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Les conditions temporelles de travail des conducteurs de poids

lourds transportant des marchandises
Patrick Hamelin

Résumé

Constituant I'une des activités ouvrieres les plus connues, le métier de conducteur routier de véhicule lourd transportant des
marchandises se caractérise par un rapport spécifique a la tache effectuée, au sens ou la plupart des aléas du processus de
production sont régulés au niveau méme des conducteurs. Cette « autonomie relative » dans I'organisation du travail se paye
par des durées d'activité plus longues que pour les ouvriers impliqués dans un processus de production intégré. Néanmoins, les
conducteurs connaissent des situations de travail tres différentes selon qu'ils sont employés dans le secteur des « Transports »
ou dans les « autres secteurs » de l'activité économique.

Abstract

The work of the lorry drivers is a well known activity caracterized by the fact that the driver has the responsibility to adjust to
most of the risks of the production process. This relative autonomy within the organization of his work however imposes on him
longer hours than for the ordinary worker integrated in other production processes. Nevertheless lorry drivers experiment very
different working conditions wether they belong to the transportation sector or to other economic sectors.
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LES CONDITIONS TEMPORELLES DE TRAVAIL
DES CONDUCTEURS DE POIDS LOURDS
TRANSPORTANT DES MARCHANDISES

Patrick HAMELIN*

Résumé :

Constituant I'une des activités ouvriéres les plus connues, le métier de conducteur routier de véhicule lourd
transportant des marchandises se caractérise par un rapport spécifique a la tache effectuée, au sens ou la plupart
des aléas du processus de production sont régulés au niveau méme des conducteurs. Cette « autonomie relative »
dans l'organisation du travail se paye par des durées d’activité plus longues que pour les ouvriers impliqués dans
un processus de production intégré. Néanmoins, les conducteurs connaissent des situations de travail trés différen-
tes selon qu'ils sont employés dans le secteur des « Transports » ou dans les « autres secteurs » de I'activité
économique.

Summary :
WORKING CONDITIONS OF LORRY DRIVERS CARRYING GOODS

The work of the lorry drivers is a well known activity caracterized by the fact that the driver has the responsibility
to adjust to most of the risks of the production process. This relative autonomy within the organization of his work
however imposes on him longer hours than for the ordinary worker integrated in other production processes. Never-
theless lorry drivers experiment very different working conditions wether they belong to the transportation sector
or to other economic sectors.

De multiples raisons autorisent le rapprochement entre Donc, la route et |’agriculture ont de nombreux points
I’ Agriculture et le Transport Routier. Ainsi I’histoire des communs : les éventuelles ressemblances entre les modes
populations montre quelques points de convergence : les de travail, les modes d’organisation et les modalités de
« laboureurs » d’autrefois ne sillonnaient-ils pas le terri- la « régulation sociale et économique » des deux activi-
toire avec leurs charrois, transformés en « routiers » dés tés sont porteuses d’enseignements. Au lecteur de les tirer ;
qu’ils étaient libérés des travaux de la terre ! Il en est de il faut néanmoins rappeler que le « transport par route »
méme de "histoire de la diffusion des techniques. Apreés. de méme que « I’agriculture » ne constituent pas des sous-
« I'interméde ferroviaire » de presque un siécle, les agri- ensembles homogénes. Ainsi « P’agriculture » est I'un des
culteurs n’ont-ils pas fortement contribué au développe- plus grands transporteurs routiers pour son « Compte
ment de la diffusion de « I’automobile », contribuant a Propre », par le biais du parc des coopératives agricoles
redonner a la « Route » sa place dominante parmi les et des sociétés agro-alimentaires privées ; tandis que les
modes de transport terrestres. Enfin, depuis la Libération, ‘professions du transport pour le « Compte d’autrui »
les métiers de conduite des véhicules lourds ont absorbé constituent probablement I'un des groupes professionnels
une main-d’ceuvre trés importante (elle a doublé entre les plus éclatés pour ce qui concerne la structure et I’inser-
1954 et 1975) dont la moitié environ a été élevée, sinon tion dans les marchés ou les activités économiques servies.

. A . i
dans les fermes, au moins dans des zones rurales ! Et puis Cette étude rend compte d’une partie des résultats de

les 28 000 entreprises de transports routiers sont disper- : . ,
sées sur tout le tgrri o commﬁes activités agricoles plf:s- plusieurs enquétes réalisées par PONSER en 1982 et 83,
’ Elle est centrée sur les conditions temporelles de travail

quelles font appel aux mémes moyens techniques. Les . : rtant d
recherches historiques soulignent les multiples liens entre gf;rcﬁgﬁg;;c;:urs de poids lourds transportant des

« la terre » et « les activités mécaniques », I’intime con-
tinuité entre les séquentialités du travail agricole et celles CADRAGE DE LA POPULATION
de la distribution et du transport des marchandises, par-

ticuliérement marqué en ce qui concerne le produits agri- Depuis 1982, 'INSEE utilise une nomenclature parti-

coles et alimentaires, dont la route est le principal moyen culiére visant & mieux cadrer la population des chauffeurs

de déplacement physique. classés dans la catégorie générale des ouvriers qualifiés.

* Chargé de recherches a I'Organisme National de Sécurité Routiére. L'ONSER pour les Transports et leur Sécurité) 2, avenue du Général Malleret Joinville
fait désormais partie de I'INRETS (institut National de Rpcherchq et d'Etude 94110 Arcgeil.
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Cette catégorie particuliére se décompose en cing sous-
classes dont une seule nous intéresse au premier chef : les
conducteurs routiers et grands routiers, soit 325 740 indi-
vidus ; ’ensemble de la catégorie comprenant 556 300 per-
sonnes actives, soit 14,9 % des ouvriers qualifiés et 9 %
de I’ensemble de la population ouvriére.

« Les conducteurs routiers et grands routiers salariés »
représentent donc 8,7 % des ouvriers qualifiés et 5,3 %
de I’ensemble des ouvriers.

A ces chiffres il faudrait ajouter ceux des conducteurs
‘indépendants qui, dans le secteur du Transport, consti-
tuaient presque le quart de la population juste aprés la
guerre et ne correspondent plus aujourd’hui qu’a son
dixiéme (leur nombre absolu a peu varié).

Globalement la croissance de la population des conduc-
teurs est 4 la mesure de 'importance économique prise
par le transport routier ; la population des conducteurs
a presque triplé depuis la libération, tandis que celle des
cheminots s’est réduite de 36 %. Cette explosion s’est
réalisée par une mobilisation massive de la main-d’ceuvre
salariée.

LES SOUS-POPULATIONS SIGNIFICATIVES

La principale distinction & opérer entre les conducteurs
consiste a les distinguer selon le secteur ou ils exercent leur
métier. L’ensemble de la production de véhiculage par
route (supérieure a tous les autres modes de transports
terrestres en tonnes par kilométres effectués) est, pour prés
des deux tiers, réalisé par des conducteurs du secteur du
Transport et, pour un peu plus du tiers, par des chauf-
feurs des autres secteurs de I’activité économique que nous
appellerons conducteurs du Compte Propre (1).

Si la production de véhiculage du secteur du Transport
Routier est prés de deux fois plus importante que celle
des autres secteurs, la population des conducteurs la réa-
lisant est moins importante (38 %) que celle du Compte
Propre (62 %).

La quasi-symétrie inversée entre les parts relatives de
la production et de la population de chacun des secteurs
est le produit de la répartition différentielle des « situa-
tions de travail » des conducteurs qui y sont employés.
Le terme « situation de travail » désigne ici des modes
différents de structuration du « temps unitaire » des trans-
ports réalisés. Les trois quarts des conducteurs font leurs
transports dans le cadre de la journée, ils effectuent des
kilométrages peu élevés mais souvent de nombreuses
livraisons, ils ont la qualification de chauffeur-livreur ou
de conducteur de zone courte, ils réalisent des transports
régionaux (60,6 %) ou urbains (14 %).

Le quart des conducteurs s’absentent durant deux a
quatre jours consécutifs (11,7 %), toute la semaine sinon
plus (13,7 %), pour réaliser un seul transport ou en
enchainer plusieurs sans retour au dépot. Ces conducteurs
effectuent des kilométrages élevés, ils ont la qualification
de conducteurs de zone longue, on les nomme aussi les

1. « Conducteur du Compte Propre » désigne I'ensemble des conducteurs
transportant des produits appartenant a I'entreprise qui les emploie, par oppo-

« grands routiers » se distribuant en deux catégories : les
« internationaux (7,4 %) et les « nationaux » (18 %).

Relativement A cette distinction entre les situations de
travail selon le « temps unitaire » des transports, le sec-
teur du Transport a une population constituée pour 47 %
de « grands routiers » ; dans le Compte Propre seulement
12,4 % des conducteurs réalisent des transports de lon-
gue distance.

LES CONDITIONS TEMPORELLES
DE TRAVAIL DES CONDUCTEURS

Cadre général

Le travail s’échelonne sur plus de cinq jour hebdoma-
daires et presque cinq sont consacrés a la conduite (tableau
1). Cela montre que la multi-activité concerne beaucoup
de conducteurs. Ainsi 46,1 % d’entre eux assument des
taches d’entretien (17,3 %, petit entretien et vidange-
graissage ; 28,8 %, les réparations). Ils sont plus nom-
breux & assurer ces tiches dans les secteurs primaires
(Agriculture-BTP) que dans le secondaire (Industrie,
Commerce) ou dans le Transport. Ces tiches sont sou-
vent effectuées le samedi matin.

Les kilométrages moyens journaliers sont nettement
plus élevés dans le Transport que dans les autres secteurs,
quelle que soit la définition du temps unitaire de réalisa-
tion des rotations.

Enfin les durées hebdomadaires de service sont plus éle-
vées dans le Transport que dans les autres secteurs ; méme
dans le cas le plus favorable des conducteurs du Compte
Propre, de retour tous les jours, elles sont plus impor-
tantes que pour les ouvriers qualifiés ou 1’ensemble des
ouvriers (48,2 h pour ’ensemble des conducteurs de PL,
44,4 h dans la situation la plus favorable, 39,1 het 40,3 h
pour les ouvriers qualifiés du type industriel et artisanal,
39,8 h pour I’ensemble des ouvriers).

Les durées hebdomadaires de service (voir tableau 2)
sont d’autant plus élevées que « le temps unitaire » de réa-
lisation des transports est plus important. Mais il faut
remarquer que, contrairement & une idée regue en la
matiére, les conducteurs indépendants et salariés du
Transport ont des durées équivalentes ; seuls les indépen-
dants en courte distance ont des durées supérieures 3 leurs
collégues salariés.

Dans la réglementation du travail des conducteurs du
Transport, déja largement dérogative du droit général, les
temps d’attente ne sont considérés comme « temps effec-
tif » de travail, que pour 66,6 % de leur quantum. Ainsi
les durées « de travail effectif » au sens réglementaire
sont-elles plus faibles que les durées de service (30 & 35
minutes de moins par jour travaillé pour les « grands rou-
tiers », moins d’un quart d’heure pour les autres).

Le temps de Pactivité productive

La structuration du temps de ’activité pfoductive mar-
que singuliérement la spécificité de métiers différents.

sition aux conducteurs du Transport véhiculant des produits appartenant &
des industriels ou commergants dont ils sont les prestataires de services.



Les « grands routiers » utilisent toujours plus de temps
a la conduite que leurs collégues, particuliérement dans
le Transport. Mais ces derniers ont des temps d’attente
notoirement plus importants que les « grands routiers »
du Compte Propre, lesquels assurent plus souvent des
taches d’entretien et consacrent une part plus forte de leur
temps aux manutentions liées aux chargements-
déchargements.

Les conducteurs de courte distance (revenant tous les
jours) consacrent davantage de temps aux manutentions
liées aux chargements. Ils conduisent et attendent plus
dans le Transport que dans le Compte Propre ol une part
conséquente du temps d’activité est utilisé a des taches
d’entretien et autres travaux manuels. Cela est particu-
liérement marqué pour les conducteurs employés dans le
secteur primaire de I’ Agriculture-BTP qui, par ailleurs,
ont les taux de temps consacré a la conduite les plus fai-
bles (45,6 % d’entre eux contre 51,1 % et 62,2 % des con-
ducteurs de I’'Industrie-Commerce et du Transport, con-
sacrent au moins la moitié de leur temps a la conduite).

Temps de travail et entreprises

Globalement la taille de I’établissement a peu d’effet
sur la quantité de travail effectué, excepté dans les plus
grands (voir tableau 4). Or, on pourrait penser que la capa-
cité d’organisation et de régulation des horaires de tra-
vail soit plus marquée dans les entreprises ayant beaucoup
de salariés. Le phénoméne n’apparait pas sur les moyen-
nes mais davantage sur la fréquence des durées de travail
plus ou moins élevées. Il faut alors constater que si dans
le Compte Propre les conducteurs ont tendance a travail-
ler moins dans les grandes entreprises que dans les peti-
tes, il n’en n’est rien dans le secteur du Transport.

La capacité d’organisation d’une entreprise s’actualise
aussi au plan de la productivité du travail de ses salariés.
Si tout cycle de production comporte des aléas produi-
sant des « temps morts », le processus de véhiculage-
livraison des marchandises semble comporter un taux
incompressible d’attentes.

2. Cet effet est un peu plus perceptible dans le Compte Propre.

Les. attentes ont un effet direct sur la production du
véhiculage : moins elles sont élevées, plus le taux de con-
duite est important. Par ailleurs, si elles sont faibles dans
le Compte Propre et sans conséquence sur la durée glo-
bale de travail des salariés qui y sont employés, elles
accroissent la quantité horaire de travail des conducteurs
du Transport, obligeant ceux qui les subissent a allonger
leur journée pour terminer le travail (le temps perdu ne
peut étre rattrapé en le reportant sur d’autres ouvriers).
Or, dans le Transport, pas plus les durées et taux d’attente
que les taux de conduite ne se différencient en fonction
de la taille de I’établissement ou de I’importance dé
Pentreprise.

Donc, la plus ou moins grande capacité d’organisation
de P’entreprise a peu d’effet sur la régulation du proces-
sus de production effectué par les conducteurs (2) du
Transport. La quantité de travail qu’ils réalisent dépend
davantage du « créneau » ou de la spécificité technique
et sociale des transports faits. Les conducteurs doivent
compter sur leur propre capacité a résoudre les problé-
mes avec la clientéle pour éviter d’allonger leur durée de
travail. Autrement dit, le rapport social général de dépen-
dance du Transport vis-a-vis des clients chargeurs et dis-
tributeurs se concrétise au niveau méme du processus de
travail des conducteurs. Ce fait structurel se traduit non
seulement par de fortes durées de travail, mais aussi par
une arythmie dans I’usage du temps. Beaucoup de con-
ducteurs doivent circuler durant les périodes habituelle-
ment consacrées aux repas et au repos, sinon au sommeil
(trés peu de conducteurs rentrant tous les jours condui-
sent entre 20 h et 3 h 45, ils sont 10 % & prendre leur ser-
vice & partir de 4 h ; mais 20 % des « grands routiers »
continuent a conduire entre 20 h et 24 h et 10 % d’entre
eux sont encore au travail entre 0 h et 4 h !).

Cette souplesse d’usage de la main-d’ceuvre, jointe aux
avantages de la technique routiére (porte a porte, rapi-
dité) a fortement contribué au succés de la route, devenu
dans les années 70, le mode dominant dans les transports
terrestres.

Tableau 1. - Moyennes générales définissant le cadre de Pactivité productive

Autres secteurs « Compte propre » « Compte d’autrui » Ensemble
dh\!l,'[l[ au ]TIOi[]S retour tous les absent au moins retour tous lL'h
2 jours jours 2 jours jours
Durée journaliére de travail 10,1 h 8,9 h 10,8 h 9.4 h 9,4h
O Moyen + 1,4 1,2 + 1,5 + 1,5 1,5
Nombre de jours de travail moyen . . .
. : 1 2 57
dans la semaine 31 b 54] 5,2 5,2
"0 Moyen + 0,6 - 0,6 +0,6 + 0,6 + 0,6
Nombre de jours de travail avec . .
5 i £ 4
conduite d’au moins une heure 45 ] 471 2= 4.9 48]
0 Moyen + 0,9 £ + 0,6 + 0,6 + 0,9
Kilométrage moyen par jour ) oL ) a40 & e _
avec conduite 380 km 187 km 423 km 249.5 km 259,8 km
d Moyen + 86,2 + 76,6 + 90,3 + 95,6 + 110,6

-5-




Tableau 2. - Moyennes hebdomadaires des durées de service et durée de travail effectif des salariés
(temps d’attente = 66,6 % de temps effectif de travail)

Secteur Compte Propre Compte d’autrui Ensemble C.A. et C.P.
Statut Durée de service Durée de trav. Salariés Salariés
effectif

« Temps Durée Travail Durée Travail
umitaire » Ind. Salariés Salariés Ind. Service effectif Ind. Service effectif
des transports
5 jours et plus 74h37* 53h08 51h36 60hd44 60h44 57h44 61h34 58h49 55h56
2 a4 jours 61h23 49h03 48h 51h32 56h10 53h27 54h53 53h44 51h36
Retour tous les jours 45h49 44h42 43h54 50h16 48h06 47h 48h55 45h32 44h39
Ensemble 49h34 45h29 44h37 53h13 53h12 51h15 52h17 48h12 46h57
Durée de service 45h35 53h12 48h28

* Non significatif, 1 seul individu dans ce cas.

Tableau 3. - Profils des l:éparlitions du temps d’activité productive

Autres secteurs Secteur Trz!anspor_t Ensemble
« Compte propre » | « Compte d’autrui »
Absent retour absent retour

au moins | tous les |au moins | tous les

2 jours jours 2 jours jours
Conduite 60,0 49,3 63,8 56,0 54,8
Astreinte
embarquée 0,9 0,7 1,2 0,6 0,8
Manutention
Chargt./Déchargt. 22,4 33,0 18,7 30,0 28,4
Autres travaux
manuels 9,6 11,3 4,8 6,0 8,5
Formalités et
travail commercial 33 27 3,0 27 2,9
Attentes 3.8 3.0 8.5 4,7 4,6
Ensemble
du travail 100 100 100 100 100
Ensemble en H H H H H
heures 51,6 44 4 58,6 48,2 48,2
Variation de
I'ensemble + 10,2 + 8,5 + 10,3 +9 +10,5

Tableau 4. - Durées de travail des salariés
selon la taille de I’établissement (moyennes et dispersions)

Secteur Ensemble Cp CA
Taille m a m a m (o}
1-5 49h09 | 10h37|(44h45| 6h18 [5S2h57|12h
6-9 48h24 | 10h40(44h 17| 8h28 |54h47 [10h 36
10 - 49 48h33 | 9h25|(46h 08| 8h16 [52h52| 9h46
50 - 99 47h13 | 8hd46 |45h23 | 8h 52h13 | 8h44
100 - 199 48h358 | 10h 45h12) 7h42 |54h18|10h 30
200 - 499 47h32| 8h43 (45h45 ] Th45|53h28| 9h 09
500 - 999 43h 53 8hi8 |42h24| 6h50 [50h24 [10h 40
1000 et + 43h22| 4h07 |43h22| 4h07
S.R. 48h42 | 13h07 |47h S8 | 12h09 |51 h17 | 15h 51
Ensemble 48h 12| 9hd0|45h28 | 8hO06 [S3hI12|10h 19




	Informations
	Informations sur Patrick Hamelin

	Pagination
	3
	4
	5
	6

	Plan
	Cadrage de la population 
	Les sous-populations significatives 
	Les conditions temporelles de travail des conducteurs 
	Cadre général 
	Temps de travail et entreprises 


	Illustrations
	Tableau 1. - Moyennes générales définissant le cadre de l'activité productive
	Tableau 2. - Moyennes hebdomadaires des durées de service et durée de travail effectif des salariés
	Tableau 3. - Profils des répartitions du temps d'activité productive
	Tableau 4. - Durées de travail des salariés selon la taille de l'établissement (moyennes et dispersions)


