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Les accidents du travail liés a la maintenance de groupes frigorifiques embarqués sur
véhicules. Importance relative et caractérisation.

Les efforts pour prévenir les accidents du travail se sont historiquement focalisés sur les
opérations de production. Peu de travaux se sont intéress€s a l'impact de la maintenance sur la
sécurité, alors méme que les politiques, I'organisation et les formes de prise en charge de la
maintenance ont fait l'objet de fortes évolutions, ces dernieres années. Pour ces différentes
raisons, une ¢étude visant & mieux évaluer l'importance de l'accidentabilité lide a la
maintenance et a caractériser les accidents concernés a été initiée.

Dans ce cadre, des analyses des traces des accidents du travail (déclarations et comptes rendus
d'accidents), survenus dans une entreprise de production de systémes mécaniques de
réfrigération de transport et une entreprise chargée du service apres-vente de ces systémes, ont
¢té mendes. Elles font l'objet de ce document. La comparaison de différents indicateurs
relatifs aux accidents des opérateurs de maintenance et de production montre une sur-
accidentabilité, a la fois en termes de fréquence et de gravité, des premiers par rapport aux
seconds, attribuable a certaines des caractéristiques de leurs activités. La caractérisation des
accidents des techniciens de maintenance permet, pour sa part, d'identifier des contextes
d'intervention qui semblent plus accidentogeénes que d'autres. L'importance des résultats
obtenus pour la prévention, ainsi que les difficultés d'identification et de caractérisation de ces
accidents, sont discutées.

Remarque importante

Ces résultats de mesures et d'enquéte ne
peuvent en aucun cas reveétir un caractere
d'expertise et étre opposés a des tiers.
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INTRODUCTION

Ce travail s'inscrit dans une étude initiée par I'INRS, relative aux activités de
maintenance, a I'évaluation de leur criticité en termes de sécurité¢ et aux roles que peuvent
avoir, dans ce cadre, les interactions des opérateurs de maintenance et d'exploitation.

Plusieurs éléments ont motivé l'intérét pour un tel sujet d'étude :

- le role clé que joue la fonction maintenance dans les entreprises pour la fiabilité et la
performance des équipements (Hale et al., 1998 ; Ray et al., 2000 ; Emond, 2003) ;

- les évolutions majeures dont l'organisation de la maintenance fait 1'objet depuis quelques
années : maintenance partagée, intégrée, géographique, sous-traitée, etc. (cf. Pidol &
Hadjidakis, 1991 ; Pereira et al., 1999 ; Brangier et Linquier, 2000 ; Grusenmeyer, 2000b ;
Héry, 2002) ;

- l'attention désormais accordée a cette fonction par les salariés (elle constitue I'une de leurs
préoccupations majeures, cf. Gout, 2000), les préventeurs (CRAM de Normandie, 2002 ;
CRAM d'Auvergne, 2003), les professionnels de maintenance (cas, par exemple, de
I'AFIM, 2001), mais aussi les entreprises (voir, par exemple, l'article de 'Usine Nouvelle
paru en novembre 2001 (Deheunynck et al.,, 2001) ou le numéro spécial de la revue
"Contréle" consacrée aux enjeux de la maintenance en septembre 2003) ;

- et surtout, les relations étroites qu'entretiennent la maintenance et la sécurité (Afnor, 1986,
Hale et al., 1998), ainsi que les conséquences que peut avoir l'ensemble des éléments
précédents sur ces relations.

Bien que les relations maintenance-sécurité soient largement soulignées dans la
littérature, les données relatives a l'accidentabilité liée a la maintenance sont peu nombreuses,
voire quasi-inexistantes (cf. Grusenmeyer, a paraitre). Il n'existe pas, a notre connaissance,
d'études frangaises approfondies et présentant un caractére de généralité, sur les accidents liés
a la maintenance. Et de facon plus générale, peu de travaux frangais ou étrangers ont cherché
a évaluer l'impact de la maintenance sur la sécurité (cf. Mason, 1990 ; Ray et al., 2000).

L'¢tude proposée visait par conséquent a tenter d'évaluer l'importance de
I'accidentabilité liée a la maintenance (comprise dans un sens large') et a caractériser les
accidents concernés (fonctions des victimes de ces accidents, type de maintenance concerné,
activités menées au moment de l'accident, tiers impliqués, circonstances de survenue de ces
accidents, etc.). Une étude bibliographique synthétisant les travaux existant sur le sujet
(Grusenmeyer, a paraitre), une exploitation de la base de données d'accidents EPICEA de
I'INRS (Bouzid, 2003) et des analyses de comptes rendus d'accidents du travail recueillis en
entreprise devaient permettre de répondre a ces objectifs.

Sont considérés comme accidents liés a la maintenance (pour plus de précisions sur ce point, cf.

Grusenmeyer, a paraitre), non seulement les accidents survenus lors de la réalisation d'une intervention de

maintenance par un opérateur de maintenance (et ce quelle que soit I'étape de l'intervention : préparation,

réalisation de l'intervention, remise en état aprés intervention, etc.), mais aussi les accidents du travail :

- survenus lors de la réalisation d'une intervention de maintenance par d'autres opérateurs (production, par
exemple),

- résultant de manquements dans la maintenance (i.e. d'un défaut de maintenance ou d'une maintenance
tardive de I'équipement),

- liés a une interdépendance non gérée entre l'activité de maintenance et d'autres activités de maintenance
ou d'exploitation (absence de coordination ou coactivité, par exemple), a une modification de
l'organisation de la maintenance non accompagnée par l'entreprise, etc.
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Le travail présenté ici entre dans ce dernier cadre. Il était I'occasion de tester un certain
nombre d'hypotheses issues de I'étude bibliographique (cf. Grusenmeyer, a paraitre), en
particulier, celles selon lesquelles :

- les accidents liés a la maintenance représentent une part importante des accidents du
travail ;

- les opérateurs ayant des activités de maintenance sont sur-accidentés comparativement a
d'autres opérateurs ;

- la maintenance corrective, et en particulier les tdches de dépannage et de réparation, sont
les plus accidentogenes.

Il devait également permettre de caractériser les accidents liés a la maintenance sur un
certain nombre de points.

Ce travalil fait, en outre, suite a une demande de l'entreprise, a laquelle s'associait une
sollicitation de la Caisse Régionale d'Assurance Maladie de Normandie. Cette demande était
relative a une étude ergonomique des interventions de maintenance de groupes frigorifiques
embarqués sur véhicules (meilleure connaissance des activités menées et des conditions de
réalisation des interventions), l'objectif étant de réduire le nombre et la gravité des accidents
du travail dont sont victimes les techniciens de maintenance, et en particulier les accidents liés
au travail en hauteur.

L'analyse de la demande de l'entreprise ayant montré que le probléme posé comprenait
des dimensions multiples, outre celles liées au travail en hauteur, deux actions
complémentaires ont été proposées a l'entreprise :

- la premiere était centrée sur l'analyse des accidents du travail liés a la maintenance des
groupes frigorifiques embarqués sur véhicules ; elle visait a évaluer I'importance de ces
accidents et a mieux diagnostiquer et identifier les problemes de sécurité liés a ces
interventions ;

- les accidents du travail n'étant pas nécessairement révélateurs de I'ensemble des conditions
susceptibles d'étre critiques en termes de sécurité, une seconde action visait a diagnostiquer
plus précisément les problémes liés a l'accessibilité aux groupes frigorifiques lors des
interventions de maintenance, sur la base d'entretiens et d'observations des activités réelles
des opérateurs.

C'est la premicre de ces actions qui sera présentée ici, la seconde ayant été prise en
charge par Jean-Louis Pomian, du département Equipements de Travail et Ergonomie de
I'INRS.

Dans un premier temps, le cadre d'analyse, l'intérét présenté par la situation analysée et
les méthodologies mises en ceuvre seront précisés. Puis, les résultats issus des analyses des
accidents du travail (évaluation de l'importance relative des accidents liés a la maintenance,
caractérisation de ces accidents) seront présentés. Enfin, une synthése des principaux résultats
et quelques suggestions d'aménagement seront effectuées.



CADRE D'ANALYSE ET METHODOLOGIES

Le cadre d'analyse (c'est-a-dire le processus et les entreprises concernées, I'organisation
de la production et de la maintenance dans ces entreprises, ainsi que l'intérét présenté par la
situation analysée) sera d'abord présenté. La méthodologie mise en oeuvre (objectifs et nature
des analyses, données recueillies et traitements effectués) sera ensuite précisée.

1 Présentation de la situation analysée

Une des caractéristiques majeures de la situation analysée est constituée par le fait que
les activités de maintenance et de production sont assurées par deux entreprises différentes,
appartenant au méme groupe. Ce groupe, spécialis¢é dans la réfrigération de transport
(conception, fabrication, commercialisation et maintenance) comprend en effet :

- un site de production et de recherche pour l'ensemble de I'Europe, situé en France
(entreprise B) ;

- différentes filiales européennes, chargées des activités de service (commercialisation et
service aprés-vente), la filiale francaise (entreprise A) étant la plus importante en termes
d'effectifs.

Par conséquent, et bien que I'étude soit centrée sur les activités de maintenance (i.e.
l'entreprise A), les deux entreprises seront brievement présentées, d'autant que, comme nous
le verrons plus loin, une partie des analyses a concerné ces deux entreprises. Cette
présentation permettra, en outre, d’appréhender 1’organisation de la maintenance et de la
production et de situer chacune des deux entreprises relativement a ses résultats en termes de
sécurité. Mais avant toute chose, le principe de fonctionnement d’un groupe frigorifique sera
présenté.

1.1 Processus concerné

Les équipements, produits par I’entreprise B et maintenus par ’entreprise A, constituent
des systemes de réfrigération (ou groupes frigorifiques) mécaniques. Ces derniers permettent
de maintenir des produits a des températures diverses (de -29°C a +20° C), dans des véhicules
de transport de différentes catégories et dont le volume de caisse peut étre variable, et cela que
le véhicule soit sur route ou a l'arrét. Ces groupes frigorifiques rendent ainsi possible le
transport de produits nécessitant une température dite "dirigée" (denrées périssables, produits
pharmaceutiques, matériels sensibles, etc.).

Les groupes frigorifiques constituent des systémes permettant d’assurer la production
frigorifique, c’est-a-dire un échange thermique entre I’air ambiant de ’enceinte a refroidir et
le fluide frigorigéne, grace a des générations continues de changements d’état (évaporation et
condensation) de ce fluide.

Leur principe général de fonctionnement est le suivant (cf. figure 1). Un fluide
frigorigéne, alors sous forme de liquide haute pression, est envoy¢ par I'intermédiaire d’un
détendeur thermostatique (qui contrdle le débit du fluide et diminue sa température grace a
une diminution de sa pression) vers un évaporateur. Ce dernier permet au fluide de se
vaporiser (passage de I’état liquide a I’état gazeux), en absorbant la chaleur de I’enceinte a
refroidir. Un compresseur, récupére les vapeurs générées par I’évaporateur, augmente leur
pression jusqu’a la pression de condensation et les refoule vers le condenseur (le compresseur
permet en effet de faire circuler le réfrigérant dans la boucle frigorifique). Le condenseur
refroidit les vapeurs haute pression, et assure ainsi leur condensation (passage de I'état gazeux
a I'état liquide). Il évacue (grace a un échange thermique avec un médium de refroidissement)
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la chaleur prise par le fluide frigorigéne au niveau de I'évaporateur, a I'extérieur de l'enceinte a
réfrigérer. Le fluide frigorigéne, de nouveau sous forme de liquide haute pression, peut alors
étre de nouveau envoy¢ vers le détendeur.

HP BP
| | ‘
Vapeur Vapeur
g
= &g
g 2 g8
2y =53
=y =83
7 B COMPRESSEUR SE-4
r4 é 3 Mise en mouvement du fluide | Récupération des vapeurs é 82
= =t é frigorigéne, augmentation de fournies par I'évaporateur o ] 5
=) 22 sa pression, refoulement vers g ] =
Z g = le cond < = 3
S22 S gz
2 =R
CEE ke
VOYANT DE LIQUIDE S8

| =>—©)
Etat liquide I v . P
FILTRE Etat liquide

DESHYDRATEUR DETENDEUR
. Ehm}nfltlon Ade . Diminution de la pression du fluide
Thumidité du circuit frigorigéne, régulation de son débit

RESERVOIR DE LIQUIDE vers I'évaporateur
Alimentation du détendeur en
fluide frigorigéne, compensation . :
des variations de demande de débit BP: Basse Pre551'0n
du détendeur HP : Haute Pression
=== Partie chaude du circuit frigorifique
=== Partie froide du circuit frigorifique

Figure 1. Schéma de principe et principaux éléments constitutifs
d’un groupe frigorifique a compression

1.2 Description des deux entreprises et de leurs activités

1.2.1 La conception et la fabrication de systémes de réfrigération (entreprise B)

Présentation de [’entreprise
Le site de production et de recherche de I'entreprise (entreprise B) congoit et produit des
systémes de réfrigération de transport (ou groupes frigorifiques) pour I'ensemble de 1'Europe.
Ses produits sont notamment destinés a l'industrie du véhicule et au transport routier de
marchandises (carrossiers, loueurs, groupes agroalimentaires, constructeurs de véhicules,
sociétés de transport frigorifique). Trois gammes de groupes frigorifiques sont fabriquées (des
moins aux plus puissants) :
» des groupes poulie-moteur, installés sur les véhicules utilitaires légers et de livraison
(véhicules de 2 a 44 m’, de type fourgonnette) ;
« des groupes diesel horizontaux, mis en place sur des porteurs (véhicules de 20 & 90 m’,
disposant d’une remorque de 4 a 10 metres) ;
» des groupes diesel verticaux, mono ou multi-températures installés sur des remorques ou
semi-remorques.

Cette entreprise représente environ 350 personnels permanents (i.e. en contrat a durée
déterminée, indéterminée, de qualification), auxquels s'ajoutent environ 130 intérimaires (cf.
Annexe 1). Les activités de production consistent essentiellement en des taches d'assemblage



de pieces diverses, réalisées au moyen d'outillages légers, tels que visseuses, riveteuses,
pompes a vide, manometres, pistolets a silicone.

Organisation de la production et de la maintenance

La production de [Dentreprise est assurée par différents secteurs de production
comprenant un responsable et des équipes de production, composées d’un nombre variable
d’opérateurs selon le secteur, et sous la responsabilité de chefs d’équipe. Trois grands secteurs
de production, correspondant aux trois gammes de groupes frigorifiques produites (diesel
horizontaux, poulie-moteur, diesel verticaux), peuvent étre identifiés. Chacun de ces secteurs
est lui-méme composé de sous-secteurs selon le type plus particulier de groupes frigorifiques
fabriqués. Le nombre d’opérateurs est variable selon les secteurs (de 26 a 46 permanents
environ). Précisons en outre que ces opérateurs effectuent des horaires de jour.

La maintenance des équipements de production, de méme que celle des batiments de
I’entreprise, sont pour I’essentiel sous-traitées. Il existe néanmoins un petit service de
maintenance des outillages interne a ’entreprise et composé de 5 a 6 personnes. Ce service,
qui dépend du département Environnement Santé Sécurité de [I’entreprise, assure la
maintenance de I’outillage, mais aussi la gestion du stock des équipements de protection
individuelle.

La prise en charge de la maintenance des équipements est donc :

» spécialisée (i.e. réalisée par les seuls opérateurs de maintenance) et externalisée, pour ce
qui est des équipements de production et des batiments de I’entreprise ;
» spécialisée et assurée en interne, en ce qui concerne les équipements de type outillages.

Les opérateurs de production n’assurent en effet aucune tache de maintenance, celles de

premier niveau comprises.

Eléments succincts relatifs aux résultats de sécurité de [’entreprise B

Bien que les activités de production des groupes frigorifiques présentent un certain
nombre de risques (li¢s en particulier a I’utilisation d’outillages qui peuvent étre dangereux, a
la réalisation de manutentions de facon répétée, etc.), 'examen des taux de fréquence et de
gravité¢ des accidents de I’entreprise B pour le risque concerné (fabrication de matériels
frigorifiques industriels) et I’année 2001 tend a montrer que ceux-ci sont inférieurs a ceux
observés aux niveaux régional et national (cf. tableau 1).

ANNEES 2001 2002
ENTREPRISE B 12,57* 11,41
TAUX DE FREQUENCE

DES ACCIDENTS NIVEAU REGIONAL 22,50 _
NIVEAU NATIONAL 45,60 _

ENTREPRISE B 0,23 0,37

TAUX DE GRAVITE NIVEAU REGIONAL 0,66

DES ACCIDENTS Z =

NIVEAU NATIONAL

*  Les chiffres présentés ici constituent ceux dont dispose la Caisse Régionale d’Assurance Maladie concernée.
_ : chiffres non connus

Tableau 1. Taux de fréquence et de gravité des accidents du travail de I’entreprise B
pour les années 2001 et 2002 (source : Caisse Régionale d’ Assurance Maladie de Normandie)



1.2.2 Les activités de service : commercialisation et service apres vente (entreprise A)

Présentation de ’entreprise

L’entreprise A est, pour sa part, chargée de la commercialisation et du service apres-
vente des systemes de réfrigération de transport, produits par ’entreprise B, au niveau
national. Elle peut néanmoins étre amenée a assurer la maintenance de produits congus par
d’autres fabricants. Ses clients constituent également I’industrie du véhicule (constructeurs,
carrossiers...) et les entreprises de transport routier de marchandises.

Cette entreprise représente environ 160 personnels permanents. Le personnel intérimaire
est peu nombreux (I’entreprise fait en moyenne appel a une dizaine d’intérimaires, cf. Annexe
1), du fait notamment des qualifications nécessaires a la réalisation des activités du service
apreés-vente. Les activités de maintenance des systeémes de réfrigération menées dans le cadre
du service apres-vente concernent tous les types de maintenance :

- maintenance a échelle majeure, plus précisément travaux neufs, dans le cas des taches de
montage/installation des systémes de réfrigération sur les véhicules neufs ;

- maintenance préventive, dans le cas de la réalisation des interventions recommandées par
le constructeur des groupes frigorifiques (i.e. I’entreprise A) ;

- maintenance corrective, puisque I’entreprise assure les réparations des groupes
frigorifiques et l'assistance.

Précisons, a ce propos, que les clients de I’entreprise A ne disposent d'aucune structure
de maintenance des groupes frigorifiques” et que cette derniére a fortement développé la vente
de contrats de maintenance clé en main (selon les cas, les contrats de maintenance concernent
les seules interventions recommandées par le constructeur, ces dernieres ainsi que les
réparations et [D’assistance, ou encore I’ensemble de ces services et une garantie
supplémentaire, incluant les pieces de rechange et la main d’ceuvre).

Organisation de la maintenance des groupes frigorifiques

La maintenance des produits, a savoir les groupes frigorifiques embarqués sur véhicules
(service aprés-vente), est assurée par quatorze agences, ainsi que trois points mobiles, répartis
sur ’ensemble de la France, et sous la responsabilité d'un coordinateur. Ces agences et points
mobiles couvrent ainsi I’ensemble du territoire national. Ils représentent 125 personnels
permanents et une dizaine d’intérimaires environ.

Les effectifs des agences sont variables (de 3 a 14 personnes) et fonction de la demande,
c’est-a-dire du nombre de véhicules dont les groupes frigorifiques sont a maintenir, et de
I’'importance de la région. Les agences sont composées d’un chef d’agence, éventuellement
(et selon leur taille) d’un adjoint au chef d’agence, de chefs d’équipe, de magasiniers et d’une
assistante régionale, et de techniciens de maintenance.

Les points mobiles sont, pour leur part, généralement constitués d’une personne. Bien
que dépendant hiérarchiquement d’une agence, ces techniciens ne disposent pas d’un lieu fixe
de travail. En fait, ils effectuent des déplacements constants en véhicule d’intervention ;
I’ensemble de leurs interventions se fait donc sur place, aprés réception des demandes
d’intervention par téléphone.

La mission des techniciens des points mobiles et agences consiste donc a installer les
systetmes de réfrigération (tdches de montage) et a en assurer le service aprés-vente
(maintenance préventive et corrective). Ces taches sont menées, selon les cas, en atelier (c'est-

Les conducteurs des véhicules disposent néanmoins d'une commande cabine du systéme de réfrigération, qui
permet le démarrage du groupe frigorifique, la réalisation d’un certain nombre de réglages et de vérifications,
mais aussi l'affichage d'alarmes (relatives a la quantité de fluide frigorifique, son absence de contamination,
etc.). Certains de ces dispositifs proposent un pré-diagnostic du fonctionnement du groupe frigorifique.
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a-dire dans les agences de service apres-vente), ou sur place (c’est-a-dire chez les
distributeurs, sur parcs, ou encore sur routes ou aires de repos). Dans ces dernicres situations,
les opérateurs se déplacent en fourgonnette et transportent les pieces de rechange et les
moyens d'acces aux groupes frigorifiques. Précisons également que les techniciens de
maintenance effectuent des horaires de jour. Un systeme d’astreintes est néanmoins mis en
place pour les interventions nécessitant d’étre effectuées la nuit et le week-end. En outre,
certains techniciens de maintenance sont spécialisés dans les taches de montage, tandis que
d’autres prennent en charge I’ensemble des taches de maintenance.

La prise en charge de la maintenance des systémes de réfrigération est donc spécialisée
et réalisée dans le cadre d’une relation de sous-traitance. Selon les cas, les techniciens de
maintenance interviennent dans le cadre d’une relation de sous-traitance interne (cas des
interventions sur le site du client ; cf. Héry, 2002, pour une définition plus précise de la sous-
traitance interne) ou externe (cas des interventions menées dans les agences de ’entreprise
A).

Eléments succincts relatifs aux résultats de sécurité de [’entreprise A

En termes de sécurité, I’examen des taux de fréquence et de gravité des accidents de
I’agence de I’entreprise A, située dans la méme région que le site de production (entreprise
B), pour I’année 2001 (cf. tableau 2), tend a mettre en évidence que, pour le risque concerné
(fabrication de chaudronnerie courante), les accidents de cette agence sont légerement plus
fréquents, mais un peu moins graves, que ceux observés aux niveaux régional et national.

ANNEES 2001 2002
AGENCE DE L'ENTREPRISE A SITUEE DANS LA 29 22 6527
TAUX DE MEME REGION QUE L'ENTREPRISE B ! !
FREQUENCE
NIVEAU REGIONAL 72
DES ACCIDENTS U REGIO 30 —
NIVEAU NATIONAL 75
AGENCE DE L'ENTREPRISE A SITUEE DANS LA 237 207
TAUX DE MEME REGION QUE L'ENTREPRISE B ! !
GRAVITE DES NIVEAU REGIONAL 3,12 _
ACCIDENTS

NIVEAU NATIONAL

*  Les chiffres présentés ici constituent ceux dont dispose la Caisse Régionale d’Assurance Maladie concernée.
_ : chiffres non connus

Tableau 2. Taux de fréquence et de gravité des accidents du travail de I’agence de I’entreprise
A située dans la méme région que le site de production pour les années 2001 et 2002
(source : Caisse Régionale d’Assurance Maladie de Normandie)

1.3 Intéréts de la situation analysée

L'analyse des accidents du travail liés a la maintenance dans la situation, qui vient d’étre

décrite, présentait plusieurs intéréts, du fait notamment de :

- la criticité des interventions de maintenance des groupes frigorifiques embarqués sur
véhicules ;

- la politique de maintenance de I’entreprise et I’organisation de la maintenance des groupes
frigorifiques ;

- lopportunité qu'offrait cette situation de comparer l'accidentabilité¢ des opérateurs de
production et de maintenance d'une part, et le nombre d'accidents selon le type des
interventions de maintenance, d'autre part.



1.3.1 Criticité des interventions de maintenance des groupes frigorifiques embarqués sur

véhicules

Outre les problemes de sécurité liés de facon plus générale a la réalisation d’activités de

maintenance (cf. Grusenmeyer, 2002), les interventions de maintenance des groupes
frigorifiques embarqués sur véhicules présentent des difficultés spécifiques, liées notamment :
- aux difficultés d’accés aux groupes frigorifiques, du fait :

du positionnement de leurs différents éléments constitutifs et de sa variabilité en
fonction des véhicules (cf. Annexe 2) ;

de ’impossibilité, dans la plupart des cas, de réaliser une dépose du groupe frigorifique,
¢tant donné le temps que cette dépose et la repose du groupe nécessitent ;

de la présence fréquente de déflecteurs situés devant le condenseur, et génant I’acces a
ce dernier (précisons que, dans un certain nombre de cas, ces déflecteurs ne sont pas
démontables) ;

de moyens d’acces, qui ne sont pas toujours adaptés aux activités des opérateurs
(montées et descentes fréquentes, absence d’espace permettant d’entreposer les outils et
pieces, manutentions de pieces lourdes et volumineuses requérant fréquemment 1’usage
des deux membres supérieurs et rendant, par conséquent, difficile le maintien de
I’opérateur sur le moyen d’acces, etc.) ;

de I’absence fréquente de moyens d’acceés ou de points d’ancrage des moyens d’acces
sur les véhicules eux-mémes, etc. ;

- a laréalisation fréquente de ces interventions a I’extérieur de 1’agence, dans la mesure ou :

\

elle contribue a une forte variabilité des contextes d’intervention, et rend par
conséquent difficile la connaissance par les opérateurs des différents environnements
de travail et des risques et contraintes qu’ils présentent ;

ces contextes peuvent étre particuliecrement dangereux (cas des interventions sur le
bord de la route, par exemple) ;

cela suppose une forte mobilité des opérateurs et pose ainsi le probléme des risques liés
aux déplacements en véhicule d’intervention ou a pied ;

les moyens d’acces, qui peuvent étre transportés sur place, sont limités ;

ces interventions sont généralement plus fortement contraintes temporellement, et donc
moins préparées (les interventions a I’extérieur constituent en effet fréquemment des
interventions de type correctif a effectuer en urgence) ;

ces interventions sont le plus souvent menées par un opérateur seul, ce qui ne permet
donc pas de solliciter un collegue (pour aider au diagnostic, transporter des outils ou
des pieces, etc.) ;

- aux dangers présentés par les groupes frigorifiques eux-mémes (présence de fluide sous
pression, de fluide a des chaleurs importantes, de pieces coupantes et/ou en mouvement, de
vapeurs chaudes, de gaz, d’acides, d’éventuelles petites particules de métal, volatilité¢ des
fluides frigorigenes, etc.).

La survenue de plusieurs accidents du travail récents lors de telles interventions de

maintenance des groupes frigorifiques dans I’entreprise A confirmait en outre la criticité de
ces activités.



1.3.2 Politique de maintenance de 1’entreprise et organisation de la maintenance des groupes
frigorifiques

Un autre intérét de la situation analysée tenait a la politique de maintenance de

I’entreprise et a ’organisation de la maintenance dans I’entreprise A :

- la prise en charge de la maintenance des groupes frigorifiques est en effet spécialisée et
réalisée dans le cadre d’une relation de sous-traitance ;
or, plusieurs travaux soulignent les risques liés a I’externalisation des taches de
maintenance (Brangier & Linquier, 2000 ; Héry, 2002 ; Jean, 1999 ; Pereira et al., 1999) ;
en outre, et alors que la plupart des études ont abordé le sujet du point de vue de
l'entreprise utilisatrice et de la relation de sous-traitance, nous nous focaliserons ici sur
l'entreprise intervenante et les risques liés a la nature des activités menées, i.e. les
interventions de maintenance ;

- lorganisation de la maintenance mise en place dans l'entreprise permettait d'effectuer des
comparaisons de l'accidentabilité des techniciens de maintenance des points mobiles et des
agences, c'est-a-dire d'opérateurs menant uniquement des interventions a l'extérieur et
d'opérateurs réalisant également des interventions dans un contexte qu'ils connaissent
(l'agence) ; cette comparaison permettait donc d'appréhender les effets potentiels du
contexte des interventions sur la sécurité ; elle était, par ailleurs, d'autant plus pertinente
que, dans le cadre de sa politique de maintenance, l'entreprise A souhaite développer les
interventions de maintenance réalisées sur place (i.e. chez le client ou sur la route) ;

- en outre, et comme cela a été¢ souligné précédemment, les interventions de maintenance
¢tudiées concernent le produit fabriqué (i.e. les groupes frigorifiques) et non les
équipements de production ; or, la maintenance des produits nous parait avoir été moins
fréquemment étudice que celle des équipements de production, et la vente de contrats de
maintenance de leurs produits par les constructeurs constitue une tendance susceptible de
se développer dans les années a venir.

1.3.3 Opportunité de comparaison de l'accidentabilité selon la fonction des opérateurs et le
type de maintenance concerné

Outre les éléments précédents, la situation analysée donnait également l'opportunité de
comparer l'accidentabilité des opérateurs de maintenance a celle des opérateurs de production
et ainsi, de tester I'hypothese selon laquelle les opérateurs ayant des activités de maintenance
sont sur-accidentés comparativement a d'autres opérateurs, une fois les chiffres rapportés aux
effectifs (rappelons que les opérateurs de production n'ont pas, dans la situation analysée, de
taches de maintenance a prendre en charge). Plusieurs études tendent en effet a mettre en
¢vidence un tel phénomene (Batson et al., 1999 ; Levitt, 1997 ; Sorock et al, 1993 ; cf.
Grusenmeyer, a paraitre). En outre, et bien que les activités de maintenance et de production
du groupe soient assurées par deux entreprises différentes, leurs politiques de sécurité
apparaissaient trés similaires et, par conséquent, ne pas devoir influer de fagon majeure sur les
résultats. Ces derni¢res sont en effet fortement déterminées par la politique de prévention du
groupe dont elles dépendent. De plus, les coordinateurs de sécurité des deux entreprises se
situent dans les mémes locaux, a quelques bureaux d'intervalle ; ils échangent fréquemment
sur leur travail respectif et utilisent des documents tres similaires pour I'analyse des accidents.

Enfin, cette situation d'analyse permettait de comparer l'accidentabilité en fonction du
type de maintenance dont les interventions relevent. Elle donnait ainsi l'opportunité
d'examiner si la maintenance corrective constitue ou non effectivement le type de
maintenance le plus accidentogene, ce que plusieurs travaux tendent a montrer (HSE, 1985D,




1987 ; cf. Grusenmeyer, a paraitre). En effet, et comme cela a été souligné précédemment, les
techniciens de maintenance peuvent étre amenés a effectuer des interventions relevant des
trois types de maintenance distingués dans la littérature (cf. Grusenmeyer, 2000a) :
maintenance a échelle majeure, dans le cas des taches de montage des systeémes de
réfrigération sur les véhicules neufs ; maintenance préventive, dans le cas de la réalisation des
interventions recommandées par le constructeur des groupes frigorifiques ; maintenance

corrective, dans le cas des dépannages et réparations effectuées lors d'assistances.
2 Méthodologies
2.1 Objectifs et nature des analyses menées

L'objectif général de cette étude consistait, comme cela a été souligné précédemment, a
mener des analyses des accidents du travail liés a la maintenance des groupes frigorifiques
embarqués sur véhicules, afin :

- d'une part, d'évaluer I'importance de ces accidents ;
- d'autre part, de mieux identifier les problémes de sécurité liés a ces interventions.

Concernant le premier de ces objectifs (i.e. I'évaluation de I'importance des accidents
liés a la maintenance des groupes frigorifiques), une comparaison de l'accidentabilité¢ des
opérateurs de maintenance et de production, en termes de fréquence et de gravité, a été
menée. Cette comparaison €tait guidée, d'une part, par 'hypothese selon laquelle les accidents
liés a la maintenance représenteraient une part importante des accidents du travail et, d'autre
part, par celle selon laquelle les opérateurs de maintenance seraient bien plus gravement et
fréquemment accidentés (une fois les chiffres rapportés aux effectifs), que leurs collegues de
production.

Concernant le deuxieéme objectif (a savoir, l'identification des problemes de sécurité lics
aux interventions de maintenance), des analyses visant a caractériser les accidents concernés
ont été¢ menées. Certaines de ces analyses étaient guidées par des hypothéses. Ces hypothéses
¢taient les suivantes :

- les interventions de maintenance menées a l'extérieur de l'agence sont plus accidentogénes
que celles réalisées en agence ;

- les techniciens des points mobiles sont plus accidentés que ceux des agences ;

- le nombre d'accidents lors de déplacements professionnels (a pied ou en véhicule
d'intervention) est non négligeable ;

- davantage d'accidents sont observés lors d'interventions de type correctif, que lors
d'interventions de maintenance préventive ou a échelle majeure (cf. supra).

D'autres analyses étaient simplement exploratoires, et visaient a mieux caractériser les
accidents (moments de survenue, caractéristiques des victimes de ces accidents, etc.).
Précisons également que les moyens d'acces aux groupes frigorifiques étaient attendus comme
constituant un ¢élément matériel susceptible d'étre impliqué dans un nombre non négligeable
d'accidents, sans toutefois étre nécessairement I'élément matériel le plus important (cf. §
3.1.1).

En termes de méthodes, et pour les deux types d'analyse, ce sont donc des exploitations
des traces des accidents du travail (comptages et catégorisation) qui ont été¢ menées.
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2.2 Sources d'information exploitées

2.2.1 Traces des accidents du travail utilisées

Les traces des accidents du travail exploitées (pour les deux entreprises) ont été d'une
part, les déclarations d'accidents du travail (ou les informations préalables a la déclaration
d'accident du travail, dans le cas des intérimaires) et d'autre part, les comptes rendus
d'accidents’ (ces derniers pouvaient étre de différentes formes : fiches d'analyse d'accident du
travail ; analyses d'accident bénin). Ces traces permettaient en effet :

- d'identifier les fonctions des opérateurs (opérateur de production, technicien d'intervention,
etc.), et donc de différencier leurs "tdches principales" (tdches de maintenance ou de
production) ;

- de considérer un ensemble important d'accidents ;
ces documents permettaient en effet de disposer d'informations relatives d'une part, aux
accidents ayant donné lieu a une proposition de poste aménagé a la victime, et d'autre part,
aux accidents n'ayant pas fait l'objet d'une reconnaissance par la Caisse Régionale
d'Assurance Maladie ; accidents néanmoins représentatifs des risques auxquels sont
exposés les opérateurs dans le cadre de leurs activités® ;

- de favoriser, en conséquence, le caractére discriminant des analyses menées, 1'échantillon
d'accidents considérés étant plus important ;

- de limiter les biais liés a l'utilisation de traces différentes, chacune de ces sources
d'informations étant disponibles, dans chacune des deux entreprises, sous des formats
similaires.

Précisons également que, pour des raisons liées a la fiabilité des résultats relatifs a la
comparaison de l'accidentabilité¢ des deux entreprises et des personnels de maintenance et de
production, seuls les accidents ayant fait au moins l'objet d'une déclaration d'accident (ou
d'une information préalable a la déclaration) ont été considérés. En effet, la tragabilité des
accidents bénins (qui ne donneront pas systématiquement lieu a une déclaration) est beaucoup
plus importante dans l'entreprise de production (B), que dans celle chargée des activités de
services (A), ce qui était susceptible de biaiser la comparaison’.

Une premicére tentative de comparaison de l'accidentabilité des opérateurs de maintenance et de production, a

partir des bilans HSCT des deux entreprises, avait été effectuée. Celle-ci s'est avérée difficile a réaliser, dans

la mesure ces bilans ne permettaient pas de :

- disposer, de facon systématique, du nombre d'heures travaillées, ni du nombre de journées perdues ;

- différencier les fonctions des opérateurs (seul leur statut figure sur ces documents).

En outre, ces documents conduisaient a considérer un échantillon d'accidents du travail restreint, dans la

mesure ou la proposition de postes aménagés aux victimes des accidents du travail constitue une pratique

fréquente des deux entreprises.

Le choix de ces sources d'informations permettait de s'affranchir de certaines pratiques de sécurité des deux

entreprises, ainsi que de la gestion par la CRAM et les entreprises des déclarations d'accident du travail, et de

se focaliser davantage sur les risques auxquels sont exposés les deux catégories d'opérateurs. L'accident du

travail et la reconnaissance de ce dernier constituent en effet deux problématiques différentes. Et, c'est a la

premiére que nous nous intéressons ici.

Plusieurs éléments expliquent cette différence de tragabilité des accidents bénins dans les deux entreprises :

- la centralisation des activités de production versus la décentralisation et dispersion géographique des
activités de service aprés-vente ;

- la taille des établissements concernés (un seul établissement de production de taille importante/plusieurs
agences de petites tailles pour le service aprés-vente) ;

- laprésence d'une infirmiére sur le site de production, et l'absence d'infirmiére pour le service aprés-vente ;

- la proximité/I'éloignement géographique du responsable sécurité de chacune des deux entreprises, etc.
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2.2.2 Autres sources d'information exploitées

Outre les déclarations et comptes rendus d'accidents du travail, et afin d'effectuer des
comparaisons des populations en termes de fréquence et de gravité des accidents du travail,
les sources d'information suivantes ont été exploitées :

* les listes des effectifs des personnels "permanents" (c'est-a-dire des personnels en contrat a
durée déterminée, indéterminée ou de qualification) pour les mois de juin et de décembre
de l'année concernée ;

* les listes des effectifs des personnels intérimaires pour les mémes mois (en leur absence,
les contrats de travail et fichiers relatifs a ces personnels ; ces derniers permettaient
notamment d’identifier la fonction de ces personnels) ;

* des documents de synthése des accidents du travail, listant 'ensemble des accidents du
travail survenus la méme année, ainsi que la durée des arréts de travail auxquels ils ont
donné lieu, le cas échéant ;

* des documents indiquant le nombre total d'heures travaillées par année et entreprise ;

» les fichiers des heures travaillées de chaque entreprise ; ces derniers donnaient la
possibilité de connaitre le détail des heures travaillées et donc de calculer le nombre
d'heures travaillées selon certaines variables (selon la fonction des opérateurs, par
exemple).

2.3 Données recueillies et période concernée

2.3.1 Choix de la période de recueil des données

Le recueil des données précédentes a été réalisé pour les accidents du travail survenus
dans chacune des deux entreprises sur une période de trois ans, dans la mesure ou cela
permettait de :
 considérer un assez grand nombre d'accidents ;

» mener des analyses sur une durée similaire a celle considérée dans les travaux du HSE
(1985a et b) et, par conséquent, de disposer d'une base de comparaison.

Les années concernées ont été les années 2000, 2001, 2002, ce qui donnait la possibilité
d'analyser les accidents du travail les plus récents, c'est-a-dire ceux susceptibles d'étre les plus
représentatifs des risques auxquels les opérateurs pourraient étre exposés dans le futur.

Précisons que seules les sources d'information relatives aux accidents du travail
survenus en France ont été considérés. Rappelons enfin que tous les accidents du travail, quels
que soient leur gravité et leur traitement par la Caisse Régionale d'Assurance Maladie, ont été
considérés dans la mesure ou une déclaration ou une information préalable a I'accident du
travail était disponible.

2.3.2 Données recueillies

Au total (pour les deux entreprises et les trois années), 333 documents, dont 207
déclarations et informations préalables a la déclaration d'accidents du travail et 125 comptes
rendus d'accident, ont été recueillis et analysés.

Sur I'ensemble des 207 déclarations :

- 57% d'entre elles (soit 118 déclarations) constituaient une déclaration d'accident du
travail ;
- 43% (89 d'entre elles) une information préalable a la déclaration d'accident.
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Les 125 comptes rendus d'accident se répartissaient comme suit :
- 85,6% (soit 107) d'entre eux constituaient des fiches d'analyse d'accident ;
- 14,4% (18 comptes rendus) des analyses d'accident bénin.

Notons, €galement qu'un compte rendu d'accident était disponible dans 60,4% des cas
(soit 125 d'entre eux), et que dans 39,6% des cas (82 cas), seule la déclaration d'accident était
disponible.

Cent documents (35 comptes rendus et 65 déclarations) ont été recueillis pour I'année
2000, 132 (50 comptes rendus et 82 déclarations) pour l'année 2001 et 100 (40 comptes
rendus et 60 déclarations) pour l'année 2002 (cf. tableau 3).

Cent quatre vingt treize documents (64 comptes rendus et 129 déclarations) étaient
relatifs a l'entreprise B (site de production) et 139 (61 comptes rendus et 78 déclarations) a
l'entreprise A (services). Rappelons que, dans un certain nombre de cas, les déclarations et
comptes rendus d'accidents du travail peuvent concerner les mémes accidents.

ENTREPRISE A ENTREPRISE B ENSEMBLE DES DEUX
(services) (production) ENTREPRISES
ANNEES 2000 2001 2002 | 2000 2001 2002 |2000 2001 2002
NOMBRE DE 26 29 23 39 53 37 65 82 60
DECLARATIONS
D'ACCIDENTS 78 129 207
NOMBRE DE COMPTES 22 22 17 13 28 23 35 50 40
RENDUS D'ACCIDENTS 61 64 125
48 51 40 52 81 60 100 132 100
TOTAL
139 193 332

Tableau 3. Nombre de déclarations et comptes rendus d'accidents recueillis
par année pour les deux entreprises

L'ensemble de ces documents étaient relatifs a 207 accidents du travail au total (pour les
deux entreprises et les trois années considérées).
Comme le montre le tableau 4 :

- 62,3% des accidents du travail (soit 129 d'entre eux) concernent des personnels de
l'entreprise B et 37,7% (78 accidents du travail) des personnels de l'entreprise A ;

- pour 60,4% des accidents (125 accidents), une déclaration et un compte rendu d'accident
¢taient disponibles et, pour 39,6% d'entre eux (82 accidents), seule la déclaration I'était ;
les accidents survenus dans l'entreprise A font donc plus souvent l'objet d'un compte rendu
que ceux survenus dans l'entreprise B, avec 78,2% vs 49,6% respectivement (ceci est
probablement li¢ au nombre d'accidents plus important dans I'absolu et au recours plus
fréquent au travail intérimaire dans cette derniére entreprise que dans la premicre).
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NOMBRE D'ACCIDENTS RELATIFS NOMBRE D'ACCIDENTS RELATIFS  NOMBRE TOTAL
A L'ENTREPRISE A (services) A L'ENTREPRISE B (production) D'ACCIDENTS

PRESENCE D'UNE 29,5 % (61) 30,9% (64)

DECLARATION ET D'UN 60,4% (125)

COMPTE RENDU D'ACCIDENT 78,2% 49,6%
PRESENCE DE LA SEULE 8,2% (17) 31,4% (65) o
DECLARATION D'ACCIDENT 21,8% 50,4% 39,6% (82)
37,7% (78) 62,3% (129) 0
TOTAL 100% 100% 100% (207)

Les chiffres en noir correspondent aux pourcentages globaux, ceux en bleu et rouge aux pourcentages colonnes

Tableau 4. Répartition des accidents des deux entreprises survenus en 2000, 2001
et 2002 selon les sources d'information disponibles

2.4 Traitements des données

2.4.1 Traitements relatifs a la comparaison de 'accidentabilité des deux entreprises

A partir des données précédentes, et afin d'effectuer des comparaisons de
l'accidentabilité des opérateurs de maintenance et de production, les traitements suivants ont
¢été effectués pour chacune des deux entreprises.

Identification du type de contrat de travail des victimes des accidents et de ['ensemble

des personnels

Celle-ci a été effectuée a partir des listes des personnels, du type de déclaration ou grace
aux informations fournies par le service du personnel de l'entreprise (le type de contrat de
travail en cours au moment de l'accident n'est pas nécessairement le méme que celui figurant
sur les listes des effectifs de juin et décembre). Deux cas ont été distingués : les personnels
"permanents" (i.e. en contrat & durée déterminée, indéterminée, de qualification®) et les
personnels intérimaires.

Détermination des effectifs moyens des personnels

Les effectifs moyens de chaque entreprise ont été¢ déterminés en moyennant le nombre
de personnels permanents, d'une part, et le nombre de personnels intérimaires, d'autre part,
comptabilisés a partir des listes des effectifs (ou des contrats de travail) pour les mois de juin
et décembre de l'année concernée’ (cf. Annexe 1).

Ces différents types de contrat de travail n'ont pu étre distingués que pour l'entreprise B.

Pour une comparaison plus juste, il aurait été nécessaire de prendre en compte la durée effective de présence

des différents opérateurs pour calculer les effectifs. Ceci étant difficile a mettre en ceuvre, les effectifs

observés pour deux mois de I'année ont été considérés. Les mois de juin et décembre ont été retenus, dans la
mesure ou :

* ils devaient permettre de tenir compte des variations saisonniéres d'activités de chacune des deux
entreprises (les groupes frigorifiques embarqués sur les véhicules sont en effet davantage sollicités, lors
de la période chaude de l'année (de mai a septembre), et donc susceptibles de nécessiter davantage
d'interventions de maintenance) ;

+ ils n'étaient pas trop rapprochés dans le temps et devaient ainsi étre représentatifs des effectifs réels sur
l'année ;

* les effectifs observés a ces périodes de I'année permettaient a la fois de prendre en compte le recours au
personnel intérimaire du fait des congés du personnel permanent, sans pour autant étre essentiellement le
reflet de ce dernier phénomeéne (cas des mois de mai, juillet ou aoGt, par exemple).
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Précisons qu'il était important de tenir compte des effectifs des intérimaires, dans la

mesure ou :

le nombre d'heures travaillées disponible pour chaque entreprise incluait ces personnels ;
des travaux antérieurs (Frangois, 1991) ont montré que ce type de personnel était sur-
accidenté ;

or, le recours au personnel intérimaire est une pratique beaucoup plus fréquente dans
l'entreprise B que dans l'entreprise A (cf. Annexe 1) ; ce qui était, par conséquent,
susceptible d'influer sur les résultats relatifs a la comparaison de l'accidentabilité des
opérateurs des deux entreprises.

Identification des fonctions des opérateurs et des effectifs par fonction
Concernant les fonctions des opérateurs, quatre cas ont été distingués :
le personnel de l'entreprise A :
- ayant, comme tdche principale, une tdche de maintenance (opérateurs de maintenance) ;
- ayant une autre tdche, comme tache principale ;
le personnel de l'entreprise B :
- dont la tache principale constitue l'assemblage sur les lignes de production (opérateurs
de production) ;
- ayant une autre tiche comme tache principale.

Les fonctions des opérateurs ont été catégorisées de la facon suivante :
ont été considérés comme opérateurs de maintenance, l'ensemble des personnels des
agences de service apres-vente, y compris les responsables d'agence (dans la mesure ou ils
réalisent fréquemment eux-mémes des interventions de maintenance), exceptés les
assistantes régionales SAV et les magasiniers, dont la fonction principale est une fonction
administrative et/ou de gestion ;
le reste du personnel de I'entreprise A a été considéré comme n'ayant pas une fonction de
maintenance (personnels de la direction générale, des différents magasins, des finances, du
département ventes, des picces de rechange, des services généraux, de l'assistance
technique, etc.) ;
ont été comptabilisés comme opérateurs de production, les opérateurs des lignes
d'assemblage et des essais®, les personnels intérimaires identifiés comme tels sur les listes
des effectifs et les responsables directs de production” ;
les autres personnels de l'entreprise B'" ont été considérés comme n'ayant pas, comme
tache principale, une tache de production.

L'identification des fonctions des personnels et des effectifs par fonction a été réalisée a

partir des listes des effectifs (en leur absence, a partir des contrats de travail) des personnels

Les opérateurs des essais ont ét¢ comptabilisés dans les effectifs de production, dans la mesure ou les listes
des effectifs ne nous permettaient pas de les dissocier des opérateurs travaillant sur les lignes de production et
ou ils sont peu nombreux.

Les responsables directs de production ne réalisent pas strictement des taches d'assemblage sur les lignes de
production. Néanmoins, ils peuvent intervenir sur les lignes d'assemblage, pour assurer la formation des
nouveaux embauchés, par exemple. En outre, et étant donné que les chefs d'agence, les adjoints chefs
d'agence et chefs d'équipe de maintenance peuvent mener des interventions de maintenance, méme s'ils ont
également, et comme les responsables directs production, d'autres taches, il paraissait plus pertinent pour la
comparaison d'inclure ces personnels (d'autant que leurs effectifs peu importants ne devraient pas conduire a
des modifications importantes des résultats).

C'est-a-dire les personnels de la direction générale, de l'engineering, des relations humaines, du département
environnement santé sécurité, de la qualité, de l'approvisionnement, du magasin, des pi¢ces de rechange, de
la maintenance des outillages, etc.
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permanents et intérimaires (cf. Annexe 1, "Regles de catégorisation des fonctions des
intérimaires", et tableaux A et B, pour le détail des effectifs par fonction).

Identification des fonctions des victimes des accidents

La fonction des victimes des accidents du travail a été catégorisée de la méme fagon, a
partir des informations précédentes et de la déclaration et/ou du compte rendu d'accident :
 ont été catégorisés comme opérateurs de maintenance, les victimes pour lesquelles l'intitulé

de la profession sur la déclaration ou le compte rendu d'accident constituait "technicien
d'intervention", "monteur dépanneur", "chef d'agence", "chef d'équipe" ou "adjoint au chef
d'agence"

* les autres personnels de l'entreprise A ont été considérés comme n'ayant pas, comme tache
principale, une tdche de maintenance (cas des intitulés suivants par exemple : "assistante
régionale SAV", "magasinier", "responsable régional de service") ;

+ ont été considérés comme opérateurs de production, les victimes pour lesquelles I'intitulé
de la profession sur la déclaration ou le compte rendu d'accident constituait "opérateur de
production", "monteur", "monteur braseur", "opératrice de production (horizontaux)",
"agent de fabrication", "chef d'équipe production") ;

* les autres personnels de l'entreprise B ont été considérés comme n'ayant pas, comme tache
principale, une tache de production (cas des "magasiniers", "caristes", "opérateurs des
essais et reprises", etc.).

L'information sur la fonction figurant sur la déclaration d'accident a été privilégiée par
rapport a celle figurant sur la liste des effectifs, dans la mesure ou il peut y avoir des rotations
de personnel d'un secteur a l'autre de l'entreprise (cas notamment dans I'entreprise B).

Soulignons également, que les accidents liés a la maintenance dans ce contexte
constituent, par conséquent, les accidents dont les opérateurs de maintenance ont été victimes.

Détermination du type d'accident

Aprés association des déclarations et comptes rendus relatifs aux mémes accidents'',
une identification de leur type (avec/sans arrét) a été menée :

* a partir des déclarations ou des informations préalables a la déclaration d'accident du
travail (codage des cases "oui" ou "non" en réponse a la question "l'accident a-t-il entrainé
un arrét de travail ?" et codage de la case "conséquences : sans arrét de travail, avec arrét
de travail, déces") ;

* mais aussi a partir des listes du personnel indiquant la durée des arréts de travail pour
'année concernée (il arrive qu'un accident, stipulé sans arrét sur la déclaration, donne
finalement lieu a un arrét de travail de la victime),

* ainsi que sur la base du contenu du compte rendu d'accident ; dans certains cas en effet, ces
derniers stipulent le fait que I'accident a occasionné un arrét.

Dans le cas, ou ces différentes informations n'étaient pas congruentes, l'information la
plus grave a été retenue. En outre, les accidents ayant donné lieu a un aménagement de poste
ont été considérés ici (pour les raisons détaillées précédemment ; cf. note 4, page 11) comme
des accidents avec arrét. Précisons enfin que le type d'accident n'a pas toujours pu étre
identifié.

Identification du nombre de journées perdues par accident
Le nombre de journées perdues par accident a €té déterminé a partir des informations
issues des documents de synthése des accidents du travail, des comptes rendus d'accident et

" Celle-ci a été effectuée sur la base du nom de la victime, de la date et de 'heure de survenue de l'accident. Un

accident ne concerne ainsi qu'une seule victime.
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dans un certain nombre de cas des déclarations d'accident (certaines annotations manuscrites
stipulent la date a laquelle I'arrét de travail prend fin).

Comme précédemment, et lorsque les différentes informations n'étaient pas
congruentes, la plus grave a été considérée. En outre, le nombre de jours en postes aménagés a
¢té considéré (pour les mémes raisons que celles évoquées précédemment) comme des jours
d'arrét. Précisons également que les prolongations d'arrét ont été attribuées a l'accident
concerné, que la durée des arréts de travail n'a pas toujours pu étre identifi¢e (cas notamment
pour les intérimaires), et que le nombre de journées perdues est exprimé en jours ouvrés.

Identification du nombre d'heures travaillées

Le nombre total d'heures travaillées des entreprises A et B est issu des documents de
synthése établi par chacune d'entre elles. Il comprend les heures effectuées par l'ensemble des
personnels (y compris les personnels intérimaires et en contrat de qualification ; cf. tableau C,
annexe 3).

Le nombre d'heures travaillées des personnels permanents et intérimaires des deux
entreprises a ¢té déterminé sur la base des documents précédents et des fichiers utilisés pour la
comptabilité analytique des entreprises. Ces fichiers n'étant relatifs qu'aux personnels
permanents des deux entreprises, le nombre d'heures travaillées des intérimaires a été déduit
du nombre total d'heures travaillées et de ce méme nombre pour le seul personnel permanent.
Le nombre d'heures travaillées des personnels permanents et intérimaires ne peut é&tre
considéré comme totalement fiable (cf. tableau C, annexe 3). Néanmoins, le mode de calcul et
les sources d'information utilisées étant les mémes pour les deux entreprises, ces chiffres sont
en principe comparables.

Le nombre d'heures travaillées des opérateurs de maintenance et de production a
également été déterminé a partir des fichiers utilisés pour la comptabilité analytique, en
distinguant cette fois-ci les fonctions des opérateurs (cf. tableau C, annexe 3). Ces fichiers ne
concernant que les personnels permanents des entreprises, ces heures n'ont pu étre calculées
selon la fonction des personnels intérimaires.

Calcul de différents indicateurs de fréquence et de gravité des accidents

L'identification des informations précédentes (type de contrat de travail, effectifs,
fonctions du personnel, nombre et type d'accidents, nombre d'heures travaillées et de journées
perdues) doit permettre de calculer différents indicateurs de fréquence et de gravité des
accidents, pour les deux entreprises et les différents types de personnels et, ainsi d'effectuer
des comparaisons de leur accidentabilité. Ces comparaisons seront réalisées de deux fagons :

* dans l'absolu, c'est-a-dire en utilisant des indicateurs bruts, comme le nombre total
d'accidents ou le nombre de journées perdues, par exemple ;

» de facon relative, en utilisant des indicateurs de fréquence ou de gravité des accidents, qui
tiennent compte des effectifs ou du nombre d'heures travaillées correspondant (taux de
fréquence, taux de gravité, indices de fréquence, etc.).

Ces comparaisons ne seront basées que sur des statistiques descriptives. En effet, peu de
statistiques inférentielles sont satisfaisantes, compte tenu de la nature des données (nombre
d'accidents du travail, de journées de travail perdues). De plus, les différences observées en
termes de fréquence ou de gravité des accidents sont importantes a considérer en termes de
prévention, méme si elles se révélaient ne pas étre statistiquement significatives.
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2.4.2 Traitements relatifs a la caractérisation des accidents li€s a la maintenance des groupes
frigorifiques

Sur la base cette fois-ci des seuls comptes rendus et déclarations d'accident concernant
les opérateurs de maintenance, des analyses visant a caractériser leurs accidents ont été
menées. Elles se sont appuyées sur une catégorisation de ces accidents sur un certain nombre
de dimensions et des comptages du nombre d'accidents concernés par ces dernieres. Ces
variables sont de différentes natures (cf. Annexe 4, pour le détail de la catégorisation sur
chacune des variables) et relatives :

* autype et a la gravité des accidents (cf. supra) ;
* aux caractéristiques des victimes des accidents ;
- fonction des victimes (chef d'agence, adjoint chef d'agence, chef d'équipe, technicien
d'intervention, etc.) ;
- type de contrat de travail des victimes (contrats a durée déterminée, indéterminée, de
qualification, de travail intérimaire) ;
- age, ancienneté dans l'entreprise et ancienneté dans le poste des victimes ;
* aux caractéristiques temporelles des accidents (trimestre, mois de l'année, jour de la
semaine, période de la journée, moment dans le poste) ;
* aux caractéristiques de lieux des accidents (lieu de survenue des accidents, lieu
d'affectation des opérateurs, agences/point mobiles) ;
» aux blessures occasionnées par les accidents (si¢ge et nature des I€sions) ;
» a l'événement ultime ayant conduit a I'accident, c'est-a-dire le dernier événement survenu et
ayant caus¢ la blessure (élément matériel et type d'interaction avec cet élément ; cf. annexe
4).

La catégorisation, et par conséquent I'analyse, des accidents selon le type d'interventions
de maintenance (préventive, corrective, a échelle majeure) n'ont pas pu étre menées, faute
d'informations suffisantes sur les déclarations et comptes rendus d'accidents, et faute d'avoir
pu recueillir les demandes d'intervention correspondantes.

De la méme fagon, les moyens d'accés utilisés (ou disponibles) pour mener les
interventions, lorsque tel est le cas, le type de groupe frigorifique maintenu (poulie-moteur,
diesel horizontaux, diesel verticaux), le type de véhicules concerné (véhicules 1égers, porteurs,
remorques, etc.) ou encore I'étape de maintenance en cause (préparation, réalisation, remise en
état apres intervention) n'ont pas pu, dans la plupart des cas, étre identifiés, et donc faire
I'objet d'une analyse, a partir des informations issues des comptes rendus et déclarations
d'accident ou des traces dont l'entreprise dispose.

Les résultats issus du traitement de ces données seront maintenant présentés.
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RESULTATS

Dans un premier temps, les résultats issus de la comparaison de l'accidentabilité des
deux entreprises seront présentés. Nous nous attacherons, dans un deuxieme temps, aux
résultats des analyses visant a caractériser les accidents des opérateurs de maintenance.

| COMPARAISON DE L'ACCIDENTABILITE DES DEUX ENTREPRISES

Les résultats relatifs a la comparaison de la fréquence des accidents du travail seront
d'abord présentés ; puis, ceux concernant la gravité des accidents seront détaillés. Pour
chacune de ces analyses, une démarche "en entonnoir" en trois étapes sera suivie :
 dans une premicre étape, une comparaison des deux entreprises sera réalisée ;

* puis, une comparaison de l'accidentabilité des personnels permanents et intérimaires des
deux entreprises sera menée ;

+ enfin, une comparaison des accidents du travail des opérateurs permanents de production et
de maintenance sera effectuée.

1 Comparaison de la fréquence des accidents du travail
1.1 Comparaison globale de la fréquence des accidents des deux entreprises

Une comparaison du nombre et du type d'accidents sera d'abord effectuée, puis les
résultats issus du calcul d'indicateurs relatifs (i.e. tenant compte des effectifs ou du nombre

d'heures travaillées) seront présentés.

1.1.1 Comparaison du nombre et du type d'accident

Le nombre total d'accidents survenus a l'ensemble des personnels des deux entreprises
pour les trois années concernées est présenté dans le tableau 5.

ENTREPRISE A ENTREPRISE B ENSEMBLE DES DEUX
ANNEES - :
(services) (production) ENTREPRISES
2000 26 39 65
2001 29 53 82
2002 23 37 60
TOTAL 78 129 207

Tableau 5. Nombre total d'accidents des entreprises A et B en 2000, 2001 et 2002

Ces résultats montrent que :

- au total, 207 accidents du travail sont survenus dans les deux entreprises au cours des
années 2000, 2001 et 2002 ; quelques variations dans le nombre d'accidents survenus selon
'année sont a noter : une augmentation du nombre d'accidents en 2001 et une diminution
de ces derniers en 2002 sont en effet observées ; ces tendances concernent les deux
entreprises ;

- dans l'absolu, le nombre d'accidents survenus dans l'entreprise B (production) est plus
important que celui observé pour l'entreprise A (services), avec respectivement 129 et 78
accidents, et ce quelle que soit I'année considérée ; les premiers sont en effet 1,5 fois a 1,8
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fois, selon l'année, plus nombreux que les seconds et 1,6 fois plus importants que ces
derniers, sur l'ensemble des trois années étudiées.

La répartition des accidents survenus dans les deux entreprises lors des années 2000 a
2002 selon leur type (accidents avec arrét, sans arrét, non précis€s) est présentée en figure 2.

Pourcentage
d'accidents
60% 53,8%
7~ 50,3%
1 ———————48,1% —
50% - P
0/ —
40% 29,5% O Accidents avec arrét
. 26,3% 27,5% O Accidents sans arrét
30% 22,2% O Type non précisé
| 16,7%
20% °
i 25,6%
10%
0% I : ,
° . ) Ensemble des -
Entreprise A Entreprise B deux entreprises Entreprise

Figure 2. Répartition en pourcentages des accidents du travail
des deux entreprises selon leur type

Les résultats montrent que :

- dans les deux entreprises et chacune d'entre elles, les accidents avec arrét sont les plus
nombreux puisqu'ils représentent 50,3% de l'ensemble des accidents ; 27,5% de ces
accidents n'ont pas donné lieu a un arrét de travail et le type d'accident n'a pas pu étre
identifié pour prés d'un quart des accidents (22,2% d'entre eux)'? ;

- les accidents avec arrét sont en valeur absolue (cf. tableau 6, page suivante) plus nombreux
dans I'entreprise B (production) que dans I'entreprise A (services), pour I'ensemble des trois
années considérées, mais aussi pour chacune d'entre elles ; au total, 62 accidents avec arrét
sont en effet observés pour l'entreprise B contre 42 pour I'entreprise A (la méme tendance
est observée pour les accidents sans arrét, avec 34 et 23 accidents respectivement, mais
aussi pour les accidents dont le type n'est pas précisé, avec 33 et 13 accidents
respectivement) ;

- néanmoins, la part des accidents avec arrét est proportionnellement légerement plus
importante pour l'entreprise A que pour lentreprise B, pour deux des trois années
considérées et sur l'ensemble des trois années (cf. figure 2) ; les accidents avec arrét
représentent en effet 53,8% de l'ensemble des accidents de la premiere entreprise, contre
seulement 48,1% pour la seconde ; cette observation doit toutefois étre modérée par le fait
que la part d'accidents dont le type n'a pas pu étre identifié est plus importante pour
l'entreprise B.

Un examen plus précis de ces derniers accidents montre qu'ils concernent majoritairement (pour pres des
deux tiers d'entre eux) le personnel intérimaire des deux entreprises (et notamment celui de l'entreprise de
production). L'entreprise utilisatrice ne dispose en effet pas toujours d'un retour d'informations sur le
traitement auquel donne lieu l'accident, apres établissement de l'information préalable a la déclaration
d'accident du travail.
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ENTREPRISE A ENTREPRISE B ENSEMBLE DES DEUX

ANNEES (services) (production) ENTREPRISES
2000 13 26 39
2001 18 22 40
2002 11 14 2>
TOTAL 42 62 —

Tableau 6. Nombre d'accidents avec arrét des deux entreprises
pour les trois années considérées

Dans l'absolu, les accidents du travail avec et sans arrét de l'entreprise B (production)
sont donc plus nombreux que ceux de l'entreprise A (services). Néanmoins, les accidents avec
arrét représentent une part légérement plus importante des accidents dans cette dernicre
entreprise, comparativement a la premiere.

1.1.2 Comparaison du nombre total d'accidents rapporté aux effectifs

Si les résultats précédents apportent des éléments d'information sur la fréquence des
accidents dans chacune des entreprises, ils ne permettent pas réellement une comparaison,
puisqu'il n'est pas tenu compte des effectifs ou du nombre d'heures travaillées dans chaque
cas. Par conséquent, un rapport entre le nombre total d'accidents survenus et les effectifs
moyens de l'ensemble des personnels a été calculé (cf. Annexe 1, pour des informations
détaillées sur les effectifs de chaque entreprise). Les résultats sont présentés en figure 3.

Rapport nombre total
d'accidents/effectifs * 1000

180  163,5 161,1
160 1
140 1
120 1
100 1
80 1
60
40 1
20 1

152,5

133,3

112,11

87,6 -
— 74,6— @ Entreprise A (services)

O Entreprise B (production)

2000 2001 2002 Trois années  Année

Figure 3. Rapports nombre total d'accidents/effectifs pour les deux entreprises
et les trois années considérées

Ces résultats mettent en évidence un rapport nombre total d'accidents/effectifs bien plus
important pour l'entreprise A que pour l'entreprise B, sur I'ensemble des trois années et quelle
que soit 'année considérée. Ceux-ci sont en effet pour la premiere : de 163,5 en 2000, 161,1
en 2001 et 133,3 en 2002 ; vs 77,3, 112,1 et 74,6 respectivement pour la seconde. Ce rapport
est donc de 1,4 a 2,1 fois plus important pour l'entreprise A que pour l'entreprise B selon
l'année considérée, et 1,7 fois plus important sur I'ensemble des trois années analysées.
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Par conséquent, si les accidents du travail sont, dans l'absolu, plus fréquents dans
l'entreprise de production (B) que dans celle chargée des activités de service (A), la tendance
inverse est observée une fois ces chiffres rapportés aux effectifs.

1.1.3 Comparaison des indices de fréquence

Pour compléter ces résultats, des indices de fréquence des accidents du travail ont été
calculés dans chaque cas'’. Les résultats pour chacune des deux entreprises sont présentés
dans la figure 4.

Indice de fréquence
des accidents
100 d 100
81,8 82,1
80 1
63,8
60 1 51,5 46,5 I Entreprise A (services)
42,1 O Entreprise B (production)
40 1 28,2
20 1
0 . . ‘ ‘
2000 2001 2002 Trois années Année

Figure 4. Indices de fréquence des accidents du travail
pour les trois années considérées selon l'entreprise

Ces résultats confortent ceux obtenus précédemment, puisque les indices de fréquence
des accidents du travail sont bien plus importants pour I'entreprise A que ceux de l'entreprise
B, a la fois pour I'ensemble des trois années étudiées (respectivement 82,1 et 42,1) et chacune
d'entre elles. Ces indices sont en effet de 81,8 pour la premicre entreprise vs 51,5 pour la
seconde pour l'année 2000, 100 vs 46,5 respectivement pour I'année 2001 et 63,8 vs 28,2 pour
l'année 2002.

L'écart entre les indices de fréquence des deux entreprises tend en outre a étre de plus en
plus important avec le temps. En effet, alors que l'indice de fréquence de I'entreprise A est 1,6
fois plus important que celui de l'entreprise B pour I'année 2000, ce rapport est de 2,2 pour
I'année 2001 et de 2,3 pour l'année 2002 (il est de 1,9 sur l'ensemble des trois années
¢tudiées). Soulignons néanmoins que la part d'accidents, dont le type n'a pas pu étre identifié,
est plus importante pour l'entreprise B que pour l'entreprise A (ces accidents représentent
respectivement 25,6% et 16,7% de l'ensemble des accidents de chaque entreprise), ce qui est
susceptible d'expliquer pour partie les résultats obtenus.

Ces résultats laissent par conséquent penser que les activités menées au niveau de
l'entreprise A sont plus accidentogeénes, ou plus exactement, occasionnent davantage
d'accidents avec arrét, que celles menées au niveau du site de production (entreprise B).

1 Ces indices constituent en effet des indicateurs plus fréquemment utilisés dans la littérature pour évaluer la
fréquence des accidents. Ils ne portent, contrairement a l'indicateur précédent, que sur les seuls accidents avec
arrét.
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1.1.4 Comparaison des taux de fréquence

Le calcul des taux de fréquence des accidents du travail des deux entreprises pour les
trois années analysées confortent les résultats précédents.

Comme le montre la figure 5, le taux de fréquence des accidents du travail de
l'entreprise A pour les trois années ¢tudiées est bien plus important que celui de I'entreprise B
(site de production). Ces taux sont en effet respectivement de 51,5 et 24. Sur la base de cet
indicateur, les accidents du travail de l'entreprise A sont 2,15 fois plus fréquents que ceux de
l'entreprise B sur I'ensemble des années 2000, 2001 et 2002.

Cette tendance peut en outre étre observée pour chacune des trois années analysées : en
2000, le taux de fréquence des accidents du travail de I'entreprise A est 1,6 fois plus important
que celui de l'entreprise B (49,7 vs 30,3 respectivement) ; en 2001, il est 2,4 fois plus
important que ce dernier (59,8 vs 25,4) ; et en 2002, ce rapport est de 2,7 (43,4 vs 16,3). En
outre, et de méme que pour l'indicateur précédent, I'écart observé entre les taux de fréquence
des deux entreprises tend a étre de plus en plus important avec le temps.

Taux de fréquence
des accidents
60 1
49,7 598 51,5
50 7 43,4
40 1 -
30,3 | O Entreprise A (services)
30 - [ 25,4 24 O Entreprise B (production)
20 | 16,3
10 1
2000 2001 2002 Trois années Année

Figure 5. Taux de fréquence des accidents du travail des deux entreprises
pour les trois années analysées

L'ensemble de ces résultats montre donc une accidentabilité plus importante de l'entreprise A
comparativement a l'entreprise B en termes de fréquence, dés lors qu'un indicateur relatif (aux
effectifs ou aux heures travaillées) est utilisé. Les activités menées dans la premiére entreprise
semblent plus accidentogenes que celles menées dans la seconde. La différence en termes de
fréquence des accidents avec arrét entre les deux entreprises parait en outre s'accroitre avec le
temps.

1.2 Comparaison de la fréquence des accidents des deux entreprises selon le type de
contrat de travail des personnels

Afin d'affiner les résultats précédents, différents indicateurs de fréquence des accidents
du travail ont été calculés selon le type de contrat de travail du personnel (cf. § 2.4.1 page 14),
c'est-a-dire selon qu'il s'agit de personnel "permanent" (i.e. en contrat a durée déterminée,
indéterminée ou de qualification) ou de personnel intérimaire. L'intérét est moins d'observer
l'effet du type d'emploi sur la fréquence des accidents, que de comparer l'accidentabilité des
opérateurs permanents de l'entreprise A a celle des opérateurs permanents de l'entreprise B.
Une telle comparaison pouvait en effet étre indicative des risques liés aux activités menées
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dans chacune des entreprises. En outre, le recours au personnel intérimaire étant beaucoup
plus important dans l'entreprise B que dans l'entreprise A, une telle comparaison dtait
nécessaire pour dissocier les effets liés aux activités assurées dans chaque entreprise de ceux
susceptibles d'étre expliqués par la précarité des emplois (sur ce dernier point, cf. Frangois,
1991).

1.2.1 Comparaison du nombre et du type d'accidents

La figure 6 présente le nombre total d'accidents (avec arrét, sans arrét et non précisés)
survenus aux personnels permanents d'une part, et aux intérimaires d'autre part, des deux
entreprises pour les trois années étudiées.

Nombre total
d'accidents

90
80 71 82
70
60 @ Personnel permanent de I'entreprise A (services)

47 O Personnel permanent de I'entreprise B (production)
50 7 O Personnel intérimaire de I'entreprise A (services)

40 B [ O Personnel intérimaire de I'entreprise B (production)

30|23 & 21 5

20 14 20 TR

10 2
0

2000 2001 2002  Troisannées Année

Figure 6. Nombre total d'accidents selon le type de contrat de travail
des personnels, I'entreprise et 'année

Ces résultats mettent en évidence que le personnel permanent des deux entreprises a
globalement un nombre d'accidents plus élevé que le personnel intérimaire de ces mémes
entreprises (respectivement 118 et 89 accidents pour les trois années). En 2000, 37 accidents
du travail sont observés pour les premiers versus 28 pour les seconds, et ces chiffres sont
respectivement de 43 vs 39 en 2001, et de 38 vs 22 en 2002.

Cette observation sur l'ensemble des deux entreprises ne peut étre effectuée pour
chacune d'entre elles. En effet, alors que le personnel intérimaire de l'entreprise B
(production) est plus accidenté en valeur absolue que le personnel permanent de cette méme
entreprise pour les trois années étudiées et pour chacune d'entre elles, la tendance inverse est
observée pour lentreprise A (services)'*. Ces résultats sont 4 mettre en relation avec des
recours aux personnels intérimaires tres différents dans les deux entreprises : alors que le
recours a ce type de personnel constitue une pratique treés fréquente sur le site de production
(notamment pour pourvoir des postes sur les lignes d'assemblage des groupes frigorifiques),
cette pratique est beaucoup plus rare dans l'entreprise A, et trés exceptionnelle lorsqu'il s'agit
de postes de techniciens de maintenance (il est en effet trés difficile de recruter des
intérimaires ayant la qualification requise pour ce type de taches). Les effectifs moyens des
personnels intérimaires des deux entreprises illustrent d'ailleurs ces différences dans les

14" 82 accidents du travail concernent le personnel intérimaire de l'entreprise B et 47 le personnel permanent de
cette méme entreprise pour les trois années analysées (25 et 14 accidents du travail en 2000, 37 et 16 en
2001, 20 et 17 en 2002) vs 7 et 71 accidents respectivement pour l'entreprise A (3 et 23 en 2000, 2 et 27 en
2001, 2 et 21 en 2002).
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pratiques : ils représentent de 100,5 a 150 personnes en moyenne selon l'année, dans
l'entreprise B, mais de 9 a 16 personnes seulement dans l'entreprise A (cf. tableau A, annexe
1). Les données relatives aux intérimaires des deux entreprises se révelent donc tres
difficilement comparables. Elles ne seront par conséquent que mentionnées dans la suite de ce
document.

Mais surtout, ce que les résultats soulignent, est le fait que le personnel permanent de
l'entreprise A a un nombre total d'accidents plus important que le personnel permanent de
l'entreprise B, sur I'ensemble des 3 années analysées (respectivement 71 et 47 accidents, soit
un rapport de 1,5), et quelle que soit I'année considérée (respectivement 23 vs 14 accidents en
2000, 27 vs 16 accidents en 2001 et 21 vs 17 accidents en 2002 ; cf. figure 6). Ce personnel
est, en outre, presque aussi accidenté que le personnel intérimaire du site de production.

La méme analyse en fonction du type d'accident (accident avec arrét, sans arrét, non
précisé) tend a conforter ces résultats (cf. figure 7, pour les résultats relatifs aux accidents
avec arrét et annexe 5, pour une présentation compléte des résultats) :

* le personnel permanent de l'entreprise A a en effet, dans l'absolu, davantage d'accidents
avec arrét que le personnel permanent de l'entreprise B (40 vs 26 accidents au total) ; ceci
est observé quelle que soit 'année considérée ; et cette tendance est également mise en
évidence pour les accidents sans arrét (cf. Annexe 5), 'année 2002 mise a part (notons que
le nombre d'accidents dont le type n'a pas pu étre identifié est plus important pour cette
derni¢re année) ;

* en outre, le personnel permanent des deux entreprises a globalement (indépendamment de
l'entreprise et de l'année) un nombre d'accidents avec arrét et sans arrét plus élevé que le
personnel intérimaire des deux entreprises (66 accidents avec arrét pour les premiers vs 38
pour les seconds, et respectivement 36 vs 21 accidents sans arrét ; cf. Annexe 5) ; on notera
néanmoins que le nombre d'accidents pour lesquels le type n'est pas précisé est bien plus
important pour les personnels intérimaires que pour les personnels permanents
(respectivement 30 et 16 accidents sur les trois années), ce qui explique en partie au moins,
ces résultats” ; et comme précédemment, ce résultat général ne refléte pas la réalité de
chacune des deux entreprises.

Nombre d'accidents
avec arrét

40

30

I Personnel permanent de I'entreprise A (services)

O Personnel permanent de I'entreprise B (production)
20 18 18 O Personnel intérimaire de I'entreprise A (services)

O Personnel intérimaire de I'entreprise B (production)

10

2000 2001 2002 Trois années  Année

Figure 7. Répartition du nombre d'accidents avec arrét selon I'entreprise,
le type de contrat de travail du personnel et 'année

1 . . . . . . . , N
> Rappelons que l'entreprise utilisatrice n'a pas toujours de retour d'informations sur les suites données &

l'information préalable a la déclaration d'accident du travail.
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Ces premiers résultats restent néanmoins a prendre avec beaucoup de précaution, dans
la mesure ou les effectifs des personnels permanents et intérimaires des deux entreprises sont
tres différents (rappelons, par exemple, que 475,5 personnels permanents sont comptabilisés
dans l'entreprise A sur les trois années analysées vs 1093 dans l'entreprise B).

1.2.2 Comparaison du nombre total d'accidents rapporté aux effectifs

Pour permettre une réelle comparaison, le rapport entre le nombre total d'accidents
survenus (quel que soit leur type) et les effectifs a été calculé en fonction du type de contrat
de travail des personnels pour chacune des deux entreprises (cf. figure 8).

Rapport nombre total
d'accidents/effectifs * 1000
400 1
—
350+ —
300+
250 E Personnel permanent de I'entreprise A (services)
=7 O Personnel permanent de I'entreprise B (production)
200 || | O Personnel intérimaire de I'entreprise A (services)
153,3| 164,6 O Personnel intérimaire de I'entreprise B (production)
1501
100
50 39,5 29 —
0 333,3166,7 125]368,2] 1944 215,577
2000 ' 2001 ‘ 2002 " Troilsannées  Année

Figure 8. Rapport nombre d'accidents/effectifs selon l'entreprise,
le type de contrat de travail du personnel et 'année

Les résultats montrent que :

+ contrairement aux résultats précédents, ce rapport est nettement plus important pour le
personnel intérimaire que pour le personnel permanent des deux entreprises
(respectivement, 213,7 et 75,2 sur les trois années analysées et les deux entreprises) ; la
méme analyse en fonction de l'entreprise montre les mémes tendances, mais de fagon
beaucoup plus prégnante pour l'entreprise B que pour l'entreprise A (rappelons que les
intérimaires de l'entreprise A sont trés peu nombreux) ; le rapport observé pour les
personnels intérimaires est 1,3 fois plus important que celui des personnels permanents
dans l'entreprise A, mais 5 fois plus important dans I'entreprise B ;

* mais surtout, le personnel permanent de I'entreprise A apparait beaucoup plus fréquemment
accidenté que le personnel permanent de l'entreprise B ; le rapport nombre total
d'accidents/effectifs est en effet, pour I'ensemble des trois années considérées,
respectivement de 149,3 vs 43 ; le personnel permanent de I'entreprise A est ainsi 3,5 fois
plus fréquemment accidenté que celui de I'entreprise B ; en outre, cette tendance est stable
sur les trois années analysées (les rapports observés pour le personnel permanent de
l'entreprise A sont, selon l'année, de 2,8 a 3,9 fois plus importants que ceux des personnels
permanents de I'entreprise B ; cf. figure 8).
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1.2.3 Comparaison des indices de fréquence

Les indices de fréquence observés dans chaque entreprise pour les personnels
permanents et intérimaires sont présentés dans la figure 9.

Indices de fréquence
des accidents

120 f’ 109,8 1|
100 [ =
80 = 841
80 O Personnel permanent de I'entreprise A (services)
[ | | 61,9 O Personnel permanent de I'entreprise B (production)
60 - P O Personnel intérimaire de I'entreprise A (services)
O Personnel intérimaire de I'entreprise B (production)
40 B B
22,6| 26,9 21.9 23,8
20 [ [ '=1 =i
111,1]120 0f119,4 90,9]46,2 155,6] 94,6
0 | — | V>
2000 2001 2002 Trois années Année

Figure 9. Indices de fréquence des accidents du travail des personnels
permanents et intérimaires de chaque entreprise lors des années 2000, 2001 et 2002

Les résultats confirment, en premier lieu, les résultats observés précédemment pour les
personnels intérimaires : l'indice de fréquence des accidents du travail des intérimaires des
deux entreprises est nettement plus important (2,2 fois plus important) que celui des
personnels permanents. Néanmoins, cet effet constitue essentiellement le reflet des indices de
fréquence obtenus pour l'entreprise B. L'indice de fréquence des intérimaires est en effet 4
fois plus important que celui des personnels permanents dans l'entreprise B, mais il est 1,5
fois moins important que celui des permanents dans l'entreprise A.

En second lieu, les résultats mettent en évidence un indice de fréquence pour le
personnel permanent de l'entreprise A, 3,5 fois plus important que celui du personnel
permanent de l'entreprise B, sur l'ensemble des trois années étudiées (les indices sont
respectivement de 84,1 et 23,8 ; cf. figure 9). On aura noté que ce rapport est légerement plus
important, lorsque l'on considére les seuls accidents avec arrét, puisqu'il n'était que de 3,5
pour l'indicateur précédent (cf. § 1.2.2). En outre, cette tendance est stable sur les trois années
analysées, bien que quelques variations selon l'année puissent étre observées (le personnel
permanent de l'entreprise A a un indice de fréquence 2,8 fois a 4,1 fois plus important que
celui du personnel permanent de l'entreprise B, selon l'année). L'indice de fréquence du
personnel permanent de l'entreprise A est méme quasiment aussi important que celui du
personnel intérimaire de l'entreprise B, en 2001 (respectivement 109,8 et 119,4), et plus
important en 2002 (61,9 et 46,2 respectivement).
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1.2.4 Comparaison des taux de fréquence

Le taux de fréquence des accidents du travail des personnels permanents et intérimaires
des deux entreprises est présenté en figure 10.

Taux de fréquence
des accidents

90 1
80 1
70 1
60 1
507
40 1
307
207
101
0

— 83,1

63,4

Personnel permanent de I'entreprise A (services)
Personnel permanent de I'entreprise B (production)
Personnel intérimaire de I'entreprise A (services)
Personnel intérimaire de I'entreprise B (production)

I o |

15,7 17,3

38,2|17,1 | 10,8133,2

2000 2001 2002 Trois années Année

Figure 10. Taux de fréquence des accidents des personnels des deux entreprises
selon le type de contrat de travail et I'année

Pour ce qui est de la comparaison des personnels permanents des deux entreprises'®, les
résultats obtenus confirment ceux observés précédemment. Le taux de fréquence du personnel
permanent de l'entreprise A est, en effet, plus important (3,7 fois plus) que celui du personnel
permanent de l'entreprise B, pour I'ensemble des trois années étudiées (respectivement 63,4 et
17,3). En outre, cette tendance est observée quelle que soit 'année considérée : le taux de
fréquence du personnel permanent de l'entreprise A est en effet de 2,8 fois a 4,3 fois plus
important que celui du personnel permanent de I'entreprise B, selon l'année.

L'ensemble de ces résultats montre, dans I'absolu ainsi que de facon relative, une accidentabilité plus
importante, en termes de fréquence, des personnels permanents de I'entreprise A comparativement
aux personnels permanents de l'entreprise B. Les activités menées dans la premiére entreprise
semblent donc plus accidentogénes, pour les personnels permanents, que celles menées dans la
seconde.

1.3 Comparaison de la fréquence des accidents des deux entreprises selon la fonction
et le type de contrat de travail des opérateurs

Cette comparaison vise a affiner les résultats précédents et, plus particulicrement, a
tester I'hypothese selon laquelle les opérateurs de maintenance sont sur-accidentés (en termes
de fréquence) comparativement aux opérateurs de production. Différents indicateurs de
fréquence des accidents du travail ont donc été calculés selon les fonctions des opérateurs,
celles-ci étant indicatives du fait que leur tache principale constitue une tiche de maintenance
ou de production (cf. § 2.4.1 pages 15 et 16, pour le détail de la catégorisation des fonctions).
Afin de dissocier les effets liés aux fonctions des opérateurs des effets susceptibles d'étre
expliqués par la précarité des emplois, il a été tenu compte du type de contrat de travail du

16 \ : : : 112 e . .
’ Dans la mesure ou les informations relatives au nombre d'heures travaillées des personnels intérimaires sont

peu fiables, nous nous focaliserons essentiellement sur ce point.

-28 -



personnel. Nous nous focaliserons essentiellement sur les résultats concernant les personnels
permanents des deux entreprises.

1.3.1 Comparaison du nombre et du type d'accident

Le nombre total d'accidents des personnels permanents d'une part et des intérimaires
d'autre part, selon leur fonction, dans les deux entreprises, a en premier lieu été examiné (cf.
figure 11).

Les résultats montrent des différences notables selon le type de contrat de travail du
personnel. En effet, tandis que le personnel intérimaire de production a davantage d'accidents,
en valeur absolue, que le personnel intérimaire de maintenance (70 vs 6 accidents du travail
respectivement sur les trois années ; cf. tableau F, annexe 6, pour le détail des résultats), un
nombre plus important d'accidents est observé pour le personnel permanent de maintenance
que pour le personnel permanent de production (64 vs 23 accidents respectivement pour les
trois années analysées). Les résultats suggerent par conséquent une interaction entre le type de
contrat de travail et la fonction des opérateurs. Néanmoins, et étant donné les effectifs tres
variables d'intérimaires par fonction, ces résultats sont a prendre avec précaution.

Mais surtout, la figure 11 met en évidence, dans l'absolu, un nombre d'accidents des
opérateurs de maintenance permanents, bien plus important que celui des opérateurs de
production permanents : les premiers ont en effet 2,8 fois plus d'accidents que les seconds sur
'ensemble des trois années et cette observation peut étre effectuée pour chaque année.

Nombre total d'accidents Nombre total d'accidents
des permanents des intérimaires

701 70

60 1 60

50 50

40 40

30 30

20 20

10 10

0 2000 o 02 3 an Année 0 2000 2001 2002 3 années Année

@ QOpérateurs de maintenance (entreprise A)
O Autres opérateurs (Entreprise A)

B Opérateurs de production (entreprise B)
O Autres opérateurs (entreprise B)

Figure 11. Nombre total d'accidents des personnels permanents et intérimaires
des deux entreprises selon leur fonction et I'année

La méme analyse en fonction du type d'accident (cf. figure 12) confirme les tendances
soulignées précédemment. Les opérateurs de maintenance permanents ont en effet, en valeur
absolue, le plus grand nombre d'accident avec arrét (38 au total sur les trois années vs 15 pour
les opérateurs de production permanents), mais aussi le plus grand nombre d'accidents sans
arrét (18 vs 7) et non précisés (8 vs 1). En outre, et comme le montre la figure 12, cette
tendance générale est stable quelle que soit l'année considérée (pour une présentation des
mémes résultats pour le personnel intérimaire des deux entreprises, cf. tableau G, annexe 6).
Les opérateurs de maintenance permanents ont ainsi 2,5 fois plus d'accidents avec arrét et 2,6
fois plus d'accidents sans arrét que les opérateurs de production permanents.
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Nombre d'accidents avec Nombre d'accidents sans
arrét des permanents arrét des permanents
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Nombre d'accidents non
précisés des permanents
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B QOpérateurs de maintenance (entreprise A)
O Autres opérateurs (Entreprise A)

B QOpérateurs de production (Entreprise B) 44
O Autres opérateurs (Entreprise B)

2000 2001 2002 3 années Année

Figure 12. Répartition des accidents des personnels permanents des deux entreprises
selon leur fonction, I'année de survenue et le type d'accident

1.3.2 Comparaison du nombre total d'accidents rapportés aux effectifs

Comme précédemment et pour permettre une véritable comparaison, le rapport entre le
nombre total d'accidents et les effectifs par fonction a été calculé. Les résultats obtenus pour
les personnels permanents des deux entreprises sont présentés en figure 13 (voir tableau G,
annexe 6, pour les résultats relatifs aux intérimaires).

Ils mettent en évidence un rapport nombre total d'accidents/effectifs bien plus important
pour les personnels permanents de maintenance et de production que pour les autres
personnels permanents des deux entreprises (respectivement, et sur l'ensemble des trois
années analysées : 204,8 et 61,8 vs 42,9 et 33,3).

Mais surtout, le rapport nombre total d'accidents/effectifs moyens est beaucoup plus
important pour les opérateurs de maintenance permanents que pour les opérateurs de
production permanents. Les premiers sont en effet, sur la base de cet indicateur, de 2,7 fois a
4,9 fois plus fréquemment accidentés que les seconds, selon l'année, et 3,3 fois plus
fréquemment accidentés sur l'ensemble des trois années analysées. Il aura en outre été noté
que cette sur-accidentabilité¢ des opérateurs permanents de maintenance en termes de
fréquence, qui pouvait déja étre observée sur la base du nombre total d'accidents dans l'absolu,
est accrue lorsqu'il est tenu compte des effectifs des opérateurs (les opérateurs de maintenance
permanents avaient dans l'absolu 2,8 fois plus d'accidents que les opérateurs de production
permanents).
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Rapport nombre total
d'accidents/ effectifs * 1000
2071 16,5 239.2
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Figure 13. Rapport nombre total d'accidents/effectifs pour les personnels permanents
des deux entreprises selon leur fonction et l'année

1.3.3 Comparaison des indices de fréquence

Les indices de fréquence calculés pour les personnels permanents des deux entreprises
selon la fonction des opérateurs et I'année étudiée sont présentés en figure 14 (voir tableau G,
annexe 6, pour les résultats relatifs aux intérimaires).

Indices de fréquence
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Figure 14. Indices de fréquence des accidents du travail des personnels permanents
des deux entreprises selon leur fonction et I'année

Les résultats confirment ceux obtenus précédemment. Ils mettent en évidence un indice
de fréquence des accidents du travail des opérateurs de maintenance permanents beaucoup
plus important que celui des opérateurs de production permanents (121,6 vs 40,3
respectivement, pour l'ensemble des trois années étudiées) ou des autres personnels
permanents des deux entreprises. Les opérateurs de maintenance permanents ont ainsi 3 fois
plus fréquemment d'accidents avec arrét que les opérateurs de production permanents. On
notera néanmoins que cette différence est légérement moins importante, lorsque les seuls
accidents avec arrét sont considérés (ce rapport dtait de 3,3 sur la base de l'indicateur
précédent).
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Cette tendance est stable sur les trois années analysées (cf. figure 14) : l'indice de
fréquence des opérateurs de maintenance permanents est de 2 a 7 fois plus important que celui
des opérateurs de production permanents, selon l'année. Néanmoins, I'écart entre ces deux
populations tend a diminuer avec le temps.

1.3.4 Comparaison des taux de fréquence

La figure 15 présente le taux de fréquence des accidents du travail des opérateurs
permanents de production et de maintenance (rappelons que, faute d'informations relatives
aux heures travaillées des personnels intérimaires selon leur fonction, il n'a pas été possible de
calculer de tels taux pour ces derniers).

Taux de fréquence
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100

80

=]

Opérateurs de maintenance (entreprise A)
Autres opérateurs (Entreprise A)
Opérateurs de production (entreprise B)
Autres opérateurs (Entreprise B)

60

OmE O

40

20

2000 2001 2002 3années  Année

Figure 15. Taux de fréquence des accidents du travail du personnel permanent
des deux entreprises selon leur fonction et l'année

Les résultats obtenus confirment les tendances observées précédemment sur la base des
indices de fréquence. Les taux de fréquence des accidents du travail des opérateurs de
maintenance permanents sont en effet beaucoup plus importants que ceux observés pour les
opérateurs de production permanents ou pour les autres opérateurs permanents des deux
entreprises. Sur I'ensemble des trois années étudiées, le taux de fréquence des opérateurs de
maintenance permanents est 2,9 fois plus important que celui des opérateurs de production (ils
sont respectivement de 82,1 et 28). Et les résultats obtenus pour chacune des trois années
analysées vont dans le méme sens (selon l'année, le taux de fréquence des opérateurs de
maintenance permanents est de 1,8 fois a 7,5 fois plus important que celui des opérateurs de
production permanents). Il est également a souligner que, comme cela pouvait déja étre
observé sur la base des indices de fréquence, I'écart entre la fréquence des accidents du travail
des opérateurs de maintenance et des opérateurs de production permanents tend a diminuer
avec les années.
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1.3.5 Ratio part d'accidents/part des effectifs

Pour compléter les résultats précédents, et en référence aux travaux de Sorock et al.
(1993)"7, un ratio entre la part d'accidents des différents personnels permanents et la part de la
population représentée par chacun d'entre eux a été calculé.

La figure 16 montre, d'une part, la part que représentent en termes d'effectifs les
personnels permanents des deux entreprises selon leur fonction (schéma de gauche) et, d'autre
part, la part des accidents du travail des personnels permanents des deux entreprises selon leur
fonction (schéma de droite) pour les trois années étudiées.

46% 20,4%

19,9%

19,5%

23,7% 10,4%

5,9% 54,2%

Répartition des effectifs des personnels permanents  Répartition des accidents du travail des personnels

des deux entreprises selon leur fonction permanents des deux entreprises selon leur fonction
(en pourcentages) (en pourcentages)

B QOpérateurs de maintenance (entreprise A)
O Autres opérateurs (entreprise A)

B QOpérateurs de production (entreprise B)
O Autres opérateurs (entreprise B)

Figure 16. Répartition en pourcentages des effectifs et des accidents du travail
des personnels permanents des deux entreprises selon leur fonction

Elle met notamment en évidence que les opérateurs de maintenance sont victimes de
54,2% de l'ensemble des accidents du travail des personnels permanents des deux entreprises
survenus de 2000 a 2002, alors qu'ils ne représentent que 19,9% des effectifs de ces
personnels pour les mémes années. Les opérateurs de production, qui représentent 23,7% des
effectifs permanents des deux entreprises, ne sont par contre concernés que par 19,5% des
accidents du travail des personnels permanents.

Le calcul d'un ratio entre ces deux indicateurs (& savoir, la part représentée par les
accidents du travail des personnels permanents selon leur fonction et la part des effectifs de
ces personnels ; cf. tableau 7) montre que :

* les opérateurs de maintenance permanents sont 2,7 fois plus accidentés que ne le laissent
attendre leurs effectifs'® ; par contre, les opérateurs de production, de méme que les autres
opérateurs des entreprises A et B sont moins fréquemment accidentés que ne le laissent
attendre leurs effectifs (les ratios sont respectivement de 0,82, 0,57 et 0,44) ;

* les mémes tendances sont observées lorsque les seuls accidents avec arrét sont considérés
(les ratios sont de 2,89 vs 0,96, 0,29 et 0,36 respectivement) ; elles sont méme légerement
accentudes.

Ces auteurs mettent en évidence que les opérateurs de maintenance sont, sur 134 victimes d'une amputation
d'un doigt, suite a un accident du travail survenu dans le New Jersey en 1985 et 1986, 335 fois plus
nombreux a étre accidentés, que ne le laissaient attendre leurs effectifs.

Un ratio de 1 signifie que la population a un nombre d'accidents qui correspond a ce qui peut étre attendu
étant donné ses effectifs.
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ENTREPRISE ENTREPRISE A ENTREPRISE B

(services) (production)
FONCTION DES OPERATEURS M A P A'
PART DES EFFECTIFS 19,9% 10,4% 23,7% 46%
PART DE L'ENSEMBLE DES ACCIDENTS 54,2% 5,9% 19,5% 20,4%%
PART DES ACCIDENTS AVEC ARRET 57,6% 3% 22,7% 16,7%
RATIO PART DES ACCIDENTS/PART
2,72 7 2 44
DES EFFECTIFS ! U5 s 0,
RATIO PART DES ACCIDENTS AVEC
2 2
ARRET/PART DES EFFECTIFS /89 U2 Uzt 0,36
M : opérateurs de Maintenance A : Autres opérateurs de l'entreprise A
P : opérateurs de Production A' : Autres opérateurs de l'entreprise B

Tableau 7. Ratios part des accidents du travail/part des effectifs des personnels permanents
selon leur fonction, dans les deux entreprises et pour les trois années étudiées

Ces différents résultats montrent donc, conformément a I'hypothése émise, une sur-accidentabilité,
en termes de fréquence, du personnel permanent de maintenance comparativement aux autres
personnels ayant le méme type de contrat de travail et, notamment, aux opérateurs de production.
Les opérateurs de maintenance permanents sont 2,7 fois plus accidentés que ne le laissent attendre
leurs effectifs.

2 Comparaison de la gravité des accidents du travail

De méme que pour l'analyse de la fréquence des accidents du travail, une démarche "en
entonnoir" sera suivie. Dans un premier temps, la gravité des accidents du travail des deux
entreprises sera comparée. Puis, celle-ci sera examinée en tenant compte du type de contrat de
travail des personnels. Enfin, la gravité des accidents du travail des opérateurs de maintenance
permanents sera comparée a celle des opérateurs de production permanents.

Rappelons que l'hypotheése concerne le fait que les opérateurs de maintenance sont
¢galement sur-accidentés en termes de gravité, c'est-a-dire que les accidents du travail, dont
ils sont victimes, sont plus graves que ceux des opérateurs de production, a contrat de travail
constant (cf. Grusenmeyer, a paraitre).

2.1 Comparaison globale de la gravité des accidents dans les deux entreprises
Une comparaison du nombre total de journées de travail perdues sera d'abord menée,
puis les résultats issus du calcul d'indicateurs relatifs (i.e. tenant compte des effectifs ou du

nombre d'heures travaillées) seront présentés.

2.1.1 Comparaison du nombre de journées perdues

La figure 17 présente le nombre total de journées perdues pour chacune des deux
entreprises et des trois années étudiées (cf. § 2.4.1 page 16, pour le détail des traitements
effectués).
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Figure 17. Nombre total de journées perdues selon I'entreprise et 'année

Les résultats mettent en évidence que :

le nombre total de journées perdues est, dans I'absolu, bien plus important pour I'entreprise
B (site de production) que pour l'entreprise A (services), sur I'ensemble des trois années
¢tudiées ; au total, I'entreprise B cumule 994 journées de travail perdues suite a un accident
pour les trois années étudiées, tandis que ce chiffre n'est que de 565 journées, sur la méme
période, pour l'entreprise A ; le nombre total de journées perdues de I'entreprise B est ainsi
1,8 fois plus important que celui l'entreprise A, et il représente quasiment les deux tiers
(63,8%) du nombre total de journées perdues pour les deux entreprises ;

cette observation peut étre effectuée pour chacune des trois années étudiées, méme si les
écarts entre les deux entreprises tendent a diminuer avec le temps : en 2000, l'entreprise B
cumule 2,4 fois plus de jours de travail perdus que l'entreprise A (231 vs 98 jours
respectivement), en 2001, ce rapport est de 1,7 (577 vs 346 jours) et en 2002, de 1,5 (186
vs 121 jours).

De plus, le nombre d'accidents dont le type, et par conséquent, le nombre éventuel de

journées de travail perdues, n'a pas pu étre identifié, est plus important pour I'entreprise B que
pour l'entreprise A (respectivement, 33 vs 13 accidents sur l'ensemble des trois années
étudiées). Précisons également qu'il n'a pas été possible d'identifier le nombre de journées de
travail perdues pour trois accidents ayant donné lieu a un arrét dans chacune des deux
entreprises.

Le nombre moyen et le nombre médian de journées perdues par accident et accident

avec arrét ont été calculés pour chacune des deux entreprises. Les mesures de tendance
centrales et de variabilité obtenues sont présentées dans le tableau 8.
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ENTREPRISE A

ENTREPRISE B

ENTREPRISE (services) (production)
NOMBRE MOYEN DE JOURNEES PERDUES 14,5 (9,1) 16,9 (10,7)
NOMBRE D'ACCIDENTS CONCERNES 39 (62) 59 (93)
NOMBRE DE MANQUANTS?> 3 (16) 3 (36)
ECART-TYPE 20 (17,3) 28,1 (23,7)
MINIMUM 1 (0) 1 (0)
MAXIMUM 116 (116) 157 (157)
MEDIANE 10 (3,5) 6 (4)

! Les chiffres en format standard correspondent aux résultats relatifs aux accidents du travail avec arrét
et les chiffres en italique a ceux obtenus pour I'ensemble des accidents du travail.

2 Le nombre de manquants correspond pour I'ensemble des accidents & ceux dont le type (avec arrét,
sans arrét) n'a pas pu étre identifié ainsi qu'aux accidents avec arrét dont le nombre de journées
perdues n'est pas connu. Le nombre de manquants comprend uniquement ces derniers dans le cas ol
la référence constitue les accidents avec arrét.

Tableau 8. Mesures de tendance centrale et de variabilité relatives au nombre de journées
perdues selon I'entreprise pour les trois années analysées

Comme le montre le tableau 8 :

* le nombre moyen de journées perdues par accident d'une part, et par accident avec arrét
d'autre part, est plus important pour l'entreprise B que pour l'entreprise A, ce qui tend a
confirmer les tendances observées précédemment ; un accident du travail avec arrét
représente 16,9 journées de travail perdues dans la premiere de ces entreprises contre 14,5
dans la seconde (et ces chiffres sont respectivement de 10,7 et 9,1 jours d'arrét pour
l'ensemble des accidents du travail) ;

» néanmoins, les écarts-types sont dans les deux cas trés importants, avec des valeurs pour
les accidents avec arrét de 20 jours dans l'entreprise A et de 28,1 jours pour l'entreprise B
(17,3 jours et 23,7 jours respectivement pour l'ensemble des accidents) ; il y a ainsi une
grande variabilité dans la durée des arréts de travail des deux entreprises, ce que les
minimums et maximums (116 jours pour l'entreprise A, 157 jours pour l'entreprise B) des
distributions confirment'” ;

« par conséquent, et dans la mesure ou elles devraient étre davantage représentatives des
distributions des accidents, les médianes ont été calculées dans chaque cas ; or, les résultats
obtenus montrent que, pour ce qui est des accidents avec arrét, la médiane pour l'entreprise
A est plus importante que celle de l'entreprise B (10 vs 6 journées de travail perdues
respectivement) ; ainsi, tandis que la moitié des accidents du travail avec arrét de
l'entreprise B conduit a plus de 6 jours d'arrét, la moiti¢ des accidents du travail avec arrét
de l'entreprise A conduit a plus de 10 jours d'arrét de travail (précisons néanmoins que le
nombre d'accidents concernés dans chaque cas n'est pas le méme ; cf. tableau 8 et Figure II
annexe 7).

Ainsi, bien que le nombre total et le nombre moyen de journées perdues soient, dans
l'absolu, plus importants pour l'entreprise B que pour l'entreprise A, ces résultats ne sont pas

" Soulignons que deux des accidents du travail survenus dans l'entreprise B en 2001 cumulent 4 eux seuls 288
jours d'arrét, soit plus d'un quart (29%) du nombre total de jours d'arrét de cette entreprise sur les 3 années
étudiées ; et un accident du travail survenu dans l'entreprise A en 2001 représente a lui seul 116 jours d'arrét,
soit un cinquiéme (20,5%) du nombre total de jours d'arrét de cette entreprise sur les 3 années. Deux de ces
trois accidents constituent des accidents de trajet.
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représentatifs de l'ensemble de la distribution des accidents. La valeur de la médiane pour les
accidents de la premicre entreprise est en effet inférieure a celle de la seconde.

2.1.2 Comparaison du nombre de journées perdues rapporté aux effectifs

Comme précédemment pour la fréquence, et afin de permettre une réelle comparaison
de la gravité des accidents des deux entreprises, un rapport entre le nombre de journées de
travail perdues et le nombre d'opérateurs, i.e. le Lost WorkDay Case Incidence rate
(LWDCI)™, a été calculé. Les résultats obtenus sont présentés en figure 18.

LWDCI

200 1
1801
1601
140 1 122

192,2

110,5
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100 1 - O Entreprise B (production)
a0l | 61,6 70,1 67,5

60 45,8

37,5—
40 1
20
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Figure 18. Lost WorkDay Case Incidence rate des entreprises A et B
pour les années 2000, 2001 et 2002

Comme le montre la figure 18, le LWDCI obtenu pour l'entreprise A est bien plus
important (1,6 fois plus important) que celui observé pour l'entreprise B sur l'ensemble des
trois années étudiées (avec des valeurs de 110,5 et 67,5 respectivement). La méme
observation peut étre effectuée, quelle que soit I'année considérée : la valeur du LWDCI pour
l'entreprise A est en effet 1,4 a 1,9 fois plus importante que celle obtenue pour l'entreprise B,
selon I'année.

Il est également a noter, d'une part, que I'écart en termes de nombre de journées perdues
entre les deux entreprises tend a s'accroitre avec le temps, et d'autre part, que le nombre de
journées perdues est beaucoup plus important pour I'année 2001, dans les deux entreprises. Ce
dernier résultat est a mettre en relation avec les trois accidents graves évoqués précédemment
(cf. note 19, page 30).

Par conséquent, et bien que la gravité des accidents du travail soit dans l'absolu (cf. §
2.1.1) plus importante dans l'entreprise B que dans l'entreprise A, la tendance inverse est
observée une fois le nombre total de journées perdues rapporté aux effectifs.

* LWDCI = (nombre de journées perdues/nombre d'opérateurs)*100. Le Lost WorkDay Case Incidence rate
constitue un indicateur fréquemment utilisé aux Etats-Unis (voir par exemple Ray et al., 2000).

-37-



2.1.3 Comparaison des taux de gravité

Afin de compléter les résultats précédents, des taux de gravité des accidents du travail*'

ont été calculés (cf. figure 19).

Taux de gravité
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Figure 19. Taux de gravité des accidents du travail des deux entreprises selon I'année

Les résultats obtenus confortent les précédents, puisque pour I'ensemble des trois années
¢tudiées, le taux de gravité de l'entreprise A est 1,8 fois plus important que celui de
l'entreprise B (respectivement 0,69 et 0,38). Cette tendance est a nouveau observée pour
chacune des trois années étudiées : le taux de gravité des accidents du travail de l'entreprise A
est 1,4 fois plus important que celui de I'entreprise B en 2000, 1,7 fois plus important que ce
dernier en 2001, et 2,2 fois plus important en 2002.

En outre, et de méme que sur la base de l'indicateur précédent, I'écart entre les deux
entreprises tend a s'accroitre avec le temps ; et 'année 2001 constitue celle pour laquelle les
taux de gravité des deux entreprises sont les plus importants (cf. figure 19).

Enfin, il faut également souligner que les différences dans la gravité des accidents des
deux entreprises sont légérement plus importantes, lorsque le nombre total de journées
perdues est rapporté au nombre d'heures travaillées et non plus aux effectifs. Tandis que le
LWDCI était 1,6 fois plus important pour l'entreprise A que pour l'entreprise B sur 'ensemble
des trois années étudiées, le taux de gravité des accidents de la premiére entreprise est 1,8 fois
plus important que celui de la seconde, sur la méme période. Ceci s'explique par un nombre
d'heures travaillées par opérateur plus important dans I'entreprise B que dans l'entreprise A.

L'ensemble de ces résultats montre donc une gravité des accidents du travail de I'entreprise A plus
importante que celle de I'entreprise B, quels que soient I'année analysée et l'indicateur utilisé, des
lors que ce dernier tient compte de la taille des deux entreprises (i.e. de ses effectifs ou du nombre
d'heures travaillées). Les activités menées dans la premiére entreprise semblent donc conduire a des
accidents plus graves que celles menées dans la seconde.

! Taux de gravité = (nombre de journées perdues par incapacité temporaire/nombre d'heures travaillées)*1000.
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2.2 Comparaison de la gravité des accidents des deux entreprises selon le type de
contrat de travail des personnels

Afin de préciser les résultats précédents, les mémes indicateurs ont été calculés selon le
type de contrat de travail des personnels (rappelons que sont distingués les personnels
permanents, c'est-a-dire en contrat a durée indéterminée, déterminée et de qualification, et les
personnels intérimaires).

2.2.1 Comparaison du nombre de journées perdues

Le nombre total de journées perdues suite aux accidents du travail des personnels
permanents et intérimaires des deux entreprises, pour les trois années étudiées, est présenté en
figure 20.

Nombre total de
journées perdues

600 59
534]

500

400 = @ Personnel permanent de I'entreprise A (services)
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O Personnel intérimaire de I'entreprise B (production)

200 152
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100 L&) N
0 , ‘
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Figure 20. Nombre total de journées perdues selon I'entreprise, le type
de contrat de travail des personnels et I'année

Les résultats mettent en évidence que :

* le nombre total de journées perdues des personnels permanents des deux entreprises est
plus important que celui des personnels intérimaires de ces mémes entreprises, avec
respectivement 1133 et 426 journées de travail perdues, pour l'ensemble des trois années
étudiées ; cette tendance est stable, quelle que soit l'année considérée ; elle reflete d'une
part, le fait que le personnel intérimaire de l'entreprise A cumule un nombre peu important
de journées perdues (ces personnels sont trés peu nombreux) et, d'autre part, le nombre
important d'accidents des personnels intérimaires, dont le type n'a pas pu étre identifié (cf.
note 15 page 25) ;

* la méme observation peut étre effectuée pour chacune des deux entreprises : pour les trois
années étudiées, 534 journées de travail ont été perdues suite a un accident du personnel
permanent de l'entreprise A, vs 31 pour le personnel intérimaire de cette méme entreprise ;
et ces chiffres sont respectivement de 599 et de 395 pour l'entreprise B ; cette tendance est
relativement stable quelle que soit 1'année considérée (le nombre de journées de travail
perdues pour le personnel intérimaire de l'entreprise B est toutefois plus important que
celui du personnel permanent de cette méme entreprise en 2000, avec respectivement 152
et 79 jours d'arrét) ;

* mais surtout, le personnel permanent de I'entreprise B cumule un nombre total de journées
perdues légerement plus important que celui de I'entreprise A (respectivement 599 et 534
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jours d'arrét) pour les trois années analysées et la plupart d'entre elles (la tendance inverse
est néanmoins observée en 2000 avec 79 et 98 jours d'arrét respectivement).

Les mesures de tendance centrale et de variabilité relatives au nombre de journées
perdues confirment ces résultats (cf. tableau H, annexe 8). Le nombre moyen de journées
perdues pour un accident du travail avec arrét est en effet plus important pour le personnel
permanent de l'entreprise B que pour celui de I'entreprise A, avec 25 jours pour les premiers
(0 = 39,5, minimum = 1, maximum = 157) et 14 jours pour les seconds (¢ = 20,1, minimum =
1, maximum = 116). Et tandis que la médiane observée pour le personnel permanent de
l'entreprise B est de 11 jours d'arrét, celle-ci est de 8,5 jours pour le personnel permanent de
l'entreprise A. Soulignons que les écarts-types sont, dans les deux cas, trés importants (ils sont
supérieurs a la moyenne)>.

Le nombre total, le nombre moyen et le nombre médian de journées perdues suite a un
accident du travail sont donc plus importants, dans l'absolu, pour le personnel permanent de

l'entreprise B que pour celui de I'entreprise A.

2.2.2 Comparaison du nombre de journées perdues rapporté aux effectifs

Les résultats relatifs au rapport entre le nombre de journées perdues et le nombre
d'opérateurs (LWDCI), selon le type de contrat de travail des personnels et l'entreprise, sont
présentés dans la figure 21.

LWDCI
300 p—
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211
200 1 B Personnel permanent de I'entreprise A (services)
O Personnel permanent de I'entreprise B  (production)
150 1 109,5 112,3 O Personnel intérimaire de I'entreprise A (services)
54,8 O Personnel intérimaire de I'entreprise B (production)
100
55,7
50 30,6
0]168,2 2I81,8 56,9 6,1]103,8
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Figure 21. Rapport nombre de journées perdues/effectifs (LWDCI) selon I'entreprise,
le type de contrat de travail du personnel et I'année

22 : . : ’ e . .
I1 est difficile de comparer le nombre moyen de journées perdues des personnels permanents et intérimaires

de chaque entreprise, dans la mesure ou la durée des arréts relatifs aux accidents du personnel intérimaire de
l'entreprise A n'est connue que pour un seul de ces accidents et ou ces derniers sont trés peu nombreux (cf.
tableau H, annexe 8). On notera toutefois que les valeurs moyenne et médiane relatives au nombre de
journées perdues pour le personnel intérimaire de l'entreprise B (moyenne = 11,29, ¢ = 14,43, médiane =5)
sont inférieures a celles observées pour le personnel permanent de cette méme entreprise (moyenne = 24,96,
6 = 39,52, médiane = 11). Ces résultats doivent néanmoins étre pris avec précaution, pour les raisons
évoquées précédemment (cf. note 15 page 25).
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Les résultats montrent que le personnel permanent de I'entreprise A est, sur la base de
cet indicateur et contrairement a ce qui pouvait étre observé précédemment, beaucoup plus
gravement accidenté (2,1 fois plus) que le personnel permanent de l'entreprise B, avec des
valeurs respectives du LWDCI de 112,3 et 54,8 sur les trois années. Selon l'année, I'indice de
gravité des accidents du travail des premiers est de 1,8 fois a 2,9 fois plus important que celui
des seconds.

Concernant les personnels intérimaires et pour les raisons évoquées précédemment (cf.
notes 15 page 25 et 22 page 30), on notera simplement que les valeurs du LWDCI obtenues
pour ces personnels dans l'entreprise B sont plus importantes que celles observées pour le
personnel permanent de cette méme entreprise (le LWDCI pour les intérimaires est de 103,8
vs 54,8 pour les personnels permanents).

2.2.3 Comparaison des taux de gravité

Les résultats concernant les taux de gravité des personnels permanents et intérimaires
des deux entreprises sont présentés en figure 22.

Taux de gravité
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Figure 22. Taux de gravité des accidents du travail des personnels
permanents et intérimaires selon l'entreprise et l'année

Comme le montre la figure 22, le taux de gravité des personnels permanents de
l'entreprise A est, pour l'ensemble des trois années étudiées, 2,1 fois plus important que celui
des personnels permanents de l'entreprise B (respectivement, 0,85 et 0,40). Selon I'année, il
est de 1,8 a 3,1 fois plus important que celui du personnel permanent de I'entreprise B. On
notera que cette sur-accidentabilité¢ apparait légérement plus importante, lorsqu'il est tenu
compte du nombre d'heures travaillées, et non plus des effectifs (LWDCI), le nombre d'heures
travaillées par opérateur étant légérement plus important dans l'entreprise B que dans
I'entreprise A (respectivement, 1373 et 1326 heures en moyenne, sur les trois années
étudiées).

Les taux de gravité relatifs aux personnels intérimaires ne peuvent, pour leur part, étre
considérés comme fiables (cf. § 2.4.1 page 17, notes 15 page 25 et 22 page 30).
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Ces différents résultats soulignent par conséquent que les opérateurs permanents de l'entreprise A
sont plus gravement accidentés que ceux de I'entreprise B, dés lors gu'il est tenu compte de leurs
effectifs ou de leur nombre d'heures travaillées. Cette sur-accidentabilité en termes de gravité
pourrait étre expliquée par une sur-accidentabilité des opérateurs de maintenance. C'est ce que nous
tenterons de préciser maintenant.

2.3 Comparaison de la gravité des accidents des opérateurs permanents des deux
entreprises par fonction

Comme précédemment pour les indicateurs relatifs a la fréquence des accidents, cette
comparaison vise a tester I'hypothese selon laquelle les opérateurs de maintenance sont sur-
accidentés (cette fois-ci en termes de gravité) en comparaison des opérateurs de production.
Dans la mesure ou il apparait pertinent de dissocier les effets qui pourraient étre liés a la
précarité des emplois de ceux liés a la fonction des opérateurs, et étant donné qu'il n'a pas été
possible de disposer du nombre d'heures travaillées des personnels intérimaires selon leur
fonction, les résultats présentés ici ne seront relatifs qu'aux seuls personnels permanents.

2.3.1 Comparaison du nombre de journées perdues

Le nombre total de journées perdues pour les personnels permanents des deux
entreprises selon leur fonction a, en premier lieu, été examiné (cf. figure 23).

Nombre total de
journées perdues
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Figure 23. Nombre total de journées perdues relatives aux personnels permanents
des deux entreprises selon leur fonction et 1'année

Les résultats montrent que :

» globalement, le nombre total de journées perdues pour les personnels permanents de
maintenance et de production est plus important que celui observé pour les autres
personnels permanents (respectivement, 497 et 352 vs 37 et 247 jours de travail perdus sur
les trois années) ; cette tendance apparait relativement stable, quelle que soit l'année
considérée (le nombre total de journées perdues en 2000 par les personnels permanents de
production est néanmoins inférieur a celui des autres personnels permanents de la méme
entreprise) ;

 cette tendance, bien qu'observée au sein de chacune des deux entreprises, est plus marquée
pour l'entreprise A que pour l'entreprise B ; 93,1% des journées de travail perdues, sur les

-42 -



trois années, au sein de la premiere entreprise, font suite a un accident du travail du
personnel de maintenance, tandis que le personnel de production n'est concerné que par

58,8% du nombre total de jours de travail perdus de I'entreprise B ;

» ce sont les opérateurs de maintenance qui, parmi les quatre catégories de personnel
distinguées, cumulent le plus grand nombre de jours d'arrét, avec 497 jours pour I'ensemble
des trois années analysées ; leur nombre de journées perdues est 1,4 fois plus important que
celui des opérateurs de production ; en outre, cette tendance est relativement stable pour
chacune des trois années analysées (en 2002, ce sont toutefois les opérateurs de production

qui cumulent le plus grand nombre de jours d'arrét).

Les mesures de tendance centrale et de variabilité relatives au nombre de journées
perdues par accident avec arrét selon la fonction tendent toutefois a relativiser ces résultats
(cf. tableau 9). Le nombre moyen de journées perdues suite & un accident du travail est en
effet de 13,8 pour les opérateurs de maintenance (¢ = 20,6, minimum = 1, maximum = 116
jours) pour les trois années étudiées, tandis que ce chiffre est de 25,1 pour les opérateurs de
production (¢ = 34,2, minimum = 2, maximum = 131). Et les médianes sont respectivement

de 7 et 13,5 journées de travail perdues.

Un examen plus précis de ces résultats montre que le nombre moyen de journées
perdues, plus important pour les opérateurs de production, s'explique pour partie, par des
effectifs faibles, ainsi que par des durées d'arrét importantes occasionnées par des accidents de

trajet domicile-travail de ces opérateurs (cf. Annexe 9).

N A
FONCTION DES OPERATEURS M A P A'
PERDUES PAR ACCIDENT AvECARRET 138 185 | 251 247
NOMBRE D'ACCIDENTS AVEC ARRET 38 2 15 11

NOMBRE DE MANQUANTS 2 0 1 1
ECART-TYPE 20,6 0,7 34,2 48

MINIMUM 1 18 2 1
MAXIMUM 116 19 131 157

MEDIANE 7 18,5 13,5 6

M : opérateurs de Maintenance
P : opérateurs de Production

A : Autres opérateurs de I'entreprise A
A' : Autres opérateurs de I'entreprise B

Tableau 9. Mesures de tendance centrale et de variabilité relatives au nombre de journées
perdues selon la fonction des opérateurs permanents pour les trois années analysées

2.3.2 Comparaison du nombre de journées perdues rapporté aux effectifs

Les valeurs du LWDCI obtenues pour les opérateurs permanents de chacune des deux

entreprises selon leur fonction sont présentées en figure 24.
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Figure 24. Rapport nombre de journées perdues/effectifs (LWDCI) selon la fonction
des personnels permanents des deux entreprises et l'année

Les résultats montrent que :

les valeurs du LWDCI pour les personnels permanents de maintenance et de production
sont plus importantes que celles observés pour les personnels permanents ayant d'autres
fonctions (respectivement, 159 et 94,6 vs 22,7 et 34,3) sur I'ensemble des trois années ;
cette tendance est assez stable (la valeur du LWDCI observée pour les opérateurs
permanents de production est néanmoins inférieure a celle observée pour les autres
personnels permanents de la méme entreprise en 2000) ; elle est, en outre, plus marquée
pour l'entreprise A que pour l'entreprise B ;

mais surtout, les opérateurs de maintenance permanents sont, sur la base de cet indicateur,
plus gravement accidentés (1,7 fois plus) que les opérateurs de production permanents (les
valeurs du LWDCI sont respectivement de 159 et 94,6 pour les trois années) ; et cette
observation peut étre effectuée quelle que soit 1'année considérée (en 2000, les accidents
des opérateurs de maintenance permanents conduisent a des arréts de travail 8,7 fois plus
importants que ceux des opérateurs de production permanents ; en 2001, ce rapport est de
1,6 ; et en 2002 de 1).

2.3.3 Comparaison des taux de gravité

Les résultats relatifs aux taux de gravité des personnels permanents des deux entreprises

selon leur fonction sont présentés en figure 25. Ces résultats confortent ceux obtenus sur la
base de l'indicateur précédent, puisque :

les taux de gravité des personnels permanents de production et de maintenance sont plus
importants que ceux observés pour les personnels permanents ayant d'autres fonctions (ces
taux sont respectivement de 0,66 et 1,07 vs 0,26 et 0,22 sur l'ensemble des trois années) ;
cette tendance est assez stable (les taux de gravité observés pour l'entreprise B en 2000 mis
a part) ;

mais surtout, le taux de gravité des opérateurs de maintenance permanents est plus
important que celui des opérateurs de production permanents, avec des valeurs respectives
de 1,07 et 0,66 sur I'ensemble des trois années ; les opérateurs de maintenance permanents
sont ainsi 1,6 fois plus gravement accidentés que les opérateurs de production permanents,
sur les 3 années ; on notera des variations importantes selon l'année (ce dernier rapport est :
en 2000 de 9,3 ; en 2001 de 1,6 ; par contre, de 0,9 en 2002).
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Figure 25. Taux de gravité des personnels permanents des deux entreprises
selon leur fonction et I'année

2.3.4 Ratio part du nombre de journées perdues/part des effectifs

De méme que précédemment pour la fréquence, la part du nombre total de journées
perdues des différents personnels permanents et la part de la population représentée par
chacun d'entre eux ont été comparées pour les trois années étudiées (cf. figure 26).

Comme le montre la figure 26, les opérateurs de maintenance sont concernés par 43,9%
de I'ensemble des journées de travail perdues suite a un accident du personnel permanent des
deux entreprises, alors qu'ils ne représentent que 19,9% des effectifs permanents de ces deux
entreprises.

21,8%

19,9%

23,7% 104 31,1% 3,2%
Répartition des effectifs des personnels permanents Répartition du nombre de journées perdues des personnels
des deux entreprises selon leur fonction permanents des deux entreprises selon leur fonction
(en pourcentages) (en pourcentages)

B Opérateurs de maintenance (entreprise A)
O Autres opérateurs (Entreprise A)

B Opérateurs de production (entreprise B)
O Autres opérateurs (Entreprise B)

Figure 26. Répartition (en pourcentages) des effectifs et des journées de travail perdues
des personnels permanents selon leur fonction dans les deux entreprises

Le calcul d'un ratio entre ces deux indicateurs (a savoir, la part du nombre total de
journées perdues suite a un accident du travail des personnels permanents selon leur fonction
et la part représentée par les effectifs de ces personnels ; cf. tableau 10) montre que les
opérateurs de maintenance permanents sont 2,2 fois plus gravement accidentés que ne le
laissent attendre leurs effectifs. Les opérateurs de production sont, quant a eux, 1,3 fois plus
gravement accidentés que ne le laissent attendre leurs effectifs. Ces ratios sont, par contre, de
0,3 et 0,5 respectivement pour les opérateurs des entreprises A et B ayant d'autres fonctions.
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ENTREPRISE A ENTREPRISE B

ENTREPRISE (services) (production)
FONCTION DES OPERATEURS M A P A’
PART DES EFFECTIFS 19,9% 10,4% 23,7% 46%
PART DU NOMBRE TOTAL DE JOURNEES
43,9% 2% 1,1% 21,8%
e 3,9% 3,2% 31,1% ,8%
RATIO PART DU NOMBRE TOTAL DE JOURNEES
2,2 0,3 1,3 0,5
PERDUES/PART DES EFFECTIFS
M : opérateurs de Maintenance A : Autres opérateurs de I'entreprise A
P : opérateurs de Production A' : Autres opérateurs de l'entreprise B

Tableau 10. Ratios part du nombre total de journées perdues/part des effectifs des personnels
permanents selon leur fonction dans les deux entreprises et pour les trois années étudiées

L'ensemble de ces résultats confirment donc une sur-accidentabilité des opérateurs de maintenance
comparativement aux opérateurs de production, a type de contrat de travail égal, dés lors qu'un
indicateur relatif (aux effectifs ou aux heures travaillées) est utilisé. Cette sur-accidentabilité se
manifeste non seulement en termes de fréquence des accidents du travail, mais aussi en termes de
gravité. Et cela, méme si les différences observées de ce dernier point de vue sont moins importantes
que celles constatées en termes de fréquence.

Les analysées menées tendent donc a conforter les hypothéses formulées, a savoir :

L |e fait que les accidents liés a la maintenance (ici, les accidents des opérateurs de maintenance)
représentent une part importante des accidents du travail (54,24% de I'ensemble des accidents
du travail des deux entreprises) ;

L |e fait que les opérateurs de maintenance sont bien plus gravement et fréquemment accidentés
que les opérateurs de production ; ils sont 2,7 fois plus fréguemment accidentés et 2,2 fois plus
gravement accidentés que ne le laissent attendre leurs effectifs.

II ANALYSE DES ACCIDENTS LIES A LA MAINTENANCE DES GROUPES
FRIGORIFIQUES

Ces analyses avaient pour objectif d'identifier certains des problémes de sécurité liés
aux interventions de maintenance des groupes frigorifiques embarqués sur véhicules. Pour ce
faire, une caractérisation (catégorisation et comptages) des accidents du travail concernés, sur
un certain nombre de dimensions, a été menée (cf. méthodologies, § 2.4.2 et annexe 4). Ces
analyses étaient, pour une part, exploratoires (identification du moment de survenue des
accidents, des caractéristiques des victimes de ces accidents, etc.) et visaient, d'autre part, a
mettre a I'épreuve certaines hypotheses (criticité des interventions de maintenance menées a
l'extérieur, sur-accidentabilité des techniciens des points mobiles, etc. ; cf. méthodologies, §
2.1.).

Les données analysées ici constituent par conséquent les traces des accidents du travail
relatifs aux opérateurs de maintenance, qu'ils soient permanents ou intérimaires (elles ne
concernent donc que I'entreprise A). Celles-ci €taient au nombre de 130 :

* 70 déclarations d'accidents du travail ; 91,4% d'entre elles (64) constituaient une
déclaration et 8,6% (6) une information préalable a la déclaration d'accident ;

* 60 comptes rendus d'accident ; 96,7% d'entre eux (58 comptes rendus) constituaient des
fiches d'analyse d'accident, et 3,3% (2 comptes rendus) des analyses d'accident bénin (cf.
tableau 11).
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NOMBRE DE DECLARATIONS NOMBRE DE COMPTES RENDUS

ANNEES D'ACCIDENTS D'ACCIDENTS NOMBRE TOTAL DE
(dont information préalable) (dont analyses d'accident bénin) DOCUMENTS
2000 24 (3) 22 (0) 46
2001 26 (1) 22 (1) 48
2002 20 (2) 16 (1) 36
—— A 60 (2) 130

Tableau 11. Nombre de déclarations et comptes rendus relatifs aux accidents
des opérateurs (permanents et intérimaires) de maintenance pour les trois années étudiées

L'ensemble de ces documents étaient relatifs a 70 accidents du travail. Soulignons que,
comme l'ont montré les analyses précédentes, les accidents des opérateurs de maintenance
constituent la plus grande part (89,7%) des accidents de l'entreprise A (cf. figure 11, page
29)*. Vingt quatre de ces accidents sont survenus en 2000 ; 26 en 2001 et 20 en 2002.

Les analyses seront, en premier lieu, relatives au type et a la gravité des accidents des

opérateurs de maintenance’. Elles porteront ensuite sur :

* les caractéristiques des victimes de ces accidents (fonction, type de contrat de travail, age,
ancienneté dans l'entreprise et ancienneté dans le poste) ;

* les caractéristiques temporelles des accidents (trimestre, mois de l'année, jour de la
semaine, période de la journée, moment dans le poste) ;

* les caractéristiques de lieux des accidents (lieu de survenue des accidents, lieu d'affectation
des opérateurs, agences/point mobiles) ;

* les blessures occasionnées par les accidents (siege et nature des 1ésions) ;

* 1'événement ultime ayant conduit a l'accident (élément matériel impliqué et type
d'interaction avec cet ¢lément).

1  Type, gravité et éléments descriptifs généraux des accidents des opérateurs
de maintenance

1.1 Type des accidents des opérateurs de maintenance

La répartition des 70 accidents du travail relatifs aux opérateurs de maintenance
permanents et intérimaires selon leur type est présentée en figure 27.

Les résultats montrent que 57,1% de ces accidents (40 d'entre eux) ont donné lieu a un
arrét de travail, 30% (21 accidents) constituent des accidents sans arrét et 12,9% (9 d'entre
eux) des accidents dont le type n'a pas pu étre identifié. Les accidents avec arrét sont donc les
plus nombreux et ce, quelle que soit I'année considérée (ils représentent, selon 1'année, 54,2%
a 61,5% des accidents).

70 des 78 accidents de cette entreprise concernent ces opérateurs. Seuls 8 accidents (10,3%) sont relatifs a

des opérateurs ayant d'autres fonctions :

- 5 ont concerné des personnes faisant partie du service aprés-vente (3 assistantes régionales ou secrétaires
SAV, 1 magasinier et 1 responsable régional de service) ;

- 3 accidents sont relatifs & des opérateurs appartenant a d'autres secteurs de l'entreprise (1 responsable
documentation, 1 correspondant clients produits finis et 1 responsable régional ventes et service).

Précisons €galement que 2 de ces 8 accidents ont donné lieu a un arrét de travail, 2 constituent des accidents

sans arrét et 4 des accidents dont le type n'a pas pu étre identifié. En outre, 3 de ces 8 accidents constituent

des accidents de la route (2 accidents de trajet et 1 accident de mission).

Bien qu'informatives de ce point de vue, les analyses précédentes ont uniquement concerné les accidents des

opérateurs de maintenance permanents.

24
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Figure 27. Répartition (en pourcentages) des accidents des opérateurs de maintenance
selon leur type pour les trois années analysées

D'importantes variations selon l'année du nombre d'accidents sans arrét sont observées
(ces derniers représentent 15% a 41,7% des accidents). Celles-ci pourraient étre liées a la part
importante d'accidents survenus en 2002, dont le type n'a pas pu étre identifié (30% de ces
accidents). Enfin, le plus fort nombre total d'accidents (26) et le nombre plus important
d'accidents avec arrét (16) en 2001 sont a noter. Ils confirment les tendances observées lors
des analyses précédentes (cf. § 1.3.1, page 29).

1.2 Gravité des accidents des opérateurs de maintenance

La figure 28 présente le nombre total de journées de travail perdues suite aux accidents
des opérateurs de maintenance selon l'année.

Nombre total de
journées perdues
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Figure 28. Nombre total de journées perdues suite aux accidents
des opérateurs de maintenance pour les trois années analysées

Les résultats montrent que le nombre total de journées perdues suite aux accidents des
opérateurs de maintenance est de 528 sur l'ensemble des trois années analysées (elles
représentent 93,5% du nombre total de journées perdues pour I'ensemble de I'entreprise A).
Mais surtout, de fortes variations sont observées selon les années, puisque l'année 2001
totalise a elle seule 58,5% du nombre total de journées perdues sur les trois années, avec 309
jours (vs 18,6% i.e. 98 jours en 2000 ; et 22,9% i.e. 121 jours en 2002). En fait, ce résultat est
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li¢ a la survenue en 2001 d'un accident grave d'un opérateur de maintenance, lors d'un trajet
professionnel en véhicule suite a une intervention. Cet accident a en effet occasionné 116
jours d'arrét, c'est-a-dire plus d'un cinquieme (22%) du nombre total de journées perdues sur
les trois années (le nombre moyen de journées perdues, I'écart type et la médiane, observés
pour I'année 2001 confirment d'ailleurs cette observation ; cf. tableau I, annexe 10).

ENSEMBLE DES ACCIDENTS DES ACCIDENTS AVEC ARRET DES
OPERATEURS DE MAINTENANCE ~ OPERATEURS DE MAINTE NANCE
NOMBRE M:::gul:; JOURNEES 9,1 14,3
NOMBRE D'ACCIDENT CONCERNES 58 37
NOMBRE DE MANQUANTS " 12 3
ECART TYPE 17,7 20,5
MINIMUM 0 1
MAXIMUM 116 116
MEDIANE 3,5 7

* Le nombre de manquants correspond, pour I'ensemble des accidents, a ceux dont le type (avec arrét, sans arrét) n'a pas
pu étre identifié et aux accidents avec arrét dont le nombre de journées perdues n'est pas connu. Il comprend uniquement
ces derniers dans le cas oU la référence constitue les accidents avec arrét.

Tableau 12. Mesure de tendance centrale et de variabilité relative au nombre de journées
perdues suite aux accidents du travail des opérateurs de maintenance pour les trois années

Les mesures de tendance centrale et de variabilité relatives au nombre de journées
perdues suite aux accidents du travail des opérateurs de maintenance (cf. tableau 12) montrent
qu'en moyenne, l'ensemble des accidents conduit a 9,1 jours d'arrét, avec des variations tres
importantes d'un accident a l'autre (¢ = 17,7 ; le minimum étant de O jours d'arrét, et le
maximum de 116 jours). La moitié des accidents des opérateurs de maintenance donne lieu a
un arrét supérieur a 3,5 jours. Le type d'accident ou la durée de l'arrét de travail n'ont pas pu
étre identifiés pour 12 des 70 accidents.

Les seuls accidents avec arrét conduisent, pour leur part, a perdre en moyenne 14,3
jours. Les variations sont ¢galement importantes (¢ = 20,5, le minimum étant d'un jour d'arrét
et le maximum de 116). La moitié¢ des accidents avec arrét des opérateurs de maintenance
donne lieu a un arrét supérieur a 7 jours (notons que la durée de l'arrét de travail n'a pas pu
étre identifiée dans trois cas).

1.3 Autres éléments descriptifs des accidents des opérateurs de maintenance : présence
d'autres victimes, implication de tiers

Les analyses des déclarations et comptes rendus des accidents des opérateurs de
maintenance permettent également de montrer que :

» dans la plupart des cas, ces accidents ne font qu'une victime ; seuls 3 des 70 accidents font
plus d'une victime : un accident lors d'un trajet professionnel en véhicule suite a une
intervention de deux opérateurs de maintenance ; un accident lors de la réalisation d'une
intervention de maintenance par deux collégues (manutention par les deux opérateurs d'un
groupe frigorifique) ; et un accident de trajet domicile-travail, dont la seconde victime
constitue le conducteur du deuxieme véhicule ; soulignons néanmoins que cette
information n'est pas toujours renseignée sur les déclarations ou comptes rendus d'accident
(c'est le cas pour 16 des 70 accidents, c'est-a- dire 22,9% d'entre eux) ;
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» ces 70 accidents du travail concernent 55 opérateurs de maintenance permanents ou
intérimaires (11 d'entre eux ont été victimes de plus d'un accident) ; les opérateurs de
maintenance sont donc fréquemment accidentés, puisqu'ils représentent 111 personnes en
moyenne sur les trois années étudi€es (ces résultats mériteraient néanmoins des analyses
plus précises tenant compte des rotations et modifications des personnels) ;

* le plus souvent (dans 88,6% des cas), ces accidents ne sont pas identifiés comme étant
"causés par des tiers" ; seuls 8 des 70 accidents sont identifiés comme tels ; les tiers
impliqués constituent des collegues dans 3 des 8 accidents, des véhicules conduits par
d'autres personnes dans 3 cas, un professeur (cas d'un accident lors d'une formation
professionnelle) et un client.

Soulignons enfin que les opérateurs de maintenance accidentés apparaissent étre
fréquemment seuls, sur la base des informations disponibles sur les comptes rendus et
déclarations d'accident. Il est en effet rare que d'autres personnes soient mentionnées. Ce point
nécessiterait néanmoins des investigations complémentaires.

L'ensemble de ces résultats confirment les tendances observées précédemment (cf. § 1.3.1, page
29), a savoir une fréquence non négligeable des accidents des opérateurs de maintenance®, mais
aussi une gravité relativement importante de ces accidents. Les accidents avec arrét sont en effet les
plus fréguents et le nombre de jours d'arrét qu'ils occasionnent est non négligeable.

2 Caractéristiques des opérateurs de maintenance, victimes des accidents

Différentes caractéristiques des opérateurs de maintenance, victimes des accidents,
seront examinées successivement : la fonction, le type de contrat de travail, 1'dge, I'ancienneté
dans l'entreprise et 1'ancienneté dans le poste de ces opérateurs.

2.1 Fonctions des opérateurs de maintenance, victimes des accidents

La répartition de l'ensemble des accidents du travail des opérateurs de maintenance
selon la fonction de la victime est présentée en figure 29.

Techniciens d'intervention 88,6% dont :
@ agence : 96,8%
point mobile : 3,2%

t Opérateurs ayant une fonction d'encadrement 11,4% dont :
B chef d'agence : 37,5%
E adjoint chef d'agence : 12,5%
O chef d'atelier/d'équipe : 50%

Figure 29. Répartition (en pourcentages) du nombre d'accidents du travail
des opérateurs de maintenance selon la fonction de la victime

» Alors que 4,9% de l'ensemble des salariés de la métallurgie ont été victimes d'un accident avec arrét lors de
I'année 2000 (cf. CNAMTS, 2002), 12,8% des opérateurs de maintenance de l'entreprise A sont, sur la base
des données recueillies, victimes d'un tel accident la méme année.
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Les résultats mettent en évidence que la plupart des victimes (88,6%) constituent des
techniciens d'intervention. 96,8% de ces techniciens travaillent en agence (ils représentent
85,7% des victimes de l'ensemble des accidents des opérateurs de maintenance) et 3,2%
d'entre eux sont chargés d'un point mobile (ils sont concernés par 2,9% de lI'ensemble de ces
accidents). Ces résultats refletent les effectifs moyens par fonction. Au total sur les trois
annces, les techniciens chargés d'un point mobile représentent en effet 10,5 opérateurs
permanents et les techniciens d'agence (ceux ayant une fonction d'encadrement non compris)
221,5 opérateurs permanents. Le calcul d'un rapport nombre total d'accidents de ces
opérateurs/effectifs moyens pour les 3 années montre toutefois une fréquence des accidents
légérement plus importante pour les opérateurs permanents des agences (ce rapport est de
243,8) que pour les techniciens permanents des points mobiles (le rapport est de 190,5).

En outre, un peu plus d'un dixieme des accidents (11,4%) concernent des opérateurs
ayant une fonction d'encadrement : cas des chefs d'agence (4,3% de l'ensemble des accidents
des opérateurs de maintenance), des adjoints chefs d'agence (1,4%), des chefs d'atelier ou
d'équipe (5,7%)°. Les opérateurs de maintenance ayant une fonction d'encadrement réalisent
en effet fréquemment eux-mémes des interventions. Un examen de leurs accidents montre
d'ailleurs que la majorité d'entre eux sont survenus lors de la réalisation d'activités de
maintenance®’.

Soulignons également que :

* ces résultats nécessiteraient d'étre relativisés en fonction du nombre d'interventions menées
par les différents opérateurs ; faute d'informations sur ce point, une telle analyse n'a pu étre
menée ;

* la méme analyse selon I'année ne montre pas de différence notable entre les trois années
analysées ;

» l'analyse de la répartition des accidents, selon leur type (avec arrét, sans arrét, non précise)
et la fonction des opérateurs, montre que les techniciens d'intervention chargés d'un point
mobile ont uniquement été victimes d'accidents avec arrét, tandis que ces derniers
accidents ne constituent que 58,3% de l'ensemble des accidents des techniciens
d'interventions travaillant en agence ; l'indice de fréquence des accidents des techniciens
permanents chargés d'un point mobile est ainsi plus important que celui des techniciens
permanents d'agence ou de l'ensemble des personnels permanents de maintenance
travaillant en agence (190,5 vs 149 et 119,2 respectivement).

La répartition du nombre total de journées perdues selon la fonction des opérateurs de
maintenance montre des tendances similaires (cf. figure 30). Et le calcul du LWDCI pour les
opérateurs permanents confirme une gravité Iégérement plus importante des accidents des
techniciens des points mobiles comparativement a ceux des agences (respectivement 238,1 et
201,8 ; ces résultats doivent néanmoins étre pris avec précaution, du fait des faibles effectifs
des techniciens des points mobiles). Les accidents des opérateurs de maintenance ayant une

6 Le calcul d'un rapport nombre total d'accidents de ces opérateurs/effectifs moyens pour les 3 années montre
une fréquence plus importante des accidents pour les chefs d'atelier ou d'équipe (ce rapport est de 533,3 vs
71,4 pour les chefs d'agence et 32,3 pour leurs adjoints). Ce rapport a été calculé a partir d'une estimation des
effectifs par fonction sur la base de la composition des différentes agences et points mobiles en 2002, les
listes des effectifs des opérateurs ne permettant pas d'identifier leur fonction.

87,5% des accidents de ces opérateurs ont eu lieu durant la réalisation d'une intervention ou d'une activité de
maintenance et 12,5% lors de la réalisation d'activités de gestion de ces interventions (gestion de documents,
par exemple). Des pourcentages similaires sont observés pour les techniciens d'intervention des agences et
points mobiles : 82,3% de leurs accidents sont survenus lors de la réalisation d'une activité de maintenance
(les déplacements professionnels pour intervention compris), 6,4% lors d'une formation professionnelle,
3,23% constituent des accidents de trajet domicile-travail et, pour 8,1% de leurs accidents, les circonstances
de l'accident n'ont pu étre identifiées, faute d'informations sur les déclarations ou comptes rendus d'accident.
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fonction d'encadrement sont pour leur part beaucoup moins graves (la valeur du LWDCI
observée est de 31,1).

Techniciens d'intervention 95,3% dont :
O agence : 95%
B point mobile : 5%

t Opérateurs ayant une fonction d'encadrement 4,7% dont :
B chef d'agence : 12%
O adjoint chef d'agence : 84%
O chef d'atelier/d'équipe : 4%

Figure 30. Répartition (en pourcentages) du nombre de journées perdues suite aux accidents
des opérateurs de maintenance selon la fonction de la victime

2.2 Type de contrat de travail des opérateurs de maintenance, victimes des accidents
La répartition du nombre d'accidents du travail et du nombre de journées perdues suite

aux accidents des opérateurs de maintenance en fonction du type de leur contrat de travail est
présentée en figure 31.

70% 80,3%
8,6%
5,9%
10% 0,8%
11,4% 13,1%
Répartition du nombre d'accidents des opérateurs de Répartition du nombre de journées perdues suite aux accidentsde s
maintenance selon le type de leur contrat de travail opérateurs de maintenance selon le type de leur contrat de trava il

O Contrat a durée indéterminée B Contrat de qualification
B Contrat a durée déterminée O intérimaire

Figure 31. Répartition (en pourcentages) du nombre d'accidents et de journées perdues suite
aux accidents des opérateurs de maintenance selon le type de contrat de travail

Les résultats montrent que :

- la plupart (70%) des opérateurs de maintenance, victimes d'accidents, constitue des
opérateurs disposant d'un contrat a durée indéterminée ; 11,4% des victimes constituent des
opérateurs ayant un contrat a durée déterminée, 10% d'entre elles sont en contrat de
qualification et 8,6% sont des intérimaires (les mémes analyses selon l'année d'une part, et
le type d'accident d'autre part, montrent des répartitions similaires) ;

- les mémes tendances sont observées pour le nombre de journées perdues (la proportion que
représentent les opérateurs en contrat a durée indéterminée est toutefois légerement plus
importante, tandis que celle des intérimaires et du personnel en contrat de qualification est
moins importante) ; et la méme analyse selon I'année de I'accident ne met pas en évidence
de différence majeure.
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Ces résultats semblent représentatifs des effectifs moyens des opérateurs de
maintenance par type de contrat de travail. Les opérateurs en contrat a durée indéterminée
sont en effet les plus nombreux, tandis que les intérimaires, les opérateurs en contrat de
qualification et a durée déterminée sont peu nombreux. Néanmoins, seule une analyse tenant
compte des effectifs des personnels par type de contrat de travail pourrait permettre de le
vérifier effectivement.

La moindre gravité des accidents des opérateurs de maintenance intérimaires est pour
partie liée a la proportion plus importante d'accidents de ces opérateurs dont le type n'a pas pu
étre identifié. Celle des opérateurs de maintenance en contrat de qualification s'explique par le
fait que pres de la moitié de leurs accidents ont eu lieu lors de leur formation professionnelle,
et donc dans des situations théoriquement moins dangereuses. De fagon plus générale, les
résultats observés en termes de gravité sont sans doute liés au fait que la nature des taches
confiées aux opérateurs par les chefs d'agence n'est pas indépendante du type de leur contrat
de travail, dans la mesure ou celui-ci est indicatif de leur expérience. Les interventions de
maintenance menées a l'extérieur ou lors d'astreintes sont en effet probablement prises en
charge par des opérateurs expérimentés, disposant le plus souvent d'un contrat a durée
indéterminée. Tandis que les interventions moins complexes et dangereuses seraient
davantage confiées aux opérateurs intérimaires ou en contrat de qualification. Le fait qu'un
seul accident d'un opérateur de maintenance intérimaire ait eu lieu a l'extérieur de 1'agence (il
s'agit d'un accident de trajet), tandis que 82,4% des accidents survenus a l'extérieur de
l'agence concernent des opérateurs en contrat a durée indéterminée tend a conforter cette
interprétation. Toutefois, cela nécessiterait, pour étre vérifié, des analyses plus précises tenant
compte du nombre, de la nature et du lieu des interventions de maintenance menées par les
différents personnels.

2.3 Age et ancienneté des victimes des accidents

2.3.1 Age de la victime au moment de l'accident

La distribution des accidents du travail des opérateurs de maintenance en fonction de
l'age de la victime au moment de l'accident est présentée en figure 32.

Age des victimes (années)
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Accidents des opérateurs de maintenance

Figure 32. Distribution des accidents du travail des opérateurs de maintenance
selon 'age la victime au moment de l'accident

L'age moyen des opérateurs de maintenance au moment de I'accident est de 29 ans (cf.

figure 32). Des variations importantes sont observées (¢ = 8,1 ans), puisque l'age minimum
observé est de 18,8 ans et l'dge maximum de 49,7 ans. Les opérateurs de maintenance
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accidentés sont donc tres jeunes : 50% des victimes avaient un age inférieur ou égal a 26,9 ans

au moment ou l'accident est survenu.

Les mémes analyses en fonction de I'année d'une part, et du type d'accident d'autre part,
mettent en évidence des résultats similaires. Toutefois, 1'dge moyen des victimes des accidents
avec arrét est légerement supérieur (m = 30,1, ¢ = 8,5, médiane = 27,6) a celui des victimes
des accidents sans arrét (m = 26,7, ¢ = 6,8, médiane = 22,3). Par ailleurs, le calcul de l'age
moyen des victimes selon la gravité de I'accident (accidents sans arrét ou avec un arrét de 3,5
jours maximum®®/accidents ayant occasionné plus de 3,5 jours d'arrét) tend & montrer que les
victimes des accidents les plus graves sont légérement plus dgées (les moyennes sont
respectivement de 27,6 et 30,2 ans). La nature des interventions de maintenance prises en
charge par les uns et les autres est susceptible d'expliquer ces résultats si, comme cela était
évoqué précédemment, les opérateurs les plus expérimentés, et donc les plus agés, prennent
en charge les interventions les plus complexes ou plus fréquemment celles menées a
I'extérieur®. Ce point nécessiterait des investigations plus précises et la connaissance de la
répartition de lI'ensemble des interventions de maintenance selon le lieu de leur réalisation et
l'age des techniciens.

Il reste que, de fagon générale, les victimes des accidents sont plutdt jeunes. Ce résultat
parait refléter le fait que la population des opérateurs de maintenance est assez jeune (l'age
moyen des opérateurs permanents en 2002 est de 31,4 ans ; cf. annexe 11), mais aussi une
fréquence plus importante d'accidents des opérateurs de maintenance les plus jeunes. En effet,
une comparaison des mesures de tendance centrale et de variabilité de I'dge des victimes des
accidents d'une part, et de 1'age des opérateurs de maintenance d'autre part, pour I'année 2002
et le personnel permanent (cf. annexe 11), montre que :

- la moyenne et I'écart-type des ages des victimes des accidents sont légerement inférieurs a
ceux de la population des opérateurs de maintenance (m = 29,2 ans, ¢ = 8,9, et m = 31,4
ans, ¢ = 10,1 respectivement) ;

- alors que 50% des victimes des accidents ont un age inférieur ou égal a 26,2 ans, 50% de la
population des opérateurs de maintenance a un age inférieur ou égal a 28 ans>’.

Le fait que les jeunes opérateurs semblent un peu plus fréquemment accidentés que
leurs ainés est sans doute a mettre en relation avec leur moindre expérience. L'analyse de
l'ancienneté des victimes des accidents devraient apporter des éléments d'information
complémentaires de ce point de vue.

2.3.2 Ancienneté dans l'entreprise de la victime de l'accident

Comme le montre la figure 33, l'ancienneté dans l'entreprise des victimes des accidents
est en moyenne de 4,9 ans, avec de fortes variations (G = 7ans, l'ancienneté minimum étant de
0,01 ans (soit 3,7 jours), et le maximum de 26,4 ans). Les opérateurs de maintenance
accidentés ont globalement une faible ancienneté dans I'entreprise, puisque :

50% des victimes avaient une ancienneté dans l'entreprise inférieure ou égale a 1,6 ans au

moment ou l'accident est survenu ;

- 38,6% des victimes avaient moins d'un an et 62,9% moins de 2 ans d'ancienneté dans
l'entreprise ; par contre, seuls 11,4% des victimes ont plus de 2 ans et moins de 5 ans

® Rappelons que le nombre médian de journées perdues pour l'ensemble des accidents des opérateurs de

maintenance (tous types confondus) est de 3,5 jours.

L'age moyen des victimes d'accidents survenus a l'extérieur de l'agence est d'ailleurs Iégérement supérieur a
celui des victimes d'accidents survenus en agence (30,5 vs 29 ans respectivement).

Ces analyses nécessiteraient néanmoins d'étre complétées, dans la mesure ou les résultats obtenus pour
l'année 2002 ne sont pas nécessairement représentatifs des tendances qui pourraient étre observées pour les
années 2000 et 2001.
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d'ancienneté dans l'entreprise ; et 25,7% des victimes ont entre 5 et 30 ans d'ancienneté
dans l'entreprise ;

- les mémes analyses en fonction de l'année mettent en évidence les mémes tendances :
l'ancienneté moyenne dans l'entreprise va de 3,8 ans en 2002 a 5,9 ans en 2001 ; les €carts
types sont également importants et les médianes faibles (de 1,4 ans a 2,2 ans selon l'année).

Ancienneté dans
I'entreprise (années)
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Figure 33. Distribution des accidents du travail des opérateurs
de maintenance selon leur ancienneté dans l'entreprise

Comme précédemment pour I'dge, 1'ancienneté dans l'entreprise des victimes d'accidents
avec arrét est tres légerement supérieure (m = 5,1, 6 = 7,4, médiane = 1,8) a celle des victimes
d'accidents sans arrét (m = 4,3, 6 = 6,5, médiane =1,5)". Ceci pourrait s'expliquer par la prise
en charge d'interventions de maintenance plus complexes par les opérateurs de maintenance
les plus expérimentés, ou encore par la réalisation plus fréquente par ces derniers
d'interventions a l'extérieur’” et nécessiterait, comme précédemment des investigations plus
précises.

Globalement, I'ancienneté dans I'entreprise des victimes des accidents apparait assez peu
importante. La comparaison des mesures de tendance centrale et de variabilité de l'ancienneté
dans l'entreprise des victimes des accidents d'une part, et des opérateurs de maintenance
d'autre part, pour I'année 2002 et le personnel permanent (cf. annexe 12, pour le détail de ces
analyses), montre en effet que :

- la moyenne et I'écart-type observés pour les victimes des accidents sont trés nettement
inférieurs a ceux de la population des opérateurs de maintenance (m = 4,3 ans, ¢ = 6,8, et
m = 8,5 ans, G = 9,6 respectivement) ;

- tandis que 50% des victimes des accidents ont une ancienneté dans l'entreprise inférieure
ou égale a 1,7 ans, 50% de la population des opérateurs de maintenance a une ancienneté
dans l'entreprise inférieure ou égale a 3 ans (ces analyses nécessiteraient néanmoins d'étre
complétées et vérifies pour les années 2000 et 2001).

Les résultats obtenus tendent donc a mettre en évidence une fréquence plus importante
d'accidents des opérateurs les moins expérimentés, expliquant sans doute les résultats
observés précédemment relativement a I'age des opérateurs. Les différences observées entre la
population des victimes et la population des opérateurs de maintenance permanents en 2002
sont en effet beaucoup plus importantes, lorsqu'elles concernent 1'ancienneté dans l'entreprise

1 . . , . .. . . , .
' Toutefois, I'ancienneté dans l'entreprise des victimes d'accidents graves (ayant occasionné plus de 3,5 jours

d'arrét) est sensiblement identique a celle des victimes d'accidents peu graves (sans arrét ou avec un arrét de
3,5 jours maximum), les moyennes étant respectivement de 4,6 (6 =7) et 4,8 ans (¢ = 7).

L'ancienneté moyenne dans l'entreprise des victimes d'accidents survenus a l'extérieur de l'agence est
d'ailleurs largement supérieure a celle des victimes d'accidents survenus en agence (7,8 vs 4,2 ans
respectivement).
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(m=4,3 et m = §,5 ans, respectivement), que lorsqu'elles sont relatives a lI'age des opérateurs
(m = 29,2 et m = 31,4 ans respectivement ; cf. Annexes 11 et 12). Ces résultats doivent
néanmoins &tre pris avec précaution, dans la mesure ou la comparaison n'a pu porter que sur
l'année 2002.

2.3.3 Ancienneté dans le poste de la victime de 'accident

Les résultats relatifs a I'ancienneté dans le poste des victimes des accidents tendent a

conforter les résultats précédents (cf. figure 34).

L'ancienneté dans le poste des victimes des accidents est en effet en moyenne de 4,4 ans

(0 = 6,5, le minimum étant de 2,9 jours et le maximum de 26,4 ans ; cf. figure 34 ; notons que

cette information n'était pas disponible pour 3 des 70 opérateurs accidentés). Il semble donc

les opérateurs accidentés soient relativement récents dans leur poste :

- 50% des victimes avaient une ancienneté dans le poste inférieure ou égale a 1,5 ans au
moment ou l'accident est survenu ;

- 41,8% des victimes ont moins d'un an et 65,7% moins de 2 ans d'ancienneté dans le poste ;
par contre, 10,4% des victimes ont entre 2 et 5 ans d'ancienneté dans le poste, et 23,9% des
victimes entre 5 et 30 ans d'ancienneté dans le poste ;

- les mémes analyses en fonction de l'année mettent en évidence les mémes tendances :
l'ancienneté moyenne dans le poste va de 3,8 ans en 2002 a 4,6 ans en 2001, les écarts
types sont également importants et les médianes faibles (de 1,4 ans a 1,6 ans selon
l'année) ;

- par ailleurs, et comme précédemment pour l'dge et l'ancienneté dans lI'entreprise,
l'ancienneté moyenne dans le poste des victimes d'accidents survenus a l'extérieur de
l'agence est supérieure a celle observée pour les victimes d'accidents survenus en agence
(respectivement, m = 6,9 et m = 3,9 ans).

Ancienneté au poste
de la victime (années)
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Figure 34. Distribution des accidents du travail des opérateurs
de maintenance selon leur ancienneté dans le poste

Par contre et contrairement aux résultats relatifs a l'ancienneté dans l'entreprise,
l'ancienneté dans le poste des victimes d'accidents avec arrét est sensiblement identique (m =
4,6, 6 = 6,9, médiane = 1,6) a celle des victimes d'accidents sans arrét (m = 4,5, ¢ = 6,6,
médiane = 1,5 ; la méme tendance est observée pour les accidents graves et peu graves).
Enfin, précisons que faute d'information relative a I'ancienneté dans le poste de I'ensemble des
opérateurs de maintenance, une comparaison entre cette dernicre et celle des victimes des
accidents n'a pu étre menée.
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Relativement aux caractéristiques des opérateurs de maintenance, victimes des accidents, les

éléments suivants peuvent étre retenus :

L Ja plupart des victimes des accidents constituent des techniciens d'interventions travaillant en
agence, ce qui reflete les effectifs moyens par fonction ; néanmoins, il n'est pas rare que les
opérateurs de maintenance ayant une fonction d'encadrement soient accidentés, alors méme
qu'ils réalisent des interventions ; par ailleurs, ce sont les techniciens des points mobiles qui
apparaissent le plus gravement accidentés (ce dernier résultat reste néanmoins a prendre avec
précaution, étant donnés les effectifs faibles de ces opérateurs) ;

> les opérateurs de maintenance en contrat a durée indéterminée sont les plus fréquemment et
gravement accidentés, ce qui s'explique par leurs effectifs plus nombreux, mais sans doute aussi
par une répartition des taches de maintenance au sein des agences, tenant compte de
I'expérience des opérateurs (et donc indirectement de leur contrat de travail) ;

- les opérateurs de maintenance, victimes d'accident, sont également trés jeunes, et ont pour la
plupart d'entre eux une faible ancienneté dans I'entreprise et dans le poste (plus de 60% des
victimes ont moins de deux ans d'ancienneté dans l'entreprise) ; ceci parait refléter non
seulement la jeunesse et le peu d'ancienneté de I'ensemble de la population des opérateurs de
maintenance, mais aussi une plus forte accidentabilité des opérateurs ayant peu d'expérience,
méme s'il apparait que les interventions a I'extérieur de I'agence, par exemple, soient davantage
prises en charge par des opérateurs expérimentés.

L'ensemble de ces résultats nécessiterait des analyses approfondies tenant compte du nombre, de la

nature et du lieu des interventions de maintenance, dans la mesure ou ces différentes variables sont

susceptibles d'expliquer en partie les résultats obtenus.

3 Caractéristiques temporelles des accidents des opérateurs de maintenance

La répartition des accidents du travail des opérateurs de maintenance (nombre
d'accidents et de journées perdues) en fonction de différentes variables relatives a leur
moment de survenue (trimestre, mois de l'année, jour de la semaine, période de la journée,
moment dans le poste) sera maintenant examinée.

3.1 Répartition des accidents des opérateurs de maintenance sur les différents
trimestres de I'année

La répartition du nombre d'accidents du travail et du nombre de journées perdues suite
aux accidents des opérateurs de maintenance sur les différents trimestres de l'année est
présentée en figure 35.

Les résultats montrent que :

- le troisiéme, puis le second trimestre de I'année constituent ceux au cours desquels le plus
grand nombre d'accidents a lieu (34,3% et 27,1% des accidents respectivement), tandis que
le premier trimestre de l'année cumule le moins grand nombre d'accidents (17,1%) (la
méme analyse selon I'année étudiée met en évidence des tendances similaires) ;

- des variations importantes du nombre d'accidents sur les différents trimestres de l'année
sont observées selon le type d'accident (cf. Annexe 13) : tandis que le plus grand nombre
d'accidents avec arrét a lieu lors du 3°™ trimestre (40% de ces accidents), les accidents
sans arrét sont pour leur part plus également répartis sur les différents trimestres de l'année,
et c'est lors du premier trimestre que ces derniers sont les plus nombreux (avec 33,3% de
ces accidents) ;

- en termes de gravité, c'est le quatrieme trimestre de l'année qui cumule le plus grand
pourcentage de jours d'arrét (36,9% contre 5,3% pour le premier trimestre, 35,6% pour le
deuxiéme et 22,2% pour le troisiéme trimestre) ; un examen de ces résultats montre
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toutefois qu'ils refletent essentiellement la survenue d'un accident trés grave (ayant
occasionné 116 jours d'arrét) survenu en novembre 2001, et que les plus forts pourcentages
de journées perdues pour les années 2000 et 2002 sont observés lors des deuxiemes et
troisiemes trimestres.

Pourcentage du nombre total

Pourcentage d'accidents de journées perdues
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Figure 35. Pourcentages d'accidents et de journées perdues suite aux accidents du travail
des opérateurs de maintenance selon le trimestre

La nature des interventions de maintenance menées tout au long de l'année pourrait
expliquer l'ensemble de ces résultats. En effet, davantage d'interventions de maintenance
corrective sont probablement réalisées lors de la période chaude de l'année, les groupes
frigorifiques étant davantage sollicités et leur capacité de réfrigération étant fortement
dépendante de la température extérieure, tandis qu'une proportion plus importante
d'interventions de maintenance préventive sont sans doute effectuées en période hivernale.
Ceci mériterait des investigations plus précises, tenant compte du type d'interventions de
maintenance menées (corrective, préventive, a échelle majeure) et de leur répartition sur les
différents trimestres de l'année. De telles analyses n'ont pu, comme cela a été précisé
antéricurement, &tre effectuées (il est, en particulier, trés difficile d'identifier le type
d'interventions de maintenance a partir des déclarations ou comptes rendus d'accident).

3.2 Répartition des accidents sur les mois de 1'année

Les mémes analyses sur les mois de 1'année confirment les résultats juste présentés (cf.
figure 36), c'est-a-dire une fréquence et une gravité des accidents du travail plus importantes
lors de la période chaude de I'année ; période durant laquelle les groupes frigorifiques sont le
plus sollicités et ou davantage d'interventions de maintenance corrective sont probablement
réalisées.

En effet, ce sont par ordre d'importance durant les mois de septembre, mai, juin et juillet
qu'ont lieu le plus grand nombre d'accidents (de 14,3% a 11,4%), c'est-a-dire lors de la
période chaude de I'année. Les mois d'avril, mars, février, octobre et novembre constituent par
contre ceux lors desquels le moins grand nombre d'accidents sont survenus. Ces tendances
sont observées pour chacune des trois années analysées (avec quelques variations selon les
années) et pour chaque type d'accidents, mais sont plus marquées pour les accidents avec arrét
que pour les accidents sans arrét.
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Figure 36. Répartition selon les mois de I'année du pourcentage d'accidents des opérateurs

de maintenance et de journées perdues occasionnées

Pour ce qui est du nombre de journées perdues™, les pourcentages les plus importants
sont observés pour les mois de mai’* et septembre (avec 25,6%, et 13,8% respectivement ; le
pourcentage important observé pour le mois de novembre n'est lié qu'a l'accident grave
évoqué précédemment, et ayant occasionné 116 jours d'arrét). Lors des mois de février, avril
et octobre, les pourcentages de journées perdues sont les plus faibles (les mémes analyses
pour chacune des trois années confirment ces observations).

3.3 Répartition des accidents sur les jours de la semaine

La répartition du nombre d'accidents et de journées perdues suite aux accidents des
opérateurs de maintenance sur les différents jours de la semaine est présentée en figure 37.
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Figure 37. Répartition du pourcentage d'accidents du travail des opérateurs de maintenance
et de journées perdues occasionnées selon les jours de la semaine
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Rappelons que pour 3 accidents avec arrét, le nombre de journées perdues n'a pas pu étre identifié.
Précisons que 50% des accidents survenus en mai donnent lieu a plus de 14 jours d'arrét.




Ces résultats mettent en évidence une répartition assez homogeéne du nombre d'accidents
du travail des opérateurs de maintenance sur les différents jours de la semaine. Une proportion
plus importante d'accidents le vendredi (25,7% de l'ensemble des accidents) est néanmoins a
noter. Soulignons également que 1,4% des accidents ont lieu le samedi (il est néanmoins
difficile d'évaluer l'importance de ce pourcentage, dans la mesure ou cela nécessiterait de
rapporter ces chiffres au nombre d'interventions menées). Ces tendances, observées pour
I'ensemble des trois années, le sont également pour chacune d'entre elles, avec toutefois
quelques variations (tandis que le vendredi constitue en 2001 et 2002 le jour de la semaine,
pour lequel la part des accidents est la plus élevée ; en 2000, la proportion la plus importante
d'accidents est observée le lundi : 6 accidents vs 5 le vendredi).

La méme analyse selon le type d'accident montre des différences selon qu'il s'agit d'un
accident avec ou sans arrét : 30% des accidents avec arrét ont lieu le vendredi, tandis que ce
chiffre n'est plus que de 19,1% pour les accidents sans arrét. Ces derniers sont les plus
nombreux (28,6% des accidents sans arrét) le mardi.

La part la plus importante de journées perdues est également observée le vendredi. Au
total, et sur les trois années, plus de 50% (51,9%) du nombre total de journées de travail
perdues font suite & un accident survenu le vendredi (et la moitié des accidents survenus le
vendredi occasionne plus de 10 jours d'arrét). Soulignons également que l'accident le plus
grave (ayant conduit a 116 jours d'arrét) est également survenu un vendredi et que, ce dernier
mis a part, le vendredi reste le jour ou est observé le plus grand nombre de journées perdues.

L'ensemble de ces résultats tend donc a montrer une sur-accidentabilité en termes de
fréquence et de gravité en fin de semaine™ (le samedi ne peut étre considéré de fagon
identique, le nombre d'interventions étant théoriquement moindre). Différents facteurs sont
susceptibles d'expliquer ce résultat : la fatigue accumulée en fin de semaine ; la nature des
interventions, si les clients préferent faire effectuer les interventions de maintenance
correctives le vendredi, pour éviter un déplacement des opérateurs de maintenance lors de
leurs astreintes du week-end ; les contraintes temporelles, si les interventions de maintenance
engagées doivent étre terminées pour le soir méme ; l'organisation du travail, dans la mesure
ou il est sans doute plus fréquent, que les opérateurs de maintenance soient en effectifs
restreints le vendredi aprés-midi (du fait de la mise en place des 35 heures) et soient par
conséquent amenés a intervenir seuls (sur les risques liés au travail isolé, voir Liévin et al.,
1990, 1999) ; etc. Une analyse plus fine de ces résultats permettant de rapporter ces chiffres
au nombre et au type d'interventions mendes serait pertinente, pour mieux mesurer
I'importance de ces tendances et comprendre les résultats obtenus.

3.4 Répartition des accidents en fonction de la période de la journée

La répartition du nombre d'accidents et de journées perdues suite aux accidents des
opérateurs de maintenance selon la période de la journée est présentée en figure 38.

> Rappelons que la fréquence des accidents, généralement plus forte en début et en fin de semaine qu'en son
milieu, constitue un phénomeéne depuis longtemps souligné (cf. Jardillier, 1965).
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Figure 38. Répartition du pourcentage d'accidents du travail des opérateurs de maintenance
et de journées perdues occasionnées selon la période de la journée

Les résultats montrent que :

- la plupart des accidents du travail des opérateurs de maintenance ont lieu l'aprés-midi :
55,7% contre 38,6% le matin et 5,7% la nuit ; bien que ce dernier pourcentage soit faible
dans l'absolu, il est sans doute non négligeable, dans la mesure ou le nombre
d'interventions de maintenance menées la nuit est théoriquement bien moins important (ces
interventions sont effectuées lors d'astreintes) ; quant a la proportion d'accidents observée
le matin et I'aprés-midi, seule une analyse tenant compte du nombre d'interventions menées
a ces deux périodes, pourrait permettre de mieux comprendre les résultats (cas par
exemple, ou les interventions de maintenance seraient préparées le matin et réalisées
l'apreés-midi) ; précisons que les mémes tendances sont observées d'une part, pour chacune
des trois années analysées et, d'autre part, quel que soit le type d'accident ;

- c'est également l'aprés-midi que la part la plus importante de journées perdues est observée
sur l'ensemble des trois années, mais aussi pour chacune d'entre elles (50% des accidents
survenus l'aprés-midi occasionnent plus de 6 jours d'arrét) ; viennent ensuite le matin, avec
15,9% des jours d'arrét (médiane = 2,5 jours), et la nuit, avec 13,5% des jours de travail
perdus (médiane = 21 jours).

Les accidents du travail des opérateurs de maintenance apparaissent donc les plus
nombreux et les plus graves laprés-midi. Néanmoins, les accidents survenus la nuit
apparaissent particuliecrement graves, si l'on s'en référe au nombre moyen (m = 23,7) ou au
nombre médian (médiane = 21) de journées perdues par accident. Ce dernier résultat
mériterait des investigations plus précises, étant donné le faible nombre d'accidents a cette
période (3 accidents) et la part théoriquement moindre d'interventions de maintenance menées
la nuit (notons néanmoins que la moindre fréquence et la plus forte gravité des accidents la
nuit ont été largement soulignées par ailleurs ; cf. Queinnec et al., 1985). De fagon plus
générale, I'ensemble de ces résultats mériterait d'étre rapporté au nombre et a la nature des
interventions menées en fonction de la période de la journée (les interventions de maintenance
effectuées la nuit constituent sans doute essentiellement des interventions de type correctif
menées a l'extérieur de l'agence). En outre, la part des accidents survenus en agence ou a
l'extérieur est susceptible d'étre tres variable en fonction de la période de la journée, et le lieu
de l'accident peut contribuer de fagon importante aux résultats observés (cf. annexe 14).
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3.5 Répartition des accidents en fonction du moment dans le poste

La répartition du nombre d'accidents du travail des opérateurs de maintenance et du

nombre de journées perdues suite a ces accidents, selon le moment dans le poste, est présentée

en figure 39.
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Figure 39. Répartition du pourcentage d'accidents du travail des opérateurs de maintenance

et de journées perdues occasionnées selon le moment dans le poste

Comme la figure 39 le met en évidence :
c'est en milieu, puis en fin de poste, qu'ont eu lieu le plus grand nombre d'accidents des
opérateurs de maintenance ; sur l'ensemble des trois années étudiées, pres de la moitié
(48,6%) d'entre eux ont eu lieu en milieu de poste, et prés d'un tiers (30%) sont survenus en
fin de poste ; la proportion non négligeable (4,3%) des accidents des opérateurs de
maintenance survenus lors d'astreintes est également a souligner (bien que cette valeur soit
dans l'absolu peu importante, elle est sans doute assez conséquente, relativement au
nombre d'interventions menées a de telles périodes) ; précisons que les mémes tendances
sont observées pour chacune des trois années analysées et quel que soit le type d'accident ;
c'est en fin de poste qu'est observée la part la plus importante de journées perdues ; la fin
de poste cumule en effet plus de la moitié (51%) du nombre total de journées perdues, suite
aux accidents des opérateurs de maintenance, pour les trois années étudiées (des variations
selon l'année sont néanmoins observées) ; et elle reste le moment dans le poste
occasionnant la gravité la plus importante, méme lorsque l'accident ayant occasionné 116
jours d'arrét est exclu (cet accident a également eu lieu en fin de poste) ; la criticité de la
fin de poste doit étre particulierement soulignée, dans la mesure ou, comparativement au
milieu de poste, le nombre d'accidents concernés est moins important, et ou 50% des
accidents a cette période occasionnent plus de 6 journées de travail perdues (vs 3 jours
pour les accidents de milieu de poste) ;
la gravité non négligeable des accidents survenus lors d'astreintes (les interventions lors
d'astreintes sont théoriquement peu nombreuses) et celle des accidents survenus apres la fin
de poste (dans la mesure ou il s'agit d'accidents de trajet) sont également a souligner.
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La fin de poste apparait donc particulierement critique a la fois du point de vue de la
fréquence et de la gravité des accidents. Rappelons a ce propos, que certains travaux ont déja
souligné des phénomenes similaires (cf. Rabit et al., 1980).

Comme précédemment, ces résultats mériteraient d'étre rapportés au nombre et a la
nature des interventions (et des activités) mences en fonction du moment dans le poste (les
interventions de maintenance effectuées lors d'astreintes constituent sans doute
essentiellement des interventions de maintenance corrective menées a l'extérieur de 1'agence).
La nature des interventions de maintenance et des activités réalisées, de méme que les
contraintes temporelles sans doute plus importantes en fin de poste, ou la fatigue accumulée
dans la journée, sont en effet susceptibles de contribuer aux résultats observés.

Du point de vue des caractéristiques temporelles des accidents des opérateurs de maintenance, les

éléments suivants peuvent étre retenus :

> la fréquence et la gravité des accidents du travail des opérateurs de maintenance sont plus
importantes lors de la période chaude de I'année (3°™ trimestre), et notamment lors des mois de
mai et de septembre ; ceci doit sans doute étre mis en relation avec le fait que les groupes
frigorifigues sont davantage sollicités et qu'en conséquence, davantage d'interventions de
maintenance corrective sont probablement menées® ;

L les opérateurs de maintenance ont davantage d'accidents avec arrét et des accidents plus graves
le vendredi ; différents éléments sont susceptibles d'expliquer ce résultat : les contraintes
temporelles plus fortes en fin de semaine, la nature des interventions menées a cette période, la
fatigue accumulée, les effectifs moindres des opérateurs a ces périodes...

L les accidents des opérateurs de maintenance sont plus fréquents et plus graves l'aprés-midi et
particulierement graves la nuit ; la nature des interventions (essentiellement correctives la nuit) et
des activités menées (préparation des travaux le matin et réalisation des interventions I'apres-
midi, par exemple) pourraient contribuer a ces résultats ;

> la fin de la journée de travail apparait particulierement critique, a la fois en termes de fréquence
et de gravité des accidents, sans doute du fait de la fatigue des opérateurs, des contraintes
temporelles ou des déplacements professionnels plus importants a cette période.

4  Caractéristiques relatives au lieu des accidents des opérateurs de
maintenance

La répartition des accidents des opérateurs de maintenance en fonction de leur lieu de
survenue et du lieu d'affectation des opérateurs de maintenance (c'est-a-dire de l'agence ou du
point mobile concerné) sera examinée. En outre, une comparaison de la fréquence et de la
gravité des accidents de ces opérateurs selon qu'ils dépendent d'une agence de service apres-
vente ou sont chargés d'un point mobile sera menée. Rappelons qu'il est attendu que les
techniciens de maintenance des points mobiles soient plus accidentés que les techniciens des
agences, et que l'hypothese, selon laquelle les interventions de maintenance menées a
l'extérieur sont plus accidentogenes que celles menées en agence, a été émise.

3% La capacité de réfrigération des groupes frigorifiques est fortement dépendante de la température extérieure
et, plus généralement, des échanges et pertes de chaleur potentiels de l'enceinte a refroidir (la fréquence avec
laquelle les portes de la remorque sont ouvertes peuvent ainsi influer fortement sur les sollicitations
auxquelles les groupes frigorifiques sont soumis).
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4.1 Lieu de survenue des accidents

La répartition du nombre d'accidents des opérateurs de maintenance et du nombre de
journées perdues suite a ces accidents, selon leur lieu de survenue, est présentée en figure 40.

O Accidents survenus en agence 70%
atelier : 79,6%
parking/cour : 12,2%

B Accidents a I'extérieur 24,3%
client : 76,5%

O Accidents survenus en agence 46,4%
atelier : 88,6%
parking/cour : 11,4%

i )
Autres lieux 1,7% bureau | 0%

bureau : 4,1%

route : 23,5%

O Accidents a I'extérieur 51,9%
client : 34,3%
route : 65,7%

Autres lieux 5,7%

Répartition du nombre d'accidents des opérateurs de
maintenance selon le lieu de survenue

Répartition du nombre de journées perdues
selon le lieu de survenue de I'accident

Figure 40. Répartition (en pourcentages) des accidents des opérateurs
de maintenance selon le lieu de survenue

Comme le montre la figure 40 :

» sur l'ensemble des trois années étudiées (les mémes tendances sont observées pour chacune
d'entre elles), la plupart des accidents des opérateurs de maintenance (70%) ont eu lieu
dans les agences de service apres-vente, qu'il s'agisse de l'atelier de 1'agence (dans 79,6%
des cas), du parking ou de la cour de l'agence (12,2%), ou encore des bureaux (4,1%) ;
24,3% des accidents sont survenus a l'extérieur, c'est-a-dire chez un client (pour 76,5%
d'entre eux) ou sur la route (23,5% de ces accidents) ; et 5,7% des accidents se sont
produits dans d'autres lieux (a savoir des lieux de formation) ; les mémes analyses en
fonction du type d'accident mettent en évidence des tendances similaires ; il est néanmoins
a souligner que les accidents survenus a l'extérieur de l'agence constituent plus
fréquemment des accidents avec arrét que sans arrét (respectivement, 82,4% et 17,7% de
ces accidents), comparativement a ceux survenus en agence (ces pourcentages sont
respectivement de 49% et 34,7% ; dans 16,3% des cas, le type d'accident n'a pas pu étre
identifié) ;

* si la fréquence des accidents survenus a l'extérieur est moins importante que celle des
accidents survenus en agence, la tendance inverse est observée en termes de gravité ; les
accidents a l'extérieur représentent 51,9% du nombre total de journées perdues (environ un
tiers d'entre elles font suite a des accidents survenus chez un client, et 65,7% concernent
des accidents ayant eu lieu sur la route), contre seulement 46,4% pour les accidents
survenus en agence (la majorité des jours de travail perdus font suite a des accidents
survenus dans l'atelier de l'agence ; cf. figure 40) ; les accidents survenus dans d'autres
lieux représentent pour leur part 1,7% du nombre total de journées perdues ; précisons
néanmoins que de fortes variations selon l'année sont observées ; par ailleurs, l'accident le
plus grave (ayant conduit a 116 jours d'arrét) est survenu a l'extérieur et contribue par
conséquent largement a ces résultats.

Les mesures de tendance centrale et de variabilité relatives au nombre de journées
perdues suite aux accidents du travail avec arrét des opérateurs de maintenance, selon leur lieu
de survenue (cf. annexe 15), tendent a conforter ces derniers résultats. En effet, tandis que les
accidents avec arrét survenus en agence occasionnent en moyenne 10,7 jours d'arrét (6 = 10,8,
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minimum = 2, maximum = 45), les accidents avec arrét survenus a l'extérieur donnent lieu a
22,8 jours d'arrét en moyenne (¢ = 31,9, minimum = 1, maximum = 116). De plus, la moitié
de ces derniers accidents occasionnent des durées d'arrét de travail supérieure a 12,5 jours,
alors que ce chiffre n'est que de 7 jours pour les accidents avec arrét survenus en agence’ .
Notons que les résultats relatifs aux accidents survenus a l'extérieur refletent en grande partie
ceux survenus sur la route, et donc lors de trajets professionnels en véhicule, accidents connus
pour leur importante gravité ; mais ils reflétent également les accidents qui ont lieu chez les
clients, puisque 50% des accidents avec arrét de ce type, pour lesquels le nombre de journées
perdues est connu, occasionnent des arréts de travail supérieurs a 10 jours (contre 49 jours
pour les accidents survenus sur la route).

Les accidents a I'extérieur de l'agence (c'est-a-dire ceux survenus chez les clients ou sur
la route) sont donc moins fréquents mais bien plus graves que ceux survenus en agence. Ces
résultats peuvent laisser penser que les interventions de maintenance menées a l'extérieur sont
plus critiques en termes de sécurité que celles menées en agence. Néanmoins, et faute d'étre
rapportés au nombre global d'interventions menées en agence d'une part, et a l'extérieur
d'autre part (rappelons que ces informations n'ont pu étre recueillies), les résultats obtenus ne
permettent pas d'effectuer une telle conclusion.

4.2 Lieu d'affectation des opérateurs

Les indices de fréquence et de gravité absolues et relatives des accidents des opérateurs
de maintenance, selon leur lieu d'affectation, c'est-a-dire selon l'agence ou le point mobile
dont ils dépendent ou sont chargés, sont présentés dans le tableau 13.

Du point de vue de la fréquence des accidents, les résultats mettent en évidence que
celle-ci est, dans l'absolu et pour les trois années étudiées, plus importante pour les agences de
Rungis (18,6% de l'ensemble des accidents), Lyon (17,1%), Strasbourg (11,4%) et Aix-en-
Provence (11,4%) (des tendances similaires sont observées pour chacune des trois années et
pour chaque type d'accident). Il semble donc que ce soit, dans les agences dont les effectifs
sont les plus importants, qu'ont lieu le plus grand nombre d'accidents (cf. les effectifs par
agence et point mobile en annexe 16). Le calcul d'un coefficient de corrélation entre le
nombre d'accidents du travail des opérateurs de maintenance permanents™ et leurs effectifs
par agence montre d'ailleurs une corrélation positive forte (r = .82 ; pour les seuls accidents
avec arrét, r = .72). Soulignons qu'une corrélation positive forte est également observée entre
le nombre d'accidents de ces opérateurs et le nombre de contrats de maintenance gérés par
agence (r = .84 ; pour les seuls accidents avec arrét, r = .84).

Par contre, et sur la base de l'indice de fréquence relative des accidents (qui, pour sa
part, tient compte des effectifs ; cf. tableau 13), les agences ou points mobiles les plus
fréquemment accidentés constituent, par ordre d'importance, le point mobile de Saint-Brieuc
(avec un indice de fréquence de 571,4), et les agences de Rungis (297,3) et de Nancy (235,3).
Sur la base de cet indicateur, ce sont donc les toutes petites structures ou les agences les plus
importantes (du point de vue de leurs effectifs) qui apparaissent les plus fréquemment
accidentées.

37 Précisons que ces tendances (valeurs moyenne et médiane des accidents a l'extérieur supérieures aux mémes

valeurs pour les accidents en agence) restent valides, l'accident ayant occasionné 116 jours d'arrét mis a part.
Le lieu d'affectation des personnels intérimaires n'était pas toujours identifiable.

Ce coefficient n'a pu étre calculé que pour 11 des 14 agences. Il ne concerne pas les points mobiles et est
basé sur le nombre de contrats de maintenance géré par agence en novembre 2002.
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LIEU D'AFFECTATION DES

FREQUENCE DES ACCIDENTS'

GRAVITE DES ACCIDENTS®

OPERATEURS DE MAINTE NANCE FREQUENCE FREQUENCE GRAVITE GRAVITE
ABSOLUE RELATIVE ABSOLUE RELATIVE
AIX EN PROVENCE 11,4% (8)° 196,7 12,7% (67)° 219,7
ARRAS 1,4% (1) 0 0% (0) 0
BOOS 5,7% (4) 45,5 0,4% (2) 91
BOURG EN BRESSE 1,4% (1) 66,7 1% (5) 33,3
LYON 17,1% (12) 187,5 37,9% (200) 625
" METZ 1,4% (1) 0 0% (0) 0
§ NANCY 4,3% (3) 235,3 11,7% (62) 729,4
§ NANTES 4,3% (3) 58,8 4% (21) 123,5
PERPIGNAN 1,4% (1) 0 0% (0) 0
RENNES 8,6% (6) 67,8 6,2% (33) 111,9
RUNGIS 18,6% (13) 297,3 9,3% (49) 132,4
STRASBOURG 11,4% (8) 130,4 8,5% (45) 60,9
TOULOUSE 5,7% (4) 85,1 2,5% (13) 55,3
TREMBLAY 4,3% (3) 46,5 1,1% (6) 27,9
" O ANNECY 0% (0) 0 0% (0) 0
% g BOURGES 0% (0) 0 0% (0) 0
olE SAINT-BRIEUC 2,9% (2) 571,4 4,7% (25) 714,3
O POINTS MOBILES 100% 121,6 100% 159
NOMBRE D'ACCIDENTS CONCERNES (70) (38) (70) (38)

! L'indicateur de fréquence absolue utilisé ici constitue le pourcentage du nombre total d'accidents survenus. Les chiffres

entre parentheses correspondent au nombre d'accidents observés. L'indicateur de fréquence relative correspond a l'indice de
fréquence des accidents ((nombre d'accidents avec arrét/effectifs)*1000). Contrairement a l'indicateur précédent, il
concerne les seuls opérateurs de maintenance permanents (i.e. en CDI, CDD, CQ), dans la mesure ou le lieu d'affectation
des techniciens de maintenance intérimaires n'était pas toujours identifiable.

L'indicateur de gravité absolue constitue le pourcentage du nombre total de journées perdues (il est relatif a 'ensemble des
opérateurs de maintenance). Les chiffres entre parenthéses correspondent au nombre de journées perdues observées.
L'indicateur de gravité relative est le LWDCI calculé pour les opérateurs de maintenance permanents, le lieu d'affectation
des intérimaires n'étant pas toujours identifiable.

Tableau 13. Indices de fréquence et de gravité des accidents des opérateurs de maintenance
par agence et point mobile pour les trois années étudiées

Du point de vue de la gravité des accidents, ce sont les agences de Lyon (37,9% du
nombre total de journées perdues), d'Aix-en-Provence (12,7%), de Nancy (11,7%), puis de
Rungis (9,3%) qui totalisent, dans l'absolu et sur les trois années analysées, le plus grand
nombre de journées perdues (des variations non négligeables sont néanmoins observées pour
chacune des trois années). Le pourcentage important observé pour l'agence de Lyon est en
grande partie li¢ a un accident particulierement grave (ayant occasionné 116 jours d'arrét). Il
semble donc que ce soit également dans les agences aux effectifs les plus nombreux que le
plus grand nombre de journées perdues soit observé (cf. annexe 16). Le calcul d'un coefficient
de corrélation entre le nombre de journées perdues suite aux accidents du travail des
opérateurs de maintenance permanents et les effectifs de ces personnels met d'ailleurs en
¢vidence une corrélation positive (r = .47), néanmoins bien moins importante que celle
observée pour la fréquence des accidents. Précisons également qu'une corrélation positive
modérée est observée entre le nombre de journées perdues suite aux accidents des opérateurs
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de maintenance permanents et le nombre de contrats de maintenance par agence (r = .37 ; cf.
note 39, page 30).

Par contre, et sur la base de l'indice de gravité relative des accidents (i.e. le LWDCI, cf.
tableau 13), les agences ou points mobiles dont la gravité des accidents est la plus importante
sont par ordre d'importance, l'agence de Nancy (avec une valeur du LWDCI de 729.,4), le
point mobile de Saint-Brieuc (714,3), puis l'agence de Lyon (625), agence dans laquelle
l'accident le plus grave est survenu. Sur la base de cet indicateur, ce sont donc les structures
les plus petites en termes d'effectifs, puis les agences les plus importantes qui apparaissent les
plus gravement accidentées (le nombre médian de journées de travail perdues par
agences/points mobiles met en évidence les mémes tendances).

Pour résumer, de fortes variations dans la fréquence et la gravité des accidents sont
observées selon le lieu d'affectation des opérateurs. Dans l'absolu, ce sont les structures les
plus importantes en termes d'effectifs et de contrats de maintenance, qui apparaissent a la fois
les plus fréquemment et les plus gravement accidentées. Mais ce sont dans les structures les
plus petites, puis dans celles dont les effectifs sont les plus importants, que la fréquence et la
gravité des accidents sont les plus importantes, des lors qu'un indicateur relatif est utilisé.

Différents éléments sont susceptibles de contribuer a ces derniers résultats :
 la nature des interventions de maintenance, dans la mesure ou certaines agences effectuent

davantage d'interventions de type montage/installation de groupes frigorifiques sur des
véhicules neufs, tandis que d'autres réalisent plus fréquemment des opérations de type
correctif (opérations généralement identifiées comme plus dangereuses et contraintes
temporellement) ;

» J'organisation du travail au sein de chaque agence et point mobile ; chacune de ces
structures dispose en effet d'une autonomie assez importante et d'un fonctionnement
indépendant des autres agences ; I'organisation du travail et la répartition des taches au sein
de ces structures sont a la fois dépendants du nombre et des compétences des techniciens
de maintenance, des tdches a mener, mais aussi de la gestion par les responsables d'agence,
leurs adjoints et les collectifs de travail des interventions a effectuer ; les interventions
menées seules ou a plusieurs peuvent ainsi étre trés variables d'une structure a l'autre, les
déplacements plus ou moins importants etc. ; les points mobiles et les agences ont
d'ailleurs, de ce point de vue, des modes de fonctionnement tres différents ;

* les modes de gestion individuelle et collective des risques mis en place dans chacune de
ces structures ; ceux-ci sont également susceptibles d'étre trés variables d'une agence a
l'autre ; dans les toutes petites agences, les modes de gestion collective des risques
susceptibles d'étre mis en place sont sans doute plus restreints, mais peut-étre également
plus aisés a instaurer que dans des structures plus importantes ; en outre, certaines mesures
de prévention peuvent étre spécifiques de certaines agences40.

Seules des analyses complémentaires prenant en compte ces différents éléments
pourraient permettre de vérifier leur pertinence et leur importance relative (cas, par exemple,
de la connaissance de la proportion d'interventions de maintenance selon leur type par
agence ; comme cela a été précis¢€ antérieurement, ces informations n'ont pu étre recueillies).

%" Un responsable nous expliquait ainsi que, dans son agence, le dépot du véhicule a l'agence par les clients
faisait 'objet d'incitations, lors du traitement d'une demande d'intervention. Si cela n'était pas possible, il était
demandé aux clients de déplacer les véhicules sur une aire de repos ou un parking, afin d'éviter les
interventions de dépannage sur la route, jugées trop dangereuses. Ces pratiques n'étaient pas définies par
l'entreprise, mais partagées par les différents membres de I'agence.
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4.3 Type de structure : agences versus points mobiles

Les indices de fréquence et de gravité absolues et relatives des accidents des opérateurs
de maintenance permanents, selon le type de structure (agence/point mobile) a laquelle ils
sont rattachés, sont présentés dans le tableau 14.

AGENCES (14)  POINTS MOBILES (3) T OCMBLE DES

STRUCTURES
EFFECTIFS 302 (96,6%) 10,5 (3,4%) 312,5 (100%)
NOMBRE TOTAL D'ACCIDENTS 62 (96,9%) 2 (3,1%) 64 (100%)
§ NOMBRE D'ACCIDENTS AVEC ARRET 36 (94,7%) 2 (5,3%) 38 (100%)
= RAPPORT NOMBRE TOTAL
o
E D'ACCIDENTS/ EFFECTIFS*1000 2050 1908 AV
INDICES DE FREQUENCE 119,2 190,5 121,6
E  NOMBRE TOTAL DE JOURNEES PERDUES 472 (95%) 25 (5%) 497 (100%)
>
g LWDCI 156,3 238,1 159

Tableau 14. Indices de fréquence et de gravité des accidents des opérateurs de maintenance
permanents selon le type de structure (agences/points mobiles) pour les trois années étudiées

Du point de vue de la fréquence des accidents, les résultats mettent en évidence que :
 dans l'absolu, la plupart des accidents et des accidents avec arrét concernent des opérateurs
de maintenance permanents travaillant en agence®' (respectivement 96,9% et 94,7% des
accidents) ; les opérateurs de maintenance permanents chargés d'un point mobile sont
victimes de 3,1% de l'ensemble des accidents et de 5,3% des accidents avec arrét ; ces
chiffres apparaissent congruents avec la répartition des effectifs par type de structure :
96,6% des opérateurs travaillent en agence et 3,4% sont chargés d'un point mobile ;

» de fagon relative, le rapport nombre total d'accidents/effectifs observé pour les opérateurs
travaillant en agence est plus important que celui des opérateurs chargés d'un point mobile
(avec des valeurs respectives de 205,3 et 190,5) ; mais l'indice de fréquence obtenu pour
ces derniers est plus important que celui des premiers (les valeurs sont respectivement de
190,5 et 119,2) ; les opérateurs des points mobiles ont ainsi 0,9 fois moins d'accidents du
travail que ceux des agences, mais 1,6 fois plus d'accidents avec arrét que ces derniers (cf.
tableau 14).

Du point de vue de la gravité des accidents, le tableau 14 montre :

« un nombre de journées perdues bien plus important, dans l'absolu, pour les opérateurs des
agences que pour ceux des points mobiles (respectivement 472 et 25 journées de travail
perdues, soit 95% et 5% du nombre total de journées perdues) ; ces chiffres semblent assez
proches de ceux observés pour la répartition des opérateurs par type de structures ;

* une gravité relative des accidents bien plus importante pour les techniciens des points
mobiles que pour ceux des agences ; les valeurs du LWDCI sont respectivement de 238,1
et 156,3 ; sur la base de cet indice, les opérateurs de maintenance des points mobiles sont
1,5 fois plus gravement accidentés que ceux des agences.

I Toutes les fonctions des opérateurs (chef d'agence, adjoint chef d'agence, chef d'atelier/d'équipe, techniciens)

sont confondues ici.
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L'ensemble de ces résultats tend a montrer une accidentabilité plus importante, en
termes de fréquence des accidents avec arrét, et en termes de gravité, des opérateurs chargés
des points mobiles comparativement a ceux travaillant en agence, des lors que des indicateurs
relatifs sont utilisés. Ces résultats sont néanmoins a prendre avec précaution étant donné les
faibles effectifs que représentent les premiers opérateurs (un seul accident suffit a modifier de
facon majeure les résultats). Toutefois, plusieurs éléments liés a I'activité des techniciens des
points mobiles sont susceptibles d'expliquer cette sur-accidentabilité : leurs déplacements plus
nombreux ; le fait qu'ils réalisent uniquement des interventions a l'extérieur (interventions
pour lesquelles les résultats précédents ont montré qu'elles étaient plus critiques) ; le fait que
les moyens d'acces aux groupes frigorifiques susceptibles d'étre utilisés sont en conséquence
plus limités et moins sirs (échelle et escabeau essentiellement) ; le fait que les opérateurs
travaillent seuls (cf. Liévin et al., 1990, 1999) ; le type des interventions menées, si celles-ci
relevent plus majoritairement de la maintenance corrective. L'examen des deux accidents
concernés montre d'ailleurs qu'il s'agit, dans les deux cas, d'accidents survenus lors de la
réalisation par un opérateur seul d'une intervention de maintenance, chez un client, au moyen
d'une échelle®.

Pour ce qui est des caractéristiques de lieux des accidents des opérateurs de maintenance, et bien
que les résultats obtenus mériteraient des analyses complémentaires, les éléments suivants peuvent
étre retenus :

S la plupart des accidents des techniciens de maintenance ont lieu dans l'enceinte de l'agence ;
mais ce sont les accidents survenus a l'extérieur de I'agence (chez les clients ou sur la route) qui
sont les plus graves ; les déplacements (en véhicule et a pied), la réalisation des interventions
dans des contextes plus contraints et moins connus (intervention menée seul, sous contraintes
temporelles sans doute plus importantes, avec des moyens en termes d'outils et d'accés plus
limités, dans des environnements géographiques moins connus (contraintes d'accés au véhicule,
état du sol, risques spécifiques), etc.) sont susceptibles d'expliquer la criticité des interventions
menées a l'extérieur;

& la fréquence et la gravité relatives des accidents sont les plus importantes dans les structures les
plus petites d'une part, et dans les plus grandes d'autre part ; différents éléments peuvent
contribuer a ces résultats : la nature des interventions de maintenance menées, I'organisation du
travail et la répartition des taches au sein de ces structures, mais aussi les modes de gestion
individuelle et collective des risques mis en place ;

- la gravité et la fréquence plus importantes des accidents avec arrét des techniciens des points
mobiles, sans doute liées a leurs déplacements plus nombreux, leurs interventions menées
uniquement a I'extérieur, leurs outils et moyens d'acces aux groupes frigorifiques plus limités, la
réalisation de leurs interventions seuls, etc.

5 Blessures occasionnées

La répartition des accidents des opérateurs de maintenance en fonction du siege de la
lIésion occasionnée, de la nature de cette derniére, ainsi que du croisement de ces deux
variables (i.e. la blessure) sera examinée (cf. annexe 4, pour le détail de la catégorisation de
ces variables).

42 . : r . . ooz
Dans un cas, l'accident survient lors d'un déplacement avec un instrument et le dernier événement avant la

blessure constitue le déséquilibre de l'opérateur alors qu'il se situe sur le moyen d'accés au groupe et
manipule un instrument ("En descendant de la caisse du camion, le technicien portait une bouteille de gaz et
a perdu l'équilibre. L'échelle a ripé"). Le deuxiéme accident survient lors d'un contréle effectué sur le groupe
frigorifique, et I'événement survenu juste avant la blessure constitue le heurt de l'opérateur avec le groupe
frigorifique, suite a une activité de récupération d'un déséquilibre ("X est monté sur une échelle afin de
contréler une tension sur un groupe frigorifique. L'échelle a ripé et X s'est rattrapé au groupe en tombant.
C'est la raison pour laquelle il s'est ouvert le doigt").
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5.1 Siége des lésions

La figure 41 présente la répartition du nombre d'accidents des opérateurs de

maintenance et du nombre de journées perdues suite a ces accidents, selon le siege des

Iésions.
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Figure 41. Répartition du pourcentage d'accidents des opérateurs de maintenance
et du pourcentage de journées perdues occasionnées en fonction du siege des 1ésions

Les résultats mettent en évidence que :
le siege principal des Iésions se situe au niveau des mains et des doigts des opérateurs,
puisque pres d'un tiers des accidents des opérateurs de maintenance (30%) occasionnent de
telles blessures ; c'est ensuite au niveau des membres inférieurs (17,1% des accidents) et
des yeux (11,4%) que les blessures sont les plus nombreuses (les mémes analyses selon
I'année montrent les mémes tendances) ; une analyse plus précise des blessures qui sieégent
aux mains et aux doigts montre que les doigts sont les plus concernés (ils représentent
18,6% de l'ensemble des blessures, tandis que la main constitue le siege des 1ésions dans
11,4% des cas), et plus particulierement le pouce et I'index ;
le siege des 1ésions varie en fonction du type d'accidents (cf. annexe 17) ; tandis que, pour
les accidents sans arrét, celui-ci constitue essentiellement les mains et doigts (42,9% de ces
derniers accidents), une répartition plus homogéne sur les différents sicges est observée
pour les accidents avec arrét (avec néanmoins une représentation légerement plus
importante des membres inférieurs (25%) et des mains et doigts (22,5%)) ;
ce sont également les blessures aux mains et doigts qui occasionnent le nombre total de
journées perdues le plus important (25,6% de l'ensemble des jours de travail perdus suite a
9 accidents avec arrét) ; viennent ensuite celles concernant la téte (22,9% des journées de
travail perdues faisant suite a 2 accidents avec arrét) et les membres inférieurs (19,3% des
journées de travail perdues occasionnées par 9 accidents avec arrét)® ;

43

Rappelons que le nombre de jours d'arrét n'a pas toujours pu étre identifié. C'est le cas pour un des accidents
avec arrét ayant occasionné des 1ésions a la téte et un de ceux ayant occasionné des blessures aux membres
inférieurs.
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néanmoins, I'examen du nombre médian de journées de travail perdues selon le siege des
Iésions (qui, contrairement a l'indicateur précédent, permet davantage de tenir compte du
nombre d'accidents concernés) montre d'une part, que les accidents les plus graves sont
ceux occasionnant des lésions aux localisations multiples (médiane = 15 jours) et des
Iésions aux membres inférieurs (médiane = 11 jours) et, d'autre part, que l'accident grave
ayant occasionné 116 jours d'arrét explique en grande partie les résultats relatifs a la
gravité des accidents dont les 1ésions si¢gent a la téte.

L'ensemble de ces résultats souligne par conséquent, que les mains et les doigts

constituent le si¢ge des Iésions les plus fréquentes des opérateurs de maintenance, tandis que
les Iésions dont les localisations sont multiples et celles touchant les membres inférieurs
constituent celles dont la gravité est la plus importante.

5.2 Nature des lésions

La répartition du nombre d'accidents des opérateurs de maintenance et de journées de

travail perdues occasionnées en fonction de la nature des 1ésions est présentée dans la figure
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Figure 42. Répartition du pourcentage d'accidents des opérateurs de maintenance
et de journées perdues occasionnées, en fonction de la nature des 1ésions

Ces résultats montrent que :

la nature des 1ésions consécutives aux accidents des opérateurs de maintenance constitue
essentiellement des plaies et coupures (31,4% des accidents) ; ce sont ensuite les entorses
qui sont les plus fréquentes (21,4%), et les Iésions d'autres natures (traumatismes,
déchirures, projections d'un corps étranger, irritations, évanouissements, avec 12,9%) ; ces
trois types de 1ésions (plaies, entorses et autres natures) représentent a elles seules pres des
deux tiers des accidents (65,7% ; les mémes analyses selon I'année montrent quelques
variations) ;

la nature des Iésions varie en fonction du type d'accidents (cf. annexe 18) ; tandis que, pour
les accidents sans arrét, celle-ci consiste essentiellement en plaies et coupures (47,6% de
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ces derniers accidents), ce sont, en premier lieu les entorses (30%), puis les plaies (22,5%),
et enfin les brhlures (12,5%) et les douleurs (12,5%) qui sont observées le plus
fréquemment, pour les accidents avec arrét ;

* les plaies et coupures occasionnent également le nombre total de journées perdues le plus
important (45,1% de l'ensemble des jours de travail perdus suite a 8 accidents avec arrét ;
dans un cas, le nombre de journées perdues n'a pas pu étre identifié) ; viennent ensuite les
entorses (28,8% des journées de travail perdues faisant suite a 12 accidents avec arrét) et
les Iésions de natures multiples (12,1% des journées de travail perdues occasionnées par 2
accidents avec arrét) ; précisons que la 1ésion a laquelle 'accident le plus grave a donné
lieu consistait en une plaie et que, cet accident mis a part, ce sont les entorses qui donnent
lieu au plus grand nombre de jours d'arrét (36,9% du nombre total de jours d'arrét vs 29,6%
pour les plaies et coupures) ;

* l'examen du nombre médian de journées de travail perdues selon le siege des Iésions
montre que la médiane la plus importante (32 jours) est observée pour les accidents dont la
nature des I€sions est multiple ; néanmoins, celle-ci ne concerne que deux accidents ; les
plaies (avec une médiane de 14 jours d'arrét) et les entorses (avec une médiane de 11,5
jours) viennent ensuite.

Ce sont donc les plaies et coupures, puis les entorses, qui constituent les Iésions de la
plupart des accidents des techniciens de maintenance, et donnent lieu au plus grand nombre de
journées de travail perdues de ces opérateurs.

5.3 Type de blessures (nature * siége des lésions)

La répartition du nombre d'accidents des opérateurs de maintenance et du nombre de
journées de travail perdues occasionnées en fonction du type de blessures (c'est-a-dire de la
nature et du si¢ge des Iésions) est présentée dans le tableau 15.

Les résultats mettent en évidence que :

* la majorité des accidents des opérateurs de maintenance occasionnent des plaies aux mains
et membres supérieurs (24,3% des cas), des entorses aux pieds et membres inférieurs
(14,3%) et des irritations, projection d'un corps étranger ou briilures des yeux (10%) ; pres
de la moiti¢ des accidents (48,6%) donnent en effet lieu a l'un de ces trois types de
blessures ; viennent ensuite les plaies a la téte (7,1%) et les entorses des mains et membres
supérieurs (7,1%) ; les autres types de blessures sont peu représentés et concernent au plus
trois accidents (cf. tableau 15 ; les mémes analyses selon l'année montrent quelques
variations) ;

» le type de blessures varie en fonction du type d'accidents ; alors que, pour les accidents
sans arrét, le type de blessures le plus fréquent est constitué¢ des plaies aux mains et
membres supérieurs (38,1% des cas), ce sont les entorses aux pieds et membres inférieurs
qui sont les plus fréquemment observées (25%), pour les accidents avec arrét (les plaies
aux mains et membres supérieurs viennent ensuite, avec 15% des accidents avec arrét) ;

* les entorses aux pieds et membres inférieurs, puis les plaies a la téte et aux mains
occasionnent le plus grand nombre total de journées perdues, avec respectivement, 25,2%,
22,9% et 22,2% de l'ensemble des jours de travail perdus ; ces trois types de blessures
représentent pres des trois quart (70,3%) du nombre total de journées perdues sur les trois
années ¢tudiées ; précisons que des variations sont également observées selon I'année et,
que l'accident le plus grave (avec 116 jours d'arrét) a donné lieu a des plaies a la téte, ce
qui explique les résultats (ce type de blessures ne concerne que deux accident avec arrét,
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tandis que 10 accidents de ce type occasionnent des entorses aux pieds et membres

inférieurs et 6 des plaies aux mains) ;

* l'examen du nombre médian de journées de travail perdues selon le type de blessures
montre que les médianes les plus importantes (60,5 et 32 jours) sont observées pour les
plaies a la téte et les lésions multiples avec localisations multiples ; néanmoins, chacune de

ces blessures ne concerne que deux accidents ;

les plaies aux mains (avec une médiane de

14 jours d'arrét) et les entorses aux pieds (avec une médiane de 14 jours également)

viennent ensuite.

TYPE DES BLESSURES
(nature * siége des Iésions)

POURCENTAGE DU NOMBRE
TOTAL D'ACCIDENTS

POURCENTAGE DU NOMBRE
TOTAL DE JOURNEES PERDUES

(1) 0
oaps | MAINS 22,9% } 24,3% 22,2% } 22,2%
MEMBRES SUPERIEURS 1,4% 0%
PIEDS 5,7% } 10,2%
ENTORSES L 14,3% L 25,2%
MEMBRES INFERIEURS 8,6% ! 15% !
PLAIES TETE 7,1% 22,9%
LESIONS MULTIPLES LOCALISATIONS MULTIPLES 2,9% 12,1%
Lo P 5 “ 1) 0,
AUTRE (irritation/projection d'un corps étranger) YEUX 5,70/0 } 10% 0 /(()) } 2,60/0
BRULURES 4,3% 2,6%
MAINS 4,3% } 2,5%
ENTORSES ! 7,1% 3,6%
MEMBRES SUPERIEURS 2,9% ! 1,1%
DOULEURS DORSALES 4,3% \ 2,5%
DOULEURS MEMBRES INFERIEURS 4,3% 0%
CONTUSIONS THORAX 2,9% 0,2%
AUTRE (déchirure musculaire, traumatisme) THORAX 2,9% 1,1%
CONTUSIONS MEMBRES INFERIEURS 2,9% 2,5%
AUTRE (irritation, évanouissement) LOCALISATIONS MULTIPLES 2,9% 0%
BRULURES PIEDS 1,4% 1,9%
FRACTURES MEMBRES INFERIEURS 1,4% 34,2% 1,9% 11,5%
FRACTURES MAINS 1,4% 0,6%
BRULURES MAINS 1,4% 0,4%
DOULEURS LOCALISATIONS MULTIPLES 1,4% 0,4%
ASPHYXIE INTERNE 1,4% 0%
AUTRE (traumatisme) TETE 1,4% 0%
BRULURES LOCALISATIONS MULTIPLES 1,4% 0%
CONTUSIONS MEMBRES SUPERIEURS 1,4% 0%
DOULEURS YEUX 1,4% / 0% /

TOTAL

100% (70)

100% (528)

Tableau 15. Répartition du pourcentage d'accidents des opérateurs de maintenance
et de journées perdues occasionnées en fonction du type de blessures

De I'ensemble de ces résultats, les éléments suivants peuvent étre retenus :
L |es plaies et coupures aux mains, doigts et membres supérieurs constituent les blessures les plus

fréquentes des techniciens de maintenance ;

nombres de journées de travail perdues (121 jours au total) ;

L les entorses aux pieds et membres inférieurs constituent néanmoins les blessures les plus graves
(elles donnent lieu a 133 journées de travail perdues), bien qu'elles soient moins fréquentes ;

> ['importante gravité des accidents occasionnant d'une part, des plaies a la téte et d'autre part, des
lésions multiples aux localisations multiples, est également a souligner, d'autant qu'elle est
illustrative des risques auxquels sont exposés les opérateurs de maintenance lors de leurs trajets
professionnels pour intervention (la majorité des journées de travail perdues occasionnées par ces
blessures font suite a des accidents lors de tels trajets).

elles donnent également lieu a un des plus forts
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Ces résultats laissent penser que :

- les opérateurs de maintenance sont accidentés le plus souvent et de fagon assez grave, alors
qu'ils interviennent sur les groupes frigorifiques (cas ou ils se coupent du fait d'un contact avec un
des éléments du groupe, par exemple) ou qu'ils manipulent des outils ou instruments de travail ;

- leurs accidents les plus graves, bien que plus rares, se produiraient par contre lors de leurs
déplacements professionnels en véhicule d'intervention ou lors de l'utilisation des moyens d'acces
aux groupes frigorifiques (déplacements sur ces moyens d'acces, interventions en hauteur).

Les analyses des événements ultimes ayant conduit a ces accidents devraient permettre d'apporter

des éléments d'informations complémentaires sur ces différents points.

6 Evénements ultimes ayant conduit aux accidents des techniciens de
maintenance

Sont considérés ici les événements ultimes ayant conduit a l'accident, c'est-a-dire le
dernier événement survenu temporellement et ayant causé la blessure (en référence a l'arbre
des causes*). Si une chute de hauteur occasionne le heurt de la victime contre un élément
matériel, ce dernier occasionnant a son tour la blessure, 1'événement ultime ayant conduit a
l'accident sera considéré comme étant le heurt de la victime contre I'élément en question, la
chute se situant plus en amont dans I'enchainement temporel des événements. Ces événements
ultimes ont été catégorisés sur deux dimensions croisées (cf. annexe 4, pour le détail de la
catégorisation) :

* le type d'¢lément matériel en cause ; il peut s'agir d'un élément (objet, matériel,
installation...) faisant partie de l'environnement général de travail (sol, armoire, etc.), de
tout ou partie des véhicules sur lesquels les groupes frigorifiques sont embarqués (aile du
véhicule, par exemple), des moyens d'acces aux groupes frigorifiques (€chelle, escabeau,
passerelle), des instruments ou outils de travail des opérateurs (tournevis, perceuse...), de
tout ou partie des groupes frigorifiques (collier d'une durite, hélice de ventilation du
condenseur) ou d'un élément matériel non défini ;

 le type d'interaction qu'entretenait la victime avec cet élément matériel, sachant que cette
derniére interaction a occasionné la blessure ; cette interaction peut constituer un heurt ou
un choc, une chute ou une perte d'équilibre, un coincement, une projection/réception d'un
produit, une inhalation de produits, une manipulation d'un objet ou une interaction non
définie.

Dans un premier temps, la répartition des accidents des opérateurs de maintenance (i.e.
de leur fréquence et de leur gravité) en fonction du type d'élément matériel en cause sera
examinée. Puis, la nature de l'interaction qu'entretenait la victime avec cet ¢lément sera
analysée. Enfin, les résultats relatifs au croisement de ces deux variables seront présentés.

6.1 Type d'éléments matériels en cause

La répartition du nombre d'accidents des techniciens de maintenance et du nombre de

journées perdues suite a ces accidents, selon le type d'éléments matériels a l'origine des
blessures est présentée en figure 43.

44 . . . . ’ . . .
Les informations disponibles sur les déclarations et comptes rendus d'accident ne permettaient pas de mener
des analyses plus détaillées de I'enchainement des événements ayant conduit aux accidents des techniciens de
maintenance.
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Les résultats mettent en évidence que les instruments et outils de travail des techniciens
de maintenance sont a l'origine de la majorité de leurs blessures (28,6% des accidents). Dans
de nombreux cas, il s'agit de produits (bouteille d'oxygene, huile, produit dégraissant, mousse
de polyuréthane, mille bulles...) ou d'outils (tels que chalumeau, couteau, foret, levier,
perceuse, tournevis, trongonneuse, etc.) utilisés pour mener les interventions. Ce sont ensuite
lors d'interactions avec tout ou partie des groupes frigorifiques (collier métallique d'une
durite, compresseur, tdle du compartiment moteur, grille de ventilation de I'évaporateur,
fluide frigorigene, hélice de ventilation du condenseur, courroie, poulie, etc.) et lors
d'interactions avec des éléments de leur environnement de travail® (sol, talus, saignée
d'évacuation des eaux de pluie d'un parking, véhicule autre que celui sur lequel est situé le
groupe frigorifique...) que les opérateurs se blessent le plus fréquemment (24,3% et 18,6%
respectivement). Ces trois types d'éléments matériels (instruments, groupes frigorifiques et
¢léments de I'environnement) sont en cause dans pres des trois quart (71,4% exactement) de
leurs accidents. Les moyens d'accés aux groupes frigorifiques (tout ou partie des échelles,
escalier escamotable, marche-pieds, escabeau, passerelle) sont impliqués dans 15,7% des
accidents, le véhicule (aile, portiere, moteur, cloison mobile du véhicule, attache fixée sur le
chassis) dans 7,1% des cas, et dans 5,7% des accidents, I'élément matériel impliqué n'a pas pu
étre identifié.

Précisons qu'aucune variation majeure des éléments matériels a l'origine des blessures
n'est observée en fonction du type d'accident. Les instruments et outils de travail sont les plus
souvent impliqués a la fois dans les accidents avec arrét et sans arrét. Néanmoins, les éléments
constitutifs de I'environnement de travail des techniciens donnent plus fréquemment lieu a des
accidents avec arrét (ils sont a l'origine de 25% de ces accidents, contre seulement 9,5% des
accidents sans arrét).
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Figure 43. Répartition du pourcentage d'accidents des opérateurs de maintenance et
de journées perdues occasionnées en fonction du type d'élément matériel en cause

4 , . . . . N . . , r1r
> Précisons que, sur les 13 accidents faisant suite a une interaction des opérateurs avec un élément de

l'environnement, 6 mettent en cause I'état du sol (2 d'entre eux ont eu licu lors de formations
professionnelles), 2 constituent des accidents de trajet professionnel, 2 des accidents de trajet domicile-
travail, et 3 impliquent l'environnement de l'agence/du lieu de formation (environnement physique,
atmosphere).
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En termes de gravité des accidents (cf. figure 43), ce sont les interactions des opérateurs
avec des ¢léments constitutifs de I'environnement qui occasionnent le plus grand nombre de
journées perdues (42,8% du nombre total de journées de travail perdues occasionnées par 9
accidents avec arrét sur les trois années étudiées), dans la mesure ou celles-ci comprennent les
accidents de trajets professionnels (et donc l'accident grave ayant conduit a 116 jours d'arrét).
Viennent ensuite les interactions avec tout ou partie du groupe frigorifique (24,8% de
I'ensemble des journées de travail perdues suite a 9 accidents avec arrét), avec les instruments
et outils de travail (15% - 9 accidents avec arrét), les moyens d'accés au systeme de
réfrigération (14,8% - 7 accidents avec arrét) et enfin avec les véhicules (2,1% - 2 accidents
avec arrét ; les éléments matériels non définis représentent 0,6% du nombre total de journées
perdues et concernent un accident avec arrét). L'examen du nombre médian de journées de
travail perdues, selon le type d'élément matériel en cause, montre que les interactions avec les
¢léments de l'environnement d'une part, et celles avec les moyens d'acces d'autre part,
conduisent aux accidents les plus graves. Dans les deux cas, la médiane est de 11 jours d'arrét,
tandis qu'elle n'est que de 7 jours, a la fois pour les blessures occasionnées par les instruments
de travail et pour celles liées aux interactions avec les groupes frigorifiques.

Précisons enfin que les éléments matériels a l'origine des blessures des techniciens de
maintenance varient selon le lieu de l'accident (cf. annexe 19, pour le détail de ces résultats).
Les interactions avec les instruments et outils de travail d'une part, et avec les groupes
frigorifiques d'autre part, sont a l'origine des accidents les plus fréquents et les plus graves
survenus en agence (avec respectivement, 34,7% et 26,5% du nombre total d'accidents, et
29,% et 43,7% du nombre total de journées perdues). Ce sont, par contre, les interactions avec
les éléments constitutifs de I'environnement (sol, autre véhicule que celui disposant du groupe
frigorifique, etc.), avec les groupes frigorifiques et les moyens d'acces, qui occasionnent le
plus grand nombre d'accidents a l'extérieur de l'agence et le plus grand nombre de journées de
travail perdues suite a ces accidents (respectivement 35,3%, 23,5% et 17,7% du nombre total
d'accidents ; 72,3%, 8,8% et 15% du nombre total de journées perdues).

En résumé, les instruments et outils de travail des techniciens de maintenance, puis les
groupes frigorifiques sont a l'origine de leurs blessures les plus fréquentes, mais ce sont leurs
interactions avec les éléments constitutifs de leur environnement de travail et avec les moyens
d'acces aux groupes frigorifiques qui occasionnent leurs blessures les plus graves.

6.2 Type d'interaction avec les éléments matériels

La répartition du nombre d'accidents des techniciens de maintenance et du nombre de
journées perdues suite a ces accidents, selon le type d'interaction qu'entretenait la victime avec
I'é1ément matériel a l'origine de la blessure (heurt/choc, chute/perte d'équilibre, coincement,
projection/réception, inhalation, manipulation, interaction non définie) est présentée en figure
44.

Les heurts et chocs avec les différents éléments matériels sont a 'origine des blessures
les plus fréquentes des techniciens de maintenance. Ils concernent en effet prés d'un accident
sur deux (44,3% de l'ensemble des accidents survenus lors des trois années étudiées).
Viennent ensuite les coincements et les projections/réceptions (chacun de ces deux types
d'interaction est a l'origine de 15,7% des blessures). Les trois quart (75,7%) des accidents des
opérateurs de maintenance font suite a I'un de ces trois types d'interaction avec les éléments
matériels. Les accidents restants sont occasionnés par des manipulations dans 8,6% des cas,
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des chutes ou déséquilibres dans 7,1% des cas, des interactions non définies dans 7,1% des
cas et des inhalations dans 1,4% des cas.

Les heurts et chocs constituent le type d'interaction le plus fréquent, a la fois pour les
accidents occasionnant des arréts et pour les accidents sans arrét (ils concernent
respectivement 42,5% et 52,4% de ces accidents). Par contre, les interactions de type
"coincement" représentent une part plus importante des accidents avec arrét que des accidents
sans arrét (20% vs 9,5% respectivement), tandis que le phénomeéne inverse est observé pour
les interactions de type "projection/réception” (ces interactions sont a l'origine de 10% des
accidents avec arrét, et de 23,8% des accidents sans arrét).
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Figure 44. Répartition du pourcentage d'accidents des opérateurs de maintenance et
de jours de travail perdus en fonction du type d'interaction avec les éléments matériels

En termes de gravité des accidents (cf. figure 44), ce sont également les interactions de
type "heurt/choc" qui donnent lieu au plus grand nombre de journées perdues (305 jours, soit
57,8% de l'ensemble des journées de travail perdus, suite a 15 accidents avec arrét). Ce
résultat est en grande partie li¢ aux heurts en véhicule (rappelons que l'accident grave ayant
occasionné 116 jours d'arrét fait suite a un heurt en véhicule lors d'un trajet professionnel).
Viennent ensuite les interactions de type "coincement" (avec 22% de I'ensemble des journées
de travail perdues, du fait de 8 accidents avec arrét), puis les chutes/pertes d'équilibre (avec
8,5% du nombre total de journées perdues, du fait de 4 accidents avec arrét). Les autres types
d'interactions (projection/réception, manipulation, inhalation et interactions non définies)
concernent de faibles parts du nombre total de journées de travail perdues.

L'examen du nombre médian de journées de travail perdues, selon le type d'interaction a
l'origine de la blessure, montre toutefois que ce sont les coincements, qui conduisent aux
accidents les plus graves. 50% de ces accidents occasionnent plus de 11 jours d'arrét, tandis
que les valeurs médianes observées pour les heurts d'une part, et les chutes/déséquilibres
d'autre part, sont de 10 jours d'arrét.

Soulignons enfin que les heurts sont a l'origine des blessures les plus fréquentes et les
plus graves des techniciens de maintenance, que ceux-ci aient lieu dans l'enceinte de I'agence
de service apres-vente ou a l'extérieur de celle-ci (cf. annexe 20). Néanmoins, la fréquence et
la gravité¢ des chutes et déséquilibres sont proportionnellement plus importantes, lors
d'accidents survenus a l'extérieur, que lors d'accidents survenus en agence. Par contre, la
fréquence des interactions de type projection/réception et la gravité des interactions de type
coincement sont plus importantes pour les accidents survenus en agence.
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En résumé, les interactions de type "heurt/choc" des techniciens de maintenance avec
les différents éléments matériels sont a l'origine de leurs blessures les plus fréquentes et les
plus graves, et ce, que l'accident ait eu lieu dans I'enceinte de I'agence ou a l'extérieur de celle-
ci. Les coincements constituent néanmoins des sources fréquentes d'accidents, dont la gravité
est loin d'étre négligeable.

6.3 Evénements ultimes a 1'origine des blessures (éléments matériels * type
d'interaction)

La répartition du nombre total d'accidents des techniciens de maintenance et du nombre
total de journées perdues occasionnées par ces accidents, en fonction des événements ultimes
a l'origine des blessures (i.e. le type d'élément matériel en cause et le type d'interaction
qu'entretenait la victime avec cet élément matériel), est présentée dans le tableau 16.

EVENEMENT ULTIME POURCENTAGE DU NOMBRE = POURCENTAGE DU NOMBRE
(type d'interaction * élément matériel) TOTAL D'ACCIDENTS TOTAL DE JOURNEES PERDUES
HEURT 12,9% 5,9%
INSTRUMENT/OUTIL DE TRAVAIL 24,3% ! 8,5%
PROJECTION } / 11,4% - 2,6% =20
HEURT AVEC UN ELEMENT DE L'ENVIRONNEMENT
. 10% 7,8%
' $ol, poutrelle, etc . 15,8% ’ A 41,9%
AT de trajet professionnel (talus, etc.) 2,9% 24,8%
AT de trajet domicile travail (verglas, etc.) 2,9% 9,3%
HEURT 10% 11,9%
COINCEMENT GROUPE FRIGORIFIQUE 5,7% 21,4% 7,6% 24,4%
MANIPULATION 5,7% 4,9%
COINCEMENT . 4,3% 6,2%
MOYEN D'ACCES 10% ! 12,3%
DESEQUILIBRE } 5,7% - 6,1% -
COINCEMENT AVEC UN INTRUMENT/ OUTIL DE TRAVAIL 1,4% \ 5,3% N\
HEURT AVEC LE VEHICULE DISPOSANT DU GROUPE FRIGORIFIQUE 4,3% 0,2%
INTERACTION NON DEFINIE AVEC UN ELEMENT NON DEFINI 4,3% 0,6%
COINCEMENT AVEC LE VEHICULE DISPOSANT DU GROUPE FRIGO 2,9% 1,9%
MANIPULATION D'UN INSTRUMENT/OUTIL DE TRAVAIL 2,9% 1,1%
INTERACTION NON DEFINIE AVEC UN MOYEN D'ACCES 2,9% > 28,5% 2,1% > 12,9%
PROJECTION DE TOUT OU PARTIE DU GROUPE FRIGORIFIQUE 2,8% 0,4%
HEURT AVEC UN MOYEN D'ACCES 2,8% 0,4%
COINCEMENT AVEC UN ELEMENT DE L'ENVIRONNEMENT 1,4% 0,9%
PROJECTION D'UN ELEMENT NON DEFINI 1,4% 0%
INHALATION D'UN ELEMENT DE L'ENVIRONNEMENT (produit) 1,4% J 0%
TOTAL 100% (70) 100% (528)

Tableau 16. Répartition du pourcentage d'accidents des techniciens de maintenance et
de journées perdues en fonction des événements ultimes ayant conduit aux accidents

Les résultats montrent que les heurts et projections/réceptions d'instruments et outils de
travail (heurts avec un couteau, un foret, un pied de biche, une bouteille d'oxygene, etc. ;
projection d'huile, de limaille de fer, de mille bulles, etc.) sont a l'origine de la majorité des
accidents des techniciens de maintenance (respectivement 12,9% et 11,4% de l'ensemble de
leurs accidents du travail sur les trois années étudiées, soit 24,3% au total). Les blessures
occasionnées par ces événements sont par contre relativement bénignes, puisqu'elles ne
donnent lieu qu'a 45 jours de travail perdus sur les 528 observés pour les 3 années, soit 8,5%
de l'ensemble de ces journées. Dans 47,1% des cas en effet, les accidents concernés ne
donnent pas lieu a un arrét de travail. Et, lorsqu'un tel arrét est occasionné, sa durée est en
moyenne de 6,4 jours (avec un minimum de 3 jours d'arrét et un maximum de 10 jours).
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Ce sont ensuite les heurts/coincements/manipulations avec tout ou partie des groupes
frigorifiques qui occasionnent le plus grand nombre d'accidents (heurt contre l'angle de
I'embrayage du compresseur, le collier métallique d'une durite, la tole du compartiment
moteur, le groupe frigorifique lui-méme... ; coincement entre une courroie et une poulie, dans
I'hélice de ventilation du condenseur ; manipulation d'un compresseur, d'un évaporateur, d'un
raccord du groupe, etc.). Ces événements sont a l'origine de 21,4% de l'ensemble des
accidents des techniciens de maintenance (cf. tableau 16). Ils occasionnent des blessures assez
graves, puisque : plus de la moitié d'entre eux (53,3%) donnent lieu a un arrét de travail ; ils
sont a l'origine de 24,4% du nombre total de journées perdues (soit 129 jours) ; et la durée
moyenne des arréts occasionnés est de 16,1 jours (minimum : 3 jours ; maximum : 45 jours).

Les heurts avec des ¢léments de I'environnement (heurts avec une poutrelle, contre le
sol ; heurt en véhicule, lors d'un trajet professionnel ou lors d'un trajet domicile travail) sont
pour leur part a l'origine de 15,8% des accidents des opérateurs de maintenance. Mais surtout,
ces événements occasionnent les blessures les plus graves. Dans plus des trois quart des cas
(81,8% de ces accidents), ils conduisent a un arrét de travail. Ils représentent 41,9% de
'ensemble des journées de travail perdues (i.e. 221 jours d'arrét) et ces accidents avec arrét
donnent lieu a 27,6 jours d'arrét en moyenne (avec un minimum de 2 jours d'arrét et un
maximum de 116 jours ; notons néanmoins que l'accident grave occasionnant 116 jours d'arrét
contribue fortement a ces résultats). Les accidents de trajet professionnel sont, de ce point de
vue, particulierement critiques, puisque les deux accidents concernés conduisent a eux seuls a
131 jours d'arrét (ce qui représente 24,8% de I'ensemble des jours d'arrét observés sur les trois
années).

Ces trois types d'é¢vénements (c'est-a-dire les heurts et projections/réceptions
d'instruments et outils de travail, les heurts/coincements/manipulations des groupes
frigorifiques et les heurts avec des éléments de I'environnement) concernent pres des deux
tiers (61,4%) des accidents des opérateurs de maintenance et des trois quart (74,8%) de leurs
journées de travail perdues. Les coincements et déséquilibres des moyens d'acces
(coincements entre un marche-pied et une roue de secours, avec un escabeau ou un escalier
escamotable ; déséquilibre d'une échelle ou une passerelle, etc.) sont pour leur part a l'origine
de 10% des accidents des opérateurs de maintenance et occasionnent 12,3% de leurs journées
de travail perdues (notons que la plupart d'entre eux (71,4%) constituent des accidents avec
arrét et que ces derniers occasionnent en moyenne 13 jours d'arrét, avec un minimum de 3
jours et un maximum de 22 jours). Les autres événements ultimes sont peu représentés : ils
concernent au plus 3 accidents et 5,3% du nombre total de journées perdues.

Soulignons également que l'examen des blessures auxquelles ont donné lieu ces
différents événements montre que (cf. annexe 21) :

 dans la plupart des cas, les heurts et projections/réceptions d'instruments et outils de travail
occasionnent des plaies aux mains (35,3% de ces accidents) et des brilures/blessures aux
yeux (29,4% de ces accidents) ;

* les heurts/coincements/manipulations des groupes frigorifiques donnent également le plus
fréquemment lieu a des plaies aux mains et aux membres supérieurs (c'est le cas pour 60%
de ces accidents) ;

* les heurts avec les €léments de I'environnement conduisent, par contre, a des blessures tres
variables (contusion aux membres inférieurs, traumatisme au thorax, douleurs dont les
localisations sont multiples, entorse aux mains, entorse/fracture aux membres inférieurs,
lésions multiples dont les localisations sont multiples) ;

* quant aux événements de type coincements avec des moyens d'acces ou déséquilibre de ces
derniers, ils engendrent dans plus de la moitié des cas (57,1%) des entorses aux pieds ou
aux membres inférieurs.
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Enfin, un examen des principaux événements ultimes ayant conduit aux accidents en
fonction de leur lieu de survenue (cf. annexe 22) met en évidence que :

* les heurts et projections/réceptions d'instruments sont a l'origine d'une proportion plus
importante d'accidents survenus en agence comparativement aux accidents survenus a
l'extérieur ; a l'inverse, les accidents survenus a l'extérieur résultent proportionnellement
plus fréquemment de heurts avec des éléments de I'environnement et de coincement ou
déséquilibre d'un moyen d'acces aux groupes frigorifiques ;

 tandis que la plupart des journées de travail perdues suite a des accidents survenus en
agence (42,9% de ces journées) fait suite a des heurts, coincements ou manipulations des
groupes frigorifiques, ce sont les heurts avec des éléments de I'environnement et, dans une
moindre mesure, les coincements/déséquilibres des moyens d'acceés qui occasionnent les
accidents a l'extérieur les plus graves (respectivement 52,6% et 15% du nombre de
journées de travail perdues suite a des accidents survenus a l'extérieur).

Du point de vue des événements ultimes ayant occasionné les blessures des opérateurs de

maintenance, les résultats obtenus mettent donc en évidence que :

L les blessures les plus fréquentes de ces opérateurs surviennent suite a des heurts ou
projections/réceptions de leurs instruments et outils de travail, et a des heurts, coincements ou
manipulations des groupes frigorifiques ; ces accidents sont le plus souvent relativement bénins,
mais ils peuvent étre d'une gravité non négligeable dés lors qu'ils font suite a des interactions
avec tout ou partie des systemes de réfrigération ; ces blessures constituent le plus fréqguemment
des plaies aux mains et aux membres supérieurs, mais elles peuvent également prendre la forme
d'atteintes ou brllures au niveau des yeux ; elles sont fréguemment occasionnées alors que les
opérateurs se trouvent dans I'enceinte de I'agence ;

L les blessures les plus graves des opérateurs de maintenance sont, pour leur part, occasionnées
par des heurts de ces derniers avec des éléments constitutifs de leur environnement (accidents
lors de trajets professionnels, heurts avec des éléments au sol...) et, dans une moindre mesure,
par des coincements ou déséquilibres de ces opérateurs des moyens d'accés aux groupes
frigorifiques ; ces accidents, moins fréquents, occasionnent des Iésions diverses, dont les
localisations sont variables, et des entorses aux pieds et membres inférieurs ; ils ont fréquemment
lieu a I'extérieur des agences de service apres-vente.

Deux grandes catégories d'accidents des opérateurs de maintenance semblent par conséquent se

dessiner a partir de ces résultats :

> des accidents fréquents, mais relativement bénins, liés a I'utilisation par les opérateurs
d'instruments ou d'outils ou a leurs interactions directes avec les groupes frigorifiques, lors de la
réalisation des interventions de maintenance sur les systemes de réfrigération ; ces accidents
posent notamment la question de la maintenabilité des groupes frigorifiques et des outils de
travail des opérateurs ;

Y des accidents plus rares, mais plus graves, lors des déplacements des opérateurs de maintenance
pour mener leurs interventions, qu'il s'agisse de déplacements a pied ou en véhicule
d'intervention, et lors de I'utilisation des différents moyens d'accés aux groupes frigorifiques
(échelle, escabeau, escalier escamotable, marche-pieds, etc.) ; ces accidents, surviennent
fréguemment a l'extérieur de I'agence ; ils soulignent les risques liés a la variabilité et a I'état des
lieux d'intervention, a la connaissance de ces derniers par les opérateurs, aux contraintes
temporelles qui pésent sur les interventions de maintenance ou encore a l'adaptation des moyens
d'accés aux activités menées par les techniciens de maintenance.
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CONCLUSION - SYNTHESE

Les analyses menées a partir des déclarations et comptes rendus d'accidents ont donc
permis :
* de comparer l'accidentabilité¢ des techniciens de maintenance a celle des opérateurs de
production et, par conséquent, d'évaluer leur importance relative ;
» de caractériser les accidents des techniciens de maintenance sur différentes dimensions et,
ainsi, d'identifier certains des problémes de sécurité liés a leurs interventions.

Du point de vue de I'accidentabilité des techniciens de maintenance

En premier lieu, et conformément aux hypothéses émises, les résultats confirment la
sur-accidentabilité des techniciens de maintenance, a la fois en termes de fréquence et de
gravité, et le fait que les accidents liés a la maintenance représentent une part importante
des accidents du travail. Rappelons que :
 l'indice de fréquence des accidents des techniciens de maintenance est 3 fois plus important

que celui des opérateurs de production et qu'ils sont 1,7 fois plus gravement accidentés que
ces derniers, sur la base du LWDCI ;

» ces opérateurs ont 2,7 fois plus d'accidents (2,9 fois plus d'accidents avec arrét) et sont 2,2
fois plus gravement accidentés, que ne le laissent attendre leurs effectifs ; ils constituent
ainsi la population des personnels permanents des deux entreprises, la plus fréquemment et
la plus gravement accidentée ;

* en outre, la majorité des accidents de techniciens (57,1% d'entre eux) constituent des
accidents avec arrét, dont la durée moyenne est non négligeable (14,3 jours).

Ces résultats viennent conforter ceux issus de la littérature, relatifs a I'importance des
accidents liés a la maintenance et a la sur-accidentabilité des opérateurs de maintenance. Le
Heath and Safety Executive (1985a) estime en effet que 21% de I'ensemble des accidents
mortels survenus au Royaume-Uni, tous secteurs d'activités confondus, sont liés a la
maintenance. Par ailleurs, Batson et al. (1999) montrent, dans une entreprise de composants
automobiles de 1'Alabama que, si la part des accidents concernant le personnel de
maintenance était, dans l'absolu, moins importante que celle de deux services opérationnels, la
tendance inverse était observée, une fois les chiffres rapportés aux effectifs.

Ces résultats sont également a mettre en relation avec des caractéristiques plus générales
des activités de maintenance, qui contribuent a leur criticité (cf. Grusenmeyer, 2000a) ; par
exemple :

» TI'incertitude intrinséque de ces activités et leur forte diversité ; elles rendent en effet leur
planification difficile et nécessitent souvent, de la part des opérateurs, la mise en place de
régulations et le développement de stratégies permettant de gérer la variabilité et le
caractere inhabituel des situations de travail (Garrigou et al., 1998) ;

* les contraintes temporelles importantes auxquelles elles sont généralement soumises, et qui
peuvent constituer un facteur aggravant de risques ; les interventions de maintenance
corrective sont probablement particulierement critiques de ce point de vue, du fait des
contraintes temporelles des transporteurs, des risques de rupture de la chaine du froid et,
par conséquent, des risques de perte ou de dégradation de la marchandise ;

* la variabilité, la multiplicité et 1'état des lieux d'intervention, a l'origine d'une forte mobilité
des opérateurs et de risques liés a leurs déplacements ; les déplacements a pied ou en
véhicule d'intervention constituent en effet une activité importante des techniciens de
maintenance ; or, les résultats ont montré que leurs accidents les plus graves ont lieu a
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l'extérieur de l'agence (rappelons qu'ils occasionnent 18,3 jours d'arrét en moyenne) et font
suite a des heurts avec des éléments de I'environnement (heurts avec des éléments au sol,
heurts lors de trajets pour intervention en véhicule) ;

ces caractéristiques (variabilité et multiplicité des lieux d'intervention) sont d'autant plus
importantes a souligner qu'elles ne facilitent pas la connaissance par les techniciens des
lieux dans lesquels ils interviennent et, donc, la mise en place par ces derniers d'activités de
régulation ou de récupération (sur les risques liés a la multiplicité des sites, cf. Richez,
2004) ;

le fait que ces activités nécessitent des actions directes sur les équipements, avec des outils
et instruments variés, dans des conditions matérielles d'intervention qui peuvent étre
difficiles (postures, efforts, travail en hauteur, espace de travail limité etc.) ; rappelons a ce
propos que nombre des blessures des techniciens font suite a des heurts avec les outils de
travail ou le groupe frigorifique lui-méme ;

le fait que la réalisation des interventions de maintenance sollicite non seulement des
activités manuelles, mais aussi des raisonnements complexes et des savoir-faire divers et
implicites, qui ne sont pas souvent connus, et par conséquent, pris en compte par les
entreprises (nous reviendrons sur certains de ces points).

En ce qui concerne la caractérisation des accidents des techniciens de maintenance

En second lieu, les résultats permettent d'identifier des contextes ou situations

d'intervention qui semblent plus accidentogénes que d'autres.

C'est notamment le cas des interventions menées a 1'extérieur des agences. Bien que

les accidents des techniciens soient plus fréquents en agence, ceux survenus a l'extérieur de
celle-ci (sur la route, chez un client) sont bien plus graves, ce qui conforte en partie
I'hypothése émise. Plusieurs éléments, d'ailleurs non exclusifs, peuvent expliquer ce résultat :

la variabilité des contextes d'intervention et I'absence de (ou la faible) connaissance de ces
lieux par les techniciens (cf. supra) ;

I'état de ces lieux d'intervention (état du sol, par exemple), les risques présentés par ces
environnements (risques de chute de plain-pied, circulation de véhicules a proximité du
technicien lors des interventions menées sur le bord de la route ou sur un parking, etc.) et
la faible connaissance de ces risques par les techniciens ;

la mobilité des opérateurs et le fait que ces interventions exigent des déplacements
professionnels (cf. supra) ;

les contraintes d'acces au véhicule lui-méme et celles pesant sur la mise en place des
moyens d'acces au groupe frigorifique (la proximité des véhicules stationnés sur un parking
peut ne pas permettre de disposer d'un espace suffisant pour installer ces moyens d'acces et
les parkings des clients de l'entreprise sont sans doute rarement envisagés comme un lieu
potentiel d'intervention) ;

les moyens d'acces au groupe frigorifique utilisables sont plus limités (escabeau et échelle
essentiellement) et les véhicules, équipés des groupes frigorifiques, ne posseédent
généralement pas de points d'accroche ou de moyens d'acces aux groupes ;

l'espace de travail limité des opérateurs et la difficulté a entreposer les outils a proximité du
groupe frigorifique (cet espace est théoriquement plus important lorsque les techniciens ont
la possibilité d'utiliser une plateforme) ;

les outils dont les opérateurs disposent lors de telles interventions ; ceux-ci sont sans doute
plus limités, du fait du déplacement ; en I'absence d'outils adéquats, le risque est d'utiliser
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un outil inappropri¢ (catachrése®®) ; or, ces utilisations non conventionnelles d'outils
accroissent les risques d'accidents (cf. Bounot et al., 1996) ;

 le type d'interventions de maintenance et la nature des activités menées ; bien qu'il n'ait pas
¢té possible de disposer d'informations sur le type d'interventions de maintenance ou la
nature des activités menées (diagnostic, dépannage, essai, etc.), les interventions effectuées
a l'extérieur de l'agence sont probablement plus fréquemment de type correctif ; or, ces
derniéres sont identifiées comme étant plus accidentogeénes (cf. HSE, 1985b ; 1987) et elles
sont généralement soumises a des contraintes temporelles plus importantes, comme cela a
¢été souligné précédemment ;

» le fait que ces interventions soient fréquemment réalisées par un opérateur seul, dans la
mesure ou ce dernier ne pourra pas, par exemple, étre aidé par un colleégue pour réaliser des
manutentions lourdes ou pour effectuer les essais du groupe (sur les risques liés au travail
isolé, cf. Lievin et al., 1990 ; 1999), etc.

Ces différents éléments sont d'autant plus importants a considérer que la vente de
contrats de maintenance de leurs produits par les constructeurs et, par conséquent, la
multiplication des interventions a l'extérieur, constituent des tendances en fort développement.
Ils sont également importants a prendre en compte, dans la mesure ou ils conduisent a
envisager différentes pistes de prévention de ces accidents (nous reviendrons sur ce point).

Par ailleurs, les analyses soulignent la pluri-causalité des accidents des techniciens de
maintenance. L'examen des différents €léments susceptibles de contribuer a la criticité
particuliere des interventions menées a l'extérieur en constitue un exemple. Certains d'entre
eux concernent en effet le contexte ou I'environnement des interventions, d'autres les moyens
d'acces, d'autres encore la nature et le type des interventions mencdes, les outils, les
caractéristiques des activités des opérateurs...

Or, outre les différents facteurs explicatifs de la criticité des interventions de
maintenance menées a l'extérieur, les analyses ont permis d'identifier d'autres éléments
contribuant potentiellement aux accidents des techniciens :
 l'organisation de la maintenance, puisque, par exemple, les techniciens des points mobiles

paraissent avoir des accidents avec arrét plus fréquents et plus graves que leurs collegues
des agences (rappelons néanmoins que ces résultats sont a prendre avec précaution, étant
donné la forte disparité des effectifs dans les deux cas) ;

» l'organisation du travail et les modes de gestion individuels et collectifs des risques mis en
place ; d'importantes variations dans la fréquence et la gravité des accidents ont en effet été
observées selon les structures et leur taille ; elles sont probablement liées, pour partie, a
l'organisation réelle du travail dans les agences ;

» lancienneté dans l'entreprise et lI'expérience des opérateurs ; les résultats ont en effet
montré que les victimes des accidents sont des opérateurs jeunes, avec une faible
ancienneté dans l'entreprise et dans le poste (rappelons qu'en comparaison de la population
des techniciens, les victimes des accidents sont plus jeunes et disposent d'une ancienneté
moins grande) ;

» la fatigue accumulée en fin de poste et en fin de semaine ; les accidents des techniciens
sont en effet plus fréquents et plus graves a ces périodes ;

* le type d'interventions de maintenance et la charge de travail ; les analyses montrent que
les accidents des techniciens sont plus fréquents et plus graves lors de la période chaude de
l'année, ce qui doit sans doute étre mis en relation avec le nombre probablement plus
important d'interventions de maintenance menées a ces périodes et leur nature (il s'agit sans

% La catachrése est définie comme Il'utilisation d'un outil ou d'un instrument a la place d'un autre (utilisation

d'une clef pour frapper, a la place d'un marteau, par exemple).
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doute plus fréquemment d'interventions de type correctif, les groupes frigorifiques étant
tres sollicités a ces périodes) ;

* la faible maintenabilité des groupes frigorifiques (accessibilité¢ des principales picces,
carénage important des groupes frigorifiques ne facilitant pas leur acces, etc.) ; rappelons
que nombre d'accidents des techniciens font suite a des heurts avec tout ou partie des
groupes frigorifiques ;

» la faible utilisabilité des outils et instruments de travail ; ceux-ci sont a l'origine des
blessures les plus fréquentes des techniciens ; etc.

Par conséquent, si I'exigence de travail en hauteur et l'utilisation de moyens d'acces aux
groupes frigorifiques constituent effectivement des éléments contribuant a la criticité¢ des
interventions de maintenance sur les groupes frigorifiques (ils participent notamment de fagcon
importante a la gravité des accidents des techniciens), les résultats montrent également qu'ils
ne constituent qu'un élément explicatif parmi d'autres.

On soulignera également que 'accident le plus grave survenu lors de la période analysée
est particulierement illustratif de cette pluri-causalité des accidents. Il s'agit en effet d'un
accident survenu en fin de semaine (un vendredi) et en fin de poste, lors d'une intervention
menée a l'extérieur, a l'occasion d'un déplacement en véhicule d'intervention.

Aux niveaux méthodologique et de la tracabilité des activités de maintenance

Bien que les analyses des déclarations et des comptes rendus des accidents des
techniciens de maintenance aient permis de caractériser ces derniers sur différentes
dimensions, nombre d'entre elles auraient méritées des investigations complémentaires, qui
n'ont pu €tre menées, et quelques-unes des hypotheses formulées n'ont pu étre testées.

Par exemple, les résultats relatifs au lieu de survenue des accidents des techniciens de
maintenance auraient nécessités d'étre rapportés au nombre total ou a la proportion
d'interventions de maintenance menées en agence, d'une part, et a l'extérieur, d'autre part. Ceci
aurait en effet permis de connaitre la part de ces interventions ayant conduit a un accident, et
d'effectuer des comparaisons. Or, il n'a pas ¢té possible de disposer de ces informations.

De la méme facon, l'hypothése selon laquelle les interventions de maintenance
corrective sont plus accidentogénes (en comparaison des interventions de maintenance
préventive ou de montage des groupes frigorifiques) n'a pu étre testée, faute d'avoir pu
identifier, de fagon systématique, le type de maintenance concerné sur les comptes rendus
d'accidents, et faute d'avoir pu recueillir les bons de travaux relatifs aux interventions menées
lors de la survenue de ces accidents. La gestion et l'exploitation a posteriori des ordres de
réparation n'étant pas congues dans cet objectif, et leur nombre étant trés important (environ
30 000 par an), il n'était pas possible d'accéder aux bons de travaux correspondants.

Ces mémes difficultés (absence d'information systématique sur les comptes rendus
d'accidents, impossibilité de disposer des ordres de travaux relatifs aux interventions menées
lors de la survenue des accidents et de recueillir 'ensemble des ordres de réparation) n'ont pas
permis de :

+ identifier les activités de maintenance (diagnostic, démontage, réparation, etc.) menées au
moment de 'accident, et ainsi, examiner leur criticité en termes de sécurité ;

» déterminer les étapes de maintenance concernées (préparation de l'intervention, réalisation,
remise en état apres intervention), et ainsi, les étapes les plus accidentogenes ;

 rapporter la répartition des accidents des techniciens de maintenance sur l'année au nombre
total d'interventions et au nombre d'interventions de type correctif selon la période ; ce qui
aurait pu contribuer a une meilleure compréhension des résultats obtenus ;
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- identifier le type (poulie-moteur, diesel horizontaux, diesel verticaux) et la gamme des
groupes frigorifiques impliqués dans les accidents ; ces informations peuvent étre
pertinentes, dans la mesure ou elles sont susceptibles de révéler le caractere dangereux ou
la faible maintenabilité de certains équipements ;

- connaitre le type de véhicules concernés par les interventions (véhicules légers, porteurs,
remorques etc.), et ainsi disposer d'informations sur les difficultés d'acces aux groupes
frigorifiques selon les véhicules ou sur les conséquences du positionnement des différents
¢léments du groupe sur la sécurité des techniciens.

En outre, les éléments descriptifs des accidents contenus dans les comptes rendus sont
généralement relatifs a la blessure et aux événements qui l'ont immédiatement précédés. Ces
comptes rendus contiennent peu d'informations relatives aux circonstances de l'accident et aux
événements temporels a son origine (sur ce point, cf. Hale et al., 1998). Ils n'ont donc pas
permis d'identifier I'ensemble des circonstances de survenue des accidents et les résultats
présentés ici mériteraient par conséquent d'étre complétés par des analyses plus cliniques.

Ces difficultés rencontrées pour identifier et caractériser les accidents liés a la
maintenance, et pour comparer les situations accidentelles aux situations de travail habituelles
des techniciens, sont indicatives d'une assez faible tragabilité¢ des activités de maintenance
dans l'entreprise. Celle-ci est en effet généralement peu importante. De plus, et en
comparaison de la production, elle n'est sans doute pas facilitée par la dispersion
géographique des agences (petits établissements répartis sur l'ensemble du territoire) et par la
forte mobilité des opérateurs.

En termes de prévention

L'ensemble de ces ¢éléments et résultats conduit a envisager différentes pistes de travail
pour la prévention des accidents des techniciens de maintenance. Ces pistes de travail se
situent a différents niveaux.

Au niveau de la tragabilité et du suivi des activités de maintenance et des accidents des

techniciens

C'est en effet en s'appuyant sur une meilleure compréhension des activités des
techniciens de maintenance et de leurs accidents, et en identifiant de facon plus précise les
risques auxquels ils sont exposés et les situations accidentogeénes, que des mesures de
prévention adaptées pourront étre proposées. De ce point de vue, il pourrait étre pertinent,
pour les raisons évoquées précédemment, de :

- permettre l'identification d'éléments supplémentaires, descriptifs de la situation
accidentelle, sur les comptes rendus d'accident (en proposant, par exemple, des questions a
choix multiples), tels que :

- le type d'interventions de maintenance concerné (maintenance corrective, préventive, a
¢chelle majeure/montage, en dehors de la réalisation d'une intervention) ;

- lactivité de maintenance réalisée au moment ou l'accident est survenu (déplacement en
véhicule, préparation de l'intervention et des outils, diagnostic de panne, démontage de
I'équipement, réparation, remontage, essai de I'équipement concerné, etc.) ;

- I'étape de maintenance concernée (préparation de l'intervention, réalisation, remise en
état apres intervention) ;

- le type (poulie-moteur, diesel horizontaux, diesel verticaux) et la gamme des groupes
frigorifiques impliqués (cela permettrait, en outre, aux concepteurs, de disposer d'un
retour d'informations sur la maintenabilité des groupes frigorifiques qu'ils congoivent) ;
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- les moyens d'acces utilisés, si tel est le cas, et disponibles (échelle, passerelle,
plateforme, escabeau, marche-pieds ; cette information n'est pas toujours spécifiée dans
les comptes rendus) ;

- le type de véhicules concernés (véhicules Iégers, porteurs, remorques, semi-
remorques) ;

exploiter les bons de travaux remplis par les techniciens, afin de mieux connaitre les
activités réalisées et d'effectuer un suivi des activités de maintenance : nombre
d'interventions réalisées ; part des interventions menées en agence et a l'extérieur ;
proportions des interventions de type correctif, préventif, a échelle majeure (montage) ;
répartition des interventions sur les mois de l'année ; part des interventions effectuées la
nuit ou lors d'astreintes ; répartition des interventions selon le type de groupes frigorifiques
et les véhicules maintenus ; etc.

La pluri-causalité des accidents des techniciens de maintenance conduit également a

envisager des pistes de travail :

au_niveau de la formation des techniciens, par une large sensibilisation aux risques
présentés par les interventions de maintenance sur les groupes frigorifiques, lors de la
formation initiale des techniciens, un compagnonnage des plus jeunes, dans les premiers
mois de leur prise de poste, ainsi que des actions de formation continues ;

au niveau de la sécurisation des lieux d'intervention (extérieurs a l'agence notamment), en
facilitant, autant que possible, la prise en compte de ces activités par les clients (état du sol,
des parcs, espace nécessaire entre deux véhicules en cas d'intervention, application d'un
certain nombre de régles de coordination en matiere de prévention mises en place pour les
chantiers du batiment, etc.) ; en favorisant la connaissance de ces lieux d'intervention, et
des risques qu'ils présentent, par les techniciens (s'il s'agit de lieux d'interventions
réguliers) ; en limitant, en accord avec les clients, les interventions sur le bord de la route
et a proximité de la circulation, et en favorisant les interventions sur parkings ;

au niveau de la conception et de la maintenabilité des groupes frigorifiques, par une
meilleure prise en compte du travail des techniciens et des contraintes auxquelles ils sont
soumis dans la conception des équipements (accessibilité des principales pieces, carénages
importants des groupes frigorifiques, identification des dysfonctionnements prévisibles,
indications d'usure ou d'anomalies, etc.) ; la participation des techniciens de maintenance a
la conception des groupes frigorifiques, et le retour d'expérience des techniciens vers les
concepteurs sur la maintenabilité des équipements, les pannes les plus fréquentes, etc.,
peuvent permettre une meilleure prise en compte de leurs activités (cf. Bourges, 1995) ;

au niveau de la conception des véhicules par les constructeurs et carrossiers, en
sensibilisant ces derniers a la nécessité d'intégrer, le plus en amont possible dans la
conception du véhicule, 1'équipement de ce dernier d'un groupe frigorifique ; en collaborant
avec eux de fagon a prévoir des acces plus ais€s aux groupes frigorifiques : déflecteurs
démontables ou amovibles, moyens d'acces sur le véhicule, points d'ancrage des moyens
d'acces sur le véhicule, points d'accroche pour les opérateurs ; de fagon générale, les
solutions de protection collective, qu'elles concernent la maintenabilit¢ des groupes
frigorifiques ou les acces a ces derniers, doivent en effet étre privilégiées (en comparaison
des solutions de protection individuelle ; cf. Richez, 2004) ;

au niveau de l'ergonomie et de l'utilisabilité des outils de travail des techniciens, par une
identification des outils qu'ils utilisent, des risques qu'ils présentent et une meilleure prise
en compte de leurs activités dans le choix de ces outils (les échanges d'expérience entre
techniciens pourraient étre trés fructueux de ce point de vue) ;

au niveau des conditions de travail des opérateurs, en favorisant les interventions a deux,
en menant des actions de sensibilisation des techniciens aux risques liés aux déplacements
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professionnels et a leur gravité, en considérant ces déplacements comme une activité de
travail a part entiere, afin que les contraintes temporelles ne pésent pas de fagon trop
importante sur ces déplacements ;

- au niveau des moyens d'acces aux groupes frigorifiques, en privilégiant ceux permettant
d'entreposer des pieces et outils, et de manutentionner des pieces lourdes et volumineuses,
de fagon a permettre aux opérateurs de maintenir leur équilibre ; en favorisant la mise en
place de moyens d'acceés a demeure, chez les clients les plus importants ou pour lesquels
les interventions de maintenance sont fréquentes (afin de limiter l'usage de moyens d'acces
moins sirs, tels que les échelles et escabeaux).

En outre, il faut rappeler que les interventions de maintenance examinées ici sont
réalisées dans le cadre d'une relation de sous-traitance et concernent la maintenance d'un
produit (et non d'un équipement de production). Les clients de I'entreprise ont probablement
peu de connaissances du fonctionnement et des dysfonctionnements des groupes frigorifiques,
des contraintes liées a la réalisation des interventions, ou encore des techniciens eux-mémes.
Des pistes de prévention se situent, par conséquent, également a ce niveau. Par exemple, la
mise en place de modalités d'informations réciproques entre les clients de l'entreprise
(transporteurs, conducteurs des véhicules, carrossiers, constructeurs) et les techniciens de
maintenance peut contribuer a faciliter la prise en compte du travail de ces derniers ou
favoriser la pertinence des signalements de dysfonctionnements.

Perspectives

Comme cela a été souligné précédemment, ces analyses des accidents liés a la
maintenance des groupes frigorifiques embarqués sur véhicules mériteraient des
ivestigations complémentaires (étude des demandes d'interventions, analyses cliniques des
accidents). L'analyse des activités réelles des techniciens est également importante a
considérer, dans la mesure ou elle peut permettre d'identifier des risques, qui n'ont pas
nécessairement occasionné d'accidents.

Enfin, les accidents liés a la maintenance étudi€s ici ont été ceux dont les opérateurs de
maintenance constituaient les victimes. Il pourrait étre pertinent de considérer d'autres
accidents liés a la maintenance, tels que ceux des opérateurs de production, alors qu'ils
prennent en charge des activités de maintenance, ou occasionnés du fait de manquements (i.e.
défaut, inefficacité, etc.) dans la maintenance.

Des travaux futurs seront l'occasion d'approfondir la connaissance du déroulement et de
la gestion réelle des interventions en maintenance dans les entreprises, ainsi que des
accidents/incidents qui leur sont relatifs (analyses des traces de ces événements et des
indicateurs du fonctionnement de la maintenance). Des observations en situation des activités
menées par les opérateurs de maintenance ou d'exploitation (cas d'une maintenance
"autonome") pourront également permettre de développer la compréhension des activités
réelles de maintenance et d'identifier les risques li€s a ces activités.
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ANNEXE 17 - REPARTITION DU SIEGE DES LESIONS SELON LE TYPE D'ACCIDENT DES

OPERATEURS DE MAINTENANCE
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FIGURE VII. NOMBRE D'ACCIDENTS DES OPERATEURS DE MAINTENANCE

SELON LEUR TYPE ET LE SIEGE DES LESIONS
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ANNEXE 18 - REPARTITION DE LA NATURE DES LESIONS SELON LE TYPE D'ACCIDENT DES
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FIGURE VIII. NOMBRE D'ACCIDENTS DES OPERATEURS DE MAINTENANCE
SELON LEUR TYPE ET LA NATURE DES LESIONS
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