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SECTION 1 

1 RÉSUMÉ DU RAPPORT 

Description de l’accident 

Le 11 septembre 2023, sur un chantier de construction consistant en la réfection de la chaussée et au 

remplacement de ponceaux sur le chemin de la Rivière à Chelsea, des travailleurs s’affairent aux 

préparatifs permettant de débuter la journée de travail. Les camions à benne basculante, vides, qui 

assureront le transport du matériel excavé par une pelle hydraulique sont stationnés les uns à la suite des 

autres, du côté ouest du chemin.  Alors que les préparatifs de la journée sont toujours en cours, la pelle 

hydraulique débute l’excavation permettant l’installation d’un drain du côté ouest du chemin et se tourne, 

avec son godet rempli, en direction des camions à benne basculante stationnés. 

Au moment de l’accident, un travailleur effectue le remplissage du réservoir de diesel d’un bouteur sur 

chenilles stationné à 4,9 m à l’arrière du camion à benne basculante qui est situé le plus près de la pelle 

hydraulique.  Alors que le conducteur de ce camion voit la pelle hydraulique se tourner dans sa direction 

et croit avoir reçu le signal de la rejoindre, il regarde dans ses rétroviseurs extérieurs et ne voit ni le 

bouteur sur chenilles ni le travailleur.  Il amorce alors la manœuvre de recul du camion. La benne du 

camion heurte le travailleur s’affairant à l’arrière de celui-ci. 

Figure 1 - Photographie de la scène de l’accident à l’arrivée de la CNESST 
Source : CNESST 
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Conséquences 

Le travailleur est écrasé entre la benne du camion et le bouteur sur chenilles. Son décès est constaté sur 

les lieux de l’accident par les autorités compétentes. 

Abrégé des causes 

L’enquête a permis de retenir les causes suivantes : 

1- L’absence de gestion des manœuvres de recul fait en sorte que le camion à benne basculante 

effectue une manœuvre de recul alors qu’un travailleur est présent dans la zone de danger 

et dans la trajectoire de recul du camion. 

2- L’organisation du travail associée au démarrage des activités en début de quart de travail 

est déficiente, notamment en ce qui concerne la coordination et la communication. 

Mesures correctives 

Le 11 septembre 2023, dans le rapport d’intervention RAP1439583, les inspecteurs de la Commission 

des normes, de l’équité et de la santé et de la sécurité du travail (CNESST) se rendent sur le chemin de 

la Rivière à Chelsea, en face du bâtiment situé au 243, chemin de la Rivière, et ils ordonnent l’arrêt de 

tous les travaux nécessitant des manœuvres de recul de véhicules lourds sur le chantier.  Le camion à 

benne basculante présent sur le chantier et impliqué dans l’accident est saisi par les inspecteurs.  Une 

décision d’interdiction d’utilisation du bouteur sur chenilles impliqué dans l’accident est également 

émise. 

Le maître d’œuvre doit se conformer à la sous-section 2.8 – Contrôle de la circulation sur un chantier 

de construction du Code de sécurité pour les travaux de construction (CSTC) et soumettre une méthode 

de travail sécuritaire pour la coordination et la gestion des manœuvres de recul des véhicules lourds sur 

le chantier.  Il doit également se conformer à la section X – Travaux sur les chemins ouverts à la 

circulation du CSTC. 

Le maître d’œuvre doit aussi se conformer à l’article 3.10.1 du CSTC et présenter une preuve d’inspection 

et de réparation du bouteur sur chenilles. 

Le 14 septembre 2023, dans le rapport d’intervention RAP1440866, à la suite de la vérification 

mécanique du camion à benne basculante impliqué dans l’accident, la décision de saisie du camion est 

maintenue. 

Le 18 septembre 2023, dans le rapport d’intervention RAP1440555, à la suite de la réception d’un plan 

de circulation démontrant la gestion des manœuvres de recul, d’une procédure de mise en chantier et 

d’une procédure de remplissage de carburant des équipements lourds, la CNESST autorise la reprise des 

travaux nécessitant des manœuvres de recul de véhicules lourds sur le chantier. 
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Le 27 septembre 2023, dans le rapport d’intervention RAP1442105, à la suite de la réception du rapport 

d'inspection mécanique du camion à benne basculante impliqué dans l’accident, la CNESST émet une 

décision d’interdiction d’utilisation du camion.  La décision de saisie du camion est maintenue. 

Le 29 septembre 2023, dans le rapport d’intervention RAP1442974, à la suite de l’inspection du dispositif 

d’alarme de recul du camion à benne basculante impliqué dans l’accident, les décisions de saisie et 

d’interdiction d’utilisation du camion sont maintenues. 

Le 30 septembre 2023, dans le rapport d’intervention RAP1443292, à la suite de l’évaluation du niveau 

sonore de l’alarme de recul, une décision d’interdiction de l’utilisation du camion à benne basculante 

impliqué dans l’accident sur les chantiers de construction est émise par la CNESST.  La décision de saisie 

du camion est levée. 

Le 18 octobre 2023, dans le rapport d’intervention RAP1444301, à la suite de la réception d’une 

attestation de réparation du bouteur sur chenilles impliqué dans l’accident, la CNESST autorise 

l’utilisation du bouteur. 

Le 14 mars 2024, dans le rapport d’intervention RAP1461024, à la suite de la réception d’un certificat 

de vérification mécanique mentionnant que l’ensemble du camion à benne basculante impliqué dans 

l’accident est conforme au Code de la sécurité routière et à sa réglementation, la CNESST autorise 

l’utilisation du camion. L’interdiction d’utilisation du camion à benne basculante impliqué dans 

l’accident sur les chantiers de construction demeure toutefois en vigueur. 

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 du chantier 

2.1.1 Maîtrise d’œuvre 

À la suite d’un appel d’offres, la municipalité de Chelsea retient les services de l’entreprise 

Construction FGK inc. pour assurer la maîtrise d’œuvre et la réalisation des travaux sur le 

chantier. 

Le siège social de Construction FGK inc. est situé au 2-303, chemin Industriel à Gatineau. 

L’entreprise est dans le secteur d’activité Bâtiments et travaux publics et se spécialise 

principalement dans les travaux de génie civil pour les routes et les ponts.    

Construction FGK inc. est en activité depuis 2013 et emploie environ 26 travailleurs.  La 

supervision des travaux et des travailleurs est assurée par les copropriétaires de l’entreprise, en 

collaboration avec les contremaîtres. 

Construction FGK inc. retient les services de divers sous-traitants, dont l’entreprise Ronald 

O’Connor Construction inc., afin d’assurer le transport des matériaux granulaires de déblais et de 

remblais.   

Le 11 septembre 2023, des travailleurs et des représentants de l’entreprise Construction FGK inc. 

ainsi que des travailleurs de l’entreprise Ronald O’Connor Construction inc. sont présents sur le 

chantier, sur le segment où s’est produit l’accident. 

2.1.2 Sous-traitant 

L’entreprise Ronald O’Connor Construction inc. est dans le secteur d’activité Transport et 

entreposage et se spécialise dans les travaux de déneigement, d’installation de fosses septiques, 

d’excavation ainsi que dans l’exploitation de sablières.  L’entreprise, située au 1645, route 105 à 

La Pêche, emploie  travailleurs.   
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2.2 Organisation de la santé et de la sécurité du travail 

2.2.1 Mécanismes de participation 

Pour un chantier de cette envergure, le CSTC n’exige pas la constitution d’un comité de chantier 

ni la présence d’un coordonnateur en santé et en sécurité.  La présence d’un représentant en santé 

et en sécurité à temps partiel, bien qu’elle soit requise par la loi, n’est pas assurée sur le chantier. 

Des réunions traitant spécifiquement de la santé et de la sécurité du travail ont lieu toutes les trois 

ou quatre semaines.  Des rappels quant aux mesures de sécurité touchant les divers dangers 

auxquels les travailleurs peuvent être exposés sur le chantier sont alors effectués. Les travailleurs 

sont invités à signaler toute situation qu’ils jugent à risque. 

Une réunion permettant la planification des travaux a également lieu tous les matins sur le 

chantier. En fonction des personnes présentes sur le chantier à ce moment, les copropriétaires,  

 et certains des travailleurs prennent part à la réunion. Les sous-traitants ne sont pas 

toujours présents lors de ces réunions.  Les risques inhérents au travail à effectuer au cours de la 

journée et les mesures de sécurité à prendre sont abordés, au besoin, au cours de ces rencontres.   

Les entreprises Construction FGK inc. et Ronald O’Connor Construction inc.  

 

2.2.2 Gestion de la santé et de la sécurité 

Sur le chantier, la gestion de la santé et de la sécurité est assurée conjointement par  

 de l’entreprise Construction FGK inc. ainsi que par . 

2.2.2.1 Programme de prévention du maître d’œuvre 

À titre de maître d’œuvre, l’entreprise Construction FGK inc. utilise le programme de prévention 

général de l’Association de la construction du Québec (ACQ).  Ce programme de prévention, qui 

a été mis à jour le 21 février 2023 par l’employeur, n’est pas spécifique au chantier et présente 

une planification sécuritaire générale pour certains travaux qui ne se retrouvent pas au chantier 

tels que des travaux de charpente d’acier et d’inspection d’échafaudage. De plus, certaines 

sections, dont celles nécessitant la désignation d’une personne responsable, ne sont pas 

complétées.   

Le programme de prévention traite, notamment, des politiques de l’entreprise, du secourisme, des 

procédures à suivre en cas d’accident, des travaux d’excavation, de pavage et d’altération du 

béton, de la manutention des matériaux, des contraintes thermiques et du transport routier. 

Certaines procédures et grilles d’inspection sont incluses dans le document tout comme le contenu 

de certaines pauses-sécurité. 

  
  A

  A

  

  B
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Les manœuvres de recul sont traitées dans deux sections distinctes du programme de prévention. 

Dans la section Excavation et remblayage, il est indiqué, notamment, que : 

  

 

 

  

 

  

 

  

  

Dans la section Politiques, il est indiqué, notamment, que : 
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Ce dernier paragraphe et ses alinéas sont contraires à l’article 2.8.5 du CSTC qui dicte que toute 

manœuvre de recul effectuée dans une zone où il y a présence ou circulation de personnes et que 

cette manœuvre de recul peut compromettre leur sécurité doit être effectuée dans une aire de recul 

où personne ne peut circuler à pied, ou à l’aide d’un signaleur de chantier. 

Le programme de prévention comporte une section d’engagement des sous-traitants et une section 

d’engagement des travailleurs qui doivent être signées par ces derniers. Ces sections ne sont pas 

complétées. 

2.2.2.2 Programme de prévention du sous-traitant 

L’entreprise Ronald O’Connor Construction inc. possède un programme de prévention dont la 

dernière mise à jour est datée du 31 janvier 2023. 

Le programme de prévention traite, notamment, de la responsabilité générale des intervenants, 

des tolérances zéro, de la planification des premiers soins et mesures d’urgence, des équipements 

de protection individuelle, de la tenue des lieux et des dangers associés à certains travaux tels que 

l’utilisation d’outils, les travaux près des lignes électriques, les excavations et tranchées, les 

travaux en espaces clos, etc. 
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Le danger d’écrasement des travailleurs est traité dans la section intitulée Opérateur de pelle. Dans

cette section, il est indiqué : 

  

 

  

Les dangers liés à la circulation des véhicules ou engins de terrassement autres que les pelles 

hydrauliques ne sont pas traités dans le programme de prévention. 

Un plan d’action en santé et sécurité pour l’année 2023 est établi dans le programme de 

prévention. 

Lorsque ses travailleurs s’affairent sur un chantier de construction, l’employeur ne donne pas de 

directives sur les tâches à effectuer ni de directives concernant la santé et la sécurité du travail. Il 

remet la gestion de leur travail et la gestion de leur santé et de leur sécurité au maître d’œuvre du 

chantier de construction sur lequel ils travaillent. 

2.2.2.3 Formation des travailleurs 

Le maître d’œuvre assure la formation de ses travailleurs selon leurs besoins.  Des formations de 

secourisme, de travaux en hauteur, d’élingage, de travail en espace clos, de travaux près de l’eau 

et de signaleur de chantier ont été suivies par certains travailleurs.   

Toutefois, un travailleur agissant notamment à titre de signaleur de chantier au cours des trois à 

quatre semaines précédant cet accident, dans la section du chantier où est survenu l’accident, 

n’avait pas suivi la formation de signaleur de chantier. 

2.2.2.4 Équipements de protection individuelle 

Le CSTC spécifie les exigences réglementaires en matière d’équipements de protection 

individuelle (ÉPI).  Minimalement, les ÉPI requis sur un chantier de construction sont les 

chaussures de sécurité et le casque de sécurité. Les travailleurs sur le chantier portent les ÉPI 

minimalement requis. 

De plus, le port d’un vêtement de sécurité à haute visibilité de couleur orange fluorescent de classe 

2 ou 3 et de niveau 2, conforme à la norme CSA Z96 - Vêtements de sécurité à haute visibilité, 

est obligatoire pour tout travailleur exécutant des tâches sur ou à proximité d’une route où un 

véhicule automoteur est susceptible de le heurter.  Sur le chantier, certains travailleurs, dont le 

travailleur accidenté, ne portent pas un tel vêtement de sécurité, mais plutôt une ceinture de 

sécurité à bretelle à haute visibilité de couleur orange non conforme à la norme. 
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SECTION 3 

3 DESCRIPTION DU TRAVAIL 

3.1 Description du lieu de travail 

Le chantier de construction se situe sur le chemin de la Rivière à Chelsea, sur un tronçon de 6,2 km 

situé entre la route 105, au sud du chantier, et le chemin menant à la carrière Morrison, au nord du 

chantier.  Au nord de ce point, le chemin de la Rivière devient le chemin Riverside dans la 

municipalité de Wakefield. 

Fig. 2 - Positionnement du lieu de l’accident sur le chantier 
Source : Google Maps, carte modifiée par la CNESST 

Le jour de l’accident, des travaux ont lieu sur trois segments du chantier. Un premier segment se 

situe à proximité de la route 105 et un deuxième segment se situe à proximité du chemin Saint-

Clément.  L’accident s’est produit sur un troisième segment du chantier situé entre les chemins 
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Winnisic et Cora-Rose, en face du terrain situé au 243, chemin de la Rivière, du côté ouest du 

chemin de la Rivière. 

Le chantier est fermé à la circulation régulière entre la route 105 et le chemin Saint-Clément. Il 

permet une circulation locale seulement.  Le jour de l’accident, le segment situé entre les terrains 

243 et 249, chemin de la Rivière est complètement fermé à la circulation. 

La carrière Morrison, située au 1780, route 105 à Chelsea et ayant un chemin d’accès débouchant 

sur le chemin de la Rivière, est également utilisée pour certains travaux tels que la rencontre du 

début de quart de travail ainsi que la gestion des déblais de mauvaise qualité.  

Fig. 3 – Lieu de l’accident  
Source : Google Maps, carte modifiée par la CNESST 
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3.2 Description du travail à effectuer 

Les travaux à effectuer sur le chantier consistent au remplacement de la couche granulaire et au 

pavage de la chaussée, à la réfection des ponceaux, à l’empierrement de certaines sections en 

bordure du chemin de la Rivière ainsi qu’au terrassement. 

Le jour de l’accident, les travaux prévus sur le segment du chantier où est survenu l’accident 

consistent au retrait et au remplacement de la couche granulaire.  Cette dernière, qui est retirée à 

l’aide de la pelle hydraulique, est chargée dans les camions à benne basculante. Lorsque la couche 

granulaire retirée est de bonne qualité, elle est transportée jusqu’au bouteur sur chenilles (ci-après 

nommé bouteur) et réutilisée.  Une couche granulaire de mauvaise qualité est remplacée.  Le 

matériel de mauvaise qualité est transporté jusqu’à la carrière Morrison où il est disposé.  

L’installation d’un drain du côté ouest du chemin est également prévue. 
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SECTION 4 

4 ACCIDENT : FAITS ET ANALYSE 

4.1 Chronologie de l’accident 

Les travaux sur le chantier débutent en 2021 par le remplacement de ponceaux dans des entrées 

privées, puis ils sont suspendus par la municipalité de Chelsea en raison de certaines autorisations 

environnementales n’ayant pas été obtenues. 

Les travaux sur le chantier reprennent le 15 juin 2023.  Environ 75 % des travaux d’excavation et 

65 % de la totalité des travaux sont complétés entre le 15 juin et le 11 septembre 2023. 

Dans la semaine du 28 août 2023, un incident impliquant des manœuvres de recul survient sur le 

chantier. Alors qu’il effectue une manœuvre de recul, un camion à benne basculante entre en 

collision avec un rouleau compresseur stationné. Aucun travailleur ne se trouve sur le rouleau 

compresseur au moment de l’incident.  Aucun travailleur n’est blessé à ce moment. 

Le matin du 11 septembre 2023, entre 6 h 15 et 6 h 45, les travailleurs et contremaîtres se rendent 

à la carrière Morrison où s’effectue l’assignation des lieux de travail.  L’installation de la 

signalisation routière requise pour la fermeture complète de la section du chantier entre les terrains 

situés au 243 et 249, chemin de la Rivière, qui débute vers 6 h 40, est effectuée par  

et un travailleur.  Les autres travailleurs arrivent séparément sur le segment du chantier situé entre 

les chemins Winnisic et Cora-Rose, entre 6 h 45 et 7 h, et entament les préparatifs permettant de 

débuter la journée de travail.   arrive sur les lieux de l’accident après avoir été 

prévenu, soit vers 7 h 18. 

Une discussion a lieu à l’arrivée des travailleurs sur le chemin de la Rivière afin de coordonner les 

travaux de la journée et décider dans quelle voie ils vont débuter. La discussion a lieu à proximité 

de l’excavation où la pelle hydraulique doit effectuer les travaux. La discussion débute entre  

, l’opérateur de la pelle hydraulique et un autre travailleur.  Puis, le travailleur accidenté 

et par la suite le conducteur du camion à benne basculante impliqué dans l’accident se joignent à 

la discussion lors de leur arrivée sur le chantier.  

Au moment de leur arrivée, le travailleur accidenté stationne sa camionnette à proximité des 

personnes participant à la discussion alors que le conducteur du camion impliqué dans l’accident 

stationne le camion à benne basculante du côté ouest du chemin de la Rivière, en face du terrain 

situé au 243. 

Une fois la discussion terminée, vers 7 h 10, les travailleurs se dirigent vers leur poste de travail. 

L’opérateur se dirige vers la pelle hydraulique stationnée. Il en fait l’inspection, la démarre et la 

dirige vers le lieu de travail.   se positionne dans le fossé, du côté ouest du chemin, 

alors qu’un travailleur se positionne en bordure de la rivière pour prendre des mesures, à l’aide des 

lasers rotatifs, près du lieu de travail de la pelle hydraulique. Le conducteur du camion à benne 

basculante impliqué dans l’accident se dirige vers son camion, puis le dépasse pour aller discuter 

avec les conducteurs des autres camions à benne basculante stationnés à l’avant du sien. Au total, 

six camions à benne basculante sont stationnés les uns à la suite des autres, du côté ouest du chemin 

de la Rivière, en face et au sud du terrain situé au 243. 

Le travailleur accidenté, quant à lui, déplace la camionnette et la stationne dans l’entrée privée du 

terrain situé au 243, chemin de la Rivière. Cette entrée est située à l’arrière du camion à benne 

  A

  C

  C

  C
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basculante impliqué dans l’accident et à proximité du bouteur qui est stationné sur le terrain situé 

au 243.  Le travailleur accidenté débarque de la camionnette et prend place dans le bouteur.  Il le 

déplace et le stationne sur le chemin de la Rivière, du côté ouest de ce dernier, à proximité de la 

camionnette.  Le bouteur, qui fait face au nord, se retrouve alors à une distance de 4,9 m à l’arrière 

du camion à benne basculante impliqué dans l’accident.  L’arrière du bouteur, où se trouve 

l’ouverture d’accès au réservoir de diesel, est en direction de l’arrière de la benne du camion. 

Fig. 4 - Positionnement des équipements préalablement à l’accident 
Source : Google Maps, carte modifiée par la CNESST (non à l’échelle) 

Alors que le travailleur accidenté s’affaire à remplir de diesel le réservoir du bouteur à l’aide du 

réservoir présent dans la boîte de chargement de la camionnette, l’opérateur de la pelle hydraulique 

débute son travail. À l’aide de la pelle hydraulique, qui est positionnée du côté ouest du chemin de 

la Rivière, il déplace un drain se situant dans le fossé, puis remplit son godet de matériel.  Il tourne 

alors son godet en direction du bouteur et des camions à benne basculante stationnés et attend. Il 

constate que le bouteur est stationné à l’arrière du camion à benne basculante, mais ne voit pas que 
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le travailleur accidenté effectue le remplissage du réservoir de diesel du bouteur et qu’il est 

positionné entre le bouteur et l’arrière du camion. 

En voyant la pelle hydraulique se tourner dans sa direction, croyant que ce mouvement de la pelle 

hydraulique lui donne la directive de la rejoindre, le conducteur du camion à benne basculante 

impliqué dans l’accident se dirige vers son camion, embarque du côté conducteur et démarre le 

véhicule. Il regarde dans les rétroviseurs extérieurs du côté conducteur, aperçoit la pelle 

hydraulique, puis il regarde très brièvement dans ceux du côté passager. Il aperçoit alors la 

camionnette stationnée en bordure de la route, mais ne voit pas le bouteur. Il n’est pas inquiet de 

la présence de la camionnette, car il savait qu’elle était stationnée à cet endroit. Croyant que le 

champ est libre, il commence à reculer en ligne droite.  

Voyant le camion à benne basculante reculer en direction du bouteur et constatant qu’il va entrer 

en collision avec ce dernier, l’opérateur de la pelle hydraulique klaxonne jusqu’à ce que le camion 

à benne basculante entre en contact avec le bouteur. À ce moment, l’opérateur de la pelle 

hydraulique aperçoit le casque du travailleur accidenté rouler sur le sol.  Il sort de la pelle 

hydraulique et court en direction du bouteur.   

Au moment où le camion à benne basculante entre en collision avec le bouteur, le conducteur 

entend un bruit et le camion cesse de reculer. Le conducteur croit alors que le différentiel du camion 

est brisé.  Alors qu’il regarde dans ses rétroviseurs et réalise qu’il a frappé quelque chose, il avance 

son camion de quelques mètres et sort de ce dernier.  Il se dirige vers l’arrière du camion à benne 

basculante.  

L’opérateur de la pelle hydraulique et le conducteur du camion à benne basculante impliqué dans 

l’accident aperçoivent le travailleur accidenté gisant au sol, entre l’arrière du bouteur et la benne 

basculante du camion.  

L’appel au 911 est fait à 7 h 15.  Les services d’urgence arrivent sur le chantier et le décès du 

travailleur accidenté est constaté sur les lieux. 

4.2 Constatations et informations recueillies 

4.2.1 Formation et expériences professionnelles 

4.2.1.1 Travailleur accidenté 

Monsieur   (nommé le travailleur accidenté) travaille pour l’entreprise 

Construction FGK inc. où il occupe la fonction  lourds depuis .  Le 

jour de l’accident, il agit à titre d’opérateur de bouteur.   

  Il a également suivi des formations octroyées par l’Association paritaire pour la santé 

et la sécurité du travail du secteur de la construction (ASP Construction) telles que prévention des 

chutes, pause-sécurité, signaleur de chantier et signaleur routier.  Cette dernière formation est 

toutefois expirée depuis le mois de juillet 2020.  Il a également suivi des formations en secourisme. 

Le travailleur accidenté possède plusieurs expériences de travail .   

            

          

  D
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4.2.1.2 Conducteur du camion à benne basculante impliqué dans l’accident 

Monsieur  (nommé le conducteur du camion à benne basculante impliqué dans 

l’accident), travaille pour l’entreprise Ronald O’Connor Construction inc. depuis  à 

titre  

     

 

 

 

  

 

 Il possède plusieurs expériences de travail  

 

 

 

4.2.2 Observations de la scène d’accident 

À notre arrivée sur le chantier, deux camions à benne basculante sont stationnés un à la suite de 

l’autre, en bordure du chemin de la Rivière, du côté ouest, en face du terrain situé au 243. Les deux 

camions sont orientés dans un axe nord-sud, l’avant des camions pointant vers le sud. Le camion à 

benne basculante impliqué dans l’accident est celui stationné le plus au nord. Au moment de 

l’accident, six camions à benne basculante étaient stationnés les uns à la suite des autres.  Les quatre 

camions ayant quitté avec l’autorisation du maître d’œuvre avant notre arrivée étaient stationnés 

au sud des deux camions à benne basculante encore présents. 

Un bouteur est stationné en bordure du chemin de la Rivière, du côté ouest, au nord des camions à 

benne basculante, à 4,4 m de l’arrière de la benne du camion à benne basculante impliqué dans 

l’accident. Il est orienté dans un axe nord-sud, l’avant du bouteur pointant vers le nord. Le bouchon 

permettant de refermer l’ouverture du réservoir de diesel situé à l’arrière du bouteur est retiré. Une 

fuite de diesel est présente à l’arrière du bouteur.   

  

  
  

  
  

  E
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Fig. 5 - Positionnement des équipements à l’arrivée de la CNESST 
Source : CNESST 

Une pelle hydraulique est stationnée en bordure du chemin de la Rivière, du côté ouest, à 23 m au 

nord du bouteur. Elle est orientée dans un axe nord-sud, le godet de la pelle pointant vers le nord. 

Au moment de l’accident, le godet de la pelle hydraulique pointait en direction sud, soit en direction 

du bouteur. Son orientation sur les photos n’est pas représentative de son positionnement au 

moment de l’accident. 

Une camionnette est stationnée dans l’entrée du terrain situé au 243, chemin de la Rivière. Elle est 

orientée dans un axe nord-sud, l’avant pointant vers le sud. La boîte de chargement contient un 

réservoir rempli de diesel muni d’une pompe, d’un tuyau et d’un pistolet de distribution.  Le 

bouchon du réservoir de diesel du bouteur est déposé sur le rebord de la boîte de chargement de la 

camionnette.   
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Fig. 6 - Positionnement des équipements à l’arrivée de la CNESST 
Source : CNESST 

Un rouleau compresseur de marque Case, modèle SV208D, est stationné dans un chemin d’accès 

secondaire reliant le chemin de la Rivière à l’entrée du terrain situé au 243. Ce chemin d’accès 

secondaire, qui est utilisé pour stationner des équipements de construction, est partiellement 

obstrué par la présence du camion à benne basculante stationné le plus au sud. 

Fig. 7 - Chemin d’accès secondaire servant au  

stationnement des équipements de construction 
Source : CNESST 
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À l’arrivée des travailleurs sur le chantier, le bouteur était stationné dans un espace gazonné situé 

en bordure du chemin de la Rivière, immédiatement au nord de l’entrée du terrain situé au 243, 

chemin de la Rivière. Avant l’accident, il a été déplacé et stationné sur le chemin de la Rivière, à 

proximité de la camionnette, par le travailleur accidenté. 

Fig. 8 - Photo de l’endroit où était stationné le bouteur 

à l’arrivée des travailleurs sur le chantier  
Source : CNESST  

Deux creusements adjacents sont présents au nord de la pelle hydraulique, en bordure du chemin 

de la Rivière, du côté ouest.  Le creusement le plus au nord est celui dans lequel l’installation du 

drain est prévue.  Un râteau, deux pelles ainsi que deux conduites flexibles sont présents en bordure 

de ce creusement.  Le creusement le plus près de la pelle hydraulique, soit le plus au sud, est celui 

dans lequel la pelle hydraulique a commencé à creuser le matin de l’accident. 
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Fig. 9 - Creusements situés au nord de la pelle hydraulique 
Source : CNESST  

Au moment de l’intervention, la position du camion à benne basculante impliqué dans l’accident 

est celle du camion après que le conducteur l’ait immobilisé à la suite de l’accident. Les marques 

de roulement des pneus présentes au sol permettent de situer la position de ce camion avant qu’il 

ne débute sa manœuvre de recul, préalablement à l’accident. Ces marques de roulement s’étendent 

au sud des pneus avant du camion stationné. La distance entre le début de la marque de roulement 

du pneu avant, côté conducteur, et l’endroit où ce pneu commence à toucher le sol alors que le 

véhicule est stationné à la suite de l’accident est de 0,5 m.  

L’absence de traces au sol autour du bouteur indique que ce dernier n’a pas été déplacé au moment 

de l’impact ni à la suite de l’accident.  

Fig. 10 - Marques de roulement des pneus du camion à benne 

basculante impliqué dans l’accident  
Source : CNESST 
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Les marques de roulement et les mesures prises sur les lieux de l’accident permettent de déterminer 

que la distance séparant l’arrière du bouteur et l’arrière de la benne du camion impliqué dans 

l’accident, avant la manœuvre de recul, est de 4,9 m.   

Au moment de l’accident, le travailleur accidenté est retrouvé allongé au sol directement à l’arrière 

du bouteur. Le pistolet de distribution du réservoir de carburant de la camionnette est alors inséré 

dans l’ouverture d’accès au réservoir de diesel du bouteur.   

Fig. 11 - Photo de l’arrière du bouteur 
Source : CNESST  

Les témoignages sont à l’effet qu’au moment de l’accident, la pompe du réservoir de carburant de 

la camionnette est activée. Le moteur de la camionnette et celui du bouteur sont également en 

fonction.  Ces derniers ont été éteints à la suite de l’accident. 

4.2.3 Conditions atmosphériques 

Les témoignages sont à l’effet que le jour de l’accident, à l’arrivée des travailleurs sur le chantier, 

de la brume était présente au-dessus de la rivière Gatineau, mais ne diminuait pas de manière 

importante la visibilité sur la route.  Le conducteur du camion à benne basculante impliqué dans 

l’accident affirme qu’au moment de l’accident, il a aperçu l’opérateur de la pelle hydraulique dans 

sa cabine, situé à environ 32 m de lui, dans son rétroviseur extérieur du côté conducteur alors qu’il 

faisait les vérifications d’usage avant d’entamer la manœuvre de recul. 
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Les données météorologiques de la station automatique Parc de la Gatineau - La Pêche et de la 
station avec obse1vateur Chelsea, qui sont opérées par le ministère de !'Environnement, de la Lutte 
contre les changements climatiques, de la Faune et des Parcs et situées respectivement à 11 km et 
13 km du lieu de l'accident, ne répe11orientpas la présence de brouillard-bnune ou de précipitations 
le jour de l'accident. 

4.2.4 Informations concernant le camion à benne basculante impliqué dans l'accident 

Le camion à benne basculante impliqué dans l 'accident , de type 10 roues, appa11ient à 
l'entreprise Ronald O'Connor Constmction inc. Il est de marque Sterling, modèle STE, et est 
muni d 'un dispositif d 'alaime de recul. 

Caractéristiques du camion à benne 
basculante 

Numéro 
d 'identification du 
véhicule 
Immatriculation 

Sterlin 
STE 
2009 

7,9 Ill 
Lai· eur 2,5 m 

Fig. 12 - Photographie et tableau des caractéristiques du camion à benne 
basculante de marque Sterling 

Somce : CNESST 

L'entreprise PLC Consultant inc. a été mandatée pai· la CNESST afin de déte1miner les vitesses 
de recul du camion à benne basculante impliqué dans l'accident et d 'évaluer l'installation ainsi 
que le positionnement du dispositif d'alaime de recul y étant installé. 

Le rappo11 d 'inspection produit par l'entreprise PLC Consultant inc. et daté du 10 octobre 2023 
établit, selon le régime maximal du moteur constaté lors de l' inspection, que la vitesse de recul 
du cainion à benne basculante varie entre 6,52 km/h et 28,63 km/h en fonction du palier de vitesse 
et du mode de transinission utilisé. Le rapp011 est présenté à l 'annexe C. 

Le positionnement et la perfonnance acoustique du dispositif d 'alaim e de recul seront analysés 
ultérieurement dans ce rapport. 

Le cainion à benne basculante est muni de plusieurs rétroviseurs. La visibilité dans les rétroviseurs 
et les angles mo11s associés seront également analysés ultérieurement dans ce rappo11. 

Constmction FGK inc., 11 septembre 2023 page 21 
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Une inspection quotidienne du camion à benne basculante a été effectuée par le conducteur le 

matin de l’accident, avant de quitter le terrain de l’entreprise Ronald O’Connor Construction inc. 

pour se rendre sur le chantier.  Selon le conducteur, cette inspection n’a révélé aucune anomalie. 

À la suite de l’accident, une inspection a été réalisée par un mécanicien agréé de la Société de 

l’assurance automobile du Québec (SAAQ) et a révélé une défectuosité majeure ainsi que 

plusieurs défectuosités mineures. La défectuosité majeure consiste en une fuite du réservoir d’air 

comprimé qui assiste le système de freinage du véhicule. Aucune manœuvre de freinage n’ayant 

été effectuée avant l’impact, cette défectuosité majeure, bien qu’ayant pu entraîner un autre type 

d’accident, n’est pas contributive à l’accident.  Le rapport est présenté à l’annexe D. 

4.2.4.1 Dispositif d’alarme de recul du camion à benne basculante 

4.2.4.1.1 Caractéristiques générales du dispositif d’alarme de recul 

Le dispositif d’alarme de recul installé sur le camion à benne basculante est de marque Grote, 

modèle 73040. Ce modèle est conforme à la norme SAE J994 - Alarm - Backup - Electric 
Laboratory Performance Testing, qui définit les critères de conception des dispositifs d’alarme de 

recul, tel que prescrit à l’article 3.10.12(3)c du CSTC. Selon cette norme, le modèle est de type 

C avec une intensité sonore de 97 décibels (dB). 

Le dispositif émet un signal de type pulsé (bip-bip) selon une seule longueur d’onde (alarme de 

recul tonale) et avec un cycle de pulsations d’environ 1 bip par seconde (s). 

Fig. 13 - Photographie du dispositif 

d’alarme de recul de marque Grote 
Source : CNESST 
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4.2.4.1.2 Installation du dispositif d’alarme de recul 

L’entreprise PLC Consultant inc. a également été mandatée par la CNESST afin d’évaluer 

l’installation et le positionnement du dispositif d’alarme de recul installé sur le camion à benne 

basculante impliqué dans l’accident. En ce qui concerne le raccordement et l’alimentation 

électriques du dispositif d’alarme de recul, le rapport d’inspection fait mention que le « câblage 

et le fusible utilisés rencontrent les normes du fabricant ». Le rapport est présenté à l’annexe C. 

Au niveau de son positionnement, le dispositif d’alarme de recul est situé à l’arrière du véhicule 

sous la benne, à l’intérieur du châssis tout près du travers arrière. Il est excentré du côté passager 

et il est orienté du côté conducteur du camion, légèrement vers l’avant. Selon les informations 

recueillies auprès du , il a été installé par  de l’entreprise Ronald 

O’Connor Construction inc. 

Fig. 14 - Schéma du positionnement du dispositif d’alarme de recul du 

camion à benne basculante  

Source : CNESST 

Fig. 15 - Photographie du positionnement du dispositif d’alarme 

de recul du camion à benne basculante 
Source : CNESST 

  F   G
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Le rapport d’inspection de l’entreprise PLC Consultant inc. fait mention également que « les 

normes du fabricant n’ont pas été respectées sur l’installation de l’alarme de recul du véhicule en 

objet. Le requis est que l’alarme de recul aurait dû être installée de sorte à être visible de l’arrière 

du véhicule et pointer vers l’arrière ». 

De plus, le positionnement du dispositif d’alarme de recul ne respecte pas les exigences de 

l’article 3.10.12 (3)b du CSTC, soit qu’il doit être visible de l’arrière du véhicule et pointer vers 

l’arrière.  

4.2.4.1.3 Logique de fonctionnement du dispositif d’alarme de recul 

Le rapport d’inspection produit par l’entreprise PLC Consultant inc. fait mention que le 

« dispositif installé sur ce camion s’enclenche automatiquement lorsque le véhicule passe en 

marche arrière », tel que prescrit à l’article 3.10.12 (2) du CSTC. 

4.2.4.1.4 Performance acoustique du dispositif d’alarme de recul 

La performance acoustique du dispositif d’alarme de recul a été évaluée par des membres de 

l’équipe de Santé au travail (SAT) de la Direction de santé publique (DSPu) de l’Outaouais, soit 

 et  techniciens en hygiène du travail, en appliquant la norme 

internationale ISO 9533 - Engins de terrassement – Avertisseurs sonores de déplacement et de 

recul montés sur engins – Méthodes d’essai et critères de performance. 

Cette norme définit le mode opératoire pour réaliser des mesures sonores et établit le critère de 

performance permettant de s’assurer que le dispositif d’alarme de recul émet un bruit supérieur à 

celui de l’équipement sur lequel il est installé. En effet, selon les critères établis dans cette norme, 

une alarme est considérée comme audible si le niveau de pression acoustique produit par l’alarme, 

mesuré lorsque le moteur de l’engin est au ralenti, est égal ou supérieur à la pression acoustique 

produite par l’engin lorsque le moteur tourne à vitesse maximale régulée (à plein régime). 

Le rapport d’intervention produit par l’équipe de SAT de la DSPu de l’Outaouais, présenté à 

l’annexe E, fait mention que « le niveau de pression acoustique obtenu avec le moteur à haut 

régime sans alarme est largement supérieur au niveau de pression acoustique obtenu avec régime 

ralenti et alarme ». Les résultats quantitatifs des mesures sont présentés dans le Tableau I de ce 

rapport. Dans sa conclusion, le rapport fait mention que « l’alarme de recul du camion-benne 

impliqué dans l’accident mortel n’est pas conforme à la norme ISO 9533 ». 

La performance acoustique du dispositif d’alarme de recul ne respecte donc pas les exigences de 

l’article 3.10.12 (4) du CSTC.  

Ce rapport d’intervention fait également mention que des études ont démontré qu’un dispositif 

d’alarme de recul tonale (bip-bip-bip) est moins performant qu’un dispositif d’alarme de recul à 

large bande (pscht-pscht-pscht) : « L’IRSST a conclu que l’alarme à large bande permet d’obtenir 

un champ sonore beaucoup plus homogène derrière les véhicules et est beaucoup plus facile à 

localiser dans l’espace que l’alarme de type tonale ».  

    H
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4.2.4.2 Rétroviseurs et angles morts du camion à benne basculante 

Le camion à benne basculante est muni d’un rétroviseur rectangulaire plat et d’un rétroviseur 

sphérique convexe au niveau de chaque portière. Ces rétroviseurs permettent au conducteur 

d’observer ce qui se trouve près du camion, notamment lors de manœuvres de recul. 

Fig. 16 - Photographies des rétroviseurs du camion à benne 

basculante, côté conducteur 
Source : CNESST 

Fig. 17 - Photographies des rétroviseurs du camion à benne 

basculante, côté passager 
Source : CNESST 

Autour de tout véhicule, certaines parties ne sont pas couvertes par les rétroviseurs ou les fenêtres 

et ne peuvent être vues par le conducteur. Ce sont les angles morts. À titre d’exemple, les angles 

morts d’un véhicule lourd sont illustrés en rouge sur la figure ci-dessous. Généralement, plus un 

véhicule est haut et long, plus les angles morts sont importants. 
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 Fig. 18 - Exemple d’angles morts d’un véhicule lourd 
Source : SAAQ 

Des relevés ont été réalisés par la CNESST afin de pouvoir définir la zone où il est impossible 

pour le conducteur d’apercevoir une personne se trouvant en position debout à l’arrière du camion 

à benne basculante. L’angle mort constaté est de forme triangulaire et son extrémité se situe à 

environ 50 m à partir de l’arrière du camion à benne basculante. 

Fig. 19 - Photographies de l’angle mort à l’arrière du camion 

à benne basculante 
Source : CNESST 

De façon identique, des relevés ont été réalisés par la CNESST pour déterminer les angles morts 

latéraux.  Les zones qui sont visibles à l’aide des rétroviseurs se situent entre l’angle mort arrière 

et les angles morts latéraux. 
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----~· ..:, . 
Fig. 20 - Photographies des zones visibles dans les rétroviseurs, côtés conducteur et passager 

du camion à benne basculante (entre les marquages jaunes et les marquages oranges) 
Source : CNESST 

Ces relevés ont pennis de représenter, dans la figure ci-dessous, la position des angles m01ts et la 
zone visible à l'aide des rétrnviseurs latéraux du côté passager. 

Zone visible avec les 

t .. ~~-~~?.~~~-:~~~-~~-t-~-~~-~~~~-:: .. .i 
' ' ' 

Avant du Camion à benne c: ! :' ! Angle mort arrière 
camion basculante 3 : : , 

' , , 

SO m 

: ' , . ' 

Fig. 21- Schéma des angles morts et de la zone visible à l 'aide des rétroviseurs 
du camion à benne basculante (côté passager) 

Source : CNESST 

À l'aide des relevés des angles m01is et des relevés pris sur les lieux de l'accident, il est possible 
de positionner la camionnette et le bouteur par rappo1i aux angles mo1i s du cainion à benne 
basculante tout juste avant que le chauffeur du camion ne débute la manœuvre de recul 
provoquant l'accident. 
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Fig. 22 - Schéma du positionnement de la camionnette et du bouteur 

versus les angles morts du camion à benne basculante (à l’échelle) 
Source : CNESST 

L’analyse de ces relevés permet de conclure que la camionnette et une partie du bouteur étaient 

visibles dans les rétroviseurs du côté passager, avant que le camion à benne basculante ne débute 

la manœuvre de recul. L’ouverture d’accès du réservoir de diesel du bouteur, quant à lui, se trouve 

dans l’angle mort arrière du camion. 

4.2.5 Informations concernant le bouteur sur chenilles 

Le bouteur sur chenilles utilisé pour étendre le matériel formant une couche granulaire dans la 

section du chantier où est survenu l’accident est de marque Case, modèle 650K.  Il appartient à 

l’entreprise Construction FGK inc.  

Une fuite de diesel est présente à l’arrière du bouteur.  Selon les informations recueillies, la fuite 

de diesel, qui était présente préalablement à l’accident, a été aggravée par l’impact avec la benne 

du camion. 
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Caractéristi ues du bouteur 

l'ouverture du rése1voir à 
diesel 

Case 
650K 

4,0 m 
1 9 m 
Diesel 

AITière du bouteur, 
côté gauche 

Fig. 23 - Photographie et tableau des caractéristiques du bouteur de marque Case 
Somce : CNESST 

4.2.6 Informations concernant la camionnette 

La camionnette conduite par le travailleur accidenté est de marque Chevrolet, modèle Silverado 
3500 HD. Elle appa1iient à l'entreprise Construction FGK inc. 

Caractéristi ues de la camionnette 
Chevrolet 

Silverado 3500 HD 
Immati·iculation 
Numéro 
d'identification du 
véhicule 
Masse nette 3 669 k 
Longueur 6,6 m 

Fig. 24 - Photographie et tableau des caractéristiques 
de la camionnette de marque Chevrolet 

Somce : CNESST 

La camionnette est équipée, dans sa boîte de chargement, d'un rése1voir de carburant contenant 
du diesel qui est muni d'une pompe à carburant de marque Fill-Rite, modèle FR4200H. Cette 
pompe est dotée d'un tuyau et d 'un pistolet de disti·ibution pe1mettant d'effectuer 
l 'approvisionnement des équipements situés à proximité. 
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Fig. 25 - Photographie du réservoir de carburant 
présent dans la boîte de chargement de la 

camionnette de marque Chevrolet 
Somce : CNESST 

4.2.7 Informations concernant la pelle hydraulique 

Numéro du rapport 

RAP1440553 

La pelle hydraulique utilisée pour le déplacement du drain et l'excavation de la couche granulaire 
dans la section du chantier où est smvenu l'accident est de marque John Deere, modèle 345G LC. 
Elle appaitient à l'entreprise Constrnction FGK inc. 

Caractéristi 
Mar ue 
Modèle 
Numéro d 'identification 
du roduit 
Masse 
Longuem 5 Ill 

Fig. 26 - Photographie et tableau des caractéristiques de la pelle hydraulique 
de marque John Deere 

Somce : CNESST 
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4.2.8 Méthode de travail 

4.2.8.1 Démarrage du chantier 

Au début de la journée de travail, les travailleurs de l’entreprise Construction FGK inc. et les 

travailleurs des sous-traitants se rendent à la carrière Morrison pour rencontrer  

qui leur assigne le segment de chantier sur lequel ils travailleront pour la journée. 

À leur arrivée sur le lieu de travail, avant de débuter la journée, certains travailleurs de l’entreprise 

Construction FGK inc. participent à une discussion permettant de coordonner les travaux. Les 

travailleurs des sous-traitants participent rarement à la coordination des travaux.  Lorsque 

nécessaire, des directives concernant la santé et la sécurité du travail sont données lors de ces 

réunions.  Le matin de l’accident, la discussion a eu lieu entre ,  travailleurs 

de l’entreprise Construction FGK inc., dont l’opérateur de la pelle hydraulique et le travailleur 

accidenté, ainsi que le conducteur du camion à benne basculante impliqué dans l’accident.  La 

discussion sert principalement à déterminer dans quelle voie du chemin de la Rivière les travaux 

débuteront.  Aucune directive concernant la santé et la sécurité du travail n’est émise lors de cette 

discussion. 

Aucune directive formelle n’est émise par le maître d’œuvre concernant le moment où 

commencent les travaux d’excavation en début de quart de travail.  signale parfois 

le début des travaux, mais, de manière générale, les travaux débutent d’eux-mêmes lorsque les 

travailleurs sont prêts.  La compréhension du moment où débutent les travaux d’excavation varie 

selon les personnes interrogées.   

Selon  et certains travailleurs, les travaux commencent lorsque la pelle hydraulique 

est en position et prête à travailler. À ce moment, la pelle hydraulique se tourne en direction des 

camions à benne basculante et klaxonne pour indiquer le début des travaux. 

Selon certains autres travailleurs, les travaux débutent uniquement lorsque les travailleurs 

utilisant les lasers rotatifs sont en position et ont pris les premières mesures puisque la pelle 

hydraulique a besoin de leurs indications pour creuser. Ces travailleurs avisent visuellement ou 

verbalement l’opérateur de la pelle hydraulique qu’ils sont prêts. 

Selon d’autres travailleurs, les travaux commencent uniquement lorsque le bouteur est en position 

et prêt à travailler.  L’opérateur du bouteur indique qu’il est prêt par un signe ou une 

communication verbale. 

Le matin de l’accident,  n’étant pas encore présent sur le chantier, aucun signal 

indiquant le début des travaux n’est donné aux travailleurs. L’opérateur de la pelle hydraulique, 

après avoir fait l’inspection de la pelle et avoir déplacé cette dernière à son lieu de travail, débute 

ses travaux alors que les travailleurs utilisant les lasers rotatifs et le bouteur n’ont pas terminé 

leurs préparatifs.   

  A

  A

  A

  A

  C   
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4.2.8.2 Circulation des véhicules 

Sur le segment du chantier où est survenu l’accident, les travaux sont habituellement exécutés 

dans une seule des voies de circulation. La circulation des véhicules automobiles se fait alors en 

alternance dans la voie qui n’est pas affectée par les travaux d’excavation.  Des signaleurs routiers 

gèrent l’alternance de la circulation à chacune des extrémités du segment. Les planches de 

signalisation TLD004 et TLD005, tirées de la norme du Tome V – Signalisation routière 

(collection Normes – Ouvrages routiers) du ministère des Transports et de la Mobilité durable du 

Québec, sont mises en application lorsque requises.  

Un manœuvre ayant suivi la formation de signaleur routier et vêtu d’un dossard et d’un casque, 

tous deux à haute visibilité jaune-vert fluorescent, est assigné à la gestion de la circulation des 

véhicules à proximité de la pelle hydraulique. Son rôle consiste à arrêter la circulation automobile 

afin de permettre à la pelle hydraulique de tourner et de faire ses manœuvres librement. 

Le jour de l’accident, le chemin de la Rivière est complètement fermé à la circulation entre les 

terrains situés au 243 et 249.  Aucun signaleur routier n’est assigné à ce segment du chantier. 

Aucun travailleur n’est assigné à la gestion de la circulation à proximité de la pelle hydraulique. 

Les travaux sont tout de même exécutés dans une seule voie afin de permettre la circulation des 

camions à benne basculante dans l’autre voie. 

La circulation des camions à benne basculante sur le segment du chantier où est survenu l’accident 

s’effectue de la manière suivante : 

- Les camions vides arrivent par le chemin de la Rivière en marche avant et se stationnent à 

l’avant de la pelle hydraulique, les uns à la suite des autres, en attendant d’être appelés. 

- Lorsque le camion le plus près de la pelle hydraulique est appelé à rejoindre cette dernière, il 

effectue une manœuvre de recul afin de la rejoindre.  Pendant ce temps, les autres camions 

stationnés effectuent une courte manœuvre de recul afin de se rapprocher de la pelle 

hydraulique. 

- Une fois le camion à benne basculante chargé, ce dernier quitte en marche avant.  L’opérateur 

de la pelle hydraulique indique au camionneur si le matériel excavé qui a été chargé est de 

bonne ou de mauvaise qualité.  

- Si le matériel excavé est de mauvaise qualité, le camion se dirige en direction de la carrière 

Morrison afin d’y décharger le matériel. 

- Si le matériel excavé est de bonne qualité, le camion se dirige vers le bouteur et se stationne 

à proximité de ce dernier dans l’attente de décharger son matériel. 

- Une fois qu’il est appelé à rejoindre le bouteur, le camion effectue une manœuvre de recul 

jusqu’à l’endroit indiqué par l’opérateur du bouteur et décharge son matériel. 
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4.2.8.3 Gestion des manœuvres de recul 

Sur le segment du chantier où est survenu l’accident, des manœuvres de recul sont effectuées par 

les camions à benne basculante lorsqu’ils doivent s’approcher de la pelle hydraulique pour être 

chargés de matériel ou s’approcher du bouteur afin de décharger leur matériel.   

La distance à parcourir lors des manœuvres de recul varie en fonction de l’endroit où les camions 

sont stationnés.  Le jour de l’accident, le camion à benne basculante impliqué dans l’accident 

devait reculer sur une distance d’environ 32 m pour rejoindre la pelle hydraulique.  

Certains des travailleurs, tels que ceux utilisant les lasers rotatifs, circulent à pied autour de la 

pelle hydraulique et sur le chantier. Une directive verbale est donnée à ces travailleurs à l’effet 

qu’ils doivent s’assurer d’être vus par les opérateurs d’équipements de construction ou les 

camionneurs avant de s’en approcher.  Un contact visuel ou un signe de la main peut leur 

permettre de s’assurer qu’ils sont vus. 

Sur le chantier, en raison des travaux qui sont en constant déplacement, le maître d’œuvre favorise 

la présence d’un signaleur de chantier pour diriger les manœuvres de recul. Aucune aire de recul 

n’est utilisée. Certains des travailleurs de l’entreprise Construction FGK inc. sont formés à titre 

de signaleur de chantier.   

Au début du chantier, la gestion des manœuvres de recul à l’aide d’un signaleur de chantier a été 

expliquée aux travailleurs ainsi qu’aux différents sous-traitants.  Par la suite, des rappels 

occasionnels de regarder dans les miroirs avant d’effectuer des manœuvres de recul et d’être 

vigilants en raison de la présence de travailleurs circulant à pied sur le chantier sont effectués par 

le maître d’œuvre auprès des conducteurs de camion à benne basculante.  Les directives 

concernant la gestion des manœuvres de recul ne sont pas systématiquement transmises aux 

nouveaux conducteurs de camion à benne basculante assignés au chantier après le début des 

travaux.  Le maître d’œuvre ne sait pas si le conducteur du camion à benne basculante impliqué 

dans l’accident a reçu ces directives. 

Bien qu’un maximum de 17 ou 18 travailleurs puissent être assignés au chantier simultanément à 

un moment ou à un autre des travaux, aucun plan de circulation n’est élaboré par le maître 

d’œuvre. De manière générale, il n’élabore pas systématiquement un plan de circulation pour tous 

ses chantiers.  La grosseur du chantier et la présence de circulation automobile sont les critères 

retenus par le maître d’œuvre pour déterminer l’élaboration d’un plan de circulation ou non. 

Sur le segment du chantier où l’accident est survenu, les manœuvres de recul ne sont pas 

systématiquement initiées et dirigées par un signaleur de chantier. Les manœuvres de recul 

s’effectuant à proximité du bouteur sont habituellement dirigées par l’opérateur du bouteur lui-

même qui indique aux conducteurs à quel endroit déverser leur chargement. Dans certains cas, 

les manœuvres de recul s’effectuant à proximité de la pelle hydraulique sont initiées sans 

l’assistance d’un signaleur de chantier, alors que, parfois, elles peuvent être initiées par un 

travailleur agissant à titre de signaleur de chantier ou par .  Elles peuvent également 

être initiées par un coup de klaxon émis par la pelle hydraulique ou par la rotation de cette dernière 

qui positionne son godet rempli en direction des camions à benne basculante.  Les manœuvres de 

recul sont alors dirigées par le travailleur agissant à titre de signaleur de chantier, par  

  A
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 ou par l’opérateur de la pelle hydraulique, à partir de son poste de travail. Les 

manœuvres sont dirigées à l’aide de signaux manuels ou, parfois, à l’aide d’une radio 

bidirectionnelle.   

Les conducteurs des camions à benne basculante peuvent également initier eux-mêmes la 

manœuvre de recul lorsqu’ils voient que le camion précédent quitte le lieu de chargement. La 

manœuvre de recul est alors effectuée sans l’assistance d’un signaleur de chantier.  Avant de 

reculer, les conducteurs de camions à benne basculante regardent dans leurs rétroviseurs 

extérieurs, côtés conducteur et passager.  Il n’est pas habituel de faire le tour du camion afin de 

vérifier s’il y a un obstacle à l’arrière. 

Les facteurs suivants sont pris en considération afin de déterminer si un signaleur de chantier sera 

affecté aux manœuvres de recul des camions à benne basculante : l’accessibilité au chemin de la 

Rivière, la circulation automobile sur le chantier et les dangers associés aux déplacements de la 

pelle hydraulique. 

Au cours des trois semaines précédant l’accident, un manœuvre, vêtu d’un dossard et d’un casque 

tous deux à haute visibilité jaune-vert fluorescent, est affecté à diriger les mouvements de la pelle 

hydraulique.  Le rôle de ce travailleur est de s’assurer que la pelle hydraulique puisse se tourner 

ou se déplacer sans être perturbée par les véhicules circulant dans l’autre voie.  Il interrompt la 

circulation routière lorsque nécessaire.  Il arrive parfois à ce travailleur, lorsqu’il est disponible, 

de diriger les manœuvres de recul des camions à benne basculante devant atteindre la pelle 

hydraulique, et ce, même si ce travailleur n’a pas suivi de formation de signaleur de chantier. 

Pour ce faire, il se déplace à proximité des camions et s’assure d’être vu dans les rétroviseurs 

extérieurs. Il dirige alors les manœuvres de recul à l’aide de signaux manuels.  Certains des 

travailleurs présents sur le chantier croient que ce manœuvre est le signaleur de chantier attitré à 

ce segment du chantier et qu’il est responsable de diriger les manœuvres de recul des camions à 

benne basculante. 

Le jour de l’accident est la première journée où le chemin de la Rivière est complètement fermé 

à la circulation entre les terrains situés au 243 et au 249. En raison de cette fermeture, le 

manœuvre, habituellement assigné à la signalisation de la pelle hydraulique et assistant parfois 

les conducteurs dans leurs manœuvres de recul, n’est pas assigné à ce segment du chantier.   

 décide qu’il agira à titre de signaleur de chantier et assistera les manœuvres de recul 

des camions à benne basculante. Toutefois, cette information n’est transmise à aucun des 

travailleurs présents sur ce segment du chantier ni aux conducteurs des camions à benne 

basculante.  Ce sujet n’est pas abordé lors de la discussion de coordination des travaux ayant eu 

lieu à l’arrivée des travailleurs sur le chantier. Au moment de l’accident,  n’est pas 

encore présent sur le chantier.   

4.2.8.4 Remplissage de carburant des équipements 

Le remplissage de carburant des équipements de construction s’effectue directement sur le 

chantier. Il s’effectue à partir des réservoirs de carburant présents dans les boîtes de chargement 

des camionnettes. Aucune méthode de travail formelle à cet effet n’est émise par le maître 

d’œuvre. 

  A

  A

  A
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Des directives concernant le moment où effectuer le remplissage de carburant des équipements 

de construction sont transmises verbalement aux travailleurs.  Le remplissage doit s’effectuer en 

fin de quart de travail afin d’être prêt pour le quart de travail suivant. Le remplissage peut 

également être effectué en début de quart de travail, à l’arrivée des travailleurs sur le chantier.  

Des directives concernant le lieu où effectuer le remplissage de carburant des équipements de 

construction sont également transmises verbalement aux travailleurs.  La camionnette 

transportant le réservoir de carburant et l’équipement de construction à remplir doivent être 

positionnés de manière à ne pas bloquer simultanément les deux voies de circulation afin de 

permettre la circulation routière sur le chantier. À cet effet,  indique que le 

positionnement de la camionnette et du bouteur, au moment d’effectuer le remplissage de diesel 

du bouteur le matin de l’accident, était adéquat.  

Certains des travailleurs ne sont pas au courant de ces directives. 

Aucune directive concernant l’arrêt du moteur de l’équipement de construction à remplir n’est 

émise par le maître d’œuvre.  Le remplissage de carburant est parfois effectué alors que le moteur 

de l’équipement de construction est en fonction. 

4.2.8.5 Stationnement des véhicules 

Des directives verbales sont données aux travailleurs par le maître d’œuvre concernant le 

stationnement des véhicules personnels et des équipements de construction. À la fin du quart de 

travail, les équipements doivent être stationnés de manière à ne pas obstruer les voies de 

circulation publiques. Pendant le quart de travail, la seule directive émise concerne les 

équipements de construction non requis pour effectuer les travaux qui doivent être stationnés à 

l’extérieur de la zone de travail.  Les véhicules personnels, quant à eux, doivent être stationnés à 

l’extérieur du chantier. 

Le stationnement des camions à benne basculante est laissé à la discrétion des conducteurs des 

camions qui se stationnent soit à proximité de la pelle hydraulique s’ils attendent d’être chargés, 

soit à proximité du bouteur s’ils doivent décharger le matériel contenu dans leur benne.  La seule 

directive verbale émise par le maître d’œuvre concernant le stationnement des camions à benne 

basculante stipule que ces derniers ne doivent pas entraver la circulation routière sur le chantier.  

Aucune directive concernant le stationnement des véhicules ou des équipements de construction 

autour ou à l’arrière des camions à benne basculante n’est émise par le maître d’œuvre. 

4.2.9 Temps nécessaire au travailleur accidenté pour éviter d’être écrasé entre le camion à 

benne basculante et le bouteur 

Le temps nécessaire au travailleur accidenté pour éviter d’être écrasé par le camion à benne 

basculante effectuant sa manœuvre de recul correspond à la somme du temps de réaction du 

travailleur et du temps nécessaire à ce travailleur pour se dégager de l’arrière du camion. 

  A
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Le temps de réaction est défini comme étant le temps qui s’écoule entre un stimulus sensoriel et 

le déclenchement d’un mouvement en réponse à ce stimulus. La norme SAE J1741 – 

Discriminating Back-Up Alarm System Standar suggère un temps de réaction minimal de 2 s lors 

de l’exposition d’un être humain à un stimulus sensoriel.   

Le temps de dégagement est en fonction de la vitesse de marche du travailleur et de la distance à 

parcourir pour se dégager. Cette même norme établit la vitesse de marche d’un être humain à 

1,34 m/s.  En fonction de la distance à parcourir par le travailleur accidenté pour se dégager de la 

zone de recul du camion à benne basculante qui est de 1,25 m, le temps de dégagement est de 

0,93 s. 

Distance à parcourir (m)  /  Vitesse de marche (m/s) = Temps de dégagement (s) 

1,25 m   /   1,34 m/s   =   0,93 s 

Le temps nécessaire requis par le travailleur accidenté pour éviter d’être écrasé par le camion à 

benne basculante est donc d’au minimum 2,93 s. 

Temps de réaction (s) + 

Temps nécessaire pour se 

dégager de l’arrière du 

camion (s) 

= 

Temps nécessaire pour éviter 

d’être écrasé entre le camion à 

benne basculante et le bouteur 

(s) 

2 s   +   0,93 s   =   2,93 s 

En fonction des vitesses de recul du camion à benne basculante, le temps requis par ce dernier 

pour parcourir la distance de 4,9 m le séparant du bouteur varie entre 0,62 s et 2,7 s. 

Le temps requis par le camion à benne basculante pour parcourir la distance le séparant du bouteur 

est donc inférieur au temps minimum requis par le travailleur accidenté pour éviter d’être écrasé 

entre les deux, et ce, même si le camion à benne basculante recule à la vitesse la plus lente.   

Ce temps minimum requis par le travailleur accidenté pour éviter d’être écrasé par le camion à 

benne basculante, soit 2,93 s, est calculé dans des conditions idéales. Ce temps peut toutefois être 

influencé par différents facteurs. Au moment de l’accident, la faible performance acoustique du 

dispositif d’alarme de recul combinée à l’environnement sonore bruyant dans lequel le travailleur 

effectue la tâche de remplissage de diesel du bouteur peuvent avoir augmenté le temps de 

perception du stimulus sensoriel, soit le son émis par le dispositif d’alarme de recul. 
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4.2.10 Loi et réglementation 

4.2.10.1 Code de sécurité pour les travaux de construction 

Le CSTC prescrit les mesures de sécurité à mettre en place concernant la circulation sur un 

chantier de construction à la sous-section 2.8 - Contrôle de la circulation sur un chantier de 

construction. 

Premièrement, l’article 2.8.1 concerne les responsabilités générales du maître d’œuvre : 

2.8.1. Responsabilités générales du maître d’œuvre: La circulation des véhicules 

automoteurs doit être contrôlée afin de protéger toute personne sur un chantier. À cette 

fin, le maître d’œuvre doit planifier la circulation de ces véhicules de manière à 

restreindre les manœuvres de recul et mettre en place des mesures de sécurité pour 

protéger toute personne qui circule sur le chantier. Il doit également informer 

préalablement toute personne qui doit circuler sur le chantier des mesures de sécurité 

prévues. 

Le maître d’œuvre est responsable de voir à ce que des panneaux de signalisation, 

incluant les vitesses maximales permises, soient mis en place. Il doit baliser les voies de 

circulation, les aires de recul et les aires de travail, le cas échéant. Il est aussi responsable 

de s’assurer que la poussière soit abattue sur les voies de circulation. 

Lorsqu’il est prévu que les activités sur un chantier de construction occuperont 

simultanément au moins 10 travailleurs de la construction, à un moment donné des 

travaux, le maître d’œuvre doit, avant le début des travaux, élaborer un plan de 

circulation conforme aux exigences de l’article 2.8.2. 

Deuxièmement, l’article 2.8.2 se rapporte plus spécifiquement au plan de circulation : 

2.8.2. Plan de circulation: Un plan de circulation doit indiquer les mesures de sécurité 

prises afin de restreindre les manœuvres de recul, ainsi que celles mises en place pour 

protéger les personnes qui circulent sur un chantier. Il doit également déterminer les 

procédures de télécommunication bidirectionnelle ou le code de signaux manuels liés aux 

manœuvres de recul. 

Il doit de plus contenir un schéma indiquant: 

1°  la localisation et les dimensions des voies de circulation; 

2°  la localisation des aires de recul, le cas échéant; 

3°  la signalisation; 

4°  les vitesses maximales permises; 

5°  le positionnement d’un signaleur de chantier ou routier. 
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Ce plan doit être disponible en tout temps sur les lieux des travaux. Les informations qu’il 

contient doivent être mises à jour en cas de changement, notamment quant à la 

localisation des aires de recul. 

Troisièmement, l’article 2.8.5 prescrit les conditions dans lesquelles doivent s’effectuer les 

manœuvres de recul : 

2.8.5. Manoeuvre de recul: Lorsqu’il est nécessaire qu’un véhicule automoteur visé au 

paragraphe 2 de l’article 3.10.12 effectue une manœuvre de recul dans une zone où il y a 

présence ou circulation de personnes et que cette manœuvre de recul peut compromettre 

leur sécurité, la manœuvre doit être effectuée dans une aire de recul où personne ne peut 

circuler à pied, ou à l’aide d’un signaleur de chantier qui doit diriger le conducteur tout 

au long de celle-ci. 

Lorsqu’une manœuvre de recul est dirigée par un signaleur, celui-ci doit utiliser un moyen 

de télécommunication bidirectionnelle pour guider le conducteur. Toutefois, lorsque le 

véhicule recule d’une distance de moins de 10 m, le signaleur peut utiliser le code de 

signaux manuels indiqués au plan de circulation, le cas échéant. 

On retrouve la définition de l’aire de recul à l’article 1.1.1.3 : 

1.3 « aire de recul »: un espace balisé réservé aux manœuvres de recul des véhicules 

automoteurs; 

Enfin, les articles 2.8.3 et 2.8.4 se rapportent plus spécifiquement au signaleur de chantier : 

2.8.3. Formation du signaleur de chantier: Le signaleur de chantier dirige les 

conducteurs de véhicules automoteurs, entre autres lors des manœuvres de recul. Il doit 

suivre une formation, dispensée par un instructeur, qui porte notamment sur les éléments 

suivants: 

1°  les risques liés à la circulation des personnes et des véhicules automoteurs sur le 

chantier; 

2°  les règles de circulation et les consignes de sécurité sur le chantier, notamment celles 

prévues au plan de circulation, le balisage des zones de circulation et les directives 

nécessaires à l’exécution de sa tâche; 

3°  les équipements de travail propres à sa fonction tels le vêtement de sécurité à haute 

visibilité et le moyen de télécommunication bidirectionnelle; 

4°  son rôle et ses responsabilités; 

5°  le positionnement d’un signaleur de chantier et les angles morts des véhicules 

automoteurs; 
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6°  les moyens de communication et le code de signaux manuels liés aux manœuvres de 

recul. 

2.8.4. Signaleur de chantier: Lorsqu’il exerce ses fonctions, le signaleur de chantier doit 

satisfaire aux conditions suivantes: 

1°  porter un vêtement de sécurité à haute visibilité de couleur jaune-vert fluorescent de 

classe 2 ou 3 et de niveau 2 conforme à la norme Vêtements de sécurité à haute visibilité, 

CSA Z96; 

2°  utiliser l’un des moyens de communication prévus au plan de circulation et qui lui ont 

été enseignés lors de sa formation; 

3°  demeurer visible du conducteur du véhicule automoteur qu’il dirige et rester en dehors 

de la trajectoire de ce véhicule. 

Par ailleurs, au niveau de la sous-section 3.10 - Équipement de construction, l’article 3.10.12 

stipule en ce qui concerne les avertisseurs : 

3.10.12. Avertisseurs: 

1. Tout véhicule automoteur doit être équipé d’un avertisseur sonore qui doit:

a) être installé à portée du conducteur;

b) avoir un son particulier au genre d’équipement et différent de tout autre signal du

même chantier de construction; et 

c) avoir une intensité suffisante pour dominer les bruits du chantier.

2. Doivent être munis d’une alarme de recul à réenclenchement automatique pour la

marche arrière:

a) tout véhicule automoteur utilisé principalement sur un chantier et dont la vue du

conducteur, par la lunette arrière, est obstruée; 

b) tout engin de terrassement tel que défini dans la norme Engins de terrassement -

Principaux types - Identification et termes et définitions, ISO 6165 :2012; 

c) tout camion ayant une capacité nominale de 2 250 kg ou plus, telle que définie au

paragraphe 5 du présent article. 

3. Le dispositif de l’alarme de recul à réenclenchement automatique visée au paragraphe

2 doit présenter les caractéristiques suivantes:

a) avoir un son distinct et une intensité supérieure au bruit environnant et à celui de

l’équipement sur lequel il est installé; 

b) être visible de l’arrière du véhicule et pointer vers l’arrière;

c) s’il est électrique, être conforme à la norme Alarm - Backup - Electric Laboratory

Performance Testing, SAE J994. 
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4. En plus des exigences prévues au paragraphe 3, le dispositif d’alarme de recul installé

sur les engins de terrassement doit être conforme à la norme Engins de terrassement

- Avertisseurs sonores de déplacement et de recul montés sur engins - Méthodes

d’essai et critères de performance ISO 9533 :2010.

5. Pour l’application du présent article, on entend par «capacité nominale», le poids

technique maximal certifié par le constructeur du véhicule moins la masse nette du 

véhicule. 

Les normes citées ci-dessus dans l’article 3.10.12 du CSTC définissent respectivement les critères 

de conception d’un dispositif d’alarme de recul (SAE J994 - Alarm - Backup - Electric Laboratory 

Performance Testing) et les critères de performance d’un dispositif d’alarme de recul une fois 

installé sur un engin de terrassement (ISO 9533 :2010 - Engins de terrassement - Avertisseurs 

sonores de déplacement et de recul montés sur engins - Méthodes d’essai et critères de 

performance). 

De plus, le CSTC prescrit les mesures de sécurité à mettre en place pour tout travailleur qui 

exécute ses tâches sur ou à proximité d’une route où un véhicule automoteur est susceptible de le 

heurter à la sous-section 10.4 – Autres précautions. 

10.4.1. Vêtement de sécurité à haute visibilité: Sous réserve du paragraphe 1 de l’article 

2.8.4 et du paragraphe 3 de l’article 10.3.2, le port d’un vêtement de sécurité à haute 

visibilité de couleur orange fluorescent de classe 2 ou 3 et de niveau 2, conforme à la 

norme Vêtements de sécurité à haute visibilité CSA Z96, est obligatoire pour tout 

travailleur qui exécute ses tâches sur ou à proximité d’une route où un véhicule 

automoteur est susceptible de le heurter. 

4.2.10.2 Loi sur la santé et la sécurité du travail 

La LSST spécifie à l’article 51.3 qu’un employeur a l’obligation de s’assurer que l’organisation 

du travail et les méthodes et techniques utilisées pour l’accomplir sont sécuritaires et ne portent 

pas atteinte à la santé du travailleur.  

La même loi spécifie à l’article 51.5 qu’un employeur a l’obligation d’utiliser les méthodes et 

techniques visant à identifier, contrôler et éliminer les risques pouvant affecter la santé et la 

sécurité du travailleur et, à l’article 51.9, qu’il doit informer adéquatement le travailleur sur les 

risques reliés à son travail et lui assurer la formation, l’entraînement et la supervision appropriés 

afin de faire en sorte que le travailleur ait l’habileté et les connaissances requises pour accomplir 

de façon sécuritaire le travail qui lui est confié. 
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4.3 Énoncés et analyse des causes 

4.3.1 L’absence de gestion des manœuvres de recul fait en sorte que le camion à benne basculante 

effectue une manœuvre de recul alors qu’un travailleur est présent dans la zone de danger 

et dans la trajectoire de recul du camion. 

Sur un chantier de construction, la gestion de la circulation des véhicules automoteurs relève du 

maître d’œuvre. À cet effet, il doit planifier la circulation de ces véhicules de manière à restreindre 

les manœuvres de recul et mettre en place des mesures de sécurité pour protéger toute personne 

circulant sur le chantier. Pour ce faire, le maître d’œuvre doit élaborer un plan de circulation 

lorsqu’il est prévu qu’au moins 10 travailleurs travailleront simultanément sur le chantier. Il doit 

également informer préalablement toute personne devant circuler sur le chantier des mesures de 

sécurité prévues. De plus, lorsque les manœuvres de recul des véhicules automoteurs visés au 

paragraphe 2 de l’article 3.10.12 du CSTC sont nécessaires et sont effectuées dans une zone où il 

y a présence ou circulation de personnes, elles doivent être effectuées dans une aire de recul 

balisée où personne ne peut circuler à pied ou à l’aide d’un signaleur de chantier qui dirige le 

conducteur tout au long de la manœuvre. 

Sur le chantier, aucun plan de circulation n’est élaboré par le maître d’œuvre. 

Sur le segment du chantier où est survenu l’accident, des manœuvres de recul sont effectuées par 

les camions à benne basculante lorsqu’ils doivent rejoindre la pelle hydraulique afin d’être 

chargés de matériel ou rejoindre le bouteur afin de décharger le matériel.  Certains travailleurs 

sont présents et circulent à pied autour de la pelle hydraulique et sur le chantier lorsque les 

manœuvres de recul sont effectuées.  

En raison de la progression constante des travaux, le maître d’œuvre privilégie l’utilisation d’un 

signaleur de chantier afin de diriger les manœuvres de recul. Aucune aire de recul n’est mise en 

place et utilisée. 

La gestion des manœuvres de recul est toutefois déficiente sur ce segment du chantier puisqu’elles 

ne sont pas systématiquement initiées et dirigées par un signaleur de chantier. Elles sont dirigées 

seulement lorsqu’une personne est disponible pour le faire. Cette responsabilité de diriger les 

manœuvres de recul est ainsi répartie aléatoirement entre certains des travailleurs et  

. Certains de ces travailleurs, agissant à titre de signaleur de chantier, n’ont pas suivi 

de formation comme requis à l’article 2.8.3 du CSTC et ne sont pas légalement autorisés à le 

faire. Certains de ces travailleurs dirigent les manœuvres de recul à partir des équipements de 

construction leur servant de poste de travail, ce qui est interdit. De plus, les signaux permettant 

d’initier les manœuvres de recul ne sont pas définis et varient selon la personne qui les effectue.  

Les manœuvres de recul sont également parfois initiées par les conducteurs des camions à benne 

basculante eux-mêmes et ne sont alors pas dirigées. Le maître d’œuvre ne s’assure pas que tous 

les conducteurs de camion à benne basculante savent que les manœuvres de recul doivent être 

dirigées par un signaleur de chantier.  Le maître d’œuvre ne sait pas si cette information a été 

transmise au conducteur du camion à benne basculante impliqué dans l’accident. 

Environ deux semaines avant l’accident, un incident est survenu sur le chantier alors qu’un 

camion à benne basculante effectuant une manœuvre de recul est entré en collision avec un 

rouleau compresseur stationné. À la suite de cet incident, la gestion des manœuvres de recul n’a 

pas été ajustée sur le chantier. 

  A
  



RAPPORT 

D’ENQUÊTE 

Dossier d’intervention Numéro du rapport

DPI4372647 RAP1440553 

Construction FGK inc., 11 septembre 2023 page 42 

Le jour de l’accident,  s’est désigné comme étant le signaleur de chantier pour la 

journée. Toutefois, cette information n’est pas transmise aux travailleurs ni aux conducteurs des 

camions à benne basculante.  

Au moment de l’accident, un camion à benne basculante effectue une manœuvre de recul afin de 

rejoindre la pelle hydraulique.  Le conducteur du camion croit que la pelle hydraulique, en se 

tournant dans sa direction, lui indique de la rejoindre puisqu’il s’agit d’un des nombreux signaux 

initiant une telle manœuvre.  Il amorce donc la manœuvre de recul après avoir brièvement regardé 

dans les rétroviseurs latéraux.  Il croit alors que le champ est libre.  

, devant agir à titre de signaleur de chantier, n’étant pas encore arrivé sur le lieu 

de travail et les travailleurs ne sachant pas qu’il doit diriger les manœuvres de recul, le camion à 

benne basculante recule sans être dirigé.   

Au même moment, le travailleur accidenté effectue le remplissage de diesel d’un bouteur qui est 

stationné entre le camion à benne basculante et la pelle hydraulique que le camion doit rejoindre. 

Aucune aire de recul n’est établie à l’arrière du camion à benne basculante et aucune autre mesure 

n’empêche le travailleur accidenté de stationner le bouteur à cet endroit. Les positionnements du 

bouteur et de l’ouverture d’accès de son réservoir de diesel font en sorte que le travailleur 

accidenté se retrouve entre le bouteur et le camion à benne basculante, soit directement dans la 

trajectoire de recul du camion.  

En raison de la distance de 4,9 m séparant le bouteur et l’extrémité arrière de la benne basculante 

du camion, le travailleur accidenté se retrouve directement dans la zone de danger située à 

l’arrière du camion à benne basculante. Cette distance ne permet pas au travailleur, même dans 

des conditions idéales, d’avoir le temps minimum requis pour éviter d’être écrasé entre le bouteur 

et la benne basculante du camion, et ce, même si le camion recule à la vitesse la plus lente.  De 

plus, bien qu’une portion du bouteur soit visible dans les rétroviseurs latéraux du côté passager, 

le travailleur accidenté, quant à lui, se retrouve dans l’angle mort arrière du camion à benne 

basculante. 

En l’absence de gestion des manœuvres de recul, notamment en l’absence d’une aire de recul et 

d’un signaleur de chantier pour diriger la manœuvre de recul, le travailleur accidenté se retrouve 

dans la zone de danger et dans la trajectoire de recul du camion à benne basculante au moment 

où ce dernier effectue sa manœuvre de recul. Il se retrouve alors écrasé entre la benne basculante 

du camion et l’arrière du bouteur. 

Cette cause est retenue. 

4.3.2 L’organisation du travail associée au démarrage des activités en début de quart de travail 

est déficiente, notamment en ce qui concerne la coordination et la communication.  

Le maître d’œuvre, au même titre que l’employeur, a l’obligation de s’assurer que l’organisation 

du travail et les méthodes et techniques utilisées pour l’accomplir sont sécuritaires et ne portent 

pas atteinte à la santé du travailleur. La phase de préparation des travaux en début de quart de 

travail relève de l’organisation du travail et nécessite une coordination et une communication 

adéquates. 

  A

  A
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Sur le chantier, le choix du moment où débutent les travaux d’excavation incombe aux travailleurs 

et, de manière générale, aucune directive à cet effet ne leur est donnée par le maître d’œuvre. Il 

arrive parfois que  indique officiellement le début des travaux d’excavation, mais, 

habituellement, les travaux commencent lorsque les travailleurs sont prêts.  

Plusieurs des travailleurs présents sur le chantier croient toutefois que le début des travaux 

d’excavation est tributaire de leurs propres préparatifs et que l’ensemble des travaux ne peut 

débuter avant qu’ils ne soient eux-mêmes prêts. Certains des travailleurs croient, notamment, que 

les travaux d’excavation ne peuvent débuter tant que le bouteur n’est pas prêt à travailler. 

Le matin de l’accident, immédiatement après la discussion de coordination des travaux, qui ne 

traite pas des préparatifs requis pour la journée de travail, les travailleurs débutent la phase de 

préparation. 

Le travailleur accidenté stationne alors la camionnette équipée du réservoir de carburant à 

proximité de l’emplacement où le bouteur était stationné pour la nuit et déplace ce dernier de 

manière à être en mesure d’en effectuer le remplissage de diesel. Aucune directive concernant le 

stationnement des véhicules ou des équipements de construction autour ou à l’arrière des camions 

à benne basculante n’étant émise par le maître d’œuvre, le bouteur est stationné à 4,9 m à l’arrière 

de la benne basculante du camion impliqué dans l’accident. Aucune communication n’a lieu avec 

le conducteur du camion à benne basculante afin qu’il soit avisé de la présence du bouteur à cet 

endroit. 

Au moment de l’accident, la phase de préparation des travaux n’est pas terminée.  Les travailleurs 

affectés à la manipulation des lasers rotatifs n’ont pas terminé la prise des mesures initiales et le 

bouteur est toujours en cours de remplissage de diesel.  De plus, , qui doit agir à 

titre de signaleur de chantier, n’est pas encore arrivé. 

Au moment où la pelle hydraulique débute ses travaux d’excavation et initie, par le fait même, la 

manœuvre de recul du camion à benne basculante impliqué dans l’accident, l’opérateur ne sait 

pas que le bouteur est en cours de remplissage de diesel et qu’il est stationné à l’arrière du camion 

à benne basculante.   

Aucune communication ne permet d’avertir les autres travailleurs que la pelle hydraulique débute 

ses travaux. Le conducteur du camion à benne basculante lui-même ne sait pas que les travaux de 

la pelle hydraulique ont débuté. Il réalise qu’il doit rejoindre son camion et se rendre à la pelle 

hydraulique une fois que cette dernière s’est tournée dans sa direction puisqu’il s’agit d’un des 

moyens utilisés sur le chantier pour appeler les camions à benne basculante.  

Au moment de l’accident, ni l’opérateur de la pelle hydraulique ni le conducteur du camion ne 

savent que le travailleur accidenté effectue le remplissage de diesel à cet endroit. Le travailleur 

accidenté, quant à lui, n’est pas avisé que les travaux de la pelle hydraulique initiant la manœuvre 

de recul du camion vont débuter. 

En l’absence d’une coordination et d’une communication adéquates, les travaux d’excavation 

débutent et incitent le conducteur du camion à benne basculante à effectuer une manœuvre de 

  A

  A
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recul alors que les préparatifs de la journée, dont le remplissage de diesel du bouteur qui s’effectue 

à l’arrière du camion à benne basculante, ne sont pas complétés. 

En ne s’assurant pas que la coordination et la communication concernant les activités en début de 

quart de travail sont adéquates, le maître d’œuvre ne remplit pas son obligation de s’assurer que 

l’organisation du travail et les méthodes et techniques utilisées pour l’accomplir sont sécuritaires.  

Cette cause est retenue. 
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SECTION 5 

5 CONCLUSION 

5.1 Causes de l’accident 

L’enquête a permis de retenir les causes suivantes pour expliquer l’accident : 

• L’absence de gestion des manœuvres de recul fait en sorte que le camion à benne basculante

effectue une manœuvre de recul alors qu’un travailleur est présent dans la zone de danger et dans

la trajectoire de recul du camion.

• L’organisation du travail associée au démarrage des activités en début de quart de travail est

déficiente, notamment en ce qui concerne la coordination et la communication.

5.2 Autres documents émis lors de l’enquête 

Le rapport d’intervention RAP1439583, émis le 13 septembre 2023, comporte une décision 

d’interdiction d’effectuer tous travaux nécessitant des manœuvres de recul de véhicules lourds sur 

le chantier, une décision d’interdiction d’utilisation du bouteur sur chenilles impliqué dans 

l’accident ainsi qu’une décision de saisie du camion à benne basculante impliqué dans l’accident. 

Le rapport d’intervention RAP1440555, émis le 21 septembre 2023, comporte une décision de 

reprise des travaux nécessitant des manœuvres de recul de véhicules lourds sur le chantier. 

Le rapport d’intervention RAP1440866, émis le 22 septembre 2023, maintient la saisie du camion 

à benne basculante impliqué dans l’accident. 

Le rapport d’intervention RAP1442105, émis le 3 octobre 2023, comporte une décision 

d’interdiction d’utilisation du camion à benne basculante impliqué dans l’accident. 

Le rapport d’intervention RAP1442974, émis le 11 octobre 2023, maintient les décisions de saisie 

et d’interdiction d’utilisation du camion à benne basculante impliqué dans l’accident. 

Le rapport d’intervention RAP1443292, émis le 13 octobre 2023, comporte une décision 

d’interdiction d’utilisation du camion à benne basculante impliqué dans l’accident sur les chantiers 

de construction et une décision de levée de la saisie du même camion. 

Le rapport d’intervention RAP1444301, émis le 20 octobre 2023, comporte une décision 

d’autorisation d’utilisation du bouteur sur chenilles impliqué dans l’accident. 

Le rapport d’intervention RAP1461024, émis le 20 mars 2024, comporte une décision 

d’autorisation d’utilisation du camion à benne basculante impliqué dans l’accident, mais maintient 

l’interdiction d’utiliser ce camion sur les chantiers de construction. 
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5.3 Suivis de l’enquête 

La CNESST transmettra les conclusions de son enquête aux organisations suivantes afin qu’elles 

sensibilisent leurs membres, notamment à l'importance de planifier la cohabitation entre les 

travailleurs et les équipements lourds sur un chantier :  

• Association de la construction du Québec (ACQ);

• Association des constructeurs de routes et grands travaux du Québec (ACRGTQ);

• Association des entrepreneurs en construction du Québec (AECQ);

• Association des mandataires en vérification mécanique du Québec (ASMAVERMEQ);

• Association des professionnels de la construction et de l'habitation du

Québec (APCHQ);

• Association des propriétaires de machinerie lourde du Québec (APMLQ);

• Association nationale des camionneurs artisans (ANCAI);

• Association patronale des entreprises en construction du Québec (APECQ);

• Association québécoise des entrepreneurs en infrastructure (AQEI);

• Bitume Québec.

Le rapport sera également transmis aux associations sectorielles paritaires et aux gestionnaires de 

mutuelles de prévention. 

Dans l’objectif de sensibiliser les futurs travailleurs et travailleuses, le rapport d’enquête sera 

acheminé au ministère de l’Éducation qui en assurera la diffusion dans les établissements de 

formation offrant le programme de Conduite d’engins de chantier ou de Transport par camion. 
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ANNEXE A 
 

Travailleur accidenté 

 

 
Nom, prénom :  

 

Sexe : Masculin 

 

Âge :  

 

Fonction habituelle :  pour l’entreprise 

Construction FGK inc. 

 

Fonction lors de l’accident : Opérateur du bouteur pour l’entreprise Construction 

FGK inc. 

 

Expérience dans cette fonction :  

 

Ancienneté chez l’employeur :  

 

Syndicat : : Confédération des syndicats nationaux 

(CSN-construction) 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  D
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ANNEXE B 
 

Liste des témoins et autres personnes rencontrées 
 

• Monsieur , Construction FGK inc. 

• Monsieur , Construction FGK inc. 

• Monsieur , Construction FGK inc. 

• Monsieur , Construction FGK inc. 

• Monsieur , Construction FGK inc. 

• Monsieur , Construction FGK inc. 

• Monsieur , Construction FGK inc. 

• Monsieur , Ronald O’Connor Construction inc. 

• Monsieur , Ronald O’Connor Construction 

inc. 

• Monsieur , Ronald O’Connor Construction inc. 

• Monsieur , Sécurité publique MRC des Collines-de 

l’Outaouais 

• Madame , Sécurité publique MRC des Collines-de 

l’Outaouais 

• , Sécurité publique MRC des 

Collines-de l’Outaouais 

• Monsieur , Sécurité publique MRC des 

Collines-de l’Outaouais 

• Monsieur , PLC Consultant inc. 

• Monsieur , CVTO vérification mécanique 

• Monsieur , CVTO vérification mécanique 

• Madame , Direction de santé publique de 

l’Outaouais 

• Madame , Direction de santé publique de 

l’Outaouais 

• Monsieur , Direction de santé publique de 

l’Outaouais 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  E

  I
  B

  F

  H

  A

  J

  K
  L

  M

  N

  O
  P

  Q

  R

  S

  T

  U

  V

  W
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