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comprendr,
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Les résultats des travaux de I'Institut
sont présentés dans une série de
publications, disponibles sur demande
a la Direction des communications.

Il est possible de se procurer le

catalogue des publications de I'Institut
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SMATRE

Ce travail s'inscrit dans le cadre du mandat de l'équipe de soutien
a la recherche et organisation du travail de 1'IRSST qui est de
contribuer & l'orientation de la recherche et de la prévention vers des
problémes ou des groupes prioritaires. Dans ce sens, le groupe
démographie de 1l'équipe a identifié: 1) les camionneurs comme groupe
cible en termes de risque et 2) les activités d'extra-conduite comme
étant les plus critiques en termes de sécurité (Gervais, 1985). Ces
résultats ont été confirmés par des consultations menées auprés de divers
intervenants qui ont aussi souligné 1l'importance des facteurs
organisationnels sur la sécurité.

Par ailleurs, la population importante de camiommeurs au Québec
dans plusieurs secteurs dQ'activité Jjustifiait la pertinence de faire un
bilan de 1l'état des comnaissarxes et la synthése de 1l'information
statistique disponible en ce qui concerne la sécurité de ces travailleurs
qui tiendraient compte des activités de comduite et d'extra-conduite.

A partir de 1'information existante 4 la CSST, il a été possible
d'identifier des secteurs qui sont des concentrateurs de risque pour
cette profession: forét et scierie ainsi que le service aux entreprises.
Par ailleurs, neuf profils d'accidents-types sont ressortis des
analyses. Ils se différencient principalement & partir 4&u genre
d'accident, du siége de lésion et du nambre de jours payés.

Par la suite un bilan des connaissances sur la sécurité des
camionneurs a conduit A un portrait général des facteurs de risque pour
cing activités qu'ils ont & accomplir: conduite, mamutention, béachage-
débdchage, vérification-entretien-réparation et accés a différentes
parties du véhicule. Par ailleurs, le modéle d'analyse de la sécurité,
qui a servi de cadre de référence i cette étude, a permis d'identifier
d'autres facteurs de risque qui n'ont pas été abordés dans les travaux
analysés (Arsenault, Cloutier, Iaflamme, 1984).
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Par la suite, des consultations mendes auprés d'intervenants
comnaissant bien la réalité du travail des camionneurs ont permis de
proposer une synthése de ces informations. Il a ainsi été possible
d'associer les neuf profils d'accidents obterus & des facteurs de risque
et A des activités critiques en termes de prévention.

Ainsi, on a pu constaté que les types dlaccidents possibles varient
d'une activité d'extra—conduite a l'autre. De plus certains facteurs de
risque identifiés, concernent spécifiquement une activité et un nombre
restreint de types d'accidents, alors que d'autres facteurs concerment
toutes les activités et les neuf types d'accidents. Ceci veut dire en
termes de prévention que si on s'intéresse 4 un facteur de risque trés
spécifique, 1l'incidence des mesures prises se situera au niveau d'une
activité et d'un nombre restreint de types d'accidents. Par ailleurs, si
on s'attaque a un facteur de risque plus glabal, la prévention aura
vraisemblablement un impact sur plusiewrs types d'accidents simultanément.

I1 a été possible, suite & cette étude, de formuler des
recamandations en termes de recherche et d'intervention qui
permettraient d'améliorer la séourité des camiomeurs. Ces derniéres
recammandations sont destinées 4 deux groupes @'intervenants différents,
Premiérement, elles concernent les associations sectorielles, patronales,
syndicales et la CSST et deuxiémement les entreprises.
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INTRODUCTION

Ce travail sur la sécurité des camionneurs s'inscrit dans le cadre
du mandat de 1l'équipe de soutien & la recherche et organisation &
travail de 1'IRSST qui est de contribuer & l'orientation de la recherche
et de la prévention vers des problémes ou des groupes prioritaires.
Rappelons que pour répordre a ce mandat, l'éguipe s'est défini une
problématique et des axes d'interventions qui somt: 1) la sécurité du
travail et plus spécifiquement les accidents, 2) 1'identification de
facteurs de risque et de moyens de prévention pour des groupes-cibles
(professions ou secteurs) qui sont en relation avec 1'organisation
technique et humaine du travail et 3) 1l'exploitation d'information
existante sur les fichiers provinciaux d'accidents et de population
active lorsqu'une enguéte terrain n'est pas possible.

En ce qui concerne les camionneurs, le groupe démographie de
l'équipe a identifié ces travailleurs comme groupe cible en termes de
risque. En effet, leur bilan de sécurité, tous secteurs d'activite
confondus, était le suivant en 1981: un taux d'incidence de 14,5%, une
durée moyerme d'indemisation de 36,8 jours (durée plus élevée que pour
1l'ensemble des 10 secteurs prioritaires: 25,8 jours), uwne durée moyemne
d'absence de 5,3 jours et un taux quotidien d'absence de 2,2% (Gervais,
1985). Par ailleurs, les activités d'extra-conduite ont é&té identifiés
came étant les plus critiques en termes de sécurité; elles totalisent,
en effet, plus de 90% de leurs lésions.

Ces résultats cnt été confirmés par des consultations menées auprés
de représentants de 1l'association sectorielle du secteur transport et
entreposage qui ont aussi souligné 1'importance des facteurs
organisationnels sur la sécurité.
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En outre, étant donné le nambre important de camiommeurs au Québec
dans plusieurs secteurs d'activité économique (62 930 en 1981), il
serblait important:

- de faire le bilan de 1'état des connaissances et la synthése
des informations statistiques disponibles en ce qui concerne
la sécurité des camiomneurs, afin de  hiérarchiser les
priorités de recherche et d'intervention;

- d'identifier des facteurs organisationnels de risque en
fonction des différentes activités du camionneur.

L'étude présentée ici, est struchirée en quatre parties. En
premier lieu, des types d'accidents ont é&té identifiés a partir de
1'information disponible a la CSST, sur les accidents survenant aux
camionneurs. Par la suite, pour les principales taiches effectuées par le
camionneur, des facteurs de risque ont été identifiés par une analyse de
1'information scientificue existante en se servant come cadre de
référence, d'un modéle élaboré a l'équipe qui permet de schématiser les
relations entre l'organisation du travail et la séourité (Cloutier,
Iaflamme, Arsenault, 1984). Troisiémement, ces résultats ont é&té
enrichis par l'inteymédiaire de consultations menées aupres des
conseillers de l'association sectorielle, de représentants syndicaux et
patronaux. ILa synthése faite a partir de 1'analyse de c¢es différentes
sources d'information a permis d'établir des relations entre facteurs de
risque et exécution de la tiche. Finalement dans la derniére partie nous
avons pu formiler: 1) des recamandations sur des thémes de recherches
spécificques et 2) des suggestions aux associations (sectorielle,
patronale, syndicale) et 4 la CSST en termes d'intervention.
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1. PORTRATT GLOBAL DE IA SECURITE DES CAMIONNEURS AU QUEBEC A PARTIR
DES DONNEES STATISTIQUES EXISTANTES

Dans c¢e premier chapitre, & partir de domnées provinciales
disponibles (CSST, STAT.CAN.), nous dressons un bilan des conditions de
sécurité des camiomneurs. Ainsi, dans une premiére partie, nous analysons
la répartition des camiomeurs dans les différents secteurs d'activité
éconamique au Québec. Nous situons ces secteurs en termes d'incidence et
de gravité des lésions survenant & ces travailleurs. Par la suite nous
décrivens & partir des descripteurs disponibles, les genres d'accidents,
agents causaux, natures de lésions et siéges de lésions les plus
fréquents. Finalement nous fournissons une classification des accidents
en neuf groupes types.

1.1 [Répartition sectorielle, incidence et gravité des lésions

Au Québec, en 1981, la population des camiomneurs était de 62 930
individus qui se répartissaient dans 1l'industrie primaire (3 600),
secandaire (15 240) et tertiaire (44 090). Le tableau 1 fouwrnit powr
chaque secteur d'activité: la population de travailleurs, le nombre de
lésions et de jours indemnisés, le taux d'incidencel, la durée moyenne
d'indemisation par 1lésion (D.M.I.L.)2, la durée moyemne d'absence
(D.-M.A.T.)3 et le taux quotidien d'absence (T.Q.A.)4.

1- Taux d'incidence = nambre anruel moven de
lésions professionnelles (IT,IP,MP) X 100
nambre annuel moyen de travailleurs occupés

2- D.M.I.L. = nombre total de jours indemnisés
nombre total de lésions indemnisées

3~ D.M.A.T. = nombre total de jours indemnisés
nombre moyen de travailleurs exposés

4- T.Q.A. = durée moyerme d'absence par travailleur
nambre de jours travaillés dans une amnée X 100
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Ies secteurs les plus représentés en termes d'accidents sont: le
transport (3 500), le commerce en gros (1 016) et les aliments et
boissons (746). Alors que le taux d'incidence moyen est de 14,5%,
certains secteurs semblent plus critiques, come: le service aux
entreprises (30,5%), l'administration locale (29,5%) et le transport
d'énergie (25,5%). De méme, la durée moyenne d'indemnisation est
glcbalement de 37,9 jours alors que dans les secteurs de la premiére
transformation des métaux, de la forét et des scieries, des entrepreneurs
généraux, elle est respectivement de 77,3, 74,7, et 61,7 jours. Ia durée
moyenne d'absence par travailleur qui constitue une aggrégation des deux
mesures précédentes (taux d'incidence et durée moyenne d'indemnisation),
est de 5,49 jours. Dans le secteur du service aux entreprises, elle est
de 15,6 jours alors que pour l'administration locale et le secteur de la
forét et des scieries, elle est légérement supériewre a 8 jours.
Finalement, en ce qui concerne le taux quotidien d'absence, on constate
que, glcbalement, 22,9 travailleurs sur 1 000 sont absents du travail
chague jour. Dans le secteur du service aux entreprises, ce taux est prés
de trois fois plus élevé.

Deux secteurs ressortent de fagon trés marquée en termes
d'incidence et de gravité, ce sont les secteurs du service aux

entreprises et celui de la forét et des scieries.

1.2 Caractéristiques des accidents

Dans cette partie nous commentons 1'information codée dans une base
de données de la CSST, sur les 9 285 cas d'accidents compensés survehus
aux camionneurs en 1981l. En tout premier lieu, il sera question de 1'age
des travailleurs accidentés et, par 1la suite, des caractéristiques des
accidents dont ils ont été victimes. Tous les tableaux dont il est ici
question sont présentés a 1l'annexe 1.

1: A partir du fichier STAT-35 de la CSST, les descripteurs de 9 285
cas d'accidents survenant aux camionneurs ont été codés. Par
rapport au nanbre de lésions fourni au tableau 1, il y a une
différence d'une centaine de cas. Ces cas correspordent a des
accidents pour lescquels 1'information sur le secteur d'activité
éconamique est manquante.
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Parmi les 9 285 cas d'accidents, prés de 30% des travaillewrs
avaient moins de 30 ans et 15%, 50 ans ou plus (tableau 1, annexe 1). De
plus les accidents sont répartis a peu prés &ualement d'yn mois de
ltamnée & l'autre (tableau 2, annexe 1). Aussi, en ce qui concerne le
jour ol ils surviemnent, on constate que plus la semaine avance moins ils
sont nombreux (tableau 3, amnexe 1).

Pour les genres d'accidents les plus fréguents (tableau 4, annexe
1), on retrouve, dans l'ordre: les réactions de l'organisme (15,1%), les
efforts excessifs en levant (11,1%), les chutes au méme niveau (9,9%),
les cas &l le travailleur est frappé par wn cbjet volant ou un autre
abjet (9,3%) et les cas ol i1 se heurte contre un objet (8,7%). Il est
important de remarquer que 1les accidents de véhicules ne totalisent que
5,9% des accidents impligquant des camionneurs.

Par ailleurs, ces accidents entrainent camme nature de lésion, dans
plus du quart des cas: des entorses, des foulures, élongations ou
étirements, ainsi que des lcmbalgies, dorsalgies ou douleurs. Trés
souvent, on retrouve aussi des contusions et des écrasements (19,6%)
(tableau 5, amnexe 1).

En ce qui a trait au siége de la lésion (tableau 6, amnexe 1), dans
prés du tiers des cas le dos est atteint (31,4%), la colonne lambaire
venant en téte (15,1%); les Jjambes, chevilles et pieds viennent par la
suite avec le guart des cas (25,7%).

L'agent causal de l'accident campte 26 catégories. On remarquera
que cette variable regroupe des informations relativement diversifiées.
Ies véhicules viemnent en téte de liste (17,2%), suivi du sol (13,9%).
Arrivent ensuite des activités effectuées par le travailleur au moment de
l'accident comme le fait de marcher, courir cu grimper (7,8%), puis des
cbjets sont cause d'accidents comme des boites, des caisses (7,6%) ou des
articles métalliques (7,5%). On retrouvera aussi des éléments d'erwviron-
nement ainsi que des corditions climatiques (tableau 7, amnexe 1).



8 Sécurité des camionneurs
IRSST-B-003 Bilan de comnaissances

On remarque de plus (tableau 8, amexe 1) que 37,4% de ces
accidents entrainent une semaine et moins de perte de temps, alors que
17,4% d'entre eux nécessitent plus de 8 semaines d'absence.

Des 9 285 accidents, 687 (7,4%) entrainent une incapacité
permanente, un déces ocu une maladie professionnelle (tableau 9, armexe
1l). Parmi ces cas, la moitié résultent en une incapacité de plus de 2%
(tableau 10, annexe 1).

En résumé, on remargue que la majorité des accidents survenant aux
camionneurs sont des réactions de l'organisme, des efforts excessifs o
des chutes provogquant des entorses, foulures, étirements ou lombalgies au
dos, aux Jjambes, aux chevilles ou aux pieds. Ces accidents sont

principalement causés par des gestes et des déplacements du travailleur.

et des dbjets comme des caisses, des barils, des boites, etc.

1.3 Profils d'accidents-types

L'¢étude de chaque descripteur pris séparément a servi a distinguer,
notamment, les siéges, natures et agents causaux des lésions ainsi que
les genres d'accidents les plus frégquents. Par l'usage de techniques
d'analyse miltidimensionnelles, il a été par la suite possible de mettre
en évidence des groupes d'accidents ayant en commn des modalités de ces
descripteurs et, par le fait méme, de donner une certaine structure a cet
ensemble de données hétérogénes a priori. En fait, les analyses
effectuées en ce sens ont permis de reconstituer des profils de lésions
et d'accidents présentant suffisamment de redondance pour décrire les
9 285 accidents d'origine en un nombre réduit de types d'accidents.

L'analyse factorielle des correspondances (AFC) et 1la
classification ascendante hiérarchique (CAH) ont été utilisées. Pour ces
analyses, les 5 variables décrivant l'accident ainsi que ses conséquences
ont été mainterues actives, ce sont: le genre d'accident (GE), la nature
de la lésion (NL), le siége de la lésion (SI), l'agent causal (AG) et le
nombre de jours payés (JP). les 7 autres variables considérées ont été
traitées en supplémentaires (illustratives).
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Ies résultats de 1'AFC sont présentés en détail A 1l'annexe 2. Nous
décrivons ici les neuf classes cbtermes A partir de la CAH et présentons
un tableau-synthése (tableau 2) qui précise pour chacune d'entre elles
ses particularités sur les descripteurs de l'accident et de ses
conséquences, de méme que le pourcentage d'accidents qui possédent cette

Classe 1 (18% des accidents; 12,8% d'inertie)

I1a premiére classe est caractérisée par des accidents survenant au
camionneur lorsqu'il heurte quelque chose cu est frappé par un cbjet ou
une piéce d'équipement, manipulé ou non. Ces objets ou piéces
d'équipement sont principalement des véhicules, des chariots de
marutention, des chariots-élévateurs, des appareils de levage ou des
articles métalliques. Ce type d'accidents entraine des blessures aux
membres inférieurs, aux membres supérieurs ou a la téte. Plus du
trois—quart d'entre eux nécessitent 10 jours et moins de perte de temps.

Classe 2 (19,7% des accidents; 14,7% d'inertie)

Ce groupe d'accidents est constitué de chutes d'un véhicule
immcbile, d'une échelle, d'une plate-forme, d'une rampe et de chutes au
méme niveau: au sol, sur le plancher ocu sur d'autres surfaces. Ces chutes
provoquent des contusions ou des fractures aux chevilles, aux genamx ou
poignets et dans certains cas plusieurs siéges sont touchés. Prés du
cinquiéme de ces accidents entrainent des incapacités permanentes.

Classe 3 (12% des accidents; 4,4% d'inertie)

Ies accidents de ce groupe sont caractérisés par des efforts
excessifs survenant au moment ol le travailleur léve, transporte, tire ou
pousse des boites, des caisses, des récipients ou autres dcbjets. Ces
efforts occasionnent des lanbalgies & des parties du dos qui ne sont pas
identifides, ainsi qu'a 1l'abdomen et & la poitrine. Ces accidents
entrainent des pertes de temps variant de un A quinze jours et sont par
le fait méme relativement peu graves.
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Classe 4 (14,2% des accidents; 6,6% d'inertie)

Cette classe d'accidents est elle aussi constituée d'efforts
excessifs survenant au moment ol le travailleur léve, transporte, tire ou
pousse des boites, des caisses, des récipients ou autres objets.
Ceperxant, contrairement au groupe d'accidents précédents, ces efforts
occasiomnent des entorses ou des foulures a la colome lombaire, la
colonne dorsale ocu dorso-lambaire, ainsi qu'aux hanches et & 1l'aine. De
plus, le quart de ces accidents entrainent entre 8 semaines et un an de
perte de jours travaillés.

Classe 5 (8,1% des accidents; 5,9% d'inertie)

Cette classe est constituée d'accidents de wéhicules survenant
pendant la conduite. Ils provogquent principalement des Dblessures
miltiples & la colonmne cervicale ou cervico~dorsale et a la téte. Prés du
quart de ces accidents entrainent des pertes de temps de plus de 15
semaines et plusieurs d'entre eux des taux 4'incapacité de plus de 2%.

Classe 6 (6,3% des accidents; 1,7% d'inertie)

Ce groupe d'accidents est constitué de réactions de l'organisme
entrainant des entorses cu des foulures a4 la cheville ou au pied, au
mment ol le travailleur trébuche (marche, court, etc.) ou effectue
d'autres mouvements du corps. Ces accidents occasiomnment des pertes de
temps relativement longues, allant de 3 4 8 semaines dans prés du tiers
des cas.

Classe 7 (9,3% des accidents; 4,7% d'inertie)

Ce groupe d'accidents est aussi constitué de réactions de l'organis-
me. Cependant elles entrainent principalement des lombalgies et, dans une
moindre mesure, des entorses ou des foulures a différentes parties du dos
(colomne lambaire, dorsale ou dorso-lambaire, cervicale et cervico-
dorsale) cu aux genoux. Ces blessures semblent moins graves que celles de
la classe précédente car elles nécessitent entre 4 et 15 jours d'absence.
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Classe 8 (9,9% des accidents; 7,9% d'inertie)

Cette classe est constituée d'accidents oll les travailleurs sont
coincés, frappés par un cbjet, mobile o non. Ces événements entrainent
des coupures, déchirures ou des fractures 4 la main, aux poignets ocu aux
doigts. Les cbjets avec lesquels les travailleurs entrent en contact sont
soit: un véhicule, un chariot de manutention, un chariot-élévateur, wn
appareil de levage, un article métallique ou de bois. Dans plus du tiers
des cas ces contacts occasionnent des pertes de temps travaillé variant
de 3 4 16 semaines et, dans plus de 10% des cas, des taux d'incapacité
permanente.

Classe 9 (2,7% des accidents; 2,8% d'inertie)

Cette classe d'accidents est constituée de lésions par frottement
causant des éraflures ou des égratigmires aux yeux. Ces blessures sont
occasionnées par un contact avec des particules, de la poussiére ou des
articles métalliques. Elles sont peu graves car dans prés dqu trois quart
des cas elles entrainent trois jours cu moins de perte de temps.

1.4 Résund

En guise de synthése, il faut remarquer que la profession étudide
est & haut risque en termes de sécurité. Neuf profils-types d'accidents
sont ressortis des analyses. On retrouve dans 1'ordre en fonction du
nombre de cas: 1) les chutes, 2) les heurtés ou les frappés par quelque
chose, 3) les efforts excessifs emtrainant des entorses ou des foulures,
4) les efforts excessifs provoquant des lambalgies, 5) les cas ol le
travajilleur est coincé entre ocu sous un objet, 6) les réactions de
l'organisme occasiommant des blessures au dos, 7) les accidents de
véhicules, 8) les réactions de l'organisme entrainant des blessures aux
pieds ou a la cheville et finalement 9) des 1lésions aux yeux par
frottement.
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A ces profils d'accidents sont associés dans presque tous les cas
des siéges de lésions spécifiques. Nous fournissons une
représentation-synthéese de cette information & la figure suivante (figure
1). Par ailleurs, certains de ces types d'accidents semblent avoir des
conséquences relativement graves (plus de 8 semaines d'absence): les
efforts excessifs, les accidents de véhicules et les cas oa le
travailleur est coincé dans, entre ou scus un chjet.
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Figure 1 - Répartition des siéges de lésions en fornction  des
profils-types d'accidents
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2. RISQUES D'ACCIDENTS EN FONCTION DES ACTIVITES DU CAMIONNEUR

Dans ce chapitre nous allons faire le portrait de 1'état des
connaissances en ce qui concerne la sécurité des camiomeurs. Dans un
premier temps, nous présentons le modéle qui a servi de cadre de
référence pour réaliser cette étude. Par la suite, nous analysons les
travaux réalisés en tenant campte des activités de conduite et d'extra-
conduite des camiomneurs. Et finalement nous faisons la synthése des
facteurs de risgue identifiés ainsi que de leurs interactions.

2.1 Cadre d'analyse

De fagon générale, les travaux concernant la sécurité des
camiomneurs ont la plupart du temps été reliés aux activités de conduite
plutét qu'aux activités d'extra-conduite (L'officiel des transporteurs,
1985). De plus, la majorité de ces études abordent un nonbre restreint de
preblémes de sécurité avec un cadre dfanalyse qui est limité a des
facteurs techniques (conception de véhicule, bris, etc.) ou opératiommels
(cutils, type de charge a manipuler, etc.). Dans ce travail nous avons
privilégié une approche plus large de la sécurité. Ainsi, le modéle qui a
servi de cadre de référence est celui d'une équipe de chercheurs de
1'IRSST (Arsenault, Cloutier, Iaflamme, 1984; Cloutier, Laflamme, 1984).
Il s'intéresse particuliérement aux facteurs organisationnels dans 1la
détermination des risques d'accidents et il a déja servi pour analyser
les accidents du travail en forét, en scieries et en batiments et travaux
publics.

Ce medele (figure 2) présente l'organisation du travail en tenant
campte de son aspect technique et de son aspect humain., I1 illustre aussi
la contribution de l'entreprise et du travailleur a cette organisation.
Chacune de ces camposantes est scindée en trois niveaux qui représentent,
de fagon de plus en plus agrégée, des facteurs qui peuvent étre
déterminants en termes de sécurité. Les fléches qui relient les diverses
composantes du modele représentent 1'interaction entre 1'ensemble des
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Figure 2 - Organisation du travail et sécurité
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Ltorganisation du travail a été scindée en deux composantes:
J'organisation technigque et l'organisation humaine. Nous avons
aussi tenu compte du point de vue des travailleurs et de celui de
l'entreprise. Chacun des “pétales” est découpé en trois niveaux
dtobservation plus ou moins prés des circonstances immédiates de
ltaccident: 1) le microscopigue, 2) le mésoscopique et 3} le ma-
croscopique. L'étude de la génése des accidents du travail doit
tenir compte d'un ensemble de facteurs qui peuvent étre liés de
prés ou de loan & la survenue dfaccident. Ces facteurs sont lar-
gement conditionnés par les choix technologiques qu'une entrepri-
se fait ou est obligée de faire (fléche en pointillé)
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facteurs. Ceci illustre l'importance d'aborder la sécurité en tenant
campte de 1'aspect multidimensiomnel de cette réalité. Ia fléche en
pointillé souligne aussi 1'importance de la contribution "organisation
technique-entreprise” en tant qu'élément structurant les risgques a 1la
séourité dans une entreprise.

Came nous l'avons déja mentionné, ce medéle a servi de cadre a
1l'analyse des accidents en forét et en scieries (Cloutier et Iaflamme,
1984; Cloutier et Iaflamme, 1984). Il a permis de batir des outils de
cueillette d'information en tenant campte, de fagon assez exhaustive, des
facteurs organisationnels particuliers auw secteurs étudiés et qui
peuvent avoir un impact sur la sécurité. Ces projets ont permis de
décrire des types ou scénarios d'accidents en fonction des postes de
travail. les scénarios d'accidents sont des groupes d'accidents ayant des
circonstances et des conséguences spécifiques ainsi que des caractéristi-
ques crganisationnelles particuliéres, Ies auteures ont aussi montreé,
parr les deux secteurs a l'étude, que lorsque l'activité du travailleur
au mament de l'accident ou le genre d'accident sont connus, il est
possible de prévoir avec une assez grande précision le scénario de
1l'accident. En forét, deux autres descripteurs s'ajoutent 4 ces derniers,
ce sont le siége et la nature de la lésion. De plus, il a été possible de
documenter des scénarios d'accidents pouvant se produire a plusieurs
postes de travail: ce sont ceux relatifs aux maux de dos (forét et
scieries) et aux chutes (forét). Finalement, en scieries, il semble que
la nature des accidents différe selon le quart de travail et le jour de
la semine, alors qu'en forét le genre Qd'accidents se modifierait selon
la saison.

Came le wmentionnent les auteures, ces résultats, bien que
provenant de l'analyse de peu de cas d'accidents, permettent de dégager
des priorités d'intervention dans les entreprises ainsi que des pistes de
recherche plus spécificques.



18 Sécurité des camiomeurs
IRSST-B-003 Bilan de connaissances

Ces résultats, a notre avis, illustrent 1l'importance de considérer
chaque poste de travail comme représentant un ensermble d'activités a
accamplir dans un environnement particulier. De la méme fagon que tous
les postes de travail dans une entreprise ne présentent pas les mémes
risques & la sécurité, a un poste de travail donné, il semble raisonnable
de penser que toutes les activités a exécuter ne génerent pas les mémes
risques.

Cette hypothése senble correspondre aux travaux de plusieurs
chercheurs. En effet, selon Faverge (1974), pour accamplir son travail,
le travailleur aurait a maitriser trois types de téches qui sont
présentes en permanence; ce sont les téches de preduction, de prévention
et de réapération. Ieplat et Cuny (1974), quant a4 euwx, font 1la
distinction entre téches principales et taches auxilliaires. A partir des
travaux de Saari et lahtela (1976-1977, 1981 a), b), 1983, 1984), il
semble que 1les accidents soient sous-représentés dans les taches de
production et sur-représentés dans les autres téches. Selon ces auteurs
ces résultats tierdraient au fait que les téches non productives sont
moins bien planifiées et nécessitent 1'analyse d'informations plus
complexes que celles qui sont nécessaires a l'accamplissement des téches
de production. Ies accidents semblent aussi liés a l'expérience des
travailleurs dans la tAche (plutét que dans l'entreprise) et a 1la
fréquence d'exécution de celle-ci.

I1 nous apparait donc important de décamposer le travail en
fonction de chacune des activités qui le caractérise. Ainsi, les
différentes téches A& accamlir sont de nouveaux éléments a considérer
dans 1'approche multifactorielle de la sécurité, de la méme fagon que les
facteurs organisationnels ou environnementaux. Cet élément de réflexion
nous semble particuliérement important & considérer pour documenter les
risques a4 la sécurité des camionneurs. En effet, le camiorneur, selon le
type de transport effectué, doit accomplir des activités trés
diversifidées qui ne nécessitent pas les mémes campétences ou habiletés.
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Enrichi au niveau de 1la tiche, notre modéle de référence offre de
nanbreuses autres possibilités. En effet, il peut tout aussi bien servir
a l'analyse d'incidents (accident sans blessure) que d'accidents. A cet
effet, Kjellen (1982, 1983 a), b), 1984 a), b)) mentiomne qu'étant donné
la rareté relative des accidents camme source d'informations pour établir
Ges politiques de prévention, il est important de tenir compte des
incidents. Il rapporte en ce sens, les résultats de chercheurs qui ont
dencmbré entre 300 et 700 incidents par accident entrainant des pertes de
temps. En outre, dans la manutention & 1'aide d'équipement motorisé, il a
€éteé possible Qd'établir un paralléle entre le genre d'événement, les
incidents et les accidents (Ostberg et Svensson, 1973).

De plus il permet de tenir compte des interrelations entre les
diverses cumposantes et de générer des hypothéses de recherche. Il permet
également de fournir des suggestions de prévention qui se situent a
divers niveaux de l'crganisation.

2,2 Activités du camiomneur et risques spécifiques

Le cadre d'analyse étant fixé, pour aborder les problémes de
sécurité des camionneurs, il apparait tout d'abord important de scinder
leurs activités en deux groupes soit: les activités de conduite et
d'extra~conduite. Ces derniéres correspondent a 1la vérification,
l'entretien, le bachage, le débichage, la manutention, 1'accrochage ou le
décrochage de la remorque et l'accés (monter-descendre) a différentes
parties du véhicule.

Ces différentes activités sont qualitativement différentes les unes
des autres, le temps qui leur est consacré est aussi différent, elles
reviennent plus ocu moins fréguemment durant la journée ocu la semaine de
travail et elles ne nécessitent pas les mémes habiletés. De plus 1la
fréquence et la durée des activités varient aussi selon que 1le
travailleur effectue du transport de courte ou de longue distance.
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Dans cette section cing des activités effectuées par le camionneur
seront décrites et par la suite les comnaissances en ce qui concerne 1les
facteurs de risque reliés a ces différentes activités seront analysées.

2,.2.1 Conduite

En ce qui concerme la conduite, cette activité nécessite plus
d'effort mental que physique. le conducteur doit demeurer constamment en
alerte et vigilant afin de premdre des décisions rapides et de les
exécuter. De plus, les conducteurs longque—distance demeurent treés
longtemps sans contact avec 1l'extérieur, Ils doivent avoir une trés
grande habileté a transformer 1'information regue en action prompte.

Bien que plus de 90% des accidents des camiommeurs surviennent
pendant les activités d'extra-conduite, beaucoup de travaux ont pour
cbjet la sécurité du camiomneur en tant que conducteur., Ainsi par
exemple, dans le but d'établir des programmes de formation a la conduite
sécuritaire, des chercheurs (Moe, Kelly et Foallow, 1972) ont établi une
liste des diverses opérations de conduite. Ces cpérations ont par la
suite été classifiées par fonction et évaluées par des spécialistes de la
cornduite.

D'autre part, en ce qui a trait au confort et a la sécurité du
véhicule, des normes existent (Booz, Allen et Hamilton, 1980) et des
études ont été effectuées en ce qui concerne, par exemple, 1l1l'engin
(Hansonn et Peterson, 1969; McAfee, 1972), le niveau de bruit, de
vibrations, de monoxyde de carbone et la ceinture de sécurité (Johamnsen,
1970).

Dans un autre travail (Wilson et Hormer, 1979), des chercheurs ont
recueilli de 1l'information sur 1les attitudes des conducteurs quant a la
qualité de la conduite et la séourité dans divers types de
camions-remorgques. Parmi les résultats, nous retenons que plusieurs
conducteurs voient une relation entre certains problémes physiques et
leur wvéhicule. De plus, il semble y avoir un lien important entre la
perception du confort et celle de la séourité du véhicule.
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En ce qui comcerme les accidents de conduite et les causes
mécaniques qui peuvent étre identifides A cet égard, une étude (Inland
Transport Commitee, 1985) résume les résultats d'environ 90 000
inspections de wvéhicules commerciaux effectuées pendant une période de
trois ans par le "Bureau of Motor Carrier Safety" &u Département Ju
transport des Etats-Unis. Ce qui s'est révélé extrémement intéressant a
partir de ce travail, c'est le nombre important de véhicules retirés de
la circulation suite aux inspections. Plus du tiers des véhicules avaient
des preblémes d'ordre mécanique (freins, pneu, direction, etc.) qui ont
été jugés assez importants pour les retirer de la circulation.

Un autre travail (Finch et Smith, 1970) a consisté en 1l'analyse en
profordeur de 34 cas d'accidents de la circulation., Son  objectif
principal était de déterminer quelle composante, sous-systéme,
malfonctionnement cu mauvais ajustement pouvait contribuer a 1'accident.
Ies résultats de cette étude ont montré noctamment, que plus du
trois—quart des véhicules accidentés avajent wne défectuosité technique
(freins, suspension, pneus) qui, de surcroit, avait contribué a 1la
survenue de l'accident. De plus, il a été constaté que 90% des véhicules
ayant des problemes de freins avaient plus de 45 000 milles.

Deux autres études (Anderscn et col., 1978; Icwne, 1973) portent
sur les relations entre les accidents et les crevaisons. lLes principaux
éléments identifiés comme causes sont le revétement de la chaussée,
1'usure et la qualité des pneus ainsi que la surcharge du véhicule.

D'autre part, des études a caractere plus ergonomique ont été
menées afin d'améliorer la qualité de vie ainsi que la sécurité du
travail (Hanson et Peterson, 1969; McAfee, 1972). Ces travaux tiemment
campte d'une partie ou de la totalité des aspects suivants:

- Accés: facilité pour monter ou descendre, sortie rapide;

- Position de conduite: travail rapide et sans effort, confort,
emplacement des pédales, espace pour les gencux et les jambes;

- Siége du conducteur: forme et argle, épaisseur du rembourrage,
réglage, suspension;
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- Ievier de manceuvre:facilité d'accés, direction du mouvement
(logique:gauche pour gauche), dimension, forme, emplacement,
force requise;

- Instruments indicateurs: nambre suffisant, type, emplacement,
facilité de lecture;

- Visibilité: au so0l, vers le haut, satisfaction en ce qui
concerne les essuie-glace et dégivreur;

- Vibration et secousse: inconfort, accident wvécu, importante
par rapport a d'autres véhicules;

- Eclairage: intensité suffisante, éblouissement, champ adéquat;

- Climat de travail: été, hiver, courants d'air;

- Bruit: irritant, mesure;

- Gaz d'échappement: odeurs, mesure.

A titre de référence, dans le document produit par "Inland
Transport Commitee" (1985), des mesures pour la conception idéale d'un
véhicule sont fournies.,

Finalement, afin de réduire les accidents de conduite, autant en
fréquence qu'en gravité, certaines mesures sont proposées par plusieurs
auteurs (Baker et col., 1976; Shermann et col.). Selon eux, la stratégie
de prévention pourrait se planifier en considérant trois niveaux de
correction:

- avant l'accident: entrainement du conducteur, entretien
préventif du véhicule (pneus, freins), meilleure signalisation
routiére, planification du chargement;

- accident: pare-chocs qui permettent d'atténmuer efficacement le
choc, ceinture de sécurité, moyen de protection passif
(coussin d'air, tableau de bord rembourré, etc);

- aprés l'accident: systéme de réservoir d'essence qui ne perce
pas aprés l'impact, sortie d'urgence, entrainement aux
procédures d'urgence, systeme de cammunication.
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Par aillewrs, en ce qui concerne l'environnement de travail, une
autre étude (England, 1981) montre qu'il existe des relations entre les
accidents de conduite et des facteurs climatiques et envirormementaux.
L'auteur insiste sur les miltiples interactions pouvant conduire a un
accident. Il soutient cependant que si un des facteurs de risque est
éliminé, les risques qu'un nouvel accident surviemme seront réduits de
fagon appréciable.

En ce qui concerne les drogues et l'alcool, selan le rapport du
"Inland Transport Cammitee" (1985), la relation entre la consammation
d'alcocl et 1'augmentation du riscque d'accident de circulation a été
démontrée. De la méme fagon, plusieurs types de drogues peuvent avoir des
effets sur le conducteur en réduisant sa vigilance lors de la comduite.
Ces produits peuvent é&tre des barbituriques, des amphétamines, des
tranquillisants, des antidépresseurs et peut-étre des analgésiques.

A ce sujet d'autres auteurs (Guinn, 1983; Smart, 1979) soutiennent
que l'usage de drogue et d'alcool chez les camiomneurs, ne semble pas
relié A& une insatisfaction par rapport au travail. Cette conscmmation
n'est pas "récréative" mais plutét pergue comme une nécessité pour faire
face aux horaires de travail qui sont longs et exigeants.

En ce qui concerne les symptémes subjectifs de la fatigue, ils ent
été étudiés en relation avec les heraires et 1'amplitude du travail et
ont été reliés & la perception de la performance de conduite. Ainsi, on
constate (Fuller, 1981, 1984} que, lorsque la fatigue augmente, le
travailleur ressent une baisse de ses habiletés de conduite: son sens de
1l'cbservation, son esprit de décision et sa capacité a contrdler le
véhicule sont affectés. Ces perceptions le conduisent a maintenir une
plus grande distance entre les véhicules lorsqu'il circule en convoi.

Ies résultats d'une autre étude (National Safety News, 1979) démon-
trent que le nambre d'accidents est significativement plus grand aprés une
durée de travail de 7 heures et que les pauses sont efficaces aprés 3
heures de conduite. D'autres auteurs (Renshaw, 1980) ont montré que la
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fréquence des accidents de conduite est deux fois plus élevée la nuit que
le jour.

D'une autre étude (U.S Départment of Transportation, 1980-81), qui
s'intéressait aux causes humaines d'accident en relation avec le moment
d'occurrence, il apparait que 50% des accidents documentés ont été causés
par le fait que le travailleur était fatigué ou sammolent.

Hamelin (1981), en faisant la différence entre les camiommeurs qui
effectuent des courtes et des longues distances, montre que le taux de
risque croit avec la durée de l'amplitude de travail et qu'il est plus
élevé la riit que le jour., Ceperdant, relativement a ce dernier aspect,
le taux de risque des camionneurs de courte distance semble plus élevé le
jour. L'auteur insiste sur 1'importance de bien analyser les téches a
accamplir et le tamps qui leur est consacré en relation avec le type de
transport. Il a constaté que le teamps de conduite était plus élevé pour
les camionneurs effectuant de la longue distance, que leur journée de
travail était aussi plus longue et que leurs corditions de someil
étajent plus précaires., Par contre, la portion de temps consacré aux
ruptures de charge était plus courte que celle des camionneurs de courte
distance.

En résum@, le profil des activités du camiomneur et le temps qui
leur est consacré semblent passablement liés au type de transport
effectué. Le portrait qu'Hamelin (1981) brosse pour trois de ces
activités, en fonction du type de transport, que ce soit de la longue
distance ou de la courte distance, est le suivant:

Activiteé Transport Transport
longue distance caurte distance
Conduite
. amplitude par jour Importante Moins importante
. durée de chagque période Iongue Plus courte
Marutention Pas ou peu Fréquente
Monter et descendre de la Moins frécquent Trées fréguent

cabine et de la remorgque
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L'ensenble de ces résultats justifie 1'importance de tenir compte
des deux types de transport (courte et longue distarnce), de décamposer 1la
tiche du camionneur en fonction des différentes activités et d'étudier le
temps consacré & chacune de celles-ci.

2.2.2 Extra-concduite

a) Accés A différentes parties du véhicule

Pour les activités d'extra-conduite des camionneurs, une premiére
étude dans les mines (Gavan, 1980) montre que le tiers des accidents sont
liés & l'accés au véhicule. les principaux risques identifiés sont le
mancue d'entretien et de propreté ainsi que le transport d'cbijets lors des
manoceuvres d'acces a la cabine.

Des travaux, en France et ailleurs (Bureau of Motor Carrier Safety,
1979; Bottams, 1979; Travail et Sécurité, 1980, 1984, 1985; CTR; INRS,
1982; Prévention et Sécurité au travail 1983; L'officiel des Transpor-
teurs, 1985) confirment ces résultats et vent plus loin en détaillant les
problémes techniques associés A plusieurs autres activités dlextra-
conduite. Ayant identifié les risques, ils peuvent ainsi suggérer des
mesures de prévention. Pour accéder de fagon sécuritaire a différentes
parties du camion, ils rappelent que la régle des "trois appuis" doit étre
respectée. De plus, selon eux, il est toujours préférable d'installer un
escalier plutét qu'une échelle et, une main-courante plutdt qu'une poi-
gnée. Ies escaliers doivent correspordre a certains standards de distance
constante entre les marches, de profondeur constante et de matériaux de
revétement anti-dérapants. Ces starndards sont d'ailleurs précisés dans
leurs travaux.

En ce sens, pour faciliter 1'accés au pare-brise et a 1'avant du
camion et par le fait méme pour éviter les chutes, ils suggérent des
marchepieds anti-dérapants sur le pare-choc, un escalier amovible si
nécessaire et des poignées sous le pare-brise. Fn ce qui concerne 1'acces
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a4 la cabine, pour réduire les chutes et les heurts, ils parlent de
marchepieds répondant aux standards <émuérés précédemment et qui
devraient étre situés perpendiculairement au milieu de la porte de 1la
cabine ainsi que de 1'installation de poigndes de part et d'autre de la
porte.

Dans un contexte québécois, les travaux de Monique ILortie (1983)
vont dans le méme sens, Elle a constaté, lors de l'analyse d'accidents de
livreurs, que les groupes d'accidents dans lesquels le camion Jjoue un
rdle permettent d'identifier des problémes de conception et d'emplacement
inadéquats du marchepied ainsi que de 1l'abserxe ou la mauvaise
localisation d'une barre d'appui pour accéder a la cabine. Ces problémes
de conception sont en grande partie responsables, selon l'auteure, des
contusions aux genoux ainsi que des chutes et des ¢glissades qui se
produisent soit en montant soit en descendant de la cabine.

Ence qui concerne l'accés a l'intérieur de la remorque, pour
éviter de narbreuses chutes, les chercheurs francais précédemment
mentionnés, suggérent 1'installation d'escalier escamotable ou
téléscopique placé sous le chassis et d'une poignée sur le cbté. Pour
1l'accés au-dessus de la remorque, cette opération nécessite une échelle,
e passerelle revétue d'une surface antidérapante et munie d'un
garde~-fou.

b) Bichage et débédchage

Ie bachage et le débichage n'ont pas a étre effectués sur tous les
modéles de camion. Cependant lorsqu'elles doivent étre accamplies, ces
opérations consistent & couvrir ou a découvrir la cargaison avec une
biche. Plus ces opérations se répétent, plus le risque est élevé. En
général, la biche est faite de tissu et le travailleur doit grimper sur
le chargement ou sur une plate-forme pour la dérouler ou la rouler. Par
la suite il doit l'arrimer afin de bien la fixer.

Des Francais (INRS, 1982; L'Officiel des transporteurs, 1985;
Prévention et sécurité au travail, 1983; Travail et sécuriteé, 1980, 1984,
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1985; CTR) soutierment que pour éviter les chutes et les efforts excessifs
survenant au béchage et au débichage, la biche devrait étre en matiére
synthétique et mmie de prise a l'arriére. Il est aussi suggéré 1'instal-
lation de stations de bichage ou de systémes de marmutention mécanique.

¢) Mamutention

Méme dans le cas ol le travailleur premd possession d'un wvéhicule
déja chargé, il lui reste certaines tiches a accomplir qui sont reliées
au chargement et au déchargement: par exemple, il doit vérifier 1la
stabilité de la charge, l'arrimage, etc. Selen la nature du chargement
et l'organisation du travail, les téches a accomplir peuvent étre
beaucoup plus nambreuses. ILe conducteur, seul ocu avec 1l'aide d'un hame
de quai ou & 1'aide d'équipement de levage, peut ainsi étre responsable
du chargement et du déchargement de la cargaison, et ceci tout au long de
son parcours de livraison.

Selen plusieurs études (Bureau of Motor Carrier Safety, 1979; INRS,
1982; L'Officiel des transporteurs, 1985; Prévention et sécurité au
travail, 1983; Travail et sécurité, 1980, 1984, 1985; CTR), cette
activité du camiomneur peut engerdrer plusieurs types d'accidents. En
effet, on retrouve des efforts excessifs, des cas ol les travailleurs
sont frappés par un élément de la cargaison cu un autre objet, de méme
Que des chutes. Pour prévenir ces types d'accidents, ces études proposent
we meillewre planification du chargement, 1l'arrimage des charges,
1'identification claire de celles-ci, 1le port d'équipements individuels
de protection et 1'introduction @'équipements mécaniques de marutention.

En ce qui concerne ce type d'équipement (hayon élévateur et
chariot), bien qu'ils réduisent certains risques, on a pu abserver qu'ils
en introduisajent d'autres. Entre autres, certaines études (Ostbery,
1973; National Safety News, 1979) momtrent que les principaux problémes
de sécurité lids & 1l'utilisation des chariots de mamrtention se posent
aux interfaces (porte, rampe, plate-forme). Ceci implicque, selon 1les
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auteurs, qu'il est important de considérer ces véhicules au méme titre
que les véhicules routiers. I1 faut donc préveir, dans les aires de
circulation, des vitesses limites et un systéme de signalisation adéquat.
Une autre étude (Lieven et col., 1974) abonde en ce sens.

De plus, en ce qui concerne la conception de ces wéhicules, des
normes spécifient certains standards A respecter (Norme Internationale
IS0 36-91, 1977; National Safety News, 1979). Elles traitent aussi de
l'entrainement, et de la formation des opérateurs, de méme que de
1'entretien et de 1l'équipement de sécurité dont devraient étre mmis ces
charicts (garde-pneu, klaxon, lumiéres, etc.).

Finalement, les domnées fournies par le "Bureau of Motor Carrier
Safety" (1979) suggérent que des périodes de repos bien planifiées durant
la journée de travail peuvent réduire l'ensemble des blessures survenant
lors de la manutention, et spécialement celles associdées aux efforts
excessifs.

d) Vérification, entretien et réparation

L'activité de vérification, d'entretien et de réparation du camion
correspond a des taches trés diversifidées. Elles incluent aussi bien la

tournée d'inspection avant le départ, le nettoyage du pare-brise, la
vérification de 1'huile, que les changements de pneu en cas d'urgernce.

Trés peu de travaux a notre comnaissance ont abordé cette question.
Cependant, certains auteurs frangais (Travail et sécurité,1980; INRS,
1982; Prévention et sécurité du travail, 1983; Travail et sécuritsé,
1984), dont nous avons déjA parlé précédemment, ont considéré les
facteurs de risque associés a l'accés A l'avant du camion, pour effectuer
des taches de vérification sous le capot et de nettoyage &u pare-brise.
Par ailleurs, selon le "Inlard Transport Comnitee" (1985), les accidents
survenant pendant ces opérations sont liés aux outils inadéquats ocu a
1l'équipement, a la chute d'outils ou d'cbjets, aux glissades et pertes de
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contrdle Au travailleur, & des caontacts accidentels avec des cutils ocu
d'autres abjets, au manque d'équipement individuel de protection,
d'entrainement et de supervision.

En résumé, il semble donc que, selon les activités effectudes par
le camiomneur, les risques potentiels d'accidents ne soient pas
nécessairement les mémes. Ie tableau 3 présente, pour les activités
d'extra—conduite les mieux documentées, une revue des principales taches
& risque identifiées, des genres d'accidents les plus fréquents et des
problémes de séourité qui ont été relevés.

2.3 Intéraction de facteurs de risque

Suite & cette revue de littérature, on constate que la sécurité
lors des activités ‘de conduite des camionneurs a été relativement plus
étudiée que la sécurité lors de 1'exécution des activités
d'extra-conduite.

De plus, le niveau de questionnement auguel conduit ce portrait en
termes de risques par activité est relativement technique, en ce sens
qu'il porte en grande partie sur la conception du véhicule et sur les
ocutils disponibles ou non pour effectuer le travail.

Par ailleurs, en plus de s'intéresser a des problémes techniques ou
cpérationnels, ces études mettent en général 1l'accent sur un facteur en
particulier alors qu'il est raisomnable de supposer que les accidents ont
plusieurs causes (L'Officiel des transporteurs, 1985; Gilbert, 1983). Il
semble en effet important de situer l'ensemble de ces résultats dans le
cadre d'analyse fourni par le modéle utilisé pour rappeler que
l'organisation humaine du travail (horaire, formation, expérience, etc.)
peut aussi Jjouer un rble pour expliquer les accidents en interagissant
avec des problémes d'ordre technique et ainsi augmenter leur fréquence
d'occurence.
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Tableau 3 -~ Répartition de téches A risque, de genres d'accidents et de
prablémes de sécurité en fonction d'activités d'extra-conduite
Activiteé Taches A risque Principaux genres Problémes relevés
identifides d'accidents
Manutention Monter et descendre Effort excessif Conception du véhicule
de la remorque Chute Planification du
Manipulation de Frappé par chargement
marchandise Aménagement des lieux
Signalisation
Ooutil ou équipement
disponible
Information et formation
aux bamnes méthodes
Equipement imdividuel
de protection
Bachage et Monter et descendre Ciurte Conception du véhicule
débdchage Manipulation de la Effort excessif Conception de la béache
biche Outil ou équipement
Arrimage de la biche disponible
Formation, information
sur méthode de travail
Acces a la Descendre de la Chute Conception du véhicule
cabine cabine Heuart Equipement individuel de
Monter dans la de protection
cabine
Vérification, Nettoyage du pare- Chute Conception du véhicule
entretien et Frappé par et de 1'équipement
réparation Vériflcatlcn sous Coincé Outil disponible

le capot
de pneu

Changement
Vérification du
camion
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I1 y aurait donc lieu de rechercher davantage les interrelations
entre divers facteurs technique et humain ayant pu jouer wn réle dans
ltaccident. Pour ce faire, il faut voir le travailleur comme quelqu'un
ayant & accamplir plusieurs taches qui sont interreliées. Ce travail
d'analyse doit faire appel & divers niveaux de questionnement qui
semblent plus ou moins loins de la situation de travail.

Ence cas, le modele, la revue de littérature ainsi que des
rencontres avec des intervenants du secteur du transport fournissent une
liste des éléments a considérer. Tls concernent:

- 1l'organisation technique du travail comme par exemple le type de
transport effectué et de camion utilisé, la fréquence des
inspections et des bris, les équipements individuels de protection,
le temps consacyré a chagque activité dans une Jjournée, 1la
planification du travail et les cutils disponibles;

- l'organisation humaine du travail coome 1les horaires, le mode de
rémmnération, la durée d'une Jjournée et d'une semaine de travail,
le travail en éguipe, la formation et 1l'information.

De plus, come le travail des camicnneurs doit é&tre accompli dans
des conditions climatiques et enviromnementales souvent difficiles et
chargeantes, il faut aussi tenir compte de ces facteurs dans 1'analyse
des accidents. De méme, 1l'information apportée par 1la description de
1l'accident et de la blessure s'il y a lieu, peut révéler des problémes ou
des "perturbations" qui ont pu jouer un réle dans 1'accident.

En résumé nous considérons que 1l'ensemble de ces facteurs, qu'ils
soient organisationnels, environnementaux ou climatiques ainsi que leur
interaction, doivent étre documentés pour élaborer des politiques de
prévention qui soient adaptées au travail des camionneurs.
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3. ETAT DE IA QUESTION SUR LES RISQUES A IA SECURITE DES CAMIONNEURS

Rappelons cgu'd partir des domnées disponibles sur les accidents
survenant aux camionneurs, neuf profils d'accidents-types sont
ressortis., Par la suite un bilan des comnaissances sur la séourité de
ces travailleurs a conduit & un portrait général des facteurs de riscque
pour cing activités qu'ils ont A accomplir. Ie modéle utilisé comme
cadre d'analyse a permis d'ajouter des facteurs de risque qui n'ont pas
été abordés dans les travaux analysés. Par la suite, des consultations
menées aupres d'intervenants comnaissant bien la réalité du travail des
camionneurs ont permis de proposer une synthése de ces informations. I1
a ainsi été possible d'associer les neuf profils dtaccidents obtermus a
des facteuwrs de risque et & des activités critiques en termes de
sécurité. C'est ce que nous allons illustrer dans ce chapitre.

3.1 Profils d'accidents et activités critigques

Comme nous venons de le mentionner, dans la premiére partie, neuf
classes d'accidents sont ressorties des analyses. Dans la deuxieéme,
1'étude des connaissances actuelles en ce qui conceme les conditions de
sécurité des camiomneurs a, entre autres, permis de préciser les types
d'accidents survenant pendant les activités d'extra-conduite. Ie tableau
4, présente la synthése qu'il est possible de faire, a l'hewre actuelle,
en ce qui concerne les types d'accidents et les principales activités
pendant lesguelles ils surviennent. Nous ne pouvons ceperdant préciser
pour chaque activité la fréguence des différents profils Q'accidents. Ies
activités qui apparaissent dans ce tableau sont les mémes que celles qui
sont ressorties suite au bilan des connaissances du chapitre précédent.

Ainsi, on retrouve la mamutention qui correspord A& des opérations
come l'ouverture de la porte de la remorque, monter cu descendre de la
remorque, transporter de la marchandise mamellement ou a l'aide d'un
équipement, etc. Le bachage et le débdchage se décamposent aussi en plu-
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Tableau 4 ~ Répartition des types d'accidents selon les activités du
camionneur

Types d'accidents Vérification Accés & Mamutention Bichage Conduite
(% effectif) Entretien  la cabine
Réparation

I

Heurter, frappé X X X
par chariot

Jambe

(18%)

IT
Chute X X X X
(19%)

IIT

Effort excessif X X
Iombalgie

(12%)

Iv

Effort excessif X X
Entorse, foulure

(14,2%)

v
Accident de véhicule X
(8,1%)

VI

Réaction organisme X X X X
Entorse, foulure

Pied, cheville

(6,3%)

VII

Réaction organisme X X X X
Entorse, foulure

Dos (9,3%)

VIII

Coincé, frappé par X X
Doigts, mains

(9,9%)

X

Frottement X
Yeux

(2,7%)
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sieurs taches, comme monter ou descerdre de la cargaison ou de la remor-
que, rouler ou dérouler la bAche, l'arrimer, etc. L'accés A& la cabine
consiste & monter ou descerddre de celle—ci. Finalement la vérification,
l'entretien et la réparation du camion incluent le nettoyage du
pare-brise, la vérification de 1'huile, la tournée d'inspection avant le
départ, la réparation des crevaisons en cas d'urgence, etc.

A la lecture du tableau, on remarque que les chutes peuvent
survenir perdant les quatre grardes activités d'extra-conduite qui nous
préoccupent. Il en est de méme pour les classes d'accidents associées aux
réactions de 1l'organisme qui entrainent dans tn cas des blessures au dos
et dans l'autre des blessures aux pieds ou aux chevilles., Par ailleurs,
les cas o3 le travailleur se heurte cu est frappé par quelque chose se
produisent lors de la vérification, de l'entretien et de 1la réparation,
de l'acces a la cabine ou de la manutention. En ce qui concerne trois
autres classes d'accidents (efforts excessifs entrainant des entorses ou
des foulures, efforts excessifs provogquant des lambalgies et les cas ol
le travailleur est coincé ou frappé par quelque chose), elles se
produisent, dans chaque cas, pendant deux types dtactivités
d'extra-~conduite. Finalement, les deux autres classes surviennent pendant
la conduite, pour les accidents de véhicule, et pendant la vérification,
l'entretien et la réparaticn, pour les lésions aux yeux par frottement.

3.2 Facteurs de risque associés & chague activité d'extra-conduite

Nous poavens & ce stade-ci, a4 partir du bilan de comnaissances
effectué, du modéle utilisé come cadre d'analyse de la sécurité et de
rencontres avec des intervenants du terrain, domner une liste de facteurs
de risque associés aux principales activités d'extra-conduite. I1 semble
aussi possible d'associer ces facteurs de risque A& certains types
d'accidents. Ceci incite A penser qu'en faisant de la prévention sur
certains de ces facteurs, il y a de fortes chances de réduire 1'incidence
de types d'accidents particuliers. Il est ceperdant impossible 4 1'heure
actuelle de préciser les relations et la hiérarchie existant entre ces
facteurs pour expliquer chaque type d'accident.
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3.2.1 Manutention

Tel que mentiomné précédement, lors de la mamutention, 1le
travailleur peut étre 1) frappé par ou se heurter & quelque chose, 2)
faire une chute, 3) subir une réaction de 1l'organisme entrainant des
blessures au dos cu aux pieds, 4) faire un effort excessif ou 5) étre
coincé dans, entre ou sous un cbjet. Au tableau 5, nous présentons les
facteurs de risque technique et humain associés & ces différents types
d'accidents.

A notre avis, trois des facteurs émméres dans ce tableau
interviemment de facon directe ocu indirecte sur les c¢ing types
d'accidents concernés. Ce sont deux éléments d'organisation technique du
travail, la planification du chargement et le fait d'étre propriétaire du -
camion, ainsi qu'un €élément d'orgenisation hmaine du travail, qui
concerne les horaires.

En ce qui concerne la planification du chargement, on sait que
cette phase du travail doit étre accamplie en tenant compte Ge plusieurs
contraintes camme, par exemple, la capacité du camion, la répartition du
poids sur les essieux, le ou les types de charges a transporter, la
haurteur maximale de la remorque et l'ordre de livraison. Il semble donc
raiscnnable de penser que, si plusieurs de ces contraintes ne sont pas
respectées, les manipulations A étre effectuées par le travailleur vont
augmenter et par le fait méme, les risques dJ'efforts excessifs, de
chutes, de heurts cu méme ceux, d'étre coincé cu frappé par un élément de
la cargaison.

Par ailleurs, la propriété et les horaires sont des facteurs de
risque plus macroscopiques, en ce sens qu'ils peuvent avoir un effet plus
indirect et & plus long terme sur la séourité. En effet, si le
travailleur est propriétaire de son camion, ce qui implique qu'il doive
s'ocauper de son entretien et de sa réparation, il semble probable qu'il
ressente une pression qui l'aménera a travailler plus vite et plus
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Tableau 5 - Relation entre facteurs de risque et les accidents survenant
a la mamtention

Facteurs de Heurter Chute Réaction Effort Coincé

risque Frappé par organisme
TECHNIQUE
EIP* inexistant ou

inadéquat X X X
Equipement ou ocutil X
Type de marchardise

(dimension, forme) X X X
Poids X
Arrimage X X
Aménagement des lieux X X
Propreté des lieux X X
Signalisation X
Planification du chargement X X X X X
Concepticn de l'accés &

1l'arriére de la remorque X X X
Caonception porte arriére X X
Propriété X X X X X
HUMAIN -
Méthode de travail X
Horaire X X X X X

*EIP: Equipement individuel de protection
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longtemps qu'un autre travailleur qui n'est pas propriétaire. I1 en est
de méme en ce qui concerme la fatique lorsque les horaires de travail
sant irréguliers et que la durée d'un quart de travail est longue. Ces
eléments créent un contexte de travail particulier qui peut conduire &
n'importe quelle situation critique en termes de sécurité en augmentant
le risque associé a chaque type d'accidents.

Si on examine maintenant chaque type d'accidents survenant a la
mamutention, on peut dresser un portrait relativement complet des
problémes de sécurité rencontrés.

En ce qui concerne les accidents o les travailleurs se heurtent ou
sant frappés par quelque chose, plusieurs autres facteurs peuvent
contribuer & leur survenue. Ainsi, on peut penser que de la marchandise
qui n'est pas arrimée ou qui est mal arrimée peut entrainer ce gemnre
d'événement. Il en est de méme de la porte arriére de la remorque
lorsqu'elle est difficile & cuvrir et trés lourde ainsi que lorsque 1le
camion est surchargé. Par ailleurs, lorsque le travailleur est appelé a
manipuler des charges trés encombrantes, qui réduisent sa visibilité, et
cque de plus il n'existe pas de signalisation ou de mécanisme avertisseur
1'avisant de circulation dense autour du camion (chariot é&lévatewr, de
martention, dlautres camions, etc.), la probabilité que ce genre
d'evénement survienne est susceptible d'augmenter grandement. De plus,
certains aspects pour faciliter l'accés a la remorque (marchepied,
poignée), doivent étre considérés afin de réduire les risques de ces
accidents,

En ce qui a trait auw dmtes et aux pertes de cantréle entrainant
des réactions de 1l'organisme, les mémes facteurs de risgque intervierment
pour ces deux types d'accidents. En tout premier lieu, si le travailleur
ne porte pas de bottes de sécurité ou si elles sont inadéquates ou
inadaptées, a son travail ou & la saison, les risques de ces accidents
augmentent. Deux autres facteurs moins immédiatement liés au travail de
marutention du camiomneur peuvent jouer un rdle: les aménagements et la
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propreté des lieux de travail. En ce qui concerne 1'aménagement, on peut
penser que l'utilisation d'un quai de chargement parfaitement ajusté a 1a
remorque du camion ou d'un hayon élévateur réduiraient de beaucoup les
risques de chutes de hauteur. Il en est de méme de la propreté et de
l'encombrement des liemx de travail car le travaillewr peut avoir a
manipuler de la marchandise encambrante, sans aide, ce qui 1'empéche de
surveiller son envirommement (surface sale, glissante, etc.). Finalement,
la conception de l'accés & la remorque peut aussi jouer un réle comme
dans le précédent type d'accidents. En effet, plus cet accés est concu de
fagon sécuritaire, plus les risques de chutes ou de réactions de
1'organisme ent des chances de dimiruer.

En ce qui concerne les efforts excessifs qui surviennent au moment
ou le travailleur léve, tire, pousse ou transporte de la marchandise,
plusieurs facteurs de risque peuvent aussi étre identifiés. En tout
premier lieu, si le travailleur disposait de 1'aide d'un confrére,
d'outil ou d'équipement bien adapté au travail, on peut penser que ce
genre de lésion dimiruerait. De plus, il semble important de lui fournir
de l'information adéquate sur le type de marchandise transportée, 1le
poids et les méthodes de travail a utiliser selon ces caractéristiques.

Finalement, en ce qui a trait aux cas ol le travailleur est coincé
dans, emtre cu sous un dbjet, les trois facteurs de risque suivants
interviennent. En tout premier 1lieu, 1l'inadéquation cu 1'inexistence de
gant de sécurité adapté au travail de mamutention. En secord lieu, les
problémes concernant la disponibilité d'outils ainsi que le mangque
d'information sur les méthodes de travail pour arrimer la cargaison. En
dernier lieu, on retrouve comme dans le premier type d'accidents, les
problémes liés a l'ouverture de la porte arriére de la remorgue
(difficile & ouvrir, trés lourde, camion surchargeé).
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3.2.2 Bichage—débichage

Ies activités de bichage et de d&idchage pauvent entrainer, come
nous l'avons vu précédenment, 1) des chutes, 2) des pertes de contrdle
ainsi que 3) des efforts excessifs. Dans le tableau 6, nous présentons
les facteurs de risque associés a ces différents types d'accidents.

On remarque dans un premier temps que plusieurs facteurs jouent un
réle pour les trois types d'accidents concernés., En effet, s'il existait
des outils ocu des éguipements adéquats pour réaliser ce travail, dans le
meilleur des cas, le travailleur n'aurait plus & menter sur la remorgue,
ce qui réduirait le risque de chutes ou de pertes de contrdle et
faciliterait son travail. Il en est de méme en ce qui concerne la

conception de la biche: elle doit étre moins lourde, - moins glissante et.

étre minie de poignées. De plus, il semble extrémement important de
fournir aux travailleurs de 1'information sur les méthodes de travail
sécuritaires a utiliser pour accamplir ce travail.

De la méme fagon que pour la manutention, trois facteurs plus
macroscopiques peuvent aussi jouer un rdle. Ce sont la planification du
chargement, le fait d'étre propriétaire du camion et les horaires de
travail. Ces facteurs, en interagissant avec d'autres, peuvent augmenter
la probabilité @'occurence d'un accident, quelque soit son type.

En plus de ces facteurs de risque, d'autres s'ajoutent lorsgu'on
considére les chutes et les pertes de contrdle . Ce sont la disponibilité
de bottes Qe sécurité adéquates et adaptées au travail ainsi que la
conception de l'accés au=dessus de la remorque (échelle, poignée,
plate-forme) .
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Tableau 6 = Relation entre facteurs de risque et les accidents survenant
au bichage et au débiAchage

Facteurs de risque Chute Réaction Effort
organisme

TECHNIQUE

EIP* inadéquat ou inexistant X X

Equipement, outil X X X

Conception de la bache X X X

Cornception de l'accés au-dessus de

la remorque X X
Planification du chargement X X X
Propriétaire X X X
HUMAIN
Horaire X X X
Méthode de travail X X X

*EIP:Equipement individuel de protection
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3.2.3 Accés A la cabine

Cette activité peut vraisemblablement conduire a trois types
dlaccidents: 1) des cas ol le travailleur se hewrte ou est frappé par
quelcque chose, 2) des chutes et 3) des réactions de l'organisme. Dans le
tableau 7 qui suit, nous présentons les facteurs de risque associés a ces
différents types d'accidents.

Ia presque totalité des facteurs de risque identifiés comme étant
liés & cette opération de monter et de descendre de la cabine sont
associés aux trois types d'accidents. On voit a nouveau apparaitre des
facteurs organisationnels, tels que le fait d'étre propriétaire de son
véhicule et les horaires d&e travail. De plus, on retrouve des problémes
techniques liés & la conception de 1'accés, de la porte et de la cabine.
Ces problémes techniques ont trait a l'emplacement du marchepied ou de
1'échelle, & l'espacement et la profondeur des marches ou des échelons,
au matériau de revétement utilisé, a l'angle d'ocuverture de la porte de
la cabine, au positiomnement des poignées ou des mains courantes, a la
place disponible dans la cabine pour se retourner et entamer la descente
face au camion, etc. Finalement les bottes de sécurité s'ajoutent comme
facteur de risque spécifique en ce qui concerne les chutes et les
réactions de 1'organisme.
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Tableau 7 = Relation entre facteurs de risque et les accidents survenant
au mcment ot le travailleur monte cu descerd de sa cabine

Facteurs de risque Heurter Chute Réaction
Frappé par organisme

TECHNIQUE

EIP* inadéquat ou inexistant X X

Conception de 1l'accés a la cabine

X X X
Corception de la porte X X X
Conception de la cabine X X X
Propriétaire X X X
HOMATN
Horaire X X X

*ETP: Equipement individuel de protection
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3.2.4 Vérification, entretien et réparation

Cette activité regroupe des tiches trés diversifiées qui peuvent
conduire & six types d'accidents: 1) les efforts excessifs, 2) les
chutes, 3) les réactions de l'organisme, 4) les cas o le travailleur se
heurte, est frappé par quelque chose ou 5) est coincé dans, entre ou sous
un cbjet et finalement 6) les lésions aux yeux par frottement. Dans le
tableau 8 qui suit, nous présentons les facteurs de risque associés a ces
différents types d'accidents.

Camme pour les trois autres activités d'extra-conduite, certains
facteurs de risque peuvent contribuer A la survenue de tous les types
d'accidents. Ce sont: l'entretien préventif &u camion, la planification
du chargement, le fait d'étre propriétaire du véhicule et les horaires de-
travail. Ces facteurs, en interagissant entre e et avec d'autres,
augmentent les risques d'accidents ou d'incidents (accident sans
blessure) du travail.

Si on examine chacun des types d'accidents en commengant par les
efforts excessifs, on constate que le mangque Q'outil ou d'éguipement
adéquat contribue & ce genre de lésions. Par ailleurs, les pneus de
mauvaise gualité ou mal entreterms peuvent expliquer les crevaisons. Or,
1'opération qui consiste & changer le pneu semble critigque en termes de
sécurité. Ie travailleur doit, a ce moment-1a, 1) récupérer le pneu de
secours, ce qui est parfois difficile étant donné son emplacement et 2)
le manipuler et 1le lever, ce qui pose probléme a cause du poids et de la
dimension de ce dernier.

Par ailleurs, en ce qui concerne les chutes et les réactions de
l'organisme, on retrouve camme facteurs de risque: les équipements de
protection (bottes), les outils ou équipements inadéquats ou inexistants,
l'équipement sur le camion (ex: essuie-glace) qui n'est pas de premiére
qualité ou qui est mal entreterm, puis la conception de l'acces a 1'avant
du camion ou celle du capot, qui sont déficientes.
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Tableau 8 ~ Relation entre factewrs de risque et les accidents survenant a la
vérification, l'entretien et la réparation.

Facteurs de Effort Chte Réaction Heurter Coincé Frottement
risque organisme Frappé par
TECHNIQUE
EIP* inadéquat ocu
inexistant X X X X
Outil, équipement X X - X X X X
Essuie—glace et autres
équipements X X
Pnen X X X X

4 l'avant X X X
Conception du capot X X X
Entretien préventift X X p 4 X X X

Planification du

chargement X X X X X X
Propriétaire X X X X X X
HUMATN
Horaire X X X X X X

*ETP: Equipement individuel de protection
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En ce qui a trait aux cas ol le travailleur se heurte cu est frappé
par quelque chose, les facteurs identifiés sont: 1) les pneus dont le
camion est équipé, 2) les outils disponibles lorsque le travailleur doit
réparer une crevaison par exemple, 3) la conception pour faciliter
l'accés & 1l'avant du camion ainsi que 4) la conception du capot pour
1'empécher de retomber sur le travailleur lorsqu'il est releve.

Par ailleurs, en ce qui concerne les cas ol des travailleurs sont
coincés dans, entre ou sous un dbjet, on retrouve aussi comme facteur de
risque, les équipements individuels de protection (gant), les pnsus, les
outils disponibles au moment de 1l'entretien ou de la réparation et, a
nouveau, la conception du capot.

Finalement, pour les lésions aux yeux par frottement, les facteurs
de risque sont: l'absence ou 1l'inadéquation des é&quipements individuels
de protection (lunette), les outils pas ou peu adaptés au travail a
accamplir et certains équipements sur le camion (comme les pneus) qui
cbligent le travailleur a effectuer des réparations dans des conditions
souvent précaires.

3.3 Synthése des facteurs de risque

En résumé, il a été possible d'associer des types d'accidents
particuliers aux activités suivantes dqu camionnmeur: conduite (accident de
véhicule), mamutention (heurter ou frappé par, chute, réaction de
l'organisme, effort excessif, coincé), bichage-débichage (chute, reéaction
de l'organisme, effort excessif), accés 4 la cabine (chute, heurter ou
frappé par, réaction de 1'organisme)} et vérification-entretien-réparation
(effort excessif, hewrter ocu frappé par, chute, réaction de l'organisme,
coincé et lésion par frottement).

Cette association entre types dQ'accidents et activités permet de
faire ressortir certains siéges de lésion-cible (voir figure 3). Ainsi on
remargue que, les lésions aux yeux surviennent lors de la vérification,
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Figure 3 - Répartition des types d'accidents en fonction des siéges de
lésions et des activités du camiomeur
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de l'entretien ou de la réparation. En ce qui concerne les blessures aux
mains, elles se produisent aussi pendant ces activités ainsi qu'a 1la
marmutention et elles entrainent souvent entre 3 et 16 semaines
d'absence. Il semble donc pertinent d'accorder une attention
particuliére a la prévention de ces accidents en recensant et en évaluant
la qualité des équipements individuels de protection disponibles ainsi
que des cutils utilisés pour accomplir ces activitéds. Ce travail
permettrait d'identifier les équipements les plus sécuritaires.

De plus, il a été possible i partir du bilan des connaissances et
des discussions sur le terrain de dresser un portrait assez complet des
facteurs de risque en fonction des différentes activités du camionneur.
Ie tableau 9 fournit un résumé de cette information. 1Ies facteurs de
risque y apparaissant sont divisés en trois grandes catégories. Ia
premiére correspond & des facteurs techniques reliés a 1'équipement, a
l'enviromement de travail, & la conception du véhicule et A d'autres
problémes camme par exemple, la planification des chargements,
llarrimage, 1l'entretien préventif et 1la propriété. Ia deuxiéme
catégorie, qui concerne les facteurs humains de risque, regroupe les
méthodes et horaires de travail ainsi cque la formation et 1'information.
Finalement la derniére, a trait aux conditions climatiques. Par
ailleurs, les tableaux 9a & 9d fournissent une synthése de la répartition
des types d'accidents en fonction de ces facteurs de risque techniques,
humains et climatiques pour chaque activité du camiomneur.

En tout premier lien, on remarque, en faisant référence au modéle
qui a servi de cadre de référence, que les facteurs de risque émmérés
dans ces tableaux peuvent se situer a divers niveaux de 1'organisation
technique ou humaine du travail. En effet, les é&qipements individuels
de protection, les outils, le type de marchardise & transporter,
1'arrimage, les pneus et les méthodes de travail se situent au niveau
microscopique. Par ailleurs, 1l'aménagement et la propreté des lieux de
travail, la signalisation et la planification des chargements relévent du
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niveau mésoscopique. Finalement tous les facteurs qui ont trait a la
conception du véhicule, & 1l'entretien préventif, a la propriété, auw
horaires de travail, & 1la formation et a l'information concernment des
politiques de 1l'entreprise et se situent au niveau macroscopique de
l'organisation. Ce classement des factewrs de risgue en fonction de
divers niveaux de 1l'organisation, permet d'identifier les zones
d'intervention, dans l'entreprise, pour la prévention.

Ainsi pour réduire les accidents survenant a la mamitention par
exemple, une attention particuliére doit étre apportée dans 1'entreprise
& l'aménagement et A la propreté des lieux de travail ainsi qu'a la
signalisation (tableau 9a). Ces mesures de prévention permettront de
réduire les chutes, les réactions de l'organisme et les cas ol le
travailleur se heurte ou est frappé par quelque chose.

Par aillears si la prévention est axée vers une meilleure
planification des chargements (tableau 9¢), l'incidence de cette mesure
se situera au niveau de plusieurs activités (manutention, bachage,
vérification-entretien-réparation et conduite) et par le fait méme de
plusieurs types d'accidents (heurter et frappé par, chute, réaction de
l'organisme, effort excessif, coincé, frottement, accident de vwéhicule).
Ilenest deméme en ce qui concerne des facteurs comme 1'entretien
préventif du wéhicule, 1l'arrimage de la cargaison, le choix d'éguipement
pour le camion (pneu, essuie-glace, etc.) et 1'information des
travailleurs (tableaux Sa, c, d).

Il est cependant important de mentionner que l'entreprise ne peut
mettre en branle seule toutes les mesures de prévention suggérées par ces
tableaux. Certaines mesures nécessitent, en effet, 1'aide d'associations
o1 d'organismes gouvernementaux alors que dlautres demandent des
recherches plus approfondies.

Ainsi en ce qui concerne par example, les équipements individuels
de protection utilisés et les outils disponibles pour effectuer le
travail de mamtention et de réparation (tableau 9a), il faudrait aider
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les entreprises a procéder A4 un inventaire et & wne évaluation de
1'équipement existant. Ce travail permettrait d!'informer les
travailleurs, contremaitres et gestionnaires au sujet des avantages et
des incorvénients en termes de sécurité de ce matériel. Il en est de
méme en ce qui concerne l'organisation de campagnes d'information sur les
methodes de travail sécuritaires & utiliser lors de différentes activités
d'extra-conduite (tableau 9d).

Par ailleurs en ce qui concerne les problémes nécessitant des
travaux de recherche plus approfordis, il faut mentiomner a nouveau deux
facteurs d'organisation &u travail, qui ont une incidence en termes de
risque sur toutes les activités du camiomewr, 1le fait d'étre
propriétaire du véhicule et les horaires de travail (tableau 9c, d).

I1 faut aussi souligner les problémes reliés A la conception du
véhicule (tableau 9b). Cette étude a permis de faire le point sur les
connaissances existantes dans ce domaine. Ainsi des travaux (Bureau of
Motor Carrier Safety, 1979; Bottoms, 1979; Travail et Sécurité, 1980,
1984, 1985; INRS, 1982; L'Officiel des Transporteurs, 1985; CTR)
fournissent toutes les spécifications techniques & suivre pour les
marches (profondeur, hauteur, matériauwx, type de surface, emplacement,
etc.) et les poignées afin de faciliter l'accés sécuritaire a différentes
parties du véhicule. Il en est de méme en ce qui concerne la conception
intérieure de la cabine (Inland Transport Commitee, 1985). Il faut
cependant souligner que ces travaux n'ont pas été effectués au Québec.
Il faudrait donc procéder & des études sur ces aspects qui tiendraient
capte des types de modéles de camions utilisés ici, afin de transposer
et d'adapter ces résultats au contexte québécois.
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Tableau 9 - Répartition des facteurs de risque selon les activités du
camionneur

Facteurs de Manrtention BAchage Acces Veérification Conduite
risque cabine entretien

2
E
MM
L
L

]
:

E
.
g.
§

;
i

(bruit, vibration, gaz) X
Autres facteurs

Arrimage X X
Planification des

chargemertts X X X X
Entretien préventif X X
Propriété X X X X X
2. HOMATN
Méthode de travail X X
Horaire X X X X X
Formation-Information X X X X X
3. CLIMATIQUE X X X X X

*ETP: Egquipement individuel de protection
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4, QONCLUSION ET RECOMMANDATIONS

Dans cette section nous présentons la portée de cette étude en
rappelant les principaux résultats obtenus. Par la suite, nous
expliquons les limites de ces résultats. Finalement & la lumiére de ces
limites, il sera possible de formuler des recomandations en ce qui
concerne des travaux de recherche i effectuer et des interventions & plus
court terme & entreprerdre afin d'améliorer la sécurité du travail des
camionneurs.

4.1 Portée de 1l'étude

Dans un premier temps, & partir de domnées socio-démographiques, il
a été possible d'identifier des secteurs-cibles en termes d'incidence et
de gravité des 1lésions survenant aux camionneurs ainsi qu'en termes de
taille de population a risque. Ainsi les secteurs o 1l'incidence est 1la
plus élevée et ol les lésions sont les plus graves sont: forét-scierie
ainsi que le service aux entreprises. Par ailleurs, c'est dans le
transport et l'entreposage ainsi que dans le comerce que 1'on retrouve
les effectifs les plus importants de camionneurs.

Par la suite, une typologie des accidents des camionneurs en neuf
classes a été cbterme a partir des descripteurs de 1'accident et de la
lésion tels qu'enregistrés sur une base de domnées de la CSST. les
descripteurs de ces neuf profils dQ'accidents sont présentés au tableau
10. Cette typologie permet de confirmer que plus de 90% des accidents
survenant a des camionneurs ne sont pas reliés A la conduite. De plus
les chutes et les efforts excessifs viennent au premier rang en termes de
nanbre d'accidents.

Par aillewrs, le genre d'accident ainsi que le siége de la lésion
se sont révélés des variables—clés qui permettent de différencier Iles
profils d'accidents survenant aux camionneurs. Ainsi les blessures aux
doigts cu & la main proviemnent de cas ol le travailleur est coincé dans,
entre ocu sous un cbjet, les yeux sont le siége de lésions par frottement,
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Tableau 10 - Descripteurs des profils d'accidents survenant aux camionneurs
Classes Genre Nature Agert Siege Jours payés
(effec-

tif %)

I Heurter Contusion Véhicule Jambe 10 jrs et moins
(18%) Frappé par Pied

II chute Contusion Sol Cheville

(19,7%) Fracture Genoux

IIT Effort Iombalgie Boite Dos 1 - 15 jours
(12%) excessif Caisse

v Effort Entorse Boite Colonne 8 - 51 semaines
(14,2%) excessif Foulure Caisse lonbaire

v Accident Autresl Véhicule Multiple 16 semaines et
(8,1%) véhicule plus

VI Réaction Entorse Déplacement Cheville 3 - 8 semaines
(6,3%) organisme Foulure Pied

VII Réaction Lombalgie Déplacement Dos 4 - 15 jours
(9,3%) organisme

VIIT Coinceé Coupure Article métal Doigt 3 = 16 semaines
(9,9%) Frappé par Fracture Véhicule Main

X Frottement Eraflure Particule Yeux 1 - 3 jours
(2,7%) Egratignure

1 Autres: briilure, évancuissement, dermatite, engelure, etc.
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le dos est affecté par des efforts excessifs ou des réactions de
1'organisme, les jambes sont visées lorsque le travailleur se heurte ou
est frappé par un véhicule et finalement 1les blessures a la cheville
résultent de chute ou de réaction de 1l'organisme.

Cette typologie permet en plus de classifier huit des neuf profils
d'accidents en fonction de la gravité des blessures, mesurée en nonbre de
jours payés. On peut ainsi former trois groupes: les accidents
entrainant des blessures relativement peu graves (1 a 15 Jjours
d'absence), moyennement graves (4 & 8 semaines d'absence) et graves (9
semaines et plus d'absence). Ainsi, les types d'accidents dont les
conséquences sont peu graves scnt: les lésions par frottement aux yeuy,
les cas ou le travailleur se heurte ocu est frappé par quelque chose, les
efforts excessifs et les réactions de 1l'organisme entrainant des
lombalgies & une partie du dos qui n'est pas spécifiée. En ce qui
concerne les blessures moyennement graves, on retrouve: les réactions de
l'organisme entrainant des entorses cu des foulures a la cheville et une
partie des cas ol le travailleur est coincé dans, entre ou sous un
adbjet. Finalement les Dblessures graves proviemnent: des efforts
excessifs entrainant des lésions & la colomne lombaire, des accidents de
véhicule et d'une partie des cas ol le travailleur est coincé dans, entre
ou scus un chbjet ce qui provoque des blessures axx deigts cu aux mains.
Seules les chutes ne peuvent étre classées de fagon exclusive dans l'une
de ces trois catégories.

Dans une deuxiéme phase de 1l'étude, une analyse de 1'information
scientifique internationale existante a été effectuée, en utilisant comme
cadre de référence le modéle élaboré par des chercheurs de 1'IRSST, qui
schématise les interrelations existant entre 1les composantes
d'organisation technique et humaine du travail et la sécurité. Trois
grands constats peuvent é&tre faits en ce qui concerne cette information:
1) bheaucoup de travaux portent sur les conditions de sécurité du
camionneuwr pendant la coxduite alors que la plupart des accidents
surviennent pendant les activités d'extra-conduite, 2) la grande majorité



60 Sécurité des camionneurs
IRSST-B-003 Bilan de comnhaissances

des études concernent des facteurs techniques et 3) il n'existe pas, a
notre connaissance, de recherche qui tente de mesurer les interrelations
de plusieurs facteurs et leur impact sur la sécurité des camionneurs.

Certaines des études consultées permettent cependant:

- de préciser les types d'accidents pouvant survenir lors de
l'exécution de certaines opérations telles cque la conduite, la
marutention, le bachage et le débdchage, l'accés & différentes
parties du wvéhicule, la vérification, l'entretien et la réparation
du camion;

- d'identifier des facteurs de risque spécifiques & ces activités
ainsi que des facteurs plus généraux pouvant avoir un impact en
termes de sécurité sur plusieurs activités simultanément:

- de recenser des moyens de prévention en ce qui concerne des
spécifications techniques a utiliser pour la conception des accés a
différentes parties du wvéhicule, de la cabine et du camion en
général.

Par la suite, l'analyse des données d'accidents et de 1'information
existante ont été complétées par des rencontres auprés de conseillers
d'associations (sectorielle, patronale, syndicale). Ces différentes
étapes ont permis de dresser un bilan des connaissances concernant la
sécurité des camionneurs, qui tient comte de l'ensemble des activités
que le camiommeur a a accamwplir dans son travail, dans un contexte
québécois.

Ie tableau 11 schématise le portrait qui a pu étre fait des
facteurs de risque et des types d'accidents en fonction des activités de
conduite et d'extra-conduite.
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Tableau 11 - Type d'accidents et facteurs de risque assoclés mm  activités de
conduite et d'extra~conduite

Type Activités Type d'accidents Facteurs de risque
d'activiteé

Comduite Conduite Véhicule Propriété
Conception du véhicule
Conception de la cabine
Ecuipement sur camion
Entretien préventif

Flanification des chargements
Formation, information
Horajre

Alcocl, drogue
Ervironnement
Climat

Extra- Marmrtention Effort excessif Propriété

conduite Chute Conception accés remorque
Frappé par, heurter Conception porte arriéere
Réactian argenisme Planification du chargement
Coincé Aménagement des lieum

Formation, information
Horaire
Méthode de travail

Bichage Effort excessif Propriéte
Débdchage Chxte Conception accés dessus
Réaction crganisme remorgue
Conception bache
Flanification du chargement

Oatil, équipement
Formation, informaticn
Horaire

Méthode de travail
Acois & 1a  Ctute Propriété

cabine Heurter, frappé par Conception acoés cabine
Réaction organisme Corception cabine

Vérification Chute Proprieté
Entretien Frappé par, heurter Conception accés avant camion

Réparation Coincé Conception capot
Réaction organisme Entretien préventif
Effort excessif Aménagement des lietx
Frottement Planification chargement

Equipement sur camion
Outil, équipement
Equipement individnel de
protection

Formation, informatian

Horaire

Méthode de travail
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Ainsi, on remarquera que 1les types d'accidents possibles varient
d'une activité d'extra-conduite & l'autre. De plus, certains facteurs de
risque identifiés concernent spécifiquement une activité et un nonbre
restreint de types d'accidents (ex: conception de la béache pour les
chutes et les efforts excessifs), alors que d'autres facteurs concernent
toutes les activités et les neuf types d'accidents (ex: horaire de
travail). Ceci veut dire en termes de prévention que si on s'intéresse a
un factewr de risque trés spécifique, 1'incidence des mesures prises se
situera au niveau d'une activité et d'un norbre restreint de types
d'accidents. Par ailleurs, si on s'attague & un facteur de risque plus
glcbal, la prévention aura vraisemblablement un impact sur plusieurs
types d'accidents simultanément. Ainsi, par exemple, une meilleure
planification des chargements pourrait réduire les accidents survenant
pendant la conduite, la marutention et la réparation. Il en est de méme
en ce qui concerne la conception plus sécuritaire du véhicule.

Par ailleurs, on constate que certains de ces facteurs de risque
nécessitent de la recherche plus poussée (horaire, propriété, etc.) alers
que d'autres peuvent é&tre réduits par des interventions de la part
d'associations sectorielles, patronmales, syndicales ou d'organismes
gouvernementaux (équipements individuels de protection, formation, etc.)
ainsi que d'entreprises (entretien préventif, planification des
chargements, etc.). Ceci fera 1l'cbjet des recomandations présentées a
la derniére section.

4.2 Limite de 1l'étude

A l'heure actuelle nous disposons d'un portrait oénéral des
facteurs de risque influencant la survenue de différents types
d'accidents en fonction des activités du camionneur. Cependant nous ne
savons pas de dquelle fagon ces facteurs interagissent entre eux et se
hiérarchisent pour les expliquer dans un contexte québécois. Pour ce
faire, il faudrait procéder & une étude permettant de préciser 1le
contexte organisatiomnel (la tajlle de 1l'entreprise, le type de
transport, le type de camion et les équipements individuels de protection
utilisés, le nanbre d'heures travaillées, le jour et la semaine de
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l'accident, les outils ou équipements impliqués dans 1'accident s'il y a
lien, l'heure a laquelle il est surverm, les activités et taches
effectuées au mament de l'accident, les conditions climatiques, les
événements qui l'ont précédé, etc.), environnemental et climatique, dans
lequel ces accidents surviennent. Ce travail permettrait de déterminer
l'impact de facteurs de risque précis ou de groupes de facteurs sur les
différents types ou scénarios d'accidents et de ©préciser les
interrelations existant entre ces facteurs. Il permettrait aussi
d'obtenir la distribution des scénarios d'accidents en fonction du type
de transport effectué, du modéle de camion utilisé, de la saison et de la
taille d'entreprise.

De plus, il semble que les horaires de travail soient un factewr de
risque important pour la sécurité des camiomneurs. Cette étude ne permet
pas de préciser l'impact de ce risque sur les différents types
d'accidents. Pour ce faire il faudrait construire des taux de risque en
fonction de 1'amplitude de la journée et de la semaine de travail. ce
travail permettrait d'évaluer de fagcon plus précise 1'augmentation du
risque selon la longueur des horaires de travail. Il serait par la suite
possible de formuler des recammandations précises en ce qui concerne la
réglementation a ce sujet.

Par ailleurs, il semble que selon les activités effectuées par 1le
camionneur les risques potentiels d'accidents ne soient pas
nécessairement les mémes. Cependant, nous ne pouvons préciser le type
d'accidents survenant le plus fréquemment pour chaque activitsé., Il est
aussi impossible de hiérarchiser les activités en termes de risque a 1la
sécurité. De la méme fagon que pour les horaires de travail, il faudrait
disposer d'information sur la frégquence ainsi que sur la durée de chaque
activité par jour et par semaine ce qui rendrait possible le calcul de
taux de risque. Ces tauwx permettraient d'identifier les activités
d'extra-conduite les plus a risque ainsi que les types d'accidents les
plus probables pour chagque activité, Ies entreprises poanrrraient ainsi
établir des priorités d'intervention en termes de prévention.



64 Sécurité des camionneurs
IRSST-B~003 Bilan de comnaissances

4.3 Recommandations

4.3.1 En termes de recherche

Recammandation 1: L'aorganisation du travail et la sécurité

Entreprendre une étude portant sur les relations entre les facteurs
d'organisation technique et humaine du travail, qui ont été identifiés
dans ce rapport, et les accidents survenant aux camionnewrs. Cette étude
pourrait consister en une analyse rétrospective des accidents faite par
questiomaire-entrevue. Elle devrait étre effectuée a partir d'un
échantillon représentatif des accidents des camiommewrs qui tiemne
compte: du secteur d'activité, du type de transport et des distances
effectuées, du camion utilisé et de 1la taille de 1'entreprise. Un
questiommaire pouvant servir de base a ce travail a été élaboré, il est
présenté a 1l'annexe 3,

Ce travail permettrait de:

- Documenter des scénarios d'accident cqui sont fonction du
secteur d'activité, du type de transport effectué, du modéle
de camion utilisé, de la saison et de la taille de
1l'entreprise;

-  Fournir des recommandations en termes de prévention pour
chaque scénario;

- Calculer, pour chaque scénario, des fréquences d4'accidents
associées aux types de transport et aux activités;

- Clculer des taux de risque qui tiement compte de:
l'amplitide de la journée de travail et de la semaine de
travail ainsi que du temps consacré a chaque activité.

Recammardation 2: Ies activités d'extra-conmduite

Entreprendre des études qui tiement compte des facteurs de risque
spécifiques a cquatre activités d'extra-corduite: 1) le béchage-débichage,
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2) l'acces a différentes parties du wvéhicule, 3) la vérification-
entretien-réparation et 4) la marutention.

Ces études pourraient consister a interroger des travailleurs, accidentés
ol non, sur les problémes rencontrés pour accamplir différentes taches
reliées & ces activités. Elles devraient, de plus, étre accampagnées
d'une description détaillée des problémes techniques et ergonomiques 1liés
aux types et modeles de camions utilisés (principalement ceux liés a
llaccés & différentes parties du wvéhicule). A 1l'amexe 4, nous
fournissons un exemple de 1l'information pertinente & documenter aupreés
des travailleurs accidentés. Des modifications mineures pourraient y étre
apportées pour interrcger un travailleur non-accidente.

Recommandation 3: Ia conception du véhicule

Procéder a4 wn inventaire des types et modéles de camions utilisés au
Québec, Ce travail permettrait de compléter 1'information fournie par
les recherches suggérées & la recomandation 2. Ainsi, pour les modéles
de camions qui ne seraient pas considérés par ces études, il fawdrait
aussi décrire les problémes techniques et ergonomiques rencontrés par les
travailleurs pour accamplir leurs activités d'extra-conduite
(principalement ceux liés & l'accés & différentes parties du wvéhicule).
De la méme fagon que pour la recamandation précédente, les opinions des
travailleurs utilisant ces modéles de camions devraient étre
considérées. ILes questiomnaires fournis a l'amnexe 4 powrraient étre
modifiés a cet effet.

Ces études (recommandations 2 et 3) permettraient de:
- Documenter, pour chaque activité d'extra-conduite, des téches
4 risques et des problémes techniques qui tiennent campte des

différents modéles de camions utilisés;

- Identifier des types de camions dont la conception est plus
séocuritaire;
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- Dresser une liste de problémes techniques et de solutions en
fonction des différents types de camions:

- Documenter des solutions apportées par les travailleurs.
- Informer les travailleurs, gestionnaires et fabricants des
problemes techniques et ergonamiques, selon les différents

Recaommandation 4: Ia propriété du camion
Entreprendre une étude qui permettrait de docaumenter les cofits humains,
sociaux, ainsi que les colts en termes de sécurité de la propriété Ge
véhicule par le travailleur.
Recommandation 5: ILes haraires de travail
Entreprerdre une étude au sujet de la relation entre la durée de 1la
journée et de la semaine de travail et la frégquence et 1les types
dlaccidents.

Recammardation 6: Ies blessures aux mains et aux doigts

Entreprendre une étude axée vers la réduction des blessures aux doigts et
auxx mains survenant lors de la mamitention, de l'entretien et de la

réparation.

4.3.2 En termes d'intervention

Aux associatians sectorielles, patronales et syndicales ainsi qu'a
la CSST:

Recammandation 7: L'information sur les facteurs de risque

Organiser des campagnes d'information destinées aux travailleurs,
contremaitres et gestiommaires afin de les sensibiliser aux types
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d'accidents et auwx facters de risque associés a chaque activité, en
insistant sur les activités d'extra—conduite.

Reconmandation 8: L'équipement individuel de protection

Procéder & un inventaire et & une évaluation de 1'équipement individuel
de protection (botte, gant, lunette) utilisé par les travailleurs afin de
les informer sur les avantages et les inconvénients des différentes
marques disponibles.

Recammandation 9: Ies outils utilisés

Procéder & un inventaire et a une évaluation des ocutils ou équipements
disponibles pour effectuer la mamtention, le bichage cu l'entretien. Ce
travail devrait étre diffusé auprés des travailleurs, contremaitres et

Recomardation 10: Ies méthodes de travail

Organiser des campagnes d'information sur les méthodes de travail
sécuritaires & utiliser qui soient orientées en fonction des différentes
activités d'extra-conduite et de leurs particularités.

Recamandation 11: L'information sur les résultats des travaux
Informer les travailleurs, contremaitres, gestionnaires et fabricants
(équipement de protection, camion) des résultats des travaux qui seront
entrepris.

Aux entreprises:
Recommardation 12: L'entretien préventif
Concevoir des programmes d'entretien préventif adaptés aux différents

modéles de camion, afin de réduire les accidents survenant pendant 1la
conduite cu la réparation.
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Recammandation 13: L'aménagement et la propreté des liax de travail

Apporter une attention particuliére & 1'aménagement et & la propreté des
lieux de travail (dans la cour de chargement par exemple) afin de réduire
les chutes ocu les pertes de contrdle qui entrainent des réactions de
l'organisme qui survienmnent principalement & la manutention et pendant
les déplacements du travailleur.

Recommandation 14: Ia planification des chargements

Apporter un soin particulier a la planification des chargements (capacité
du camion, clientéle & desservir, etc.) afin de réduire 1les accidents
survenant & la manutention, A la conduite, A la réparation et au bachage.

Recammandation 15: Ies programmes de prévention

Orienter les programmes de prévention dans les entreprises en fonction de
trois types d'accidents en priorité: les chutes, les efforts excessifs et
les réactions de l'organisme.

Reconmandation 16: Ia signalisation

Organiser un systéme de signalisation pour les aires de circulation (cour
de chargement par exemple) afin de réduire les accidents ou le
travailleur se heurte ou est frappé par quelque chose, principalement
lors de la manutention et de la vérification du camion.

Recommandation 17: L'analyse des accidents et incidents du travail

Utiliser la grille abrégée, fournie a la page suivante, pour analyser les
accidents et incidents du travail qui surviennent dans l'entreprise. Cet-
te grille tient compte de l'activité effectuée au moment de 1'accident,
de la nature et du siége de la lésion, du genre d'accident, de l'agent
causal, du contexte organisatiommel, climatique et enviromemental ainsi
que des recamardations éventuellement formulées pour éviter ce type
d'accident.
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Grille abrégée d'analyse des accidents et incidents du travail survenant
aup camionneurs

1) Téche effectude au moment de l'accident:

Conduire le véhicule (1)
Manutentionner la cargaison (2)
Vérifier le camion (3)
Fixer l'arrimage de la cargaison (4)
Accrocher le tracteur de la remorgue (5)
Décrocher le tracteur de la remorque (6)
Bécher (7)
Débicher (8)
Monter (9)
Descendre {10)
Entretenir (11)
Réparer (12)
Autre, (pause, repas, attente): (13)
(Précisez)

2) S8i c'est en montant ou en descendant, quelle activité veniez-
vous de faire et alliez-vous faire?

Avant:
Apreés:

3) Nature de la blessure:

Maux de dos {1)
Foulure, entorse (2)
Contusion, écrasement (bleus, bosses,

meurtrissures) (3)
Fracture (4)
Eraflure, coupure, déchirure (5)
Déchirure interne (6)
Etirement excessif (muscle) (7)
Corps étranger (8)
Hernie (92)
Autre: (10)

(Précisez)
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4)

Siége de la lésion:

Yeuor

- COU

- épaules

- haut du dos
- milieu du dos
- bas du dos

Menbres supérieurs
- doigts

- main
- avant-bras

- bras

-~ Poitrine
~ Abdomen, pelvis

Menbres inférieurs

- orteils
- pied

=~ cheville
= mollet
- gencu

Gauche

(2)

(9)
(11)
(13)
(15)
(17)

(21)

(23)
(25)
(27)
(28)
(31)
(33)

(1)

(4)
(5)
(6)
(7)
(8)

(19)
(20)

Bilan de comaissances

Droit

(3)

(10}
(12)
(14)
(16)
(18)

(22)

(24)
(26)
(28)
(30)
(32)
(34)
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Genre d'accident:
Un effort excessif et élongation

En sculevant

En poussant

En tirant

En

DA A un mouvement involontaire
du corps

En s'étirant

Etre frappé par:

Un cbjet transporté
Un cbjet manipulé
Un cbjet non manipulé

Heurter un objet
Chute & un méme niveau
Chute & un niveau plus bas:

d'une plate-forme
d'un marche-pied
de la cabine

de son chargement
d'une échelle
autre:

(Précisez)

Etre coincé (&tre pris dans, entre ou sous)

Précisez:

Lésion par frottement (corps étranger)

Perdre pied et glisser
Marcher sur

(Précisez)
Accident du véhicule

Autre:

(Précisez)

IRSST-B~003

(1)
(2)
(3)
(4)
(5)

(6)

(7)
(8)
(9
(10)

(11)

(12)
(13)
(14)
(15)
(16)
(17}

(18)

(19)
(20)

(21)

(22)

(23)
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6) Agent causal:

(hzgaiscm (1)
Véhicule (2)
Elément du véhicule, précisez: (3)
Outil, précisez: (4)
Appareil de mamutention, précisez: (5)
Climat (6)
Erviromnement (huile au s0l, encombrement,
particules, etc.) (7)
Facteur humain (méthode de travail, pression,etc)
précisez: (8)
Bris, précisez: (9)
Autre, précisez: (10)

7) Si la machinerie (véhicule, appareil de manutention, ocutil,
etc.) a joué un rdle lors de l'accident, comment gualifiez-vous

son état?

Trés bon (1)
Bon (2)
Mauvais (3)

Trés mauvais (4)

8) Est-ce que certains aspects suivants ont joué un réle dans
les circonstances de votre accident:
a) Organisation technique cu humaine

Pas du tout Peu Trés
important important Important important

Mauvaise disposition 1 2 3 4
de la cargaison

Marchardise mal arrimée 1 2 3 4
Véhicule surchargé 1 2 3 4
Bris , 1 2 3 4
Méthode de travail

inadéquate 1 2 3 4
Fatigue 1 2 3 4
Outil de travail

inadéquat 1 2 3 4
Outil de travail

non disponible 1 2 3 4
Retard sur l'horaire 1 2 3 4
Surcharge de travail 1 2 3 4
Mauvaise planification

des voyages 1 2 3 4
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b) Conditions climatiques

Pas du tout Peu Trés
important important Important important
Pluie 1 2 3 4
Neige 1 2 3 4
Vent 1l 2 3 4
Brouillard 1 2 3 4
Gel au sol 1 2 3 4
Chaleur 1 2 3 4
Autre: 1 2 3 4
c) Emwvironnement

Pas du tout Pe) Trés
Surface glissante 1 2 3 4
Encombrement 1 2 3 4
Trou 1l 2 3 4
Mauvaise visibilité 1 2 3 4
Autre véhicule 1 2 3 4
Signalisation 1 2 3 4
Chscurité 1 2 3 4
Autre: 1 2 3 4

9) Quelles seraient vos recommandations pour éviter qu'un tel
accident ne se reproduise?
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ANNEXE I

Caractéristiques des accidents survemus aux camionneurs en 1981



Tableau 1 - Age de 1'accidenté

Age Nanbre d'accidents %

Non spécifié 10 0,1
15 & 24 ans 1099 11,8
25 & 29 ans 1594 17,2
30 34 34 ans 1624 17,5
35 & 39 ans 1442 15,5
40 2 44 ans 1127 12,1
45 a 49 ans 991 10,7
50 a 54 ans 738 7,9
55 ans et plus 660 7,1
Total 9 285 100,0

Tableau 2 - Mois de l'accident

Mois Nombre d'accidents %
Janvier 837 9,0
Février 788 8,5
Mars 803 8,6
Avril 721 7,8
Mai 746 8,0
Juin 872 9,4
Juillet 754 8,1
Aot 759 8,2
Septembre 805 8,7
Octobre 778 8,4
Novenbre 789 8,5
Décembre 633 6,8
Total 9 285 100,0

I




Tableau 3 - Jour de 1'accident

Jour Nanbre d'accidents %

undi 2181 23,5
Mardi 1871 20,2
Mercredi 1737 18,7
Jeudi 1693 18,2
Verdredi 1415 15,2
Samedi-dimanche 388 4,2
Total 9 285 100,0
Tableau 4 - Genre d'accident

Genre d'accident Nombre d'accidents %

Se heurter contre objet 809 8,7
Frappé par cbjet manipulé qui tombe 289 3,1
Frappé par dbjet volant 867 9,3
Chute plus bas (échelle, plate-forme) 306 3,3
Chute plus bas d'un véhicule immobile 778 8,4
Chute au méme niveau 918 9,9
Coincé dans, entre, sous un cbjet 605 6,5
Iésion par frottement 273 2,9
Réaction de l'crganisme 1402 15,1
Effort excessif en levant 1033 11,1
Effort excessif en tirant, poussant 269 2,9
Effort excessif en transportant 497 5,4
Autre effort excessif 522 5,6
Accident de véhicule 549 5,9
Autres: contact avec température

extréme, courant électrique 168 1,8
Total 9 285 100,0




Tableau 5 - Nature de lésion

Nature de lésion Nombre d'accidents %
Contusicn, écrasement 1 818 19,6
Coupure, déchirure 404 4,4
Fracture 597 6,4
Eraflure, égratigmmre 365 3,9
Entorse, foulure, élongation 2 563 27,6
Lanbalgie dorsalgie, douleur 2 557 27,5
Autres: brilures, étourdissements,

hernie, dermatite, intoxication, etc g81 10,6
Total 9 285 100,0




Tableau 6 - Siége de lésion

Siége de lésion Nombre d'accidents %
Yeux 271 2,9
Téte (a 1l'exclusion des yaux et du cou) 304 3,3
Bras 439 4,7
Poignet 223 2,4
Main 328 3,5
Doigt 561 6,0
Pouce 168 1,8
Abdomen, poitrine, tronc 577 6,2
Colonne cervicale et cervico

dorsale 234 2,5
Colanne dorsale et dorso-lombaire 277 3,0
Colonne lanbaire 1 399 15,1
Colonne lambo-sacreé, sacré,

coccyX 147 1,6
Dos NGAl et miltiple 852 9,2
Hanche, aine 204 2,2
Epaule et clavicule 451 4,9
Genoux 613 - 6,6
Cuisse, jambe 325 3,5
Cheville 667 7,2
Pied 622 6,7
Orteil 158 1,7
Siége miltiple 416 4,5
Autre: coeur, poumcn, lunette, etec. 49 0,5
Total 9 285 100,0

1l: Non classé ailleurs



Tableau 7 - Agent causal

Agent causal Nombre d'accidents %
Courir, marcher, grimper 724 7,8
Trébucher, mettre pied sur dbjet 343 3,7
Surface glissante 144 1,6
Autre mouvement du corps: répétitif,

glisser ou manipuler matériel, etc. 217 2,3
Baril, tonneau, bidon, gallen 167 1,8
Boite, caisse 710 7,6
Récipient Neal 225 2,4
Récipient sous pression, bouteille,

réservoir 175 1,9
Outil & main 151 1,6
Article métallique 700 7,5
Particule, poussiére, art. non métall., 250 2,7
Moto et véhicule automcbile 1597 17,2
Autre véhic: chariot mamit./élévateur,

appareil de levage 366 3,9
Article de bois 438 4,7
Plancher a 1'intérieur 238 2,6
Sol (extérieur) 1289 13,9
Autre surface de travail (rampe, plate-

forme, trottoir, escalier) 234 2,5
Divers Ncal 303 3,3
Animaux, produits chimiques, pétrolier,

flash, viande, etc. 200 2,2
Immeuble, construction, échelle 111 1,2
Article plastique, textile, verre 142 1,5
Pampe, matériel de chauffage 117 1,3
Chaleur, vapeur, liquide, feu 34 0,4
Meuble et appareil d'éclairage et de

transport d'énergie 212 2,3
Appareil électricue 132 1,4
Non spécifié 66 0,7
Total 9 285 100,0

r

1l: Non classé ailleurs



Tableau 8 - Nambre de jours payés

Nambre de jours payés

Nombre d'accidents

1l jour 655 7,1
2 jours 708 7,6
3 jours 701 7,5
4 jours 728 7,8
5 jours 677 7,3
6 et 7 jours 790 8,5
8 4 10 jours 956 10,3
11 & 15 jours 935 10,1
3 4 5 semaines 913 9,8
5 & 8 semaines 615 6,6
8 4 16 semaines 695 7,5
17 & 51 semaines €83 7,4
Un an et plus 229 2,5
Total 9 285 100,0
Tableau 9 - Catégorie de dossier
Catégorie de dossier Narbre d'accidents %
Incapacité temporaire 8598 92,6
Incapacité permanente, déceés,

maladie professionnelle 687 7.4
Total 9 285 100,0
Tableau 10 - Taux d'incapacité
Taux d'incapacité Nonbre d'accidents %
0% 8639 93,0
0,14a2% 304 3,3
2,3 & 100% 342 3,7
Total 9 285 100,0




Annexe IT

Analyse factorielle des correspondances sur
les 9 285 accidents surverus aux camionneurs en 1981



L'analyse factorielle des correspondances a été réalisées a partir
de cing variables actives: le genre d'accident (GE), la nature de lésion
(M), 1le siége de lésion (SI), 1l'agent causal (AC) et le nanbre de jours
payés (JP). ILes autres variables ont été projetés en points
supplémentaires. Ies distributions de frégquence sur 1l'ensemble de ces
variables sont fournies a 1'amnexe I.

Nous cammenterons 1'AFC & 1'aide de tableaux et de figures. Ies
tableaux illustrent, pour chacun des facteurs sélectionnés, les modalités
des variables actives qui contriluent le plus & 1l'inertie de chaque
facteur. Les modalités identifiées a gauche somt celles qui se
projettent dans la partie négative du facteur, «celles qui sont
identifides & droite des figures représentent le croisement de ces
facteurs par paire. Ies modalités des variables actives contribuant le
plus 4 l'inertie y sont représentées en caractére gras alors que les
modalités des variables supplémentaires ou celles qui sont bien
représentées le sont en caractére ordinaire. De plus, les centres de
gravité des neuf classes issues de la CAH y sont aussi représentés,

Ies quatre premiers facteurs de 1'AFC expliquaient respectivement
4,6%, 4%, 3,3% et 3,2% de 1'inertie totale. Aux tableaux 1 a 4, nous
illustrons pour chacun de ces facteurs, les modalités des variables
actives qui contribuent le plus a 1l'inertie totale. De plus, une
classification ascendante hiérarchique (CAH) sur 1les six premiers
facteurs de 1'AFC qui totalisajient 20,4% de 1l'inertie totale a aussi été
réalisée.



Tableau 1 - Premier facteur, opposition entre lésions par frottement et

réactions de 1'organisme

Coordonnée négative Coordonnée positive

Variable: Modalité % CIR Variable: Modalité % CIR
GE: Lésion frottement 19,7 NA: Entorse, foulure

NA: Eraflure, égratigmire 18,4 élongation 3,5
SI: Yeux 17,9 GE: Réaction organisme 3,1
AC: Particule, poussiére 10,7

JP: 1 jour 3,3

Tableau 2 - Deuxiéme facteur, opposition entre entorse ou foulure et
contusion ou écrasement

Coordornnée négative Coordonnée positive

Variable: Modalite % CIR Variable: Modalité % CTR
GE: Réaction organisme 11,5 NA: Contusion, écrasement 7,4
NA: Entorse, foulure 6,5 AC: Moto et véhicule auto 6,5

AC: Courir, marcher, grimper 5,6
SI: Yeux 5,2




Tablean 3 - Troisiéme facteur, opposition entre les lésions aux chevilles
et les lésions au dos

Coordonnée négative Coordormée positive
Variable: Modalité % CIR Variable: Modalité % CIR
SI: Cheville 9,3 GE: Effort en levant 11,6
GE: Réaction organisme 7,3 AC: Boite, caisse 8,3
AC: Trébucher, mettre pied NA: Iombalgie 5,7
sur cbjet 5,0 GE: Effort en transportant 5,3
SI: Dos NCA, multiple 5,0

Tableau 4 - Quatriéme facteur, opposition entre réactions de 1'organisme
et chutes

Coordonnée négative Coordonnée positive

Variable: Modalité % CIR Variable: Modaliteé % CIR
SI: Doigt 6,0 AC: Sol (ext.) 17,4
GE: Réaction organisme 5,9 GE: Chute plus bas 12,5
GE: Coincé 5,4 GE: Chute méme niveau 5,5




a) Ie croisement des axes 1 et 2

Ie croisement des axes 1 et 2 (figure 1) permet de distinguer trois
groupes d'accidents: les accidents de véhicule, les 1lésions par
frottement et les réactions de 1l'organisme. Ainsi, en haut, en ce qui
concerne les accidents de véhicule (GE, AG), ils entrainent des
contusions ou des écrasements (NL). Ces accidents ont dans certains cas
came siege de lésion le pouce ou ceux qui sont regroupés dans la
catégorie "autres" (lunette, poumcn, coeur, etc.; SI) et entrainent des
incapacités permanentes (TY, TA). Un certain nambre de ces accidents se
produisent dans le secteur de la forét et des scieries (SE) et ont comme
agent causal soit un ocutil A main ocu une échelle (AG).

En ce qui concerme les lésions par frottement (GE), en bas a
gauche, ces accidents entrainent des éraflures ou des égratignures (NL)
ax yeux (SI). En géneral, l'agent causal est une particule, une
poussiére ocu un article de plastique (AG) et ces accidents semblent peu
graves (JP) car ils nécessitent un seul jour payé.

Finalement, en bas A& droite, on retrouve des réactions de
1'organisme (GE) survenant au mament ol le travaillsur court, marche ou
grimpe (AG) ce qui entraine une entorse cu une foulure (NI) a la cheville
(SI). Dans certains cas les travailleurs ont trébuché (AG) sur une
surface glissante (AG).

Nous avons reproduit sur ce plan les centres de gravité des 9
classes issues de la CAH. Trois de ces classes sont relativement bien
expliquées par le premier plan, ce sont les classes C5, C6 et 9.



Figure 1 - Les réactions de 1l'organisme, les lésions par frottement et les accidents de

véhicule
Axe 2 (47 d'inpertie)
C5
GE:véhicule.
C8 NL:contusion.
Cl AG:véhicule,
JTA:+ 2%
SIl:autres.
SE:forét.
SI:pouce, JTA:0,1-2%
AC:immeuble,é&chelle. C2
AG:outil & main. .TY:IP
+.GE:NCA
Axe 1 (4,6% d'inertie)
.DIV:adm
JAG:arti plast
+SE:admin local
+JP:1 jour
«AG:animaux c3
+NL:entorse
C4
+AG:surf glissante
.GE:Téaction organisme
.S5I:cheville
«AG:courir
<AG:particule +JAG:trébucher
c7
+NL:éraflure
.GE:frottement Cb
C9 .SI:yeux

Les modalités des variables actives contribuant le plus 3 1'inertie sont représentées
en caractére gras alors que les modalités des variables supplémentaires ou celles qui sont
bien représentées le sont en caractére ordinaire.

L'axe 1 (horizontal; 4,6% d'inertie) et 1l'axe 2 (vertical; 4% d'inertie) permettent
de dissocier trois groupes d'accidents: les réactions de l'organisme, les lésions par
frottement et les accidents de v&hicule,



b) Ie croisement des axes 1 et 3

Ie croisement des axes 1 et 3 (figure 2) fait ressortir 1ui aussi
trois groupes d'accidents, Le premier concerne les blessures aux yeux
qui ont déja été décrits précédemment. Ie deuxiéme a trait & des efforts
excessifs en levant ou en transportant (GE) des boites, caisses, barils,
pampes ou récipients (AG). Ces accidents entrainent des lombalgies, des
dorsalgies ou des douleurs (NL) au dos et plus précisément dans la
majorité des cas a la colonne lombaire (SI).

1e dernier groupe permet d'associer aux réactions de 1l'organisme
déja décrites précédement, un groupe d'accidents associés a des chutes
(GE) au sol, sur des surfaces glissantes (AG). Ces accidents swrvierment
assez fréquemment en bitiment et travaux publics (DIV) chez les
entrepreneurs généraux (SE). Dans certains cas 1ils entrainent des
incapacités permanentes légéres (TY, TA: 0,1 a 2%).

Ce plan auwra permis de caractérisser 3 nouvelles classes qui sont:
c2, C3 et C4.

c) Ie croisement des axes 1 et 4

Ie croisement du premier et du quatriéme axes (figure 3) permet de
décrire deux nmouveaux groupes d'accidents associés aux classes Cl et C8
de la CAH. Ie premier groupe concerne des blessures aux pouces (SI) dont
ltagent causal est soit un ocutil & main ou une échelle (AG). Ie second
groupe concerne des coupures ou des déchirures (NL) aux autres doigts
(ST) qui suwrviemment aprés que le travailleur se soit coincé dans, entre
ou sous un cojet (GE).



Figure 2 - Les efforts en levant, les lésions par frottement et les réactions de
1'organisme

Axe 3 (3,3% d'inertie)

C3 +AG:boite , caisse
.GE:effort en levant
Ca
+GE:effort transportant
.S5I:dos nca
+5I:col lombaire

«AG:baril
«.NL:lombalgie
«AG:pompe
AG:Técipient (pression).
«AG:animaux
«AG:art plast
C5 Axe ! (4,6% d'inertie)
«AC:particule
«JP:1 jour
CY9 .SI:yeux Cl
.NL:é&raflure
.GE: frottement DIV:BTP.
C8 .TY:IP C7
JR:Sam. .SE:entr.généraux

L.TA:0,1-2%
«NL:entorse
LAG:surf glissante
«GE:chute + bas d'un véhicule
.AG:sol .GE:réaction organ
Cc2 .SI:cheville

+AG: trébucher

Cé6

Les modalités des variables actives contribuant le plus 3 l'inertie sont représentées
en caractdre gras alors que les modalités des variables supplémentaires ou celles qui sont
bien représent&es le sont en caractére ordinaire.

L'axe 1 qui a d&j3 é&té décrit précédemment et 1'axe 3 (vertical; 3,3% d'inertie)
dissocient 1les efforts excessifs, les 1lésions par frottement et 1les réactions de
1l'organisme.



Figure 3 - Les chutes, les réactions de l'organisme, les lésions par frottement aux yeux
et les cas ol le travailleur est coincé dans, entre ou sous um objet

Axe 4 (3,27 d'inertie)

.AG:sol
Cc2 «GE:chute +bas véhicul
c9 »GE:chute méme niveau
«SI:yeux
«GE:frottement coé
<AG:poussidgre ~TA:4+2%
-NL:é&raflure
«TY:IP
C4
C5 +MO:d&cembre
.MO:janvier
c3 Axe 1 (4,6%Z d'inertie)
+JP:1 jour «NL:entorse
AG:immeuble,échelle.
LAG:outil & main +AG:surf. glissante
«ST:pouce
Ccl «AG:courir
.GE:Tréaction organ
c7
.GE:coincé
.S5I:doigt
NL:coupure ,déchirure
C8

Les modalités des variables actives contribuant le plus A l'inertie sont représentées
en caractére gras alors que les modalités des variables suppl@mentaires ou celles qui sont
bien représentées le sont en caractére ordinaire.

L'axe qui a d&jd &té décrit & la figure 1 et 1'axe 4 (vertical; 3,2% d'inertie)
permettent de dissocier les 1é&sions par frottement, les chutes, les réactions de
1'organisme et les cas ol le travailleur est coincé dans, entre ou sous un objet.



Amexe ITT

Questionnaire sur l'organisation du travail
et la sécurité des camionneurs



Ie questionnaire présenté ici est divisé en dewt grardes parties.
Ia premiére se scinde en quatre volets. ILe premier consiste & recueillir
de 1l'information socio-démographique et anthropométrique sur 1le
travailleur comme 1'dge, l'expérience dans l'emploi, dans le type de
transport effectué, la taille et le poids. Ie second a trait a
1l'organisation technique du travail, il traite de facteurs comme: le type
de camion utiljsé, la propriété, la conception générale du camion,
l'inspecticn, les bkris les plus fréquents, la répartition du temps
consacré & chaque activité et les éguipements individuels de protection.
Ie troisiéme volet concerne l'organisation Inmaine du travail, il traite
de formation et d'information, d'horaire, du travail en équipe, du mode
de rémmération. Finalement, la derniére partie consiste & recueillir
les perceptions des travailleurs en regard de leur travail par
ltintermédiaire de questions sur la satisfaction, la monotonie, 1le
stress, etc.

Ia deuxiéme partie du questionnaire a pour cbjectif de décrire en
profordeur les circonstances de l'accident et de la blessure qu'il a
entrainée. Des questions sont posées sur l'endroit ol il s'est produit,
1l'heure, la date, les dammages matériels qu'il a entrainés, la fréquence
des circonstances dans lesquelles il est surveru, la description
détaillée du type d'accident (germre, agent, etc.) et de la blessure qu'il
a occasionnée et la pression qui était ressentie a ce moment. De plus,
un indice de contexte qui caractérise les perturbations qui sont
surveries et qui pourrajent avoir joué un réle dans l'accident est mesuré
a partir de facteurs organisatiomnels (prcbléme de planification,
surcharge, outil non adéguat, etc.), enwviromnementaux (encombrement,
visibilité, etc.) et climatiques.

Ce questiommaire a été présenté a 1'association sectorielle du
secteur transport et entreposage le 7 février 1986.



1)

2)

3)

4)

5)

INFORMATTONS GENERALES

(Informations de base sur l'enmployeur et le travailleur)

Nom de 1'employeur:

Type de transport effectué:
A 1l'heure actuelle

Courte distarnce

Iongue distance

Marchandise en vrac

Marchardise arrimée

Age:

Etat civil: Célibataire (1)
Marié ou 1l'équivalent (2)
Veuf {3)

Séparé ou divorcé (4)

Nombre de dépendants:

Dans le passé

Ne rien écrire
dans cette marge



6)

8)

9)

10)

- 11)

Ie poids: kgs cu
1a : cm ou Po.

Nonbre d'amnées 4d!'études:

Avez-vous suivi un cours de formation technique (ex: mécanicien,
o autre) ?

Oui (1) préciser:
Nen (2)

Nembre d'années d'expérience corme camiormeurs:

Avez=vous exercé un autre métier durant les truvis derniéres armndes?

oui (1)
Non (2)

Si oui, lequel?
Pendant combien de temps?

Nambre d'années d'expérience dans la compagnie?

Ne rien écrire
dans cette marge



ORGANISATION TECHNIOUE DU TRAVATIL

Cette section rassemble des informations liées a 1l'organisation technique du
travail. Elles concernent, le camion, les équipements individuels de
protection, l'entretien, la réparation et la planification des chargements.
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13)

En parlant du camion que vous conduisiez le jour de l'accident,

cament qualifieriez-vous les items suivants:

Trés bon Bon Mauvais Trés mauvais

Conception intérieure

de la cabine 1l 2 3 4
Confort des siéges 1l 2 3 4
Suspension 1l 2 3 4
Confort thermique 1 2 3 4
Confort sonore 1 2 3 4

Trés peu Peu Tmpor- Treés
importante importante tante importante
Vibrations 1 2 3 4
Tres Satis- Peu satis- Trés peu

Ne rien écrire
dans cette marge

satisfaisante faisante faisante satisfaisante

Visibilité 1 2 3
Trés Trés
facile Facile Difficile Difficile
Charngement de vitesse 1 2 3 4
Utilisation du systéme
de freinage 1 2 3 4
Accés 4 la cabine 1 2 3 4
Accés au pare-brise 1 2 3 4
Accés A l'intérieur de la
remorgue 1 2 3 4
Accés au-dessus de la
remorque 1 2 3 4
Acceés au pneu de secours 1 2 3 4
Acces sous le capot 1 2 3 4



14)

15)

16)

17)

Ne rien écrire
dans cette marge

L'inspection générale du camion que vous conduisiez le jour de
l'accident (vérification des freins, des pneus, etc.) est
effectuée a quelle fréquence?

Jamais (1)
A tous les 3 mois (2)
Tous les 4 & 5 mois (3)
Tous les 6 a 7 mois (4)
Tous les 8 mois et plus (5)
Ne sais pas (6)

Qui effectue cette inspection?

Ie camionneur (1)

Un mécanicien (2)

Autre: (3)
(Précisez)

Selon votre expérience personnelle, pouvez-vous nous indiguer
parmi la liste des bris suivants, quels sont les 3 qui survien-
nent le plus fréquemment?

- Crevaison

- Freins

- Essuie—glace

- Systéme électrique
Radiateur

- Transmission

~ Moteur

1€;

2e.

3€:.

Vous arrive-t-il de faire de la réparation du camion que vous

conduisez?

Jamais (1)
Rarement (2)
Fréquemment {3)

Trées fréquemment  (4)



18)

19)

20)

21)

22)

Ne rien écrire
dans cette marge

Si vous en faites, en quoi consiste-t-elle le plus souvent?

Iorsque vous avez plusieurs clients a desservir, est-ce que le
remplissage cdu camion est toujours effectué en tenant compte de
l'ordre de livraison?

Jamais (1) Précisez:
Rarement (2) Précisez:
Souvent (3)
Trés souvent (4)

Ne s'applique pas (5)

lorsque vous avez de la marchandise de poids différents i trans-
porter, arrive-t-il que les poids les plus lourds soient
concentrés dans une méme partie de la remorque?

Jamais (1)
Rarement (2)
Souvent (3) Précisez:
Trés souvent (4) Précisez:

Ne s'applique pas (5)

Arrive-t-il gue la charge totale de la marchandise dépasse la
capacité du camion?

Jamais (1)
Raresment (2)
Souvent (3)

Trés souvent (4)

Si vous disposez d'un systéme de cammunication dans votre camion,
ce systéme est-il adapté & vos besoins en terme de séourité?
Trés bien adapté (1)

Bien adapté (2)

Mal adapté (3)

Trés mal adapté  (4)

Ne s'appligque pas (5)

Si non, précisez:




23) Portez-vous de L'équipement individuel de protection;
protection et/ou génant pour accomplir votre travail?

le trouvez-vous efficace en terme de

Equi pement
individuet
de protection

Fourni

Oui

Non

Efficacité en terme de protection

Géne pour accomplir votre

travail

Trés
effi-
cace

gfficace

Peu
efficace

Pas du
tout
efficace

Pas du
tout
génant

Peu {Génant
génant

Trés
génant

Chaussure
anti-dérapantes

Gants

Autre:

{précisez)




Ne rien écrire
dans cette marge

ORGANISATION HUMATNE DUJ TRAVAIL

Ies principaux thémes abordés dans cette section concernment la formation,
les horaires de travail, la rémmération et l'organisation de la journée
de travail.

24) Pour chacune des activités suivantes comment qualifieriez-=vous
vos connaissances sur la maniére d'exécuter le travail de
facon sécuritaire et auriez-vous besoin d'information & cet

effet?
Comnalissance sur la maniére Information
d'exécuter le travail de facon désirée
ACTIVITE sécuritaire
bonne Bonne | Faible | faible Oul | Non
Conduite 1 2 3 4 1 2
Entretien-réparation 1 2 3 4 1 2
Manutention 1l 2 3 4 1 2
Bachage-débéchage 1 2 3 4 1 2
Accrochage-décrochage 1l 2 3 4 1 2
Monter-descendre de
la cabine 1l 2 3 4 1l 2

25) Avez~vous déja suivi un cours de formation ou regu de 1'information
sur 1'un des aspects suivants et si oui voulez-vous nous en préciser
la dqurée, cqui l'offrait, et le montant cque vous avez eu a débourser
s'il y a lieu. D'autre part, seriez-vous intéressé a 1l'un de ces cours?

. . . Montant Cours

SUJET Durée Qui 1'offrait déboursé aésireé
oui non

Information générale 1 2

Information lois, 1 N

décrets, reglements

Mécanique 1 2

Transport matieres 1 5

dangereuses

Premiers soins 1 2




26)

27)

28)

-10 -

Ne rien écrire
dans cette marge

Travaillez-vous a: Temps camplet (1)
Tenps partiel (2)

Ia derniére semaine campléte de travail avant l'accident,
cambien d'heures de travail avez-vous effectuées:

Pour la derniére -journée compléte de travail effectuée avant
votre accident, comment se répartissaient vos activités:

Activité Temps consacre

Conduite

Marutention de la
cargaison

Béchage, débachage,
arrimage

Vérification du camion

Attente

Entretien

Réparation
Repas
Autres

(précisez)
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29) Cédule de la derniére semaine campléte de travail précédant
1'accident:

Iundi | Mardi |Mercredi|Jeudi |Vendr. |Samedi|Dimanche

Jours
travaillés

Congés

30) Cambien de nuits avez-vous dd passer hors de votre domicile durant:

La derniére semaine de travail précédant 1l'accident:
Le dernier mois de travail précédant 1'accident:

31) Ma cédule de travail est fixée:

A chague jour (1)
___Jjour(s) & 1l'avance

32) la derniére semaine campléte avant 1'accident travailliez-vous:
De jour (1) De soir (2) De nuit, (3)

33) Avez-vous:
Un horaire fixe (1) En rotation (2)

34) Travaillez-vous avec un co-équipier

oui (1)
Non (2)

35) 81 oui, quelle est sa fonction?

Manutentionnaire (1)
Cami onneur (2)

36) (Quel est votre mode de réminération?

Heure (1)
Semaine (2)
Mois (3)
Millage (4)
Voyage (5)
Poids (6)
Autre: (7)

(précisez)



PERCEPTIONS

Cette partie vise & comnaitre la fagon dont chaque travailleur se
positionne sur différents aspects de son travail.

37) A partir de votre expérience persomnelle, dans quelle mesure
les propositions suivantes s'appliquent a votre travail?

Pas du Tout a
tout Peu Plutét fait
d'accord | d'accord dlaccord | d'accord
Mon travail est
routinier 1 2 3 4
N'importe qui peut
faire mon travail 1 2 3 4
Mon travail exige
beaucoup physicquement 1 2 3 4
Mon travail est rempli
de défis 1 2 3 4
Si ¢'était A recommen-
cer, je choisirais le
travail que je fais
actuellement, sans
aucune hésitation 1 2 3 4
J'aime travailler loin
de chez moi 1 2 3 4
Mon travail est
monotone l 2 3 4
Mon travail est
stressant 1 2 3 4
J'aime travailler en
équipe 1 2 3 4
Mon travail est
dangereux 1 2 3 4
Je peux organiser mes
heures de travail
comme je veux 1 2 3 4

Ne rien écrire
dans cette marge
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Pas du Tout &
touat Peu Plutst fait
dlaccord | d'accord d'accord | d'accord
Ma journée de travail
est trop longue 1 2 3 4
Je suis trés bien payé
pour le travail que Jje
fais 1 2 3 4
Ie fait d'étre pro-
priétaire d'un camion
m'assure plus facile-
ment du travail 1l 2 3 4
Je peux organiser mon
travail came je veux 1 2 3 4
Je suis le seul res-
ponsable de ma sécurité 1 2
Mon travail me plait 1 2
Ie salaire au voyage
pousse a travailler
plus fort 1 2 3 4
L'utilisation du bavard
est trés justifié 1 2 3 4
Je conseillerais sans
hésitation & mon meil-~
leur ami de faire le
méme travail que moi 1 2 3 4
J'aimerais étre mon
rropre patron 1l 2 3 4
J'laime travailler en
scolitaire 1 2 3 4
Ie travail au voyage
montre bien le rende—
ment de chacun 1 2 3 4
Ia sécurité des autres,
¢a ne me regarde pas 1l 2 3 4
L'allure de mon camion
compte autant que ses
performances techniques 1 2 3 4

Ne rien écrire
dans cette marge



1)

2)

3)

4)

5)

6)
7)
8)

)

10)

-14 -

DESCRTPTION DE L'ACCIDENT

Type d'accident: Conduite (1)
Extra-conduite (2)

Lieu de 1l'accident: Route (1)

Chez le client: =~ intérieur (2)
- extérienr (3)

Chez 1l'employeur: - intérieur (4)
- extérieur (5)

Quelle marchandise transportiez-vous le jour de l'accident:

Ie jour de l'accident, conduisiez-vous le méme camion
qu'habituellement?

oui (1)
Nen (2)

Date de 1l'accident:

jour mois arnnée
Heure de 1l'accident: A.M. P.M.
Nembre de jours travaillés depuis le dernier congé?
Nanbre d'heures travaillées depuis le dernier congé?
Déroulement de la cédule de travail le jour de 1l'accident:

- Début de la journée a: heure
- Arrét repas de: a heure
- Arrét du travail a: heure

(Nambre d'heures consécutives travaillées avant
1l'taccident )

Aprés 1l'accident, avez-vous:
Arrété tout de suite votre travail

Contimué a travailler et terminé votre journée
Essayé de continuer votre journée, mais sans le pouvoir

(1)
(2)
(3)

Contirmué a travailler jour(s) avant d'arréter le travail (4)

Ne rien écrire
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11)

12)

13)

14)

15)

16)

Ne rien écrire
dans cette marge

Nanmbre de jours perdus aprés 1l'accident:
Y a-t~il eu des dommages matériels associés & votre accident?

oui, (1) Précisez:
Non (2)

S'il y a en des dammages matériels & combien en estimez-vous le
montant?

Comrent s'est produit votre accident?

Méme si elles n'engerdrent pas toujours un accident, les cir-
constances que vous venez de décrire surviennent-elles souvent
et si ocui a quelle fréquence?

Jamais (1)
fois par jour (2)
fois par semaine (3)
fois par mois (4)

Si ces circonstances surviennent scuvent, comment
expliquez-vous que cette fois-ci elles aient engendré un
accident? (Précisez)




17)
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Nature de la blessure:

Maux de dos

Foulure, entorse

Contusion, écrasement (bleus, bosses, meurtrissures)
Fracture

Eraflure, coupure, déchirure

Etirement excessif (muscle)

Corps étranger

Hernie

Autre:

(Précisez)

Ne rien écrire
dans cette marge

(1)
(2)
(3)
(4)
(5)
(6)
(7)
(8)
(9)
(10)



18)

Siége de la lésion:

Yeux

- cou
- épaules

- haut du dos
~ milieu du dos
= bas du dos

Membres supérieurs
- doigts

- main

- avant-bras

- bras

Tronc

~ Poitrine
- Abdomen, pelvis

Mermbres inférieurs
- orteils

- pied

= cheville

- mollet

= Qalsse

-17 -

Gauche

(2)

(9)
(11)
(13)
(15)
(17)

(21)

(23)
(25)
(27)
(29)
(31)
(33)

(1)

(4)
(5)
(6)
(7)
(8)

(19)
(20)

Droit

(3)

(10)
(12)
(14)
(16)
(18)

(22)

(24)
(26)
(28)
(30)
(32)
(34)
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Genre d'accident:
Un effort excessif et élangation

En soculevant

En poussant

En tirant

En transportant

DG A un mouvement involontaire
du corps

En s'étirant

Etre frappé par:

Un objet transporté
Un objet manipulé
Un cbjet non manipulé

Heurter un cbjet
Chute & un méme niveau
Chute A un niveau plus bas:

d'une plate-forme
d'un marche-pied
de la cabine

de son chargement
d'une échelle
autre:

(Précisez)

Etre coincé (étre pris dans, entre ou sous)
Précisez:

Iésion par frottement (corps étranger)
Perdre pied et glisser
Marcher sur

(Précisez)
Accident du véhicule

Autre:

(Précisez)

(1)
(2)
(3)
(4)
(5)

(6)

(7)
(8)
(2)
(10)

(11)

(12)
(13)
(14)
(15)
(16)
(17)

(18)

(19)
(20)

(21)

(22)

(23)

Ne rien écrire
dans cette marge



20)

21)

22)

Tache effectuée au moment de 1l'accident:

Conduire le véhicule

Manutentiomner la cargaison
Vérifier le camion

Fixer 1l'arrimage de la cargaison
Accrocher le tracteur de la remorque
Décrocher le tracteur de la remorgue
Bacher

Debdcher

Monter

Descendre

Entretenir

Réparer
Autre, (pause, repas, attente):

(Précisez)

81 c'est en montant cu en descerdant, quelle activité veniez-

vous de faire et alliez~vous faire?

Avant:

(1)
(2)
(3)
(4)
(5)
(6)
(7)
(8)
(9)
(10)
(11)
(12)
(13)

Aprés:

2gent causal:

Cargaison
Véhiaile
Elément du véhicule, précisez:

Outil, précisez:

Appareil de mamutention, précisez:

Climat

Ernvirommement (huile au sol, encombrement,

particules, etc.)

Facteur humain (méthode de travail, pression,etc)

précisez:

Bris, précisez:

Autre, précisez:

(1)
(2)
(3)
(4)
(5)
(6)

(7)
(8)

(9)
(10)

Ne rien écrire
dans cette marge
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Si la machinerie (véhicule, appareil de marutention, outil,

etc.) a jouéd un réle lors de 1'accident, camment qualifiez-vous

san état?

Trés bon (1)
Bon (2)
Mauvais (3)

Trés mauvais (4)

Est—-ce que certains aspects suivants art jouéd un rdle dans

les circomstances de votre accident:

a) Organisation technique cu humaine

Pas du tout Pen

important important Important important

1 2
Marchardise mal arrimée 1 2

1

1

B

nen disponible
Retard sur 1l'horaire
Surcharge de travail
Mauvaise planification
des voyages

T i
[ 8

b) Conditions climatiques

Pas du touat Peu

important important Important important

Pluie 1 2
Neige 1l 2
Vent 1l 2
Brouillard h 2
Gel au sol 1 2
Chaleur 1l 2
Autre: 1 2

3

W W W

W WiWwWww

Trés

4

Lo

Trés

P - R

Ne rien écrire
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c) Emwironnement

Pas du tout Peux Treés
important important Important important
Surface glissante 1 2 3 4
Encombrement 1l 2 3 4
Trou 1l 2 3 4
Mauvaise visibilité 1 2 3 4
Autre véhicule 1 2 3 4
Signalisation 1 2 3 4
Cbscuriteé 1 2 3 4
Autre: 1l 2 3 4

25) Est—ce que des difficultés de commmication ont joué un rdle
lors de votre accident?

Pas du tout important (1)

Peu important {2)
Tmportant (3)
Trés important (4)

26) Avez-vous ressenti de la pression au moment de 1l'accident?

Trés faible (1)
Faible (2)
Forte {3)
Trés forte (4)

27) Quelles seraient vos recommandations pour éviter cqu'un tel
accident ne se reproduise?




Armnmexe IV

Questionnaires sur les risques d'accidents associés
awx activités dlextra—conduite des camionneurs



les questionnaires présentés ici concerment des activités d'extra-
corduite particuliéres: la vérification, l'entretien et la réparation, 1le
bachage et le débdchage, l'acces a la cabine et au-dessus de la remorcgue
et finalement la manutention.

En ce qui concerme la vérification et 1'entretien, quatre
situations sont étudiées: le nettoyage du pare-brise, le travail sous le
capot, l'acces a 1'avant du camion et la réparation des crevaisons. Pour
les deux premiéres, le travailleur est interrogé sur la fréquence de ces
cpérations, sur la posture qu'il d&oit adopter (stabilité, géne pour
accamplir le travail) et sur les outils dont il dispose. Pour 1l'accés a
1'avant du camion, 1'équipement existant pour poser les pieds et pour se
tenir ainsi que ses caractéristiques (hauteur, profondeur, type de
surface, emplacement, etc.) sont passés en revue. En ce qui concerne les
crevaisons, on tente de mesurer l'effet des facteurs liés a 1la
planificiation du chargement et & la vérification du camion ainsi que les
problémes auxquels est confronté le travailleur lorsqu'il doit récupérer
son pneu de secours et le poser (cutil, emplacement du pneu).

Pour le bachage et le débichage, la fréquence de 1l'opération, 1la
posture & adopter, la biche elle-méme, (matériau, poids, etc.) son
arrimage, les outils disponibles et la planification du chargement sont
abordés. L'acces au-dessus de la remorque est aussi documenté en
décrivant et en qualifiant 1'équipement existant.

L'accés & la cabine est traité de la méme fagon. Finalement, pour
la marutention, le travailleur est interrcgé sur le type de charges qu'il
a a manipuler, les outils dont il dispose et sur 1'importance de la
planification du chargement pour accamlir son travail. Les
caractéristiques de 1l'éguipement facilitant 1l'accés a 1'intérieur de la
remorque sont aussi abordés.



Dans chacune de ces sections, le travailleur est aussi interrogé
sur les recamandations qu'il a & formuler pour améliorer la sécurite.
De plus, 1le travailleur accidenté doit donner une idée de la fréquence
des incidents qui surviennent pendant ces différentes activités.

Ces cuestionmnaires peuvent facilement étre transformés afin
d'interroger des travailleurs qui n'ont pas eu d'accident récemment.

Ils ont été présentés a l'association sectorielle du secteur
transport et entreposage le 7 février 1986.



Ne rien écrire
dans cette marge

ACIIVITE: ENTRETIEN - REPARATION - INSPECTION

On sait que lors des activités d'entretien, de réparation ou
d'inspection, on retrouve principalement les genres d'accidents
suivants:

des chutes lors de vérificationseffectuées sous le capot, lors

du nettoyage du pare-brise cu en marchant autour du camion pour
vérification;

des cas ol le travailleur a été frappé par un ocutil, une piéce
d'équipement ou autre;

d'autres cas ayant entrainé un effort excessif, en changeant un
pneu par exemple,

Fn tenant compte de ces types d'accidents, nous voudrions avoir votre
opinion sur divers aspects techniques reliés aux activités d'entretien,
de réparation et d'inspection.

Vérification sous le capot

1)

2)

3)

4)

Ie jour de l'accident, combien de fois avez-vous eu 4 faire des
vérifications sous le capot ?

A quelle hauteur, par rapport au sol, étes-vous lorsgue vous effec-
tuez cette opération?

Canbien de temps vous prend en moyenne cette opération de véri-
fication sous le capot?

ILorsque vous avez a faire des vérifications sous le capot, vos
deux pieds sont-ils placés au méme niveau?

Trés souvent (1)
Scuvent (2)
Rarement (3)
Jamais (4)



5) Pouvez-vous nous préciser sur quelle partie du véhicule sont
posés vos pieds, si la surface sur laquelle ils sont placés
est anti-dérapante et si la profondeur est suffisante?

Oa sont placés Surface Profondeur
Partie du véhicule vos pieds anti-dérapante |suffisante
Droit Gauche oui Non Oui | Non

Pare—choc avant

Pare—choc latéral

Marche pied d'ac-
cés 4 la cabine

Roue

Carrosserie au-
dessus de la roue

Autres:
(précisez)

6) Etant domné la description que vous venez de faire, est-ce cue

la posture que vous étes contraint d'adopter pour effectuer
des vérifications sous le capot est:

7)

Trés stable (1)
Stable (2)
Instable (3)
Treés instable (4)

Est-ce que cette posture vous géne pour effectuer votre travail

de vérification?

Pas du tout (1)
Un peu (2)
Beaucoup (3)
Enormément (4)

Ne rien écrire
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8)

9)

10)

11)

12)

Est-ce que vaus considérez que la fréquence des vérifications
sur votre camion est:

Tout 4 fait normale (1)
Nermale (2)
Anormale (3)
Tout a fait anormale (4)

Existe-t-il des problémes techniques qui expliqueraient qu'il
doive y avoir vérification frégquente et cquels sont-ils?

Ie capot de votre camion est-il facile

a lever a4 descendre
Trés facile (1) Trés facile (1)
Facile (2) Facile (2)
Difficile (3) Difficile (3)
Tres difficile (4) Trés difficile (4)

Lorsqu'il est relevé, reste-il en place de facon sécuritaire?
Tout a fait sécuritaire (1)
Sécuritaire (2)
Peu sécuritaire (3)
Pas du tout sécuritaire (4)

Si non, précisez la raison:

Qu'est-ce qui faciliterait votre travail lorsque vous avez a
faire des vérifications sous le capot du camion en ce qui
concerne:

- la conception du véhicule :

-~ Ia postire:

- L'éclairage:

Ne rien écrire
dans cette marge
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Proklémes de visibilité

(Pare-brise)

13)

14)

15)

16)

17)

Ie jour de l'accident combien de fois avez-vous eu & nettoyer
votre pare-brise?

A quelle hauteur, par rapport au sol, étes-vous lorsque vous
effectuez cette opération?

Combien de temps vous prend en moyerne cette opération de
nettoyage?

Iorsque vous avez & nettoyer votre pare-brise, vos deux pieds
sont-ils au méme niveau?

Trés souvent (1)
Souvent (2)
Rarement (3)
Jamais (4)

Pouvez-vous nous préciser ol sont posés vos pieds, si la surface
sur laquelle ils sont placés est anti~dérapante et si la
profondeur est suffisante?

Ou sont placés Surface Profondeur
Partie du véhicule vos pieds anti-dérapante |suffisante
Droit Gauche Ooui Non Qui | Non

Pare-choc avant

Pare-choc latéral

Marche pied d'ac-
cés a la cabine

Roue

Carrosserie au-
dessus de la roue

Autres:
{(précisez)




18)

19)

20)

21)

22)

23)

Ne rien écrire
dans cette marge

ILorsque vous effectuez le nettoyage du pare-brise, existe-t-il
des poignées vous permettant de vous tenir?

Si ocui, ol sont-elles placées?

Si non, comment vous tenez-vous?

Que suggéreriez-vous camme amélioration?

Etant donné la description que vous venez de faire, est-ce que
la posture que vous étes contraint d'adopter pour nettoyer votre
pare-brise est:

Trés stable (1)
Stable (2)
Instable (3)
Tres instable (4)

Est-ce que cette posture vous géne pour effectuer le nettoyage
du pare-brise?

Pas du tout (1)
Un peu (2)
Beaucoup (3)
Enormément (4)

1es essuie—glace dont est muni votre camion, sont-ils efficaces?

Trés efficaces (1)
Efficaces (2)
Peu efficaces (3)

Pas du tout efficaces (4)

Etes-vous cbligé de les remplacer fréquemment?



24)

25)

26)

Ne rien écrire
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Existe-t-il des problémes techniques qui expliqueraient ces
remplacements fréquents et si cul quels sont-ils?

L'instrument dont vous vous servez pour nettoyer votre pare-—
brise est-il efficace?

Trés efficace (1)
Efficace (2}
Peu efficace (3)

Trés peu efficace (4)

Auriez-vous des suggestions 4 formuler pour améliorer la sécurité
lors de cette opération de nettoyage, en ce qui concerne:

- 1a posture:

- Ia conception du véhicule:

- Ies essuie~glace:

- Les instruments de nettoyage:

Monter - descendre de 1'avant du camion

27)

L'acces a 1l'avant du camion est-il congu pour assurer
1'utilisation d'une méthode de montée et de descente

sécuritaire?

Tout & fait sécuritaire (1)
Sécuritaire (2)
Peu sécuritaire (3)

Pas du tout sécuritaire {(4)



Ne rien écrire
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28) Pour monter ou descendre, vous vous Servez de marches, d'un
marchepied, d'échelons ocu du pare-choc, précisez:

Nambre: marche, marchepied, échelons,  pare-choc
Type de surface:

camelée 1 1 1 1l
lisse 2 2 2 2
caillebotis 3 3 3 3
Emplacement ;

Note a 1'intervieweur: Pour les items ayant recueilli une modalite
3 cu 4, faire répondre aux recammardations au fur et a mesure

29) Comment qualifieriez-vous les items suivants et quelles seraient
vos recammandations:

Tout a fait Pas Pas du tout
d'accord D'accord d'accord d'accord Recomandations
Ie nombre est
suffisant 1 2 3 4

Ia surface est
glissante 1 2 3 4

Ia surface est
toujours propre 1 2 3 4

Iz hauteur de la
premiére marche

est adéquate 1 2 3 4
L'espace pour poser

les pieds est

suffisant 1 2 3 4

1a forme et les
dimensions sont
adéquates 1l 2 3 4

L'emplacement sur
le camion est bon 1 2 3 4




30) Disposez-vous de poignée ou de main courante pour vous faciliter
l'acces a 1l'avant du camion?
Ooui (1)
Non (2) Passez a la question 33

31) Si oui, précisez:

Nombre: poignée main courante

Type de surface:

Lisse 1 1l
Cannelée 2 2
Enmplacement:

Note a 1'intervieweur: Pour les items ayant recueilli une modalité
3 ou 4, faire répondre aux recammandations au fur et a4 mesure

32)

Camment qualifieriez-vous les items suivants et quelles seraient
vos recammandations:

Tout & fait Pas Pas du tout
d'accord D'accord dlaccord dlaccord

Ie nombre est
suffisant

Ia hauteur est
adégquate

L'espace pour
passer la main
est suffisant

Ia forme et les
dimensions sont
adéquates
L'emplacement sur
le camion est adé-
quat

Ne rien écrire
dans cette marge



33) Quels sont vos recommandations en ce qui concerne:
= Le nonbre:

- Ia hauteur:

- 1a forme et les dimensions:

- L'espacement:

- L'emplacemernt:

Problémes de pneu

34) A quelle fréquence y a~t-il vérification de 1'état des pneus?

35) Congidérez-vous cette fréquence came satisfaisante?

Trés satisfaisante (1)
Satisfaisante (2)
Insatisfaisante (3)

Trés insatisfaisante (4)

36) De gquelle margue Ge pneu est équipé votre camion et quelle
est leur durée de vie?

37) Ol se trouve le pneu de secours sur votre camion?

38) Vous arrive-t-il de changer un pneu vous-meéme?

Jamais (1) Passez a la question 42
Raremernt (2)
Souvent (3)

Trés scuvent  (4)

39) Si oui, combien de temps vous prend cette opération?



40)

41)

42)

- 10 -

Disposez-vous d'outil cu d'instrument facilitant la récupération
du pneu de secours et le changement de pneus?

Ces cutils sont-ils bien adaptés pour ce travail?

Trés bien (1)
Bien (2)
Mal (3)
Trés mal (4)

Si non, précisez:

Quelles serajent vos suggestions en ce qui concerne:

- L'accés au pneu de secours (possibilité d'un meilleur
emplacement) :

- Ies outils ou instruments de travail:

- Ia vérification des pneus:

- Ie choix de la marcue:

Ne rien écrire
dans cette marge



-11 ~

Ne rien écrire
dans cette marge

ACTIVITE: BACHAGE - DEBRACHAGE

On sait que lors des activités de bachage et de débichage on

retrouve les genres d'accidents suivants:

des dutes en bas de la remorgue;
de cas ayant entrainé un effort excessif.
En tenant compte de ces deux types d'accidents, nous voudrions

avoir votre opinion sur les divers aspects techniques reliés au
béchage et au déb&chage.

1)

2)

3)

1)

5)

6)

1e jour de l'accident, combien de fois avez~vous eu a bicher
ou a débacher?

A quelle hauteur, par rapport au sol, étes-vous, lorsque vous
effectuez ces opérations?

Cambien de temps vous prend en moyenne

Un bdchage:
Un débdchage:

Ie jour de l'accident, disposiez-vous de l'aide d'une autre
personne pour effectuer le bachage ou le débachage?

Oui (1)
Nen (2)

Décrivez en ordre comment vous procédez pour bicher ou
débacher:

Coment qualifieriez-vous les opérations que vous venez de décrire:

Trés facile (1)
Facile (2)
Difficile (3)
Trés difficile (4)



7)

8)

9)

10)

11)

12)

13)

Ne rien écrire
dans cette marge

Ie jour de l'accident disposiez-vous d'outil cu de piéce
d'équipement facilitant le travail de bichage ou de débéchage
et si ocui, précisez:

En ce qui concerne la biche que vous aviez a manipuler, nous
voudrions certaines précisions sur:

- la matiére:

- le poids:

-~ les dimensions: largeur: longueur:

Comment cualifieriez-vous l'effort physique que vous avez a
fournir pour menipiler la biche?

Trés important (1)
Irrpo:_:-tant (2)
Peu important (3)

Trés peu important (4)

En ce qui concerne l'arrimage de la biche, pourriez-vous nous
précisez a quelle hauteur se fait 1'accrochage et le décrochage
des sandows:

Disposez-vous d'un ocutil qui facilite 1'arrimage et si oui,
précisez leguel:

L'arrimage de la bAche est-il:

Trés facile (1)
Facile (2)
Difficile (3)
Tres difficile (4)

Ie jour de l'accident, est-ce qu'une surcharge du camion ayant
entrainé des difficultés pour le bachage ou le débichage, a joué
un réle dans votre accident?

Trés important (1)
Important (2)
Peu important (3)

Tres peu important (4)



14)

15)

16)

Ne rien écrire
dans cette marge

Ie jour de l'accident est-ce gu'une mauvaise répartition de la
charge ayant entrainé des difficultés pour le bichage et le
débdchage, a joué un rdle dans votre accident?

Trés important (1)
Tmportant (2)
Peg m:portanl: (3)
Tres peu important (4)
Quelles seraient vos suggestions en ce qui concerne:

- les équipements qui faciliteraient le bichage et le débachage:

- Le systéme d'arrimage de la bache:

- Ia matiére, le poids et les dimensions de la biche:

Devez-vaus monter sur votre remorque pour bacher ou débdcher?

oui (1)
Non (2) Vaas avez terminé.

Monter - descerndre du dessus de la remorgue

17)

18)

L'accés au—dessus de la remorque est-il concu pour assurer
l'utilisation d'une méthode de montée et de descente sécuritaire?
Tout & fait sécuritaire (1)

Sécuritaire (2}

Peu sécuritaire (3)

Pas du tout sécuritaire (4)

Lorsque vous montez ou descendez du dessus de la remorcue,
vous vous servez d'une échelle, précisez:

- Le nambre d'échelon:

- Ie type de surface:
Lisse (1)
Cannelée (2)
Caillebotis (3)

- Emplacement:
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Ne rien écrire
dans cette marge

Note a 1'intervieweur: Pour les items ayant recueilli une modalité
3 ou 4, faire répondre aux recammandations au fur et & mesure

19) Coment qualifieriez-vous les items suivants et quelles seraient
vos recommandations:

Tout a fait Pas Pas du tout
dlaccord D'accord d'accord draccord Recommandations

ILe nombre
dféchelons est
suffisant 1 2 3 4
Ia surface est
glissante 1 2 3 4
Ia hauteur du
premier échelon
est adéguate 1 2 3 4

Ia forme et les
dimensions sont

adéquates 1 2 3 4
L'emplacemsnt sur

le camion est bon 1 2 3 4
L'espace entre les

échelons est

constant 1 2 3 4
L'échelle est stable 1 2 3 4

20) Disposez-vous d'une passerelle ou d'une petite plateforme en
haut de 1'échelle?

oui (1)
Non (2) Passez a la question 22



Ne rien écrire
dans cette marge

Note a 1'intervieweur: Pour les items ayant recueilli une modalité
3 cu 4, faire répondre aux recammandations au fur et a mesure

21) Comment qualifieriez-vous les items suivants en ce qui concerne
la passerelle et quelles seraient vos recommandations:

Tout a fait Pas Pas du tout
d'accord D'accord d'accord d'accord

Ia surface est
glissante 1l 2 3 4

I1a surface est
toujours propre 1l 2 3 4

la forme et les
dimensions sont
adéquates 1 2 3 4

Un garde-~corps est
placé en bordure de

la passerelle 1 2 3 4
Ia passerelle est
stable 1 2 3 4

L'emplacement est
adéquat 1 2 3 4

22) Quelles sont vos recommandations en ce gqui concerne:

- Ia surface de la passerelle:

- Ia propreté de la surface:

- Ia forme et les dimensions:

- Ie garde-corps:




23)

24)

25)
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Ne rien écrire
dans cette marge

- Ia stabilité:

-~ L'emplacement:

Lorsque vous montez sur la remorque, vous arrive-t-il de vous
heurter un genou?

Tres fréguemment (1)
Frécquemment (2)
Rarement (3)

Jamais (4)

Si cela vous arrive fréquemment, auriez-vous des suggestions
pour améliorer la situation?

Y aurait-il un ocutil, une piéce d'équipement ou un appareil de
comande qui vous éviterait d'avoir a monter sur la remorque
pour effectuer certaines tiches?
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Ne rien écrire
dans cette marge

ACTIVITE: MONTER - DESCENDRE

On sait que lorsque vous avez a monter cu descendre de votre
cabine ocu du dessus de votre remorgque, on retrouve principalement
des chutes come genre d'accident.

En tenant coanmpte de ce type d'accident, vous voudrions avoir

votre opinion sur divers aspects technicues reliés a 1l'activité de
monter ou de descendre.,

Monter et descendre de la cabine

1) L'accés & la cabine du camion est-il congu pour assurer
l'utilisation d'une méthode de montée et de descente
sécuritaire? ’

Tout a fait sécuritaire (1)
Sécuritaire (2)
Peu sécuritaire (3)
Pas du tout sécuritaire (4)

2) En ce qui concerne les marches ou marchepied, précisez:

1e nombre: marche marchepied
Type d'acces
Encastré 1 1
Effet escalier 2 2

Ie type de surface:

Camnelée 1l 1
Lisse 2 2
Caillebotis 3 3

Emplacement:
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Ne rien écrire
dans cette marge

Note A l'interviewour: Pour les items ayant recueilli une modalité
3 cu 4, faire répandre auxx recammandations au fur et A mesure

3) Comment qualifieriez-vous les items suivants et quelles seraient
vos recomnandations:

Tout A fait Pas Pas da tout
dlaccord D'accord d'accord dlaccord Recomandations
Ie nombre est
suffisant 1l 2 3 4

Ia surface est
glissante 1 2 3 4

I1a surface est
toujours propre 1l 2 3 4

Ia hauteur de la
premiere marche
est adéquate
L'espacement entre

les marches est
constant 1 2 3 4

[
LM ]
W
[ -

Ies bords latéraux
des marches sont

relevés 1l 2 3 4
L'espace pour poser

les pieds est

suffisant 1l 2 3 4

Ia forme et les
dimensions sont
adéquates 1 2 3 4

L'emplacement sur
le camion est bon 1l 2 3 4
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Ne rien écrire
dans cette marge

4) En ce qui concerne les poignées cu main courante a 1'extérieur,
veuillez nous préciser:
Nembre: poignée main courante

Type de surface:

Lisse 1 1l
Cannelée 2 2
Emplacement:

Note A 1'intervieweinr: Pour les items ayant recueilli une modalité
3 ou 4, faire répondre aux recammandations au fur et a mesure

5) Cament cualifieriez-vous les items suivants et quelles seraient
vos recommandations:

Tout a fait Pas Pas du tout
d'accord D'accord d'accord d'accord Recomandations

Ie nombre est

suffisant h 2 3 4
Ia hauteur

est adégquate 1 2 3 4
L'espace pour

passer la main

est suffisant 1 2 3 4

Ia forme et les
dimensions sont
adequates 1 2 3 4

L'emplacement sur
le camion est adé-
quat 1 2 3 4

6) Quel est l'angle d'ouverture de la porte de votre cabine?




-20 -

7 Iorsque la porte de la cabine est ouverte, arrive-t-il qu'elle
se referme toute seule?

Trés souvent (1)

Souvent (2)
Rarement (3)
Jamais (4)

8) Pour faciliter la descente de la cabine, disposez-vous de
poignée placée a 1'intérieur?

oui, combien: (1)
Non (2)
9) Disposez-vous d'un espace suffisant pour vous retourner
a 1l'intérieur de la cabine afin de descendre face au camion?
Tout & fait suffisant (1)

Suffisant (2)
Insuffisant (3)
Trés insuffisant (4)

10) Iorsque vous montez ou descendez de votre cabine, vous arrive-
t-il de vous heurter un genou sur une marche ou sur la colorme

de direction?

Trés fréquemment (1)
Fréquenment (2)
Rarement (3)
Jamais (4)

11) Avez-vous & monter sur votre remorque?

oui (1)
Non (2) Vous avez teminé.

Monter - descendre du dessus de la remorque

12) L'accés au-dessus de la remorque est-il con¢u pour assurer
1'utilisation d'une méthode de montée et de descente sécuritaire:

Tout a fait sécuritaire (1)
Sécuritaire (2)
Peu sécuritaire (3)
Pas du tout sécuritaire (4)

Ne rien écrire
dans cette marge
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Ne rien écrire
dans cette marge

13) ILorscque vous montez ou descendez du dessus de la remorque,
vaus vous servez d'une échelle, précisez:
= Ie nambre d'échelon:
- Ie type de surface:
Lisse (1)
Camnelée (2)
Caillebotis (3)

= Emplacement:

Note & 1'intervieweur: Pour les items ayant recueilli une modaliteé
3 au 4, faire répondre aux recommardations au fur et A mesure

14) Comment qualifieriez-vous les items suivants et quelles seraient
vos recommandations:

Tout a fait Pas Pas du tout
d'accord D'accord d'accord d'accord Recomandations
Le nombre
d'échelons est
suffisant 1 2 3 4

I1a surface est

glissante 1 2 3 4
Ia hauteur du

premier échelon

est adéquate 1 2 3 4

Ia forme et les
dimensions sont
adéguates 1 2 3 4

L'emplacement sur
le camion est bon 1 2 3 4

L'espace entre les
échelons est
constant 1l 2 3 4

L'échelle est stable 1 2 3 4
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Ne rien écrire
dans cette marge

15) Disposez-vous d'une passerelle cu d'une petite plateforme en
haut de 1'échelle?
oui (1)
Nonn (2) Passez a la question 17
Note & 1'intervieweur: Pour les items ayant recueilli une modalité
3 ou 4, faire répondre aux recommandations au fur et a mesure

16) Comment qualifieriez-vous les items suivants en ce qui concerne
la passerelle et quelles seraient vos reccmmandations:

Tout & fait Pas Pas du tout
d'accord D'accord d'accord d'accord

Ia surface est
glissante 1 2 3 4

Ia surface est
toujours propre 1 2 3 4

Ia forme et les

dimensions sont

adégquates 1 2 3 4
Un garde-corps est

placé en bordure de

la passerelle 1 2 3 4

Ia passerelle est
stable 1 2 3 4

L'emplacement est
adécuat 1 2 3 4

17) Quelles sont vos recameandations en ce qui concerne:
- Ia surface de la passerelle:

- Ia forme et les dimensions:




18)

19)

20)

_23_

Ne rien écrire
dans cette marge

- 1a propreté de la surface:

- Ie garde—corps:

- Ia stabilité:

- L'enmplacement:

Lorsque vous montez sur la remorque, vous arrive-t—-il de vous
heurter un genou?

Trés fréquemment (1)

Fréquenment (2)
Rarement (3)
Jamais (4)

Si cela vous arrive fréguemment, auriez-vous des suggestions
pour améliorer la situation?

Y aurait-il un ocutil, une piéce d'éguipement ou un appareil de
commande oui vous éviterait d'avoir a monter sur la remorgue
pour effectuer certaines taches?
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Ne rien écrire
dans cette marge
ACTIVITE: MANUTENTION

On sait que lors des activités de manutention, on retrouve les
genres d'accidents suivants:

- des cas ayant entrainé des efforts excessifs;
= des chutes;

- des cas ou le travailleur a été frappé par un élément de la
cargaison ou par l'appareil de marutention.

En tenant campte de ces différents types d'accidents, nous

voudrions avoir votre opinion sur divers aspects techniques reliés &
la manuention.

1) Ie jour de 1'accident, combien d'arréts aviez-vous effectués
pour charger ou décharger votre camion?

2) Quelle méthode de manutention avez-vous utilisde?

Complétement manuelle (1)

Maruelle mais a 1'aide d'un équipement de mamutention
Précisez: (2)

Mécanisée, précisez: (3)

3) - Avez-vous bénéficié de l'aide de quelqu'un dans cette opération?

cui (1) Précisez:
Non (2)

4) L'éguipement de manutention dont vous disposiez
était-i1 adéquat?
Tout & fait adéquat (1)
Adéguat (2)
Peu adéquat (3)
Pas du tout adéquat (4)
Ne s'applique pas (5)

5)  Btait-il en bon état?

Trés bon (1)
Bon (2)
Mauvais (2)
Trés mauvais (4)

Ne s'applique pas (5)



€)

7)

8)

9)

10)

11)
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Ne rien écrire
dans cette marge

Iorsque cet équipement est chargé i pleine capaciteé, est~il
facile a manipuler?

Trés facile (1)
Facile (2)
Difficile (3)

Trés difficile (4)
Ne s'applique pas (5)

Auriez-vous des suggestions a4 formuler, en termes dtoutil ou
d'égquipement, pour faciliter le travail de manutention?

Quel type de charge aviez-vous a manipuler:

Caisse (1)
Baril ou tommeau  (2)
Sac (3)
Planche (4)
Autre: (5)
Précisez

Ia marcharxdise que vous aviez a manipuler était-elle encombrante?

Trés encombrante (1)
Enconbrante (2)
Peu encombrante (3)

Pas du tout encarmbrante (4)
Quel était le poids de chacune de ces charges?

Iéger (moins de 5kgy ou de 11 lbs) (1)
Moyen (de 6 & 20kg cu de 12 a 44 lbs) (2)
Iourd (de 21 & 40Ky ou de 45 a 88 lbs) (3)
Trés lourd (46kg et plus ou 89 lbs et plus) (4)

Ie poids était-il clairement indiqué sur chacune des charges?

Oui (1)
Nen (2)



12)

13)

14)

15)

16)

17)
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Ne rien écrire
dans cette marge
Pouviez-vous le voir facilement?
Trés facilement (1)
Facilement (2)
Difficilement (3)
Trés difficilement (4)

Quelle est la charge totale que vous avez manipulée le jour de

1'accident?

De 0 & 100 ks ou de 0 & 220 1lbs (1)
De 101 & 200 kgs ou de 221 & 440 lbs (2)
De 201 & 500 kgs ou de 441 a 1 100 1lbs (3)
De S0L 4 1 000 kgs cu de 1 101 & 2 200 lbs (4)
Flus de 1 001 kgs ou plus de 2 201 lbs (5)

Comment qualifieriez-vous 1'effort physique que vous avez du
fournir ce jour-1a?

Pas du tout important (1)

Peu important (2)
Tmportant (3)
Treés important (4)

Le jour de l'accident qui a fait la planification du chargement?

Ie répartiteur (1)
Ie contremaitre (2)
Vous-méme (3)
Ie manutentionnaire (4)

Qui a fait le remplissage du camion?

Ie manmutentionnaire (1)
Vous-mé (2)

Ie jour de l'accident, est-ce qu'une mauvaise planification en
fonction de 1'ordre de livraison, a joué un rdle dans votre

accident?

Trés important (1)
Important (2)
Peu important (3)

Pas du tout important (4)



18)

19)

20)

21)

22)

23)

24)
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Est-ce qu'une mauvaise répartition de la charge a joué un rdle
dans votre accident?

Trés important (1)
Importart (2)
Peu important (3)

Pas du tout important (4)

Ie jour de l'accident, la marchandise que vous transportiez
devait-elle étre calée cu arrimée?

oui (1)
Noen (2)

Si oui, précisez le systéme utilisé:

Est-ce qu'un mauvais arrimage ocu wn non-arrimage de la marchan-
dise a joué un réle dans votre accident?

Trés important (1)
Important (2)
Peu important (3)

Pas du tout important (4)

Est-ce qu'une hauteur excessive du chargement a pu jouer un
rdle dans votre accident?

Trés important (1)
TImportant (2)
Peu important (3)

Pas du tout important (4)

Est-ce que des éléments de la cargaison étaient appuyés contre
la porte de la remorque?

Cui (1)
Non (2)

Si oui, est—ce que cela a pu jouer un réle important dans votre
accident?

Trés important (1}
Important (2)
Peu important (3)

Pas du tout important (4)

Ne rien écrire
dans cette marge
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26)

27)

28)

29)
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Votre camion est-il équipé d'un haillon élévateur?

Oui (1)
Nen (2)

Si ocui, de quel dispositif de sécurité est-il muni?

Quel est le systéme d'ouverture de la porte de la remorcue?

Par le haut (1)
Par le bas (2)
Sur le ¢été  (3)

Est-~elle facile & ouvrir?

Trés facile (1)
Facile (2)
Difficile (3)
Trés difficile (4)

Dans le cas ou cela représente une difficulte,
que sugyérez-vous?

Monter - descerxire de l'intérieur de la remorgue

30)

31)

L'accés a l'intérieur de la remorgue est-il congu pour assurer
1l'utilisation d'une méthode de montée et de descente
sécuritaire?

Tout & fait sécuritaire (1)

Sécuritaire (2)

Peu sécuritaire (3)

Pas du tout sécuritaire (4)

Pour monter ou descendre, vous vous servez de marches, d'un
marchepied, d'échelons ou du pare-choc, précisez:

Narbkre: marche, marchepied, échelons, = pare—choc
Type d'escalier (s'il y a lieu):

Amovible (1)
Escamotable (2)
Autre: (3)

Précisez
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Ne rien écrire
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Type de surface:

Cannelée 1 1 1 1
Lisse 2 2 2 2
Caillebotis 3 3 3 3

Enplacement:

- Note A 1'interviewer: Pour les items ayant recueilli une modalité
3 ou 4, faire répondre aux recammandations au fur et a mesure

_ 32) Coment qualifieriez-vous les items suivants et quelles seraient
vos recommandations:

Tout a fait Pas Pas du tout
- d'accord D'accord d'accord d'accord Recommandations
Ie nombre est
- suffisant 1 2 3 4

Ia surface est
_ glissante 1 2 3 4

Ia surface est
toujours propre 1 2 3 4

Ia hauteur de la
premiére marche

. est adéquate 1 2 3 4
L'espace entre les
marches est constant 1 2 3 4
L'espace pour poser
les pieds est

- suffisant 1 2 3 4

Ia forme et les
- dimensions sont
adéquates 1l 2 3 4

L'emplacement sur
= le camion est bon 1 2 3 4

L'installation est
- Stable 1 2 3 4




33)

34)
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Disposez-vous de poignée ou de main courante pour vous faciliter
ltaccés & 1'intérieur de la remorque?

Ooui (1) Précisez l'emplacement:
Nen (2)

Quels sont vos recomandations en ce qui concerne:
-~ Le nombre:

La hauteur:

I1a forme et les dimensions:

L'espacement:

- L'emplacement:

Ne rien écrire
dans cette marge
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