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SECTION 1 

1 RÉSUMÉ DU RAPPORT 

Description de l’accident 

Le 11 février 2021, dans l’aire de déchargement extérieure du convoyeur no 50 à l’usine 
Ciment Québec inc., située au 145, boulevard du centenaire, à Saint-Basile, un conducteur de véhicules 
lourds de l’entreprise Eddy Fugère inc. est écrasé par son véhicule qui se déplace de façon inattendue.  
 
 

Conséquence 

Le travailleur décède.  

 
 

 

Figure 1 - Lieu de l’accident  
Source : CNESST  

 
 
 
 

Abrégé de la cause 

• Lors du déplacement inattendu de son camion semi-remorque, le travailleur, qui se situe sur le 
véhicule, chute au sol et se retrouve dans la trajectoire des roues de la semi-remorque, qui 
l’écrasent.  
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Mesures correctives 

Dans le rapport d’intervention RAP1336891 produit le 11 février 2021, la CNESST ordonne la 
suspension des travaux de déchargement de matière sèche dans le convoyeur no 50 qui s’effectuent à 
l’aide de camions. La CNESST exige la mise en place d’une procédure de travail qui contrôle le départ 
inattendu des camions lors de ces travaux. Les travailleurs devront être informés de la procédure. De 
plus, le camion et la semi-remorque sont saisis afin d’effectuer une inspection mécanique.  
 
Le rapport d’intervention RAP1336893 produit le 12 février 2021, autorise la reprise des travaux de 
déchargement puisque Eddy Fugère inc. et Ciment Québec inc. ont élaboré une procédure qui contrôle 
le départ inattendu des camions lors des manœuvres de déchargement. La procédure interdit également 
l’entrée dans les semi-remorques avant la fin de l’opération.  
 
Le 17 février 2021, à la suite d’une inspection mécanique, la saisie du camion et de la semi-remorque est 
levée.  
 
Le présent résumé n’a pas de valeur légale et ne tient lieu ni de rapport d’enquête ni d’avis de correction ou de toute autre décision de l’inspecteur. Il 
constitue un aide-mémoire identifiant les éléments d’une situation dangereuse et les mesures correctives à apporter pour éviter la répétition de l’accident. 
Il peut également servir d’outil de diffusion dans votre milieu de travail.  
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SECTION 2 

2 ORGANISATION DU TRAVAIL 

2.1 Structure générale de l’établissement  

Groupe Ciment Québec inc.   

Groupe Ciment Québec inc. (ci-après nommé Ciment Québec) comprend plusieurs divisions dans 
les secteurs du ciment, du béton et des agrégats et est présent au Québec, en Ontario, dans les 
Maritimes et aux États-Unis. L’entreprise possède plusieurs établissements, dont la cimenterie de 
Saint-Basile. La cimenterie produit plus de 1 million de tonnes métriques de ciment par année.  

 

L’établissement emploie environ 190 travailleurs. On compte environ 110 travailleurs syndiqués à 
la production, qui s’effectue sur deux quarts de travail (douze heures chacun), sept jours sur sept.  

 

Eddy Fugère inc.  

Eddy Fugère inc. (ci-après nommé Eddy Fugère) effectue la location et le transport de conteneurs 
pour les travaux de construction, de rénovation et de démolition. Elle exploite un centre de tri de 
matériaux secs et traite annuellement un volume de 60 000 à 75 000 tonnes. Certains matériaux 
sont envoyés par véhicules lourds chez Ciment Québec afin que ceux-ci soient utilisés comme 
combustible. L’entreprise emploie entre 25 et 30 travailleurs non syndiqués.  

 
2.2 Organisation de la santé et de la sécurité du travail 

2.2.1 Mécanismes de participation 

Ciment Québec  

Un comité de santé et sécurité partiaire est en place et  est nommé 
et actif au sein de l’établissement.  

 

Eddy Fugère  

Aucun mécanisme de participation officiel n’est en place. Au besoin, des réunions informelles 
avec les conducteurs de véhicules lourds sont tenues. Elles permettent d’assurer le 
fonctionnement des opérations et de présenter les changements relatifs aux règles en matière de 
transport.  
 
 
 
 

  

   C
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2.2.2 Gestion de la santé et de la sécurité 

Ciment Québec  

L’établissement de Saint-Basile fait partie du secteur d’activité économique Fabrication de 
produits minéraux non métalliques. À ce titre, il a l’obligation de détenir et de mettre en 
application un programme de prévention. L’établissement répond à cette obligation.  

 

Eddy Fugère  

Eddy Fugère fait partie du secteur d’activité économique Transport et entreposage. En raison de 
cette classification, l’employeur a l’obligation de détenir et d’appliquer un programme de 
prévention. Un programme de prévention est existant, mais celui-ci concerne uniquement les 
risques associés aux activités du centre de tri.  
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SECTION 3 

3 DESCRIPTION DU TRAVAIL 

3.1 Description du lieu de travail 

L’accident s’est produit sur le site de l’usine Ciment Québec situé au 145, boulevard du Centenaire 
à Saint-Basile. À cet établissement, on retrouve une carrière, une usine de fabrication, des bureaux 
administratifs et un centre de valorisation des matières résiduelles (CVMR). 

Fig. 2 - Localisation du CVMR  
Source : Ciment Québec (modifiée CNESST)  

 
Le CVMR reçoit et traite divers matériaux : pneus, matériaux de construction tels que bardeaux 
d’asphalte et bois traité ainsi que des résidus de bois, de papier, de carton et de plastique ayant été 
déclassés par les centres de tri. Ces matières résiduelles sont traitées, selon leurs caractéristiques, 
sur trois lignes de préparation. L’objectif des lignes de préparation est de traiter la matière en vue 
de la transformer en combustible permettant d’alimenter les fours de la cimenterie. L’accident s’est 
produit à l’extérieur du CVMR, plus spécifiquement dans l’aire de déchargement extérieure du 
convoyeur no 50 de la ligne de préparation de la matière sèche.  
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Fig. 3 - Lieu de l’accident  

Source : CNESST  
 

Le convoyeur no 50 est situé derrière la porte EC13. Il est le point d’entrée de la matière sèche en 
vue de son traitement avant sa combustion finale. Le convoyeur no 50 permet d’acheminer la 
matière sèche dans la ligne de préparation qui est composée de divers équipements fixes (broyeur, 
déchiqueteur, etc.).  
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L’aire de déchargement extérieure du convoyeur no 50 présente une pente descendante d’une 
inclinaison moyenne de -0,9 o calculée sur une distance d’environ 80 m (à partir du dernier essieu 
du camion lorsqu’il est stationné dans l’aire de déchargement jusqu’à la position finale du camion 
dans l’aire d’entreposage des traverses de chemin de fer). La pente est plus prononcée dans la 
première partie de la trajectoire du camion.  
 
Selon Environnement Canada (station météorologique de Deschambault), le 11 février 2021, entre 
7 h et 8 h, la température extérieure varie entre -25 oC et -18 oC et le temps est généralement 
ensoleillé.  
 
L’aire de déchargement est partiellement enneigée le matin de l’accident mais ne présente pas 
d’accumulation.  
 

3.2 Description du travail à effectuer  

3.2.1 Travaux de déchargement de matière sèche au CVMR  

La matière sèche provient de divers endroits, principalement des centres de tri. Elle est transportée 
par des compagnies de transport externes, puis déchargée directement dans le convoyeur no 50. 
Ciment Québec fait principalement affaire avec cinq ou six fournisseurs qui fonctionnent 
sensiblement de la même façon pour le déchargement de matière.  

 

 de Ciment Québec est présent au CVMR. Il s’assure notamment du bon 
fonctionnement des différentes lignes de préparations. À partir de son bureau,  a 
accès à différentes caméras, entre autres, celle qui vise le convoyeur no 50. Il a donc une vue du 
déchargement et du fonctionnement du convoyeur en temps réel.  est présent pour 
assister les camionneurs en cas de besoin lors du déchargement. Il n’y a pas de système de 
communication entre les chauffeurs et . Ils doivent se déplacer pour communiquer 
entre eux.  

 

La matière sèche est transportée à l’aide de tracteurs (camions) munis de semi-remorques à 
plancher mobile. La première étape consiste au chargement de matière sèche dans la 
semi-remorque sur des sites externes. Par la suite, le conducteur quitte le lieu de chargement et 
transporte la matière vers Ciment Québec. La matière transportée est finalement déchargée dans le 
convoyeur no 50.  
 

   D
   D

   D

   D
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Fig. 4 - Convoyeur no 50 situé derrière la porte EC-13 

Source : CNESST 

La durée d’une opération de déchargement varie entre 30 et 60 minutes. Cette variation s’explique 
par des arrêts sur la ligne de traitement de la matière sèche qui surviennent de façon aléatoire. 
Plusieurs raisons expliquent ces arrêts, par exemple un bourrage du convoyeur, un bris 
d’équipement sur la ligne, etc.  

 

Lorsqu’un arrêt se produit, un feu rouge (voir figure 4) indique au conducteur qu’il doit arrêter le 
déchargement, donc le plancher mobile de la semi-remorque. L’opération peut reprendre lorsque 
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le feu redevient vert. Lors d’un déchargement, il est normal que des arrêts surviennent. La durée 
de l’arrêt est variable et elle peut être très courte (moins d’une minute), le temps que le convoyeur 
et les équipements traitent le surplus de matière.  

 

La séquence de travail de l’opération de déchargement de matière sèche au convoyeur no 50 est 
la suivante :  

• Le conducteur arrive sur le site de Ciment Québec et se rend au poste de pesée.  

• Il se déplace vers l’aire de déchargement. Il recule son camion au convoyeur no 50, s’arrête 
quelques mètres avant la butée de béton et sort du camion afin d’ouvrir la barrière du 
convoyeur. Il retourne ensuite au camion, le recule, sort à nouveau et déverrouille la porte 
arrière de la semi-remorque sans l’ouvrir. Il termine ensuite sa manœuvre de recul jusqu’à 
la butée de béton du convoyeur.  

• Il procède au déchargement du contenu de la semi-remorque en opérant son plancher 
mobile.  

• Une fois le déchargement terminé, il avance de quelques mètres le camion et referme la 
barrière amovible.  

• Lorsque la barrière est fermée, le conducteur procède au nettoyage du plancher en entrant 
dans la semi-remorque. Il pousse la matière avec une pelle vers le sol. Puis, le conducteur 
descend et effectue le nettoyage final de l’aire de déchargement en envoyant la matière 
dans le convoyeur.  

• L’opération terminée, il quitte les lieux.  

Fig. 5 - Séquence d’un déchargement au convoyeur no 50 vue de l’intérieur du convoyeur 
Source : Ciment Québec (modifiée par la CNESST)  

 
 
Une procédure écrite par Ciment Québec, nommée « Mémo SST », encadre une partie de l’opération de 
déchargement. La procédure indique trois étapes à suivre et précise les moments où la barrière doit être 
fermée ou ouverte.  
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3.2.2 Camion semi-remorque utilisé 

Le véhicule lourd impliqué dans l’accident est un camion semi-remorque, soit un tracteur routier 
muni d’une semi-remorque à plancher mobile.  
 
Caractéristiques du camion tracteur routier  

• Marque : Western star 
• Modèle : 4700SF  
• Année : 2018  
• Moteur : Detroit Diesel modèle DD13  

 
Le camion est, notamment, muni d’une transmission manuelle Eaton Fuller à 18 rapports, d’une 
prise de force hydraulique (power take-off (PTO)) et de freins pneumatiques à tambour.  
 

 
Fig. 6 - Tracteur routier et semi-remorque à plancher mobile  

Source : CNESST  
 
 
Caractéristiques de la semi-remorque à plancher mobile  

• Marque : Deloupe 
• Modèle : HC53 
• Année : 2018  
• Type plancher mobile : Keith  
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Une porte d’accès est présente à l’avant de la semi-remorque. Elle permet d’y entrer, mais 
également de voir à l’intérieur de celle-ci à partir de la cabine du camion. Cette porte d’accès 
mesure 115 cm de hauteur et 55,5 cm de largeur.  
 
Le plancher mobile est alimenté en énergie par le PTO du camion. Une commande de type 
marche/arrêt est présente dans la cabine du camion et permet de démarrer le PTO (voir figure 9).  
 
Deux commandes mécaniques se trouvent sur le côté de la semi-remorque à l’extérieur 
(voir figure 7). Celle de gauche permet d’embrayer le plancher mobile et celle de droite permet 
de choisir la direction du mouvement du plancher.  
 
 

 
Fig. 7 - Commandes mécaniques du plancher mobile 

Source : CNESST 
 
Le plancher mobile est constitué de plusieurs lattes en aluminium qui effectuent un mouvement 
bidirectionnel, rectiligne et horizontal. Par groupe de trois, les lattes effectuent un mouvement 
décalé d’avance ou de recul. Les mouvements dans un groupe de lattes sont répétés simultanément 
dans les autres groupes de trois lattes. Sur la figure 7, les lattes no 1 feront le même mouvement 
simultanément, puis les no 2 suivront et enfin les lattes no 3 feront leur mouvement. Une fois leur 
mouvement effectué, elles se retrouveront à égalité et effectueront un mouvement simultanément 
(de recul ou d’avance) pour ensuite recommencer la séquence. Cette combinaison de mouvements 
entraîne donc un déplacement de la matière vers l’extérieur ou l’intérieur de la semi-remorque, 
selon la direction commandée. 
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Fig. 8 - Intérieur d’une semi-remorque à plancher mobile 

Source : CNESST 
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• La commande du PTO est en position d’arrêt à l’intérieur de la cabine, ce qui indique que le 

plancher ne fonctionne pas au moment de l’accident. 
 
• Les commandes mécaniques du plancher mobile, situées sur le côté de la semi-remorque sont 

positionnées de cette façon : la commande mécanique de gauche est embrayée et la commande 
mécanique de droite est positionnée pour faire sortir la matière de la semi-remorque (voir 
figure 7). Ces éléments indiquent que dès que la commande du PTO à l’intérieur de la cabine est 
mise en position de marche, le plancher mobile est en fonction et la matière sort de la semi-
remorque.  

 
• Une pelle se trouve à l’intérieur de la semi-remorque. Cette pelle sert à effectuer le nettoyage du 

plancher mobile. Lorsque la pelle n’est pas utilisée, elle est placée à l’extérieur sur le camion. Le 
nettoyage s’effectue en poussant la matière de l’avant vers l’arrière de la semi-remorque par 
sections de la largeur de la pelle (voir figure 10). Sur place, nous constatons que le nettoyage du 
plancher est commencé du côté droit.  

 

  
Fig. 10 - Intérieur de la semi-remorque  

Source : CNESST  
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• De la matière est présente au sol le long de la trajectoire du camion, de l’air de déchargement 

jusqu’à sa position finale dans l’aire d’entreposage des traverses de chemin de fer. Les images de 
la caméra vidéo du convoyeur no 50 montrent la partie résiduelle du chargement dans la semi-
remorque juste avant le déplacement du camion. De plus, une quantité de matière est toujours 
présente dans la semi-remorque et un amas se trouve au sol à l’extérieur (voir figure 11). Le 
déchargement du camion n’est pas terminé.  

 

 
Fig. 11 - Matière résiduelle dans la semi-remorque  

Source : CNESST  
 

• La barrière amovible au convoyeur no 50 est ouverte.  
 
• La porte d’accès à l’avant de la semi-remorque est ouverte.  
 
• À l’endroit où le camion semi-remorque termine sa course, il n’y a pas de traces d’impact 

indiquant que le camion a été arrêté par la pile de traverses de chemin de fer. Le camion a terminé 
son déplacement avant d’entrer en collision avec cette pile. À cet endroit, le terrain ne présente 
plus de pente.  

 
• Une marque de glissement de botte est présente sur le réservoir d’air gauche entre la cabine du 

camion et la semi-remorque. Lors de l’opération, le travailleur doit y circuler à plusieurs reprises.  
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Fig. 12 - Traces de botte sur le réservoir d’air du côté conducteur  

Source : CNESST 
 

4.2.3 Trajectoire du camion semi-remorque et position du travailleur  

Sur les lieux, la trajectoire du camion est reconstituée. Le travailleur est retrouvé au sol à environ 
50 m de l’aire de déchargement, il est positionné dans la trajectoire des roues du camion, côté 
conducteur. Le camion est immobilisé à environ 100 m de l’aire de déchargement, soit 50 m plus 
loin que le travailleur.  
 

 
Fig. 13 - Position du camion et emplacement du travailleur  

Source : CNESST (photo prise le 11 février 2021) 
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Fig. 14 - Croquis de la trajectoire du camion  

Source : CNESST (photo prise le 26 février 2021)  
 

4.2.4 Reconstitution de l’évènement et essais effectués sur les lieux  

Sur place, une reconstitution de l’évènement est effectuée en collaboration avec les contrôleurs 
routiers, le reconstitutionniste de la Sureté du Québec et  de l’entreprise Eddy 
Fugère qui agit à titre de conducteur de camion. La reconstitution vise deux objectifs  :  
 

• Vérifier si les freins de stationnement du camion et de la semi-remorque (seuls et 
combinés) ont la capacité de retenir l’ensemble du véhicule sur le lieu de déchargement 
au convoyeur no 50.  
 

• Vérifier si le camion peut se mettre en mouvement lorsqu’il est au convoyeur no 50 en 
position de déchargement, alors qu’il est au point mort (neutre) et que les freins de 
stationnement sont retirés, et ce sans que le conducteur ne commande de mouvement du 
véhicule.  

 

   A
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Le camion et la semi-remorque sont repositionnés au convoyeur no 50, à l’endroit où le marquage 
des traces de roues a été fait initialement. Le moteur du camion tourne, le PTO n’est pas 
enclenché, la transmission est au neutre. Les tests de simulation s’effectuent dans l’ordre suivant : 

1. Les deux commandes de frein de stationnement sont enclenchées ;  
2. Seul le frein de stationnement de la semi-remorque est enclenché ;  
3. Seul le frein de stationnement du camion est enclenché ;  
4. Aucun frein de stationnement n’est enclenché, le camion semi-remorque est libre de 

mouvement.  
 
Les conclusions suivantes sont tirées à la suite de ces essais :  

• Le frein de stationnement de la semi-remorque appliqué seul a la capacité de maintenir en 
place le camion et la semi-remorque ;  

• Le frein de stationnement du camion appliqué seul a la capacité de maintenir en place le 
camion et la semi-remorque ;  

• Lorsque les freins de stationnement du véhicule et de la semi-remorque sont retirés, il 
s’écoule de deux à trois secondes avant que le véhicule se mette en mouvement. Une fois 
le véhicule en mouvement, il prend de la vitesse et se dirige exactement à l’endroit où il 
était immobilisé à la suite de l’accident. Il emprunte la même trajectoire et il s’écoule 
environ une minute avant que le véhicule n’atteigne le plateau qui le fait s’immobiliser 
naturellement.  

 
4.2.5 Inspection mécanique du camion et de la semi-remorque à plancher mobile  

À la suite de l’accident, une équipe de contrôleurs routiers se rend sur les lieux et effectue une 
vérification des freins du camion et de la semi-remorque. Une fuite d’air audible est décelée sur 
un des récepteurs de freinage du camion, du côté droit. Les contrôleurs routiers qualifient cette 
défectuosité de mineure. Aucune autre défectuosité du système de freinage de la semi-remorque 
n’est décelée lors de leur vérification sur les lieux.  
 
Une vérification mécanique est également réalisée le 17 février 2021 à la demande de la CNESST 
par un mandataire de la Société de l’assurance automobile du Québec (SAAQ). 
Entre le 11 et le 17 février, le camion et la semi-remorque ne sont pas utilisés puisqu’ils sont 
saisis par la CNESST aux fins d’expertise.  
 
Lors de la vérification, les techniciens décèlent la même défectuosité, soit une fuite d’air sur un 
récepteur de freinage sur le côté droit du camion. Toutefois, elle est qualifiée de défectuosité 
majeure étant donné qu’elle s’est détériorée depuis le 11 février. Les techniciens expliquent que 
ce type de défectuosité peut se dégrader rapidement, et ce bien que le camion ne soit pas en 
service. Lors des essais routiers effectués le 17 février en compagnie d’un technicien, nous 
constatons que la défectuosité occasionne un blocage de la roue (1er essieu à droite).  
 
Le mandataire a également procédé à la vérification mécanique de la semi-remorque. Il est 
constaté que sur le 3e essieu droit, la course de commande de la tige de freinage est mal ajustée. 
Cette défectuosité est mineure et n’entraîne pas de mauvais fonctionnement des freins de 
stationnement de la semi-remorque.  
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Le plancher mobile, la commande du PTO et les commandes du plancher mobile sont fonctionnels 
et en bon état.  
 

4.2.6 Fonctionnement des freins de stationnement  

Le système de freinage pneumatique à tambour du camion semi-remorque est conçu de façon à 
ce que les freins de stationnement soient maintenus en position de façon mécanique et non de 
façon pneumatique. Le frein de stationnement est activé mécaniquement par un ressort alors que 
le frein de service est activé par l’air comprimé (système avec diaphragme) (voir figure 15). Un 
récepteur de freinage est présent à proximité de chaque roue. Les roues munies d’un frein de 
stationnement possèdent un récepteur de freinage double, qui est composé de deux parties : frein 
de stationnement et frein de service.  
 
Lorsque la commande de frein de stationnement est tirée (commande jaune) (voir figure 15), le 
frein de stationnement est activé. En tirant cette commande, l’air se retire de la partie frein de 
stationnement du récepteur permettant au ressort de se détendre. Lorsque le ressort se détend, il 
exerce une pression sur la tige de poussée qui fait pivoter le levier réglable, qui agit sur l’arbre de 
came en S et entraîne le serrage des garnitures de freins contre le tambour.  
 

 
Fig. 15 - Schéma simplifié d’un système de freinage pneumatique : frein de stationnement activé 
Source : Centre de formation en transport de Charlesbourg et centre de formation en transport routier Saint-Jérôme 

(modifiée par la CNESST)  
 

En revanche, lorsque la commande du frein de stationnement est poussée, l’air se réintroduit dans 
le récepteur de freinage du frein de stationnement et vient comprimer le ressort (voir figure 16), 
ce qui entraîne le desserrage des garnitures de freins et le relâchement du frein de stationnement.  
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Fig. 16 - Schéma simplifié d’un système de freinage pneumatique : frein de stationnement désactivé 

Source : Centre de formation en transport de Charlesbourg et centre de formation en transport routier Saint-Jérôme 
(modifiée par la CNESST)  

 
La présence d’air comprimé dans le récepteur de freinage du frein de stationnement sert donc à 
désactiver le frein de stationnement, ce qui permet aux roues de tourner librement et au camion 
de se déplacer.  

 
4.2.7 Impact d’une fuite d’air d’un récepteur de freinage  

En cas de fuite d’air importante sur un récepteur de freinage double, le frein de stationnement 
demeurera enclenché puisqu’il n’y aura pas assez d’air pour exercer une pression sur le ressort et 
ainsi appuyer sur la tige de poussée. La roue en question finira par se bloquer, et ce, même si la 
commande de frein de stationnement n’est pas enclenchée.  
 
Des dispositifs de contournement (vis de compression, par exemple) existent afin de forcer la 
compression du ressort dans le récepteur de freinage et ainsi débloquer la roue en question. Les 
techniciens ayant procédé à l’inspection nous mentionnent qu’aucun contournement n’est présent 
sur le camion et la semi-remorque.  

 
4.2.8 Entretiens préventifs et réparation du camion et de la semi-remorque  

Le camion et la semi-remorque sont soumis aux règles de la SAAQ. Selon cette réglementation, 
un mandataire autorisé doit effectuer une vérification mécanique annuelle et le propriétaire doit 
effectuer un entretien mécanique tous les six mois.  
 
La vérification annuelle du camion a été effectuée en novembre 2020 et celle de la semi-remorque 
en juin 2020. Le camion et la semi-remorque possèdent donc tous les deux leur vignette de 
conformité de la SAAQ. 
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Eddy Fugère emploie une équipe de maintenance à l’interne.  est 
responsable du suivi de l’entretien des véhicules selon les obligations de la SAAQ. Il utilise un 
calendrier numérique afin d’effectuer le suivi des vérifications annuelles et des entretiens 
préventifs des camions et semi-remorques.  
 
En résumé,  et les documents consultés montrent que :  

• Le camion n’a pas eu de bris majeur depuis son achat à l’état neuf en 2018.  
• Le camion est graissé et les freins ajustés en janvier 2021. Au même moment, deux roues 

sont changées et le camion est envoyé dans un centre spécialisé pour effectuer 
l’alignement.  

• À la fin janvier 2021, un entretien est effectué sur la semi-remorque : la partie arrière des 
lattes du plancher est remplacée, les roulements de roue, une garniture de frein, un levier 
de frein et trois pneus sont changés.  

 
Au besoin, l’entreprise Eddy Fugère dispose d’un camion et d’une semi-remorque à plancher 
mobile de remplacement. De plus, lorsqu’un récepteur de freinage est défectueux, la pièce est 
entièrement remplacée par  à l’interne. Des pièces de rechange sont disponibles.  
 

4.2.9 Rapport Detroit Diesel electronic control (DDEC)  

Le moteur du camion possède une technologie nommée Detroit Diesel Electronic Control 
(DDEC), qui permet au propriétaire de gérer la consommation de carburant, les performances du 
moteur, l’efficacité de la conduite et l’entretien du véhicule. Selon  de Daimler2, 
cette technologie n’enregistre pas le statut du frein de stationnement du véhicule. Une extraction 
des données du module a été effectuée le 17 février 2021.  
 
Des informations sur les paramètres de fonctionnement du PTO sont obtenues :  
- Le PTO peut fonctionner lorsque le véhicule roule à basse vitesse (moins de 8 km/h) ; 
- Le PTO ne s’arrête pas lorsque la pédale d’embrayage est actionnée ;  
- Le PTO s’arrête lorsque le frein de service est enclenché ;  
- Dès que le PTO fonctionne, le moteur ne s’éteint pas ;  
 

4.2.10 Caméra de surveillance  

Une caméra est présente au convoyeur no 50. Son objectif est orienté vers le convoyeur et 
l’intérieur de la semi-remorque. Les autres caméras sur le site de Ciment Québec ne permettent 
pas de voir le lieu de l’accident.  
 
Ainsi, à la suite du visionnement de la vidéo de la séquence de déchargement de la semi-remorque, 
nous notons ces éléments :  
- 7 h 9 min 30 s : le travailleur arrive avec son camion au convoyeur no 50 et commence la 

manœuvre de recul ;  
- 7 h 11 min 20 s  : le travailleur descend du camion pour déverrouiller la porte arrière de la 

semi-remorque ;  
 

2 Daimler Trucks North America LLC : compagnie affiliée à Detroit Diesel Corporation (fabricant du moteur).  

   E
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- 7 h 13 min 24 s : le travailleur appuie sur les freins de services puis recule le camion contre 
la butée de ciment ;  

- 7 h 13 min 40 s : le travailleur sort du camion (selon la séquence prévue, il va activer le 
plancher mobile à l’aide de la commande mécanique) ;  

- 7 h 13 min 47 s : le plancher mobile de la semi-remorque est fonctionnel et le déchargement 
commence ;  

- Entre 7 h 13 et 7 h 20 : le déchargement s’effectue avec quelques arrêts du convoyeur et du 
plancher mobile ;  

- 7 h 20 min 58 s : le plancher mobile et le convoyeur no 50 s’arrêtent ;  
- Entre 7 h 21 min 53 s et 7 h 24 min 54 s : le convoyeur no 50 redémarre et s’arrête à deux 

reprises, mais le plancher mobile demeure en arrêt ;  
- À deux moments entre 7 h 21 min 53 s et 7 h 24 min 54 s : il est possible de voir circuler le 

travailleur du côté gauche du camion. La première fois, vers 7 h 23 min et la deuxième fois 
vers 7 h 24 min 21 s ;   

- 7 h 25 min 21 s : le plancher mobile de la semi-remorque redémarre, le convoyeur fonctionne 
toujours ;  

- 7 h 27 min 10 s : le convoyeur fonctionne et le plancher mobile est à l’arrêt ;  
- 7 h 27 min 24 s : le camion commence à avancer et quitte la zone de déchargement ;  
 
Entre 7 h 20 min 58 s et 7 h 25 min 21 s, il s’écoule près de 5 minutes d’arrêt du plancher mobile. 
Lors de cette période, le travailleur se retrouve deux fois à l’extérieur du camion côté conducteur.  
 
Lors du déchargement, la matière qui sort de la semi-remorque cache la zone où l’on voit, sur la 
bande vidéo, les déplacements du travailleur sur le côté conducteur du camion.  
 

4.2.11 Informations sur les activités de déchargement au convoyeur no 50 

• Il n’est pas nécessaire d’embrayer le camion pour amorcer son départ de l’aire de déchargement 
du convoyeur no 50.  

• Pour effectuer le déchargement au convoyeur no 50, il est nécessaire d’appliquer les freins de 
stationnement afin d’immobiliser le camion.  

• Il peut arriver que le nettoyage de la semi-remorque s’effectue avant la fin du déchargement. 
Certains chauffeurs préfèrent cette façon de faire, puisque cela leur évite de devoir pelleter deux 
fois la matière, dans la semi-remorque puis au sol. Ils réalisent également un gain de temps.  

• Avec l’expérience, certains chauffeurs sont en mesure de cibler les moments propices au 
nettoyage. Ils attendent un feu rouge pour ne pas retarder le déchargement, ils arrêtent le plancher 
mobile et entrent dans la semi-remorque par la porte d’accès à l’avant.  

• Le nettoyage final de la semi-remorque n’est pas toujours nécessaire. Par exemple, lorsque le 
chargement suivant sera similaire.  

• Sur d’autres sites, la procédure pour évacuer la matière de la semi-remorque à l’aide du plancher 
mobile consiste à laisser le camion libre de mouvement (sur le neutre et sans frein appliqué) et à 
laisser le camion se faire pousser par la matière qui en sort. Le camionneur reste alors au poste 
de conduite afin de conserver le contrôle du camion. Cette méthode est utilisée lorsque la matière 
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est déchargée directement sur le sol et non dans un convoyeur (par exemple sur un site 
d’enfouissement).  

• En 2016 et 2018, Ciment Québec a remis une copie de la procédure à suivre lors du déchargement 
au convoyeur no 50 (Mémo SST) aux camionneurs.  

 
4.2.12 Autres informations concernant l’accident  

• Selon les observations du  et de la bande vidéo, l’opération de déchargement effectué 
par le travailleur se déroule normalement, il n’y a pas de bloc de matière gelé ni de matière 
bloquée par la porte de la semi-remorque.  

• Au moment où le camion avance au convoyeur,  de Ciment Québec constate que 
son chargement n’est pas vide et que le camion se dirige vers la gauche alors qu’habituellement 
il quitte l’aire de déchargement en avançant tout droit. Ces observations l’amènent à se rendre sur 
place. 

• Suite à l’accident,  constate que le moteur du camion tourne.  se rend plus 
tard au camion, il accède à la cabine, retire la clé et la dépose sur le siège du conducteur.  

 

4.3 Énoncé et analyse de la cause 

4.3.1 Lors du déplacement inattendu de son camion semi-remorque, le travailleur, qui se situe 
sur le véhicule, chute au sol et se retrouve dans la trajectoire des roues de la semi-remorque, 
qui l’écrasent. 

Le camion et la semi-remorque possèdent un système de freins de stationnement fonctionnel et 
en bon état. De plus, le matin de l’accident, le travailleur effectue l’inspection d’avant départ du 
camion et de la semi-remorque et ne constate aucune défectuosité. D’autre part, le déroulement 
adéquat de l’opération de déchargement au convoyeur no 50 effectué par le travailleur, juste avant 
l’accident, confirme également que les freins de stationnement du camion semi-remorque sont 
fonctionnels et utilisés. 
 
Au moment de l’accident, le camion et la semi-remorque sont libres de mouvement. En effet, 
immédiatement après l’accident, il est constaté que le camion est toujours en fonction, que la 
transmission est au neutre et qu’aucun frein de stationnement n’est appliqué. De plus, les roues 
du camion et de la semi-remorque sont libres puisque la procédure de déchargement n’exige pas 
la mise en place de dispositif de blocage des roues, tel que des cales.  
 
La vidéo de surveillance montre que le plancher mobile arrête de fonctionner environ dix 
secondes avant le début du déplacement inattendu du camion. De plus, à la suite de l’accident, il 
est constaté que la commande du plancher mobile sur la semi-remorque est embrayée et que la 
commande du PTO dans la cabine du camion est en position d’arrêt. Les essais effectués 
confirment également que le plancher mobile, les commandes et le PTO sont en bon état de 
fonctionnement. Considérant ces informations, il est conclu que la commande du PTO dans la 
cabine est mise à l’arrêt, par le travailleur, quelques secondes avant le départ du camion. Ce 
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dernier se trouve donc dans la cabine, côté conducteur, juste avant que le camion commence son 
déplacement.  

 
Ensuite, puisque le camion est retrouvé sans frein de stationnement appliqué, et considérant qu’il 
s’écoule entre deux et trois secondes avant le déplacement du camion lorsque les freins de 
stationnement sont désactivés, il est établi que les freins de stationnement sont retirés, par le 
travailleur, quelques secondes après avoir arrêté le plancher mobile.  
 
Puis, pour une raison inconnue, le travailleur sort de la cabine et se retrouve du côté conducteur, 
sur la structure du camion, alors que celui-ci est libre de mouvement. Conséquemment, le camion 
semi-remorque se met à avancer et prend de la vitesse, étant donné la pente descendante présente 
à l’aire de déchargement.  
 
Ainsi, alors que le camion est en mouvement, le travailleur, qui se trouve sur la structure, tombe 
au sol à environ 50 m de l’aire de déchargement et se retrouve dans la trajectoire des roues de la 
semi-remorque, qui l’écrasent. Le camion semi-remorque poursuit sa trajectoire et termine son 
déplacement dans l’aire d’entreposage des traverses de chemin de fer, à 50 m du travailleur.  
 
Cette cause est retenue.  
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SECTION 5 

5 CONCLUSION 

5.1 Cause de l’accident 

Lors du déplacement inattendu de son camion semi-remorque, le travailleur, qui se situe sur le 
véhicule, chute au sol et se retrouve dans la trajectoire des roues de la semi-remorque, qui l’écrase.  

 

5.2 Suivi de l’enquête 

Pour éviter qu’un tel accident se reproduise, la CNESST transmettra les conclusions de son enquête 
aux organisations suivantes afin qu’elles sensibilisent leurs membres : l’Association du 
camionnage du Québec, l’Association des routiers professionnels du Québec et le Regroupement 
des Entrepreneurs et des Camionneurs indépendants du Québec.  
 
Le rapport d’enquête sera diffusé dans les établissements de formation offrant le programme 
d’études en transport par camion pour sensibiliser les futurs travailleurs. L’objectif de cette 
démarche est d’appuyer les établissements de formation et les enseignants dans les actions 
pédagogiques destinées à informer leurs étudiants sur les risques auxquels ils seront exposés et des 
mesures de prévention qui s’y rattachent. 
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ANNEXE A 
 
 

Accidenté 
 
Nom, prénom : M.   
 
Sexe : Masculin  
 
Âge :  
 
Fonction habituelle :  
 
Fonction lors de l’accident : Conducteur de véhicules lourds 
 
Expérience dans cette fonction :  
 
Ancienneté chez l’employeur :  
 
Syndicat :   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

   I
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ANNEXE C 
 

Relevé météorologique – Environnement Canada 
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