteurs
l'échantÍ11on dont nous disposons permet de révéler certaines tendances dans
la profession. De plus i1 a permióde recueillir une informati-on très riche.

II _ CARADTERIST]QUES DE LA PIJPULAT]ON

Deux catégories essentielles de caractéristiques ont retenu norre
attention : celLes qui ont trait à la définition des postes de travail et de

leur environnement, ce1les qui définissent L'origine socio économi-que et
les conditi"ons de vie des conducreurs.

1 J - Caractéristiques des postes de travail

L'échantillon es'b composé de ¡

23 conclucteurs internationaux,
59 conducteurs de longue distance
44 conducteurs cJe moyenne dis'bance ( 1 J

13 conducteurs de courte clistance (11

11 y a donc B2 conducteurs gr-aircJs routiers parmi lesqueLs en dehors de la
quatorzaine d'enregistrement, 13 font aussi de la mo-Venne dÍstance et dont 15

font à la fois de 1a longue distance et cie I'international.

tJ ) Le's eonútcf¿uru de- mogønn¿ d'ítf.anc¿ ae c.l*t.fÅvLgu.enÍ d.¿,s eonclue,t.wu d,¿
cQ- q cløs tlt í1,7^ .(-a/5 rl.d¡tantø_
u dae ¿ rjø ,(- Q-, .{:e.ó elndJrot¿utÁ
6oytt e- cor!1üt d.e t_Lvza,Ltan ltL_-ønL ALryQ,6 

^



-49¡

Ces conducteurs reviennent chez eux au rythme suivant :

Parmi ces conducteurs

services régu1iers.

r :..

32 % sont en location excLusive et 42 ? ont des

Sur le plan des trajets:

13S

100 ?

31,65 ? des conducteurs ont régulièrement plusieurs types de frêt Ice
ne veut pas di::e que les autres transportent'boujours Les mêmes marchandj.-
mais elles corespondent toujours au même typ"ìr ¡

Dans La période d'enregisti:ement (14 jours) 47 % des
conducteurs transportent toujours les mâmes marchandises, 21 % transportent ré-
gul:'-èrement Id'une semaine à I'autre] les mêmes marchandises et 32 % transncrr-
tent rarement les mêmes marchandises"

13

I

gui

SES

Retour chez
soi:

Tous les
soirs

3 fois par
semaine

1 -2 fois par
semaine

absent toute
la semaine

Rógularité du
traj et

souvent les
mêmes

rarenlent les ljamai.s 1es
mêmes I mêmes

Effectifs

Pourcentages

74

q? 2a_

23 I ts

1 6,55 | 1O,7 5
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51 Z des conducteurs chargent et déchargent habituelLement le véhicule

% 1e font occasionnellement, 27 Z ee contentent de surveiller les charsements

déchargements.

64 2" des conducteurs

recherchent pour le retour

23 "< des conducteurs n'ont aucun travail
de ceux qui entretiennent leur véhicule font le
mécanique, 1a plupart de ceux qui entretiennent
graissage changement des filtres et parfois J.e

recherchent jamais eux mêmes le frêt, 32 Z Ie
en cas de besoin (4 / Ie recherchen b tor-lt le tempsou

d'entretien à effectuer, 1O Z

gros entretien (c'est à dire la
les véhicules font 1e lavage-

changement des pneus).

83 9; des conducterJrs tionduisent toujours le mÊme véhicule et sont les seuls

à le condui,re, 5 % conduisent toujours le même véhicule rnais un autre chauffeur
1r"+i1i-- ^"''-i enfin '1 0 9" des conducteurs n'utilisent pas toujours le même¿ UUI¿¿ÐU OUÐ¡1,

véhicu 1e .

71 "¿ des conducteurs conduisent des tracteurs de semi remorque,'l 7

Ct.t:Lsent des camj.cns porteurs, 5 % des ensembles routiers (6 % conduisent

types de vá:hicule, c'est à cjire par exemple des tracteurs et des camions

? con-

pIu sieu

68 ? des coriducteurs

11 % det véhicules de 19 à
4:¿ cles véhicules de moins

des véhicules de 35 tonnes
'bonnes , 16 'o des véhicules

10 tonnes.

porteu

plus de P.T.C.A.,

10 à 19 tonnes e¡

et
nÐ
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37 Z des véhicules ont moins de deux ans d,'ancienneté, 24 2 ont cje deux à

quatre ans d'ancienneté,30 % ont de quatre à sept ans d'ancienneté et g % 
I

^^+ -1,,- J^ -^^+ ^^- f,l^^^i^^-^!< -1 0, )-^ .,lL!-..1urL pruÞ uË ÐEpL ans dtancienneté. 77 2 des véhicul.es comportent une couchette.l

L'évaluation du kilométrage mensuel que -front les conducteurs donne les
résultats suivants :

Sur 1e platr des salaires, les évaluations des conclucteur-s donnent jes
résultats suivants:

lïontant
sal aire

41 200
22

44 -I I,/

<175 77>/ 22
<25

ltl¡ //¿
¿27

?q

)q 7a

27 50
300 0

V 3oûo

6,62

ef 'Fecti 136

1DO Z4A 4

(3 saqs réponse).

Nombre
de,KH < 4000 < 6000 1 TDDO ( B00o < s000 (1 0000 <1i000 <1zDo0l Vtzor:ct I t

eJ'f ectif

z

? cumul

4?

cì :15

12

AA?

1'7 q ct

7

qn4'

23 
"O2

15

10,79

Q? F¡4

17

4 I ')')

46,lJ 

24

17 ,27

Þß? 1l

21

15,11

7B,42
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67 z des conducteurs consÍdèrent que reur paye varie d,un mois sur
1'autre. g4 Z des conducteurs ont des primes de rendement Iprime au ki]omè-
tre, pourcentage sur le chifFre d'affaire, prime de respect du programme...J
87 Z des conducteurs ont des prirnes cJ'ancienneté,de non accident et ci,entre_
tlen cru p-lu sieurs de celles-ci. Enf in 87 Z des conducteurs touchent cies f rais
de déolacement,

En moyenne les conducteurs ont 22 Z de leur salaj_re
]a part des primes dans les salaires se réÞartie ainsi :

constitué de primes¡

du salair.e

E Ff ectif s 118

100 z13Z 122

Le type d'entrepríse dans lequel tlavaillent les conducteurs est défini
par deux cr:Ltères : la taille et ie potentieJ. que l,entreprise affecte aux
transports de ì.ong courri-er (longue clistance et rnternationaL) et aux trans-
ports de courte et moyenne distance t1 ) .

l-nonni q
v¡ vtr¡ +e <1I

P;r.f doe nnimoe

dans le rnontant

I nna an, ' ---i ^*LUI 15 UUqT J. iE,I

Court courrier

(1D Z <202 <302 <402" )40Y.

5

E

IJ

Réponses inexploitables ¡ 14.

.../...
Nombne- d.¿ v-elríut-Les en ivvtøn.nationa.[- + noilbh,e- d¿ v-e.h.tcw(-¿ Øn l.onguØ d;'sÍanc¿
t'Lo,!1b/Le de v-elúeu.Løen l,4ot7, di^f-nttct¿ + nornbn¿ d-¿ v-¿h.ieu.(-e^ ¿n cou;Lte- d,Lstctncø
sLL)6Ûzr.iøt"''tne^IlltLtQ'e''5trJLu^^8.pcittli't-ø¿Ln.(0ngcoatnien.;SíC>
.Ltøntltzpn-í,le a.'t;L ¡t[ult s¡cøcia,Lit-¿e- c11 flt6.n;po;tLs de eoultt¡ cog^,LiUI,5,

-t

2slzs

25Zl 232

Ensemble

11\
lt I
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2) - Caractéristiques professionnelles
I

Les conducteurs, de 1'échantillon ont une ancienneté moyenne de prés de
12 ans dans 1a professi.on et se r.ánartjssent rjnsi :

L'ancienneté dans l-es entreprises est moins longue, 1a moyenne est r1e

6 ans. Les conducteurs se répartissent ainsi :

\nci-enneté dans
I t ^^+-^-.-i ^-r vtrLr uP.l- ¿5u -(, 2 ans ) I ans

JJ

24 z

43

?4 ,o

31

22 z

1ss

100 7"

Parmi ]es conducteurs enquêtés 19 % déclaraj.ent voul-oir changer de métier
mais 5 % seulement envisagent de le faire dans un proche avenir (darrs l,année
qui suit) pour les autres cela constituait un projet qu'ils dataient à 5 ans
[ce qui est rrague).

Ancienneté dans
le métier ..( 5a ns / 4-].^^-

\ luottÞ \< 1 5ans )20ans E

Ef f ecti'Fs

z

42

30 2"
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3) - Origines professionlel!e et sociale
I

La plupart cjes conducteurs onb exercé un autre métier soit au début de

leur vie professionnelle, soit entre deux emplois dans les transports. Pour

la majorité d'entre eux la premi-ère expérience professionneÌle est celle de

travailleur manuel U4 Z d'entre eux ont exercé des mÉtiers autres que manuels

employés, cadres moyens, petit patron,artisanat, comtnorce, ou êrlnéeJ. f1 con-

vient de sigrrale:: qu'une proportion importante d'entre eux ont exercé leur
activité dans des secteurs artisanaux. L'on sait que dans Iagriculture ou dans

le petit commerce ou L'artj.sanat il existe une conception du travail tout à

fait différerrte de celle qui règne dans I'industrie. Considérer que 1e temps

de travail est limité à des horaires fixes ou intarrgibles y est déconsidéré

alors que crest ia base de I'organisation du travail cians L'industrie. Il
existe donc pour beaucoup de conducteurs une sorte de continuité entre leur
ancien métier et leur métier de conducteur quant à la conception du temps qui
y règne tout au moins. Concernant leur origine sociale on retrouve Les mêmes

caractéristiques.

EIéments du cursus
Pro'Fessionnel des

conclu cteLrrs

Ao ni nrr'l l-er rr-
¿ Uvg¡ ,

l-ìrlrrr-i er asri cnlP

ouvrier drindustrie
ouvrier des nlétiers
de I'artisanat
tsmn tn\/oc

nonrlrrnter rr rl Irlnoin
v sr rÕ

I FìTÞ oJ- Pl Ive r LJ

Peti l-e n:f ¡nnq rl o

I'artisanat et du
COmmef Ce , CEOf eS InOJ'efì
armée. ".,

q2q

7 ,O2

28,O7

?q na

7 ,88

10, 53

F, 4A

nrnf oqqi nn ¡lrt nòno

des conducteurs

25,58

6,2O

20,93

13 ,18

13,18

7,75

4e. 4A

Autre métier exerce

nan le nnndrnl:cr rrr-¿

1OO Y" t N=1 1 41 100 z (N 125)
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93 % des conducteurs on'b quitté
54 Z d 'entre eux n'ont jamais eu de

ont eu une formation post scolair"e :

lrécoLe avant 18 ans (31

formation professionnelle.
% avant 14 ans-

Parmi ceux qui

Trrno do
format ion Co nd u ct eur rnécanique

au ro
-.^+-' ^ ^^ ^+qf LlÞdId L
commerce

eønì ¡rr'ì trrno industriel E

En% 7R ?q 10 20 10û %

N=601

Quand on sait par ailleurs, que 65 % d'entre eux ont vécu clurant leur
jeurtesse dans des communes ruraLes (44 ZJ ou dans des petites villes de mo:',ns

de 10.000 habitants (21 Z) on a I'ensemble des éléments r:ermettant de siLLLer

J"e l;ype de mo5Í]ité socio économique que connaissent les conducteurs i qutils
soient originaires de petites villes où l.'offre d'emploi se situe dans les peL

tes et moyenne$ entreprises,qLt'ils aient une expérience sociale (origine socia_l

et professionnelle Iautre métj.er exercéJ qui 1es situent dans ]es secreurs oes

"petits métiers de I'économie", tout concDure à donner une certaine homo-

généité (expérience et mentaLitóJ entre ce qu'il.s ont vécu et les aspects prjn
cipaux de la situatiorr qu'ils vivent dans Ìe métier de conducteur, En effet
même si j-a prof ession tend à s'organiser et à æ structur-er srtr 1e rnodèle cle

I'industrie il n'enreste pas moins vrai que le métier de conducteur laisse
davantage d'autonom'ie aux individus qui I'exe::cent (au moins au niveau de

I'impression d,autonomie, dans la mesure où les instruc;bÍons étant cìonnées,1r:
concJucteur n'a à compter que sur lui quand j.l effectue sa tournée ou son

voyage).

-t
I

-t
I

I
¡

i
_t
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Reste une partie non nrÉgligeable de

des mátiers de f industrie et de 1a vie
villes choisit 1e métier de conducteur.
sociologiques que nous n'aborde¡ons pas,

des raisons matérÍelLes favorisant leur

S1 % des conducteurs sont mariés,
3 enfants et 1 B % ont quatre enfants et
logements collectifs.

1a population qui ayant I'expéri-ence

des villes moyennes ou des grandes

0utre les modivations d'ordre psycho-

nous faisons 1'hypothèse qu'i1 existe
choix :

l-'avenir objectif de la rnajorité des ouvriers d'industrie est de rester
ouvrj.er toute l-eur vie, poLtr "faire une bonne paye" il faut fal'.re des heures
supplémentaires calculéessur la base du salaire. Nous pensons que pour échaþ
per à 1a condition dtouvrier certains d'entre eux choisissent, entre autre,
le métier de conducteur de poids lourds afin de mieux gagner leur vie. En

valeur absolue le salaire d'un "routier" est souvent supérieur à celui d'un
"0s" ou même drun "0P". Par ailleurs l'ouvrier d'usine ne peut pas toujours
faire les heures supplémentaires qui mettraient s,on salalre au niveau de celui
d'un routier, le travail d'us;Lne étant coLlectif un ouvrier ne Feut ef-Fectuer
des heures supplémentaites qu'à condition que les objectifs cJe production
f imposent et que les autres ouvriers participant au processus cJe procJuction

I'acceptent.

Conditions de vie des conducteurs et caractérist es individuelles.4)

42 2 ont
p1us.55

UN OU

9i dt

deux enfants, 17 '< ont
entre eux habitent des
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La répartition par âge est la suivante (1 ) :
I

Ages 20-24 25-2s 30-34 4t-44 >/ 45 E

% 20,14 17 ,27 23,O2 12,95 47 
'7 100 z

IN-139)

La plupart des conducteurs ont obtenu leur permis poids-lourd avant
22 ans (84,50 %l très peu I'ont passó après 25 ans (5e").

45 ? des conducteurs L'ont passé à l,arméi:, 33 Z dans les êuto-écoles e.b

2 ? dans d.ês centres de foi-mation ou des entreÞrises.

Enfin, 62 Z des conducteurs n'ont eu au plus que des accrochages bénins
(non immobilisation du véhicule) , 19 Z ont eu au moins un accident matériel
grave, rendant le Poids lourd Ínutilisabte pour au moins quelques jours.
19 % des conducteurs ont été impliqués dans des accident corporels (13 i; avec
des blessés, 6 % avec mort d,homme).

(1) e'tlø n¿ co/uLQÁpond paa ã- eø quø ,xoaa. 
^avon^ 

da- La- n-øa,Ii.t|ø, ytu.ilque- 5s %

de,t conduc.tøun¿ ont 35 ayl,s ef pl-(L6,
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Ces données descr'iptives, même si elles n',indiquent que des tendances,

permettent néanmoins d'ábaucher Ie portrait psychosociologique du conducteur

de poids lourds ; originaire d'un milieu pour 1'essentiel pré-industriel et
encore faiblement urbanisé le conducteur de poids lourds trouve dans I'exer-
cice de son métier des conditions d'organisation qui sont encore accordées à
son expérience et à sa mentalité j mais i1 f aut souli-gner -que si l-'accès au

métier res'be souvent I'effet du hasard, reconnaissable à la 'brès faible oro
portion des sujets formés dans des instiiutions spécialisées et au rôle très
important joué par- I'arrnée (occasion de passer le permis et de se formerJ,
les conducteurs de notre échantillon n'en présentent pas moins les signes

évidents d'une stabilisatic¡n socj-ale et professionnelle très nette, comme

en témoigne l"'anciennetê éIevée dans le métiei et même dans lrentreprise.

En faitr pôr rapport à la main d'oeuvre industrielle on seraj-t tenté
de voir dans les conditions de víe et de travail Le seul éIément de dif'Fé-

renciation vraiment fondamental : plus du tiers d'entre eux sont absents du

foyer toute la semaine [alors que 91 % des conducteurs sont mariés, donc en

moyenne proche de la moyenne nationale), 1a plupart cl'entre eux consacrent

di.rectement ou indirectement au travail un temps très important (voir chapi-
très suivantsl, souvent très irr'égulièrement distribuó.

11 ser:ait intéressant de mener une enquête extensive qui permettrait
d'affiner et préciser ce portrait, et qui tenterait aussi d'examiner comment

cet é1érnent de différenciation [les conditions de vie et de travailJ est

assumé par 1es individus et le groupe.

Reste à souligner un dernier point ¡ de leur propre aveu,19 % des

conducteurs de notre échantillon ont été impliqués dans un accident corporel
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[et 6 % dans un accident morte].) et 19 % dans des accidents matériels sérieux

il est probable que ces chiffres sont des sous estimatlons [rappe1 ; se]on les

sociétásd'assurances, en 1970, 1a fréquence annuelle des sinistres corporeLs

pour 1000 poids-lourds allait de 28 à 79 selon le P.T.C.A.) , pourtant, eux

mêmes í1s indiquent assez que la sécurité routière fait parbie de 1'expé-

rlence réel-lement personnell.e du conducteur ; il est donc probable que ces

deux é1óments différenciateurs : conditions de vie et de travail d'une part,

forte implication personnelle dans les problèmes de sécuríté routière d'autre
part, ne pourront rester indépendants 1'un de I'autre.
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I]] _ LE TEÍIPS DE TRAVA]L

Pour des raisons diverses, au titre desquels les conflits latents
du monde du travail sont en bonne place, le temps de travail- constitue pour

certains chefs d'entreprises et pour certains conducteurs un sujet tabou (ce
qU] eXp-LlqUe en r,(r¡ u!' .LE¡ ur r ¡ .LULr¿ LE¡ r-luË ruu¡ ôVofls rencon'bréeS potrr recUeil
lir los infonneticlns).

L'analyse des 28000 dlsques de c;ontrol-ographes. qu'a effectué La Direction
rJes l'ransports Ter-restres rnontre que 1a plupart des conducteurs des transports
da nralchandises clépassent (79,. cJes sujets) 1e temps de travait 1égaI hebdoma-

dalre Iactue]lement cie 5tJ heures).

L'encluête dont il est rendu comptr: ici traduit le mê¡ne phénomène dans des

pronortj.ons conìfiar'¿ibles (en fait 1e pourcentage de ceux qui dépassent le temps

lágal de tr¿rvail est supór:'ieur ; 86 % -. Cela est notamment dtL au f ait que 59 ?

de notre échant j.ll orr est constit;uó cie grands roul;iers alors clue dans 1a réalité
cette c;a bégorie cle concjuctr;rrrs ne repr'ésente qut: 44 \ de l'ensemtr je J .

!-.es Cctl>l enquête:ls montrent dcrnc qi:e J.a nègle,Jans 1a pr.ofcssic¡l est la
norr ¿ìppl.-î.cation de f ailr de la règJ.ernental:ion.

. Ce fait fondamenta.l, es't au coeur de l.a plupart des débats qui ont eu 1ieu
et se pour:su.i vent dans.r.a ¡rrofessj.cn. Nornblcux ér;aient ceux qui le savaj,ent
et i.e disaj.cnt, lcs uns pcur prouver I'in.rciaptahion de la règlementation clu

travail, les autrcs pour souligner 1a pressicln exercée sur les conducteur.s.

Á'-l cours cles chapitres qui suivent le propos sela d'analyser quelqucs unes

des car-.lses er: des effets principaux de ce pllénomène généra1 laissant aux

professionnel-s le soin d'en tirer parti ou Ce prencJre parti.
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Présentation des données

Nous disposons, de I'enregistrernent du temps consacró à 14 activités possì-

bles de 139 séries de 14 journées consécutives vécues par des conducteurs
routiers.

Les, 14. activités. pos.sible,s étaient les suivantes I

1 - temps de conduite en charge

2 - temps de conduite à vide
3 - temps de manutention chargement et déchargement I (temps nécessaire pour

débacher, bacher, démonter les ridelles, install-er le
tuyaux en vue d,un chqrgement, d'un dépotage ou d'un
déchargement ; ternps r.ì'arrtmage du chargement ; temps

de portage des marchandises. , . J

4 - temps de manutention entretien (entretien des véhiculesl
5 - temps de recherche du f¡êt
6 - temps d'attente chargement et déchargement
7 - romnc -l '-r;tente ',a1éas" Iattentes dues à des contrô].es sur rouïe, passage

en douane, intempérie. . . J

B - temps consacré aux pauses détentes...
Q - lomnc ^-no--,,-acre aux repas

' 10 - temps consacré aux repos chez soi
11 - temps consacré au sonrneil_ chez soi
12 - tenps consacré au sommeil en couchette
13 - temps consacré au sornmeil à l,hôtel

. 14 - temps draccompagnement : Icas des conducteurs en doubleJ.
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Le fichier comprend donc 1946 jours [1] d'enregistrement qui se répartis-
I

sent de La manière suivante.

368 jours de congés, soit en moyenne 2,65 jours par individu.
1578 jours de travail., soit en moyenne 11,35 jours de travail par indÍvidu,

Parmj. les 1 578 jours. de travail :

122 ne comportent aucun temps de conduite. Il s'agit parfois de travail à

quai rJ'un conducteui'en oous charge de travail, mais le plus souvent de la
journée ou de La denrie journée consacrée à 1'entretien du véhicule Ilavage,
-*^i ----^ 

'ì
B1'c!J¡þc1Ëv... J.

1456 jours de travail comportant des temps de conduite, soit en moyenne 1t,47
jours de travail avec conduite par conducteur.

UI En {o.ri. ntu^ cLvctytb, plua de- 1%ú jouna ca,n
tLenfJU LerLL c(ttLne,t ¡0,üø dø dam 

^ema/..nz/s13 9 doal.LQh/s tLúu,â nt cLvon's ,Le,l.eril qu¿ L?-L
du carl,

c-Ut-tÃ.i:t1,& c1nduc,teur6 o )'1.t.

co nb A.ILLLLI Q,L . P ct wt h.ono g-en'ø,í's en
14 ytnemíøa jowu pouJL LtøntunbL¿
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Pour anaLyser 1es données de carnet de temps nous avons utilisé une
méthode slmple consistant à prendre 1es cjonnées à trois niveaux différents :

1e temps global (sur la quinzaineJ affecté au

activités [dans ce cas nous ]aissons de côté
de sommeil et d'arrôt repas).

1e temps total journalier aFfecté au travail

La duróe de chaque séquence de condufte cu de

de trav ai-L .

travail et aux diverses
I'analyse des temps glob

et aux autres activités 
"

sommeil sur cinq jours

A ces niveaux différents

le temps global sur la
essentiel-les entre les
globale du travail et à

activités.

les données n'ont pas le même

quatorzaine permet de repórer
diverses si.tuations de traryail
la répartition du temps entre

qonc

1es différenoes
quant à la du¡:ée

les diverses

Le temps gJ.obal journalier évoque f iidée de rythme différent c1'un jour
à I'autrer pour des conducteurs pouvant avoir par aill,eurs des dul.ées
de travail hebdomadaires équir¡aIenres.

- La duróe des séquences de conduìte ou de sommeil donne une 1dée du

rythme de -'l-a concjuite ou du scrnmeil .

Le choix de ces trois niveaux d,analyse n'esr pas,

pes d'analyses par lesqueljes les données peuvent êtr.e
che de structures séquentielles caractérisant chacunes
exemple poumait être envisagée dans I'avenir (1).

exclusif d'autres ty-
traitées. t a recher.-

des quatorzaines par

(11 "'/'""
t' t dt afJL¿.,s L'avi,¿ d¡ exytutfrs Qn ffictthøtna.tir¡uu ,staÍfur-íc¡ue,t cQla. eotL;tl.fuLuLtuí.t

Ln flLè-å gtLoÁ llLqva,Lt-,
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t I - Lô durée globa.l.e de travaÍ1, sontl _æ*,_=å:
'imn..^Ì- .-l-'-- 1- ,,i^ J^-AIIIIJQU L UO¡IÐ ]d VJ-U UUU CONCJUCTEUTS

Le ter:ps. de travail moycn est de 1 25 heures pour' la quinzaine de travail
soit 62h30 pour la sernalne et de 11h1O per jour de travail. Ce temps global
est réparti sur plusieurs ¿:cf;ivités.

Si rlor-t s ctJtul-ons J.es temps de trovail globaux et que nous consiclérj-ons
qu 'un seul- acteur ait ef f ectué les 139 qLrj.nzaines de tr.aveil enrr:gistrées,
nous aur-ittns les ¡'ésul-tats suivanl;s sur une quinzaÍne et une semaine movenne.

SUINZAINE
en quart d'heur-e 1)

- tentps cJe conduite en charge 221 ,87
- temps de condu j.te à vide B0 , Z g

- temps cJe manutention chargelnent/déchargement 37

- tem¡:s de manutention entret-Len j2,O1

- temps cj'attente pLrrtr charger oU décharger 28

- temps de recherche du frêt 6,75

- tern¡:s ci 'ottente "aLéas " (2) 13,83

TCTAL Du tr:rnps de travail I 4S9,16

Sj. nous raisonnions en ccnsiCó::ant l.e terrps d 'atten'i.e commc

(3I I'ensemble du travail cour'Êlspondre j-t à 433 qr:a::ts cl 'heur.e prrl

soÍ-b 54 h 15 Ce travail sôns at-uente t41 p(3r semainÉ.

27

10

12

t
3

0

1

sEtvtAINiE
^Ã ts.^,,-^ñEtt ttEUf ËÐ

h43

h06
lt O7

hso
tt zt
hqn

h /t3

61 h35

-tr, -t^,¡.i +^M^-uu usltr LTIIPJ

qu:l nza ine

.,./,..

(1) !-'uwí-te d' ewtegittrltsn¿ti.t d¿,s Cany;6.øt¡ ó.Íc¡iÍ. Lø c¿uwut d,lietø¿.

(2) Confnõ!*e.¿ Q-n dou,one-, oLL 
^u.tL 

La- nou,tc (gendanrnuie-. . . ) .

(3) Cte¿¡ Li!'i /litUatlnqnQ-wt {¡íc:Lt{¡ La-)t-.t¿í {.¿.¡;enpt dtaLte.nÍe- a.^1: fra.Uê, ¡cut{1oi6 zn
dw"L tur¡tl tii-e,lt t+tind)-que LKpLíuí1øite,nf r¡tt,i*(- nø 

^oif 
prt^ urt" u'n.i-tê 

'con,þtÞtø 
d,

tesn¡u du t"'r¡-tlci,LL. A LiititQ- de. ectm¡tctanLtitit i,(. nQ, víQ-rdtLa,¿f aL !,ticlee d¿ ¡telLtonn¿
dø cansi¡l.in*" qu'un ouv¡cLz)t ytta pa^ 45 lt cl.e. i.navo,L{, h¿bdantadailtQ, mLnt¿ ¿,in- d,oL:'
a't-tencile- 5 it,¿:¡¡'e¿ qu.e 

^cL 
¡no.chLyte. ¿cti-,t np¡ni¡Ø o,i ê-i:ut 0u que. kt chaî.n¿ ltc¡tojti¿ :

(4) En driLtrLtú:.L(L'.irLûiit{(,t¡t?t&i,íc)rL de,A t¡tto.ttL\ dtl.Let¡tQ, e.n I.LuLULQ-,S 

^LL¡-L 
c.l.Lrtqi.r¿ ctctiv,t

te. ott rvt,nitrl.?-.{"oa icrt'vl,s, c.e c¡uL ex¡0.{-.i,r¿urz, i',a dí([üta.rLce. de, tt-¿¡¡uLtatt e.nþLQ- quín-
zo:,i-ne. Q-tL Llu6,1f,5 d.'li¿ultc el, tantínl.. Q.n i',a.ulLta (lQ" Ít olccl;tQ. d!. 5() n'/.itute¿
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5.

6.

7.

-Aq-

La répartition reLative de son temps. serait

1. taux de conduite en charge 1

2. taux de conduite à vide

- taux total de condui_te

taux de manutentiorr chargement/dáchargement

taux de recherche de frêt
taux d'attente chargement/déchargement

- taux d'arrët chargement

taux de manutention entretien
Taux d'attente aléas.

Ensemble du travail :

[soit ¡ 500 QH

En moyenne les conducteurs aur-aient 37 ,?_O y"

tÉ etrictement au travail alors que des ouvriers
maine en auraient 29,7Ê 2o.

La sr.livante :

44 "45 Z

16,2O v"

31 ,1O

par rtrr-l inzai ne )

0n constate que si la conduite est la tâche qui prend le plus de temps
elle ne constitue néanmoins que 60 ,65 Z du ternps de travail, Les Civerses
manutentions et Ja recherche du frêt rerpésentant 26 e. du temps rle travail
moyen et les attentes 13 Z.

de l"eur temps s¡nial [2) af'Fec

travalllant 50 heures Dar se-

Certains auteurs ayant effectué des enquêtes budget-temps emploient la
notion de'"temps contraint'r pour décr:i.r-e I'ensenb.l-e du temps social_ 1ié au

temps de travaiL c'est à dire le temps de lranr:por.t et le temps cJu repas pri.s
sur Le lieu de travail. Ils consicJèrent en eff et que -le travail entr-airie r1es

dépenses de temps obligées et exerce de ce fait une contrainte sur la structu-
ration du temÞs des individus,

(t)
(,21

QH = Qurutt d.,hune.
Lø Íelunø tqnp's 

^ocill 
: ;tut¡o's gLabal. d.onÍ. d"Ls¡cl^L utL indivLcitt (¿oi* 24 I'teu-

,/LQ,^ palL !o,ttt, 168 þve.,u.ne,s pa/L óan(LûLa/s...). Not;,s .L¡uti,Lí¡otu i-ci
cL au te,LmQ- dt-'ttemyt.s gLoba.L¡t ct¿¡ c¿ dutnLen Ía-tqne el..t ,so-tçu,,e"nf!4 au lQ,lme- dz "tenp.s gl-obctL¡t ct¿¿ c¿ dutni.elt. ta-tqne e,[..t 

^lqu,enfLø c'tytt clu t¿y;Lø ã_'pnoþoA du tentji,s :t.oÍ.a,I. a,{dzcL-rL cu L'Lava'UL 0u ccu:. ut-v

activLt'¿t danf il- p¿f. xntrw*-ø-
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Ann'l jntlrìns nctte nn'l-ìnn nnrrr étr ldjor la nanl rln tomnq cnni=, rpH¿rLlqu¡ rr uE u uE I ru Lrutt puu¿ ¿L¡ pq¡ e qu ----.j]. qug les

conducteurs dépensent sur la route (11. En moyenne les conducteurs Þassent
44 Z de leur temps social sur la routa. Un ouvr-ier tr,=vaÍllant 50 heures oar
semaine, effectuant deux heures de transport journalier [domicÍLe-travail) et
prenant une lìeure par jour pour déjeuner a-Ffecterait 38,69 % de son tenips soci
à des actii¡ités de travail ou liées au travail.

2 j- Distributions d' ensemble

fl- convient de décrire la manière dont les
se répartissent sur l-'échelle des temps globaux

diverses activités qui le constituent, au repos

individus de notre échantillon
affectés au travail, aux

et au sommeÍ].

2.'1, - distrihuti.on des '139 condLlcteur-s

TABLEAU 1 - Echelle du temps de tr-avail

401
50

-44D

\< 55
- 481

.( oo
- 521

\< 65
-561
r( zo

601

<7s

14

10 ,05

A7 nC

QH

fì
QH

h
Qr-

h

ñr-l

h
QH

h
QH
h

+ 60'1 QH

>75 h

Effectifs

z

% cumulés

18

12,95

100

(1)

.../,..
L.ø tenpr .6wt. La" tLl.ufa- c.offifJtL.¿nd L'ettanble. du tem¡ctt d¿ Ínava,t-L ¡ú-u.t X..e tenytt
dQÁ '¡tau.,sQ)' ac. eondwíf¿ e.t d¿ rL¿pd.^. 0n a ¿xcLil L.e's lurr¡c,s de- ¿omnte-iJ. ,sun La
,Loufe.. fJculL pu'Jt1Q,U.tLQ- .La" eom¡ta,ttai¿ott (rvec Le/6 auÚtLu tnc+vø(jleunt,

¿n quaLtt dtheunø (QH) - 'í,L ¿'ngif du fariyt,s d¿ .Ltt c¡uo-tctnzainø.
Øft l"rQirLl,s (ff ) - i,L ,S'ctgi,t du tut¡t,S h¿bdo¡nadøínø.

1S

13,61

13,61

16

11 ,51

25,12

2llZAlZS

15,11 I 18,71 I tA

40 ,23 I 58 ,91+ I 77

(2)
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86,33 % des conducteurs dépassent la durée 1égale de temps oe travail.
75 z ra dépasse nettement puisqu'ils travaillent plus de 55 heures per semaine
Enfin près de 60 % des conducteurs travaillent plus de 60 heures.

TABLEAU 2 - EcheLle des durées de conduites : (conduite en cher-ge et à videJ.

flr ranf d,l-.1
Yqq¡ s u r¡

H/Semaine
-2.O1
a2c

a
n

- 241
(so

QH

n
281 QH

<3s h

- 321 QH

<40 h

- 361 QH

-l+s h

- :o1 aHl +401QH I E

(s0 h | )5! h 
I

Effectif
z

% cumulés

20

14 ,39
44. ?A

13

q ?q

23,74

21

4tr, 44

?A AÃ

27

1g ,42

58,27

,4

48. 44
I J, ¡ I

':_ I 
,1B 

113,14,87 I 13,s5 
l10l87,05 I 100 I

41 '73 Z des condu cteurs dépassent 40 heures de clurée hebdomadair.e cle

conduite, soit 1'équivaJ.ent de la semai.ne "normal-e', (2) de travair.

TABLFiU 3 - Echelle des durées en arr-êts chargement et déchar-gement t1l.

QH/quatorzaine
H./sema ine

- 1O1 QH

< 1 2h30
-131 QH

r(tsnts
- i61 QH

(20 h

-1s1 8H | -zzt QH I .rz QH I r i

<23h45 | (zznso I lztnzo I I

z

% cumulés

24

17

17

29

21

3B

2B

20

5B

16

14

6S

4A

14

B3

-4
)?

17

100

42 2 de= conducteltrs clépensent plus de 20 heures, par gemai.nLr en arr,ê ¡s
chargement, ecit .1-'équivalent ce deux l"ongues journées de travail.

La duti.¿ de¿ wtttôf's clunge'nent ef. dé.changente.nt c.ompltend !-ø Í.ut¡c.t de- mqn.tr
(t I te,nÍion, .Le tun¡ct de- nec-.ltutch¿ d.u (,tø^ eV. Lø tem¡ttt' Cta-ttp-wte- LLQ- à, un cl,ut4' gzne,n.l au clë.clu,n-gane.rtt ,

(2) A,u ¿e,tu de- !-a .L-eg,íti-cttion ncttictncú-¿,
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- Ect-relle des durées de manutention [marrutention 1iée à un
chargement + manutention entretienJ

QH/Quatorzain
H/Semaine

-44

:\J

-tì'iQH

r( znso

14

10,o7

17 ,gg

-81 QH

.( to n

14

1Q,O7

-4 î4 nUrutqJtt
/4\,

-121QH

r( ts rr

4n

7 4A

-141qH
.( 17nso

4aIL

61 14

-4 A4 nH

( 2oh

4Ã

11,51

72 E5

161QH

72oh

38

27 ,34

100

E'Ff ec tif s

z

% cumulés

44

7 ,91

42,44

travail de

24

17,27

13S

100 z

61,95 % des conducteurs font plus de 10 heures de manutention oar
semains soit 1'équivalent d'une J_ongue journée de travail.

TABLEAU 5 - Echelle des durées d'attente Iattente pour chargement-déchargement
et attentes en cas d'aléasl.

oa

I
des conducteurs dépensent J.'équivalent de plus d'une journóe de

heures en attentes.

QH/Qit atorzain
FllSem ai ¡re

P - 21qt

| 
( 2h3t

- 41Qt-

-(sn
61 QH

7 h30\\
- n4nllu I ri¿tv -1 01 QH

< 1 2h30
-121QH

115 h

1218.]
)15 h

E

Eff ecti.f s

o/-

curnu lés

40

28,79

22

4q n?

44,61

4A

42 qq

12

AA 4 O

13

9,35

10

7 4A

92,7 4

.A¿a

47 27

100

13S

rcoz
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TABLEAU 6 -

- Distributj.on des conducteurs en fonction de la proportion
de temps qu'i1s passent sur La route.

69 % des conducteurs passent un temps supérieux sur Ia rou.i;e à
celui qu'affecte aux activités de travail et Iióes au travail un ouvrier
travaillant 50 heures par senraine et dépensant 1 5 heures par semaines en

transports domicile-travail et repas d'entre'prise (2 heures par jours cie

transport, t heure par jour de repas),

(1) Lø tenpt pcts^-e. 
^u)L 

Lct )LouÍ.ø c()mp)LQ-nd Lt p-ntutbLe du tenyt,s d.ø fina.vøL(-
pltt's 

^Lø tutt¡t's dQ's prutÁu d.e- co,'LúLí,tQ- ef d"¿ rLØpcts. i.u'Í.utyt,s d,¿ ¿o¡nn¿Lt-

^LilL 
'L(L tLou;tQ- on't -efó. QxcLu,S lJlu;L peJunattlt-¿ La. c-ont¡cøtaison' qve-c d"t lurlLQ,^

enp.Loi'5.

lnnnnnf i nn do l-or--'nps
cnnial nlrtiIq nâS-L¡q ¿¿u Pur

sent sur' la route. [1]
<35r" (40 r" <5t z E

22

1 5,83

1 5,83

27

19,42

35,25

28

1B,71

53, g6

31

22,30

76,26

23 "74

4nn
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2,2, - Distributiorr des 1456 jours de travail (1)

a - Distribution des durées journalières de travail

La moyenne journalière de travail est de 11 h 10 (æ= S h 25), 1a médian

se situant à 11 h 37.

TABLEAU 7

rée du travai
en heures ls n <6 h <8 h <10 hl <tz rr I 1l+ t-t <16 h 216 h E

Effectifs
yo

Curnu 1és

AA

2,33

') ??

B8

6,04

I JJ

4 n Rq

1q n2

l qq

10,92

a4 7n

77

100

'145 6

108 Z

80, gZ % des journées de travail ont une durée. .rupérieure à I heLlres,

57,29 % dépassent 10 heures et 34,83 2o ont un temps supér'ieur à 12 heures.

b - Eisbribution des durées journalières de conduite

La moyenne journalière de conduite est de 7 heures (O- = 3 h ZB ),
la mécliane se situ e à 7 h 30 .

TABLEAU 8

Effectif s

z

? Cumulés

74 h

à (6 h

ì¡6 h

à <8 h

7tB h

à< 10h
71O h

à 112 lt
// t¿

à <14
7714 h

4 E.A

4n qR

284

40 tr4

47.,33

tn 4')

235

16,14

83, 59

139

rl'r 1 4

74

5,08

oa 22

26

4 7q

100

1 456

100 z

32,56 "< Ces journées comportent un t.cmps de conduite équivalent oU

sunérieur à I heures.

('l) I!- t'crgii. du jouns

.../...

d.z lltavctt L clnqLQ:lLa.nt une- du!L-Q-Q- d¿. cctnl"ui,tø.

Dur-ée de conduite
Att.i^',- ^^ t-^,'-,^uu JUur un ileul'es

251

17,?4

27 ,A2



AA

c - llr-ii!::J,gl-lqu--{l,i. 4ittíii'¿_i.rrgl:g-!:urt:_:ilgrÈ!*q:!:ilû,i-ll?r,-!

rtroyrìnne jour:nnlì.èr'e r:st de; 3 [t 43

'-ì F, ri c

TABLEAU S -

q7 .-tto

t,-
L"d

a

Duróe cJ 'ar-r-ô
cnarfl,c)rt.ìcrìt Ê

f l L:lLl r.''c s

F-'l'"F e ct if s 1BB

cLr¡lu I í:s

0n voit 1 'Ímporternce
tr'avail puisque cJans 60 %

deux heures.

des rJur'í'jes d''arrêt chargemcnt

rJesi journées de travail ils
ri¡:ns 1e 'i:i;rìirg Ct:

sont sL-rpórj-eu i-s à

3!r1

26,85

39,77

.\L ¿IR

7 4 ,2li

)7 6tt

4 ') tl,

4 rì r'ì

4lr

6h

249

1'/ ,1û

q4 1Ã

-81,'ir:tru!rgLdj:_-+!-ris":__isgrel,i:È-lgs: cl e malru Ler¡l-i-on I i rirs; ¿ì ci .:ri

111.¡:_t_q Ig s j_e- q iplf.q "

La moVerrne jour.naJ.ière est
Éì z n 5u.

TABLEAU 1 O -

cJe 2 h 45 [ç= t h 45i, la mí;dlarre sc si-tuarii

[,]ul'í:i: de rnanul;on
tj-orr chargenrc;nt

en heur'ç:s
< 1n

3fJ 5

26,t14

26,4t¡

Vtn
( z¡'

572

1ìCl ?Q

tì5 ,73

7¡ 2tt

( 3tr

,1 Ct4

4'\ 4')

-/ íl l'.t-,

zt Bh

r 4h

14i

g,68

88,53

1G7

11 ,+7

100

l)ri , Z'/ 9" çJ ¡r r;

nr(:lrtlJ'L..rlr t,.j O i-¡ "

jcr¡r¡¡¡,1¡¡.¡; rJc t:.ave¡i1 r:ornpcr.-t cr-lt deux heures ou pl.us oe
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e __ (11

La dur'ée moyenne est de 2 h 05

2h 20.

TABLEAU 1 1

Io-= th 15), ]a médiône se situe à

f-ì,r-.-.^ Jñ^ --..-- ^+uurEE uEù tEPo¡ üu
rìÂr rqoq on hor rnoe

7tth
<2h

86S

7L q4

v2 h

<3 h

.-c L
////J tt

1 456

100 z

fl faut considérer que pour certains conciucteurs les deux reÞas sont Dris
sur la route.

- B.ljtÉ"* journaL:'ères de sommr¿il

[-a dr-lrée moye;lne est de 7h10 [s = 2 hJ, ]a mécjlane se sj-tu e à 7 h 35.

TABLIAU 12 -

Durée Vloh¿2 h /.28h
< 10 h

776h
(ah

724 i¡
{o h

7r2
<4

Eff ectif s

oz

å cumulés

ss

Fì AN

1D,7'1

306

21 ,D2

31 ,74

656

4q nq

/6,69

274

18,82

otr An

57

? a4

o.t

44n

100

14s6

100 %

31 ,7 4 2. des jours de tr¿vail comprennent moins de 6 heures de sommei-1. .

.."/,..

1,1) l-es ¡cautu ^lnt 
du 0JüLô.t/5 ¿núLQ- .deux ytdniode,t de conclui,te.

Ef -r'ect if s

,o

% cumulés

2??-

4ç 1q

.1 q 2q

206

14,15

8S,09
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Les catégories habituelles de cjistj.nction des conditions de travail
telles que le type de transport, le type cle frêt, lc type d'entreprise, la
régularité du service exoetera correspondent aux catégories descriptives
corrtmunément util.isóes par les pro-Fesslonnel_s 

"

Quelques unes de ces différ'entes variables factuelles jouent un r.ôle
dans l-a caractérisation des situations de travail mais elles les différenr:ient
moins bien que 1e type de transport qui de ce fait constituera l,éÞi-centre
.-l-- ^^.-1.,-^^ -,,1 ^..r.---ruso qrarl¡ËÐ .lui suivent,

0n distingue habituellement les'conducteurs de poids.-lour-ds selcn
1e type cle transport qu 'ils eff ectuent (]ui-môme ramené au reyotj de I ei;r-s
trajets habituelsJ : transports internationaux, transports,Je J-ongui+ cl jstorrce,
transports de moyenne distance (1) , transpor.bs de courtes distances e).

Cette classi'i'ica'bion habituel l.e est commode néalrmoins ell.e rJés j-gne à

la fois un droit et un usage qui peuvent être ilifférents. Concernant le droit,
chaque t\rpe de transport est r'égi par une législation cuvranb droit d'exploit¡-
tlon selon certairles conditions, notamment pôr L'achat de cartes de tr-anspoi-t
oLt I I agrémerrt des instances de la coor-dination cles transports, régie ¡rar. I rc( -

ministration en participation avec 1a profession. En prati.que il n'est pas

absoLument nécessaire d'avoir 1a carte rouge IJ.ongue distance] pour faire des
longs courriers puisqu'un ind'i vidu conduisant un poids-'lourd eri loc¿¡tion exclu-
sive peut.f airle de La longue d j.stance. D'autre part si 1'usa¡¡e vcut que les
véhicules soient conduits par le même conducteur, celui-cl peu'b au cGUrs c1e la
même année sinon cju même mc¡ j s ef f ectuer des travaux etì moyenne distance et
d'autres en longue distance et en internatiunal, llaLgré sa ccrnrnodj.té cette;
dénomination garde une certaine imÞrécision.

,.,./...
(l) e-t (2) Lct ntoqenne úUl.a-r.c¿ a/st nomnl-Q.Ø ainti ptJL !-u c0rlduc-tlu.,1,s e((,e.c.ltittnt:
dø's þtcut¿'plttfuS n-rzg.Lonauxt c,a- qu,L Ø,j. iuuna- ,::le rlnoiâ. eluLa.ólelytd au.x Lic-e-irc,,:¡ ir¿
zon¿ cout-te- idé.¡talLfeffia-tui du ,siègø dø I,ìzr:tttepnit:ø et d-epatr,tØnQ-nLt .Li.n.LLr,oy:LLcsj
La cowd,e- d.L¿trtnr:¿ (ouLu5'pc,ld daws .Lø !-ttnga4¡v- tt.it.tel- (LLL ccutLLlylna.gØ (ru à ila I-i-
vLcLU 0 yr tLJtbr*í-ne- ef ¡:ûsti- tutbai.rte-.
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3.1 . La quinzaine :

a - Le temps de travail t1l

En tant que tel Ie type de transport distingue 1es individus
quant au temps de travaiJ- dépensé dans Ia quinzaine.

La répartition sur 1'échelle du temps de travail de conducteurs

en international Q) diffère significativement de celle des longues

distances l2J, La répartition de ces derniers avec les fvloyennes Dis-
tances et ceux-ci avec 1es Courtes Distances. [test du X2] (31.

T, Eå!._1_9. (+u Qr-r (4) >4u AH

x t-) effec'bifs.

U) Twnpt pa.a,s-¿ au ttøvaiL d"onf. ¿onf Øx-cLuÁ ,(-e,s ytawsu Q.t !.u Í.utyt,s
dø nøytot ou d¿ 

^ommei]- 
(Cí, TabLe-æu lragQ_ ÁuiventLl

(21 NouL a't'sn; donc L' ønt,e-gi.tÍ.ttømutf du tømytd dø 139 conduc.t¿uns de.
ytoida-L.ounús.

23 Int¿nna.tionaux ¿o.íf 7

59 Longuu Di¡tancu 
^oif. 

L0

44 l,4aqe-nnu Dit:Í.onee,t t' aì.t'1,/(D

i 3 Cauú.e,s Di"ttancu 
^oLt 

C:ï)

(31 Companøí,tttn LD/lvlD X2 = 3,58 P < .10 nøle"t d.¿ .(-,hqytoÍlñ.,s2
nu.{-(.¿ it .10.

14) So.í-t < ó0 l+¿utu h¿bdomada"ína,s e,t 2 60 h"ewte's.

.../...

I (2) x 8,7 Z (21) 91 ,3 Z Q3) 100 ?

LD e1) 35, 59 % (3Bl 64,41 70 tss) 100 :¿

rïD (23) 52,21 Z e1) 47 ,79 Z (44) 1Ao Z

DD t 10l 76 "92 >" (3) 23,08 Z t13) 1AO Z

E t 561 4t ,29 z t B3l 59 ,71 Z ( 13S ) 1tO >"
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- T'emps de tr¿rvail moyen'pargroupe

CD

I

R t=3461 t=8133 t=12576 t=4081 t=28251
n=6 n=77 n=26 n=1o n=59

i=9957 t=21603 L=9467 t=1306 t=41333
n=I] n=42 n=18 n=3 n=BO

t=13418 l=29736 t=27O43 t=5387 t=69584
n=23 n=59 n=44 n=13 1=L39

MDLD

H

E

I+I,D

t:11 511

n=23

l5o4l

t, = 31 560

n=59

E=43O7L
n:82

E=26425
n=57

E

R

I

E

R=ServiceRéguli-er n=eff-ectif
r -= serv].ce irreguJ-ier L -" teÍ1p5 cle travair etr c¡:a..:tt-s c).thç:r:l-'r:,.

lrencadró = t:enrps Ìnoyctl ,
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Tout se passe comme si
de chances dravoir une dur'ée de

I cs transnnrts s'effectueraient

les conducteurs avaient d'autant Þ1us

tlavail- inférieure à La moyerrne que

dans un rayon géographique plus réduit.

de

^+UL

Par ailleu¡:s, Les conducteurs ont d'autant plus de chances

dépasser la durée moyennc de travail que les trajets le frêt
le service [1) sont irréeu]íers.

Si I'on introdLli t une distinction entre les conducteurs

Lcngue Distance en repérant ceux qui ne rentrerrt pas de la semaine chez

eux, de ceux qui y rcviennent régu-lièrement (un à trois sojrs par

scmai nc I nn ronè¡s Une dÍf f érenCe si øni f i nati 17p nn{'na 1 -ô I ^.'-' ,^ourrarrrEJ ur¡ TEpEIU UllU UJTI-UIgllU- "* EJì'lLI'g -Lgs LOtlgUgS

Distancr:s qui partent pour la semaine et 1es lYoyenncs Distances
(qui rentrent chez eux tous les soirs) ators que les Longues Distonces

faisanb pJ.usieurs "tours" par semaine (ceux qui reviennent chez eux

de une à trois fois par semaineJ se distribuent d'une façon non dis-
tinctive des ÍYoyennes Distances (Test X2).

TABLEAL| 14. ¿ 4B nL-.1 484,

Absent toute la
s emai ne

(B) 15,39 Z (44) 84,61 Z (52) 1 00 ?

fìt4 f2) 1 à 3 fois
nãr qonr¡i nots,".

t 1 5l 53,57 >" ( 13] 46 ,43 Z QB) 100 Z

Rlvl [2J Tous ]es
soirs,

f 
"cl 

Ãrì o" I t26l 44,D7 Z (5Cl 100 z

(561 +0,78 Z ( B3l 59 ,72 Z 139) 100 Z

(21 Rl',f : Re,tcutt. ã, .La. ffiitìÅcryt.
La, d;.ddøttØrttØ Øt1-üL¿ ceLLx cLui Ltab,l¿rttenl touL¿ La"
ù, Í.,s.í,9 n.i,,[ícø+-.Lv e. "

31 l:D ,stab,sente.yt.t òt I-a ,spya,Lyt¿ 43 l,4D nzn.tn¿nl
28 LD h-eytt\.ønÍ. 1 A 3 l(a.u pwt LantuLne 1 l|D d-ocouche

13 CD lLøtL.Í-)LØtIf

(1) 7L g a" øn {JcLí.t unQ- ,L¿[-a.tion ¿nÐLe- l-zguLcwLtó. d¿ ,s¿rLvícØ e,t tq¡tø dø
l.ttanlytont., cte^t fJoLttLCIulí ftluÁ tLt i-n¿.í¡Í.ons pa: .LÌt 

^u/L 
cQ.t-tQ- quu-

tian ¿wt !-ctclue,Ll-z n0u.,5 )L¿víe,,LC)Lot1,\ d-ctn¿ n-'ctnat-q.t¿ dQ-^ duttlø¿,s jo'un-
na.?'Lè.nu frouL v0.L1L pLtu ¡cnó.c,t's'em¿nf commenf l-'a'spe-cf nleguliøn ou nlrL
joue ttn ,l-ô.(-ø ¡:oun u,,L n16tnQ- tgpz de- .+.tuuuponf.

/5 Ø11cLit1.Ø ef Le,t auÍlLa-.

tout: !-e¿ 
^oi/,^utx¿ ó0i,6 paL .5ØncLin¿

tou.t LeL 
^ct^/tó 

.
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. r - +^*^^ r^ conduiteh-aotW

¡

Comme pour le travail, les chances quront les conducteurs

d'avoir un temps de conduite supérieur È la moyenne.sont d'autant plus

fortes qu'i1s font des transports de long courrier.

TABLEAU 1 5

Temps de
nduite

transport
( zat QH t1l v 281 8H t1l

.f L¿J

LD Q)

t"] D (.2)

CD Q)

(2) B,7t Z

117 ) 28 ,81 Z

(23) 52,27 2"

t10) 76,92 v"

r,u) .91,30 %

(42) 71 ,19 Z

121) 47 ,73 Z

t3) 23,O8 Z

t23)

i ssl

t44l

( 131

Ensemble (52) 37 ,41 20 (87 ) 62,59 e" 139

Ceux qui sont absents de chez eux toute la semaine ont plus

souvent tendance à conduÍre davantage que la moyenne que ceux qu:'- re-
vi-ennent plusieurs fois par semaine ou tous les soirs chez eux, Ceux qu:i

ont soit des trajets soit des services réguliers ont pì.us souvent des

duróes de conduite inférieures à la moyenne que l-es autres.

(l ) &:i.t t 4 ss heanul ,I høbdomadøhu.. I 35 hetrLe.6 \
J

(2) | z Intutna.tionaux-
L0 = Longuødi,stnncø
M0. Moqønnød,í¡Ínncø
CD = Cou-t¿d,Lttancø.
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n -. I o tcmnS I i ó =,rv ¡rrnfrrnoe dg ChafgeL:- -- Lr t¡srr¡pJ .-"ë__:::!.:::-.:__

Il s'agit du temps dépensé lors des arrêts chargement et déchargernent,

í-1 cclmprend trcris éléments l

- les durées d'abtentes [liées au chargemen.b et déchargement)

- las durées de manutention

- les durées de recherche du frêt.

Les conducteurs internationaux ont tendance à avoir un temps lié aux

arrêts char-gement infórieur à la moyenne tandis que 1a distribution des temps

des conclucteurs de courte distance traduit la tendance inverse. Les distri-

but;ions cJes longues distances et des moyennes distanDes ne sont pas sígrri'Fica-

tivement distinctes.

Les condllcteur.s en locatj-on exclusive se distrribuent de façon signifi-
cat j-vernent dif f érente que les autres sur l'échelle des tetnps ci 'arrêt charge-

menb, en ayant pius souvent un scirre in'Férieur à la moyenne.

IABLEAU ,I6 _

( 6l 26, g0

t25) 42,37

(7) 38,64

i10l 79,92 ?.

I hH I

En semb Le

(23) 100

(ssl 100

(44) 100

( 131 100

lloyenne d istance

courte distance

*nsemble I

61,36

re na

( rsrqH (il

in ternatio naux u7 ) 73 ,91 ,o

longue distance (341 57 ,63 Z

(27 )

tJj

41 ,73 
'"

[133] 100 z

¿

J

i zt)

)7 20

l,t¿unus

hu;ltøt

tB1 ) 58,27 
'"

l,1l ¿oLt, :
he-bdotna.d.aiLtøt
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Les ruptures de charges constituent ¡:our ler conducteurs cJes momenrs

où ils effectuent des travaux de manutention Idémontage, remontage de la
remorque, arrimage du chargement, portage des coiis...) où ils rreuvent ,Faire

des petits travaux administratifs ou commerciaux (papiers à remplir, frêt à

négocier'...) et où ils peuvent, avoir un temps d'attente.

AnaLysons la composition des temps d'arrêt chargement :

I - I o tomne .l- m¿nrJ tentiOnu bs tu ,J(-¡ I uf,ut ¡

0n constate des différences significatives tXZ (1)) entre les groupes
quant à la répartition des conducreurs par rappor.t au temps moyen :

TABLEAU 1 7

7t 81 0H (21 Erls embl e

Internationaux

Longue distance

lYoyenne distance

Cour''be d i-stance

(181 78,26 Z

t36) E1 ,O2 v"

t18l +D,91 ?o

(2) 15,38 Z

t5l 21,74

Q3) 38,98 e,;

( 26) 59,09 Z

{11) 8+,82. Z

(23) 100 Z

tss) 1DD z

(44) 1 C0 Z

t13) 100 Z

EnsembLe ¡ (74) 53,24 Z t65) 46,76 Z (13S1 '100'6

La tendance à dépenser moins de temps en marìutention est q;auL,,rlL plus
marquée que 1e rayon des transports habituel augmente. Cette tencjance est très
visible pour les longues distances írréguliers tandis que les longuesdistances
i'égul.iers nç se répartissent pas de f açon oiff ér.ente cles moyenn6 distances.

(1) XZ : Røje-t d¿ Lthqytotlù,se. ywLL¿ ?t .05
(?.) Soi.t.: <SI qH ; (f 0 tLQrüLQ,s: .

) st qu , 7 r0 r.taute,t\', 
I'tøbdo¡'¡ci"auLa:'
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e - Le temps d'attente

Les distributions des dÍfférents groupes cle transport sont f inverse
symátrique de celles eoncernant la manutentÍon.

7t al QH t1) Ensemble

InternationaLlx

Longue dlstance

moyenne distance

courte distance

(8I 34,78 Z

l2s) 49,15 z

Q8) 64,63 %

tgl 69,23 z

(1sl 65,?-2 Z

(301 50,85 %

t161 35,37 Z

(5j 30,77 Z

(23) 10s Z

(ss) 100 z

(.44) lUJ Z

(131 10D Z

Ensemble 17 4) 53 ,24 Z ( 651 46,7 6 
'"

(13e1 10r] å

La tendance à dépenser moins de temps en attentes est d,autant Þlus mar-

quée que le rayon rJes transports habituel cij.r¡inue Iil n'y a pas cJe tendance

dans un sens ou dans I'autre pour Ìes longues distancesJ.

En fait Ia tendance à dépenser moins de temps en attente est nette pour

Les longues distances ayant un service régulier tandis que 1a tendance inverse
apparait pour les longues distances irréguliers. Par contne les nroyennes dis-
tances irréguliers ont tendance à dépenser moins souvent du temps en attente
que les moyennes distances réguliers lesquej.s ne suivent pas de tendance par-
ticu lière .

(J | ¿o.í.t , ( 5 ltetnu
:7 5 hemu

l
t
I

.)

h¿bd,omada,hu
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L'importance du temps consacré à la condui,te, aux ruptures de charge

et I'utilisation de ce temps illustrent relativement bien la nature du tra-
Vail des conducteurs selon qu'i1s effectuent des transports en international
en longue distance Bn moyenne distance ou en courte dÍstance.

Les conducteurs ont dtautant plus de chance d'avoir une durée heb-

domadaire de conduite élevée que le rayon des transports habituels est plus

grand . Les conducteurs de courte distance ont tendance à dépenser davantage

de temps pour les ruptures de charge que tous les autres, les internation¿ìux
ayant tendance à en dépenser moins alors que les longues distances et les
moyennes rlistance ne se distinguent pas sur ce plan. Néanmoins dans I'utilisa-
tion du temps lié aux ruptures de charge les conducteurs de lvloyenne distance
ont tendance à dépenser davantage de temps en manutention alors qu'ils ont

tendance à en dépenser moins en attentes.. Les conducteurs de longue distance
ont eux, tendance à dépenser moins de temps en nlanutention, sanÐ pour autant

en dépenser systématiquement plus en attentes.

Si les conducteurs en international et en courte dlstance se distin-
guent bien dans l'utilisation de tous les temps rJ'activités de travail et
sur 1'échelle du temps de travail 1ui- même, il a été nécessaire de faire
intervenir des variables spéeifiant le poste de travail tel-les que Ia régu1a-
rité, la fréquence des retours chez soi poul' faj-re apparaitre des co¡lporte-

ments différenciés entre þs conducteurs de moyenne et de longue distance

Ilongues distances partant pour 1a semaine - grands routr'"ers -, et ceux qui

rgvÍennent régulièrement chez eux - ceux qui partent au tour).
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3,2. Les Journées de travail :

Les 1456 Jours de travaiL avec conduite qui composent 1'échantillon
ont été répartis selon une échelJe horaire. L'analyse des temps journaliers
ne peut être confondue avec celle des temps globaux. Les durées globales fixen
une certaine quantité de travail (ou charge de travail) qui se répartit diffé-
remment selon les jours de Ia semaÍne. Afin d'intégrer en partie, les deux ni-
veaux d'anal"yse il a semblé utile de répartÍr les jours sur 1'échelle horaire
en foncti.on de deux variables :

:+ * les types de transport distingués en cinq sous groupes [1 )

- Ia quantité de travail de la quatorzaine distinguée en deux groupes [2)

(1) Le's cittc¡ 
^ou^ 

gtLoupu c)nt -øtá. eon'sf.,t-tuau îtlct ¿ui.tø du pnuutè.nu
anoLu^u du tunyta gLobrux ,5u)L LcL qu0.totLz6,(na-.

I - Condueleilþs .intestwa.titnaux
l-0RMl - conduotetuu ,Longuø d,í¡tanee- qb^ønfÁ Íoufe Læ ¿enø(nø
0RML - condue,teLlh/s LonguQ- di,6t(LncQ- ,LLvenrlnt. nê.gu.tiÞ.ze.n¿nf. e[pz

c] e^t- ît-dine. ,Lu conducfetUu dont. Lø ltnvøL[. ut. nqttun-ø
donnó. dø ttoÍttti-ons ìL licþüLQ- tou.tu Le¡ ¿enaime¡.

- Conduc.teu¿ d¿ mlqe¡,LtxQ- di'sÍancø
- conduot¿uhls d.e- coutl,tQ- d,ístanc¿.

aLs ó

tú0

CD

(2) Conú+c,tailh's ø{døe.tuo-nt. qIL fr.Lu^ 120 hetütu de- Í.navail- d"ans Ln cluatottzøí-nø
(Áoil 60 hwute..6 frdJL 

^ern(úr,Lø) 
e,t eondue,tetuø ø(døcfunnt ytX.*s dø 120 hemu

d¿ þtrwaçL dcuu Lu deux ¿enct"inu (¿oi¡ p[tu dø 60 ttetnu fraL âanq'LnQ-) .
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Les durées de travail journalières

¡

La distribution de l.'ensembIe t1l Índíque que B0,92 Z des journées

de travail ont une durée égale ou supérieure à B heures, 52 , 29 Z une durée

égale ou supérieure'à 1CJ heures, et 34,83 Z une durée égale ou supérieure
à 12 heures. La moyenne générale étant de 11 h 10.

Les distributione par soue groupes révèlent des différences signifi-
catives, entre les grands routiers (i.nternat.ionaux et longuædistances
absents toute la semaine) et l-es autres conducteurs.

Les grands routiers ont une durée de travail supérieure à,12 heures pour

1a moitié ou plus de leurs jours de travail quand i-ls ont un temps hebdorna-

daire supénieur à 6O heures; Les conducteurs de longue distance effectuant
plusieurs rotations par semaine (retour chez eux, une à trois fois par se-

maine) se diffrÉrencient nettement de leurs co11ègues absents toute 1a semaine

par une proportion asssz nettement supérieure de jours d'une durée de travail
inférieure à B heures (2J' néanmoins. ceux d'entre eux qu1 travaillent plus
de 60 heures par semaine ont une durée de travail égale ou supérieure à
12 heures dans 47,18 Z de leurs jours de tr.avaÍl et se dÍstÍnguent en cela
des moyennes distances.

..../...

l1l vctin pLtu" lnaf
(2) voin ÍabLQ.a.u.
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TA.BLEAU i 9

Durée de t;ravail

MdllLan¿ : i3 li 05 Mogennø:12h05 Eeaut.ttjp¿ :3h45

lvl'edían¿ | 12 lL05 lvloqønne I lZ tL Ecah.ttrtr¡cz:5h45

<8 h < 10 h þ12 n

30,28
14 42Lt t lJ

25,44

Mêdinne : 11 h- 15 lvloqe.nne : 10 IL 50 Eeant tt¿¡ce

[4-¿dinn¿ : I t) qq
Moqønnø : 10 Ecatf. fqpe. : 2.

(a h (10h

1C0

100

100

2" (,142)

z (145)

z (.287 )

45

CD

Q fì ').i

30 ,30

4qn

30

10,60

(102)

(30)

u32)

100 z

100 2"

100 z

I <8 h <iii h <12 h '>/ 12- h Ë N

< 481 QFt

Ð+et on

Ensemble

5

4 tr, tr,^

14,72

25

11 ,76

12,79

4t
1g,32

20, 93

1Tì

q't \4

100 z (2_D)

100 z [238]
1oo % ç25s)

LDR141 {B h ¿10n <'tz t1 l/2 n E N

1+at qH

l74\t q¡

Ensembl e

14,76

14

14,29

23

11,74

13,96

?4

23

24,68

31

51

47 ,OB

10D Z

100 z

1DO v"

(611

t.247 )

Isou r

{+e1 QH

7¡aB1 QH

nsembl-e

29,58

15,49

22,3O

1B ,31

1B,31

18,12

21 ,83

47 ,19

?!. 4G

IÏD (8 h <10 h 112 h >12h I E N

<481 Qr-t

/aay Qil

En semb 1 e

24,57

10,06
'17,40

4 < Hq

23 '40

20,76

24,2O

11 
l1o0? 

(2s61

38,7s 
i1002 

(235)

24,83 11002 (471)

t 4a A I\- ¿ô ,

(481 Qt'i

/¡+a1 q¡

nsemble

4t,20
20

?q An

M-edfucne : 10 h ztl lrloqøntø:9|,t45 Ecøtt t17¡ce. : Z h 15
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-Les amplitudes de travail (1 I :.

La définition de 1'amplitude (2) utilisée ici n'est pas celle
de la règlementation officielle, elle est plus restri-ctive de sorte
-,,i^^ ¡^-'+ r^^Llu'en ralr res amplitudes importantes sont ici sous évaluées par rapport
à une échelle fondée sur l-a règlementation t3l.

Les "grands routiers" ont des séquences de travail supérieures à

'13 heures dans près ou plus de la moitié des cas et des amplj.tudes suné

:'ieures à 15 heures dans 37 9" des cas pour les conducteurs inte:-naticnaux,
25 % pour les longues distances absents pour la semaine et 38 ,47 Z pour
1es longues distances faisant plusi-eurs tours par semaine, i-es rno_yennes

distances et les courtes distances n'ont respectivement que 14 et 4,5ú ?"

de séquences de travail supérieures à 15 heures;

,/

(1) L.u anïtx.ifude's d¿ Ínavøí,(- ont ¿t:a. ne,Løv-ee.t twL Ì-Q/s cinc¿ p,t-utí-au
j owu Q.ntLØgi/s lrL:Q.^ .

(21

(3'l

une anp.Li..tud¿ de Íttavccí,t uf. ici unQ. á-equenc¿ dØ Ínavøí.[- compttLt¿
ønÍ)LQ. deux yt-øvLodøt dø ¿omrnú.L d'au moint ó l+¿u¡tu.

Nou.t avonó rrrL:Q.ú¿rLt cexÍ.e ,ufit/tØ : au moín6 6 hetnu dø ¿o¡nmøL(- ¿wtnø
d.uw. ¡c-eltíodus de- tnavøLL calL La" n-Þ-gn-uenfafion ne- (íxø pu" d.u I-i.snLtøs
d¿ úut1¿øs dø nzpod i.nf.angíbL-Ø6 mcri^ t¿conna.ít du ca^ panficw(ielts.
En ptuLneiytø Le- tenytt, dQ, tLepo^ eti. d¿ 11 høwrcs nru,í's pwtf î-l/cØ ndïrianiØ
à.' t hetnu dux doi's paL 

^ant,Lne-/r, 
Øn toJme dø clrcíx 

'd'un¿ 
Litni.te- ee,(.li

â¿ Í,,I-adui-t fJa,'L une compÁcctfion d.u ytttobt-èmz.

Palt øU-t-¿u^.ó nou^ &von^ fJlL'¿ú-QnaQ. ce-tia- Limi,tø cct)L nou,,5 vctuciliotu cicr¡t¿
L.tavøv'-in (ai,ttø un¿ anaLtlaØ Øn 

^ó.quencø 
dø tltrwa,t,L e,t non en jctwufeet

dø ÍltcwøiL, adt-n dø nep-øtut ciøs Átuciui.La's de tenpa.
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TABLEAU 20

Les amplitudes de travail

[xì Lu cinc¿ 
^ou6 

gtLoupu ont 6.fd. cotutjtu:u ã. La" 
^uLtQ- 

du pnw*LÞttu
anøt-qtu du twr¡:d g.Lobaux ¿wt .Lq clua.tonza"ínø.

T

L?Rlút
LQw2

Co nducfeutt¿ intennaiitnaux
cctnduc.teuus !-,onguø d,Lsiancø a-b¿ønf's toufø La ¿enøín¿
ea.nduc.tu,n,s X-onguø di.ttqnc¿ nøvenant në.gu.tünutetû. eh¿z errx Ll ã. 3 (1oit)
c'e'tÍ ù- di'z¿ Lu eond,ue,tetvu dont Lø î¡avo.i]- QÁt lLqtl'vn-ø pan un nomblø
donnle dø zotaÍio,r^ à [øû-ø touf.u Lu ¿anøíne,s.
Coytc[t æ.teu.tu dø mo qønne d.í,tÍ¡tnc¿
canduc.t eatø de- couttt¿ d,i'stance-,

ilt2
c0

Ampli
tudes .(sn .( tt h ¡(1a n ( rs n _<17 h >17 11 E N

Ix

LDRNI X

LDRÍY2 X

lYlD x

CD X

17,77

28,3O

14,84

14, gg

'l g, B5

11 ,48

13,50

15 '13

18,63

23, 66

20,7 4

20,o7

15,13

33,41

37 '41

12 
'97

14,gB

16,32

18,96

14,5O

16,30

11 ,42

1 g,59

10,49

3,92

20,74

13,93

18,99

?42

o,76

100 ," (270)

100 z (2891

100 z (3371

100 v" Í,467 )

100 ,. (131i

E 1B,O7 15,99 24,77 1E,13 13 ,18 10,8 5 100
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-La dlr¡líe_=þgqrìalière de conduite :

La distribution d'ensemble des jours sur 1'éche1Ie des dur-ées de conduite
indÍque que 32,56 % des jours ont une durée de conduite égale ou supérieure
à B heures et 6,94 2 des jours une durée supérieure ou éga1e à 10 heures.

La répartition par sous groupes révè1e des différences signifÍcatives :

Les grands routiers ont tendance à conduire B heures ou plus dans 40 % des
jours pour les internationaux, 44 Z pour 1es longues distances absents toute
La semaine et 37 ? pour les longues distances effectuant plusieure rotations
'par semai-ne. Les conducteurs de moyenne distance conduisent plus de I heures
dans 25 % de leurs jours de travail, cela est extrêrhement rare pour les con-
ducteurs de courte distance.

. 11 existe une différence significative à Lrintérieur de clraque sous-

groupe de conducteurs entre ceux qui travaillent moins de 60 heures et ceux

qui ont plus de 60 heures de travail hebdomadaires ¡ les seconds ont des prn-
p-clrtions de jours où ils conduisent pi.us de B heures nettement plus élevóes
que les premiers.

11 convient de remarquer que les conducteurs j-nternationaux et cle longue

distance absents toute la semaine ont des proportions plus éIevées de jours
oÙ ils conduisent moins de 4 heures lorsqu'iLs travaillent plus de 60 heures
par semaine que lorsqu'ils travaillent moj.ns. Par contre pour. les conducteurs

de longue distance faisant plusi-eurs rotations par semaine et pour les conduc-

teurs de moyenne distance ce sont ceux qui travaillent moins de 60 heures par

semaine qui ont les proportions les plus élevées de journées où 1l.s ccnduisent
moins de 4 heures (1 I .

(1) c6. TabLenu

;
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TABLEAU 21

Durée de la conduite

M-edinne. : Ivlog.ønne :7 lx 50 EcøLf.fl¿pø:3h50

M-ed,ínnø:81¿35 trloqønnø : I h Eeaútt¡yte:3h30

M-ød,í-a,n¿:71'1 45 l,loqennø s7 LL05 Ecalú. tqpø :3 h 35

iÁ-edj-a.nø : ,6 i'L 55 Moqennø eó h 30 . o I .FEcütÍ.tqpø: zn55

81 8H

81 8H

74,52
4c: 

^7

20,59

23,48

qRR

50

11 q4

100 z uo2)
100 z (30)

100 e" (132)nsemble

I ('+ n (sr' <Bh <10 h >1o ¡1 E N

(+er 
QH

7481 QH

Ensemble

10

23,1'l

22,87

10

1 6,39

17 '44

45

18,O7

20,16

15

13,43

13,57

2S

26,7 4

10D '" (20)

100 v" ( 238 )

100 ," (.258)

LDRIVIl (+ n (6h <8h (to rr 7/ 18 t1 E N

<4Bt 8H

>481 qH

Ensemble

I Âl'.

18,22

21,31

18,22

22,O8

27 ,87

17

19,16

24,29

23,70

4 A 
"O

22,27

21 ,75

1AO Z (61 l

100 z (247 )

100 z (3081

LDRt'42 (+ n <6h <8 h < 10 h >10 h E N

<481 QH

>481 8H

Ensemble

?4 
^4

27 ,59

31 ,O1

14,79

e,97

11 ,85

21 83

18,62

20,21

17 ,61

16,55

17 ,O7

11 ,27

27 ,28

19,96

100 ?" (142)

1C)o e. t1451

10D '" (287 )

ND (+n <6h <Bh <10 h )1ß n E N

¿.48 t QH

Þ+o t qn

Ënsemble

îq 4n

4A" Rq

27 4Ã

27 ,54

21,7O

24 R?

22,46

24,69

23,57

/ ,¿u

22,gg

15,O7

? ?a

15,7 5

o qÂ

100 % (2361

100 e" ( 235l

100 z (471)

M'¿d-íanø:4h30 Mcttrønne:4|'t30 Ecah,t tqpe : 2 l'L 05
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I

{ -Les séquences de conduite (1 l

Les proportions de séquences de conduite supérieures à 4 heures
sont relativement faibles.

11,O5 ? pour les internationaux , 14,S+ Z pou, Les conducteurs
longues distances absents toute 1a semaÌne, j1,gZ Z pour 1es eonducteurs
longues dlstances faisant plusieurs tours par semaine- 1 ,67 z pour 1es

moyennes distances et, 3 2" pour 1es courtes dÍstances.

Les séquences longues (:t 4 heuresJ s,effectuent assaz souvenï
de nuit (notamment pour Les conducteurs internationaux et les conducteurs
longues distances absents toute la semaineJ.

,.../...

(1] LL ¿'a.g,U du fun'eu dø condwí.tø 
^arl^ 

intwwpLLon.
Euu ovtt. ø.ft. no]øv'e.u áuJL r.u s pneníuu ioutu d, ønnøgidlttement

t'ec¿uøncø dø loun - dø 7 ltanU ã. l g lpttters.
Sê.c¡ueneø dø ru"í,t - de l g hatnu ã. 7 trunet.
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e- Le kilométrage journalier

Sur- I'ensemlrle des jours avec conduil:e 33 % ont un kilométrage

supérieur à ce qu,autorise 1a règlementation,

I eçl øranrlc rnrl:ì ers dónasqÊ^+ I ^ I i-i +^ .-:'-l ernentai rc rl;lnq n'l lq rloLer 6t. ur ruJ ¿ uq ur\:r r u\-lJL¡.-'JdllL f O JJ.¡ll.i LE f Eå---,,,-,

40 % des cas [42,25 2" pour les intei-nat ion¿lux , 42 ,63 % des cas pour les
conducteurs J"cngues distancesJ . f ls f ont au moins 100 I'i1lomètres de plus

que ce gue permet la règlementation dens 26,36 ? des cas pour l-es inter-
^-+i '.^^' 'v ^+ ')A 211 "¿ àøc nãq nT¡ rn 'l oq" 'ì nnolloq .li '-+- ^^-^^ I -- '-^.tìarl.onaux eT ¿1 ,.-- ,o*-, -*srences . Les tÌìoyennes

distances et les courtes distances dépassent le kilométrage J.égal

respectivement dans 22,51 % des cas et g,1O Z des cas,

Le kilonrétragr: est un irrdj-cateur intprócis de f inrportance de la
condtrj-te dans .l-a nreÊure où i1 varie en -f'crictj.on cie -1.' j-tinéra:Lre emllr-unté,

cie 1e ou:l"ssance rlu véhict-rIe exoe bera.
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Le Kilométrage journali.er
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f - Les durées de rt lnlttr.e rle nl-1,-rrsÞ

La rno5ts¡¡e iouÌ-nðlière de durée des ruptures de charge est de:l h 43,
dans 60 ? des journées J-e temps d'arrôt pour chargernent et déchargentent es-b

égal ou supórieur' à deux heures.

Les distributions de chaque sous groupe rJe transport sont significa-
tivement distinctes seion que les jours r'épartis sont Geux d'un individu
tra'.¡aillanl- plus ou mcins de 60 heures hel¡dornaCojreg. Pour'les concluc'beu¡:s

de longue disrance parLent à Ia se¿¡laine ou au tour Ip]usÍeur-s rotetiorrs
et r'etours chez eux par- semaine] ils onì; tendance à avoir d'autant nlus
souvent des durées de rupture de charge f aibles Qu'ils travail-lent noi:'ls
dans la senìaine. Inversernent J.es conducteurs de moyenne dÍstance ont
d'eutant lTrcins souvent des temps d 'arrêt chargement f aib]es clu ' j.ls tra-
vaillenL nioins cans ]a semaine.

Les ntoyettnss distances travai llan'b p1r-r s de E0 heures par senralrre ont
répart:LLi-on de leurs jours de trav¿ril à peu près équir¡¡3lcnte à ce.ì_le

condr-ic't ellrs cie longue d:'is bance cf f:e;ctualrt i:lusieurs tours pal se.:maÍne.

une

cl Bs
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TAE]LEAIJ 24.
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h -Le sornmeil des cor-ìdu cteu rs

La durée moyeune journalière de sommeil des conducteurs est de

7 h 1t. Urr tel rósultat iltil ique que quan'bitativement les conducteurs

dorment à peu près autant que les autres travailJeurs. JL convient

néanmoins cJe voii' s'il en est de même pour tous l-es groupes de conc1uc-

teurs et si 1a qualitá du sornmeil erst équivalente à celle des autres
t-ravsill purri. Four' I 'ensemtlle des cr:ndu cteurs en eff et 31 ,7 4 % cls:s

j ours de trava j. 1 comprennent ¡noins de 6 heures cie somme?il "

Les grarrds routiers dorment rnoins de 6lreur-es par. jorrr pour 1e

tiers oLi plus de leur jours de travail [33;33 ? pour les internai;ionaux;
37 ,88 % pourr J.es longues ci is'barrces absen bs toute 1a semaine et
37,P'7 % pour les longucs disbances partant au tourJ. Par ¡:illeurs ceux

qui travaillr,'nt plus de 6û hE;ures par semaine orrt un nomtrre rle

jours orì ijs r-lormcrrt tncíns de Êj fteures propor'l;iunnellement pJ-us Írrrpor-

tarrt que pour ceux qir:L LravaiLlcrrr L moins dc; tjCr heules.
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TABLIAIJ 2î - _Le sornm?ij cies conciuqlelrg.
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1 - 1os sóquunccs de sommej.l t1)'

La qualitó du

plu s or-r moins

couchette,

TABLEAU 27

sommeil n'est
'l nnore oJ- qì
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38,16

2?.t1

100 z

x Sur les 22O séquences, on observe seul-ement 7 sécluences cie sommeÍl_ en couche

x sur 1es 66 séquences on r.¡bserrle seu lement 2 sóqr-r ences de sommej-l en couche,tte

l-es conducteurs en intel'nationaL et de J.ongue dístance abse:-lts l.,orLte

La semaine passent 1a rnajcrrite de leur temps de somnleÌ1 e¡-i couchette. par.

ailleurs 1es g:'attrls r:ou'biers on'b plus du tiers cJe I 'ensem[¡.Le cje ] curs
séquences de sr-rmmeil qui sont inf érieuras ou égales à 6 irr:ures : 3Lì ,51 Z

pour les j.llter'nationau>( : 43 ?e ¡:i;ur' les 1on¡,,rres dis i:ar¡r:t-:s abserits Lui.i i;e

La senlaine ; 37,'2O % pour- J-es longues disbcncet effectuarr b nlris:'-cur.¡ r*j.rî,a.

tiorls' Deci est encorc plus manifeste pour J.e sontnej-J pris err c¡uc¡ret.liì
ouì les proportions j.n-Fér'ieul-es orL égales à 6 heur.es sonl- respec,:ivcrrr:nt
42,68 % pour: Les internationaux , 50 z pour lcs Lup.N1 et 53 ,1 % Ëour l_cs

!_DRtvl2.

Il conviendrait de s'in-ber-roger sur- les ei-Fets cle se;s sommei j.s de

cnurte dt¡rée sur 1es i.ndividus et ccci d'autan.b plus c¡Lte cei-e çs-t- cLl¡¡Lt latii
au cours de la r.rie Drof essi-onnell-e.

Effectifs

90 ?/^

LI I EULf,I ù

¡uJ + tr+ ol nr
1 t1t)
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L'anelyse des 1456 jours de travail avec oonduj-te con-Firme Les

diffárences errtre les sous groupes quoavait permis de mettre en valeur
1'analyse des quatorzaines. El.[e révèle par aiL]eurs que le fait de

travailler plus de 60 heures hehdornaclaires se tr-aduit pour les condu e
-l-ot t-e nrn rlo¡: n¡onnr-l- i nr,c jmnn¡'l- anl-oc ¡lo inr rnnáog Où ilS tf af.¡eillgnt!u' J u.J ¿ ¡,L/L

pJ-Lts cc 12 hc¿¡"tres oùl il,s conduiser¡t ¡:1us de B lleures et par un déficit
de sorrnreil jor-rrnaj.ier non rrég1ige:bj.e (en proport:ion rJe jour-s oùr ils
dorrrent moins de 6 heures J .

Cette anal5rss jointe à ceile cles séquences cl 'amplitude, de conduite
et de solnmsil coi':f irrne petr a:Lll.eurs ce qu'annonçait 1'analyse des cluator-

zeines à sar¡oir que ]a marge enbre la rráali té et la r'èglementation es'L

tr-ès Ímportante" Toute r'èglementaticn constitue unc-' jmage difféi-lrte de

.l.a réaiité qu 'elle régÌ.e nóannrcirìrì, asl$ez souvent, e lLe consti tue une

r'é1=órence ¿lur.ioLI r de i.ac¡ue1ie var:i. tìnt:Les ccltt-rpor'hemenLs. [Jans 1e cas des

brenspor bs lnuiiers -l-or-t'c se passe ùLtrnilìe ::i l-es cornpartenrents se réf éraient
à cJes núrntes avec J.esquel Les ler l'èg.l ernen'taiiail ll n aryai'u rj"ern à rro j.r.,

A i 'excep hiorr de I 'interdic'Li-Jn de ccndu j.r-e plu s de qriatre heures

c;onsécut j.rres, qui est ;'ci¿-,tivement bien res¡rectée de f ait, J. ' ensemble

des autles rò¡11cs subissanb des entcrses telJes que pour certaines lno-
tanrrnent les hora.i,res de travail et de somrneil j se sont les contrai rrbes

du travaj I à ef f ectuer qui selrblent cor¡ stituer la r-ègle.
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4) - Les groupes de conducteurs

L'ensemble des résultats Iqu'il s'agisse des temps globaux Jes 13g

quatorzaÍnes ou des 1458 jours) indÍque qu'i1 existe des éléments rje
tendance relativement homogèues aux oi-fférents groupes de conclucteurs,
narantóni qóq tra'r I o 1-rrno rlo f n=rvot quuEr ¿ÞË¡J Pc:r ". -,tsport qU'ils eff ectttu:nt habitUellement.

0n peut remarquer que les conducteurs internationaux de notre
échantillon dépensent plus de temps au travail que. toutes Les au-ures

catégories de conducteurs. Les conducteurs de longue distance pant¿lnt
pour Ia semaine se distinguent sur ce plan de ceux quí on'L une cer¿aine
régularité de retour chez eux (1J. Les conducteur.s de rnoyenne rlis.barnce,
qui se distinguent des conductellrs internationaux et de Longue C:r-sl:ence

absents pour la semaine, se dlffórencient moins bien cies corlducteurs
de longue distance revenant régu1ièrement chez eux L¡ans la semaine.

4.1" Les conducteurs internationaux :

Proportion moyenne du temps de travail affecté ar-¡x différentes
activités:

- conduite en charge .. ,1¡.r. 4gß7 Z

- conduite à vide . 12,35 Z

- ensenrble de la conduite . 6l ,7O y"

- manutention chargement 1lO,'/Z Z

- recherche du frêt 1,Zg Z

- attente chargenrent ... 11,96 %

- ensembl.e des arrêts chargement.... . ZA,OE Z

- tiìanutention entretien g,g4 eo

- attente aléas .. 10,30 %

- ET]SIf4BLE DU TRAVATL ...¡!.I'1OT Z

, " 'r/. " "

{l) cettx.r¡u'L [o fawu. pal-,sQn¡qLn.E, c¡e,á.t ã- c!.ito cQJix qu,L l()td:pLudíest t tt ,sØn&íyie-, .(.ersrpetlea p?_D_vè!Þt d,trtz n.le.gui,t¿n.i¿,t,
d,t utte '5oúio'i.
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Les cona'ucteurs internationaux se distinguent de tous Les autr.es

chauffeurs :

- tenclance à avoir un temps de travail long (, > ËA heures hebr]omadair

sauf pour deux cl'entre eux). rf = ont-lãi"= O."O'""rions les ¡rlus éle-
vées de journées de travail dépassant l? heul:es t51,54 Z) et d'amplj.tudes

dépassant 17 heures de travail non interrontpues pdr une séquence de

sommeil minimum de 6 heures [2O,74 Z).

semaineJ. Ils ont

nr'p.nant '1 O lrpt rrns

tance i.lsr ont les
res 11 %) et les
[ri]omÈrti-e s (42,34

- Tendance a

ríJ s irLìLcJomad e¡:'-res J

durée d'attentes

- tendance à avoir un t_emps ,ç]g-_"rng!f_!g important I /7 ZS heures par(f

la prcpoltion la pLus élevê,e de journées. de travaiL
ori plus de conduite. Avec les conducteurs de J,ongue

proportÍons de séquerices de cünduite supér-ieures à 4

proporLionÌ de journées au kilonlétrage supéi-ieur ò 450

9¿l l-es plus él.evées 
"

avoir un tgrru,i-{-.,'r:tg.ff_S9*:jl-qlg,9 pcu éi.evé ( /"-2o heu

. Ce ternps 1ié aux ruptr-: r-es de clrarge es t corrsi:i Lué de

davantage que r.le drlr-ée de manutention.

- ils r:nt tendance à dépenser rìeir.rentage de tcmps en "attente ¿iléas"
tltçr leç:l a;ltno.l nlrall-p'pel ¡rq no nl li ^¡+.1' .-{^..1^"^^^..rtrue rEú a¡J LI çiì u¡ luu | ¡ Þu ¡ r uE L.l(¡r- EÐ t, tJU ELIÀ L.rU¡Ðdi3tsi.) ULi LiUUcll¡ci:i .

- sUl- 1e plan dU sotnt¡eri-1 il" nnl' rrrro ñFñhñnti nn rio ìnpr nnóoq où ils' *_: ::_ :i""'1"'---*

donnent moiTis de 6 heures équ j.val¡:nt au tiers de I'ensemble. La mejorité
du tcmps j.ls dorntent en coucl're'Ltes. 33 :i cie l-eure séc¡L-rerices rle srrnirneil-s

sont irrférieures ou égales à G heures;30 % de celles qui sont prí-ses en

coucheiteri sont inf érieures ou égales; ¿: 5 l-reures.

com-

d is-
heu
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4.2" Les conducieurs de lcrngrr e distance i

Les conducteLlrs de longue distance se distinguent en deLrx groupes

les conducteurs grands routiers qui ne r-entr,ent pas ce la semaine,

ceux dont 1e temps de travaj.l est rythmé par ,Ies rota.bions -ou les
"tours" qu'ils cioivent e-F-fectuer tou'bes les semaj_nes (i1s retor_lrnerit
chez eux régurièrement chaque semaine de une à tr-ois -i'oisJ.

aJ - les qrands routiers

Proportion moyenne du temps de trava:'-l a'Ffecté aux dj-ffé:-eirtes activité r

conduite en charge 51,52 e¿

ccnduite à vide lZ"Og Z

ensenble de l.a condr.lite 63,61

manutention chargement. '14 ,1'1 Z

::echerche du f rêt 3,59 Z

attente cha;'genient "". . 11 ,7C Z

ensernbLe ries arrêts ctrargement 25,4A

EIIS=XULF: DU TRAVAIL

5,58 ?

1,+1 Z

100 '"¿

Il s' agit des conducteurs qui ne rentrent pas, de la senlaine. I j S rjoiver¡t
effectuer ui'ie 1ot.:gt-le r-otatj.on cJLrran'b 1a se¡iraine oli une sui'be de trajets où

chaque point cJ 'arrivée est 1e noint de dé¡rart cir-r tr:ajet srLiva¡b, le r.eruou-

au point dn départ de la semaine de trav.:i j. s'ef fectuant en f in dL? senìaine,

- rl s r:nt telrdar¡ce à déperrser. clavantage ce terrp:; au Lr-avail que Ìes

¡nanu tentir¡n entretien
^r-l'-,^t-.-- ^ì Á-^quuEilLuu oluclÞ

nutreEi ccnduc'ceurs de lorrgue d-Lstance. fls se

internatioL-Ê-lX en ayðìnt une pr.oþror.tion e.!-eví:e

rapprochenl; rjes ccnducti'ul-s

de jours oùl j.l.s traryaillalrt
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plus de 12 heures {4'7,D8 v"). Par contre ils ont une proportion d'amplitudes
dépassant 17 heures de travail plus faible que 1es autres conducteurs de

longue dj-stance [13,83 %].

- Il s ont teniJance à dépenser davantage de temps à 1a corrduite que les
autres cotrducteurs de longue dÍstance. Ils ont une proportion élevée de jour
d21,75 Z) où ils conduÌsent 10 heures ou plus et ceci d'autant plus qu'ils
travaj-llent plus de ti0 heures hebdomadaires (22,27 % pou:: ceux qu-i- trarraille
prJ.us de BL-l heures 16,39 ? pour les autresi. Ce sont ceux qui ont la pius for
te proportion de séquences de conduite dépi:ssant 4 heures (15 Zl t1 l.

- T.l c r{árronqonl- rr'l rrq dc l-rìhìnc{ on -r rnl-r rnr:e d¡2 nharrvc nl Ie 'ì cs inter¡ra-uHvr r!sr

t.ionaux n;ais ils na se distinguen'L pas significativeinent des autres longues

dj.sl-ances ou des moyennes distances Imênre si globalemerrt i]s ont 1a pLus

for'ce propctt''Lion de joulnées où ils déperrsen'b plus de 4 heur"es aux ar.rêts
chargemetrt). fl cot-rvicnt de rerrnarquer qLJe s'ils ont urr temps cle traveii heb-

dornadairc su¡rér'ieur' à 60 heures iLs ont une iir. oporticrr é.Levói: .-1e jcurnées

où ils dipenrie nt plus de 4 heLr :'es en arrÊt chargcrnenb [31 ,58 %).

T'l s dórìcr-r.ìcnJ- nlus souvent davani:¿løe ¡Je lnrrr tc¿rnnn de rlini:l rnp- r-lr, ^t.-.'^-' ^^s¡JUrrJer L¡tr(,,ró,r ue ¡uLtf u(L,[p., uL, J.Ltuuutú LlLi ui:qt¡!tí Ell

atbente qu ren t¡anutention Í-l-s se rapproclieiri; en cela des intei'rt¿Lic¡n¿ux et
se clistirrguent ¡Jss -l.ongues distanoes I'au toul:" et, des moye[tnes distances.
11 'f'aub t-emarquer'à ce pr'olios que la propurtion de journées à tenrps de manu-

tention ólevÉ; est ¡:1us fcrrhc pour ceux qui tra'raillen'b ¡rlus de 60 lreures par

sema:i.ne.

- La proport:'-on cle journées de trartaj.l où ils donlellL nroins cje ô heures

est élevée ( ¿7,86 %J et ceci- d'eutani p-ì.ur.; qr'; '.t'-is -Frrnt rJes; senlaines plr-rs

longues i 5 60 heurcsJ" irar- ailleurs 43 e; de ls.;urs séqrtencr:i: cie somileil
sont inFé:.'ieures ou ésaies à 6 heLrres.

..,/.."

(1) ConcQJtrrav>t Le l¿,-,Lunë-þtaûL j(,uuLa,UQ,\. le/5 C,utx- gttottpe-^ de-.(-o'rtguas dLttanc
nto¡v(. pct's U:Q. dLaÍingue^l(ut,vsi'g.t-obrtLørienl. .(.u condua-teu¡¿ de, Longttøt,
di¿to"vtces conmle- .(.a.8 in.te;tnu:i.o,1cr.LLx dê.'pa-ue-tù. .L¿ k.íX-amíz"tnage .(-'ego,t-" do-n¿
42,80 2 ¿e,s jouttL, dø L,tavaí!- où .í,(¿ ccyiciuirsønT" .
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bJ - Les I lrrrot teq di qt¡nnoq rf ¡r r tnr¡nirUUq I

Proportírrn moyetlne du tem¡-;s de travail affecté aux différentes
acbivités:

concluj-te en charge 49,42 Z

condliite à vide 10,38 U

ensemble de l.a corlduite 65,90
manuten'bj-on char-geinent, , 1Z,St) e.

recherche du f rêt , 0, g6 ."¿

attente chargernent .. 1?.,8O

ensernbl"e des arrêts chargenrent 2E,ZZ.

manu Lent1on entret,ien 7 ,O2 Z

-+.1-^^-t-.-- -t Á-.-ALLEIIUEÙ (fIEOÞ

FNICtrMI]i F NI I TI?A\i ATIt¡\¡ìvitIL

0,36 %

100 z

Ie sonL 1es DonductL-tJrs qui nentr'ent régu1ièr:erner;t ulne à trr¡is fojs
p;:r'sr:rnaine. Jls r:f'Êectuent p,Lusjeurs rotations pi-lr- sern.tino. [.eur.i-.:.arr¿ii]
esi; r5r{,f'¡né par 1e ncllbre dc "t-oLlrs" qUtils -Font dans -ì_a semaine s,r õ de crr

faj-t un caracteìt:er !ìl'.norì toiLjours plus i,éguj.ier que ce.l-ui cjes g:rands ro¡t
t j-ers -. au moirrs davantage déf.inÍ au dé¡tart.

- sur le plarr du.!:lr:L!g--t_t:g,ygj^i gtotrat j.is se d:'-.ir,ér.errcierib Jes
grarid:; ,1'trutiens en se distr:j"iruant par rncitié sur l,'échc¡i.ie du tr;mns cje

trov:,ril Ils ont une proportil-n de joLtrnées où ils trar¡aÍll ent o Lls d¿:

12 heu1.es d'autant plus élevóe qu 'il-s t:ravaiiierrt p.l.us rJe tìC heures par
semail.ìe. f 1s r:nt pal. contr.e une proprrrtion ¡:1us :Lmpor.tan-be cie ;out.rróe,,1-.¡ cle

trat'¿riI inférj.eures à B heures que J.es grarrcJs ror.¡tier-s et ir:s moyefrnes cjs
tanr:es [1) , et cecj- est d 'autan'L plus vrai s'iÌs travaÍ]lent r,rcil-rr¡ de 60

neures par sentai ne " Ils ont une propi.ìt- bioii cl ,arn¡-rl j.tudes longlr es ( ":,. j7
hsLtres) plus elevée qt.:e J-es grands rouLi.ers cle J.ongue; d:lsLønce l:.1 rj¡:uiva..
I ente à cel, les des i.nte::nationaux.

.../,..
I'l) rx- (cwd-tLwíf. vuiLt ,s,L e.¿.Lcr nteÁr pr\i, du aux di,pcttul, I!ø aoi,t. ?
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- ils ont tendance à avcrir des du¡.'ées de conduite plus faÌbles que

les grarrds.routj.ers. fls se rapprochent sur ce pJ"an des moyennes distances;

11 s'en distinguent néanmoins en ayant des proportions plus é1er'rées de

journées rje travail Égale ou supérieui'es à'i 0 heures de conduite et ceci

c¿cf rlrarrtant nlus vrai s'ils travaillent plus de ß0 heures par- semaine.

Cornme les grancl s rollL,:Lers ert .[es contjucteurs irlternationaux i-ls ont une

pro¡-:r-rrt-i.¡n plus iinpc::'tante rJe séquenr;cs de corrduj.te dópassont 4 heurcs

(12 e") que 1es rnoyetrnes distances.

- leur temps de rupture ci e charge n'est pas sì.grr:'-f ícativement dif-Férerr

de celui des au't res conductcilrs cle longue ou rnoye nne distalrce . Ce benps

es'h, davantage utilr'-sé en manutentj.on que celui des grands routiers.

--ce soni. les u:oilciuci:ei¡ rs r.1ui ont 1a plus forte prcptl:'tÍon de jourtrées

cie travai.i- aù 1e sclrl¡lcil es t i-llf érieur' ¿ì 6 hellres t3tJ U,ì cec:i est d ' ¿ru tant

plus vrai pour ceux qui tri:vailLe,rrt plus de 60 treilt'es ¡tar seina:'-ne, ¡rerr ail-

l.eurs 37 9" Cte leur-s sóquen:es de somtnei.l sorrt in'iérierlrEis iru ó¡1a1es à

û heures.

4.3, - Les corlr.lLlcterurs rJe moyenne cl i-stance :

Proporti.on moyenne du temps de tr-atrail affecté aux dilf árentes

activités :

-- couduite enci:erge ... . 37,3A Z

- conduite à vide 22"97 Z

- ensemble de la conduite GO,27 
",,

- manutenLion chargernent 24,30 o/.

- rccilerclle dt-l frôt.
- attente clrargenrent"... . 8,63 ?

- errsemt¡Le des arriîts char'gemcnl: . . , 32,93 Z

- rrianuten'b.rlon eritret-ien , rì,77 Z

- ¡1.ÌtenL.cs aléas o,53 z

100 %- EI''iSIi'itJtE DLJ TRAVAIL :
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ce sont des concJucteurs qLri eff ectuent des transports cl¿:ns I ,ensembje

du dépar-Lement et/ort 1es départenlenLs J.irnitrophes de leui. c.l ó¡:ôt. f ls re.-
trent 1e plus souvetlt tous les soirs chez eux [exceptí: un qu]. cJécouche une
f ois per- sein¿ine ) . rl existe ¡:robablemenr; oeux grüupes d:-ff ér.ents cr: concJuc-
teurs de moyenne distance : ceux don t 1a s'bructure du trava:r'. 1 est Frclcire cJr:

celle rìes conducteurs cje liv::aison ( courte dis'l,ance dans notre ter.rnino-1 L,ei.:
et ceux dcrnt la stl-uct'ure du travail est prcche des conduc.beurs f ;:1sant ol.-, - i

i

sì1eur!l i;ours par- semaine. i1 tl'a pas été possible cje c.l:Lstinguer- ces cjeux
groupes de manÍère à tentc.;r un traitenleut parti-culier car i-1, aur.¡.¡-1.i. Fa.l lu
analyser les 44 conducteu's cas pilr cas et l-ers recodE:r,

- tencl anct à !:ry.qi.ller mcin:r souvent longternps que 1es lo¡r1 s ccr.ir-.r,j..l.r.l
fLs ressenlblent sur ce poirrt aux longues cJj,stances pa¡tant ,,eu torri,,," f .ì s
ont ulìe proportion ci e jours où ils tr,:r,ua1l-tent mr:j.ns cJe g heures í:qlt i.rra,l;.1".r
aux g::ands r-outiers. l-.a proportion de .jrrurtrí--res de trava,=.. 1 é:ga.1 en ou sLrpi.rr.l rjLlra.

'ì 12 tle¡l'es est plus f ailt-re que pclur Ìrer¡semble des iongttes d j,st..¡irr,e.i EIL

inte|n¿ti o¡lelux, nriannir-ins ceux des tnoyerines dis'Lairces Lìt ri tr-¿rrra j .1 I cill..
pJ uä de G0 ht jures p;tc sema.Lne on.h pr-òs c'e 40 % de leur journi-i¿s DC¡npr..,.l;r3n r:

au rnoills 12 heures dc tr-avaÍ1.. Lc;s airpli1-udes élu:vées (. B 12 l-¡:ur u,. .) jjürri;

ne'btc:iil¡;n'l; p.ì.r_r s f aibLcs ert propor-tj-orrs ( 3,42 y,") 
.

- il s ont tend¿rnce

les J orì!aues distances t

Érvo-Lr u t,:tlp1_-**::l.!.:t"-_ gI oLrct pir.r s; .Êar'.bI 
r.,

à ,Ilortiori que I es :Lntcrn¡t.i ,lt,:1.1,,< i .

O
qL! a

La prr:pct-tion de jourttées où ils ccrnclu j-sent 10 heur.es ou ¡-rìrrs; e: i. pJ u:r
faib-[e qLl e pour les longries distances IF:ius forte pou]_ cçrJX aui trav;riLi¡:lr.ì,
E0 lieur-¿s oil ¡r1Lt rj Lrat- selr¿;ine que _l,es aui;r.esJ. La proportion cje séquerrces c,r,_.;

conduite supérieures ¿ì 4 heures est très f a-i l¡le (,1 ,87 ?J . -.Néanmorns 7ll ,,iij ,:¿

des joi;:'s cje travail conìprennent plus fls 450 liil omètres " s.L I a na-[ur.e iJ,.; -] ei ,t.

travail IcJavantage cJ'arlêts pour .ì.-Lvr.aisons ou en,ìevû!;es) expr-1quç,r qr_r , jJs¡ ne
conijui..;r¿ni; qLl e raremalt'b ¡:j.rt s de 4lieure:; r:n cr-¡ nt:'-¡q.j__.j-g pcr.:r-rent e.FfecLilet_ ri,i ,

ncimbre d¡.: k-LÌametres appréciable un jour sur cinit.
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- Sur le plan des temps globaux de ruptur-e de charge ils ne se

guent pas des conducteu r"s de longrte d j.stance. Néanmoins on renlarque

dépenserrt pi-u s souvent cJrr temps en mrinutention qu 'en atten be e'b se

cient en cel-a des grands routiels.

Lcs rópar-titj.ons des dur'ées.'i ournalières permettent; de constatar. qrre

ceux d'entr-e eux qui travaiLlent moins de 60 hertres lrebdornaciaires ont en

Trr-rrn¡nfìnlr ¡rrr nrlmlrr.n rl e .ì nl lrrrór'q inrnnr..l.¡rrf nil 'ln,r forrr;rq rlr.' nr ln*rrì--.ì,-.-t---d
F'¡ (JPUf (¡IUI¡ UII IIUIIII'IU UE .I UUtìIEÜil ¿''IIJ!'¿ ¿L,U UU¡III.JJ UU IUIJUU¿IJ LIU UIIgIË

sont él"avés, De n,ônle ils ont rl avantage de jcurnées eì fort tenps ciet mnnuten-

tiun lorsqu'i1s travaillent moins cJe û0 heures par semaine.

0n voi'b 1à que J.esi r'épartitions entre ceux qui cut ¡lus de 6û heures

de ir-avai-l hebdomadaires et ceux qui Lravaillent moins de 6ü heures hebdo-

n¡(îdaÍrcrij expr-r'-ment l.a tendance invel'se des J.ongues dj-stances dans 1e même

cas" I1 semble qr:e Les moVËrnrles di-s:tances travaiÌlant moins de 60 heures

¡la:' semaine: se r-ap¡l'crclrt-tn t ci cs caurtes dist,¡rrces sur' le ¡rlein cje J.a ::épar

t'ltion rJu bemps dépetrsé en ru¡rtttr'ç;s cle cherrge e'r en manu bcnt j.on alols que

Les nroye¡rncs eJistarrcç:s tl'¡¡t¡¡r:i..l,L¿rirt plus dc t0 heules pâ:: seniaine ont des

clistrj,tlr,rtions à peu ¡-rrèr équiva.ì entr?sr à cel. les des. lr.rnguc;s distance$ au

"tour" trava:i i. l.ant moins de Gt-l hc-:ures l1) "

La nropor bion de joLt r-nócs où l.e:s rnojieTtncs distances dornlcrllt mo:i.ns de

fì her rnps r¡si. n-i tts f ai hl n nrrn nel I ns rlcs I nnorrcs g'istances et il-rter-Dationau

tróa¡rrrt¡rjns nnrtn 'l ps rrìn\/rìrìrì¡rs r1'i stanC¿s 1-fal,ailL¿ltf t nl lrs rlo FìO hnl rfcs ell"e e

cromparable à cel. les cJes J-angs courriers ( notamment el. le est i¡ussi f orte qu

pcL.tr' 1es -internatiohí:ìr-!Xl. [.e nr:rrnt:rc¡ de séquerr'-ìÉjs de sommej.] in'fléri.errles ou

ó¿aLes ä 6 heures esL éc¡uj.valcrrt err plcrpo:cLicn à cel.ui des courtes c'Jis-

tances et ri iff ár'en b de I 'enssmLrl-e cJes lonss courriers.

.../,..

(1) Lø': .l.angu-e,6 dLstanca-/s trt tctu¡- e..t l!,al ttc:qøruq"Q,L cl.;)st0-fta-Q)¡ r,LQ- "se rl,í,tti,n-
qLleq/; ptrÅ gl.tbiL?-e¡nuut mcu): eeJlv.. qu,L d*nL .L¿,s dun g!í.oupc,4 trltcuai,l-.Lu.t
ytf,ttr: riø ó () huute¡ h¿b,Jnnadu,in¿¿ ,se" ci.i.t¡[i;tencienf..

di stin
qu'i1s

d ifféren
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4.4. - Les conducteu¡'s de courte distance

Proport:lors moyenns du tenrps de travail aff ectá aux diff érente:ì

activités !

- condul'-te el charge 34,38 Z

- corrduite à vide 13,61 Z

- enseml¡le de la conduite 47 ,gg Z

- manutention chargement 33,09 %

- ^^..!-^--,l"- .1,, .J:-Á-FIçUIIEf UI¡U L¡U IIEU

- attente chargement . 8,11 ,o

- ensemble des arrôts chargenren'b . . " . 47 ,2O Z

- manutention en bre b j-en 3 ,12 ,o

- a b'bentes aLéas 1 ,69 tb

- ENSE|YBLE DU TRAVA]L 1JO Z

Ce sottl. les conrJucteur-s faisant Ces li.v¡'aísons et cies elllevaÊcs ur.L;:¡i-ns

et nÉrr¡'- ulbains .

Sur tou s les platts de I 'utilisation du temps dlls ss dÍ-stÍnguent ders

au'Lres conducteurs. Leur travail est rythmé pai- le nombre cie clien Lr: chez

qui i1.s doivent passer rlans 1a journéc+ pour'livrer ou enLer.rer. j-es nlarch¿lrr--

dises.

- tendance à ai¡orì-r des te,mps j:..tgygr.! feibles pcrr rappor.t à .l.a mcyen-

ne grlnéraJ.e. I-a ¡.lropct::tir:n de jortrnées cùnìprenaìlt mo j.ns de B lreui-es ,Je 'ur,a-

vail est plus f orte que pour- l-es autres conciucteurs. La proportion cle jour--

nées de plus cle 12 heurús de travaiL Erst rai'e pourceux qu:L'bratiail.lenL
mc¡ins Ce 60 heures hebdonadaires, el.le est plus'fraiL:le que pour l"es ¡:t.ltrerr

c'ondt.lcteurs quand Les coLlrtes dj-stclrcer travaillent plus de fi0 herrres. L-es

eiirplrl.tudes .l cngues soni ertrêmement rôr.es (A "78 Z) ,
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- rlu-çsnd-ul=ggnt moins que les autres conducteurs et ceci cl 'ñutant
moins qu'i1s travall1en'b moins longternps dans la semailre. La pJ.upert des
séquences de conduite sont inf ér'ieures ou égaJ,es à r-lrre heure, aucune n,est
supérieure à 3 lleures ' Ils condu j-sent plr,r s cJe 450 kilomètres pour g % de

1eur5 jours de travail_.

- Ils ont des tcmps de rupture. deJ.!l_ß"t1__nettemerrt plus é1e.';és ot1e.ì_es

autres corrducteur-s, temps qu'iJ.s passenr pr-Ínci¡ralement à -Faj-r.e de La in¿lnu-

ten biorl .

- .Ils ont des p::oportions'f'ail-rlss cle journées où Íls cJo|[en! moins
de six heures, exceptés ceux qui travaillent prus de 60 heLrres p.:1. semai-ne

qui se r'apprcrchent des autres conducteurs sur ce p1air. 1g % cle l.eurs sé-
quenoes cle sonlnlej-1 soni in-Férieur.p.s ou éga1es à 6 ireur.es; ce gui est plus
f eible que pour' Les au bres colrductr:ur-s.

I eq clóncnscçr rlo J-pmnq arrx rli'Ff ér'entes actiVití¿s de traVail r'éVèl-entqq! s¡eHur vvrrrHv

des tenclances spécj.fiant en par'1-ie ia t¡ature clu trar.rai.l dcs tlifí'ét'ellts groupe

de concjucteurs. I-es tendarrces relevées convergent avec celles qiti ont pu être

observées d¡:ns; f i:neJ yse des staLi-st.iques de 1a s.bructure dLl secteur, l.es

conceptioi-rs expr'-'rmrieE 1oi-s des, i¡,terv-i-evls de cl:ef s C'entreprises et de

conduct elrrs !

- Les transi¡orts permettant le plus grande rnai t::j.se 1a nrr::'-Lleure prévi-

sÍon et 1a lneiileuue organj.sat.ion bels quc les tr-ansprrr't5ì de longue cjistance

au toi.Jr', J.r-.ii 1,r'airsports de moyenne distallce s:t les transprorts de livraison
scrTlt aussi ceL:x où les condur.':'beurs ont prrr¡roi'tionnelfe¡'nent mclins souvent des

cJurées de trav¿i1 hei¡cJomadaires supérieurcs à 60 llcrures " 0n peut remarquer

au¡s:j- que les vcr-:i-at-rl-es telles que 1a r'égula::i1;é du service ou rJes trajets
renf orcent cett,e l:en¡Jance.
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Les pos'bes de travail définis par des éléments structuraux (t¡,pe de

transport; et l.eurs contraintes propresJ et factuels Irégularité du serv:'-ce

ou des trajetsJ concour-an'b à donner 1a possibiLitó cle maitriser Les ',aféas"
des transports 11) ciéterminent tendanciellement des charges rle travail
lmesur'ées en ternps de travail global J moirrs f ortes que les postes de

travaj-l définis par une faÍble maitrise des aléas, I1 faut lrien voir
que pour des postes de travai-l où l-es aléas sont faiblement maÍtrisris, la
nr.nrlr¡n'l-ir¡ì {-ó -ln -l l,r¡ì-ir¡if É ne net lt qo tna¡lrrinr¡ ¡p|uuuuL.r-vl Lc UH - .lue par un '[ernps cje travai]
érevé par conbre pour les ¡rostes de travall où Les alóas sont bien
mait¡:isós les ternps cle travail peuvent être réduits.

X

XX

Ll)- ne,tu'-(lÃ d'a-chznLnen¡u1t. Líë^ d cles rLetzh.d^ de- chrutgenont cu. de dë-c[tnn4r'-
. m¿nt c{tt {¡t+Lt clt-¿ oL.cøvúr, isn¡cn|\ttiÁ t,Lt)L La ¡ouf¿, " .
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5l -- Le.s é1érnenis rJrcrr-¡1anj s¡t-.:l on clu t::avcr.Ll- et la productlv:'.tí-r

ALr chapitrc prócécient 1 ' j-ritpcitotrcr,: du typc.l de transport comrre .[ac-

teur s,'LrLrcturant Ì'act.ivité rJes; condrctel.trs a pu être m:'-se en évidence.

0r' potu' u n !,¡êrnr. i,y¡re de: i;r'i,r': spc;l:i l e:; cluarrti.'cós rclat-ives de tc,mps

enpJ-oyí;i.rs à concJuire crt.t ljóes aux arrôts chargerrn:irl; rnani-fresten'b los
nr r =l i ÌÉle rloc rrnqlpe cle -l-f-aVa:l-i r:¡ mat'i èr¡:1 rjc nrodUCt j_Vité e,:1; d tO¡:,g;¡tr j--u v tJ¡

qaf ìnn |: I ltnnnnq.:lt,l dn 1'r.arr.ln¡nl' -frrrrl- r'rn-l ri ì r.rorìqon ntr lttn rìÞrì.
' !,(' r/r IULI L puiìLl.j cr l--,,.--- t-,,..jCS.ì(iS

de trarispr.lr.'1, cst d'¡rt harit plus r'untablc qLte les "pcrtos sùcller" de

tentps [¡itLentcs l jries à rJes aJtias sLri- ] a rÒLrte oll lor.-s des char-gelnarrts

e;t déch¡rgirnreni;tìJ sont tno j.ns jm¡rorLslìt-es " En réslrmé plus i.r n véhj.cu-l.c

^':--"1.. -r"- + 1 est I'entable, LA rrar-t clr ¡ I.pmlrri rìt trLtn nnnrlllnl:nl rr-UII L.:Ll .I.J I-IJU:i -l--l- t-'ljL J bjllLcl(JJe, Lçl r--,.., -- f)OftSACfg

1a con-.ìtl-i-1:e est rl ' É:,t 1;iìn L pJ.r-r s im¡ror'tant, Frn prn¡orti on ou 'il. sub:Lt moins

cJe prr-tcs silches Ìors rii:r; i ttF)1"r r''Lrs (jc] ch¿lr'!ics, Ll¿:ns urlr: i;crta:r'-rrr.l rnÐ:ìu le

1cs pcr Lcs sèc;hcs sorr i. d'autant nlo j.irr ¡iroliaL;J.es ct ilnpc'::tant,es: qL, r l-'en-
bre¡lri.rit: tnaiLr:isc nj-eLlx ì.tr pr'lL:r:ssLl r; .Je tran:ipor-t. 1l e;x j sti: clorro Lt ne

rl:l:n¿rrs:ion cJil:;rr.ipt j.vc ilr:s prosl;er de t::ar.¿aí1 1ií¡: ¿ì l- 'errtr-eprisc : ...þ.r_-

.Lqr.lj:g!i!r1_Ç_.i_1¿'o-rrì,:-*r.r:t:i:_._i[i-J¿Ë.v_.].1__rlg.-c--r:9l5]!!-!-Sljl1..p.g,r_f crìtryp_ri..ju.

l-ris poirtts stra'Lii¡1:Lrlues de cettc organlsation du processu s; cl e t¡ans-

¡-rort sl.rtl Las t"Ltptut-"s cl,:-r char¿es. Elles constitr.i errt en effet flct,rt 1es

concluc;teur.s les contraint¡:s pancl-uant I'cffectua'tion du travail . C'cst
au Lour cles llécessités Ii-ées 6¡¡¡ ¡r-:ptrrr-es rJe c:hai-ges qurr se mccièLent l.es

c;omporLi:rrrc;l-rls cle r:onrjr-i j-te:s, cliie l;orri, préci pités cru rl .r'-'Í'iérés I es er¡-ê [;s

¡roUr lct,i l:eLrcìs et::e¡:os, r{ije s.¡n'L réduitns nu at.l.ungóea lr,-si cjurói+s ri e

sottitnej.l., l-r-:s i'upturcsi r1 L; cftarge constiT-ur;n'c un dcs ó1.ónle;nts princÌnaux
ci e 1a struc't;lr*at-i c¡n du tenlos cie trar,,ail .

0t-; ¡;r.ru'i: i;ons:ldúl r.;r- qite l-r:s 1-aux tr:n¡rs .i ourna,Liers dópensírs É,tì ¡r.r-ôts

ohal'.p,etì'lrillbs ert à con'i;i.'¡:¡,.-,i-tr.ì-as iau;< iernps jorrrnaÌiers consacr'õs à l¡ condu

te cr¡n:i;j.Itt nni: deux ó]til¡lcntr.l ¡:i;rmet'Lent cle ci crltrrer une idee arp¡rr-c-rclrée du

clegré. cl 'crgi:n.iri.:t j,on du pos Le cle tr-at¡aÌ.1- ,
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@ite journaliers ['l)

Pour 57,89 Z des joui's cle travail 1e taux de condr-rite es'L supér.igul
ou é¡1al à 60 % et il est supérieur à 80 ? pour 14,57 e. des jorLr-s dc

travail.

L'anal-yst: cies répartitions r'évò1c: qu'iI exisi;e des dif f'érences sí-
gnif'ì.cati ves ç;ntr-e les gloupes des "gl-:inLjs rou r j.els " ( interr¡a'i; j olreux et
lon¡¡ues distairces I , les rnoyenlres clistailces et les courtes cJis tai-rce s.

Plus 1e I'ayur de transport est faj-ble lrroii¡s Li-r ¡lr-opr:r't:Lon cle journées

à herut taux de concJu i te ¡:st élevée,

A I 'intérieur rJe cltaclue groLt pe dr¡s -Lendances diff énentes ex-i.st¿rl b

entr-e 1es condu¡.;t.eLins travai-Ì. larrt moins de 60 heures ilebdo¡¡aria:i.r-es ci. cerrx

qui travail. l errt pl.us de i-jlJ heiures :

Pour I es longues cl-i-si;ances ; ceux L-ìui trava j 1l-en ¿ itl-ir s dc ttJ heure ::

ont une prcìpot-L j-olr de jrruls à haut taux tie condui te rnoins imp'rrt.-:nl,e clue

ceux ctui- trai¡ailLent moins: cJe 6C heu:rcs.

* PoLtr 1es mo-yennes distanceD pûr r:oritr-e ccux qLri trar.ra::. 1. 1en1; p.tLrs cir,r

60 helres irr.tt une proportion plus él.evóe de jours à hau i: tar lx cje :o¡riu-i-te
o,rle ceu>i qLli. tr-avail. lent mci.ns de 6lJ ht:r^rres.

li ) L¿ ;tcu-x d.ø condwLtQ- 0-s2:. .r*d ¡t:to¡toh-ticn du. "tan¡ct de- aay:c!u.i):e 4t)jL
.L' en'suuL>Lc. d-u lztitpt d¿ L¡tct-va,íX- jau:znølicn.
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- [-es 1;aux d'arrêt 9 !Ðgi1!g"rl!_,j glt tt :l r-'r-LS- t¿1LIJ

Pottr B0 ,4O v" cle'. jout-s de trav¡-l:',J. 1e temps d'errrêt chargr:nent est
sr:pór:ierLr à 2O Z du L;ernps dr; t::avajl. Ce 1a jolt.née,

La ¡tloportj-olr de joLtls orì¡ l.e taux d 'arrêt r:hargeitienL es t élevé ¡; r;t
cl 'autanl; pl.rJ! :í rn[¡o].'bante qiL.r l-hl rry(ìrt cles tr¿jlls¡:ror-t.ri elst pl.Lts rócju:il. l_cs

conducteurs jlrberrlolj.onar-.:x, rle 1c.li-rgues ciistance¡¡ ¡i:sents pour'la sema_Ln:: el
de cc¡urte distance se dist.ilrguent rrelLt,ernerrt sLtr rìo pr,rÍnt pul.sor-Lr:Lls olti
respectivement 49,23 Z, 38,:31 % et 3 "73 Z Ce l-eur-s jc-rurs cje tre'.,¿:il où

ils déperrsent rnoiTrs cJe 20 % de Leui- teriips e¡ì alrêtÊì chalgenrent"

Pi¡r ail leurs cllans l-es groupes Ces lcrrgues ciÈLi.i;¿-rnces, la pri:portian
de jours où l.e taux Ce nupture Cc chergi: est étr:vé es'f pJ.us :hrËo.r,ïaltri:

¡:oitr- les cclrclucteilrs travai.llairt ¡:ir-r s de 6C hr:uree l¡ehcjarraclaiL'es qi-Lç..

pour' c€ru>{ clul travai-Ller¡'i- nroins. Ler ¡rroportj-on cle jcirr-s otì .l.a t¿rr-,,x rj'¿ì;:-

rÊ h r:lrar-¡lemerrl es i; égal or r slr pórieur à 4D 2 esL t

¡:our J.r-;s colldilc belr¡-s l-Díllf 1 t:,:.ava j.I-ì ,in.t pl-L;s dc¡ 6U her_rrr:s

18 % pnur J e:: conducteurs i.llRlill traryail.!.i:irt mcln¡ cje gC

poirr- 1c:s cond,.icteui.s l_tliìii2'hrFiv.1j,-l.iant pius o'g 6tl llç-;ur.es e,;

% pour' les conducteu:rs t-.Llp1¡r¡2 tr-a',¡.:i1l.rr-i b muilis cJe 60 heule-.;r

Pou:,' leLi c.cilciucteuls cle ffio-gerriìe d j-s'Lar,ce pôÌ, ílol¡tre ia l-rlcrpui-l:i-r,ir

de jr:il:rs à ';aux d'e i:r,êr; cl-l;:¡g¿¡xsrt si-r pá-ie;trr- è¡ 40 % crlt pLrJS íj jevá; polil
ceu;< qu.i travaillerr1; rnoj.ns de 60 helres (.jue poLlr .l-es ¡tui.rcs 

"

.../.."

(7l

31 Z

^+ Å^
EL LIÜ

352
de 2i

ncL i'il:

Le. toas: d'runîÍ, ch.u"ttqçne.¡t:t eÁÍ I.î jJtí.(rf.tyL/,.í-(jn cie, t.an¡'¡.l [JC;Á,-\Q. ¿n
,LtLl¡u-h.e tla útuige- '.t:,,t .Ltï{::,g.r¡it{e, cl¡t /:er¡ip^ ci¿ ):t,,lv¡t<-i!
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Globalement les différents groupes Ce conducteurs se dif.Êérencient
à la fois par 1a proportÍon de jours à haut taux de tenr¡-rs de condu:te et
à häut taux de temps de rupture de chiarge. Les concjucteurs de longue dis-
tance et en j.nternational ont des proportionsde jours à haut taux rie temps

de conduÍte plus élevées que les moyennes distances et l-es courtes dis-
tances , ce qui est normal compte tenu de la nature des postes de trar¡eil.
0n sai b en ef f et que ì.es courtes et moyenrres d j"stance ont dar.¡antaqe Ce

tpmnq fle m; nlri.on.l-i nlr ¡hal.oemrrn.l- .l rn 'l nr, IÞ-,,,,,, e qur, rsr rur,6*-o dis't;ences, t-a ¿¿i:.;rition
de leur- poste associe normafement à l.a cLrndujte. 1e travail cJe rnanul;eni;jon

lors des liv::aisons et enlevages des marchandises chez -l-es nombreux c--lients
gu'i1s "font" dans leur journée.

Les conducteurs de moyertne.listance ont d'autant plus de cha¡r_:c, iJ'a
voÍr des pro¡lortions é1evées de jours à h¡¡ut taux cJe t:ernps cie condu:Li;e et I

r{oq nlnr'nr J-i,r¡¡c f=iF,'1 oe r-lo -lnrrne à haUt taU>l Cie tettipS el-r ÕI.'..å-ilSì Cf ¡¿_L.Aeiti¿t-t.L

qu'ils travaillenL plus de 60 heures hebComada:Lres; Dans une certsj ne mesr.l-

re Les col-iducteurs cle moyenne dist.rnce travaillant plus de G0 heures heb-

domaiaires se rapprocheraient des conduoteurs de lcn6l.rcs rji.stancel fu1- Ðe

plarr. Les conducteure de nroyenne distance ayant moins ir: 5U iieLri-os; cr: i,:a-
vail- hef¡dornadaires auralent des cotlportements plus proch'rs de ceL.lx rJes

chauffeurs livreurs de courte distance.

0rr petit nonstater que lEs contlucteuls de longrre dj.st;artce ortl.; cl'.irl-
tant p-Lus souvent des proportj.ons fartes de jours allx Lailx de concjuite:

éIevés c'L des pruportions f ai!.-.les de jours aux taux d'¡rt'êt chargement

é1er.rírs q'-l 'i.J-s trav¡i-l-l.erlt moins dans 1a sernailre ( r;J e 0 he¡_:i.r:s I .

Tcut se Fôsse cornrna si une nre:'-l-Lr-rul'e plorjuctivitó du travaÍ1
Itaux de colrdt.l ite é]"er.¡í:J É:tai'[ d'autant plt;s pr'oLrable c¡ue J e tenps, ce

travail gi"obal esb plus faibie. ïl faut ccrìstciter par ajll.eurs cJUÊ ce

phétrotnàne est rl 'autant pl.us vr-ai que 1e pr(it.:essu s de i,r'ava j I est ntie¡-Lx
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í04-i-'blisó : 1c: llr.trrbre de conciuc'i.cLlrs de 1r,¡nitrie d-i::tance "¿ìu tr¡Ln.-" tl l
'Lr:r¡vaii.'l-ant moins cir: tj0 [u:Lte:; e'.:r'i. propi)rtiarr rìe].i.e¡nr.rlt pi.r-r s é1evé cli-r=

celui des cclTrdL.t ct.Ërur,'s rle longues clj-stcrrc:c;s ¡.tn.i-'L;;.riri; lrortr l-e serirai¡re.

Ci; rí:sLt"l-ta-L len'ito:r:ce f idrie att;ri.l.tlatrt, cJe l':irnJrori-¡:nce à l.'orriaiti-
s¡rLr-cin de; ,.: !r'oL.t-,s-sLl s de tr.rl,ai.l. c¡nti-na'i¡.¡c;ie:ttl'r-je t'í:cJL-tcrl-:i-cl¡ rirrs cjLrr-ócs

d¡: tr'¿.ivai.J,

X

t¡ ) !.-it; i¡¡:;Í"t1,.;.(ti1L íl.ctrt.f. ¡:tLtt+ ;i.í¡i,u,L¿-it¡cu.:, .{,e L!,1rtt;rti,L ¡:'te.u.i, ê;ltre ttií-QJ.Lx

0.!(rjaiÌ;.1,( .
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IV èrne PARTIE

LES CONDIT]ONS

PROFESSIONNELS

TRAVATL DES CONDUCTEURS

t.A SECIJRI'iE ROU IIERE

DE

El-

D]SCUSS]ONS ET PERSPECT]VES

Le 1é2:islateur et 1es Pouvoirs Publics, eir élaborant unel'ògleme¡l'ltatÍc¡-r

nationaf e ou cornrÍunauta:'-re o'u temps de travail , du 'remps de conduite., et du

tenrps de repcs dans le domaine ciu transport routier n'ont pas sellletnet'l';

tenté de dó-Finir' 1a règle du jeu en matière de 1égisiation du tlavail, rr-'r'.

chcrchó seulement à préciser le cadre 1égal dans lequel la concurrsncc ¡ri;ut-

s'.1'.ns't:Ltuer ; ils ont aussi pcsé un ploblcìln" d* u_érggi!é_ "q*:Sf*g 
: er:titi.an'i;

que les corrditions de trevej-l des conducteurs pro{'essionnels sont un Ces fi:,r,:-

teur-s n¿:turels expli-catifs cJu rrj-veau cle sócurité, jl.s ont cherchá à déf¡l.nir

cJes règ1es dont .ì.rr rcsËieùt lrçlTrletLîai t rla gercìrr bir, cl-rez les ccirilr:ctcLjrs

proIess-'icrlrrels, ta per'inanet]cÉ.] ci 'une borrlre qualitó de coTrduite, 'uoutes clrose:s

Égales ¡rar ailieur.'s. La règl enrentatiorr r:s1. par'tieÌlernent f ondóe sur-" 1 'lr5r¡ro-
+l-'='-- -' ' ' + 1 -"'^'le cJes ¡'eiati.ons entre condítions de travail et sécurití:Lt tüÐr- Liu Jr E^r f,

routière.

A rrrnnrempnr- '.--r ^- +-"r'^ tlnç¿ nani.i n rlp I a I éøi slatinn dtl travail estr\ IJ¿ uPIElltçllL POI IEr, LLTULE ullo Ptrl çJe uo ru

-Í'r:nr,iée sur des hypotl.rèses du mQme Lype, r.lui n'on'b jarnais été sí:r'.ieuse¡neni.

nlises en cäu ses : å de "mau\¡aises " cond j-tions de travail corres:Jondent ncl -

malement des occiCents ou cjes incidents plus fréquents et parfois plus; Ar-at/es

C'est l. ' amb j.tion de uo bre travail qulr cie recherclrer pIu s exactement J-a

naturr:, .l.a Forrnr:, J.'ampleur de ces re:ì a't Lr.;ns hVpotirírtiques cntrc condi Liiri¡s
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de travail et sécuritÉ: routière; c'est ce que nous rappellions en introduc-
tion en précisant que nous devions donc explorer deux réarités apparamment

distinctes : les conditions de travail des conducteurs professionnels et
leurs comportements sur 1a route, notamment sous 1'ang1e des accidents cians

J.escluels il s sont impliqués . C 'est pourquo j. , comme prévu c'est à I 'exanlen des

conditions de travail que nous nous sommes attachés i c'est à lui que le
présent rapport est consacré.

1, Le".: corrditions de travail des c ondu c t eu r. s pr of-E_s_T! gqn e 1 s

Après avoir prósenté les principales caractéristiques structnrelles du

secteur du tr-ansport rautÍer pour compte d'autrui et souligné les jmportantes

d:Lff érerrces constatal¡1es en matière d 'organisati.on clu travail et c]e gestion,
dont la taille de i'entleprise ne suf{'it pas è rendre conrpte, nous avons
brièvement esquissé 1e portra:Lt du conducteur routier tel qu ':i.I se révélaj.t
à 1 'anaiyse de ncs dc¡ssiers " lvlêrne s 'il a clrois j- son mét j-er souvent par hasard
e'b en saisissant J'occasi-on (f our-nie notamnlent par. I'armée) f avorabJ e, le
conducteltr est attaché à son mé'hier et même à son entreprÍse, comrÌìe I'indi-
quent les anciennetés élevées constatées .¡ en général iJ. a¡-rprócie I'au-bonomie
dont il jouit dans l-'exécutiorr de scn travail rnême si elle n,est par-f ois que

1a figure renversée d'une organisatiorr lâche qui laisse place à neaucoup

d'aléas donb l-e corrduc'Leur ne peut que subir l-es conséquerrces da¡s son travail
inl lnnal'ion . i l no* rr.---iJvq',u¿rcr ¡ rr EStr V1'31 que pAr ses origines et son eXpérience il reste
proche d'une menta.l.ité pr'é ou non industrj-ell.e ou 1'unité de ré-l=érence est
d'abord 1a táche, et son accornnl j-sriernen'i;, avant, cl'être 1e terrps cJe I'hcî.l.oge.

Néaumclins c 'est, r'ìou s senlbLe-t-il , d , abor.d par Ieurs conditions cle vie
et de travail que les conducteurs routiers se distinguent"
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Qu'on en Suge 
x 

:

- lTariés en très grande majorité, souvent pères de famille, 42 Z

seulement des conducteurs rentrent chez eux tous les soir.s, 37 Z étant
généralement absents toute La semaine. Il-s conduisent 1e plus souven'b

des ensembles lourds munis cl'une couchette dans 77 ? des cas, bíen

entencju très utilisée par les conducteur's internatÍonaux ou l-onque

distance.

- Parnnt rrant nt-ès de 1tl .000 k'ilomòtles ?n nloVelrne chaeue mo j-s sur des tr,aqlluH¡-._i

jets 1e plus souvent régLrliers, la moitirá des conducteur-s contr-ibuan'l
ré.øt1i èremetrl- aUX tâCheS Cie manUtentiOn Cje Charpnnrent rit rlór:haAUX LclCneS Qe fllAnUIenILOn tle GnA-Ò-,..-, ,-l-4íjnen'EJ
'l o rr tanf eorrl r:r¡g¡f, Se COntentant d t ASSU1-ef 1a SUfVe:Lll_¿nCe de CeS Opé- i

:

¡a'l-ì nnc

- La durée mcyenne du travail hebdornadaíre s'établit à 62 heLrres 30 , 2-3 >"

des conducteurs routiers de not¡:e échentillon effectuant 70 heur-es et
plus de travail.

- la cJut-ée nìoyenne lrebrJomadaire de conduite atteÍnt 38 heures, 27 \ des
crr intc ¡nnâ,ri.ant 45 heUf eS OLI nl t!Fì n¡ìr scmai ne.UÞIIIUJI

- nt rerrf À l: dr rr-óe inttr.na'liòno mnrronrre rlo l-nar¡=i'ì nor r'l- ôl-r¿¡ nlrrqtrarrL o ro !!*j .,Jj.

tielle à notre plropcs el.le est ee i1 h 30; mêìis dat-rs 34 ? des ces

I a -i nr rnnóe dc tnai¡ai I rl órrassc les X2 heUres.

- La duróe -lournalièr-e moVenne de'conduitc-: est de 7 l-reuresì, môis 'î fi % des

iol l rnór¿s anal yséo" nnrnn¡rn l oni 4 n f¡g¡¡¡g5

rlans nirìs de 7 "a de I'ensenrbLe cles casuu, ¡" p¿

atteintes .e_! j!,lg1gp€-_=. t

r+J: nllts rlc nnrrrJuite e't ¡lêrne

les l2 heures de conrirlite sont

(x) E¿t-i.t. [ie,:,o
ã,c.h.ruLí..!..Lon

iyL d¿ ;í(LppùUL qua- X-o-^ chi./.i¡ttøs qui
r¿-.t yit ínc!ír¡u-erLt qua- dQ.6 terultn.r:¿^ ?

.../...

¿uív ¿:nt v (r,LQ-ytÍ- lioLú: lioi)L2.
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? des cas le krilcrnétrage journalier excède les 480 kilomèt
atlen nlttq d'ìnfórôi enrìrlra? nl ¡e nràq drr nr lant io.qvË(J prrtÐ u rttLUrcu ÞrruurE LluE p--- -- ---ì JOUfneeS

des conducteurs internati.onaux, lorrglr e et moyenne distance
un Kilométrage accomplr'. supér'ieur. à 550 kilomètres.

Toutefoj.s, seuls les conducteurs
nnóqon'i-onl- rno #nórrrronno rrnfahlo, ¿ eYus,

sulrér- lre à- rt lg[tol : de 11 à 1

:-nternaticrnaux et longue

de séquenoes de conduite
iì % selon les cas.

- les amplitudes Idéfinie ici comme la longueur cle la séquence

ccrnprise entre deux périodes de sommeil d'au moins 6 heures)
à 1 5 heures srrnt constatóes dans plus du tiers des cas chez I
roiltiers.

enf j.n, ma:Ls ce n I est pas le moirrs ímpnrtant, si 1n rlurée .iour.n¿1.ì.ière

Igygllg rjc---qu]neil atteint 7 h 1u, on constate que 31 % des jourrrées

ana.lSrsées comporteni moins de 6 her.rres de sommeiL et fait nlus notable
encore, '1 '1 % moins de zl heur.es !

Ainsi on admettra que Ie règlementatíon du travail ne constitue pas tou-
jours une réf érence i'éel-Le autcur de laquel1e -ì-es comportements effectif s

se situent. L.es ccmportements répondent donc à un systèrne de contraintes
et de normes i¡'rscrit ailleurs que dans la règlementation.

Un ensemble de r'éstl l.tats spéc.ri-fÍant les comporternents des conducteurs

¡rrontrent quc lus cclntraintes prcpi.-es à chaque type de trans¡ro:t ont dcs

effets importants sur J.es cornportement dos. conducteurs.

d i st ance

ininterr

ai
ur8

I

osl

de trav
qr r nÉ'nì o

es gl'an
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Pa¡ ailleLtrs on a pu obsert¡er que 1 'exi"stence cl'éLéments de régu-

laritó ceractér'isant les pos'tes de travail se tradu:l-sent par urE moindr-e

cf-rarge de tr-avaj.] (mesurée en durée globale de travail ) pour J.es conduc-

teurs" Ainsi le travail des conducteurs semble avoir une meÍlleure pro-'

dr-rctivité et s'effectue dans des durér:s plus réduites dans Le cas des

postes cirì le prccessu s de transport est un tant soit peu maitrisé e'L

n-a=nicó (11 (rá¡ttl ar'ìl-ó doq l-r.nÍel-.r dee rntafì^^- ^*--'-'r^^+r.(,u, qeu -----,.ons, organtSaïl_on

d¡r l. narrei -l âr rr¿ nni nts dc rl ónant et dtarr:-Vérl ... ),uq uI qv uJ.+ uqr\ Pe¿r

Ces résultats fondent 1e regroupement des conducteurs en catégo::'ics

dístinctes défini-es par cleux dimensions :

1es contraintes spécifiques à chaque Sroupe de transport,
les critères exprimant lc degrá d'organisetion cfu poste de

travail . Lequel se 'braduit par une intensi'Ficatj.ori cles fonctiorrs
product:r-vcs cju travail ( taux de conduite pour les conducteurs

granri s routi-e.rs, 1e taLlx de cr:nciLlite plus lllanutentiorr pour- Lcs

concjucteLtrs de movcrìne erù courte distance 12)) . ì

La mise en évidenc;e de ces dimensions discríminantes permet

cJe penser qu'iÌ n'y ô aucLlne "fatalité" à ce que les durées dn travail
des conducteur-s soi-ent aussi" é1evées.

Car, comment devonci nou s. maintenan b quaii-Fier 1es. condit j.sns

de tr-avaÍl dont nous ôvons dressé Je table¡r-t ?

Oat+s !-¿ Lct6 de.s lro^1.aJs donÍ L¿ dõJtou"(..øn¿nt de¡ opÔ'"tl.Íiona dø
Í)tcryuíl p¿trl'Q,ltra- pn¿vu, ct Q.^Í t¡ d,í¿,-e r-e..a yto,sÍ.øa úiL X-e^ a,Lîøa¿

tLt ovti o,LLtLLn nôI-ø ¡"-r¿dui,t e,t un ca1,0-e/t¿.h.a 0-xc-ØpLLonvLeL.

Cø.tÍø awtxièttt¿ ríLna-nsi-on doni. naut rLt ævlwr pu qu-te'squLstøn- .Lt ,ri,t¡ttt;t-

Itt.nce riu-tU c.e,tl;e unlLLi.f,a. dr¡-vnøí.,|. ¡touvctin Þ'tnø ytr'ë-aLSe.¿ driv¿ c;e,+

þtn;i-p-mcnf¡ t,¡teci-(ír¡t¡,as dL .L'ín[rtnnat.ían tt.¿ctLe-íX"'[-í.e.'

Lil

lz)
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Reconnaj.ssons d'abord que sÍ ellesrne sultprennent pas, eLles
peuvent inquiéter: nolls n'avons nullement cherché à privilégier dans notre
description Le point de vue étroit,emenb légaliste (par exemple par le calcul
systénratique des taLlx d'infraction à l-a règlementation), mais force est de

répóter que la _rrìgle -F,st b_ien icillans la Lrenqgression et I'on comprend que,

qu'el1es que soj-ent Les motivations des pouvoirs publics nationaux et des

organisations communautaires, ils ne peuvent pas ne pas conclur-e à la
médiocrité c-ies conditions de travail cjans -1 e secteur du tr-ansport routr'-er
pour compte d'autrui.

Recerrtrant notle
f at ll dnnr. ì ni ñnñnnqoFP¿ UPU(.¡ar

propos autour de nos objectifs fondamentaux j1 nous

une p::eùière discLlssion autour de la question décisive

2. Les condí 1; iorrs

routÍère ?

9 "-_l¡_aygil_ 
s,g lt- e I L e s d a ng e-r: q 

Lq e s ¡L-ù_gr'_1 a s é cu ri t é

A / comnle tous les chcrcheurs spécialisés qui se sont attaquós à ce

problème nous avons dÛ en reconnaitre la difficulté qui tient à

des raisons théoriques et à des rai sons pratiques x :

Scieqrr-!!Éqri-qses'

. La pr'einière n'est nullement spéc:lf ique : I'accident, évènemr:nt "tare,'
all selrs statistj.que ciu terme, t'ésul-te de La conjonction, 1a plupert ciu temps

aléatoire, d'un gr'and nombre de facl.eurs qualifj.és alors rJ'accidentogènes ;

sauf ias particulier i.'accjCent ne résulte null.ement et mécaniquement de la
pr'ésence d'un facteur déterminé. Un "facteur" d'accident est un élément favo-
risant la surt/PrÌue d'un accident, toutes choses égales par ailLeLtrs, mais ne

1 'entr'ainan t pas dii-ecterr¡ent : p,3r' exenple, si i1 a ét.ó amplement dém,:iltré

,t ¡'toLL^ avotL| pr-lìto/.t-¿ u-vtø fJlLail.i¿lLa- ck'5atu-,¿ítttt t¡tiihodo.Logi-c¿uz c|-u p,zob.Ldntv- dctyt^
ú.txQ ìltI'E'|1::CH\,{QUE qu,t. Ut ù" L'on),4it",e d_e r,,ctÍlta, ptto.iat dt"q.tu.d,ø.
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que 1'a1coÖl est un facteur accÍrJentogène important il n'en résul-te nuljement
que tout sujet conduisant sous 1'emprise de 1'alcool aut-a, ici et maintenant,
un accident" I1 y faut, heureusement, d'autr'es condi.tions. De nlème un "point
rìoir" n'est dé'finj- comme te1 que statis'biqLlement 1'énorme ma'ior.lté des vé-
hicules qui y passent n'étan'; évidemment nullelnerrt impliqués dans un acciclent"

. l-a seconde est plus particulière : c'est la fatigue dont nous savons
que dans tous Les dom¿rines elle dimÍnue les capacités physÍologiques et psychcl

logiques entraj,nant un atraj-ssement de la performance qui se traduit par'1'aug-
mentation des erreurs. 0r la fatigue est diffic:ilement saisissable et objecti-
vable à grande Échelle et ell.e contraint donc les chercheurs à utiliser Lln in-
dicaùeur second, les conditions de travail ¡ de mauvaises conditions de travaìl
augmentent, toutes choses égales per ai11eurs, 1a fatigue x. Toutefois.. rcnaL-
quons que s:i- les conditions de travail sont un indicateur second de 1a I'atigue
Iet o'Ffrent donc I'inconvénientr pâr un allongemen-h de ]a chaine causale, de

rendre plus malalsée la mise en évidence des relations stab-LesJ elles ¡f-ir,cr¡t
-f inestimabl"e avantage d'être un f acteur sur Lequel ncus pouvons agir-, un

facteur soumis à la régulation et au coritrôle sociar,

BeiËsre nnef i rr roqr:: "=::::

. sans dcute sont-eIles mieux connues : en peu de rnclts orì ¡leu'u cjine qu'r;i.
les résultent pour L'essentiel de la médiocrité dt du manque de fiabilité cje

l-'j.nformation dont nous disposons. Par exemple, s'agissant de la durée cju tra-
vai.l or-l de 1a dur'ée de condui-te, objets de règlementati.crn, i-J. est cJif f i cile
d'obtenir une inf orma'Lion f iable concernant; un conducteur tou'; venant ; inais
quand il s'agit d'un coni,'ucteur inrpliqué cJans un accirJent corpcrel on connait
1a diff iculté de 1'entreprise. Encore n'est-ce 1à qu'un cxempl-e cie l-a sous-
inf orrnatiùn concernant un secteur prof esslonnel particulj-èrement hétéroeèrre.

x a'LL nw^ín.^ La.d!Íþ¡ue, quQ. notus &vorú, ai,t-!-¿an¿ a.ua.(Åt¡íQ.ø dtEi,lû\GEln7 (¡ctødu.i;|,a.
paL l-a,s aanrií'LLoliu tnîs¡t¿ du þnvai.L) paÅ. ltrpc;i¡ioit a- Là 6ictgL;,. tx()}tút-(!tt'sdúlt; ¡itttt d.øs dae-:tet rtt" hú-e¡ie.ndai*s au. .t'trwoi.(-)



La conjonction de ces difficultés théoriques et pratiques
justifier ceux des chercheurs e.b des responsabrles qui, prudemm

tenus sur la réserve et ont refusé d'attaquer le problème ; el
permettre, en f'état présent, de différcr la réponse à la ques

ni son titre à cette section : ces conditions de travail sont-
pour 1a sécurité routi-ère ? Pourtant, si comme nous Le préci_se

ir importe rje continuer I'effort entrepris en s'engageant dans

phases de travail., nous ne sommes pas totalement démunis de mo

ciation objectifs, dont nous pouvons ici brÍèvement faire état
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B / On peut distinguer deux modes essentiels de

de qualifier les conditions de travail des

au regard de la sécur.ité routière I

raÍsonnernent permettant

condu cteuz's prof es sionnel_ s

- 1e premier mode repose sur 1'établissement d'une reli:tri-on directe entre
tel clu tel j-ndj.cateur des conditicns de travail (exemple : la durée du travail
ou La dur'ée de conduite...) et l,accident constaté.

- le deuxj.ème mode repose sur un schéma hypothético-déductif de la forme
généraJ-e suivatrte : les conditions de travail influencent 1,état ph\¡siologique
et ps\rçþ¡logique du su j et, état qui gouverne j.a perf ormance, per-f ormance clont
les f aibleflses peuvent occasioriner des acc:'-dents. Dès lors 1a relation concji-
tions de travail/sécurité sera établie indirectemeJlt par la mj-se en lumière de

I'a relation condj-tions de travail/état physiologique et psychologique du

conducteur,

A propos de chacuns de ces deux modes d'approcne nous nous contenterons
ici de souJ.i¡5ner I'apport pr-incipal d'urr récent et r.emarquable travail amé-

ricain effectué à la demande du lYinistère Ces Transports x Ile ].ecteur acjmi-
rera les corlditions de travail des cheroheu!-s eméricains, à la masure de leurs
ambitions et de leur rj-gueu rl ,

.../...
x A STUDV tf ?,EIATI?NSHIPS Al,fd,VG FATIGLIE, frr)URS dF SER(/ICE, and. SÁ,FTTV ctd

.0PF-?,ATIL1!'L! o/ð TRUCK d!\rD ilS DRT":IERS pat íl,-Watt H.I.RRIS ef RobentR. ¡lAry.IE
(a,s¿i¿tle.t¡ cla. ¡\]3AM.S , MCKNEI?, ffiMW|4/\,ii, 0'rlÁi'JLC)^i, STAIKSI

Hu¡,4 1,1 FAcr?RS Rt-sE^RC/l pluL I-Q- H.IREALI à5 ttOton CARRIER -cAFEry, Lls d0.,pctubnent'.
o{1 TRA1ß r()R-iATI AN.

a pu sembler 
ient, se eont 
I

lr: nnl ln¡ai* nn¡lt,"."""
tion qui a four 

]

elles dangereusl
I

nnn¡ ^1,,^ f ^-'^ I¡urrÐ Prur rufil 
Ide nouvelles

trenq d I ¡nn¡6-



- 128

- srasi qqânt de la relation d:l-recte conditions de travail/acciderìts,
Les chercheurs amérj.cains utilisant 1es données de trois grandes compagnies,

ont démontré que la fréquence des acciclents augmente apr-ès 7 heures de conciui-

te (soit huit à neuf heures de travailJ et reste significatívement plus haute

que ce que Ie calcu1 de L'exposition pouvait laísser attendre x. (Le calcul

du rísque dans I'une des compagnies mont¡:e pêr exemple qu'après I heures de

conduite le risque constaté excède 1e risque attendu d'environ 30 ? et de près

de 300 % après 10 heunes de conduiteJ. - D'autre part iI apparai-t que les

effets nuisibles d'urre conduj-te prolongée sont p1$s prononcés chez les ccn-

ducteurs ågés de pius de 45 ans (par exemple, Ies conducteurs "âgós" ont pro-

portionnellement plus d'ecciCents après 5 heures de route que leurs canrarades

plus jeunes, alors que le taux globa1 absolu dqs accidents des plus jeunes

est plus élevéJ.

. s'agissant du second mode cl'approche auquel les chercheurs amér'icairts

accordent 1a plus grande importance, on constate que des en;'egistremenLs et ob

servatj.ons e-Ff ectués sur près de 200 conducteurs au volar¡'u permettent d'aff ir-
mer :

- une augmentation significative clu taux des erreurs cje conduite et une

diminution significative du niveau de vigÍì.ance des ctrnducteurs, à L'in
térieur même ci es limil-mde ciurée f ixées par 1a r'èglementation an¡Ér-icai-

ne.

- ces effets commencent à se m¡nifester dès 1a quatrième he,.lre de ccrnCui-

te et s'accentuent ensui'le, à 1 'excpþtion des récupér',ltion Cucs aux

pau ses .

- 1'examen de 1'eff et des patLses révèle que 1a première pause (t¡rpiqr-Le-

ment a¡:rès 3 heures de conduiteJ pernret une récupération réelle ¡ la

seconde ( ty¡;iquemerrt aÞrès 6 heures cie conr:Juite ) a des ef f ets mclns

évidents ; quant à Ia troisièrne [après environ I heur-es de conduitej

..,/...

I[- ut d.'aiU-eLn6 h.anattc|¡at¡tø d¿ cyn^taÍ.en que. Ì-Q/s c.u.to ¿tLisnctiÁo;tt¡ d¿ b.Lut
ôln¿ (e,t ciø drúLgtLù de"s co:rluc.twtan, t;tè's ¿tL )t¿Í.cúLd" suh. .Le's .,-r"d.ita.tutzt' ,¡th-y

tíolttg.í.qu?/5, o.'¿.ùLL[,et'L.t une- t:ai,t^e c:.?'i,.aL (, A V t¡etltu de l-oufz,
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n'entraÍne pas de récupératj-on mais, après 1a pause

de 1a vigi.lance est encore accusé. Toutefois 1'eff
stimulant de 1a fin du voyage appariilft. ï1 est probable que 1es courtes
pauses, de molns de 20 minutes, n,entrainent pas de réelle récupération.

- Les effets cumulatifs d'une conduite effectuée plusieurs jours à la
suite sorrt mis en lumière, les sujets révélant un déclin plus précoce

de J.eurs capacités psychophysiologiques et une diminution de l,effet
st:l-mul-ant de la fin du voyage lorsque Le nombre de jours de conduite
augmente.

- f importance des e'ifets nycthéméraux est confirmée (en générar la
vigilance est plus besse dans La seconde partie de la nuit).

t / A la lumière de ces j-nformations, on peut tenter de répondre,
au moins parti.ellement, à J.a question posée : ies conditions o

travail des conducteurs de notre échant:'.11on sont-eL1es danse-

reuses pour' Ia sécurité ?

Quelques soient les précautions à prendre et la prudence à respecler,
dues en particulier au fait que les conditions de ùirculation aux Etats-Unis
diffèrent des conditions françaises x orì ne pourra pês ne pas souli-gner
quelques faits majeurs :

. alors que 1es chercheurs américains constatent une altgmentation signi-
ficative des fr'équences d'accidents apr'ès 7 heures de conduite nous

voyons justement que 7 heures de cono'uite réprésentent exactement la
fvlOYEI\NE de durée journalière de conduite cans notre échantillon.

0n ¿-wíf. qu.' ?-ry ino!íQJ'Lne. ,Le Íaux d1a,co-iCe-nÍ. att hi,(.onù,tlta. pcuLcoultu Q,Lt W¿l d.etltois [o.Lt p.Lu"s bo¿ rux Ets,ù"-Uwí/t.

non seulement elle
le déclin des témoins
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. alors que sur les données d'une compagnie les chercheurs américains
cons.batent une augmentatíon de 300 z du pisque moyen après 1D heures

de eonduite nous notons que dans notre échantillon 1 6 % des jou¡nóes

analysées comportent 10 heures de conduite et plus ( et même 12 heures

et plus dans 7 tb des cas : Les Américains n'ont pu établir le risque
afférent J .

Bien d'autres faits seraient à reLever', qu'il s'agisse des effets cumul.a-

tifs [durée hebdomadaire du travai]J, des pauses dont la durée ne suffit Þas

parfois à permettre une réelle récupérati.on, des effets nycthéméraux rendus
plus nocifs par les pratiques non exceptionnelles de longuc ccnduite de nuit,
de la fréquence des séquences de conduite ininterrompue excédant 4 heures.".

En réalité c'est bien une répo¡se globale affirmative gue nous devonsæ
donner à la question que nous nous sommes posés : ouL, fes conditions de

travail constatées dt anaLysées par nous sont effectivement dangerer:ces eíl

termes de sécurité routlère. Cel:tes, et heureusement, 1a sécurité routlère
relative à la circulation des poids-lourds ne dépend pas unJ-quement r¡:L mêrne

peut-ôtre principalement des conditions de travail des conducteurs profession-
nels; I'action e-Fficace en matière de sécurité routière est tou.iours plurioi-
mensionnelle et les mesures généraIes concernant la r'égulaiion Ce la vitesse
1'amélioration de I'infrastructure, 1e contrôle de f irnprégnatj-on alcooiique oi

Ie port de la ceinture de sécurité s'appliquent ou s'appliqueront aux poids

l"ourds, avec d'heureux eff ets. lvlaÍs les coilditions de trar"rail sont I'un des

facteurs spécj.fiques de 1a sécurité de circulation des Þoids-lourds et doivent
être reccrnnues comme te11es.



J. Perspectives et voies de recherche

Donner, comme nous avons cru pouvoir- l_e faire, une réponse globale
affirmative à l-a question du danger pour la sécur-1té routière des conditions
de travail constatées ne signifie nullement que 1'effort d':i-nformatio¡,
d'inrrestigation, de recherche soi'b devenu inutile ; au contr-aire il doit
être maíntenu, l'enforcé et poursuivj. en dépit des ínévj.tables difficultés
et des aléas de toute entreprj-se. D'abord pour affirmer, préciser et si
possible quantifier les premières arralyses ; ensuite pour assurer Ies fon-
dements de I'action.

Nous indiquerons donc ici trois voies de recherche, d'ailleurs nullement
antagonistes rnais au contraire complémentaires puisque 1a premièr.e est dominéd
par 1a rec;herche de I 'inf ormati.on, Ia secolrde par celle de la clérnonstration,

"la troisiòme par je souc j. de pr'épara bio¡r dc I ,action 
:

aJ - Nous avons eu, avec d'autreE;, L'occasion de déÞlorer la situatj,on
de sous-information cht'oníque dans le secteur rlu transpor-t routier i

au regard des problèmes qui nous importent. Tenter d'améliore:r la ccnnarissancei

@sionne1nousselnb]eêtreunpremierobjectiffonclamenta].

A cette firl , plusl.eurs séries d'enquêtes ou d'études metta¡t en jeu des
méthodologies variées peuvent être conçues et développées :

a"1. d'abord des enquêtes extensives menées auprès ci'échantillons reÞréser
tati'Fs de toube une populatior, (ensemble des conducteurs routiers
du transport public, du transport privér grands routie:.s interna-
tionaL.lx et longue dj.stance; l-outiers de noyenne et cor.lrte dj_stanceJ

destinées d'une part à I'obtention d'informatj.ons factuelLes sólec-
tÍonnées (choix et accès au métier' ; mode de formation - caracté-
ristiques du poste de travail - conditions de travail habituelles ,
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durée du travail et allocation du temps aux diverses activités *

- imnlìna'l:inn narsonnelle dans les accidents ...J et dtautres part¿rr¡P¿+eu Þ+v,, He

à f identi'i;ication des systèmes d'attitude vis-à-vis de 1'organisa-

tion du trava1l, fes conditions de travail et Les condiiions de vie
(f atigue, sommej.l-,.. i 1a règlementation et la sécur-ité routière.

' De telles enquêtes font aujourd'hui cruelLement défaut ; conÇues

et exécutées avec méthode et sérieux el-les peuvent très notablement

acc¡oi1-re notre savoir et dépasser de treaucoup en intérêt Le plan

strictement descriptif et documentaire.

^. ñ^^ ^^^¡¡A+^^ ^..+^-^-i,,^- -^écialement orientées en direction desdtZt L,tiÞ ÈjllL{tJtiLEÞ E^UËllðrVËÐ ÐP

entrepreneurs divers et des gestionnðires identifiables dans le
secteur du transport routier public et privé nous pai'ais-qent très
lmportantes. Au cours de notre travail et dans oe I'apport nous avons

eu I'occasion de proposer queLques points de repèr'es qr-tant aux .tD-

giques d'organisation et de gestion e'L à leurs conséquences en ma-

tière de déterminat:l-on des conditlons de travail. C'est une voie qLti

mérite d'être, à la foj-s, élargie et approfondie"

a.3. Des études de cas intensives permettant non seu.lernent d'illustrer
la diversitó des conditions de travail mais aussi cje comÞrendre 1e

mécanisme de leur détermination et la nature de leurs implication:r
notamment en matière de sécurité routière, paraissent e¡lles aussi
i ^Ji -^--^^^L1^^ll IUJ-ÞUEl lÞOUftiÞ.

?atc øxenpL¿ palL ttØcanlslirt)Lbyl dL tanp^ de X-a vaU.LL, ¡n-ethadoLogi-¿
c,{-a.tsíc¡uø uf),(.i's6.ø eve-c 

^ucc.ú 
pat .Les cltøneheuts am-wLeaitu cí,t6",s ¡clurs

hatf..
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bl - Dans notre introduction nous avons rapp'elé que notre obìectif
nn¡¡n*'i^l -Á^-i-i-++ J-^- f-u¿uurL udnli la ml-se en relation des variables décrivant
les condÍtions de travail avec 1es cri!ères de sécurj.té, notamment

les accidents. Nous avons eu l'occasion O'inaiquuri- ""tr"" O"= 
"bstacles thé-

oriques et pratiques de cette recherche de démonstration et d,évaluation. fulais
Ã^- ^r'^+^-1-^ -nl ln sóriÊr tY nrtilg snicnf - nr¡ qnnJ- n¡c nó-lihj{-njusÞ uulLE]U-l.UÞr [Juur ÐE¡iÉu^ Llu l¿u ru¿urru, ¡ru rL, 

"_*fgs Commg ],in-

diquent assez les trois orientations, inéga.lement ambitieusesj, inéqa_1-enent
rnalaìqór¡q nrrÞ nnrrq rìFñnñcñnc inju P¡ uPUrutto _LUr

h4 T¡ru s les acc j-dents corporeJ-s de 1a circulation dcnnent I j.eu à l_ ' éta-
lrlisspmen1: nan lñô.fñ-^^r.r^ d^-rJarmcrip n¡ nân ja nn'lìno ¡rr¡n np¿¿urÞIrEr I u |-Jur rvÐ I ur uvÐ uü Ëul luu¡ iltEr ¿E uu HoI _,, _roce
rr,-nÞl-ì JÁl-^tr 1-.:verDal tetal--L je ¡ colìlprenant formulaire, croquis, témoigt-tages, exper_
t j.ses (par exenrille en matière d 'imprégnation alcooliqueJ . 0n propose
de proc:éder à I'g$ry:e__drs_cr.iplj.ve des circonstances d'accir]ents im
ill:q!-ô_nt..{_eg. qqldg..i*i$_=_. [Jne te1]e arra]yse, u1;itisant des gnilles
rle Godage tr.ès f ines, peut f ournir cjes in1'ormations très riches conc
lrant l.es circonstances d'accident ; certes l.es renseigneinents recuei
l"is cclncernant l a iiur-ée du tr"avail cJu conducteur ÍrnpJ.iquí: ou d'autre
indicateurs des conditions de tr-avail ne sont pas toujor-r rs précis et
Fiables, rliais en rapprochant f es r-ésultats de L 'anal_vse cies procès
trerbaux dtautres donlrées concernant, par exemple, 1'exposition au

risque r:u les caractéris'biques habituelles du travail des diverses
ca'bégories de cono'ucteurs, on peut raisonnableme¡t espérer dí-lpasser
1e plan desoriptif, d'ail.leurs en lui même indispensable.

Ën compl érnen'1 ,

impliquant des

''i ranrlr¡co r.'lir,i-¡le détailIée de n¡el¡lres annirlc,n+-:_-_1,:..-,y usuufrrEs UÞ uuerquE.r uUUrlrEttL:i

poicls lourds parait souhaitable.
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b.2. Démonstration et évaluation dj.recte du risque "induit" par úes

conditions de travail Ínsabisfaisantes.

Aux données précédentes Iessentiel]ement les procès ver.baux comÞlets
d'accidentsJ nous proposons que soient joints, pour un échantillon
défini d'accidents, lcs disques de contrôlographe de la période
i-mmédiatemen't antérieure à L'accident IcJe I à 2 semaines d'eniegis-
trements continusl. Un questionnair-e complémentaire adressé à l,in-
tér-essé XIcondrtcteur impJ-j.qué) et à son entr.eprise peut se révé1er
utile. Un échantillon cclntr'ôle de Ljisques cJe conducteurs non imËl.i-
qués dans un acciclent , repr'ésentatif de la circulation des poids
lourds étudiés devra ãtre constitué.

Ainsi à 1 'analyse descriptÍ.ve f ine des circonstances d 'accr'-dent,
I 'analyse des inf ormations. contenues dans ies disclues permr:ttrai-t
d'adjoindre J.'évaluation des r':Lsques induits par d j,verses situatiorrs
de travail.

Les condít.i.ons dq !ryli1 psu.rient ê.bre co¡siclérf,sg*¡ç!_sJ'_e¡*l_qrì_ç

leur Céberminatjon organisationnelJe r en un sens elles dér¡enCenl
rle 1 | r¡tltrct¡ni sp de cnn mndo douE J rrrrulElJ¡rÐÉ, -- ge:

subit, du type de servj.ce et de tr.¿

vail et de -'1.a politique du personnr

de vérifier que deux échantillons c

treprisesJ neitement difFérenciés quant aux conditions de tr¿vaÍ].
habituelles se di.stÍnguent clairen:ent erl rnatièr-e cle taux d'accír1en [s
Iy compris ].es accicjents niatéríe.Ls j es.b sóclr.lisant. Si le orobl.ème cre

recueil des données concernant les acciderrts était r.ésolu Iet i-l neu

1'être avec le ccncours cies sociétés d'AssurancBS, rnovennant le
strict engôgemerlt habituel de secret et d'anorrymat 1a princi¡,¡aLe cii{
f lculté résiderait dans la sélection des Ceux échant:'-llons d'errtre-
pr-ises Iou secteurs) et ]a vérification oblieée cÍe leurs

Et"f. i,L h¿loívt d.e d-iite. Que tows ct¿6
ab¡ro.(ue- tl' anonqnta.t, c¡tti iI,:: I oqis,s e

.../,..

p,\c' ! uU d' -e-futdø 

^Lt"llpl^ 
¿nÍ ú ne gaLa]4.Íie.

das .Ltdt-vid"t¿ ou dus e.ntttelrlúÁas '/
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différenciation au regard des conditions de travail. Les diffjcultés
réell-es, ne paraissent pas insurmontables. [on notera que ]e schéma
j-nverse : sélection de deux groupes d'entreprises à haut et bas taux
d'accident, suivie d'une enquête sur la nature des éventuelles diffé
rences quant aux concjitions de travail, offre aussi certains avanta -

ges).

I a nnrt-óc rJes nllsert¡aJ-in¡c qerail- =rranrnnl-Á- --- la nniqo on ññhìrLu pvr UEE qE- uDrur vL¡uru¡tJ rE¿ q¡u ouBiltEilLÈiU l_Jdl ** r_ , __,,,pIg

de tous Ies accidents Ico:'pcrej.s ei: matérie]s) pendant plusicrrrs
années à titre rétros¡:ectjf et pendant une annÉ:e à titre prospectif.

bi¡'- Enf i-n, aux deux oLr.jectif s pr'écédenl-s, celui de recherche d'une
mellleure information et celui de dénronstration de I'effet cJes con-

dit:-ons de travail sur la sécurj-té rc.¡utière on peut, tròs légitimement préf ére

c e l" r i cl e ct ÊLçil Ðgj, r 9[_g!--¡_r_Eéj_1-rlj], !_l*.ç1S..ì- ygi e f .Je I 'actinn e1''Fiicare et
rócr 1i-stc err mai;i-ère de conditions de travall. cJans sec'f,erJÌ' du tr-ansnoI't rou-
tier. fci eussi, sens Þou::tant aucun souci formel
fr,rie *lrò¡n¡.,. r,¡r,-qilr"l ¡q rrr ro nñi reLI UJ-H LtlellìBS 1,,(JS---,-...,- yqu ,,,,..,- ft'fUS feSiJnVefOnS

TV

de

de cJúvelc..,ppei si riói:essaire : I

les contrai ntes , -l.es modes de pensée , l-es systémes d ' attitude et
les aspiratj.ons cies diver-ses classes d'acteurs en les situant systé-
matiquement au regard de diverses acl:ions existantes ou potentielles
l1e¡rrÉsente une nécessité. Lles modal.ités, Þl-us ou rnoins ambitieuses
peurrent être, si besoin est, irnaginées et developpcles 

"

t', "2, L t ai-iil.i.1'5s soj.gneuse de s cas d 'entreprises où des actj.ons béné-Êioues

altx ccilciitions de travaiL des conciL¡ cteLlrs routiers ont é'Lé nenées sor

indÍspensables. Non seulemerrt une meill-Ðure connaissance des détermi-
nÍsmes scrus-jacents en résultera, mais un vér.itable prograrnme d'acti

-rru nhllnnhÞ pv.'rìóì-i etr¡pnl-a l nnr rnn¡-i ]- Â+n- ^-^-^.,,4_-_:":--"_",'"- ¿ar[ErruL].,. IJUU¡ I cJU UL-r. U Ul UL'tJ¡U.
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C.3. EnFin puisquc, ne l-routrJ-i.ons pas, les oondit-ions cle travail font
1'objet d'une r'èglernentatj.on, 1u .t:1q,l "Jç¡l*p..g:__c_qpjll-glf"_llg-q"_fg:*.1-
-s:lla lt -q^gf-l1çilg l!é -! I s- .c1-1.¡19r' l-9:!.-lt1 5 9-1{tÉt jrs*-"_ql!-r-g_1-"_ 

".J.!L _='-i.-1 
"_g 

r
de l.a rc-ì¡11 t:mr-rtIat jon :irinpose.
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