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C~tte th~se pose l'hypothè e de la particularité du 

camionneurs de longue-distance (t ckeurs) tant sur le plan 
1 

sous-culturelles que" suri celui de discours idéologiques. 
~ 

'taupe d~ \\ • 
des r~ali t;és 1 

Le travai1 de ter~ain s'e t effectuê dans le nord-ouest qqébécois, 

c'est-A-dire en Abitibi et à la B ie James. 

Appliquant le concept de cul ture là où l'on aurait t~dance à . 

avoir recours au concept du groupe de travail (oCCupa~iOnnel), s'appuyant 
1 • 

sur la notion d'idéologie des truckeurs là où l'on parlerait normale~ent 

d'idéologie de classe, l'argumentation démontre que le groupe d'identité 

en question est un groupe sous-cu!turel de plein droit, existant dans un 

territoire abstrait: l'univers routier. 

A partir d~ la description détaillée du procès de tra~a1l dans la 
~ 

perspective de la vie quotidienne, la th~se tente de faire lianaiyse du 

"plaisir d'être truckeur" en développant une problématique spécifique 

autour de la noti~n de force ainsi que de celles du contrôle~ du rythme, 

de la méditation, du tournoi et de la création de mondes. 

En ce sens, c'est une contribution A la compréhension des modes ( 
" 

d'existence contemporains de la pensée et d~ la pratique symbolique • 
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ABSTRACT 

1 

-1 
'1 , 

author proposes apd âiseusses t~e bYP?thes1s o~' the 

soeLbl and cultural 
• , 1 

specificity of tbe lqng,dis~aqce truckeTB in' 
, \ 

Abit~~i-Baie-~ames, nortbweaterq Québec, with whom he trave1Ied ia 
\ .' 

" 
1971-76.' 

\ 

BasQd on the conce t of culture instead of th~'concep~s of clsss 

ide~logy (workers deology)' a~d occupational groups (~rkers 
1 • • 

ideiltity), the 'spe 'ifie ideology of' th~ ttucke~s ~s a sub-,cultu~al 

pruanol!1enon the group develops Us own relatibnship to the 

world. . .---~_ 

From a detailed a of the 'datIy worki~g 'life of, the truc~ers, 

, 
., ... ' 

, ' . 
the atrthor· analys "great satis.tictidn" of b'eing a IQ!1g-distance 

, ,\ • 0 

trucker repprted and 1nsisted upon by the ~ajority of, informants: 
, . 

The analysis aho that ,part of, th:f:s "great satisfactioll" lies in 
! ' , 

tbe practic~ of ontrol, rhythm, meditatfon," ~nvolvement in a sym

bolie tO~'Fnament and cration of specifie worldà. "Work" 1s also a 
" . 

,"game" and "prod et~onll invo1ves ;'destruction" as in~rt or craft-

_ !JUlns~ip. There 18 a strong ana1.qgy with the classical concept of 

mana in non-ind striaI societies. - , 

The analysis ~o br!butes to the ~pderstanding of symbolic tboughts 
- 1 - , 

and practices of man in complex industrial society which ara i~ 
~ \ 

oppositiO~ because of their symbolic freedQm and subjectivity to 
1 

the rules and conçtrainta of exclusive objective-thinking. 
1 
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La production de cette th~se a exigé la mise ~ ~ontribution, 
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J . 
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"Le moment est venu de penser8moins, 
de viser moins haut, de regarder de 
plus prh, d' observeI' mi~ux et de 
peindre.aussi bien mais autrement. 
C'est la peinture de la foule, du • 
citoyen, de l'homme de travail, du 
parvenu ~ du premier venu, enti~re-
ment faite pOur lui, faite de lui. 
Il s'agit de devenir humble pour les 
choses humbles, petits pour les pe-
tites choses, subtils pour les choses 
subtiles, de les accueillir toutes 
sans omission ni dédain, d'entrer fa
milièrement dans leur intimité, affec
tueusement dans leur ma~ière d'~tre: 
c'est affaire de sympathie; de curio-
sité ~ttentive et de patience. Désor
mais le genie consistera A ne rien 
préjuger, A ne pas savoir ce qu'on sait, 
à se laisser surprendre par son modèle, 
à ne demander ~u'! lui comment il veut 
qu'on le représente." 

(Eug~ne Fromentin, Les Mattres d'Autrefois) 

._-~ 

-.J.. 

9 

J 



( 

I~" 

o 

Perspectives théoriques 

La question principale de ~ette thèse est d'abord celle posée par 

Sartre dans Question de Méthode, lorsqu'il aborde la notion de médiation: 

(Sartre, 1960, pp. 69-61-78) 

" • .. il faut passer par la médiation des hommes 
concretS •• r il est absurde de réduire trop vite 
la générosité de l'idéologie aux intérêts de 
classe ••• - nous considérons l'idéalisme comme un 
type spécial de réalité: une idée-objet. Cette 
réalité appartient A la catégorie des collectifs ••• -
Pour nous, son existence est réelle et nous n'ap
prendrons rien de plus sinon par l'expérience, 
l'observation, la description phénoménologique, 
la compréhension, et les travaux spécialises." 

Plus loin, il poursuit de façon encore plus significative: (idem, p. Ill) 

"Or, c'est dans sa relation avec les collectifs, 
c'est dans son champ "social" considéré sous son 
aspect le plus immédiat que l'homme fait l'appren
tissage de sa condition; ici encore, cette parti
cularité a son opacité propre qui ~nterdit de la 
dissoudre dans les déte~inations fondamentales: 
cela signifie que le milieu de notre vie, avec ses 
institutions, ses monuments, ses instruments, ses 
infinis culturels ••• ses fétiches, sa temporalité 
sociale et ses e~paces "hodologiques" doit faire 
aussi l'objet de notre étude," 

3 

Vingt ans plus tôt, Gramsci soulevait le même problème: (Gramsci 1935 178-119) 

5. 1-

"Les sociétes auxquelles un individu peut participer 
sont très nombreuse~, plus qu'il ne para~t. C'est A 
travers ces "sociétés" que chaque homme particulier 
fait partie du genre humain. De même, c'est de mul
tiples façons que l'individu entre en rapport avec 
la nature, car par technique, il faut entendre non 
seulement cet ensemble de notions scientifiques ap
pliqué~s industriellement, mais aussi les instruments 
mentaux, la connaissance philosophique ••. Il faut 

...--.-----" 
•• _ "" ~ ~ s~w _ ..... .- .ho 
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élaborer une doctrine où tous ces rapports sont 
actifs et en mouvement, en établissant bien clai
rement que le si~ge de cette activité est la con
science de l'homme pris comme ~ndividu qui connalt, 
veut, admire, crée déj3 et se conçoit non pas isolé 
mais riche de possibilités qui lui sont offertes 
par les autres hommes et par la société des choses 
dont il ne peut pas ne pas avoir une certaine con
naissance (éomme tout homme est philosophe, tout 
homme est savant ••• ). 

...... 
On excusera un recours aussi direct aux sources écrites des ~uteurs 

qui ont retenu mon attention dans la formulation de la problématique de ce 

4 

travail. Il faut bien comprendre que le champ de la culture et de l'idéo1o-

gie est extrêmement vaste et nul ne saurait prétendre le réduire à quelques 

propositions. Daos les çirconstances, je n'ai d'autre choix que de 

m'appuyer sur la concision et la "simplicité" de quelques auteurs importants 

afin de présenter un p~oblème particulier, le mien en l'occurrence, Il faut 

garder à l'esprit que cette présentation est le résultat,(Provisoirel d'un 

processus et d~une élimination. 

Ainsi, dans les cas de Sartre et de Gramsci, nous sommes riAc6s 

devant deux auteurs qui, chacun ~ leur façon, soulignent ~ue l'idéologie 

de l'homme ordinaire en situation est immanquablement 

par les philosophes, les théoriciens et les analystes 

laf~s@e pour compte 

de tout acabit qpi 

se penchent et, se sont penchés sur le problème des idéologies dans la 
" 

société contemporaine. Sans le spécifier plus avant, 1ls en appellent a 
! 

un recours aux matériaux de pr~~re main, 11s rej'ettent et condamnent .. 
• • l'apriorisme en ces mati~re~t 11~ soulèveht donc indirectement la question 

des types de sociograph1es ou'd'ethnographies-nécéssaires à l'appréhension 

adéquate de la complexité des "situations" de 1 'hoae oil ~u' 11 soit ,dans 

l'espace social et culturel, 

= 
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Bien humblement, cette th~se prend au sérieux ces avertissements 

théoriques et il faut dire avec Sartre que ce qui est en cause est bvl.,et 

bien une question de méthode. Lorsqu'on est principalement préoc~upé de 

connaissance (de culture) et de discours (idéologie), il faut p6uVoir 

s'appuyer sur des matériaux de première main (méthode ethnographique) 

JI 

concernant un'sroype tout à fait défini. J. 
En ce qui nous concerne, le groupe articulier à l'étude ~t celui 

des camionneurs de longue-distanc~ (ci-dessous truckeurs) tel que je l'ai 

abordé~ dans le nord-ouest québécois, en 1975-76. Un des objectifs princi-

paux d~ la thèse est ainsi d 1 ~os~e r "situations" qui font le quotidien 

des tru~~~urs et de cette façon, mon travail est en partie un exposé 
" , 

etbnographi~~ Pour l'anthropologie, il s'agit là d'un obj ec ~if normal 

dans la •• sure ~~'~~.tiO.~: resituer"le sens profond des compor

tements et des choses dans leur contexte propre n'est certes pas une 

T préoccupation théorique nouvelle. L'anthropologie, entre autres et en 

particulier, a toujours débattu ce ~ropos. 

"par en bas", dans les situations concrètes oil elle se génère de fB;çon 

.. autonome et réelle, on finit par so'utenir que c'_est d'abord l'ethnographie 

(un èertain type d'ethnographie, celui qui recherche le sens propre aux 

porteurs de culture) qui établit vraimènt l'originalité du discours anthro-

pologique. ·L'ethnQgraphte est ici perçue en tant que ~éthode d'incursion 

dans des niveaux de la réalité qui échappent no~lement, pour ne pas dire 

; 
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systématiquement aux observateurs s~ientifiques i s ',appuient exclusive-

ment sur des déterminations rationnelles et abject ves. 

Or, si l'on entend étudier l'homme dans sa t alité, on se doit 

d' nCiSager avec plus de témérité et de rigueur ce résidu qui n'est autre 

que e que Henri Lef~bvre appe11e la quotidienneté. (Lef~bvre 1968: 65-66) 

"Qu'est-ce qu'une culture? C'est aussi une 
praxis .•• C'est une source d'actions et d'ac
tivités idéologiquement motivées. Le rôle 
ctif des idéologies devrai~ donc se réinsérer 
ns le ~chéma marxiste, pour l'enrichir au 

If u de l'appauvrir par réduction au phi1oso
phi~me et à l'économisme ••• Il est sous-entendu 
d'un~ part que la culture n'est pas une vaine 
effervescence, mais active et spécifique, liée 
à une façon de v~vre, et d'autre part que les 
intérêts de classe (liés structuralement aux 
rapports de production et de pro~riété) ne 
suffisent pas à assurer le fonctionnement de 
la société dans sa globalité, tant qu'elle 
fonctionne ••• Quand les gens, dans la société 
ainsi analyséé1' ne peuvent plus continuer à 
vivre leur quotidienneté, alors commence une 
révolution. Albrs seulement." 

J 

Entendue ainsi, l, perspective de l'.n,lyse cUlture11$'s'él,rgit' 

il s'avère possible de se mettre sur la vpie 'd 1 une meilleure compréhension 

de l'homme eu égard à ses pratiques imaginaires et symboliques dans le 

champ du quotidien (quelque soit par aille~rs le contexte sociologique), 

Et c'est précisément le monde moderne qui semble le plus.délaiss~·par les 

scie~bes humaines à ce cHapitre; comme si le quotidien n'avait pas de 
. , 

valeur en soi lorsque '(sorti Il du champ des sociétés exotiques. Il faut 

alors dire, avec Castoriadis (1975: 131-135) "qu'il n'y a que ceux qui 

sont obsédés par les gr~ves, les événemènts "politiques" ou les crises 

internationales qui croient qUe~uotidienne est secondaire. 1l (cité 

par Rioux 197~: 152). \ 

\ 
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Il est un autre problème qui relève plus du langage que de la 
• 

p-erspec ti ve4 L'imaginaire nous- -éehappe trop Bouvent et l'imaginaire fait 

partie de l'expérience vecue •. (Sapir 1967: 111-118) 

"Il n' y a rien à redire 1Ille fois qu'on a compris 
clairement que le spécialiste des~sciences humaines 
ne s'intéresse pas à llhomme mais à la science et 
que toute science a~a voracité destruèttve du 
rite obsessionnel. Ne nous faisons pas d'illusions: 
le savant ne peut rien nous dire sur l'hommè qui ne 
soit exprimabl~ en fonction des définitions et des 
démarches verbales de son logos~ beau domaine féé
rique qui par moment se souvient que l'homme est 
un organisme fait d'expériences mais qui ne plonge 
jamais dans la totalité de cette expérience ••• 
(logos) qui n'entretient avec l'univers du com
portement vécu que des re1a~ionS fragmentaires, et 
imaginaires. " 

Sap~r nous dit ainsi que la science humaine ne s'intér~sse pas suffi-

samment, au vecu comme à sa realfté concrète. S~n logos est nécessairement 
" 

un système conceptuel partiel ét" partial. 
. ~ 

Son verdict est plus dur encore: 

ce n'est pas le vécu qui est imaginaire mais bien un certain positivisme 

qui refuse de voir les réalités de l'expérience. La tâche primordiale de 

l'ethnographie serait donc de rendre compte des totalit~s et non des frag-
, , 

ments avec lesquels il~est trop soùvent facile de confirmer ses a priori 

objectivants. 

Autrement 

ce qu'il ne peut 

dit, on ne peut pas demander l un positivisme 
\ 

pas donner, en partlcul\er lorsque l'objet de 
r ' 

trop strict 

connaissance 
, 

n'est plus en soi un objet de eo~naissantrpositive, ~n tout ou en pa~tie. 

L'étude de l'homme et de la sociêtê se pr~te l une multiplicité d'approches. 
, " 
',1 

Nous savons bien ce~ndant que la science positive, que ce soit dans sa 

versi~n économistEOlphilosophique ou biologique, ne peut pas épuiser tout 

,. , 

• u ;, 
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"l , , 
le champ de l'objet humain. Ce qui lui ~ês1ste radicélement~ c'est l'imagi-

naire, le subjectif ou le symbolique en général. C'est l'irrationnel sur 

lequel on se bute mais que trop souvent aussi on écarte, une réalité non 
, . " 

positive et non philosophique qu'cn relègue dans le champ du secondaire 

et du non-déterminant. (Lefèbvre 1960) 

't 
Sans faire état plus avant de ce débat qui se poursuit toujours 

et pour lequel il n'y a pas d'autre issue que le choix d'une pratique, 

je suis maintenant en mesure de présenter dans quel cadre particulier 

cette thèse se situe. 

Idéologie et culture des truckeurs de longue-distance 
" 

-r' Globalement, mon travail consiste .il envisager ,de front l'univers 

idéologique et culturel d'un groupe bien précis de travailleurs: les' trUckeurs 

'de longue-d1stance dans le nord-ouest québécois. Je m'interes'se donc .il 

l'idéologie de l'homme de tous les jours évoltlant ;fns un cadre social 

et culturel circonscrit .il l'intérieur de la société industrielle avancée. 

Je recherche une connaissance propre, des ~ours-par~iculiers et des 

situations concr~tes. Autr~ent dit, mon intention ~st simplement de con-

tribuer .il l'ethnographie d'un groupe particulier: la de~rche n'est pas 

nouvelle en anthropologie, c'est le g~oupe qui l'est. 

~ 

Sur le plan de la morphologie sociale, mon travail suppose et s'appuie 

sur une redéfinition du découpage des"group~s sociaux i l'intérieur même de 

la société industrielle. On verra assez rapidement que. CÔapté tenu du 
\ f""'f' J 

développement de cette th~se, des travailleurs ne sont jàœ4is des t~avail-
/" f.t' 

leurs en gén6~al: chaque groupe tend vers une identité>p~opre, forgée l 

. ..' .... " f 
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même des situations concrètes, au coeur de "milieux" particuliers qu'il 

est tout à fait nécessaire de désigner et de repérer. C'est bien sûr ma 

démarche spécifique aupr~s d~ groupe de$ truckeurs qui m'am~ne à cette 
" 

supposition. Mais il est difficile' d'accepter d'emblée l'idée que ce qui 

pourrait s'avérer vrai pouf les truckeurs est complètement inexistant 

ailleurs dans d'autres groupes. Ce qui est le propre des truckeurs, ce 

qu'on y retrouve au chapitre de l'autonomie idéologique et de la créativité 

culturelle doit bien se retrouver ailleurs même s'il est entendu que je 

ne suis pas en mesure de le soutenir réellement (avec force détails) 

puisque pour ce faire, il serait nécessaire de s'appuyer sur des ethnogra-

phies et des sociographies adéquates. 

Quant à la culture et à l'idéologie, le problème est à mon sens 

J ' encore plus complexe. Non seulement s'agit-il de déceler et d'analyser 

la spé~ificité (problème que nous rencontrons au niveau de la morphologie 

sociale comme nous·venons de le voir au paragraphe précédent; probl~me qui 
- . 

consiste à repérer les nouvelles frontières d'un nouveau découpage) mais 

encore ne doit-on pas écarter la possibili~é, sur le plan de l'analyse 

anthropologique du phénomène idéologique, de retrouver là des formes de 

pensée et de discours qui ne se laissent pas "voi~' facilement. 

Fo~ulé autrement, cela signifie qu'en matière d'idéologie, on 
, 

peut bien faire dire n'tmporte quoi aux travailleurs. On ne s'est d'ailleurs 

jamais gêné pou~ le faire. Mais lorsqu'on analyse le·· discours des gens 

apr~s l'avoir recuè'fllli là où 11 doit ~tre recueilli, lorsqu'on le situe 

là où il doit ~tre situé, on risque alors de découvrir une cohérence et 

une profondeur qu'il est difficile de soupçonner quand on l'aborde de 

", . 
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l'extérieur. Cela aussi n'est pas en soi une découverte de l'anthropologie 
(-

mais dans le cas d'un groupe de travailleurs, on v~rra q~e cette reconnais-

sance théorique peut nous conduire assez loin, au \oin9 aussi loin que les 
1 

analyses de la pensée primitive a conduit l'anthropologie. 

Quant à la culture, je voudrais m'appuyer, pour les fins du présent 

travail, sur la définition ~ la fois très particulière et très générale 
, "") 

qu'en donne Clifford Geert7..dans son article "The Impact of the Concept of 

Culture on the Concept of Man. (Geertz 1965). Sa définition nous amène 

d'abord ~ c~sidérer la culture dans le contexte de l'expérience indivi-

duelle subjective du monde~ _Jnle-mrùs conduit ensuite à un niveau très c) 

général en suggérant que ce qui est essentiel dans. la culture est bel et 

bien les différents aspects de manifestations symboliques propres aux 

sociétés humaines. 

Cela l'amène ~ soutenir que sur le plan culturel ~'homme n'est pas 

autre chose que ce qu'il croit êt~e, que ce qu'il fait en fonction de sa 

conception de lui-même. Sur la base-d'une telle malléabilité, op nevse 

surprend guère de l'étonnante diversité culturelle qui en résulte. 

Par ailléurs, le symbolique n'est pas la conséquence ou le corrélat 

de l'expérience culturelle. Il en est le pré-requis. (Geertz 1965: 27) 

"We are in SulD incomplete or unfinished animals 
who complete or finish ourselves through' culture, 
and not through culture 1n gener&! but through 
highly particular forma of it: Dobuan and Java
nese, Hopi and Italian, upper-class and lower-
class, aeademie and commercial. Man's great'capa
city for learning, bis plaeticity, bas often been 
remarked, but what 18 even more critical la bis 
extreme dependence upon a certa~n sort of learning: 
the attainment of concepts, the apprehension and 
application of specifie systems of aymbo1i~ mean:.lng." 
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Nous reviendrons un peu plus loin sur une autre définition encore 

plus générale donnée par Lévi-Strauss mais qui s'accorde tout l fait avec 

celle-ci. Pour l'instant, établissons clairement, l l'instar de Lef~bvre 

et de Geertz que celui qui aborde l'idéologie et la culture d'un groupe 

social particulier l l'intérieur de la société industrielle contemporaine 
1 

se doit de le faire en considérant, d'une'part. que la pratique idêologique 

11 

se vit dans le cadre du quotidien, et d'autre part, que la culture du groupe 

à l'étude se déploie au milieu de l'expérience subjective des individus et 

qu'elle ne peut être sans manifestations symboliques déterminantes. 

La notion de culture 

Nous venons tout juste de souligner l'importance attachée par Geertz 

au caractère symbolique de la culture. Il faut aller plus loin afin de 

préciser davantage la nature du déQat en anthropologie au sujet de cette 

notion ain~i que l'approche spécifique de cette discipline quant à la 

définition de la culture. C'est d'autant plus indiqué que la présente 

thèse introduit le concept dans un champ où on ne le retrouve pas habituel-

lement, celui du monde du travail dans la société industrielle avancEe. 

En tant qutanthropologue, je mé pose le probl~me de la nature de 
1 

la culture ainsi que celui du déterminisme. La é~lture, A l'instar de 

l'idéologie, n'est-elle que l~ reflet des conditions matérielles ou ne 

serait-elle pas à l'inverse une entité autonome, super-organique (Kroeber 

1917), ayant une dynamique propre, transcendant a la fois l'individu et la 

socfê'té? Il existe, oi·' le sait bien. un tr~s grand nombre de définitions 

de la culture (Kroeber-Kluckhohn 1954) et les recenser dans leur diverait' 

" 
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ne nous servirait pas beaucoup. 'Il serait par contre utile de relever 

les grandes orientations, les consensus et les oppositions irr6ductibles. , 
Lor~Que les an~hropologues parlent de culture, ils parlent d~un 

univers humainement créé, de ces mondes construits et fabriqués qui nous 

montrent que l'homme est en quelque sorte condamné l créer de la culture 
\, 

et que, par opposition au monde animal, 11 ne peut survivre hors d'un 

environnement culturel. '~a culture est ce qui dans le milieu ,est dû 

à 1 r homme" (Herkovits 1967: 6). Il Y a au moins deux grandes dimen~ions 

à cette humanisation du milieu par l'homme: la première e$t matérielle et 

rend compte de la transf~tlon concrète de la ~atùre par l'homme; la 

seconde est intellectuelle et s'attache aux aspects cognitifs de la rela-

tion de l'homme au milieu. On,peut ainsi parler d'une appropriatIon simul-

tanément matérielle et intellectuelle de la nature par l'homme. 
1 

Il n'y a pas que le milieu naturel qui se pose A l'homme comme 

réalité a s'approprier ou à transformer; le m~lieu social et le milieu 

culturel 1ui-mt!me se posent déjil comme un donné à eha-que groupe humain. ~,. 

Or, les prob1~es commencent vraiment lorsqu'il s'agit pour les théoriciens 

de mettre de l'ordre;, d'étab1i~ une échelle de priorités, de d~ager des 

rapports de détermiÎultion entre ces différents milieux. (Henry 1973': 60) 

"The dev-elopment of a theory of culture cannot oceur 
without arb1trariness, for we have no way of dete~
ning objectivily, as the phys~cist now have for exemple, 
the fundamental building blacks of the human universe, 
culture. But within this arbitrariness there are just 
two possible theory choices, the idea11st and the 
materialist; we try to construct a tbeory either on the 
basis of logieal or metaphysical catégories or on the 
basis of SOme material phenomenon like the economic 
system, the environment, etc ••• Anthropology has 

t __________ ----. 
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throughout its his course followed the 
latter method and has either r~cted 
violently against es stressing non ma-
teria! factors or __ ignor'ed them. Now 
howeve~. with the or the schoo~,of etbno-
science, anthl'opo ls developing the possi-
bilities of a real between idealists 
and materialists. en the two, meapwhile, 
stands the energist., naither flesh nor fowl, 
for whom energy has become a demon attached 
to everything and nothing." ' 

Dans ce débat, être matérialiste. c'est affirmer, d'une façon o~ 

13 

d'une autre, le primat-des activités matériel1e~de l'homme sur ses activltês 
\ . 

intellectuelles, la culture étant en ce sens une entreprise collective de 

transformation concrète du milieu avant d'être une interprétation ab~trai~e. 

L'idéaliste soutient au contraire que la culture est essentiellement une 

"façon partagée" de voir le mo~~,_ façon qui 'en vien; à détenniner les 

actions posées concrètement. 

Il Y a plus cependant dans une ~éfinltlon anthropologique de la 

culture.. "La culture, c'est ce qui 1i~ les hommes" (Benedict, ~ité par 
1 

Kluckhohn 1966: 37)~ Cette définitioh de Ruth Benedict nous transporte 

dans le champ de la communication où il est considéré que 1aù cu1ture 

est une matrice régissant les 1q de solidarité, d'identité et de 

relative pérennité des groupes sociaux. On perçoitcici l'influence de la 

"Gestalt 'theoryll, de la théorie' des fonnes et configurations à l' intê!'1eur 

de laquelle il devient possible d'intégrer au s~€ma du 'uonde humainement 

créé" une dimension p_~ychologique forte. n'une part, il est reconnu que 

les cultures ont des front\~res réelles se développant aux fronti~res 

" 1 

m~es dés copec ti vi t€s " dl au tre par t, 11 es t souligné que le pOl' teur de, 

culture est toujours un individu en relâtiort avec le-groupe dont il est membre. 

1 • 
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La relation avec le groupe en est une de cqmmunication. Cette communication 
f~ , 

n'est pas factuelle ou ponctuelle; elle est globale et intégréey C'es~ 

d'ailleurs la où se si~ue la contribut~on peut-3tre la plus importante de 

Benedict à ~e théorie générale de la culture. Selon elle, la culture a 

un caractère synthâ~ue déterminant, elle possède un 

unique. Nous savi~JBS-iéjà depuis Malinowski et Mauss, 

pouvoir d'intégration 

que la culture affiçha 

toujours un caractère de totalïté et de globalité dont l'ethnologue se d01,t de 

-toujours tenir compte. 

Si la culture affiche cet important caractère de globalité, il faut ,. . 
aussi se rappeler qu'elle a un sens (~erkovits 1967: 16). La diversité 

des sens est à la source de la gran~e divers'Hé culturelle observée. 

~'expérience de la vie en général est définie par la culture et n'est pas 

soumise au traitement libre des individus, bien que ce soient ceux-ci 

qui vivent réellement les expériences et qui les inte~rètent en fonction ,_ 

de leur environnement culturel (Hallowell 1955)~) 
, '1 

, f: 
Les faits de culture ont ainsi une conséqu~nce sur la morphologi~ 

\ 1 

sociale en ce qu'ils tracent des fronti~res et des \~imites 'a l'extension l"~ -
- \ - j 

du. ''Nous'''. Toute culture, en raison de son caractère intégrateur, se- , 
,- 1 

traduit par la formation ou l'existence de groupes définis. 
1 

Les faits dé 
~ J~ 

culture traduisent en outre le type d'insertion de l'individ~ dans sa où 
(' 

ses cultures ainsi que la nature des relatioDs à'l'intérieur de la matrice 
j N 

culturelle. Au suje:'de ces rflations, LéVi-Str~~ss a pu $outenir que 

toute culture est esse~tiellem~nt un syst~e de c ication à trois, 
, . 

niveaux: 1- circulation des.bie~~ulatio feœmes, 3- circula-

tion de~me8sages. (Lévi-Strauss 1958: 95) 

-.-.-
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~lais quelles qu, soient les positions des anthrop'ologues par 

rapport, une fois de PI~, à la dominance de certains niveaux sur d'autres, 

l'économique sur le gocial ou l'économique et le social sur le culturel, 
, 

il est un consensug trop soùvent sous-estimé. Tous les anthropologues. 

reconnaissent la realité d'unè intégration culturélle propre à des groupes 

particuliers (même si les ~iscussionB sont ouvertes à savoir quels groupes 

. sont éli~ibles à Vanalyse anthropologique des faits de culture). On 

s'entend généralement aussi pour dire que toute culture"toute super-

organique qu'elle puisse être, toute individuellement mediatisée qu'elle 

puisse se présenter, Ou encore toute matériellement déterminée qu'elle 

est, toute culture donc s'inscrit dans la vie réelle; c'est par l'observa-

tion des gestes, des rites, dê~ événements culturels particuliers que t 

l'anthropologue est en mesure de reconstruire pour lui-même le "sens" 
<J , 

d'une culture spécifiq,ue ou de plusieurs cultures 'spécifiques aVant de 

contribuer à la compréhension de "la Culture" dans toute sa généralité. 

c'est vrai aussi de Boas qui prétendait que le discours des informateurs 
~ 

l,l' .. 

sur le monde et sur leur monde~{discours verbalisé mais aussi gestes et 

actions ritualisés) constit~aient le véritable matériau d~ base de 

l'anthropologie (Kardiner et preble 1966: 200). 

1 , , 

A cela, il faut aj9uter une dimension historique: la culture affiche 

un caractère de st8;bilité m~~ si elle change constamment. Elle évolue 

selon sa propre dyn~ique in~erne mais elle subit en outre des pressions 

de changement qui provienneQ1:: de l'extérieur. Alors que 1 'ant~ropolog1y 

s'est traditionnellement intéressée l des cultures relativement simples où 

pressions internes et externes s~ retraçaient avec une relative facilité, 

~ 
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il est clair qu'une analyse anthropologique des sociétés complexes 

industrialisées pose aujourd'hui de nouveaux défis. La situation se 

présente un peu, pour reprendre la formulation de Gramsci, comme si 

l'individu participait maintenant 1 ~ l'intêrieur de la' société indus
f 

trielle, il plusieurs cultures à la fois. toutes ces cultures "partielles" 

relevant d'une matrice principa1~ dont le' terme ultime pourrait bien être, 

dans notre cas, la culture occidentale judéo-chrétienne • 

Bien qu'il soit théoriquement possible pour l'anthropologie d'abprder 

ces cultures contemporaines imbriquées les unes dans les autres (voir la 

définition de Levi-Strauss àu chapitre 2 de cette thhe) 1 11 réste il d~-
• 

montrer dans quelle mesure l'anthropologie peut faire valoir ses'acquis 
~ 

au chapitre de l'étude des cultures (acquis enregistrés par le biais des 

études de sociétés plus simples) dans le contexte des réalités culturelles 

des groupes sociaux propres à la société industrielle AvancEe. 

Sur le plan de la méthode, l'anthropologie offre son approche ethno-

graphi~ue, sa façon propre et éprouvée d'observer directement les phénom~nes 

~turels. Sur le plan théorique. j'ai personnellement retenu pour les 
J' 

fins de cette thèse. une série d'orientations déterminantes. Le caract~re 

de globalité d'abord ,en ce qu'il inf1ùè snI' la définition et sur l' identité~· 

d'un groupe. Le caractère de médi~tion individuelle en ée qu'il respecte 

la notion d'expêr1ence réelle de la vie. Le caract~re symbolique en ce 

qu'il établit, ce qui est mon choix théorique à l'instar d'un anthropo~ogue 

comme Geerzt, que ce qui fait la 8pécif1cit~ de la culture, dans quelque 

milieu que-ce soit, se retrouve au niveau de la récupération et du traitement 

symbolique des réalités par l'homme. 

1 . : 
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Parallèlement aux démarches qui voient dans la societé contemporaine 

une réduction à l'économisme, qui associent aussi la culture à une sorte 

(~uperstructure où tout est idéologie hormis la science exacte, il est 

peut-être utile de se poser la question anthropologique de la nature de 

la culture hors du champ des societés primitives. 

Cela revient à se demander, à propos de notre propre sociéte, ce 

qu'il advient des constructions et pratiques symboliques relevées ailleurs 

dans le temps et dans l'espace par les anthropologies traditionnelles. 

Cela revient aussi à se poser une question fondamentale aur la nature 

humaine (à moins qu'il n'y ait pas de nature humaine mais rien qu'un 

développement objectif de l'histoire): si la culture est le seul milieu 

dans lequel l"homme survit, comme l'anthropologie a voulu le démontrer, 

17 

où est la culture dans un monde qui semble faire comme si elle n'existait pas? 

Plan de l'exposition , t, -

La thèse se divise en quatr~· .p~rties dont nous 8\lrOnS à vérifier 

en conclusion s,i elles couvrent le' champ de la questio.n principale. 

La première partie tient dans les deux premiers chapitres. C'est 

en fait un préambule nécessaire qui' s,' attache il la description des condi-

tions objectives dans lesquelles se fait le met.ier d\ cam!ontleur aujourd'hui, 

un repérage "de l'extérieur" de la position sociale d~roupe à l'étude. 

Dans le second chapitre, j'expose ma méthode de travail sur le plan 

ethnographique •. ", 

'--~ 1 L.....---------~~_ .. _-
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La deuxième partie aborde la groùpe occupationnel. en tqt que groupe , 
sous-culturel. Elle regroupe deux chapitres (3 et 4), le pr~ier portant -

sur l'univers routier, le second sur l~s·aspects les plus explicites de la 
0;. 

culture. 

La troisiène partie, à l'instar des deux précédentes, regroupe 

aussi deux ~apitres (5 et 6) qui décrivent les réalités vécues sur le 
/ 

/ , 
plan de Ir quotidiennete. 

/ 
/ 

/Fina1ement, la quatrième partie réunit les trois derniers chapitre.s 

(7, 8, et 9). C'est un essai d'analyse anthrop~logiq~e des matériaux 

ethnographiques rec~illis, en insistant sur les dimenbions de la force, 

de la machine et de la réalité des pratiques symboliques détermdn&ntes 

dans le milieu. 

\ 

.' 
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plus la compagnie en fait 
sur mon dos. Il 

, , . , 

Un truckeur 

\ 

1 
1 1 

," 

1 
! 
1 
1 
1 



o 

". 

Enjeux des monopoles 

Il n'y a pas à faire la preuve q~e, dans les économies capita-
l .. ' 

listes, la circulation des marchandis~ est en quelque sorte â la base 

du système lui-même. 

Outre la èréation de la valeur par le biais simple de la circu-

lation, le transport généralisé de biens et de matériaux sur de longues 

distances répond bien aux contraintes obj ectives d'un système qui exp1oit,e 

,: /Jes ressources naturelles. transforme et lIIItnufacture des produits, acheminé 
\. ~ 

et dis*ibue des biens de consommation sur le marché, opère, en un mot, " 

en ne tenant' plus compte de~ distances géographiques. 

1 Or, de gra~des orientations peuvent ~~re dégagées au chapitre de 

l'organisation de c~tte circulation. En 'hnérique du Nord notamment, le 

transport routier par camion e~t aujourd'hui devenu le mode privilégié 

pour ce q~i est de la circulation des marchandises en général. Au 

Canada en particulier, le ctmion transporte près de 60% du volume total 

des marchandises en circulation (Transport Canada-Statistiques 1978). 

Dans un cas encore plus particulier cQmme celui âe la Baie-James. dont 

nous aurons â décrire pré~isément les conditions régissant l'organisation 

du transport, disons tout de suit'e que le camion transportait en 1975 

un tonnage dix fois superieur l l'avion, son seul concurrent sur le ter-

ritoire. (SDBJ-Statistiques 1975). 

\ 
\ 

20 

\ 



'-

o • 

'. -
,,. ~ .. ~,M\~~~ .... ~_. __ • __ .. __ ""' .................. e_-.......' .. ___ • __ .......-.. _1 ........ ...-.-.. ... _____ '"_ .... _ ~ _________ __... .... ___ ... ~ _______________ __ 

G 

o 

En Amérique du Nord, cette situation privilégiée du camion est 
\ 

le résultat d'une dynamique précise originant des intérêts. des grands 

capitaux pétroliers de la première !!lOitié du présent sUcle. Dans cette 

perspective, le chemin de fer, avec ses locomotives fonctionnant au char-

bon l l'époque, ~is surtout avec son principe de transport ayanF recours 

à une seul~ unité consommatrice d'énergie pour tirer des volumes considé-

rab les , ne pouvait souffrir la compétition d'un autre mode qui, lui, 
1 

offrait tous les avantages ree erchés par les intérêts pétroliers en mal 

de se 'créer un marché ill,imité de consolllDa tion de pé troie. Dans la foulée 
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du développement de automobile, cet autre mode, c'est le camion-

remorque, dont on a s à l'époque qu'il allait prendre un essor 

considérable. 

Avant 1930, les jeux e sont pas encore faits. La contradiction 

entre les différents modes d transport (des gens et des biens) n'a pas 

vraiment atteint un stade dé D'une part, le chemin de fer con-

tinuait à se développer tand s que d'autre part, de nombreux centres urbains 

nord-américains s'appuyaient sur l'énergie électrique pour faire fonctionner 

leur système de transport en commun (les tramways et les trolley bus) • 

l~ est clair cependant qu'à artir de cette époque, certains intérêts 

monopolistiques dans le ch pétrole comme dans celui de la manufacture 

nUie aux' différents aspe la fab~1cation des automobiles, des ca-

, mions et des autobus â moteur, amorc~rent avec beaucoup de succès une lutte 

sans merci. contre tous les modes de transport relevant de 'principes dj.ff~

renta de celui de l'automobile. 

'1 
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Dans un rapport soumis en 1974 l un sous-comite senatorial américain 

enquêtant sur les pratiques monopolistiques dans l'industrie, Bradford Snell, 

'un avocat doublé d'un économiste, résume ainsi ses conclusions: (Snell 1974) ", 

"The report is a study of the soçial 
consequences of monopoly. 1 t. focuses 
on tbree powerful automobile companies 
which eliminated competition among tbem
selves, secured control with rival 'bus 
and rail industries and tben maximised 
profits by substituting cars-and trucks 
for trains and streetcars. subways and 
buses. In short, it des~ribes how Gene
ral Motors, Ford and Chrysler reshaped 
American ground transportation- to ser
ve corporate vants instead of social 
needs. " 

Il faut souligner qu'en 1949, la compagnie GM avait été reconnue 

coupable de pratique monopolistique par un jury fédéral de Chicago. Elle 

avait agi en complicité avec Standard Oil of California ainsi qu'avec 

Firestone Tires. (Ge~sler)1978 :69) • 

Circulation et Atomisation 

Les conséquences de semblables pratiques sont considérables. Sur 

le plan génér~l de la mobilité d~ gens et des marchandises, il en est ré-

sulté une atomisation grandissante, un fractionnement quasi-absolu. Dans 
. r""--

l'univers particulier du transport des marc.handises, la situation est de-

venue telle que, à 11 instar de ce qui se passe pour Ir automobile, une mul-

titude d'individus (devenant de petits entrepreneurs) a pu investir dans 

. le transport en achetant l'outil" le camion en" l'occurrence, ce qui n'au-

rait jamais été possible si le chemin de fer avait conservé la place 

, . i 
~ .......... 
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prépondérante qu'il occupait avant l'~re de l'automobile. Tandis que 

les operations d'un chemin"de fer exigent une trls grande concentration 

de capitaux et favorisent la monopolisation ou l'étatisation, le trans
I 

port routier favorise à l'inverse la multiplication des petites compagnies 

ainsi que la concurrence. L'investissement de base y est sans commune 

mesure 'vec ce qui se passe pour le rail. L'outil lui-m&1e, comme on 

vient de le mentio~er, collte beaucoup moins ch~r mais surtout, les 

camionneurs n'ont pas à construire ni ne possèdent la voie sur laquelle 

ils circulent. C'est l'Etat qui projette et qui paie l'infrastructure 

rou~ière. 

Pour les entreprises de camionnage comme pour l'ensemble des 

camionneurs, le développement d'un réseau routier adéquat est une des 

conditions premières de l'accroissement de la. productivité. Ils ont tou-

j,urs fait pression auprès de l'Etat pour que celui-ci accélère ses pro-

grammes d~ modernisation des réseaux routiers. Aux Etàts-unis, il est 

assez évident que "ces pre~tammes n'ont jamais souffert de trop de 'retards 

puisqu'il est depuis longtemps dans les priorités américaines (comme dans 
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les intérêts des monopoles) de littéralement couvrir le territoire national 

d'auto-routes se dirigeant dans toutes les directions., Au Canada par contre 

et au Québec en particulier, la complainte des camionneurs (les en~repriBes 

surtout qui maintiennent à ce chapitre un lobby toujours actif) est encore 

tr~s vivante. On se plaint.;-eonstamment de la désuétude du sysdme rou-

tier. (Archambault 1977) 
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Ce qu'il importe de retenir toutèfois, sans aller plus loin avec 

cette analyse sommaire qui ne vise qu'l cerner les condi~ions objectives 

très générales, c'es-f."que l'option camionnage en matière de circulation 

des marchandises à l'intérieur d~ système capitaliste nord-américain a 

signifié essentiellement trois choses: 1- la satisfaction de certains . 
intérêts monopolistiques au niveau des grandes compagnies pétrolières 

ainsi qu'à celui des manufacturiers de'véhicules motorisés qu'on voulait 

les plus nombre~ possible (intérêt des manufacturiers de voitures ~is 
I...

L 
-* , 

aussi ceux des manufacturiers de pneus et des producteurs d'acier); 

2- la construction d'un réseau routier national et international (Canada-

USA) dont l'envergure n'a pas d'équivalent dans le monde moderne indus-

tria11sé. réseau dont le coût est assumé par l'ensemble de la société 

(même si l'industrie du camio~nage paie une taxe spéciale là-dessus); 

3- la prolifération des entrepreneurs et des petites compagnies qui peuvent 

se permettre d'investir dans ce mode de transport. On a assisté l Vn 

fractionnement poussé des véhicules autonomes de traction ainsi qu'à 

une atomisation des ~ptrepreneur8. 

I~ est cependant une autre contradiction qui se développe et qui 

risque! long terme de changer l'état actuel des choses. Il devient de 

œins en moins évident, dans le contexte d.'une éventQelle pénurie d'éner-

gie pétr~lière, que le camionnage soit la meilleure solution (en admettant 

bien sûr qu'il l'ait jamais été) aux besoins de circulation générale 

des marchandises. Bien que le rail ait toujours ~té l'ennemi premier 

du transport routier en tant que tel et malgr' les SQccls enregistrés 

<, 
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1 
historiquement par le camionnage au détriment du rail, celui-ci n'a jamais 

vraiment cessé la lutte. L'éconOlliie,de l'énergife est le dernier en date 

des arguments militant en faveur du chemin de fer. On dit des camions 

') 
qu'ils sont trop bruyants, trop nombreux, qu'ils polluent à un rythme 

inimaginable, qu'ils provoquent des bouchons à la périphérie des grandes 

villes tout en consommant une quantité injustifiable d'énergie. Par contre, 

nul ne réussit à infirmer le fait de ses avantages au niveau de sa 90U-

o 
plesse et de sa rapidité. Dans cette perspective, le chemin de fer avait 

déjà amorcé une contre-offensive au Canada vers le début des années 

soixante. ~L' idée principale- étai t simplement d' alliel:' "la _ souplesse du 

camionnage Il à l'économie du ~rain, en inventant le "piggybacking", le 

transport des remorques de camions sur des wagons-pla te-formes • Pour 

mieux réaliser son programme, le chemin de fer se mit à acheter de grosses 

-flottes de camionnage • 

;, 

Cette ,faire provoqua une réaction très vive dans les milieux ,1 

du transpor~outier qui voyaient là une ménace directe à leurs activités. 

Il import~ tbutef~iS de souligner qu'il se manifeste derri~re 
tout cela une velan té non plus d'empêcher le camionnage d'exister mais 

bien plutôt de le ré~~é;~r et de le réorganiser sur la base d'une meil-

leure gestion. C'est là que porte l'argument de fond des chemins de fer: 

pour des fins d'efficac~té et maintenant d'économie d'énergie, on propose 

de regrouper pour mieux gérer comme pour mieux réglementer. Le nouveau 

sy8t~me intermodal de transport par camion, bateau (éonteneur), a.wn~ 
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et train (piggybacf) demande nettement une p~us grande centralisation 
" 

dans la coordination des opérations et justifie, '~n tout cas logiquement, 

l' ing~tence des grands du chemin de fer dans le transport ;outier. Ce qui 
-:- 4 .f. 

pose un autre problème, politique celui-là, qui "joue au désavantage du 
. , 

chemin de fer. Le transport par camion ét.lfnt -de juridiction provinciale, 

les gouvernements provinciaux ne sont "~ tellement sympathi'ques à l t idee 

de voir des sociétés de la Couronne féderales(CN-~) ou encore des con

sortiums internationaux venir b?usculer des pet! tes ,compagnies locales de 

camiounage, quand bien même cela se ferai-t au nom de 1 t efficacité. Les 

cOlllpagnies de camionnage'· se trouvent donc ~es alliés naturels auprès des 
• , 

gouvernements provinciaux qui prot,ëgent aussi dans çette affa~ur 

propre juridiction en matière de transport ro,utier. . ....... 
,.. ............... ~ 
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On dégage ainsi une contradiction importante entre la' nécessité ~ 
de ~entra1iser et de standardiser pour mieux économiser de mieux gérer 

et prem1èr~ment. l'autonomie des px:ovinces en matière de transport routier 

et deùXi&iem~nt, les nécessités de survie des petites et moyennes entre
/' 

prises de camionpage. 

Le transport routier au Québec 

"Dans la ligne de ce qui préciMe, il y a plus l dire sur le Qu~bec 

lui-même où O'n as~iste depuis ~que1ques années à une vigoureuse expansion 
l 

(concentra.tion de "êompagnies principalement) de certaines compagnies de 
" 

transport par camion qui, pour ce faire, se sont largement appuyées sur 

des capi taux locaux pour ne pas dire nationalistes. Il il:lporte de 

f' 
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, 
souligner qutau Québec, le domaine du transport routier a depuis longtemps 

attiré de nombreuses petites entreprises en raison justement de son acces-

sibilité relativement facile sur le plan des investissements de base. Il 
"",-

n'en reste pas moins que depuis dix ans environ, avec 1~~---
0) - -

)

dëS différente~ ~~~~Cc)oPératives du Québec ou de ~UelqUeS finan~ 

ciers locaux, certaines compagnies de t~rout1er on~ ~eloppé un ------ ') 

réseau re c vites économiques, "Des transporteurs routiers 

comme Hamel Transport (maintenant devenu La Corporation Expéditex) et 

Provos~~raa.port (La Corporation Provost) se sont jOints au Mouvement 

Coopératif Desjardins et aux Caisses d'Entraide Economique pour tenter de 

se porter acquéreurs de la compagnie aérienne Nordair apr~s avoir pris le 

contrôle" d'une autre compagnie aérienne, Québecair+, "De" son côté, Brazeau 

Transport (La Corporation LaVérendrye) est une organisatton en pleine 

croissance et son chiffre dtaffaires, environ $35 millions en 1977, la 

place parmi les plus grosses compagnies de transport en Amérique du Nord, 

De la même façon, Bellechasse Transport (Le Groupe Bussières) n'a pas cessé 

dlache~er des petites compagnies depuis quelques années et il est devenu 

un géan t au même ti tre que 1 es au tres. 

Ces compagnies représentent on ne peut mieu~ le destin heureux de 
, 

, ~,' 
la petite et moyenne entreprise, Car il ne faut pas oublier que toutes ces 

compagnies, soudainement très importantes, ont une origine locale, v1lla-

geolse et'familiale. Dans les circonstances historiques et politiques du 

QuébéC dtaujourdthui, elles peuvent à coup sar compter sur la collaboration 

bienfaisa~te du gouvernement. 

. . \ 
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Le résulta~ net observé récemment est que certaines entreprises 

de camionnage du Québec sont,parmi les plus grosses du genre en Amérique 

du Nord, que le stade donc de la petite 'entreprise est dépass~ et ~ue l'on 

atteint l'étape des géants nationaux (l l'échelle provinciale) sans que 

le mode4e transpor~~.~-même ne soit remis en cause. Finalem~nt, on 

pourrait certes poser~ypoth~se, quant à"la situation au Québec, d'un 

lien à étaqlir, au chapitre de l'essor de certains transporteurs routiers, 

entre ce qU~' on serai t convenu d'appeler "les capitaux nationalistes", 

les grands projets collectifs (le cas des travaux à la Baie James en four

nirait un bel exemple) et le~ modes dits autochtones de développement de 

l'entreprise. Mais cette hypothèse, pour être réellement soutenue, n~ces-

siterait une étude n bonne et due forme, ce qui n'est pas notre propos 

ni notre intention ci. 

Les châuffeurs de route 

Les principaux travailleurs de cet~'e industrie sont évidemment les 

chauffeurs. Ils sont très nombreux, (plus d'un million aux Etats-Unis, 

28 

environ 50,OOp au Québec, dont 500,000 indépendants du côté américain, et 

15,000. au Québec), conséquence directe du principe m~me de ce mode de trans
I; 

port, principe qui implique que plus il y a de transport, plus il y aura' 

de camions sur la route et partant, de chauffeurs. Le classement des types 

de chauffeurs pose cependant un probl~me et pourrait 

une longue discussion techniquement subtilè que nous 

nous en~tner dans 

n'entrepr~drons pas 

ici. Nous partirons au contraire des distinctions les plus simples. 
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Les chauffeurs dont il est question dans la présente th~se sont 

des chauffeurs de camion-remorque sur de lo.ngues distances. Ils se 

regroupent en deux càtégories qui. n'ont, samme toute, qu'une utilité rela-

t~ve pour notre étude. Chauffeurs de camton-remorque d'abord, et chauffeurs 

de longue-distance (chauffeur de route par opposition au chauffeur de ville, 
, 

pour reprendre les expressions du milieu), ils sont ou bien des employés 

de compagnies qui possèdent une flotte de camions ou bien de petits entre-

preneurs qui possèdent leur propre camion et qui vendent leur outil et leur 

force de travail à des 'transporteurs sur une base contractuelle. Dans ce 

dernier css, il s'agit des voituriers indépendants (les brokeurs). 

Au delà, une fois de plus, de quelques exceptions dont il n'est 

pas utile de discuter ici, on peut soutenir que dans l'ensemble il y a peu 

de différences dans la pratique, particulièrement â l'intérieur de celle 

qui vise à la création d'une identité de travailleurs, mais aussi dans 

le proc~s de travail comme tel, entre le voiturier indêpendant et le 

chauffeur de compagnie. Ce sont tous de~ -"gars- de----truck'~ _occupés à "chauffer 

des trucks." Il est vrai que dans certains milieux et à certaines condi-

tions_ les chauffeurs de compagnies ont des horaires plus réguliers et 

parcourent annuellement moins de kilom~tres. Mais à la Baie Ja~es 

spécifiquement, les conditions de travail ne ~9nt pas à ce point différentes 

entre ~s deux types de chauffeur,pour entrainer un fossé entre les deux. 

tes chauffeurs des deux types sont rémunérés au kilométrage parcouru. 

III est d~ailleurs d'usage dans le milieu comme dans là société nord-amiricaine 
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en général, de consid~rer que les chauffeurs ,de camions, précisément les 

chauffeurs de longue-distance, sont des travailleurs spécialisés fort bien 

rémunérés l'Orsque l'on compare leur revenu à celui des autr~s "cols ~leuslt. 

Pour certains, c'est ce qui expliquerait leur mentalité conservatrice. 

(Latta 1969). \ 

Sur'le terrain de mes propres observatiç~s, c'est-à-dire à la Baie 

~James en 197~76, les chauffeurs touchaiélt 15 cents du mille pour-'1~ con

~une remorque et 17.5 cents pour la conduite d'un train (deux re

morques couplées). A cette époque encore toute récente, l' bpinion générale 

voulait qu'un travailleur touchant entre $25,000 et $30,OOQ par année soit 
\ 

tout à fait bien payé. Or c'est bien ce que les chauffeurs arrivaient à 

gagner annuellement, selon leurs propres dires. Selon mes observations 

toujours, au tarif de 15 cents du mille et en tenant compte de la vitesse 

moyenne des camions, les chauffe~rs touchaient ce fameux $25,000 annuel-

lement au prix de trois voyages aller-retour Matagami LG2 (environ 3,900 

kilomètres par 8emaifte}-. 

En 1980, le taux par ki1om~tre est de 21 cents~' Toutes les aug-

mentations prévisibles n'infirment cependant pas le principe~ en payant 

les chauffeurs selon les kilomètres parcourus: on les entraine dans une 

course ~ffrénée où il appara!t au travailleur que plus il travàillera 

(roulera), plus 11 fera de l' argènt. C'est, on l' auta -Eemarquê, ,un peu 

le principe du travail à la pièce qui ~ient masquer l'investiss~ent en 

temps de travail. Il 'en prenait 9 pour les chauffeuJ:S avec lesquels j'ai. 

1... 
'\ 

30 

i 

, 
1 
~ . 

" i 



o 

4"'_ .... ~ __ .. _______ __ _ ~ _____ ~ ~ ... ____ ...... __ ... ,_. ____________ ._ ... 

voyagé, plus de cent heures de travail par semaine pour parcourir leurs 

3.900 kilom~ires, ce qui était considéré comme un rythme régulier de tra-

vail dans les circonstances. 

Ce principe touche les chauffeurs de compagnie comme les voituriers 

indépendants. Ces dèrniers possèdent formellement leur outil de travail. 

Ils reçoivent conséquemment plus au kilomètre que les chauffeurs de com-

pagnie mais ils payent eux-mêmes leur camion ainsi que les ~ssurances. le 

~uel et l'entretien. Malgré le fait qu'ils soient leur propre patron. 

les voituriers indépendants sont uti,l:isés par les compagnies dé tentrices 

des gros contrats de transport comme des hommes (et des camions) én réserve. 

On emploie des brokeurs quand il y a un surplus de transport. et qu'on ne 

peut prévoir combien de temps la deman!e accrue va durer ou encore lorsqu'on 

n'a tout simplement pas prévu que le phénomène surviendrait. Les brokeurs 

sont les premiers à 
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sont donc bien rémunérés lorsqu'ils roulent mais ils 

payer quand les activitbs de transpo~t se font moins 
~ , 

intenses. Ils absorbent 

en quelque sorte le choc des fluctuations. Ils le font en lieu et place 

des compagnies. 

Quant aux chauffeurs de compagnie. on pourrait soutenir qu'e~x aussi 

possèdent leur outil de travail, dans un sens sûrement plus symbolique certes, 

mais tout aussi réel dans lac réalisation du travail. Le cha~ffeur est con-

crètement le maître du camion sur la route. Les compagnies ont peu de 

moyens (malgré certains efforts d~ contr61e) pour intervenir dans le tra

vail de leurs chauffeurs. Elles ont d'ailleurs peu '1 le faire puisque le 
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principe du "travail à la pièce'" ainsi que l'impression de contrôler 

son outil font généralement en sorte que,_ dans cette industrie, le 

rendement des travailleurs ne laisse pas à désirer. 

Le Syndicat 

Au Québec, ,les chauffeurs de compagnie sont représe~tés depuis 1947 ' 
{ 

par un syndicat américain, la Fraternité Internationale des Teamsters. 
Q 

C'est, essentiellement, un puissant syndicat de métier, un syndicat qui 
\ 

favorise la solidarité entre les travailleurs de mGme métier mais qui 

empêche nettement le développement d 'une solid~rité à une échelle plus 

farge dans le monde du travai~. L'organisation.syndicale a des caractéris- • 

-tiques corpora tives c,ntrali~trices et elle fait montre d'une haute per

sonnalisation de' s~s i~nces diri~eantes (Dobbs 1972). 

/ " 

/ Les T~sters sont souvent identifiés à leur chef. Ce fut longtemps 

JinÎmy Hoffa jet est aujourd' hui Fi tzimmons. Il ~st de notoriété publiq_ue 

que ces grands dirigeants syndicaux profi~~~ de revenus considérables 

(Dobbs 1972 --Hammer 1973 - Kennedy 1959). En raison de la, forte person-

naliss tion des 

pour mener des 

hautes1 instances SyndiCaies, l' o rg:ni sa tion 

négt:iations s~rrées et difficiles. , 

est reconnue 

Le syndicat des Teamsters n' ;~t d'ailleurs pas un syndicat parmi 

d'autr'es: . il représente l'archétype des syndicats de métier en même temps 
l, 

qu'ir-est le plus gros et le plus puissant. A ce titre, i~ a mené de dures 

lutt~8 syndicales et obtenu de nombreux gains. Conséquemment, les conditions 

de travail des chauffeurs se sont améliorées sur plusieurs points. 

~ ~ ~f;~j:;j~M:!~.:~ .~2~=-~~ 1;i~:-::::::" ,*: y , --~j~~~;~! ~~~ 
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Par contre, le principe même de la rémunération selon le kilométr~ge 

parcouru ne s hIe jamais avoir été rernis en cause ni, non plus, le syn-

dicat ne semble amais s'être directement préoccupé de la question des heures 

limites passées au volanth Les améliorations se situent plutôt aux chapitres 

de la sécurité d'empl i, du respect du principe de l'ancienneté, de la rê

duct10n des responsab11 es de travail ne concernant pas la conduite du 

véhicule lui-même, de meil eurs taux au kilomètre. du salaire horaire 

~ur les heures_~n passées à conduire mais reliées ~ l'opération 
î 

(préparation d'un voyage, attent dans un terminus, bris sur la route, 

présence requise ~ l'entrepBt pour u voyage qui ne se fait plus, etc.). 

, 
Finalement, l'organisation des T~ ters est depuis longtemps a880-

ciée Cà ses hautes instances toujours) à la co 'uption etiaux op~rations 

financières douteuses, le tout se réalisant dans un limat' de coups de force 

et de v,iolence qui n'est pas sans rappeler les stratégi de la mafis nord-

américaine avec laquelle l'opinion publique nord-américaine socie sou~ 
J ~ 

vent le syndicat par ailleurs. Il en résulte un fossé t~~s net e re les 

travailleurs et leur syndicat. Dans une certainè mesure, les chauffeu se 

méfient (craignent parfoiS) autant du syndicat que de n'iœpo~te quel autre 

intervenant dans leurs conditions de travail. (Présent-Québec 1975). 

Il faut souligner que le proc~s de travail lui-m@me (atomisat1on

solitude-contrSle de l·outil-travall ~ la pièce) favorise le développement 

d~une mentalité·particu1i~re de travaill~r. Celle-ci s'articule autour 
. , 

deS notions d'1nd~pendance, et de libert~ mais il y a derr1~re toute cette 

, 

idéologie une attitude fondamentale que permettent les, conditions obj~tives: 

... J F. 
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le comportement du petit entrepreneur solitaire. Dans un certain sens, 

celui-ci ne se reconnatt d'autres intérêtà que les siens propres et 11 ne 
<\ 

contestera pas un système qui lui permet de les satisfaire. Ici en l'occur-

rence, l'intérêt prlncipa~ est de rouler le plus possible sans avoir de 

patron ou de contrema~tre pour vous dire comment le faire. "Cette menta

nté se retrouve as\!ez bien décrite dans ce passage de l'anthropologue 

Jules "Henry: (Henry 1965:38) 

'~en a man goes into businéss for himself, 
he is moved not oolY by the elite drives but 
also by the wish to have self-respect, ta not 
have somebody else tell him what to do, to 
be able to work when he pleases. Being his 
own boss means keeping for himself what he 
makes and using his own i4~s rather" tban 
somebody else. In short, my own boss mesns 
that the little màn contraIs himself rather than 
being controlled by someone who bas no'interest in 
him 0 ther than a pecuniary one." 

Il est possible de réduire plus encore et d'être plus précis dans 
• 

la caractérisation de cette mentalité. Il est assez évident qu'elle s'ac- . 

tualise dans un contexte de forte exploitation. Le petit entrepreneur est 

explOité par une compagnie qui accumule d'importants profits en m~ltipl1ant 

justement les' operations de ces petits entrepreneurs. Ces dern~ers tra-
, )' 

, vaillent ou conservent l'impression qu' il"a;- travaillent "il leur compte" 

mais sont en réalité extremement vulnerables en raison de leur solitude, 

de la mo~estie de leur profit, de le~r condition, somme toute, de petit 

entreprene~r individualisé.Jans le camionn~ge en particul1ér, l,e pour

centage de profit pour un seul voyage est -tT~s ~nce et les petits entre

preneurs (réels ou symboliques) doivent voyager beaucoup pour faire peu. 

; 
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Les grosses compagnies, par contre, contrôlent le transport sur une 

grande échelle et c'est la somme de la performance de milliers ~e' petits 

entrepreneurs qui est à la source de profits tr~s intéressants. 

Le chauffeur, tout entrepreneur qu'il soit au niveau du procès 

de travail, contribue à la création d'une plus-value dont il ne retire 

q~e ce qui lui est nécessaire pour continuer. Toutes les compagnies 

cherchent à contrôler le plus de petits entrepreneurs possible. D'ailleurs, 

il est bien connu dans c~ s~cteur de l'industrie que la compagnie doit avo~r 

une certaine dimension po~r s'assurer une relative stabilité dans les pro

fits. Les petites compagnies bnt toujours été vulnérables en raison de 

la marge des profits qui est toujours tr~s mince quand on est petit. La 

concurrence est aussi très féroce. Ce qui fait dire aux observateurs 

financiers que le camionnage "est l'exemple type d'une cut-throat business" 

dans l'économie capitaliste (Crédit-Foncier, entrevue 1976). C'est à 

l'intérieur de ce type d'entreprise que se retrouvent les conditions les 

plus dures d'exploitation de l'ouvrier. 

,On peut pousser un peu plus' loin. Selon certains, onft~gagerait 
, 

chez ce type d'entrepreQeur (les camionneurs) un e~emble idéologique ca-
~ \ 

ractéristique venant s'ajouter à la mentalité ci-haut relevée du "travail 

autonome sans patron autour "de soi." Cet ensemble caractéristique serait 

composé des éléments 1e~ plus fascisants de l'idEo1ogie dominante: 'infé

riorité des femmes et des noirs, racisme généralise, attitudes sexuelles 

,;-> dominatrices, conservatisme, valorisation de la répression violente" etc • 
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Ces remarques font un peu partie de l'observation c~~r~n1~~~s les 

milieux intel1ect~ls (de gauche ou de droite) comme dans d'autres: 

constater qu'il ex~te des groupes de travailleurs exploités dont 

l'identité en taft' que groupe se construit à' partir d'une idéologie qui 

annihile tout effort, réflexion ou recherche d'émancipation sociale. 

Le camionnage à la Baie James et en Abitibi 

Le terrain sur lequel j'ai puisé mes renseignements et fait mes 

observations est assez particulier pour que je consacre quelques lignes 

afin de préciser davantage. 

Le projet hydro-électrique de la Baie James a provoqué depuis 1971 
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un impact considérable dans les milieux du transport routier dans le nord

ouest du Québec cOllJllle dans l "ensemble de la prov~nce. Une nouvelle route 

de pénétration nordique a été construite pour ce ,~ojet à partir de Matagami 

qui, jusque là, étai~ le centre minier situé au/terme du réseau routier 
/ 

dans cette direction. La route de la Baie James (Matagami-LG2) fut à 

toute fin pratique complétée en 1974. Elle rallie aujourd'hui Caniapiskau 

au centre du Québec nordique, à l'extrémité est,du, projet d'aménagement 

hydro-électrique. (Il fautl compter 800 laD. entre Mohtdal et Kàtagami~\ 
650 km entre Matagami et LG2 et 650 km entre LG2 et Can1apiskau). 

Depuis maintenant huit ans, les chantiers sont awrovis1onnés en 
, 1 

'matériaux, en ~nergie pétroli~re et 
l ' 

en nourritur~ pres u'exclusivement ~ar 
, \ 

camion. Quelques compagn es seulement se partagent le gros contrats de\ 

., 
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transport: Brazeau, Expéditex (Hamel-Magny), Lamothe, et, depuis peu, 

Provost. Afin de donner une idée de l'intensité des activités de t~ans-

port, mentionnons qu'il s'est effectué en 1975, 5000 voyages de camiens 

aller-retour entre Matagami et LG2. 

La route de la Baie James commence ainsi tl Matagami et pénètre 

vers le nord. Elle est eJr;;clusivement réservée aux camions. Matagami est 

un centre' de transbordement p~ur les marchandises en provenance de Montréal 

principalement, mais aus~i de Québec et d'ailleurs. C'est une petite ville 

minière aux origines récentes (la fin des années cinquante). Suite à 

l'amorce des travaux à lé Baie ~ames et en raison surtout dès travaux 

de construction d~ 1. \uJ elle-même, elle 8 connu de. période. d' 8ct1-

vi~és intenses alors que\J,y agglomérait une foule de travaille~rs de la 

éonstruction (de route), de l'Hydro-Québec, de 'la SDBJ et SEBJ (les so-
, 1 

ciétés prçvincia1es de la Couronne en charge de l'aménagement de la 
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Baie James). Depuis 1971. cependant, les populations ~es plus stables 

furent, outre les travaill~rs des services, les mineurs et les camionneurs. 

, 
En 1975, les camionneurs étaient environ 150 à vivre à Ma~gami. 

Bien sGr; on les retro,uvai t peu dans la vf1le elleo-même puisqu'ils paslJaient 

la plupart' de leur temps sur la route. A Matagami toutefois, ils demeu

raient soit ~.ltintérieur d'un hétel en particulier qui louait des chambres 

à prix spéciaux pour les c~mionneurs solitaires, soit dans des maisons 

mobiles. Certains chauffeurs faisaient venir leur famille dans les cas 

où ils prévoyaient travailler pendant quelques années dans la région. 

-"-"-"'~:~ ,!le 
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, 
Je n'ai pas de données sur les origines des camionneurs qui 

se retrouvaient à Matagaini au moment des mes observations. Une approxi-

mation prudente m'amènerait ~ suggérer que, bien qu'ils etaient suscep-

tibles de se recruter partout dans la province, beaucoup de ceux qui 
1 

s'adaptaient aux conditions particulières à la Baie James provena'ient du 

Lac St-Jean, de la Gaspésie, et de l'Ab~tibi. 

Je n'ai pas non plus de chiffres quant au taux de roulement des 

travailleurs mais, une fois de plus, on peut supposer sans trop de risque 

qu'il était très élevé. Soulignons au passage que, d'une manière un peu 

paradoxale par rapport' à ce qui vient, d'être soutenu, je retrouve en 1980 

à peu près tous mes informateurs de 1975-7~, ceux-là mêmes qui préten-

~aient à l'époque en être à leurs derniers voyages dans la mesure où ils 

considéraient les conditions de travail COmme particulièrement extenuantes • 

.... 

Mentionnons finalement deux arrêts de travail chez les camionneurs 

de la Baie James, le premier en 1976, le second en 1980. Dans les deux 

cas, ,il s'agissait de contester la pratique de coupler,deux remorques, 

pratique jugée par les camionneurs cOlline étant tds dangereuse. On pour

rait qualifier ces deux arrêts de travail de grèves spontanées ne relevant 

;. 
pas de stratégies syndicales, mais plut8t des initiatives des chauffeurs 

eux-mêmes (les brokeurs en 1976 et les chauffeurs de Lamothe Transport 

en 1980). 

.-
Favorisés par l,e çaractère semi-priv6 de la route, par le fait 

donc qu'il ne s'y fait pas de circulation automobile, les compagniés 

-";=X'Z=;;; , • ~. -'":::;;0' 
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avaiént obtenu des permis spéciaux leur permettant d'attacher 1 chaque 

camion deux remorques de 45 pieds chacune de longueur, pratique inter-

dite ailleurs dans la province. En invoquant une technicalité 1 propos 

d'un court tronçon de route provinciale allant de Matagami 1 la barri~re 

proprement dite de la route de la Baie Jame~~ les chauffe~rs avaient 

réussi en 1976 à mettre fin à cette pratique. Il semble bien cependant 
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qu'une compagnie ait récemment récidivé en raison des contraintes d'un con

trat de transport un peu trop serré sur le plan de la rentabUid, ce qui '-

provoqua le second arrêt de travail. Cette question des doubles remorques 

a été et semble encore être au centre des récrim~nations des chauffeurs 

de la Baie James. Disons finaleinent là-dessus que la partie n'est pas 

encore comp1~teme9t jouée dans la mesure où l'affaire est aujourd'hui 

devant les tribunaùx. 

Quant aux chauffeurs travaillant sur les circuits reliant l'Abitibi 

1 Montréal, 11s forment un groupe un peu différent de celui qui roule, sur 

la route de la Baie James. Reste que C$ ,chauffeurs, bien que travaillant 

sur une route plus "traditionnelle" traversant- plusieurs villages, ,parsemée 
, 

de restaurants, partagent avec leurs confr~res de la Baie James de nom-
~ -

breuses caractéri$tiques. L'enyironnement est nordique, les dista?c~ 

\ parcourues sont à peu pr~s équivalentes, le rythme de travail parfois . 
aussi intense. D'ailleurs, beaucoup de chauffeurs d'expérience_ travaillant • 

sur ce circuit prétendaient avoir cqnnu et encore bien connattre les con-
" 

didons d'isolement des -routE7s de'pén@tration nordique. A bien des égards, 

la route 117 est demeurée une route particulilrement difficile 'et isolée. 

1 j:~, : 
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Les études antérieures 

En examinant les travaux antérieurs sur les camionneurs,· il ,est 
, 

difficile de ne pas faire allusion aux approches particulières à la socia-

10gie du travail telle qu'elle s'est d~veloppée aux Etats-Unis depuis les 

années trente. 

Cette sociologie s'est intéressée à la notion de groupe de métier, 

(oc~upational ~group) et bien qu'elle se situe dans le cadre général des 

études sur la formation des groupes sociaux dans la $OCi~té industrielle 

contemporaine, on pourrait à juste titre la qualifier de\soc1olog1e quan-

titative des groupes occupationnels. (Runcie 19~1~ 

Les études sociologiques américaines sur les camionneurs (nous 
1 

en avons retenu trois réalisées dans le cadre de recherches doctorales) 

semblent s'inscrire dans la foulée des analyses de cas 'particuliers dans 

le monde du travail. Il en existe sur les policiers (West1ey 1954 -

Neiderboffer 1967), sur les 'mineurs (Gouldner 1954), sur es travailleurs 

du chemin de fer (Cottrel 1940). La majorité de ces étud If por-te_.Ç~~ndant 
• 

sur les travaiileuTs en usine et l~ cas pré-cités consti uent presque des 

40 -; • 
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exceptions. (Miller and Forms 1951 - Latta 1969:1). Sur e fond, l'ensemble 

de ces analyses découle d'une préoccupation importante quant "aux '~"Ompor-

t~ents occupationnels spécifiques des travailleurs," cOlDpipr'tements qui 
l, ~ 

influent en quelque sort~ sur la gest~on de la main-d' oeute dans tC:ertains 

secteurs de l'industrie. Il s'agit de mieux comprendre eè qui prlside a 

l'émergence ~es groupes ~formels a l'intérieur même des groupes formel. 

',.,"~ . . ~L.~,,,,,,,~:. ---...----~ _.-~ 
~_._~'" 

i) , 



.; 

.. 

,,:, . 
. , 

'- . 

.. -_._.----_ .. _-_ .. _------_._- _. -----_. 

/ 

1/ 

, 
/ ;. 

1 
(des -équipes de travail dans une usine par exemple). Or, selon Runcie 

(Runcie 1971:20), l'étude de ces groupes occupationnels informels n'a 

vraiment c9mmencé l'aux Etats-Unis qu'à la suite de la publication des 

travaux. de Roestblisberger et Dixon (Roethlisberger and Dixon 1939) sur 

les comportements des travailleurs de t'usine Hawthorne. Ceux-ci dêmon-

traient qu'il était illusoire de scruter les organisations formelleS d'une 

compagnie ou d'une us~ne lorsqu'on cherchait à dégager les organisations 

rée~les et concr~tes' qui se dégagent de la pratique ~ollective d'un métier. 

(Runcie 1971:21). Toute la sociologie du travail allait retenir la leçon: 

Q l 
c'est dans l'examen de la pratique d'un métier que se distinguent les grou-

pements informels. 

Nous avons donc retenu, pour de rapides comptes rendus, trois 
o 

trava~ de doctorats américains sur les camionneurr. Le premier est de 

'" 

Latta et date de 1969. Il s'agit d'une enquête préliminaire sur "l~s C01ll

tements occupationnels des chauffeurs 'de camion de longue-distance" (notre 

traduction). Latta a mené son enqu~te au moyen d'un questionnaire écrit 

soumis à 329 camionneurs. Trois indicateurs fondamentaux etaient à la 
, 

base de la constitution de son questionnaire: 1- le métier de chauffeur 

en tant que rôle socbl; 2- le métier de chauffeur en tant générateur 
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d'uue identité> pqcho1ogique; 3- le ;aêtier de chauffeur en tant- que carri3re. 

De'-plus, Latta voulait aussi verifier 'si les o'rigines sociales èont pour 
" 

q~elque 'cho,se dan~ la décision des travailleurs de devenir cam1onneut. 
, .. " 
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Par opposition au travaillè~r d'usine, Latta ne trouve aucune 

caractéristique spécifique au chauff~ur de camion sauf une: la solitude 

dans le travail. 

des conséquences. 

les autres. 

Le'~andonneur est physiquement isolé et cela entraine 

Pour le reste, le camionneur est un travailleur comme 
\ 

Selon les cortclusions de Latta, le travail n'est pas au centre 

des int€rêts des camionneurs et ne peut, il ce titre, fournir les éléments 

essentiels à la constîtution d'un rôle social. Par contre, le cbauffeur 
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retire une grande satisfaction psychologique dans la pratique de son métier. 

Finalement, les cha,uffeurs ne se voient pas et n'aimeraient"pas changer 

d'emploi, ce qui fait dire à Latta qu 1 ils s'engagent dans ce travail un 

peu CmBme on s'engage dans une ~arrière définitivement choisie. Quant aux 

motivations originales et aux origines sociales, les données de Latta ne 

lui permettent pas de dire quoi 'que ce soit à ce sujet sinon que la majo

rité des répondants aurait in~qué que, sur le fond, devenir camionneur, 

c'est avant tout se dénicher un emploi lorsqu'on en cherche uo. C'est 

90uten~r qu'au départ, la plupart des gens ne décide pas de devenir camion

neur, mais bien plutôt de ~e mettre sùr le 1JIârché du travail. Çe n'est 

que plus tard qu' apparattra la satisfaction que Latta décrit comme t,ds forte. 

S01DlDe toute, les conclusions de Latta sont rassurantes pour les 

gestionnaires du travail (à qui s'adresse la th~se de tout'e mani~re) en ce .- ... 
qu'il arrive il conclure que les camionneurs sont d,E!s travdl.leurs cpmme 

/ ' 

tous les autres à la diffiirence près qu' 11 semb~ bien que le' fait de t~a-
.! )' , 

satisfact;on psychologique. va1ller seul leur procure une grande 

-i~ 
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La seconde thèse envisagée ici est nettement plus intéressante 

et s'inscrit directement dans les préoccupat~ons déjà mentionnées de la 

sociologie amér1.caine du travail. Elle est de Runde (Runde 1971) et 

porte sur la formation de groupes sociaux par le biais de la pra tique d'un 

métier. Sa recherche sur les ,camionneurs de longue-distance est une étude,.,/"V 

de cas fondée sur deux hypothèses fondamentales. La première concerne 

la théorie d~ groupes sociaux én formation. S'appuyant SUT une ou des· 

théories avec lesquelles j'avoue n'être pas familier, Runcie'cherche l 

établir si les camionneurs peuvent être considérés comme un véritable 

groupe, à la lumière de certains critères théoriques tels l'intensité et 

la proximité des interactions, le consensus, la valorisation et l' exclu-

sivite. La seconde hypothèse ID t est plus familière et se rapproche s'en-

siblement de la présente thèse. 
'fv 

Runcie recherche -et identifie une 80US-
p 

, , 

c,ulture "occupationnelle" et prétend en conclusion que d'autres groupes 

devraient logiquement se retrouver dans la même situation que les catnion-

neurs: les pilotes d'avion, les voyageurs de commerce, les chauffeurs 

d' autobus, les, hôtesSes de l' air, etc. Bref, les camionneurs auraient 

développé une cu-l~r~ qui leur est propre et Runcie tente dt en faire la 

descripti~n. JI en retire l'impression qu '11 1 t a fait avec beaucoup de 

précisions et que scff "ethnologie, des camionneurs", pour -reprendre sa 

propre expression, ~st réussie et convaincante. Il est important de 80U-

ligner que Runde a voyagé~avec des camionneurs et que, bien qu'il ait eu 

recours au questionnaire écrit, il semble d'être efforcé de comprendre par 

lui-même et de l'intérieur ce que pouvait représenter la pratique d'un 

aembl8b1e métter. Son traitement "ethnologique" ne s'en porte que 'mieux. " 

, , 

\ 
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La troisième et dernière contribution est de Blake, auteur 

d'~ne thèse de doctorat sur les eamionneurs de longue-distance (Blake 1973). 

Cette thèse n'et,ant malheureusement pas accessible, nous examinerons 

plutôt un, de ses articles publié en 1974 et portant carrément sur le 

plaisir d' être camionneur. J' Y ai retrouvé plusieurs des questions 

1 

que je me suis mOi-même posées et certaines des conclusions auxquelles 

je suis arrivé "-0;,_ Celles-ci portent sur l'expérience du contrôle dans le 

mouvemênt--; de la force, du pouvoir de concentration, de l'impression 

de 1 'harmonie et de l'indépendance. En opposition aux études souvent 

"ennuyantes même si rigoureuses" de l'école de Chicago (Blake 1974 :'205) , 

~en opposition aussi aux travaux par ailleurs sérieux et savants des cou-

rants sociologiques plus gauchisants, en contraste, somme toute, a tout 

ce qui traite de la notion de tFavall so<;ia1 en insistant °sur le caracdre 

ennuyeux et répétitif de la performance, l'entreprise de Blake consiste 

à démontrer ce qui fait le plaisir réel de la conduite d'un camion, ce 

qui se cache deuière le fameux concept de satisfact.:L.on. 

On constatera, à la ~.c-t;urê du pr6setrt travail que. à l'instar 
---~ , 

de Blake, dans son article et peut-être aussi de Runcie ~ns- ses considé

rations sur la sous-culture (Runcie 1971:chap. 4), j'ai résolument cherché, 

moi aussi, P9urquoi certains camionneurs prétendent que malgré des efforts 
. '. 

pour ~e c~anger, ils ne réussissent pas â @t're autre chose~ti1J,,-,<=--' 

sont, ~re8t~à-dire camionneur da~s l'âme, comme ils le disent eux-mêm~8 

sanS équivoque. 
; 
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" ••• c'est ia nature et l'h01lllDe au 
présent, non pas apla~is (Begel) 
dans une objectivité qui est seconde, 
mais tels qu'Us s'offrent dans notre" 
commerce actuel de connaissance et 
d'action avec eux. C'est la nature 

"en nous, lès autres en nous, et nous 
en eux." 

(Merleau Pont y, Le philosophe et 
la sociologie) 
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Mé thode de / terrain: considéra tions génerales' 
1 

47 

Re!chercher une sous-culture dans un milieu de travail. appliquer 1 

une mép'~.d. a.thropologique d' enquê te pour fi tudier l' idE.log!e de. truckeurs. / 

fai~e u~' "terrain" dans ce milieu particulier~ voilA qui a peut-être· de quoi 
• 

s~rprendre. Comment mène-t-on une enquête ethnographique parmi les truckeurs, 

que veut dire l' expression "faire du terrain" dans ces circonstances? 

C' ~st justement à la description et à la discussion de la démarche concrète 

d~ 'la cueillette des données que j 1 entends consacrer les prochaines pages. 

A première vue, l'entreprise revêtait certes quelques intérêts, 

il était'légitime de s'interroger sur la possibilité propre à ce mi-

de travail (comme à tous lés autres milieux d~.travail) d'avoir autre 

chos à offrir que sa monotone superficialité tellement évidente par ailleurs. 

bn pou it déjà entrevoir, sur le plan ulterieur de l'analyse, une adhésion 

au;x: soure s grises d'une science sociale qui se voudrait tout sauf fasei- .. 

nante, un d scours sociologique et scientifique au moins aussi plat,que 
1 

son morne objet (Blake 1974:2Q~). Il n'y ava1t qu'un pas à franchir pour 

se mettre à s~ demander si ,une semblable démarche relevait bien de l' an

fhropologie tant du côté de la méthode que du côté de l'objet. Un prèmier 
\ 

regard sur les études antérieures, aussi rares soiedt-elles, n'offrait rien 

de bien fascinant. EUes vont dans le sens de la psychologie sociale, de 

la sociologie du travail par le biais de la recherche sur les groupes 

occupationnels (cf. chap. 1), de la linguistique descriptive (cf. chap. IV),_ 

quand ce n'était pas de la dénonciation. après repérage, des exploitations 
• 

systé~tique~'homme par l'homme. D'un autre côté. il apparaissait tout 

1 
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aussi légitime de saisir d~s le départ le caract~re exotique de ce retour 

au coeur de la société complexe. Mais une fois de plus, on pouvait émettre 

des réserves quant à l'accessibilité d'un tel milieu. Les travailleurs, 
~ 

c'est bien connu, sont immanquablement difficiles d'acc~s et affichent 

peu de sympathie pour ,les enquêteurs de tout acahit. 

Cf est en ne pensant à rien de tout cela que j' entrepri~! au :&ois 

de novembre '1975, de voyager avec les truckeur( dans le nord-ouest québécois. 

L~ premiér truckeur avec lequel je voyageai, cela se passait entre Rouyn 

~t Matagami en une soiree neigeuse, me signifia rapidement qu'il trouvait 

ma démarche tout à fait intéressante et sympathique\ Il insista pOur dire 
~--' 

que je retrouverais la même sympathie tout au long de mes 'M)yages dans la 

mesure où les "gars Il aiment bien jaser et discuter sur ce qu'ils sont et 

de ce qu'ils. font. Selon luj, mis à part quelques individus au mauvais 
."'\ 

caract~re qui ne parlent à personne de toute manière, je n'éprouverais 

aucun probl~me important de communication avec les gars de truck. 
/ 

, , 

Son discours me rassu~a1t certes en même.temps qu'il me surprenait 

un pe~. Avant: lui, des _~~!'~t'tS et des répartiteurs m' avaient fait entendre 

un autre 80n de cloche (à l'exception d'un répartiteur en particulier qui 

tenait les c~auffeurs en haute estime): selon eux, je ne ferais pas de' 

nombreux voyages avec les truckeurs; les circ~its sont trop longs. les 

camions trop inconfortables et en général, les chauffeurs n'ont rien l dire 

ou ce qu'ils disent est sans intérêt. D'ailleurs en y pensant bien, ces 

premilres j()~rnees de terrain dans cet environnement de cami0n,s, d'entrep8ts, 
J 

" , 
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de route et de paperasse ressemblaient beaucoup à d'autres preml~res 
! 

journées de terrain expérimentées ailleurs. dans un milieu pourtant' 

fort différent, sur la Côte-Nord des Montagnais notamment. Il se dégageait 

des propos de ces ~érants et de ces répartiteurs, se pressant pour m' e~-
'--

pliquer ce '''qu'est essentiellement un truc~ur", une nette impression de 

déjà-w: se faire dire par quelqu'un qui n'en est pas ce q\le sont "vrai-

mentit ces "autres1f qui vous intéressent tant et que lui conn$it: si bien. 

Pour un peu, ce quelqu'un, souvettt très gentil par ailleurs, vous repro-. 

cherait de ne pas assez vous intéresser il lui. 

Quoiqu'il' en soit, à partir du mois de novembre 1975 jusqu'au 

mois d'Ç)ctobre 1976, j'ai voyagé sur une base réguli~re avec des truckeurs 
... 

dans le nord-ouest québécois, sur les circuits de l'Abitibi et sur la 

route de la Baie James. 
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Je n'étai. pas tous 1 •• jour •• ur la route, chaque mois, je paaa~, 
environ une semaine sur le circuit. Mes notes ,me permettent aujourd 'hui 

d'être assez précis quant a mes activités; je donnerai donc, quelques chiffres 

pouvant avoir- leur utilité. 

En incluant un ~yage effectué en novembre 1974, et 'pour lequel 

j'avais rédigé des notes, j'ai passé environ 80 jours sur la route, par-

couru 11,000 kilom~tres ~'ca~ion. rêa1isé 27 entrevues avec une vingtaine , 

de truckeurs. JI ai aussi fait une dizaine d' entrevues avec des non-

',' camionneurs (gérant,' r'partiteur, chauffeùr d'autobus, financier, propriê-

taire de truck-stop) venant appuyer la d~marche ethnograpbique. Se~on 

~ 
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mes notes, j'aurais passé plus de 180 heures dans des cabines de camion, 

à voyager et à accompagner les chauffeurs sur la route et plus de 80 heures 

dans les terminus, entrepôts, cours et garages. La transcription de mes 

. notes d'entrevues a résulté en la production d'un manuscrit de 500 pages • ., 

Voilà donc pour les chiffres et pour les considérations générales ae rat-
t 

tachant au terrain; passons maintenant à la technique de cueillette px:o-

prement dite. 
\ 

La cueillette des données 

Ma principale st~atégie d'enquête sur le terrain fut de miser 

quasi exclusiveme.nt sur la conversation avec les truckeurs et sur la par-

ticipation à des situations caractérist1que~ du milieu. J'ai volontaire-

ment tourne le dos à toute approche formelle d'enquête à caractère objec-

tivant. Nous verrons un peu plus loin ce qu'une semblable décision peut 

rec~l~r, de conséquences positives et négatives', Pour le moment, limitons

nous à la simple description de i'opera~io~. 

Dans ma démarche, "travailler sur le terrain" a voulu dire être 

sur la route en compagnie de truckeurs, dans les cabines de camion, dans 

les restaurants, les terminus et. les entrepôts. Cela ~ en outre signifié 

me reposer et rédiger des notes dans des chambrés de motels à l'intérieur 

de petites villes où se concentrent les opérations de transport qui servent 

de toile de fond A la presente' analyse. Sur la rout~ elle-même, j' inscri

va!"" au hasard des arrêts et au fur et à mesure que res informations et 

discours se precisaient, des mots èt deI! phrases-clés, .sorte de th~mes 

50 
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reconstituais le discours par la suite (une fois 

de pl s, nous verrons un peu plus loin pour ce qui est des exigenceà d'une 
ç 

semblable approche au niveau de l' entratnement de la mi!moil:e). Je col-

ligeais ces moU dans un petit carnet que je gardais dans ma poche. Une 

fois seul au motel,~je mettais par écrit tout ce dont je me rappelais 

des conversations et des observations découlant du voyage que je venais 
- / 

de compléter en camion. Mes notes originales de terrain tiennent essen-

tiellement dans ce recueil manuscri t produit "sur place" ;_. Je fus donc 

un observateur en même temps qu'un partena~re (dans la conversation) des 

truckeurs dans la mesure où, pour·une pétiode déterminée, j'accompagnais 

un informateur dans tout ce qu'il' faisait en tant que truckeur. J'écoutais, 

j'observais, j'interrogeais, je conversais et je prenais des notes. 

~ •. 
Ceci ne fut pas sans me poser des probl~mes au début puiSqu'OD 

me prenait naturellement pour un drôle 4'individu ayant des allures par 
, 

trop évidentes d'enqu~teur. C'est à force de circuler-dans le milieu 

que des attitudes de sympathie et de complicité se sont finalement établies. 

Quand c'était le cas, comme ce le fut po~r la plupart du temps aprês l'étape 
- . \ ' 

normale des débuts difficiles, les individus dé~e).oppaient des' attitudes 
, ~ 

sympathiques envers moi sur ia base d'un vague ~j:atut "d'écrivain". C'est 

un peu mieux que le statut de journaliste pour lequel on m'avait pris un 

certain temps et sur lequel bien sûr les truckeurs ont des idées précises. 

Mais mon obstination et ma régularité ne cadraient pas avec l'activité 
, 

normale des journalistes qui font un tour et puis s'en vont. En réponse 
. 

à cette demande tr~s claire des informateurs qui cherchent l savoir l qui 
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ils ont' affaire, je fus "l'écrivain", celui qui préparai't tn;l livre sur 

les truckeurs du nord (mon statut réel de chercheur en sciences sociales, 

occupé à rédiger une thèse de doctorat ne fut accrédité qu'au niveau des 

patrons et des gérints. Les truckeurs insistaient pour voir dan. 1. 

thèse un livre sur ·eux). 

Bien sûr, l'écrivain reste un drôle de type mais, en l'occurrence, 

5-2 

il est de bonne guerre de lui offrir sa sympathie. Et c'est bien ce qui ~ 

"'(, 
se produisit. J'ai retiré la nette ünpression qù'une fois qu'un groupe 

particulier de truckeurs eut réglé la question de mon statut, les indivi-

dus en question se mirent résolument à collaborer, m'interrogeant parfois 

sur 1: éventuelle qualité du "livre". me demandant combien il y aurait 

finalement de pages, s'arrêtant parfois en pleine discussion ou encore 
, 

amorçant une intervention èn spécifiant qu'ils croyaient bien que ce qu'ils , 

disaient ou al~aient dire avait son importance pour le "livre" et que cela 

lui ajouterait bien quelques bonnes pages. Dans ce contexte, ajoutons, 
~ , 

, 
au risque de DOUS répé ter, une information impottante: le group'e des 

truckeurs en cause se résume à une vingtaine d'individus. Comme c'est 

souvent le cas dans une démarche ethnographique, je puis dire que quatre 

parmi ces individus furent des intormateurs privilégiés dans la mesure où 

j'ai voyagé pl~s qu'une fois avec eux. Ce sont tous des hommes et par 

surcrott, il faudra s'en rappeler à la lecture de la thèse, ce sont tous 
......... 

des chauÙeurs de compagnie. J'ai voyagé avec des ''brokeurs'', mais aucun 

de mes "informateurs pTlnc.ipaux" ne se retrouve VTaiment dans cette catégorie. 
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A l'exception ~'un seul qu~ était tr~s jeune (23 ans), mes informateurs 

ont été des chauffeurs d'expérience (avec lesquels d'ailleurs je me sentais 

en meilleure sécurité). 

, 
La ques,tion du statut est une chose, l'évaluation de la competlence 

en est une autre. J'entends ici par compétence le processus d'acquisition 

ou d'apprentissage de li ~ous-culture par l'ethnographe. Il s'agit fmman

qûabletnent d 'un process~ ayant ses limites mais sur le plan stT.ictement 

qualitatif les informateurs sont en mesure de l'évaluer et sont d'ai1leur!! 

toujours.- portés il le faVe • 

A mon sens, en ethnographie, la partie se joue vraiment là: lorsque 

les informateurs réalisent que vous apprenez bien, que vous conservez un 

vif i~térêt et que conséquemment, av~c le temps vous commencez à poser les 

bonnes questions, il produire des comportements qui ont de plus en plus de, 
,r' 
~_. 

sens, manifestant ainsi unucertain progr~s dans la compréhension, alors la 

. rela tian s'e d~veloppe sur des bases solides. 

C'est alnsi que les informateurs e~ vinrent il me parler pour bien 

me montrer ce qu'était la condition de truckeur tout en sachant trls bien' 

que je cherchais il comprendre et à (m'améliorer. De leur .côté, les bons 

informateurs cherchaient il faire de moi un interlocuteur valable, celui 

'" qui, sans être truckeur, a fini par atteindre un niveau de compétence 

où il lu'! est possible de comprendre "sans qu'on lui fasse pn dessin", -ce 

qui signifie tr~8 dhectement comprendre l'-implicite, ce qui n'est pas dit. 
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Lorsque ce type de relation se constitue. la relation elle-mime . . 
devient le fondement d'un transfert de connaissances tou~ l fait e.sen-

tiel. La qualité d'une ethnogt:aphie dépend de C!!tt ... compl1éit~ 1lI8.ttre-

éUve. Nous y reviendrons au point suivant sur la nature des données 

ethnographiques. 

Ainsi, sur la forme de ce terrain en a~thropologie, je n'ai t'ien' 

de bien particulier A présenter sinon cette réalid d'avoir discuté avec . . 
des truckeurs au coeur même de 1eur;8- activités de truckeul"S, c' est-A-diTe 

l' 
sur la route, dans les camions, en marche., Je rédigeais DIes notes par 

après en tentant de reconstj1tuer le plus fidUement~ssible ce qui 

s'était dit. 

" 

Dans l'ensemble, je puis affirmer qu' 11 s'est agi pour moi d'une 

expérience ethnographique extrimement valorisante l l'intérieur de 1a-

'que~le des relations intenses et fort chaleureus-es se sont établies entre 

moi et mes informateucs. ' ces derniers furent pour moi des 1lI8.ttres l la 

fois sympathiques et compréhensifs vis~l-vis ma volont' manifeste d'ap-
1 • > 

prendre et de. rendre adéquatement la richesse et la complexité de leur 
.' ~ ,r 

savoir et de le'br exPfrience de la vie en s'n6ral, de la vie de truckeuf 

en particulier, 

La nature des donnies 

La, naturt! lIlême des donnfea avec lesquelles j'ai travai11ê IDlr:l.te 

un_ "discussion. Il est entendu que j'ai conaidEr6 ces donn6ea comme un . ' 

flt~teYf reprisentatif de l'idioloBie particulnre l l'6tude. Ka~. 11 ne 

-""', - -<"" 

S4 

" 



• 

peut s'agir d'énoncés intégraux traduisant ttès exactement (mot pour mot)c 

cè que les" truckeurs ont effectivem~nt dit en"'situation d'entrevue. Dans 

la mesure où j'ai réécrit ce te~te A posteriori, toujours que~ques heures 

'après, il y a immanquablement 'eu peTte et disto:rsion. Je donne en annexe 

A cette thèse des extraits de ce type de discours reconstruit par après. 

D'ailleurs, toutes les cltat~ns de truckeur qui apparaissent tout au 

long de la thèse proviennent de ces "textes". 

Ii ne ~aura~t donc €tre question d'entrepTendre qe faire la preuv~ 

formelle que ce discours est intégral dans le sens propre du terme. D'une 

manière plus spéc1f1.que, dans le cadre de U\<.~éthodologie propre Al' ethno-

8~mantique par exemple, il est évident que l'énoncé produit par l'infor-

mateur n'a été contrôlé ni dans son contexte sémantique ni dans son con-

texte pragmatique. 

, En fait, c'est la ~ô"'tion d'enregistrement qui est ici en cause~ 
f~ '~ 

Lorsqu'un ethnographe rapporte que les individus d'un groupe culturel 

disent ceci et cela à propos d'une chose, on suppose qu'il a ,pris son 
• 

information quelque p&:rt et qu'il l fa col~igh dans ses notes. Or,.il 
.. 

faut se rapt'eler que lorsqu'on affirme que celui-ci d1,t cela A propos 
• 'i 

d'une cho~e.· c'est bel ét bien d'~ discours qU'il s'agit et"c'est un 
• 1. ."-

discours que l'on rapporte. Quant l la validtté de c~ discours. on peut 

se de~nder plv~leurs ~hoseS: l'informateur a-t-il vratment dl~ cela, 

It eth1108r".,phe a-,t-Ù bien 8ai81, quels 'ont les contextes, etc. A cet 

'sarl, le up6 tpphone pè,,:,t • t avêrer "fort u tUe.. Ce dernier n' empache 

.. 
, 

" 
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pas les problèmes de contextes (à moins d'y apporter un soin considérable 

et un contrôle rigoureux sur le pt8.n. de la méthode), mais à tout le moins 

on peut se rapporter 1 ce qui s'est dit très précisélllent.. Mais à mon . 
sens, c' es t d'abord et surtou t de compréhension du discours" qu t il s' ag01 t. 

Puisque, dans la quête de cette compréhensi?D, j~avais rej~té en toute 

connaissance de cause le ,recours à quelque ~echn1que formelle d'enquête 

que ce soit (y compris lé magnétophone), il m'a fallu compter éssentiel-
), . 

lement sur moi-même par opposition à n'importe quel instrument pour re-

cueillir l'information. On utilise dans ce cas sa mémoire, sa sensibilité 

et sa propre volonté d'apprendre. Ce point mérite d·être fortement sou-
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ligné ca~ je crois bien qu'il n'est pas malvenu de soutenir qu'à l'intérieur 

de ce type d'expérience ethnographique, l'enquêteur se doit de faire jouer 

e~ de compter sur S8 sensibilité propre tout comm, il se doit de s'entrai

ner l capter un maximum d'informations débouchant sur l'ap~rentissage 

constant dU,style d'un discours (ou de tout autre comportement culturel 

recherché), de telle sorte qu'il soit ,1 toute .fin pratique capable de le 

rendre et, de le r~~roduire par la suite. Ceci est fbrt difficile à mesu-' 
. \ 

rer; il reB~e- n'anmoiùs -qu~ la mémoire est en soi un ;!.nstrument qui, 
. -~ - ' ~ 

lorsque bien.déveloIPpé, -peut devenir un facteur déterminant dans la 
, . . 

cueillet~eet,l'~Rgis~~~e~ent des données. 'Dans mon cas, 1~ est,nécesr 

saire d' aff1~er que je me suis fortement appuyé sur cette mémoire pt .. 
sonqelle" mémoir~ développée dans le cadre de mes expériences ethnog a-

....... , r • / , . 
pbiqU8S, cultivée et adaptée aux contextes de la vie intense sur le terrain. 
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L'implication la plus importante cependant demeure le n~cessaire . . 
recours il des facteurs subjectifs, la miseh profit de 'ces facteurs dans 

l'enquête proprement dite. Car il faut en ~in de compte soutenir, ce qui 

est mon cas, que dans certaines circonstances et dans la poursuite de 

certains objectifs, non seulement l'utilisation d'un instrument formel 

d'enregistrement des données n'est pas en soi un emp~chement a la pro duc-

tion d'une bonne 
" ' JI 

ethnographie, mais qu'A l'inverse S8 mise il l'écart 

permet d'accentuer l'apprentissage de l'ethnographê sur le terrain. d'ac-
~ , 

cilérer en quelque'sorte son processus d'acquisition de compétence cul-' 

turelle. 

51 

C'est donc du cô~é de la competence de l'ethnographe qu'~l f~ ~ 

aller pour operer un genre quelconque de validation des données. Cette~ (, 

valid~tion par rapport il la compétence a deux volets: vis-il-vis de la 

communauté scientifique, il n'y a 'pas d'autres choix que de s'en remettre (' 

il la parole de l'ethnographe lorsque celui·cl affirme que ce qu'il rapporte 

aJnlveau du discours est ef~ectivement ce que les gen~ disent, à quelques 

interjections prls. Il fau~ 'donc le croire (ou pas) 'jusqu'il ce qu'un 

auù~ ethnogoraphe verifie son _téoriel ethnographique. C',est une s1tua-

tion que l'anthropologie connatt depuis lon&temps. Ajoutons cependant que 

l~~vers culturel l l'étude ne s~pposaitla8 des é~arts imp~ortants entre 

la ~ure de l'ethnographe et celle des truckeurs c~lIDDe c'est 'généralement 

, le cas en ethnographie. 'La langue en ,particulier ne posait pas de pr~bl~e 

au d~~~Ft. Cela veut ~ire en ,réalité que je m'appuyais déjà il t'origine sur 

un fond de compétence qui me pl~çait en bonne posit~~ pour apprendre. 

,c ' 
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Le second volet, celui qui est à mon setts le plus déterminant, 

concerne la compétençe de l'ethnographe en face ,de ses informateurs qui 

on't été et demeurent ses martres en quelque sorte. Le présent l:ravai1 

ethnographique s'inscrit bien dans cette possibilité: les véritables 

juges de l'acuité du discours faisant l'objet et fondant l'analyse de 

cette th~se sont les truckeùrs eux-mêmes, ceux-là précisement qui m'ont 

"enseigné" leur façon de dire les choses, de parler à propos des hommes, 

de répondre aux questions et de les poser. 

C'est bel et bien cette compétence que j'ai recherché, ce qui me 

rapproche d'une certaine conce~tion de faire de l'ethnographi~t la nou

velle.ethnographie, celle qui considère que dans toute cette affaire, il 

faut voir dans les comportements culturels signifiants des réponses à des 

ensembles de questions significatives que se posent léS gens et auxquelles 

ils finissent par répondre de toute façon. Or, apprendre c~s questions 

et réponses revient à apprendre la culture propre à un groupe humain en 

particulier. Les réponses sont specifiquement des comportements idéolo-

giques lorsque rapportées dans le registre du discours. (Tylo~ 1969) 

Le discours analysé dans cette thèse évoque le discours propre aux 

truckeurs avec lesquels j'ai voyag~ et discutê en 1975-76 en Abitibi et 

à l_~, Baie .rames.- Il ne peut pr,é tendre évoquer le discours des truckéurs 

partout et toujours. Il y a certes une possibit1té de généralisation, 

mais la ltmite est extrêmement difficile à trscer dans notre cas: c'est 

peut-être pareil en Gaspésie , mais à vrai dire» je ;'en sais rien ni ne 

pourrais le soutenir. 

1 

Il 
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1 

Mes notes de terrain se présentent ainsi sous deux formes: d~,abord. 

sous la forme d'un discours reconstitué, le produit des ess~1s 9u~cessifs 

de reconstitution des discours dominants entendus lors de mes conversa-

-tions et voyages avec les truckeurs, ensui te sous la forme d'un recueil 

59 

de notes d'observations faites sur le terrain. Quant aux données originales 
1 

donc, il faut dire que ce sont' des style~. de discours, des sujets de dis-
1 

cours et des observations de terrain qui constituent le matériau de base 

dans la présentation de cette thèse. 

A la démarche ethnographique originale, i~ faut ajouter le travail 

~_ normal de cueillette Visant à répertorier l'information déjà publiée sur 

le sujet. Puisqu''!l s'agit de chauffeurs de camion, il serait peut-être 

bon de spécifier davantage ce que cette démarche a de particulier. 

Un inventaire, débouchant sur une bibliographie~ncluse dans cette 

thèse en tant qu'annexe, des livres, articles ou publications ,specialisées 

dans le domaine du c~mionnage en général, dans le champ d'intérêt des 

chauffeurs en particulier, fut réalisé. Même si la presente thèse n'a 

pas dans ~on expQsition originale" de fortes prétentions comp~rativèsJ 

ce travail d'inventaire n'en a pas, moins eu son utilité. Il permet de 
~ 

repérer les grandes orientations des idées, commentaires et analyses 
l' 

ayant pour~bjet différents aspects de la réalité du chauffeur de camion~ 

en Amérique du Nord surtout, mais aussi ailleurs dans le monde. 

Même si les publications scientifiques sur le sujet sont 'passa-

blement restreintes en quantitê, on s'aperçoit qu'il s'écrit e~ se publie 

1. ' 
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; 
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beaucoup de choses sur les truckeurs, car si on ajoutait a notre liste 

les romans et les films (séries télévisées et longs-métrages), on s'aper-

cevrait plus encore comment le truckeur est l'objet d'un mythe collectif 
\ 

(aux Etats-Unis en particulier où te phénomène prend des propo~tions c'n-

sidérables) sur lequel ils ont peu de prise. Ce myt~e collectif, sans 

être le sujet de cette thèse, n'en demeure pas moins une manifestation 

que nous D~ saur~ons ignorer. 

// , ,. 
1 _ 

,/J'ai donc juge utile, tout au long de ma recherche, de\colliger 
.' 

un ~imum d'informations sur ce qui, par ailleurs, dans les journaux, 

à la télévision, dans des publications de tous genres est dit et s'écrit 

à propos des truckeurs aux chapitres divers de la fiction, du témoignage, 

du compte rendu, de la participation, de la publicité et de la science. 

Ce travail nI entre formellement que pour une bien ...faible part 

dans l' expMition directe de ma thèse •• Je soutiens néanmoins 'Jou' 11 était 

nécessaire pour me donner un contexte en tant qu'analyste. 

Un dernier point mérite d'être souligné qui a son importance. ~ 

Les réalités propres aux truckeurs ne m'étaient pas complètement étran-
, ~ , 

gères au départ. Je suis issu d'un milieu famil181 et j'ai été élevé 
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danâ un quartier de Montréal où les camions, le camiOnnagl et les chauffeurs 
f 1 

faisaient partie de mon' environnement quotidiep. J'ai toujours conservé 
1 

un intérêt ~ur ces réalités, dalités que je n'ai au fond jmaa1s cessE .. 
d'observer depuis vingt aus. 

Ces observations et cette dflexlon ct)ntlnùelle ont manifestement 

leur tmportance autant ,dana ma motivation oriainale que dana,la rEaliaation 

" 

\ 
\ 

\ 
\ 
\ 

\ 
\ 

, 

l , 

i 1 



-> 

() 

, , 
'. J~;~ 
!~!'t,!,:~ 

s • 

-, 1 

de mon travail sur l'idéologie des truckeurs du nord-ouest québécois. 

Mais enCOTe là, 11 ne sauTait êtTe question 'Ide mesure quant à la compé-
\ 

tence de départ de l'ethnographe. Il rest~ cependant que cette proximité 

quant à la langue, à la culture et aux origines sociales, ~ quelque chose 

à voir avec les résultats obtenus si elle .' en a pas aussi avec la mêthode 

utilisée dans ce contexte. 

La notion d'ethnoBraphie 
\ 

\' 

En somme, je dirais que m~s do~~ées s'ont le résultat d'un processus 

d'enquête que nous pourrions qual~fier de empirique-subjectif-informel. 

EmP~riqUe-Car elles sont le prOdUi\d'une d~marche concr~te dans le milieu 

et 1ue les discours idéologiques à 'étude opt leur .existence concrète en 

tant que manifestation rielle. sub~.Ctive lIt informelle ensuite, car j'ai 

résolume~t opté pour cette approche u détrimint d'une approche objective

formelle quant 'il la cueill~tte et à l'enregistrement des données. C'est 
\ 

bien -sûr une ,question purement méthod logique, \plus précisément de choix 
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tœ~~odologique. Au départ, je con~ais ais ~ien\ un type d'afProche objec

\\ tive, cell~'d~ la-technique d'élicitati n propr~â l'ethnoscience notamment, 
, \ 

our l' avoiT~-expérimentée dans le contex e d 'une ~tude ethnographique 
,c ' \ 

an ·rieure. (Bouchard 1973)~ Mais au de ~et exercice rigoureux 
\ 
\ 

sur l plan de l'objectiv~té, je m'étais, ustement ~e crois, posé la 

question, de savoir quelle part de ma compét nce développée sur les clas-
\ 

Sificat1o~anima~S montagna4ses relevait s ridtément de c~tte,méthode. 
où tout est do~tr8lé, y compris les contextes de production ,des phrases 

(dans lesquelles"il fallait voir des comporte~ t;.s-'~lj:~rels~ des riponses 
/ \ 

'. -

~" \-~> " \ 

1Q 

'1' - " .j 



, 

" • t 

" r· " , 

i 
~ 
, ' 

i 

\ 

~~ .............. -._-~~---~~---..-_ .. -_ .. _--~-~-~--~-~.---------------_ .. --

collectives à des questions propres l la 'culture à l'étude). Je ntai 

jamais su exactement ni ne saurai j~mais, dans quelle mesure cette tech

'nique ne fut pas simplement un prétexte pour établir une relation forte 

avec des informateurs en particulier, une fàçon rigoureuse de soutenir "mon 

'" atten~ d~ me confronter aux donn~es tout en acquérant par ailleurs 

(d'une faç~ p J normale) un savoir da\s l'acquisition duquel la techniq~e 

objective n'entrait fina ent que pour ~ne bien faible part. Dans cette 

autre enquête ethnographique :~~j~ntrep\~nais. parmi les truckeurs 
\ 

cette fois, il faut bien dire que je n'ava~s pas du tout l'intention de 

" recourir à une méthode aussi rigoureuse don~ il est si difficile d'établir 
\ 

la delle utilité. Ma résolution méthOdOlostqUe se justifiait d'autant plus 

que, dans les momen~~ les plus ~bjectifs de es entrevues avec les informa

teurs montagnais, force était, pour les info~teurs comme pour moi-même, 

de porter un verdict tr~s dur quant à la mét~ode: elle est ennuyeuse comme 
! 
1 

tout. Or, ceci n'est pas un détail à l'intdieur de la pratique ethnogra-
1 

phique. Pour l'ethnographe comme pour les irtformateurs, il y a toute la 
1 

différence du monde entre les deux approches~ Par contre, il est bien > 

certain que nul n'oblige à recourir aux 

une enquête ethnographique peut joindre 

deuxiextrêmes dans ,la mesure où 
1 

la rigueur à l'agréablé. Cependant, 
1 

la relation avec les informateurs et la nature des entrevues sont à mon sens 
1 

au coeur de la détermination ~u type de donn~es obtenues et du processus 
G <> ,.~ • j 

d'apprentissage de l'ethnographe.. Et c'est p,récisément là où j'ai voulu 
1 

porter le contrep~id8 à mes expériences ethnographiques an~rieure8. 

Dans ma pratique ethnographique, je voyais l'approche rigoureuse-

ment formelle et objective comme contraignante, répétitive, froide et 
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.. ennuyeuse. Au contraire, je voyai~ l'approche informelle comme chal eu-

reuse et, peut-être, beaucoup plus productive. 

Sur cette question de l'enquête informelle, et du type d~terminant 

d'entrevue, je so~scris enti~rement dans la pratique à ce texte dont le 80-

ciologue anglais Sweig est 1'auteur: (Sweig: cité par Andreski 1972:119) 

"The act of interviewing does not need to 
slnk to the 1evei of mechanicainess. lt 
can be a graceful and joyful act, enjoyed 
by the twa sides and suffered by neither. 
What 18 more, my contention ls tha.t unless 
It become such an act1 it will only fail 
in its main function. One cannat conduct 
an interview by bombarding one's 'victim 
~ith a barrage of questions which 1s on1y 
tiresome and tiring for-both sides. The on
ly way 1s to make an interview an enjoyable 
social act, both for the interviewer and for 
the respondant, a two-way traffic, so that 
thé respondant feel not a victim but a part
ner, a true cobversationalist ••. 

Every person is an individual and must be 
treated as such; the art of interviewing la 
personal in,its character, as the basic to&l 
of the interviewer is in fact his own person
nalitYi he bas to discover his own persona! " 
truth in interviewing, how to be friendly with 
people without embarr4ssing tbem, bow to learn 
from tbem without béing to inquisitive,' how 
to be inte~e8ting without ta1king too much, 
boy to take g'reat iuterest in their troubles 
without patronizing them,·~ow to inspire 'con
fidence without perplexing them.'~ 

Noto,s que Sweig a principalem~nt travaillE dans les ~ilieux 

ouvriers anglais. On serait porté 1 croir~ que des circonstances.paréicu-
"'/ 

li~re.ayant'quelque chose 1 voir avec la distance culturelle entre l'en-

63 

,qulteur et les "autres" qui sont il l'étude rendent la question des relations 
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6,4. 

a~ec les informateurs d'un niveau secondaire à un ni~eau principal. 

Or, cette relation n'est que qualité ou absence de qualité: un rapport 

essentiellement qualificatif. 

A l'intérieur d'un groupe cu~tu~el éloigné de celui de l'enquê-
, 

teur, cette question peut se régler de différentes façons (c'est proba-

blement le cas de plusieurs groupes sociaux à travers le monde qui depuis 

cen~,ans ont appris a ~i~e a~ec la présence des anthropologues occidentaux: 

je suppose que dan~ ces cas, il eB~ entendu que les ethnographes sont bi-
1 

zarres et souvent ennuyeux comme tout, mais ils sont supportables. Dans 

cert~ins cas, il est même possible de développer avec eux, sur une base 
, 

individuelle, des rapports qu~11tatifs normaux, amicaux et chaleureux. Il 

n'e~ demeure pas moins que ce sOn! des anthropologues venus de loin, faire 

on ne sait trop quoi. On sait cependant qu'en génêral ils ne sont pas 

méchants) • 

Mais dans un milieu de travailleurs, le sociologue ou l'anthropo

logue ne jouit p~s au départ du ~~me niveau de complaisance provenant de 

l'habitude ou du sent1ment d'exotisme qu'il dégage. La question'de son 

~ statut et de sa pratique se pose toute enti~re. La relation qualitat1~e 
1 / 

avec ses i~formateurs devient ,~e nécessité sans laquelle toute l'enquête 

'Pour être remise en cause. Se poser comme professionnel et assommer les 

geUf ~vec une méthode d'enquête fGrmelle ne ~ut r~U8sit parfois que'par 

le biais de l'argument d'autorit~, diffuse'ou directe. Cela rev1~t à ' 
/ , 

dire qu'il faudrait dans ces ca~ forçer le8 gens A r'pondre et l ~ollaborer 
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en utilisant quelque moyen qwe ce soit pour les intimider, le plus \ 
1 

efflèace étant de se poser comme le scientifique qui a besoin de cet~e 

information pour f~ire progresser l~état de nos connaissances (quitte 

à payer pour l'obtenir). Dans la pratique des sciences sociales, sur le 

terrain complexe de la vie quotidienne, cette attitude objective est.in-

supportable pour l'enquêteur comme pour les gens. Ces derniers. sont 80U-

vent les premiers à mettre e~ doute la validité des instruments de &esure: 

questio~es~ions contrôlées, variables, indices. hypothèses. 

Il est bien entendu que lorsque l'enquêteur déploie sa machinerie et.son 
,-

armement méthodologique et technique, les informateurs contin~ent comme ~ 

ils le font toujours (de façon fort efficace) à se demander ce q~e vous 

po.uvez bien chercher. Lorsqu'ils le trouvent, ils n'ont pas, eux. la naJ!-

veté de l'enquêteur vis-à-vis ses outtls. Et c'est finalement la relation 

avec l'enquêteur ,qui déterminera en dernière instanée si. oui ou no~. les 

observes, accepteront de se faire agacer par ces démarchè's. On collabore 

pour aider un type sympathique en sachant très bien que c'est justement 

parce qu'il est sympathique qu'on réussira à lui montrer. ce qui est lm-

portant, ce qu'il devrait vraiment savoir, tout ce qu'il ne captera jamais 

avec ses instruments débiles. NOUs en revenons à la qUéstton d'origine, 

celle posée par la "nouvelle eth&graphie": (Tylor 1969 :91) "In a11 

scientific investigation it i8 axiomatic that the kind of question a8~d .. \ 
determines the response." 

Dans la pratique, l'ethnographie ne s'en sort pas. L'exercice 

6S 

"'consiste principalement i trouver les bonnes questions. Dans cette recherche . 
t;--; .' 
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de la pertinence ~ulturelle, mes expériences personnelles démontrent ~ue 
. ./.. ' 

les informateurs, les observés, deviennent inévitablement des mattres 
" . "-
. '" 

et des guides pour l'enquêteur qui n'est plus'qu'un apprenti. Or, cette 

démarche peut être tout à 'fait rigoureuse, comme le démontre les techniques 

d'enquêtes propres à l'anthropologie cognitive par exemple (Black 1969:165)., . '-

Mais elle peut à l'inverse être tout à fait informelle. C'est carrément 

un problème pédagogique: il est entendu que l'étudiant doit prendre des 

notes d' un~ ,façon claire et disciplinée; il doit pouvoir y ~evenir et les 

étudier; il doit passer. ses "examens" en face de ses, pnofesseurs. Quant 
. -

à la façon d'enseigner ou d'établir une relation avec le mattre, 'il existe 

une grande latitude laissant place à beaucoup de créativité de part et 

d'autre. C'est bel et bien au niveau des résultats qu'on établira la 

valeur de l'expérience. Or l'évaluateur principal, on l'a vu, .. c'est le 

professeur, comme ce sont aussi ses pairs. (Ces derniers peuvent en effet 

juger qu'un informateur-mattre a montr~ des ch08e8·bien.surprenant~s à son 

éli!v'e) • 

Ce parall~le a, je crois, son importance en ce qu'il déplace 

l'ethnographie de l'univers académique dominant, la science officielle des 
• 

1 
!' 

vrais scientifiques, pour là replace't' dans la rhUté •. Vne __ bonne ."'-'o.&UIOC:'-_____ .... f-. ___ _ 
--~ -----.--- - -----

- graphie vise ou devrait -~ujours viser la complexité et la richesse de la 
1 

- . 
vie quotidienne d'un groupe; en ce sens elle vise autant l'objectivité 

que la subjectivité. Parce qu'elle vise il cette -total1t~ et qu'elle ne 

s'ampute de rien au départ, elle peut pr&tendre Gtre, l PlO de distorsions 
~ J 

pr~~,provenant de la pr18~ de notes de I t apprenti,. le compte rendu de ce 

, . 
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~. f , 

ue les observés ont l dire sur les sujets en cause,' cela/conduit ulti-

que les observés pourrat~ntl produire eux-

êmes (Arcand 1974:9), ~ 

Il Y • plus l dire. Nous conai.a6ron. oert.. l' et~graph. sur le 

errain 'ècmme un étudiant dont la princi~ale qualit€ est kte prendre de's 
1 

notes tout en essayant~liquemenede comprendre l travers un travail 

de synth~s~~u1 n'est autre chose pour ses professeurs qu'une vérification 

de ses capacit€s de performance à l'intérieur d'un système de significa-

tians qU'il ne connaissait pas au départ. 

Nous savons par ailleurs que pour êtr~ un bon étudiant. 11 est 

nécessaire d'avoir une fol considérable dans le syst~ A apprendre. 
o 

Nous 

rejoignons ainsi un autre volet de l'expérience ethnographique, celui de 

l'influence positive des facteurs subjectifs. Le terrain lui-même est 
s 

une expérienèe subjective. c'est ainsi qu'il est vécu et je ptltends 

qu'il faut mettre cette subjectivité à contribution. Je n'ai que peu parlE 

67 

jusqu'ici d~ la notion d'enthousiasme dans cette entreprise de communication 

inter-personnèlle subject1ye. Or cela est essentiel: il faut être d'une 

grande nafveté pour faire un bon', terrain JPothier: commul\lication person-
• • __ ~ --t::.- ___ 

------------------ ---nille}. Il faut déborder d'enthousiasme. Il est }lecessaire que l' ethno- /" 

R () 

graphe~ l l'instàr de l'6tudia~~ devant son professeur, soit e~res8ionnl. 
" -r '. ' 

, (dans le sens d' intimidé) par~ ses infot1iià teu". Il faut aussi entendre 
~ ) 

ndved dans le sens de curiosité maladive, d~ vol?nte d'apprendre et 
, 

d'upfruenter la.vie l'la Jll8nil~e de celui ou ceux qui vous enseignent 
-" 

J 

, , " 

) -

• 1 

. , 
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leur façon de voir. C'est bien cela qui transforme l'enquêteur en un 

"true conversationalist", l la fois un partenaire et un Ulve. (Sweig: op.cit.) 

Ajouton~. ~e cette ''mise en situation" ne va pas de soi~ Elle 

-demande un niveau.d'impli~~tio~~r-qu'on s'interroge parfois par 

_ la sui te sur ce qui a bien pu nous permettre de dsister l des expiriences 

aussi ép~ouvantes'què st±mulantes. 

On se demande mime si on sera enco~e en mesure de fournit une 

~ 
semblable dépense. Mais il s'agit évidemment de dflexioDS par aprb • 

.... 
lorsque tout" est redevenu normal pour l'ethnographe, quand il est reveml 

chez lui. dans S()D propre lIOnde. 

Agréable ne veut pas dire fa~ile, la réalité déS relations chaleu-
.. " 

reuées et des expériences stimulantes ne veut pas dire qu'il ply a aucun • 

prix l payer. A moins de devenir un marchand de bonheur, l'ethnographie 
~"o ~ 

-
est essentie11ement un jeu, dans ce cas-ci un jeu qui consiste l expr1aer 

.. 
le savoir propre l un groupe dans des canaux qui ne seraient pas néceasai-

, . ' 

~ 

rement ceux où s'expriment normalement ces connaissances. L'4!thnographe 

doit done vivre avec ces contrad~t;ions: ~ participe sana en lere et U , 

évolue lui-même d~ns un univers étrang~r l la réalité dont il devient 

conBc~emment un mode d'expression. 

Nous pourrions conclure'l l~aide de considérations géDAr.les qui 

c~.,cernent l' anthropologie (~n taat: que science· qui tire &èS Jl8t6riaux 
" ~ 

l pârtir du vécu observA> depuis ses oriaines jusqu'. aujourd'hui. Envi-
Co ' 

sageone par exéUlpte l~ travaux.de Mary al.ck sur 1 'antolo,1e ojibwa (Blaek' 1970). 
\ , 1 

1 
l ' J 

,/" 
1 

1 
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Bien qu' aya-bt recou1:S à une m6thod'e d'enquête f0!1Delle" et rigour,euse 

(la technique d"licitatien), elle ea arrive» des rÈsultats qui 8e 
F , 

c~JIlParent à peu prls adéquat~nt avec l '.ethnographie de :rwing ~l1owell, 

ethnographie portant sur le même sujet et réalis'e ant6rleurement âvec 

des',moyens œ~odologiq\Jes indét~rminb. 

~-or, ces moy~~S 1~déte~és traëas.ent les antbro~loguea férus 

~~thode depuis for~ longteap;. eo.. .. t certains \nd1v1dus en arrio •• t

ifs a produire des ethdographies remarquables, dont la qualité résiste au 

temps et aux vérificatiQns ultérieures. sans j..als clairement e~ser 
. ,", " 

• le\)r ~chode sur le terrain. "sana s'étendre plua qu'il- ne, faut sur leurs 

relâtions ~vec leurs informateurs? 

Je soutien~ pour ma part que ce n'est pas l'absence de ~thode 
~ . 

qui 'est en cause, mais bien la personnalisation de celle-ci. t'enquête 

, . s'avare ~n processus .nettement personnel où '1 'eth~graph'e s'utilise lui

même en tant,Qv'outll prln~ipal d'enregistrement. 
.. .... fi .. r ( 

. . 

, , 

• . 

On ppu'rrait d!~efla même cbose des travaux ~thnograph1quea de 
~ 

fr~k G. ~eck Bur .. l' idêologie des chasseurs IIIOn~gnais-n~kapis: ~ Son 

~thnographie est juste (malgr~ les revisions et retouches des .études plus 

"~~céntêslt mais on ne sait toqjours pas exaétement comment il l'a obtenue. 
'.- " .... ".' 

~ 
Il a fait du terrain, 11 avait de. infoJ,"IDSteurs et" fabt-ll le pdsumer, 

, il a da s·obstiner.l comprendre ce que eès Snfori-teura avalent l dire 
..... .." , 

8ur:'~f monde. 711 fau~ aus~i supp,?ser que Speèk, co~ HaUowe11, devait 
.1 

.' appuyer sur des rel. dOM d' une rare quau.tE avec S88 infoNa,teure • 

J , .. 
; ' . 

l, ' 
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La démarche concdte !'lut le teTIain est donc A la fois tr~s simple 

et très complexe, aussi simple et complexe que la l'dation ! é tabl1r qui 

permet , un ethnographe de parler aux gens et aux gens de parler A 

l'ethnographe. -. 
Il me semble donc vain (et triste) de souvent cherc.her à enfouir 

de ?ract~re interperson~e1-subjectif de ]..' enquête au p1='ofit de ce ,ui 

n'est souvent (pas toujours) qu'un paravent obj.ectif et t~ç,~n1que.· 
<> 

D'ailleurs. dans l'étud~ des idéologies populaires en particulier, 
'-.. 

il n'est pas certain que la rationalité objective soit un bon g48e de "qua-

lité à l'intêr~eur de la pratique ethnographi~ue, dans les moments précis 

de ~!.enquête sur le terrain. n,.ut une certaine souplesse intelleè-
, 

tuelle pour apprêhender des logAques para1l11es. Le ràtionaliste posi-

tivlste a bien des èhaQces de perdre ,de son enthousiasme lorsque confronté 

à la théorie populaire. Cela ne signifie en rien que cette derni~re ne 
\ 

sait pas être rationnelle. Elle est cela, mais elle est beàucoup d'autres 

choses èncote. 

il etr. -;fris 
C'est pdcisément ce ''beaucoup d'au tres choses" qui demande 

et capté. 

Nul doute qu'une certaine disposition d'esprit (dispositions 
, , 

indétermin'es) est néçes~air~·(. 'Je terminerai en citant ce remarquable et " 

étonnant cOIIIDentaire d~ Lhl;-Strauss il propos de Bergson, alors que celui-

lA se d~nde comment celui-ci, un véri~ble philosophe dé catiinet. a pu 
1 \ 

saisir le justè sens du tot'misme sans bouger de son bureau au 'moment ail. 

70 

beaueoup d'ethnographes, .6riewt D~ pOmia:Lent y pH'VèDir: (IAvi .. Stre.ua1 1~65:14-1) 
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" ••• admettre que Bergson a pu éo'1:aprendre 
ce qui se cache derri~re le totémisme 
parce que sa propre pensEe était, sans 
qu'il le sût, en sympathie avec celles 
des populations tot~miques ••• ll semble 
que, la parent' résulte d'un même d'sir 
d'appréhension globale de ces deux aspects 
du réel, que le philosophe désigne du nODl 
de continu et de discontinu." 
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DEUXJE!B PARnE 

l • 

LE TERllIl'OIRE ET LE GlOUPE.>. 
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LE TERRITOIRE ET LE GROUPE 

Cette de~ièœe tranche repr~sente un effort pour légitimer l'ap

.\plicat10n du concept de culture là où l'on aurait surtout tendance il 

appliquer le concep.t de groupe occupationnel. , L'argument consistera à 

démontrer que ce qui constitue essentiellement les facteurs fonaamentaux 

r de la forte identité du groupe est en fait une construction culturelle 

~ plein droit. A ce titre,_ le groupe d'ide~tité en cause doit être perçu 

comme une confrérie aya,nt une culture propre. (Lévi-Strauss 1958:325} 

I~OUS appelons culture tout ensemblè ethnographique 
qui, du point de vue de l'enquête, présente par rap-
port à d'autres, des écarts signifioatifs (culture 
américaine ou culture européenne, culture parisienne 
ou culture marseillaise) •• '. tfne même collee tion d' in
dividus, ,pourvu qu'elle soit objectivement donnée dans 
le temps et dans 1 ',espace, reUve simultanément de plu
sieurs systèmes de culture: universe~, continental, 
national, provincial, local, etc.; fâmilial, profession
nel, confessionnel, politique, etc.) 

, 
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fond objectif, un groupe d'individus qui e~ dans un temps et un espace ,-- , ' 

donnés dont un systbe culturel, un parmi les noDlbreux àuxquels ces indi-
. Il 

vidus pardéipent, relbe principalement du milieu de travail. Mais il .y 
" \ • 0 

yPIUS au ,:haPit~e de 

ta démarche. 'Nous la 

• 'rj 

la d'finition de la notion de èulture qui sou~-tend 

retenons aussi et surtout come êtant 11Ïl principe 

/ 

. ,~ 

/ 
/ 

~j 't 1 
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de connais's8.nces partas.ées, une comp!ten<:e propre à certains individus 

\ 
et pas à dt'àutres. Si, comme le dit Geertz, l~ culture, c'est aussi les 

-pratiques symboliques des individus, et si l'idéologie est essentiellement 
\ -
\ ' 

une performan\e discursive articulée et générée par une compétence cogni-

tive (culture , il faut se mettre à r~çhercher cette connaissance "pro-

• 
. fonde" et ces discours "explicites" qui appartiennent en propre à une 

collection pa ticulière d'individus, nommément les truckeurs de longue-

distance. 

Ceê d ux chapitres visent donc l la description et au repérage ... 
des a~pects es plus immédiatement abordables de la compétence et des 

discursives des truckeurs. Il faut le supposer: les truckeurs 

paitic:Lpent à de nombreux univers cu~tu~els i il Y a cependant un dénomina-

teur commu au ~iveau d'un code de connaissance, dénominateur qui les fait 

s'iden~ifJe~ en tant que truck~ur. ~ans trop anti~~per, on pourrait d~: 
, .' 

que cette th~se fait la déiDonstration d',un processus id~ologiqueet cultu-,. , 

rel qu~ à partir du ''milieu'' él"~ve 'cette identification à un niveau remar-
r 

1 

quab~e de "dominance'~ par rapport à d'autres systèmes culturels. 

/ 
i En matière d'exposition de ce pr~:)(~e$s:us, il ml a semblé que le 

(premier axe se devait d'être le traitement collectif de la notion de,ter-

rito;l.re. Dans quels espaces particuliers retrouve-t~onles-ttuêkeurs? , 

~elle est la définition donnée pa~'le~tfUckeurs eux-mêmes de cet espace, 

ce qui re.ient à s'interroger Bur le travail cognitif et idéologique ef-
ù 

fectué par le groupe lorsqu'il a à se donner un lieu, un territoire où. 

) o 
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évoluer. Le chaPi~~ 3 est ainsi une description et une anal s, de '\\ 
\. - \ "" ,,\ 

l'univers routier te~ q~es truckeurq le définissent sbstrai ~nt 

et exc1usivem~~t. . ~' ,\ 
. \ \ 

\ ' \ Le chapitre 4.est la suite logique du préeédent. Si un tèr-
, \ \' 

\\ ritoire e,st effectiv/ement établi QUe1Q

4
e Par~,il faut se penc~er s~r 

" le groupe qui non seulement' l'occupe, s qui ~ore est.B la \ source de \ _', ~lf 

\ 

's,a définition. En un premier temps, j'aborde les" aspects les p1.us expl1-
\ 

cit\S de 
\ 

mont~nt 
. \ 

thèse des 
\. 

la culture. des truclteurs, j' y décris comment les truckeurs se 
1 

et veulent se montrer. Ensuite, je tente d'exposer une s1n-

discours idéologiques tout l fait courants dans le'milieu. 

Finalement~ je traite de comportements et d'Attitudes 'moins visibles 

moins .direct~nt acces.ib1 •• , mais qui n'en COll8tituent\\" ""in. d:. ~ , 
\ " \ 

actions noma1és dans la constitution et le maintien de l'fdentité cul-
\ ' 

\ 
turelle du groupe., 

\ 
\. Dans cette de~~e partie de la thbe, des conclusions se dégage-, 

\ \ . . 
r~nt déjl en\matière d'aù~onom;e ideologique notamment, de regroupement 

SOC~l particulier (confré~e)t de niveau dJabstr~ction dans la définl-
, \ 

tion ~on' territoire _~espac~'fnf1ni des truckeurs) t de code culturel 

partagé (~mpétence à se reconna re entre truckeurs ~t capacité de 
\ 

dH~nitinn \"vrai." trucltour). , 1 

\ \ , 

'. 1 , \ 
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Introduction 

Pour le truckeur, la route s'av~re le cadre exc~usif de l~ vie. 

Dans les cas qui nous occuperont, nous décrirons une situation, qui est 
,-

celle de la plupart des truckeurs, où la route joue un rôle tel que tout ç 

ce qui est essentiel et significatif_ ~ans leur vie ên' vient à se passer 

là et pas ailleu~s. 
r 

'<, • 

C'est en ce' lieu que la culture à l'étude se déploie. C'est bien 

sûr une questïon d'attitude et de mentalité. La première partie de la 

thèse s'attache donc à la discus~ion de ce problème: par les moyens propres 

à l'idéologie ~t à la' créatiyité culturelle, le truckeur existe en fo~ction 
, 

des normes ,~e'son group~. ,Ce groupe, .4oUt les frontières sont bien définies, 

évolue dans un lieu précis, 1 ' univers routier. ' Dès lors, la route es t 

beaucoup plus qu'~ne simple~. Elle de~ient un environnement, une 

région à la foià a~straite et co~~te, une rég,ion défin;ie, où évolue un 

groupe ~ulture1 qui s'identifie partiellement mais définitivement par 

r }:'apport à ce lieJl. 

" 
c'est sur la route qùe vivent et meurent les truckeursj on ne les 

retrouve pas oU peu ailleurs, dans ces ~i1leurs où ils ne peuvent être 
\ 

1 

que-mal à l'aise et malhabiles daus la mesure où leur condition et le~r 

pouvoir de truckeur n'ont plus de sens. 

Il est ainsi nécessaire de percevoir la route comme un univers créé, 

,un monde particulier décomposable en un certain nombre dé cadres'définis: 

la route elle-m@me, les restaurants de truckeurs, le8 entrep6ts et les 

.' 
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'terminus, les trajets, les sortes de routes, i!tc. Ce premier chapitre 

vise donc à la reconstitution ~'un décor significatif pour les truckeurs. 

Il s'agit de décrire le i~uS simplement possible, mais avec le souci du 

détail malgré tout. ce que la route finit par devenir lorsq~'el1e llI"tavère 

le' cadre de vie exclusif d'un groupe défini. Il ,faut, par le biais de 

1 t ethnographie, faire la preuve que le groupe ne se reconnalt pas d'exis-

78 

tence ailleurs que dans ce lieu précis et abstrait qu'_e~st l'univers routier. 

Routes et types de routes 

Toutes les ro.ute~ ne se valent pas. La descripti'On et la qualifica-

tion de celles-ci fait l'~bjet de bien des discussions parmi les truckeurs, 

discussions qui s'appuient sur une classification de types dont il ""Berai t 

probablement possible d'entreprendre 

l ,'~s maintiendro~s toutefois 

l'étude formelle. 

, , 

notre description à un niveau plus , 

Disons tout de suite que le premier point sera abordé dans un 

chapitre ultérieur traitant de la notion de contrôle. Il est clair en 

effet que la route est un objet privilégié de connaissance dans le milieu: 

Or, ~u niveau le plus pratique et le plus c~ncrett cette connaissanc~ . 
d'abord celle d'un trajet précis, une connaissanêe nécessaire en ~ti~re 

de sécurité. 

... . , 
i ' 
, . 

_____ IIiIliiI ___ ~~~~~ _________ ~~,~~_" ___ - .. ~-~-- --
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, Quant au trajet, l'indice ,de difficulté, par exemple, est un élément 

fondamental de la typologie. Selon plusieurs de mes informateurs, en 

particulier dans le comté de Charlevoix et dans les environs de Baie"Comeau, 

c'est la route 138 (Côte-Nord) qui est, au Québec, la plus typique des 
.,-

routés difficiles: côtes' +ongues, courbes raides et mal situées, abondance 

de neige en hiver, etc. Il est essentiel pour un truckeur d~ bien connattre 

son trajet dans le cas d'une route aussi dangereuse parce que. lorsque ce 

trajet ne lui e~ pas familier, il est moins en s~curité. 

A cet égard, toutes les routes principales du Québec représentent 

des trajets évalués et discutés par les t~uckeurs. La route reliant Québec 

à Chicoutimi en passant par le Parc des Laurentides n'est pas très longue 

(160 km), mais elle est particulièrement difficile. C'est un parc provin-

cial et il ,semble que la traversée de semblables espaces accentue imman

quablement la perception des risques e~ raiso~ de l'abs~nce de villages, 
, , 

caractéristique qui vient s'ajouter à d'autres cond'itions: les montagnes, 

les orignaux, la neige dès septembre, etc. 

Mais ~i les truckeurs discut~nt beaucoup de ces 'trajets particuliers 

dans le cadre de préoccupations précises ayant à voir avec leur propre 

sécurité, il est un autre registre qui s'inscrit 'beaucoup plus dans le 
) 

cadre de ~rmulation d'une identité.,. La chose est vraie même s'il faut 

reconnattre par ailleurs que la notion de trajet est englopêe dans ,le 

consept abstrait de route, da~s la mesure où elle s'adresse à la sécurité 

du chauffeur, tout comme elle est un facteur important d'identité. 

<> 
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Nous avons commmencé ce chapitre en disant que toutes-1es routes 

ne se valaient pas: elles ne se valent pas en matière de sécurité; elles 

ne se valent pas non plus quant ~ leurs qua~it~s fondamentales. 

Les routes ont une couleur. une atmosphère, un état général. Elles 

soulignent l'absence de relief ou suivent un relief très accidenté~ elles 

sont autoroutes de montagne ou autoroutes de plaine; elles traversent des 

paysages; elles sont longues ou courtes, simplES ou compliquées, tortueuses 

ou étonnamment droites, désertes ou achalandées, trattresses et fameuses 
'. ' 

(les routes de la mort), ou inoffensives et insignifiantes, principales ou , 

secondaires, bonnes ou mauvaises, gaies ou monotones, reposântes ou épui-
" 

santes, familières ou inconnues, ,bref. le registre de leurs qualités vir-

tuel1es est très vaste. 

La distinctiOn la plus importante cependant se rattache au temps, 

c'est-A-dire au fait que les routes changent: elles s'élargissent, se 
-' 

redressent. s'aplanissent et. à la limite (l'a~toroute). elles se déd~ublent. 

En un mot. elles se modernisent. Par opposition 'aux routes modernes. 

caràctérisées par la notion de système routier, nous retrouvons l~ route 

traditionnelle (don~ on a pu dire que chaque tronçon a sa petite'histoire, 

surtout au niveau de la ~conception de son tracé). 
, \ 

La route traditionnelle est une route "o.n l'on rencon6:'eu• comme 

ie ~êut la définition populaire fart explicite. L'environnement routier 

est plus risqué, plus "irrationnel", le tracé est c~pricieux. Mais l'uni-

vers è.t aussi plu. dense: les truekeurs s'y retrouvent plus prla les uni· 
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des autres. Ils se voient, se reconnaissent, se surveillent et se 

rencontrent. C'est bel et bien sur cette route à deux' voies que le groupe 

culturel s'est forme à l'origine. 
'. 

Alors qu'aux USA la rou~e, traditionnelle est à 'peu pr~s toute 

enti~rê passée au chapit~e de la nostalgie et du souvenir, elle est encore 

très présente au Q4ébec. De s;randes routes traditionnelles m~nent à la 

Gaspésie (132), à Chibougamau via le Lac St-Jean, et Chicoutimi l partir 
Q 

de Québec, à Sept-Iles (138) et en Abitibi (117). Elles disparaissent ' 

par un bout, à partir des grands centres urbains de Montreal et de Québec, 
) 

mais elles naissent par l'autre. dans les régions éloignées du nord 
,( 
notamment. (Amos-Matagami 1976) 

"Au début, monter l Matagamt, c'était la grosse 
affaire monsieur, c'était dans le bois merci. 
Tu aurais dû voir ça. C'était la. dernière place, 
tu pouvais pas aller plus loin. Alors, c'était 
elle la plus difficile parce quand tu partais tu 
savais que tu verrais personne jamais sùr la route. 
Rien que des arbres. Maintenant, avec la route de . 
la Baie Jamés, plus personne parle de la route de' 
MBtl!,gami. C'est normal aller là. Tu verras , un 
jour, ça va être pareil pour la route de la .Baie 
James quand y vont l'ouvr~r plus haut encore. 
Aller à LG2~ ce ne sera plus une grosse affaire. 
C'est toujours COmI!1e ça. M3me que je me rappelle 
qual;1d j'ai comence sur les trilcq t le parc 
La Vérendrye ~tait pas pavé et ~'était une bien 
grosse affaire se rendre ~ Val d'Or. Montrial 
Val d'Or aujourd'hui, on en parle plus." 

, . 
Il est bien vrai qu'au Québec, en particûlier. il y a toujours une 

l ,~I" 

nouvelle "dernière place"; é' est vrai de la Baie James où le projet de n 

d~velopp~ent hydro-éle~trique a e~ qUe1qUe~orte provoqué l'émergence . . ~ , 
.1 
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étonnamment rapide d'infrastruc\ures routnres. C'est enepre vrai sur 

la r;cSte:"Nord oil Sept-Iles a dG r'cement cEder son titre de "c!ern1l'Ce 

place" à Havt'e Saint-Pi~r~. 

Ce qU'\l ~porte de sou1ign~r cependant. c'est qu\~l semble b~en 
que l'ouverture d·~ne nouvelle route traditiotmel}.e dans des environne-

, . 
menta particulUrement dêserUques (selon la perception des· truèkeurs) 

est en so1: un moment privi16gié où des conditions ap6cifiquea sont r'unies 

donnant naissance et rendant' \particul:f.~rement 'vident. les U'JA8Dts fon
\ 

damentauit qui constituent la c~ure des truckeurs. ~tagam{ 1976) C.l 

.. "1c1tte l la Baie J es, OD rencontre toujours 
les mêmes faces. Tou le !DOnde se conoatt. Les 
lars st aident t ils a' en ur_gent. On s'arrange 
entre noua_pOur les probI • Dans le sud t 
c'est pas pareil. Il y a p uà' de chieee. 

Les 'gars qui chauffent sur la ,ligne de Montdal 
sont' des 1DOy~ chiileux. ca se p~aint jour et 
nuit. Y veulên't toua atre les plus gros, les 
plus forU, les plus fins. ct est fatigant 
une gang de même. Il 

, 

,- ./ 
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\ La route traditionnelle est donc plus ou mo1ns,DOuvel1e.. tout en r"-i;-~ 

\ '" cona~~ .. t dé. oaract •• totlquoo ploysiquea ~. "Ojp:aPhiqu .. l·gE~,rol~. et 

~ti~u1ilres.. Elle est aussi plus ou moi~ ach~land6e par ~es \Çruckeurs 

qui "sont plus o~ lIlO:f..n.B solidaires." En tout. elle B' oppose ~ l' autoro~"" .~ 

on le0ru,ckeurs survivent en t:8nt que groupe' co~stitul! li appart"enant ~ .• ' 
, , 

l'origine l la r,oute traditionnelle, mais êvoluant d~ns un enyironueJQf.'!nt 

diff6rent; 

, 
En som.me, les routes ont des types l'n'raux. 1'évolution "rapide 

",' d'une route c-a. •. c,lle qui relie Kata,.! l LG2 en fournit \1Dè ~:aM' .. ' 

.' 
1 \. - . 
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" illustilltion. De chemin d'h"iver à l'origine, aux allures de piste de 

gla~e et de neige durcie, elle ~st rapidement devenue une route d'asphalte 

large et droite. Le tracé du chemin d'hiver était capricieux et sinûeux. 

Il Y eut ensuite la route en construction, les tronçons de gravier, 1a 

poussière en été, la boue. 

t;, 

Aujourd'hui, la ,route de la Baie James de1l\eure une route- frontière, . . 
une n,ouvel1e J:0ute. e' est une nouvelle route "traditionnelle", puisqu' ôn. -
"y rencontre". C'est aussi une route frontnre parce "qu' ort est toujours 

dans le bois", 

On pourrait évoquer de nombreux critères si8nif~catifs dans les 

discussions entre les truckeurs. Pour bien se faire compt'endre, "faire 

une route" et "fai:te de la route" sont des expressions qui demandent que 

la notion de route 'soit discutée et relativement définie par les truckeurs. 
~ 

De cette discussion et définition collective, il résulte une typologie 

implicite à l' intérieur et if l'aide de laquelle il devient possible de 

communiquer la différence entre telle et telle route. La chose est 

d' autant plus essentielle 'que la route où évolue le truckeur n'èat pas 
'-

un milieu neutre et accessoire. c'est 

existe en. tant que truckeur, 

Traj et~ et rec6mmet1~ements 

l'environnement rarticùlier où il 

./ 
j 

; 

Pour mieux comprendre le caractère global de la route en tant 

qu', environnement excluaif où boluent les truckeurs (les conditions i~n'-

tales et par t,taulières qui génèrent des comportements culturels définis). 

>. . .' 

--
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il est nécessaire d'introduire un élément ethnographique qui est en même 

temps une réali té idéologique d" une extrême importance: pour les truckeurs, 

la route est sans fin. Leur performance s'établit à partir,d'un principe 

"d'antifinalité" des trajets. L'intégration idéologique et pratique • 
(performance) de cette finalité sans fin fait parUe des conditions 

nécessaires à 1 f adapta tian du truckeur au milieu des truckeurs, à la routef 

donc. (Val d'Or 1976) ilLe probUme des jeunes qui commencent et qui veulent 

devenir des truclœurs, c'est qu'ils se voient arriver avant de partir. Y 

pensent trop à arriver. C'est pour ça qU'iis vont vite et c'est pour ça 

qu'ils se découragent aussi vite." 

-' \ 

Ce principe du reconnnenc$Il1ent perpétuel est un principe clairement 

reconnu par les truckeurs. Sans lui, ils ne lieraient pas en mesure de 

supporter la longueur des trajets. Celui qui, apr~s qui~ze heures de 

route, est sur le poin!" é arriver à LG2 en provenance de Matagami, sait 

pertinemment bien qu'il n'arrive nulle part et que les quinze heures qu r il . 
vient de passer derrière le volant ne sont que la suite de milliers d' heures 

qu'il a déjà passées derrière ce même volant, et que LG2 ne sera qu'un court 

arrêt sur un circuit qui n'a pas d'autres fins que la fin du truckeur 1ui-

même. Il ne faut pas trop penser à arriver puisque le point d'arrivée 

n'est autre chose qu'un nouveau poirtt de départ. La route rt'est donc pas 

une ligne entre deux points. Pour le truck.eur, la route es t un cercle, 

un univers comprimé et refe~ê sur lui-même. La seule façop ~'arriver 

quelque part, c'est d'arrêter co~l~tement pour un certain temps ou pour 
\ 

-----.." 
toujours. Il faut se retirer du circuit. 
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Cette finalité sans fin est un des éléments de néeessaire subjectl-

vité sans laquelle ce genre "d'occupation" deviendrait vite insupportable. 
t' 

Pour le truckeur, il faut que le trajet ne m~ne nulle part et que. la route 

soit une fin en soi, car autrement, il n'endurerait jamais de poursuivre 

jour apr~~' jour ou nuit après nuit un objectif totalem.ent inacessible: 
, ' 

un dernie~ point au -bout de la derni~re" ligne. 

Elément d'adaptation (ou de mésadaptation, selon le point de vue où 

l'on se place), élément de contrôle de la situation dans son ensemble, la 

participation à cette finalité sans fin implique que le truckeur ~st en 

si tuation d'être "emporté" dans un mouvement continuel qui ne souffre pas 

d'entrave. L'idée de ce mouvement est central et nous y reviendrons à 

plusieurs égards. Une force engendre ce mouvement, un rythme le maintient 

et l'on sait 'que "chauffer un truck, c'est faire le plus de voyages possible". 

En attendant, concentrons-nous sur ce mouvement en ce. qu'il a de perpêtuel. 

J'ai remarqué souvent que ce qui indispose au plus haut point et ce' 

qui inqJiète énormément les truc,keurs en, général, ct est de se faire prendre 

objectivement dans un cul-de-sac. dans un recoin qu'ils ne connaissent pas 

et qu' 11s ne peuvent donc pas prévoir. 

Je me ~ouviens particuli~rem.ent d'une longue discussion entre sept 

truckeurs at:table§ au milieu de la nuit dans un restaurant typique de leur 

culture. Chaque chauffeur y allait de son aventure personnelle, décrivant 

la situation désastreuse où il est pris en souricilre. C'est un peu comme 

sortir immidiatement du drcuit, avec .sa machine. Cela fait de bonnes 

,Ii 
fi", 
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histoires à raconter, mais tous s'entendent pour dire que dans les faits, 

lo~que la chose ar~ive, il s'agit d'une situation extrêmement éprouvante. 

Dans la discussion à laquelle j' aSlJist:Î1is, on expli'quait mal ce 1II8laise, 

cette panique immanquablement ressentie lorsque le mouvement est entravé 

par manque d'espace, 

... 
Dans l'une de ces histoires que les truckeurs racontaient,autour 

< , 

de la table, il y~ avait cet épisode qt!i illustre 'bien le désespoir devant 1 

le cul-4a-sac, Chaque vilie retient un circuit privilégié à l'intention 
v 

des c~mionneurs qui doivent travers~r la zone urbaine sans s'y arrêter, 
" 

Ce sont des trajets qui ont pour fonction de canaliser le trafic lourd 

(et br~yant) dans des artères non résidentielles. La ville d'Ottawa est 

reconnue par les truckeurs (québécois) pour être difficile r contourner. 

Le trajet ?'év~tement est compliqué, les panneaux indicateurs sont rares. 
1 

Pour le chauffeur unilingue français, il n'est pas facile d'avoir à s'ex-

pliquer à un policier anglophone. 

, 
Un chauffeur, donc. s'étant égaré la nuit dans la complexité de ce 

circui~, s'est retrouvé 
~. e • "\ 

~Louvicourt 1976) 

daps les petites rues d'un q~rtier résidentiel. 
1 
) 

, 
"Plus j'avançais, plus les 1II8isons étalent grosses, les 
pelouses belles,. plus les chars valaient c'her. A un mo
ment donné, je ne pouvais plus.avancer tellement. la rue 
n'était pas large. Impossible de me virer de bord •. Aux 
petites heures du matin, j'étais pris avec mon truck au 
,beau milieu d'un quartier riche et tranquille. Je' ne
savais plus quoi faire. .Je voulais même fermer mon moteur 
pOlir pas dveiller le monde. Finalement, j'ai foncE. J'ai 
vid sur le ga~on d'une belle propriité et j'ai fill. 
Imagine la f~ce du gars qui se lève le matin pia qui ~o1t 
les traces d'un van chargEe qui a passé sur sa pelouae~ 
Mais quand t 1 es pris J, 11 faut que tu te d'prennes!" 

~~ .... ~~~~~~~.~. ~_.=-~~----~"~--------------------------------
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Autrement dit, hors de la route, et du mouvement continuel, il y a 

lune chute radicale du pouvoir du truckeur. Dans lel\)circonstances,:l.l a 
. 

- intérêt ~ ne pas en sortir. 

" Entrepôts et terminus 

Les premiers signes'de cette perte de contrôle et de pouvoir, le 

truckeur les reconnatt à la marge de l'univers comprimé de la route, dans . 
les entrepôts et les terminus. En fait, ces lieux sont à la limite de 

cet univers. Leur fréquentation est nécessaire et aucun truckeur ne pèu~ 

les contourner. (Baie James 1976) 
~: 

"Il Y a bien sûr les comptes à rendre aux deux bouts 
de la ligne. Mais quand tu roules sans problème, y en 
a pas de probl~e au bout de l~ ligne. Tu fermes ta . 
gueule au terminus.' Les boss donnent ·des ordres pour 
se pratiquer. Mais ça rentre par une oreille et ça 
sort par l'autra. Revenu sur.la route, c'est toi qui 
décide. C'est comme si les boss n'existaient pas. Il 

Il est bien vrai' que la meilleure façon de "souffrir" les arrêts 
< .(,/ 
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forcés dans les entrepôts et les terminus, c'est 4e se rendre le plus absent 

possible. Il importe de ne pas trop se faire remarguer sauf si ses propres 

""f intérêts sont en cause. \ 

Dans ces lieux où l'on ne roule pàS mais où l'on se prépare à 
'. 

router, les 

1 j .. ' 

truckeurs' sont effectivement refermés sur eux-mêmes. 

Dans les terminus, c'est le guichet du répartiteur qui repr6sente 

l~ ligne de d'marcation entre ~'monde de pouvoir propre êt . ; , 
construit 

< /A 
~~~ les truckeurs, et un mo~~-Qe SOumiSSiOD

1 
forc6e où plus 

, "\. / 

est pro'pre aux truckeurs ,et' <\û1 lea?valorise n'exUte.. Dans • la cour,du 

rien de ce qui 
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terminus, il est encore possible entre t, uckeurs dê se comporte en 
1 , 

truckeur. Au guichet, Cf est différent. 1 Pour deux raisons. 

Le répartiteur est celui qui attr bue des voyages aux c uffeura, 

qui planifie en quelq~e sorte la comp1ex opération de voir r 

machines roulent au maximum de rentabil7té, ~ ce que la marcha soit 
1 

1 
\ 

transportée rapidement et effi~acement vers la bonne destinati?n, 1 ce que 
, 

les chauffeurs ne soient pas lés~,s individuellement dans leurs droits 
" ' ; 

(de séniorité principalement). Dans sa position, le répartiteur (il y a 
\ 

des cas où ce sont d'anciens chauffeurs qui font ce travail) se trouve du 

1 
! 
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côté de l'administration des opéra~ions, du côté des gerants et des patrons. 
, 

Tout en étant de ce côté d'une mànière indiscutable, il est celui des 

"gens du bureau" qui est en quelque sorte le plus près des truckeurs, 

celui qui est IIsur le front", assis derrière son guichet, tout en sourires 

ou en colères feintes ou véritables,. occupé ~ satisfaire tous les intéresses. 

Parmi les nombreuses qualités' requises pour bien faire ce travail, il en , 

est une que les patrons recherchent incond~tionnel1ememt: il faut que 

le répartiteur "sache parler aux truckeurs". C'est peut-être ce qui 

explique qu'on a parfois te~dance ~ utiliser 'd'anciens ch~uffeurs·pour 

faire"le trav{lil. Il reste que le r~partiteur. est pratiquement toujours 

entre deux feux. S'il se plie aux demandes d'un ou de plusieurs truckeurs, 
.,. <. -=-- ........... _----- "-

les patrons peuvent le lui reprocher sévèrement. Hais l' invêr-fieest--aU8si 

vrai. 

Dans les sitl,Ultions serdes ~t" pour le chauffeur de compa-
-~ 

gnie comme'pour le camionneur ind~pendant, c'elt aux guichets des r'partiteurs • 

• 
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que les truckeurs réalisent sans pouvoir en faire abstraction le fait 
ç" 

qu'ils s!,nt des "chauff.eurs" et que leur mêtier est de conduire des ceions 
1 

qui transportent des marchandises attendues par des clients, 
, 

La seco~de raison con~erne la grande individualisation des chauffeurs 

dans ces cfrconstances. Au terminus et au guichet. ctest un peu chacun 

pour soi. Il s'agit d~'~écrocher un voyage. d'@tre pr~t avant les autres, 

d'obtenir parfois mêm~ le camion d'un autre parce qué beiui-là "tire" lIlieux 

et que le "voyage" est objectivement urgent. etc. 

Il Y a donc tout un monde qui sépare le milieu des truckeurs, milieu 

fait d' identÙê, de p'articipaFiôn et de solidaritê, et celui des terminus 

où c"est avant tout 1 .. soumis'sion, la tuse. la confrontation et la com-

,pêtition objective qui, réunies, constituent un cadre précis dans lequel 

les truckeurs doivent êvolùer "au bout de la ligne". 

, 
Dans ce cadre, les chauffeurs parlent peu, se tiennent quand même 

en groupe tout ~n surveillant de près leurs ~ntêrêts individuels, et 1 

lorsqu'ils dOivl~~~nteragir , avec le répartiteur notammeht, , ___ .... "1... 

--~nt--~_~ de blagues l la manière de ce UI",,"rl---~' ::t..L.:dpondre ~ur' 
- -------- ------------.... 

(5 

le même' ton, du tac au .tac. C'est un peu cëia "savoir parlèr aux truckeurs". 

C'est aussi savoir faire preuve d'au~oritê lor;qùè la situation le commande. 

Etre ferme comme les patrons ~u'on représente sur les premi~res lignes. 

D'ailleurs, ~es truckeurs aiment mieux un répartiteur ferme qu'un)r6par

titeut indécis. Dans les disputes, le r'p~rtiteur est l'arbitre. Tous 
\ ~ 

les joueurs-prêfèrent un arbitre qui donne'l'impression'de savoir où il s'eœva. 

1 
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Tous les joueurs pr~fèrent un arbitre qui ne flanche pas sous la pression 
1 .. { 

" des critiques et qui 

mi;l.ie~, c' est un l'eu 

s~ tie~t debout sous une, ptuie 

~a, un bon répartiteur. 

d' insul tes. Dans ce 

, 
1 

Finalement, du eSté du "bureau" en particulter", le 
l ' 

le milieu par excellence des préjugés défavorables envers 

terminus est 

les t~uckeurs. : 
D'un cSt:é du gU1chet, voil~ un groupe de chauffeurs qui ntest que l'o.bre 

de lui-même, un r~ssèmblement d'individus sans moyens qui se jalousent 

les uns les autres et qui ne communiquent que par le biais de grosses 

farces. Leur. impuissance est manifeste dans ces contextes. De l' autre 

côté du guiehet, il devient facile de qualifier ces gens. On ne se gêne 

pas~ pour ~uligner le comportement enfantin des chauffeurs. On dou'te même 

de leur intellig-ence en général. Mais ce qui fascine en même temps 1e& 

"gens du bureau", c' est l~ conscience très vive que les J:ruckeurs vivent 

une v;ie à euX qui n' est pas celle du 'terminps et qui n'a en fait rien à 

voir avec lui. On soupçonne cette réalité, on peut même la dévaloriser 

constamment, mais on s' effraie un peu de son efficacité. Il en résulte 

90 

l' inévitable: les truckeurs sont perçus comme des individus un peu spéciaux (/' , 

0',' . 

dont les comportements sont mystérieux et itnprevis1bles. C"est au répar-

titeut de "contrSler" ses truckeurs, de savoir et de prédire; de comprendre 

le caract~re hautement subjectif de leurs r~action8. 

, 0 Dans ces environnements où le truckeur ne roule pas et se retrouve 

dans des s1t~ations difficiles, où son poovoir ne' "joue" pas et où ~a 
1 

c~lture ~'a plus d~ sens i il faut, introduire une distinction entre le ter

minus, où le truckeur est motbentanément en face et l proximit~ de -l' un~vers 

L, 

"-
/ 

j 
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qui administr~ ses ~ttlvités objectivement, et l~entrepat, où le truckeur 

. est encore une fois en attente de rouler, tout sitnplement parce qu'il est 

'''en~lignej, pour que son voyage soit chargé ou déchargé. 'Ce n'est pas le 
1 

lot de tous les truck~ù,rs car en principe, pour des raisons d' efficadt~, 

les voyages sont prêt~ à l'arrivée et au départ. Pour.l' administration, 

91 

autant que faire se peut, ,~es truckeurs de longue-distance sont des "chauf-

feurs de route" et ne devraient en principe que faire de iLa route. A 'ces 
;' 

chauffeurs de route, s'opposent 'les chauffeurs de livraison qui, eux, 
.,/ . 

s'occupent ~rincipale~ent du'chargement et d~ déchargement des-voy~ges 

(en tant que chauffeurs). Il Y a quand même beaucoup diexceptions à cette 

règle. Le truckeur de longue-distance est souvent appelé à effectuer 

bi-même la livraison de son chargement tout comme il doit souvent, . dans 

des endroit~ éloignes de son~erminus principal, se charger lui-même de 

"met tre la main" IJUl' ~a cargaison qu'il doit transporter. 

Sur la route de la Baie James notamment; mes observations confirment 
'1"-L 

amplement cet état de fait. Le truckeur de longue-distance passe beaucoup 

de temps dans ce qu'il est convenu d'appeler les entrepôts. Ne pas perdre , 
1-

un temps considérable en attendant de "décharger" est un souci de tous les 

instants pour le chauffe\1r. Et cela, mêlne si on est payé pour attendre. 
<~ 

1, 

Il Y a beaucoup de similitudes entre le mllièu des entrepôts et \, 

celui des terminus. L'un est d' ai1~èurs le prolongement de l'autre. Quand 

iI'veut prendre possèssion d'un voyage ou qu'il veut décharger le sien au 
, \ . 

~us vite, le truckeur défend ses propres intérêts afin de se remettre sur 

la route le plus rapidement possible. 
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Les entrepôts peuvent ainsi carrément devenir le cadre d'une 

,F 
démonstration de force de ~aractère sinon de force physique. Certains 

t;~eurs parlent plus fort q~e d'autres. Les farces ont un caractère 

de menace, les ruses sont subtiles. 

\ 
Je disais qu'à la Baie James la route traditionnelle est toute 

neuve et que. lil plus qu'ailleurs, les facteu~s qui composent princi~ 

lament d'univers spécifique des truckeurs sont très explicites, ce qui 

facilite leur appréhension. C'est aussi vrai des entrepôts ét des ter-

minus. Afin d'illustrer de la manière la plus concise possible cette 

réalité, je m'appuierai sur un passage integral de mes ob~ervations per-

sonnelles de terrain: (Observations LG2 - ~976) 
'. 

"A l'instar d'autres chauffeurs, M ••• déteste perdre du 
temps li décharger à LG2. Mais il me parle du "viellx" 
qui est en haut là-bas et qui est responsable du déchar
gement au dépôt et stir les chantiers. Il n'est pas coopé
ratif,' se chicanant constauunent,avec les truckeurs. M ••• 
prétend que certains chauffeurs ont ambrtionnê dans le 
passe et' qu..' à présent le "vieux" se venge. Il fait sys
tematiquement attendre les chauffeurs. Il est d'ailleurs 
en parfaite position pour le faire. "rI nous a à lai . 
gorge" dira M ••• En principe, les chauffeurs doivent se 
reposer un minimum de quatre eures. Bien peu se coh
forment ~ la r~gle mais rien \ 'oblige le "vieux" à ~com
~der les truckeurs pressés. Pour contourner cett 
situation difficile et pour charger sans perdre fOP 
de temps, M ••• m'a~once qu~' 1 tentera, l'opération j 

"charme". Il sait que le "", eux" est "bougonneux" let 
q~'il s'ennuie à LG2. Il d teste les jeunes, les 'étu
diants qui ne savent rien e ne veulent pas tra'Vai 1er" 
en partfcuHer (les pouille qui fument du pot et \qu1 

.. dorment m@me hèil1és) et l se considère comme un . 
homme dont la~al~ur n'est as suffisamment reconnue. 
M. •• sait encore qu' il ~e e rait très bien en tant que 
g~rant plutôt que simpl~ responsable du déchargement. 

Lfhomme que je rencontre aux petites heures du matin 
à LG2 est bel et bien celui que M... m'a décrit sur la 
.route quelques heures plus tôt. Aussit8t arrivé, 
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• tt M •.• met Bon plan l exécution. Il y a l'âge qui rap-
, ~roche les deux hommes, mais il reste que la stratégie 

de M ••• est toute tracée à l'avance. Il parle au 
"vieux" du bon vieux temps, de l'époque où les bons 
hommes étaient mieux reconnus, où le travail avait de 
la valeur. Il parle des jeunes qui ne connaissent rien 
dans des termes quI'! m~ le ·"vieux" n'aura jamais ima
ginés. Il aborde la question de l'incompétence "univer
sellement" reconnue du gérant à LG2. Il fait tout cela 
en donnant un coup de main au "vieux" dans la mise en 
ordre des papiers et des factures en soulignant le 
sérieux et llingéniosit~ qu'il lui découvre dans la 
Téalisa~on de ce travail. J'ai craint un instant 
qu'il allait tout gâcher parce qu'il en mettait un peu 
trop, de telle sorte que son approche relevait autant 
de la caricature que de la stratégie. Mais non. A ma 
grande surprise, il gagne la partie en moins de trente 
minutes. A la manière de cieux complices', le "vieux" 
offre à M ••• de s'occuper lui-même et immédiatement 
de son déchargement. M." refuse protestant que le 
"vieux" ne fait jamais ça, étant bien trop occupé à 
réparer les gaffes du gérant. Il préfère attendre 
son tour, lui qui déteste ses confr~res chauffeurs 
qui abusent du "vieux" et qui essaient constamment 
de lui monter sur la tête pour pouvoir décharger plus 
yite. Cette fois, la partie est nettement gagnée. 
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Le "vieux" insiste et fait préuve de fermeté dans son 
intention de mettre lui-même la main ~ la pâte afin 
que M ••. , un homme "parlable" comme il n'y' en a mal
heureusement plus, décharge au pl~s vite et retourne 
sur la route sans délai." 

Il ne s'agit pas d'un cas excePt~nel sauf en ce qui a trait au ' 

dénouement. Il est assez clair que sur ~ terrains, les truckeurs enre

gistrent plus de défaites que de victoires en raison de leur manque de con-
"-

trôle sur la situation; En dernière instance, le répartiteur, le gérant 

'" '1 t 1 b~ t situation d'autorite', J'ai de"j~ ou n mpor e que responsa _~ es en ~ 

observé a'utilisation d'une stratégie (êouronnée de succès) dans un terminus 

de Montréal. Dans ce cas-là, le truckeur avait eu recours à l'intimidation 

pour obtenir ce qu'il voulait du répartiteur, en l'occurrence prendre immé-

diatem~~t possesS1on~on V~ya8e 

d1% m!nùtes. je '\ et te cou~. 

(du genre "si j'ai pas mon voyage dans 

en morceaux"), 

j, 
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• (1 
Ces attitudes et ces s~tûations ne sont pas des cas exceptionnels, 

(. li 

disais-je. Elles font effectivement partie de la vie quotidienne. Les 

longues atten~-(ians les entrepôts, les confrontations tendues entre les 

truckeurs ou avec un répartiteur sont le prix qu'il faut payer) On yoit 
" 1 . 

m~e des cas où un repartiteur peut se mettre à s'acharner contre un 

trucke~r _~n. particulier, parce qu' iLne l'aime pas ou qu t il a eu des diffi-

. cuItés avec lui., Il peut le faire inutilement attendre à tous les coups. 

A la limite, dans le cas des camionneurs indépendants qui dépendent eux 

aussi du bon vouloir des répartiteurs et~en l'absencé' de règles syndicales 
" 

pour empêcher les abus de pouvoir; il peut "barrer" un chauffeur en par-

ticulier et lui refuser des voyages en invoquant toutes les ra1son fictives 

qu'il est possible d'inventer dans ce contexte. 

, 
Ainsi, dans les terminus et les 'entrepôts, c'est un peu chacun pour 

soi. Le truckeur doit y défendre ses propres intérêts tout en reconnais-

sa~'le'S limites de son pouvoir. On ferme sa gueule sauf quand une mani

festation symbolique et risquée de force st impose. Il y a aussi la ruse 

qui remplace bien le "parler 'fort" et. la menace. La sénioritê est la ' 

règle de base de ce jeu qui consiste à faire le plus de voyages possible 

en perdant le moins de temps possible. Mais entre la règle et l'usage, 

il Y a, nous l'avons vu, toute une marge. 

, Les restaurants des camionneurs 

" 
Revenons maintenant au coeur de ~qute afin de poursuivre plus 

avant la description de ses composantes. Les', restaurants de camiônneurs , 
\ 

sont bien connus du public en général et, bien', souvent, c'est la premilre 
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chose qui nous vient à l'esprit quand on pense 'aux truçkeu~s. oIl en est 

ainsi parce que les restaurants de camionneurs sont à peu de, cq.ose pds, 
o 

les seuls endroits où les gèns entrent én contact, ne serait-ce que pour 
. 

en entendre des bribes et en voir certains aspects, avec l~ culs;ure des 
, .P 

truckeurs. 

Le restaurant de camionneur, c'est le "truck stopll, l',endroit où 

les truckeurs choisissent de
o 
s' al:irêter et de se rencontrer. Les typeà 

o , 

de truck s top varient avec les types de route. Le truck stop traditionnel 
" 

appartient à la routè traditionnelle. Puisque cette derni~re est encore 

95 

très présente au Québec, les petits truck stop traditionnels sont très 

fréquentés. Ils appartiennent à la catégorie des routes où "l'on rencontre". 

Si on prend l'exemple de la route 117 entre Montréal et Val d'Or (elle 

commence vraiment il St-Jovite si on exclut l'autoroute des 'Laurent;ld~s), 

on observed qu'il n'y avait en 1975 que trois petits truck stop ext-rême-

ment populaires: "Chez Lise" de' St-Jovite, "André Gaz Bar" de Grand-Remou§I, .... 
et "Bbyer LO,dgell de Louvlcourt. Cela ne veut pas dire que les truckeurs 

... 
ne s'arrêtent pas ailleurs., Mais en ce, qui a trait à mes "roprès observa-

tions et selon ~ les 'dires des truc~eurs, ce Bont ces trois endroits qut 
\ 

connaissent réguli~rement les plus grandes concent1:4ttons de truckeurs. 

Or; qu'est-ce qu~ pré'side à la mùtation d'un simple pet!trj:estaurant 

du bord d'e 'la route en un endroit de rencontre important 'pour la tIijljorité 

'de. tru.~;:: .:::::':::1::::> avec ma f ..... 'po~_lr ce 
qui fendaiJ; notre restaurant si populai;~" ~rès des 
routiers. Je le detnande 8,UX gars aussi parfo1$. Une , , 
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fois, h y en a un qU1'm'a répondu que c'était 
parce que le restaurant ,ét&it non conventionnel. 
Je pense que c' est vrai. Ici, nous n'avons pas d~ 
la vaisselle dè restaurant ordinaire. La no»rr1ture 
aussi n'est pas otdinalr~. C'est de la nou~4ture 
qu'un gars mangerait chez lui. Il n'y a pas de chef
cuisinier ici, il y a des cuisini~es ordinaires qui 
s'y connaissent en bon manger. Las portions sont . 
trop grosses, il y a du café en masse et les clients 
savent qu'on joue pas ,avec eux .•• et puis il est 
peut-être petit et pas tr~s' beau mon restaurant, 
mais il est chaud comme l'aiment, les gars. Ils sont 
heur~ux des soirs d'être asstls six à aes tables de quatre." 
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Il Y a donc du sentiment investi dans la réalité du petit restaurant 

traditionnel. Il se doit d'être petit, de servir de la bonne nourritu~ 

et du bon café au goût des truckeurs. Il est néces~1re de plus' qU'11~ 
soit entouré d'un tr~s grand espace de stationnement où les truckeuri 

{ 

peuvent facilement évoluer avec leur machine. Le truckeur s'arrêteolà où 

il peut s'arrêter sans avoir de problème pour reparti~-~nte du 

----------------, cul-dersac dont nous parlions plus haut se manifeste dans les moindres .----___ _ 
- 1 _______ 

~ ----
détails de toutes lès situations poss~bles; ~il n'est pas plus drôle,de se 

coincer dans un stationnement que dans les petites rues inconnues 'd'une 

grande ville). 

Il faut encore que le climat du r~staurant soit chaleure~, que les 

truckeurs y soient mattres de la situation. qu'ils s8ftent même que ce sont 

eux qui sont les permiers servis. les clients privilégiés, les enfants ché-

ris du milieu. En fait, les truckeurs ne fréquentent pas les restaurants: 

leur donnent un genre, s'en emp~rent en que~que sorte. ,\ 

" 
\ 

t l, 

"Il 'Y a sGrement d~s soirs on l'aq,toulobÜiste ne 
slarr~te pas A mon restaurant parce,qu'il recule 
devant la présence de tant de truckeurs l la fois. 

, . 

J 
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ttez-vo s il la place d'un individu qui veut un 
café et qui au moment de s'arrêter voit trente
v s dans le parkin!l- ' C' es t impress ionnan t et 
le ars, s'il n'est pas un truckeur ne se se~tira 

chez lui. D'ailleurs j'ai vu des soirs où la 
gan des truckeurs ont fait toute une foire dans le 
resta rant. C'est pas méchant,'blen au contraire. 
C'e drôle il mourir. Quand un chauffeur commence 
a ra~onter sa vie a tous les autres, on se tord 0 

de rire et les autres clients aussi. Il y en a ' 
plusieurs qui ont le don de la parole et ils savent 
raconter des histoires comme tu croirais pas que 
ça puisse exister. Ils prennent le plancher et 
le crachoir comme on dit et les autres cl,ients 
en sont quitte pour un bon show. En gén'ral, 
ils aiment ça. Ils découvrent un monde nouveau, 

. le monde des truckeurs. Car c'est bien ç~, c'est 
9>- ' 

un monde complètement à part, le monde des truckeurs. 
Un monde dur mais un monde sympathique au possible. 
On les cannait bien ici et on les aime.> Ce sont 
les premien cHents. Si je faisais des améliora
tions au restaurant, je leur construirais des 
chambres en plus, d'une section bien à eux dans le 
restaurant> Mais ,ce n'est même pas néc-essaire. 
Ils aiment la place comme elle est et cela fait 
plusieurs", années que ça dure. Il 

A cette sympathie et à cette participation chaleureuse s'ajoutent 

d'autres facteurs tout aussi importants. Sur un ensemble de trajets, les 
, 

truck st;op ,deviennent un peu une tradition vis-a-vis de laquelle les "habi-

tués" sont vraiment des habitués. Dans le cas de' ées restaurants qui ont 

'- un pass'., la seule éhose que les truckeurs' vont suivre de près, c'est ce __ '''\ 

\ ,\ 
u'i1 est convenu d'appeler "les nouvelles administrations", c.'est-à-dire 

les changements de propriétaires. 

Il s'est trouvé d~s cas où des r~staurants ont été désertés parce 

que le nouveau proprtétaire nè savait, ou ne voulait pas savoir, comment .. 
s'y prendre pour respecter les attentes des truckeurs • 

1 

" 

i, 
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.~ Mais l'actrice principale de ce milieu spécifique qu'est le restau-

rant de\camionneurs, c'est la "~aitress", dont la compétence dans ses 

re1a~ions avec les truckeurs ne p~ut que provoquer l'étonnement. Ce fut 

mon cas, même ,si à ce chapitre, je m'attendais déjà à beaucoup. 

La "waitress" est à la fois ou\ selon les cas une waitress pure et 

simple, une mère, une fille (si elle est'très jeune) ou une amanté. réelle, 

virtuelle, ou impossible. Les bonnes waitress dans les truck stop donnent 

vraiment l'impression d'attacher uhe importance considérable aux truckeurs, 

comme s'il leur incombait particulièrement d'en prendre soin. Les conver-

aations ne sont pas superficielles. Il y a d'abord le registre du comique 

dans lequel beaucoup de chauffeurs. se se~tent très à l t aise. Dans ces cas, 

la bonne waitress a le sens de la répartie. Elle se doit d'être drôle et 
, 

de répondre sur-le-champ'. La bonne waitress a en outre le sens de l'auto-
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rité en ce sens qu'elle doit mener le jeu et contrôler ses amis les truckeurs 

lorsqu'ils ont tendance à aller trop loin. 

Elles sont pleines d'attentions touchantes du genre: "Je t'ai gardé 

un dernier morceau de gâteau parce que je sais que tu l'aimes bien cette 

sorte de gâteau-là et je savais aussi 'que ~u passerais ici il nuit heures!-" 

La chose n'es t ,peut-être pas vraie, mais un truckeur ne ré'siste pas à ce ____ ,,1. 

genre de soins. (St-Jovite 1976) 

"Il Y a des filles carrément incroyables. Elles savent 
\ 

tout sur la gang. Bien sûr, elles en viennent à con-
nattre toutes les marques de truck parce Qu'elles con
naissent les trucks de 'chacun des gars. Il y en a une 
ici qui reconnaît certains au son de leurs moteurs. 
Sans regarder, tout en servant un cliént, elle dira 
qu'un" tel arrive juste en entendant le son du moteur. 

.. 1 

/ 
1 

c 
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Tu comprends qu'elle sait bien ce que le gars veut 
et tout et tout. Les gars se confient aux vaitress. 
Les filles d'expérience en viennent à tout connattre 
des problèmes des truckeurs." 

Ce restaurant en particulier, "Chez Lise", où)' ai interviewé le 

propriétaire et où je me suis souvent arrête avec les truckeurs, avait 
\ 

en outr~ d'autres fonctions précises r~iées au quotidien des truckeurs • 
. 

Les compagnies y envoient des messages pour leurs chauffeurs sur la route, 

elles y font même parvenir des chèques de paiè. Les chauffeuts entre eux 

\ s'y laissent des messages. Pour le truckeur, èe type de restaurant est 

vraiment intégré à- -son univers. Quand il s'y trouve, il n'est pas sorti 

de la route et de l'environnement qui lui est familier. En fait, dans les 
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.: 
truck stop, c'est moins le repos et la nourriture que le truckeur reéh~rche 

que l' enviro'nnement favorable au prolongement de son contrale. 

Cl 

Dans ces endroits particuliers, il sait comment se comporter, quoi 

dire ou ce qu'on lui demandera. (St-Jovite 1976) 

"J e do ia même vous dite, et cela m'a f ai t plaisir, 
que j'ai déjà vu des routiers en vacances, venir 
manger ici avec la femme.et les enfants. Ca fai-:-

,;6. salt drôle de les revoir endimanchés avec la familte. 
On voit bien que ce restaurant, c'est leur monde l_eux." 

La Route de la Baie James 

Pour le truckeur, les nouvellës routes de pénétration nordique sont 

des rout,. où il n'y a rien. Cela vaut pbur les restaurants. Au moment 

,de m~ observations, les truckeurs ne pouvaient co~ter que sur deux 

endroits pouvant ressembler à un restaurant sur~unè distance de 650 kilo

m'tres." Dans les qirconstances, il s'agit d'une situation définie cbmm~ 
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étant relativement normale. Ce sont de semblables caractéristiques qui 

confèrent à ces routes leurs qùalités particuli~res. Celui qui retire 
. . 

une partie de son identité de chauffeur à la Baie James en évoluant dans 

un pareil mil4.-eu, où les misères et les dif,ficultés bien connues sur la 

route traditionnelle normale sont décuplées. ne saurait trop s'en plaindre. 

Mais se plaindre est quand même de bon ton. et à chacun de mes 

\ voyages sur cette route, j'ai entendu de longs réquisitoire~ contre la 

situation qui s'éternisait et qui faisait que les truckeurs dépendaient 

de ces deux seuls restaurants po~r arrêter le long du trajet. A vrai dire, 
-~~ 

ces p~ai~tes ressemblaient davantage à des discours nostalgiques indi-

quant l'ennui du groupe face à l'inexistence de nombreux et de vrais 

restaurants de camionneurs. 

On disait de ces deux restaurants qu'ils étaient mal situés, trop 

rapprochés l'un de l'autre (Rupert et Eastmain) au milieu du traj~t. Notons 

que les trUckeurs ne se référaient jamais à ces lieux en no~nt le nom 
" ..... " 

~" 

des rivière$, ma~s bien plutôt en indiquant le millage: ,millage'160 

(Rupert) et millage 237 (Eastmain). 
\ 

li. • 
Restaurants mal situés. mal tenus où la qualité de la nourriture . 
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'laisse à désirer, où le IIcook\ (cuisinier) est immanquablement ivre l~ ~uit 1\-

autant que le jour, bref, rien\de trop invitant. De plus, l'aménageme6t 

des stationnements, les entrées en particulier, ne convenait pas très bien 
.-, 

aux chauffeurs. Il y avait souvent des probl~es pour sortir des ·station-

nements quand ce n'~tait pas pour y entrer. ~ , 

... 
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En un mot, les truckeurs sentaient bien collectivement qu'ils 

n'étaient pas la priorité dans cette affaire et c'est probablement èe 

qui les tracassait le plus. Au.milieu d'un environnement COmme celui de 

- . la- ~i-e-J-ames,----comme au milieu du climat un peu euphorique des grands 

, 

projets de construction, leur identité e,t leur importanoe se trouvaient 

comme remises en cause. Dans les deux restaurants. le phénomène' pouva,it 

êtr~ assez clairement ressenti. Il y étair peu question de traiter les 

hommes "aux petits soins" ou ,de compatir avec eux de quelq,ue façon 'que ce 

soit. D'ailleurs, la tendance etait plutôt A l'inverse: à quelques rep,rises, 

j'ai vu des truckeurs remonter le moral à des employés des:re~taurants qui 

s'ennuyaient à mourir dans ces lieux. 

Ce qui se passait ou ne se passait pas dans ces deux restaurants 

décr!és par les truckeurs, était un peu le reflet de ce qui se passait sur 

la route en général. (Baie James 1975) 

T 
"Sur cette maudite route, on nous ignore nous· autres 
les truckeurs.iQuand y font de la construction, les 
grattes se tassent pas d'un brin pour nous laisser 
le chemin. Y pensent qu'on a de petits chars dans 
les mains. La nuit, 1ls ab4ndonnent la m4chinerie 
sans indication. Arrangez-vous les truckeurs. Moi, 
ça me met en tabarnak. C'~st assez dur comme ça de 
chauffer un truck que si les autres te nuisent en 

, plus. •• Une bonne fo is je me tasserai pas pour une 
gratte." 

"Une fois, on arrive un convoi de cinq trucks au' 
millage 160. On avait roulé toute la nuit sur la 
glace a petite vitesse. M!me la, on en ava~t ar
·raché pour rester sur le chemin, même. que ça tout 
pris pour arrêter au 160 sans toute se cogner en
semble'. On r~ntre au restaurant, complètemeht 
creves et affames. En entrant je crie: .des oeufs 
et,du jambon pour tout le monde!, Le, cook dpond: 
trop tard, je viens de fermer mes po~les, vous 
repasserez. On'pensait qui faisait des farces. 

, . 
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Mais nOD. Il voulait pas pour vrai. Alors j'ai 
saut~ dans la cuisine pis je l'ai pris au collet: 
Regarde bien ma face pârce que tu pe~ 3tre à peu 
près sûr que c'est la dernière face que tu v~s 
voir avant de mourir. On laisse même pas mourir 
de faim les animaux. Ce qpe tu fais U, c'est 
un gros péché: Disparais vite Ou bien' tu es mort. 

Là, les gars ens'emb1e; on s'est fait il manger. On 
s'est plaint A-la police de cette affaire là. On 
refuse pas de donner il manger au monde dans une place 
comme ici. Il ne faut pas @tre un homme pour faire 
ça. D'ailleurs, la police a pris ça au sérieux et 
le cook s'est fait sortir la journée même. On a ra
conté qu'il était fou et en grosse dépress1o~. Dépres
sion ou pas, il n'oubliera pas ma face pis moi la 
sienne parce qu'il sait que ça m'empêcheràit pas de 
dormir de le tuer raide." 

, 

-. 

Dans, ;ces circonstances caractéristiques, on comprendra que le groupe 

des truckeu~s fréquentant cette route ait là nostalgie des restaurants où, 
, 

sur les routes traditionnelles moins récentes et moins isolees, il conserve 

et entretient une place'd'importance en tant que clie~t privilégié qui 

'" ,e~tre dans l~ restaurant un peu comme s'il entrait ehez lui. 

"'" "1 
Le Super Truck-Stop 

.--". 1 
./ / 1 

Un ~roisième type de restaurant de camionneurs est/à considérer. 

Il occupe aujourdrhui u~e bonne place aux USA. où il a supplant' l peu pr~s . 
tous les restaurants traditionnels où se réunissaient les truckeurs. lAu ... 

Québec, il se développe le~tement le long, notamment, des autoroutes. A la 

limite, le super truck stop se d~finit l peu près comme suit:- ce sont~e 
~ / 

grandes chatnes'appart~nant à des multinationales~vendant du carburant. 

notamment) où tout e8~ standardisé (en ce '$ens, les super truck~top sont , 

\ 

àux truckeurs ce que MacDonald Ramb-qrger est aux con~ommate~rs de "fast food") 

, . 
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1 



, , 

l' 
r 

'< 
\ 

j 
f 
1 l 

t 
i 

C)\ 
\ , " 

\ 

, \ 

'\ 

• • 
. 
• 

et où se déploie la plêiade des services objectifs facilitant la tacbe 

du truckeur dans un cadre de plastique colo~ ayant des affinités, au 
" 

niveau de l~ forme et de la disposition. avec Ce qui attire tmmanquable-

ment les enfants chez MacDonald. Dans le super truck stoP. il y à de la 
1 f" .... 

lumière, la même la nuit et le jour, on vous fait le plein de c~rburantt 

on vous lave votre machine et on la répare en cas de besoin, pendant que 

le chauffeur se refait lui aussi, de son côté. une santé et une beauté. 
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Il peut manger. dormir et prendre sa douche dans les quartiers qui lui sont 

réservés. Tout cela pour un prix fort abordable. 

Mais cette limite, en même temps que cette caricature qui semble 
i 

bien être réelle" aux USA, nt est pas encore atteinte au Québec. Il y a bien 

de gros truck stop. sur la Transcanadienne entre ~ntréal et Québec notam-

ment, ~is on y retrouve des éléments des d~ux extrêmes: la complexe 

affèCtivité investie dans la rêa11t~ du petit restaurant ,trad~onnel et 

l'invitante facilit~ de la rationalité et de la reluisante superficialité 

du super truck stop. 

l .. ~( 

Je pense il St-Llboire en particulier où deux truck stop se font 
, ' 

- compétition côte il côte (il y a)a~~ez de camionnage pour les faire vivre 
., 

tous tes deux). Le ~remier est·p~us "super": on y répare, on y lave, on 
, <, 

peut y dormir et y acheter des camions miniatures, des ceintures de camion-
\ 

neurs, des décorations de toutes sortes. Il est populaire aupr~s des 

" truckeurs américains ou ang1o-cénadiens, qui font le t~ajet de l'Ontario 
1 l ' 

aux Maritimes. Ces truckeurs Bont nettement plus attirês par le super 
1 '. truck stop. Le second est plus traditionnel. Sa clientèle est composle 

\ 
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de truckeurs québécois qui font le trajet pour la Gaspésie, la Cate-Nord\ 

ou le Laè St-Jean. On serait porté à y voir une distinction cultur~11e, 

québécoise versus anglo-américaine. Mais ce qui me semble véritablement 
-...----

en cause ici, c'est une distinction propre et ln~erne a la ,culture des 

truckeurs. Ce sont tous des truèkeurs de longue-distance: il y a 570 

milles entre Se~t-Iles et Montréal, ce qui n'est pas tr~s différent en 

distance du trajet d'un truckeur américain provenant de Baltimore et se 

retrouvant à'St-Liboite. 

c'est le type de roùte parcourue et à parcourir qui fait la diffé-

rence et non pas la distance. A St-Liboire, les traditionnels, qui sont 
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par ailleurs des QuébécOiS, se réunissent ensemble tandis que les chauffeurs 

d'autoroute ont leurs habitudes. On voit bien comment la routf elle-même 
"'-" 

1 
est globalement un facteur d'identification~ 

\ ~ 

La plupart des truckeurs du Québec qui roulent donc vera'l'intérieur 

et le nord du Québec, de l'Ontario ou vers le nord des Maritimes, sont des 

truckeurs traditionnels préférant le petit restaurant "pas tr~8 beau" mais 

chaleureux aux super-organisations ~Ù tout est prévu objectivement, rendant 

difficile l'attachement subjectif du groupe "à ces petites places sur les 

bords des routés où on rencontre". 

. J 
oints d'arrêts et de ren ontre 

La route est parsemée d'~ndroits, élargis8ement~ de la route ou . 
, 

1 simplement de l'accotement, où les truckeur~ habitué8~'arr~tent souvent 

pour ·v'r~fier 1 t ê tat des pneus ou de la machine en général; ils s' y ar~3tent ~ 

aussi pour se reposer et pa,fois jaser un peu avec des confrlres tout-en 
! 't (ID.. ;" 

marchant et se d6lassant autour des camions. 

, 1 • 
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Ce sont des endroits où il n'y a rien de particul qui, 

en raison principalement de leu,t localisation par rappor 'à b(distance . 

et surtout de leur facilité d'ac\Cès (on peut y entrer et' 

avoir à effe~tuer de manoeuvre d\ffiCi1e), deviennent ave 

points ~e rassemblement bien connrs des truckeurs. 

Autres personnages routiers \ 
\ 
\ It "" 

J 
n s'ftir,sans 

le ~ps des / 

'-

ces derniers D'autres, qui ne sont pAs de, truckeurs, parta8e~t 
un trait .... un •• etui d'atr. de. ha\itwi. de 1. route ~t de 0 y retro~~er 

\ 

régulièrement et d'une façQn quasi permanente il cause de leur" ccupationl1
• 

,,_ ~-./' \ 0 

"11 s'agit du groupe des voyageurs de commerce (constituant un m ode tout il 
r \ 

fait particulier), de celui des chauffe rs d'autobus sur 

longue-distance; et finalement, de celu:!: des policiers. 
, \ 

mutuel et de la sympathie qu'inspire une commune approcpe " ,rofes ionnelle" 

de la route, ces di~férents types d'occu 
, \' 

nts ne se confonden~pa avec les 

truckeurs ni ne les fréquentent plus qu'i ne faut. 

, Un chauffeur d' autobus sur de longJ traj ets j n'est pas un 
\ ' 

pour plusieurs raisons. Si on conserve ses Uéments 'de différend 

à l'intérieur de l'univers routier que noua essayons ici de décrtr , il 

est utile de s'en référer a~ distinctions\ëtablies par chacun ~es 
Pour les chauffeurs d'autobus avec lesquels j'ai discuté, le seul 

et non le mOindre qU'ils conc6da1ent aux truckeurs vis-a-vis 

à eux, c'était la solitude et, partant, leur relative autonomie. 'pàr 

opposition aux truckeurs qui, erevb de fatigue, -peuv,ènt "tirer au bord'~ , , 

l' et dormir un peu, les chauffeurs d'autobus sont comme des automate~ qui se 
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doivent de continuer à rouler parce que la pr~sence des passagers les y 

oblige. A elle seule, la présence des passagers, en ce qu'elle implique 

de l..responsabilit~s et d'interaction, constitue la difficulté distinctive 
/ 'U métier de chauffeur d'autobus. Qüant à la conduite elle-même, el'le est;-, 
\ 

dtt-on dans le milieu, plus facile avec un autobus. Il reste que le èhauf-
.\ 

feur\'-d~':':~.t6bus·est moins disponible face à la création d'un univers routier 

qui l~ serait propre et prioritairement impo~ant dans son quotidien en 

raison principalement de sa cédule. de la présence des passagers, et 

toujours en comparaison des truckeurs, du temps plus court qu'il passe 

sur la route. Sauf pour ce qui est des "bourrées", au moment des fêtes 

de Nol!l ou four quelque fête que ce soit, alors que les chauffeurs roulent 

peaucoup pour satisfaire à la demande accrue de transport des passagers, 

.lèS chauffeurs d'autobus voyagent sensiblement moins que les truckeurs de 

longue~distance. Néanmoins, les deux groupes se vouent de l'~dmiration 
''1{, 

et coexistent en se facilitant la tâche. 

Pour ce qui est du voyageur,de commerce, la relation est plus 

abstraite, même si. tout l fait réelle. 
'\ 

Pout le truckèur, le voyageur de ' 

commerce, c'est une voitur~ en mouvement. Or, cette voiture a pour carac-

tér1st:ique de ~e déplacer 8'elo~ les attentes -des( truckeurs. Elle est 

êonduite p.ar un chauffeur habitué, à l'aise sur la route. Celui qui 

double quand on lui en donne le signal, celui qui ne bloque pas le chemin, 

" qui ne nuit jamais au déroulement du mouvement. Il est dans la 'ronde et 

son rythme est bon. Comme le trucke~r, le voyageur est un chauffeur. 

Là-dessus, il se d~veloppe une sorte de compétence qui fait que~les 
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truckèurs ~dentifient les chauffeurs professionnels qui conduisent des 
. ,j 

voitures seulement a les voir aller. 
, ' 

Avec eux aussi se développe une 

interaètion qui 'est toute teintée de collaboration. .1 

Face aux policiers, autres acteurs avec lesquels il faut bien . , 

compter, la sitUation est plus ambigu@: ils sont jour et nuit présents 
'1' 

dans le "décor"; on les rencontre dans les truck stop la nuit; on les 

voit sur les lieux des accidents et on collabore avec eux lorsque c'est 
, 

nécessaire; on a souvent besoin d'eux dans les situations difficiles. 

Par contre, ce sont eux q~i vous arrêtent pour' vérification, qui vous 

collent des bill~ts de vitesse, qui ont fait perdre son permis de conduire 

a un truckeur de votre connaissance,qui conduisait trop vite, c'est vrai, 

mais ~ui conduisait quahd mêœe bien ••• Et les policiers de ces endroits 

perdus, loin des villes, sont souvent des jeunes sans trop d'expérience 

et les ttuckeurs ont peu de sympathie pour les jeunes sans expérience 

quels qu'ils soient. 

L'exclusivit~ de la route 
/' 

Dans la tradition du bon truckeur, rien n'est familier, rien n'est 

fiable, rien n~est vraiment utile qui ne soit pas inclus dans lfenviron-

nement défini, dans l'univers routier. 

Aux confins de cet environnement, aux marges extrêmes, il y a des 

présences, des réalités réduites à l'état de curiosités secondaires, de 

toile de fond fort distante. Le phénom~n~ est manifeste à la Baie JameS 
1 

où, comme je l'indiquais, la condition de route fronti~re rend ene~re plus' 

.' 
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, 
explicite ce qui est present partout ailleurs dans l'u~vers des truckeurs. 

Pour illus~ceùe idée, je donnerai un exemple de cette distance cons-

tituee par la culture du groupe entre ce qui est 1mportan~J ce qui est 
. 

donc la route, et ce qui est secondaire, ce qui es~ dans le décor, mais 

n'y est déjà plus quand on y pense vraiment. 

frenons l'exemple de la Nature. des tmmenses forêts, des grandes . \ 

rivières et des animaux sauvages. Sur la route de la Baie James et sur 

les chemins d'hiver, les truckeurs ne peuvent pas faire abstraction de ces 

réalités. Elles spnt omniprésentes. Or, ces réalités ne sont pas niées 

en tant que telles. Elles Bont ignorées. La route est suffisamment un 

monde en sot pour ne pas à avoir à être incluse quelque. part. La route 

ne fait pas partie d'un paysage, elle ne passe pas au travers de rien. 

Elle est le paysage et cela suffit entièrement. 

La chose se vérifie dans la pratique comme dans l'esprit des truckeurs. 

Il est significatif à cet égard que les truckeurs associent exclusivemedt 

leur ~écurité au camion. En cas de panne. par exemple, on ne se tournera 

pas vers les _possibllit6s de la forêt environnante pour se déprendre. 

S1. le moteur ne tourne plus par très grands froids, on brûlera des pneus 

\ pour se réchauffer. C'est presque une règle qU'e,.de ne jamais s'Hoigner 

de son camion. 

Conclus1;ons 

La route est donc un ensemble de choses abstraitement mises ensemble 

et dont la description débou,cberait théoriquement sur la définition propre 

l la collectivité des truekeurs. De tout ce qui la compose objectiv~ent, 

cert~in8 61éments sont choisis et re;enus qui. font sen. pour les truekeurs 

• 
<; 

, , 
.. 

~' .. :=s4i'ç;;;..J$ 41Ji~;;::~~-·" --"'" 

, . 

, ' 

.:''-



C~ 
f 

• 

() 

• 

109 

et ~ans une mesure significative, ne font Bens que pour eux seuls. La 
, 

réunion de ces éléments culturellement retenus forme le cadre p~écis PÙ 

évolue le groupe à l'étude. C'est ainsi qu'il dH~nit "son territoire". 

Il Y a compétition pour la définition de ce territoire ou pour la 

qualification de cet environnement: l'approche administrative (celle du 
" . 

gouvernement responsable), les approches sC,ientifiques ou quasi-scientifiques, 

c'est-à-dire les ingénieurs, les économistes et les urbanistes, ainsi 

que différentes approches populaires. Ces façons d'appréhender le réel 
, .. 

recoupent parfois celles des truckeurs, mais en général, nous cro1ons av~ir 

fait la démonstration que ces derni~res affichent des écarts significatifs 

qui justifient de parler d'une approche particul~re aux,truckeurs. La 

route des truckeurs n'est donc pas celle de tout le monde. Elle résulte 

d'un processus de discrimination idéologique propre à toute définition 

culturelle. Outre le fait qu'elle réSulte justement d'un processus de 

discrimination qui prend sa sour~~.autanr-dans l'expérience pratique des ~ . ' 

Q Il 
choses que daps des nécessités 8ubject~ves, la route des trùckeurs se carac-

; 

térise glObalement et principalement par son caract~re exclusif, par ga 

fermeture sur soi, par sa circularité.' et so,n antifinaliti. Comme telle, 
-

. elle devient une\ condition efficace, le sUDstrat adêquat à toutes les opéra-

tions abstraites qui finissent par s'y déployer • 
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''The truckers cru1Sè over the sud ace 
of the nation without"be:l.ng a part 

of 1,"" 
(JO~' s.JinbeCk. Travela vith Charley) 
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C" 
Introduction 

Ce chapitre aborde la description des éléments q i composent 

l'identité du groupe occupant ce "territoire" abstrait qu'est la route. 

Le consensus du groupe dans une appréhension adéquate ae cette réalité 
- ! 

(chap. 3) est en soi un élément d' identi té de groupe relativement puis-

sant puisqu'il·s' agit bel et bien d'une conceptualisation partagée, mime , ,~ 

si elle est rarement exprimée dans toute sa généralité. 
\. 

'1 

La description qui suit vise des éléments plus spécifiques. Elle 

ne cherche pas a montrer la compétence du groupe face a son problème de 

définition de territoire, mais sa compétence à se définir lui-même en tant 

que groupe particulier, se disting~ant de tous les autres d'une manière 

significative. 

/' La Pt'.emnre partie de la description s'attache aux éléments les· 
, 

plus visibles, ~a partie saillante et explicite, au message construit 
" " 

pour les autres et ~ soi, à ce tOl,lt, ~ mànifeste la particula-

llZ 

rid. Nous essaierons de .v s'il y i un costume de truckeur, un langage 

particulier. des gest~s, une musiqu qii caractérisent et expriment l'iden

tité du groupe. Nous ferons la mA e c~ose pour ce qui est des préjugé~ ex-
--

primés dans la mesure où le corpus de mes données sur le sujet me donne 

des raisons de croire qu'il s' 8,it de "préjugés collectifs caràctérisant 

et renforçant 1 'identit~ de groupe. Par exemple, les idées sur le syn-

, dicalisme sont probantes' a cet égard. Mais nous verrons qu'il y en a 

d'autrés, sur les femmes, l" autoriti, 'l'argent, etc. 
, 
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Le dialecte 

Qùand on y regarde de pr~s, on s.' ap"erço:f:t que cette question du 

langage spécialisé est bien celle qui a retenu le plus 1 1 attention des 

spécialistes qui ont étùdié les réalités des truckeurs américain~. Un 

rapide coup d'oeil sur notre bibliographie concernant les études sur les 

113 

camionneurs le confirmr, Ce sont les linguistes américains en particulier 

qui sont intéressés par le phénomi!,ne: Hanley 1961, Minton 1952, Lucke 1960, 

Buckanan 1951~ Edmonson 1959, Frazier 1965, Ackerman 1955-56-60, 

Monteiro 1963, Porter 1942. Les ethno-sémanticiens y trouveraient aussi 

leur cotnpte. Pour l'instant cependant, on en reste au-niveau des cons ta-

-
taUons et des desc,riptions. Une conclusion s'impose déjà à ce stade-ci: 

les truckeurs ont leur langage à eux. 

• 
Une pareille observation suggère de nombreuses implications quant l, 

notamment, la nature de cette langue, S8 relation avec la dalité de la 

culture et, fait capital, son m()de d'exisl:ence et ses articulations avec '*'" . 
la ou les ~es nationales' qui les eng~()bent. Car si les trucke.urs ont 

un langage. à- eux, ce langage a des sources et des parentés évidentes avec 

uné langue propre et cOllDDune à la société complexe dans laquelle s' ins~re 

la culture des truckeurs. ''tes truckeurs dont il est question ici BonI: 

essentiellement francophones. Une fois cela dit, on peut $e demander à 

parti~ de quel moment nous assistons à la naissance d'un dialecte, d'une 
{:~) ,., 
"-réalité linguistique dont les écarts s~1.ent 8uffisammént significatifs 

pour justifier un. traitement à part. 
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Pour donner uné idée de la réponse et non pas pour répondre vraiment 

à la question, 11 est nécessaire d'envisager plusieurs paliers d'explica

tion. Le premier concerne l'écart toujours présent entre la langue parlée 

par le monde ordinaire et fla langue nationale. Les variations qui" en 

découlent sont souvent des var~ations régionales. Sur le fond, le la~ga8e 

propre aux truckeurs est d'abord influence par ce m&te phénom~ne: de nom

breux truckeurs avec lesquels j'ai voyagé provenaient du Lac St-Jean et de 

la Gaispésie. Quant à l'accent utilisé et aux élêments lexicaux choisis, 

nul observateur ne pouvait s'y tromper: on retrouve là le parler des régions 

en question. 

,Le second palier a trai~ ~ l'existence de parlers qui sont développes 

autour d'une occupation particulière. Il y a des langages propr~s à des 

métiers ou à ,des occupat~i se réalisent dans des environneme~ts 
. 

spécifiques. Dans ces cas, c'est probablement le lexique qui se développera 

dans une direction qui serait celle de la· couverture des réalités propres 

à ce métier. 
l' 

Le dernier palier, le plus significatif à mon-sens, c'est ~elui qui 

se développe à partir des possibifids des deux prem1,ers,. C'est la cons

truction consciente d'un dialecte inaccessible aux non-camionneurs. Poussé 

au bout de se, cons~quences, il faut l'enVisager en tant que dialecte 

appartenant à une' confrErie, le langage de la sociE,d l'''laquelle on parti-

cipe pleinement; la participation suppose une initiation ce qui implique 

par ailleuTs que-les connaissances du groupe sont vEhiculEes p,r un lanaage 
• , l 

utilis' par les il'1it1~s 8eUleJDen~. 
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) Au'niveau des éonséquences gé~érales-\i~entité, isolement du groupe 

'"' qui affirme sa spécificité), nous tenons Il ce qui a été observ~ fréquem-
.. 

ment par les linguistes étudiant les parlers des truckeurs américains. 

Dans la litt~rature, je n'ai rien trouvé d'autre que des descriptions de 

ce phénomène. Il n'y a pas d'analyses véritables de ces.parlers en tapt 

que langage de confrérie. 

On pourrait même aller plus loin et soutenir qu'il n'y a pas un 
... -

'U5 

parler çommun 1 tous les truckeurs, mais que Il encore, la division s'op~re 

au niveau des régions. Les truckeurs nord-américains seraient divisés en 

sous-groupes régionaux quelques soient les trajets parcourus. Les truckeurs 

québécois seraient un sous-groupe de cet ensemple, au mêmè. titre que ~es 

Californien~ ou enco~e que ceux de, la Côte Atlantique, du Nord-Ouest am~r1-

cain, des Plaines canadiennes, etc. 
l ' 

\ 

Examinons, comment le phénom~ne te manifeste chez les truckeurs du 

Québec nordique, étant bien entendu q~1il' n'entre pas dans mes intentions 

d'analyser 1& question dans toute sa ricq.esse. Je m' intéresse avant tout 

à une démonstration de~la réali~é comme a sa conséquence générale: la géné

ration de comportement~ linguistiques et~éls spécifiquement adaptés 

auxréa11tés des initiés. 

A l'1nstar.4e l'ensemble des truckeurs de longue-distance en 

Amérique du Nord, les truckeurs du Qu~bec sont en mesure, lor8qu~la situa

tion l'impose, de se mettre à utiliser un langage que les non-truckeurs ne 

peu~~it pas comprendre facilément. 
.' 

Il est di!fic1le' de dire avec pr'cislon 
" 

, : 

" ·t 
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quelles sont les. situ.ations qui l'imposent, mais le phénom!ne a quelque 

chose à voif avec l'sffirmation consciente et nécessaire de l'identité du 

groupe. Ces situations se prêsentent souvent dans les restaurants où les 
'.< 

truckeurs réunis veulent affi~her leur condition. PrêCisons tout d~ suite 

qu':tl ne s'agit pas d'un par1~r créé de tou'tes pi~ces. C'est bel et bien 

,du françai~. mais le débit, l'accent et les réfêrences lexicales sont net-

.. 

\ 
tement hors de portée des non initiés. Ces utilisations particuli!res ont 

leurs sources dans les trois paliers dont nous parlions plùs haut. Un~ 

"pichou" pour un pn~u, une "rigg'in" pour un camion-remorque incluant sa 

charge, tm "trou" pour une vitesse d'embrayage, une "galette" pour un 
. ( 

éamion "f1at-nose" sans compartiment pour dormir, un "beC" pour une petite 
~7 
vitesse, "perdre connaissance" pour dormir, une "patte" pour une roue, 

un "bavard" pour un tachom~tre; tout cela suggère des emprunts à d'autres 

. contextes '(un pichou \st une pantouf~e), régionaux n~tamment. 11 y a 
\ 
\ 

encore les termes mêmes, du métier pour lesquels les empr~nts anglais sont 
\ ' 
't,' 1 

nombreux: float, trailer" break, bills, blow out;, gear •. Il y a finalement 
\ 

la création sur le tas, l~ fot'1l1ulation spontanêe et personnelle' pour 1a- . 
"'-
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, quelle beaucoup de~ truckeûrs sont fort doués: dire les choses à sa mani~re, 

tourner des phrases de tell~ sorte que les associations soient les plus 

@1'prenantes possibles: "un \moteur qui sue 1 'huile. ~ camion dIeux. 

des plsflches qui veulent sort~r du voyage, un camion qui saute sur un 

" pont, etc." 

Les résultats sont .ssez Clairs:" un truckeur qui le .veut peut tds 

bien débiter un discours qui n' est comprêhe~sib1e que de ceux qui' savent de 

quoi 11 s'aslt. .. 

, 1 
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Le langage d~ truckeur est un mèssage de son identit~ à l'intention 

des autres. Il est aussi une nécessitê pour traduire les réalités propres 
/ 

aux camionneurs. Il est encore un moyen de s'établir dans un groupe par 

le biais de sa facilité A conter des histoires. Comme nous !è verrons 1 .. 
propos de la connaissance de la route, les mot~se doivent d'itre nombreux 

et les variations subtiles pour rendre compte des particularités de l'état 

111'" 

de la ~oute. Ce qui vaut pour la route, vaut pour le camion et le chauffeqr. 
, 

Au niveau de la pragmatique, on dit souvent le contr~ire de ce qu'on veut 

dire. On utilise aussi des références indirectes. Lorsqu'on dit de 
~ 

quelqu'un qu'il ~ense trop, cela peut youloit dire beaucoup ,de choses selon 

les contextes. Un intellectuel qui pense trop peut bien avoir besoin de 

repos ou encore être en situation où il contrôle mal ses id~es. Il peut 

même subir une dépression n~4reuse. Un trava~~leur en général qui pense 

trop peut bien être un'anarchiste. Mais un truckeur qui pense t~OPt cela 

veut précisément dire qu 1 il est hypnotisé par \ la route et qu'il risque de 

\ 
• s'endormir. Il Y a donc une façon de. ne pas rlléChir en conduisant et 

.1lusieurs de le faire correctement. La creat!r té s'exerce ·donc au niveau 

des variations sémantiques où on s' appuie su~ le fait qu'un mot ou une 
\ 

> expression p~uvent vouloir dire ce qu'on a décidé\ qu' ils diraient. ,C'est 

le contexte qui force le sens. Ainsi, par rapport aux possibilités de la 

l~~ue et f4ce aux co'ntextes culturelf1, la connaiss~ce s'exprime ou cherche 
, 

à s'exprimer dans toute sa complexit' et sa subtilit~ spbjective: on y 

retrouve des générations remarquables. de~ associations,inattendues. La 

condition essentielle est rempli~ au niveau du groupe .restreint: on 8e 

cPDlprend les uns les au~es et si 1 t-on veut 'bien, les autres ne nou8 cam-

prennent pas. 
/' 
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Le costume 

Il en est du tostume comme de l' appar~nce de la machine. Les cam

pag~ies de transport favorisent l'uniforme, qui sugg~re le travail et la 

productivité, tandis que les' truckeurs préfèrent s'habiller librement. 
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Par ailleurs, q,gnies ne veulent gén~ralement pas payer pour l' uni
\ 

forme et ne font que e suggérer à leurs chauffeurs tout en en déduisant 

le coGt des salaires. Bien des chauffeurs refusent dans ces circonstances. 

D'un autre eSté, si la compagnie absorbe les coûts de l'uniforme, les 

chauffeurs y voient un avantage ~ratique que l'on retrouve dans d'autres 

groupes .de travail: celui de travailler en nfusant pas son "propre linge". 

Il s'agit toutefois de cas excèptionnels. 

En géneral, les.truckeurs s'habillent à leur façon, c'est-A-dire à 

la façon de truckeurs. Disons tout de suite que dans le cas des truckeurs 

du nord du Québec, cette façon n'a que peu à voir avec le climat rigoureux 

de la région. Ce qui tend à prouver que c'est dans les camions et sur la 

ro.ute que les truckeurs vivent et pas ailleurs. Le cUma t réel n'est j amaia 
If 

la telilpérature ambiante naturelle saisonni~re. Ce qui est en cause, c"est 

t1~é de chaleur disponible dans le camion, c'est la condition géné-

la route seule. Ce qui tombe ou ce qui souffle dans 

importe peu. 

En ce' q~ a ~rait au costume particulier aux truckeurs, examinons 

,,_ ... __ .... les Ca~riStiqueS les plus g€néralea: une chemise de \flane11e 

coton, souvent aux coule~rs neutres d~ travail (gris bleu, 

veste sans manches en cuir ou le plus souvent en nylon, 

... 

1 , . 
1 , , 
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ou un pantalon assorti à la chemise en coton, une lo\rge ceinture de cuir, 

\ Ides bottes de travail ou dans une proportion relativement signifiea tive 
\ 

i 
'au Qüébec, des bottes de type western (en CUiT travaillé.' pointues) • 

Sur la tête, rien du tout. une tuque en hiver ou une casquette en tout temps, . -. 
de ces casquettes de ny10n eKtrêmement populaires dans bien des milieux: 

depuis quelques années et dont la fonction principale est de vEhiculer 

.. . 
de! "marques publicitaires,. de mecanique surtout. A partir de ces quelques 

éléme ts, les seuls qui puissent constituer une ~u~lconque norme, il est 

tout fait possible de se déguiser en camionnetrr. Mais le costume ne 

peut as donner ee qu'il n'a pas -en lui seul. Un vrai t~uckeur reco~it 

un eostume de truekeur., Il r.eeonna!tra Jaussi ce qui ne serait que digui-

sement tout comme il reconnaîtrait un non initié au volant de la plus 

belle es machines. 

Autrement dit, et il ne s'agit pas II d'une dicouverte découlant 

servation perspicace, le costume n'est pas tout et ne peut rien 
. 

en lui - ême. 
• • 

Comme ter, il est d'une importance secondaire dans le ~liéu 
<> 

quibécois. Dans la mesure où d'autres conditions sont remplies, 

il finit quand même par jouer. sur le plan de l'1dent1t~, un raIe effectif 
\ 

mais alors c'est moins la façon de Si hà6T.ner en e11e-mbe qui compte que 

'l~ Téunion d'un certain type dt hab! t avèc ce 'qu" il suggère c01llll1e perfor-

mance, 6tant entendu par ailleurs qu'il s'agit de perfonuances v'r1tables 

de truckeur., 

D'autres modiles existent l la marge. Il yale chauffeur en 
... 

"chemise et en cr~Y8té~', 1e ,co1let blane au volant. Ii existe dans là 
1 p. ' .. 

\ (1It 

" 
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\ 
publicité, celle qui veut que le "broker" soit un entrepreneur, dn 

\ 
homme d'affaires responsable, un patron qui gère son entreprise. Mais 

la chose n'existe pas, ou peu, en réalité. Il faut c~pendant noter que 

lorsque l'entreprise réussit à convaincre ses chauffeurs de porter l'uni-

.forme, le "collet bleu à cravate""'apparait parfois (Provost Transport par 
/ 

exemple)~ non séùlemènt lé chauffeur est en uniforme, mais encore celui-ci 

est-il soigné, indiquant le caractère professionnel de l'opération. 

(C'est par l'uniforme qu'on soigne son image, me disait un jour un, grand 

patron dans le milieu du transport.) L'autre modèle est le type carrément 

120 

western: jeans-jacket, bottes et chapeau de cow-boy. C'est un modèle ame-

ricain qui existe peu au Québec, où l'on ne peut que déceler des emprunts 
'- " 

.. 

(bottes et jeans) et des tendances, chez' les "brokers" en particulier. 

Quant au képi auquel on se réfère si souvent encore dans la publicité ou / 

dans les r;présentations courantes ~e l'aspect du truckeur, je ne sais pas 

d'où il vient. En dix ans d'observa~ion du m~lieu, j'ai vu deux chauffeurs 

"de route" qui en portaient. 
, .. 

Le geste et ~a parole 

Le costume n'a de sens que dans le contexte d'une gestuelle, dans 

le cadre d'une apparence physique générale, de formes de présentation 

par~iculi~res. Les truckeurs peuvent se reconnattre les uns les autres 

a leur commune façon de marcher autour. d'un camion, de s'asseoir devant 
1 \ 

• 1 

un caf~ ou de se présepterâfun comptoir-lunch. En ce domaine encore, il 

y a deux sources principales l la mise en 8clne: la n'cessité de se pd

senter l, la mesure du mythe que l'on vlhicule, ainsi que le ré,ultat réel 

_. 
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. 
,d'une lôngue performance qui ne peut pas ne pas avoir des effet,'directs 

sur l'apparence et le comportement des truckeurs. 

11 faut dire à ce stade-ci que, en ce qui a tra~t aux aspects , 
/.' -

explicites de la culture des,t~uckeurs.Onous parlons peu ce de qui se 
. 

passe au moment de la conduite d'un camion; car lorsque le chauffeur est 
-

en mouvement, il est seul face à sa performance. La culture est explicite.-

et forcément plus visible lor~que le mouvement est arreté et que sa 

démonstration est largement orientée vers les autres •• C'est donc autour 

du camion, près de lui, quand le truckeur se repose un peu, se retrouve 

un instant au restaurant ou se prépare et attend dllns les entrepôts, qu'e 

s'observent directement les traits caractér~sttRue8 dont nous cherchons à 

rendre compte dans le présent chapitre ••• Aussi, ne faut-il pas être surpris 

de l'aspect "mise en scène" de notre description. C'est la réalité même 

qui nous l'impose; Nous y observons des masqu~s;' des façons de "se faire 
. 

voir". Q~nt il la performance, toute aussi réelle mais que personne ne 

voit, elle fera l'objet des deux prochains chap.idres. 

\ 
Ce qui s'observe donc, c'est la partie de lices voyages" qui affleure; 

elle doit affleurer quelque part et elle sert bien à entretenir une ~ge 
, }' " 

projetée, utile pour se fàire reeonnattre de ses confr~re8 comme pour 

prendre ses dista~ce8 vis~à-vis des non-truckeurs. 
" 

,Voyons ce truckeur fat1gu~ qui entre dans un restaurant après fte 

longues heures solitaires l»aSS~e8 au volant de Bon camion. C~ qui frappe 

le non initié' et ce 
\ ' 

qui entre tout l fsit dans le;' normes' des cônfrères, 

t"'-----
} ' 

.r 

. .-
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c'est le fait que le chauffeur affiche soûvent, dans un premier temps qui 

peut être très court ou durer tout au lo~g de sà presence, une mine t~ès 

particulière, un état de subtile extase, unë absence manifeste provoquée 
"--~-" 

- -~ 

par tille trop grande èt trop longue; conëentration sur la route. Il a êté 
• 0 

seul tellement profondement qU'il se présente comme celui qui a besoin 

d'un instant de transition pour reprendre contact avec la rEa1ité exté-
~ 

rieure à ses voy~ges et 8 son mouvement. éette étourdissante concentra-

-tian est essentiellement perçue comme un a.pect de la fatigue de conduire 
" 

un camion. Cela se tradu~t par une lenteur dans les gestes, une absence 

dans le regard, etc. :: 

" 

Un observateur peut d'ailleurs mesurer son acquisition de co~pêtence 

par rapport à ce qui constlt~e l'essentiel de l'identite des truckeurs 
. . 

en essayant pour son propre compte de reconnaître les truckeurs rien qu'à 

les voir se présenter dans, un ou des contextes relativement neutres. 

Quant à moi, je l'ai souvent fait, dans les restaurants sur la route ou 

encore, ce qui est plus significatif f) dans les restaurants, les hôtels et 

les bars de la petite ville ,frontière de Matlt-ganli. Cette ville est certes 

uDe ville de tru.ckeurs. Mais on y retrouve aussi des mineurs (Matagami 

Lake Mines) et ~es travailleurs de tout acabit (Hydra-Québec 'et Société 

d'énergie de la Baie James). un observateur avèrti peut effectivement 

r reconna~tre les truckeurs rien qu' l les voir. car ils se' distinguent net-
~ , 

tement des a~tres groupes de travailleurs. 

Ce qui nous int6resse ici, c'est la nature de la ressemblance recon-

nue qui fait qué les truckeurs Cl:onstituent un groupe à part parmi les 

1 
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travailleurs. y compris les travailleurs des régions isolées. Il.., a 

d'abord ce parler co~un qu: J nous < 1 t avons vu. étab1it un pr~erniveau 
~ .... -, 

important d'identité. Il y a ensuite le co~tume qui réussit l,ç~éer une 

sorte de dénominateur co~un. ~is pour compléter adéquat~nt le,tabl~u 

de ce qui se passe qùand le truckeur lise JIIOntre aux autres" en tant que 

truckeur t quand donc se réalise cette présentation à la fois consciente 

et non voulue J il faut parler d~ geste en général et de la parole dans l~ 

mesure où ils traduisent et extériorisent ce qui< se passe au niveau de 

l'implicite. 

Je disais plus haut q.u' il est assez clair que J,B-perfômnce doit --------
s'afficher quelque part. Il s'agit d'un comp'ortement involontaire décou-

"""'-lant des conditions réelles d'existence dont nous traiterons dans lés deux 
. 

prochains chapitres. Mais il est de la competence des truckeûrs de se 

rec'"annaitre les uns les autres au niveau d'une expérience commune de m6di-

tation profonde dont les effets sont apparents pour les autres dans'les 

moments qui suivent immédiatement -la performance. 
o 

\ / 
, , 

La-dessus, les "waftress" ne\.~ trompent gu~re. A .1'éXception 
• 1 

bien /lûr d~s trùckeurs qu 1 elles connaissent biet\ pour les revoir tds sou-
, , 

vent. elles savent reconnattre les "vrais truc::keurs". qui arrivent au res-

taurant pO:}lr l~ première fois à la manière qu'ils ont de franchir le pas ' 

123 

de là porte, de' choisir une table et de s' y asseoir. Elles les reconnai •• ent 

l leur "allure":-
\ 

Tout '~ela revient A dire que! lorsque le truckeur de loque-distance 

de!,cend de son camion, il révient~de loin et que cela paratt. 

.. 
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Tout dans la manifestation de son identité de truckeur est d'ailleurs 

subordonne à ,cettè performance ~ui affleure. Sans elle, le langage est 

creux, le costume un déguisement et, nous le yerrons, la plue belle)des 
\ 

a 

Reste la parole. Cela me ramène à mes premières expériences de 
" 

~errain dans le milieu des truckeurs. Je me demandais alors pourquoi 

certains truckeurs par}aient si fort et je me demandais aussi ce que cela 
, ~ 

vould.t bien vouloir dire: parler fort. Car, au chapitre de III 'allure 

gin~rale", le re~ours il la parole es't décisif dans le milieu. Dans une 

cour d'entrepôt, un soir d'hiver, j'entendais un truckeur diriger un con-

frère qui reculait son camion-remorque dans l'axe d'une porte. J'entendais 

plus que je ne voyais, car âlo~s que ces indications se donnent normalement 
. 

par' les gestes de celui qui se place à l'arrière du camion, asps le champ 
\ 

~ -;.. \ 

du rétroviseur, le truckeur en question s'évertuait il crier se~ informa-

tions' au chauffeur t f'Out en prenant bien )oin de ne 1>as se faire voir de 

celui-ci, le forçant' ainsi il réagir 1 la parole. E~ réalité, jamais je . ___ 
!J- .... ~.... t-----------

n'avais entendu un homme crier aussi fort. 'Lorsque je dema~~~ 
- /" !' 'I.f\ 

truckeur qui assistait, amuse, à la scène le pourquoi de cette attitude, il 
, < 

\~ 

me 'répondit en riànt: "lui, il faut toujours qu'il essaie d'enterrer le \' 
---. ~( 

truck"'. -- U~e fois le spectacle et l' oP6ra~ion terudnés, le chauffeur il l~ 

voix forte entra dans le bureau_du répartiteur où nous nous trouvions. 

'~u es,_~ torme ce Boir~", lui fit-on remArquer. Il répondit cette phrase 
'; 

,'étonnante: ~':tl fau.t- ,les dompter ces bêtes"'U, Il faut savoir qui ,parle 

le plua fOrt." 
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,. Outre l'assoCiation assez évidente avec la relation de jadis entre 

l'homme et le cheval (ou le boeuf), dans le contexte de la parole nécessaire 

pour commander le geste et l'effort de l'an1mal, ce surprenant recours ~ la 

parole et à la voix est significatif l plus d'un igard. C'est le souci 

de tous les truckttrs de r~~~re la machine à la mesure de son contrale. 

Outre la conduite du camion ~ elle-m@me où la question du contrôle est 

directement èt très concrèteme~t en cause, il faut bi~n se dire qu'au 

chapitre du contrôle, tous les moyens sont bons et possèdent une importance 

relative dans la constitution d'un climat et d'une att1tud~. Parler plus 

fort que la machine n'e~t pas absolument nécessaire, mais cela ne peut pas 

nuite. Plus encore, cela a beaucoup de sens, comme\ont beauc9up de sens 

tous les gestes et toutes les actions particulières et extérieurement 

sans signification objective qu'un truckeur peut inventer pour constituer 

une attitude de contrôle~ Ce s~i~-làt le chauffëur en cause partait pour 
. 

un long voyage dans des conditions tr~s difficiles et c'est par souci 

d' humaniser ce contexte et de se mettre dans le "COUp" qu'il criait si fort. 

Il se réchauffait en quelque sorte. Bien des chauffeurs ont ainsi leurs 

façons personnelles de se prépater ~ partir et ces cris faisaient partie 

du répertoire de ce ch~ùffeur en particulier. Tous les chauffeurs prêsents 
l' 

savaient très bien$ce qu'il faisait. Il n'est pas fou celui qui amuse SQn 
f;. ;. 

public en même temps qu'il se pripare l sa performance solitaire. ·11 êqui-

• i 

) . ' .. 
libre par avance un autre son, celui du moteur, qui sera dominant pour les 

,. 
longues~eures suiv~ntes. Pour peu qu'un truckeur "s'éxtérior-1se, parler. 

fort est un bon moyen de se méaurer à sa machine et de s'êqu111brer par 

rapport l ce qui constitue ses propres défis: le risque et 1, solitude. 

;~"} .~J2SfiAtiiîîJJ2;r4'tîU;m,§ «b 4 

1 

j 

, l 
, 
j 

1 
1 
1 

'" : 



------------------------,--------------------------------~------------- " 

126 

J'ai souvent entendu ce préjugé entretenu par de nombreux truckeu~S 

travaillant d~ns le milieu du transport (gérants, répartiteurs, mécani
", 

ciens): "Les truckeurs ne sont qu'une bande de gueulards. Ils parlent 

fort mais ne sont pas dangereux." Effectivement, ces truckeurs qui padent 

fort parlent aux machines" mais ils s'adressent aussi aux hommes. Dans ce 

cas, la paro~e est ou amusante ou menaçante, ou les deux l la fois. 

Parler fort", dire des choses surprenantes, répondre du uc au -tac, 

être absurde et menaçant, n'est d'ailleurs pas une condition specifique 

au milieu des truckeurs. Elle est le propre de no~breux milieux de-tra-

vailleurs. En termes de linguistique, on pourrait soutenir qu'il y a l~ 

une pragmatique particulière et identifiable qu'on n'a, à ma connaissance, 

jamais étudiée avec sérieux: 

Dans le contexte des interactions qui se réalisent, la parole est 

ici utilisée pour se rendre imprévisi~le face aux autres, pour tenir l'in-

terlocuteur sur ses gardes. BIle raffermit én outre un type d'interaction 

propre à soi et aux siens. , 

La parole, si elle nous indique beaucoup quant à l'!de~tité cons-

tituee (celle~du travailleur en général, c~lle du truckeur en particulier), 

nous renvoie par ailleurs à des réalités contextuelles precises. C'est 

une forme d t ap'préhenslon symbolique. La parole est aussi un moyen de 

manifester la solidarité et l'exclusivit~ du groupe • 
• 

En rêalité, nous sommes ,obligés de parler aussi-d'un type d'humour 
.,.. 

• qUi-établit ses propres limites: ceux qui ne trouvent pas ça drale n'y 

, 1 
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comprennent rien; s'ils n'y comprennent rien, c'est qu'ils n'ont pas la 
i 

compéte~ce nécessaire, qu'ils sont étrangers aux situations famili~res du 

groupe et que par conséquent ils' sont insensibles à ses orientations créa-' 
-, 

tives. En gardant son interlocuteur en déséquilibre, on vérifie s'il a 
• 

une quelconque "sympathie" pour le groupe et on cherche à savoir son niveau 

de ~ompétence. 

L'acquisition d'une relative compétence à ce chapitre est, on l~a vu, 

un des premiers problèJnes que doit résoudre une "waitress" pour les truckeurs. 

C'est aussi ce qu'on entend lorsqu'il est dit dans le milieu qu'un réparti-

teur "doit savoir parler aux truckeurs." 

, -----L 
Le silence est aussi une partie intégrante de cette pragmatique 

constituée et opérante. Celui ou ceux qui se mettent à ne rien dire en 

disent beaucoup~ Au fond, parler beaucoup ou ne rien dire. c'est la mime 

chose en l'occurrence. Ce Qui imnorte. c'est de ne jamais se laisser en-

trainer dans' le registre et dans les termes voulus par un' interlocuteur 

qui ne serait pas truèkeur. Car alors, tout pouvoir s'estompe. Le truckeur 

cherche à contrôler tous ses contextes. Le conteste de la parole est en 

s01 fort important; il faut 'pouvoir le mattriser quitte à ne jamais dire 

un mot si la situation le demande ou si on ne se sent pas en parfait con

trôle de ses mcyens ~t de son public. \ 

En somme, les truckeurs se reco~aissent une _I .. .I.C::I. ____ •• ~-

....--~--- .. 
de parler. C'est leur ident,id propre qui est en derri~re elle 

leur volonté de n' apparattre que sur une sclne on cette '\LU,eU1;;u;e sera 

reconnue. (EastMâ1n 1976) 

'" "', 
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"Tard clans la nuit, nous nous arrêtons au millage' 2:37. 
Il fait très froid. Il y a peu de truckeurs au relais
restaurant. On se commande du ,ragoût, le plat du jour. 
Mais il n'est pas mangeable. M ••• se plaint avec force 
et violence, demandant sur-le-champ qu'on remplace ~6n 
ragoût empoisonné par un bon steak plus large que l!as
siette. Je ris un peu de sa manièr~~r~tiàer les 
choses. Je remarque que c'est le cuis iD er qui nous 
sert. Dans un coin, la jeune serveuse se epose. Elle 
est nouvelle et n'entreprend que sa deuxi~e nuit l 
cet endroit. M ••• l'interpelle: "Approche-toi ma J 

p'tite. Faut pas avoir peur des gros méchants~ Ca 
fait du beau monde à jaser. C'est mieux que de parler 
l un cuisinier qui sait pas faire un ra~oat. "La j eÙlle 

__ fille (17 ans peut-être) repond: ''Moi, j'ai pas peur 
------______ de m'approcher. J'ai pas peur de ça, moi, les p'tits 

l -t 

; 

'i 
1 
( 

1 

j 

~-v~ J'étais waitress à Louvicourt avant 
de venir icitte.i..,..,De~s de trucks, j'en ai w 
des tas. Pis ça m'impressionne pas pantoute:TI - - l1Ben 
si c'est comme ça, viens t'assir en face de moi, ma 
p'tite. Regarde-moi dans les yeux, pis si tu-connais 
pas ça, la peur, je vais te montrer ce que c'est. Tes 
gars de Louvicourt, c'est des enfants, des p'tits gars. 
Il fallait pas avoir',peur d'eux autres.- Mais regarde-moi 
bien, pis tu vas voir le premier chauffeur de truck dè 
ta'vie, Icitte, c'est pas Louvicourt. Ieitte, il y a 
rién autour pour'400 milles. C'est le vrai bois. Je ne 
serais pas brave brave A, ta place avec des mêchan~s 
partout." 

Lorsque M ••• vit que ses coups comm~nçaient l porter, 
il se reprit: ''Mais tout ça, c'est pour rire. On est 
doux comme des agneaux. On est fin, fin, fin. Moi, 
j'ai jamais fait de mal l personne et j'aime ça aider 
les autres." 

Pendant ce monologue, un truck de Magny se stationnait 
dans la cour. Le ,chauffeur ~ta:Lt clescen411 et allait 
péné.trer dans le restaurant. M ••• le savait..et il 
avait tout calculé. "Sur la route ici rs 
sont bien corrects, qu_un qui est très 
dan ers méchant. Faut se méfier avec lui~ 
il est maniaque. Pour les f~lles surtout., A pait ça, 
t l es pas chanceuse, il arrive justement." A ce moment 
préCis, la porte s'ouvre et le chauffeur de Magny entre. 
M ••.• se lhe: "Salut! Je dois partir mais toi, jeune 
homme, prend bien soin de la prttte. Elle trouve ça 
dur d'être toute seule icitte. C'est une nouvelle 
et e,1.le' m'a dit que tu ne l'impressionnais pas. Salut,. 
la é:~pagnie!" 

\ 
\' 

.' 
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J'ai dans mes notes et expériences de terrain de nombreux épisodes 
, 

de ce genre. L'humour est partie intégrante du milieu. Dans de tels cas, 

il s'agit d'avoir la repartie facile, de, trouver vite le t~n, sinon on .n 

est quitte pour faire rire de soi. Mais comme disait H.' •• , tout cela 

n'est pas" bie~ grave et de toute façon, c'est bien connu qU'il est parfois 

préférabl~ de rire pour ne pas pleurer. 

Car il est remarquable que cet humour,est parfois teinté d'un. 

cynisme qui fait frissonner. Il touchel la mort qu'on à fr81ée, au 

mariage qu'on a raté, à la santé' qu'on a perdue, etc. 

Finalement, un bon choix de mots, un ton particulier difficile 1 

cernér sont dans certains cas des armes offensives très efficaces. Il faut 

se rappeler que les truckeurs, s'ils valorisent abondamment leur identité 

propre, ont à faire face à de nombreux préjugés dans bien des milieux où 

ils doivent faire incursion (par exemple, les différents points de livrai-

son, quand la chose se trouve) -et' titi ils sont souvent perçus comme deS . 

chauFfeurs grossiers qui feraient bien d'autres choses dans la vie s'ils 

en ayaient le choix. On a donc tendance "1 leur monter' sur, la tate". 

c'est'\lors que le truckeur se fait menaçant pour mieux se 'protéger. A la 

Baie J~es, il se disait souvent que les truckeurs étaient susceptibles et 

qu'ils faisaient IIdes scènes ln' en plus finir" quand quelque chose les 

indisposait. 

Pour éonclure sur ces aspecta du geste. de la parole et de l'humour, 

il faudrait peut-être soùligner que, nonobstant les contextes particuliers, 
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ce n'est pas la parole et l'humour qui distinguent le plus fermement le 

cami~nneur parmi les autres travailleurs, dans la mesure où ces derniers 

ont aussi recours aux mêmes moyens pour communiquer ce qu'ils sont en 
• 

tant que travailleurs. Il y aurait bien' sûr une question A se poser quant 

à l'intensitê relative du recours à ces moyens selon les groupes opcupa-

t!onnels, mais on comprendra que je nt aie rien A dire à ce .suj et. J'ai 

l'intuition que les truckeurs parlent plus fort que les autres et Bont 
-

plus drôles que les autres, mais il n'y aurait qu'un pas A faire pour 

'm'accuser de parti pris. 
[ 

130 

J Beaucoup plus caractéristiques sont la gestuelle, l'allure, l'aspect , , 

général du truckeur idéal. Dans le mil~eu. on reconnatt 'les truckeurs et 

les truckeurs se reconnaissent. 

La musique 
J., 

La musique constitue un autre facteur d'identification extrêmement 

important. La musique des truckeurs. c'est le country-western tel qu'on ,. , 

le retrouve dans sa productio? québécoise et française. Il y a bien 

Johnny Cash qu'on ~coute en version originale et quelques autres Américains 

encore. Mais dans l'ensemble la production française retient plus l'attention. 

A l'intérieur des camions, en roulant. ce sont des cassettes (huit 
"-

plstes) que les chauffeurs écoutent. ~n ce q~ concerne mes propres voyages . , 
en tant qutobserv~teur~p~rticiPantt c'est surtou~on de la Bolduc, de 

·Mar-cel~]:te!!~~~_ B~~~elle, Aldei Duguay, Ren~e Mart~ et du soldat 

Lebrun que je les ai effect~~ent du type de truckeûr 

\, 
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avec lequel j'ai voyagé dans la mesure Où je me doute bien'que certains 

autres ~ourraient bien avoir des goûts différents. Cepepdant, mes propres 

expériences et mes conversations sur le sujet me portent à soutenir ~ue 

la musique western est la musique caractéristique des truckeurs. 

Le phénomène de la musique et des chansons concernabt directement 

les truckeurs est inexistant au Québec alors qU'il est extrêmement déve-

loppé aux USA et, partant, au Canada anglais. Il y a aux USA une v"éritable 

industrie de la chanson pour truckeurs et certaines stations de radio se 
1 

consacrent exclus1v~ent l une clientèle de truckeurs. Ces d~rniers ont 

~~~s chant~ur. et chanteuaes. leura d~SC-jOkeys. leur hit-parade. leurs 

lassiques, etc. Le fond mu~ical est country-western et les sujets traités 

tournent tous autour de l'attachement à la machine, à la routei ils parlent 

,d'un amour brisé, d'une femme qui attend, d'un chauffeur légendaire, de la 
, . 
I
force, de la fatigue, du risque, et de, s immanquables . " 
poirs des truckeurs. Rien de tel au l1uébec, 'même si 

déception~ et déses-

la demande est là. 

1 

! 

(Louvicourt 1976) 

" ••. toi qui fais un livre, tu dois .,bien conna!tre 
le chanteur Tex. Tu devrais lui demander de faire 
des chansons juste po.ur les truckeurs. \Tex , il est 
bon et nous autris on aimerait ça avoir des chansons 
sur nous autres. 1 

Il est remarquable que les chauffeurs a~ lesquels j'ai voyagê ne 
~ 1 E 

d 1 ~./ ~, connaissaient pas u tout, a musique ameritâine produite 4 1 intention des 
,-.t' 

truckeurs. ,Il faut dij ~ue la .pl~part de mes in~ormateur8 êta1ent uni-

lingues et, en accord avec ce que nous sommes en train de démontrer quant 

au carac,tère englobant 'du métier de truck~ur, ils avaient très peu 

• 
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d'informations sur ce qui se passait ailleurs, aux USA nstammènt. Des 

truckeurs américains, ils retenaient leu~s machines décorées à l'extrême, 

leur drôle de langage, l'américa~n d'abord, leur dialecte de truckeur 

ensuite, et" le fait finalement qu'ils avaient bel et bien "l'air de 
, 

truckevrs" comme eux. Une brève digression serait intéressante: (Observa-

tians Bernières 1977) 

"Il est minuit, il verglAce et la route 'est très' 
glissante. Je'm'arrête au Truck Plaza de Bernières 
pour un café. La cour est remplie de trucks. A mes 
côtes, au comptoir, un chauffeur de compagnie. Il 
travaille pour Champlain Sept-Iles Transport. En 
provenance directe de Sept-Iles. il est très fati
gué" Je reconnais en lui le même type de gars qué 
tes chauffeurs de Brazeau en Abitibi et à'la Baie 
James. Derrière nous, les conversations vont bon 
trAin. Il y a des groupes autour des tables. Les 
truckeurs anglophones (des Maritimes et de l'Onta
rio) 'qui discutent entre eux du m@me sujet. Aucun 
des deux groupes ne semble savoir que l'autre parle 
des mêmes choses. Il y a aussi des solitaires qui 
fixent leur café. Un chauffeur entre et vient 
s'asseoir à eSté du gars' 'de Sept-Iles. mon voisin 
avec qui je n'ai échangé que quelques DIO ta. 'Le nou
veau venu est un américain. Il dit quelque chose 
il. mon voisin.. quelque chose qui a trait à la route. 
Mon voisin n'a pas compris mais il rêpond en sou
riant. Il se retourne vers moi et me demande si 
j'ai compris ce que i' autre avait dit. Je lui fis 
signe que non. Il me répondit slors: "Je ne com
prends pas l'anglais, mais ça fait rien. je com
pr~nds ce qu~ i11(eut dire ••• " 

Au delà des frontières linguistiques et dialectales, au delà des 

divisions géo~raphiques, nationales et cUltur,l]es incontournables, on se 

reconna!t une parent~ toute aussi incontournable, un genré de communauté 

de pens~e et d'expériences. Ce n'est certes pas par contact et diffusion 

que les truckeurs du Québec en viennent à aimer exactement le même genre 

de musique (western) que lèurs confrères américains ou a~glais. 

1 
,/ 
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Ce qu'on demanderait à Tex, ç'est ce qu'ont, sans qu'on le sache, les 

truckeurs américains: des -chansons bien à eux. Ces nouvelles chansons 
\\ 

françaises traiteraient ou deVraient traiter des mêmes th~es. Le country-

western, déjà très populaire à),'échelle de la sociétê québécoise. a 

l'indiscutable avantage d'exp~mer sans compromis les plus étranges soli-

"tudes. Les truckeurs ont conscience de vivre au delà de certaines liDdtes , ' -
normales de la vie et ils demandent que leur mtIsique et leurs chansons leur 

, 
rendent cette image,et ce sentiment. 

t-

Habitudes al1mentà1res et idiosyncrasies 
,'>-

J'écrivais plus haut que chaque truckeur avait sa façon bien per-

sonnelle dei se préparer à partir. Il Y a aussi dans la même veine", des 

façons bien personnelles de faire ses voyages. Ils sont nombreux à se 
.. 

donner une identité bien ~ eux à l'intérieur d'un milieu de truckeurs: 

il yale plus gros. le plus fort, le plus ~~istant, le plus vieux, le plus 

drôle, le plus irascible, etc. VOil, une catégorisation de qualités qui est 
1 

sans limite. Outre ces qualités englobantes., il est des traits particuliers 

qui finissent par dêfinir des individuS" dans le milieu. 

Ces particularités se. présentent finalement,)comme des "manies" 
,{ 

individuelles ayant une double fonction: constituer un "quant il soi" 

vis-A-vis des autres. se· servir de l'ha~itude pour rendre supportable 

ce qui ne le serait pas 'autrement. Chez les individus. ces'manies ~ppuient 

la performance. 

\ \ 

st ils ne .faisaient pas "ça". ils se sentiraient contrar1b et d€so-

rient€s. C'est au c~àp1tre de 1~al~en~at1on sur la' route que ces 

" ê 

". 
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idiosyncrasies sont les plus manifestes. Ce sont ces idiosyncrasies que 

les "waitress" apprennent à connaltre. Voilà ce chauffeur qui prend 
1 

toujours'une soupe aux tomates et trois verres d'eau. Il y a cet autre 

qui boit toujours deme cafés, qui en commande un troisime et n~.,le boit 

jamais. Un ~utre cale toujours deux pepsis chez le même d6panneur avant 
... 

de quitter Rouyn, deux pepsis en deux gorgées. 

'\ 
Plus la situation générale du, chauffeur se corse, c'est-A-dire 

plus la route le prend" tout entier, plus ces idiosyncrasies deviennent 
f 

et se transforment en manies dangereuses à long terme mais adéquates à 

court terme: "Personne n'a jamais vu,-ce gars-là manger. Amphetamines 

et jus d, tomates, un point c'est tout. Avec ça, tu dors jamais; tu roules 

toujours et tu fais pas long feu." 

L'idée principale est de toujours refaire la même éhose, manger les 

mêmes choses~ ete. Il y a probl~e s'il s'agit de prendre de très gros ~ 

repas de façon régulière. Aux USA, la médecine avance l'hypoth~se que les 

nombreuses crises ca;diaques dont sont victimes les truckeurs ~ers l'âge 

'-de cinquante-a~s sont dues lIeur alimentat1ob: ils mangent trop pour 

l'exercice qu'ils ont à faire. Dans l'ensemble cependant, les truckeurs 

{ont conscients 'de 1 tous ces dangers. Ils savent très bien que ne jamais 

manger est "dur sur le physique". Ils savent aussi que trop manger fait 

engraisser et rend ~a conduite trls difficile. La digestion endort, c'est 

bien connu. 

/ 

Mai8~our un truckeur, en matilre d'alimentaiton co~e pour le 

reste, 'il importe peu de souligner ce quOi eat '-bon ou ce qui ne 1 t e&t pal. 
"1 
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Ce n'est p s la santé qui est en cause. Les 'habitudes alimentaires et 

les idiosyncrasies s'attachent à résoudre un problème plus ~portant: 

trouver les moyens de maintenir son rythme dans l'~mmédiat. La manie 

, est le déclencheur qui le permet. Elle crée des contextes où il devient 

ef~~C'Hvement impossible de parcourir 500 milJ.es sans s' appuyer sur sef'", 
" // 

deux "mae west". 

• 
Les préjugés collèctifs 

Dans les pag8lf qui suivent, je vais essayer le plus brièvement , 
possible de r~ndre compte de discours idéol~giques particuliers aux 

~ 

truckeurs à propos de sujets précis. Cl est pour moi un pur exercic,e de 

reconstitution. Ce discours n'appartien~ à perSOijDe en particulier, mais 
1 

.....,..w-... l. 

aux truckeurs en général; il se dégage des propos de l'ensemble de mes 

in~rmateurs • 

Cette reconstitution, a une valeur inégale selon les cas: surl..le 

thème des femmes par exemple, i~ ne s'agit pas d'une reconstitution au 

même titre que celle-sur le syndicpt ou le patron. ,Je ne me souviens .pas' 

(mes notes me le confirment) avoir tenu une conversation avec un informateur 

portant directeme~t et'intégralement-sur. la question des femœes,-eomme ee 

fut' ~e cas pour les s~dicats ou les patrons. La reeonstitution est certes 

moins fidèle, mais je ne ctois pas qu'elle soit inappropri6e. 

Ce survol des idées circul,ant dans le milieu et leur' insertion dans ,"--.. 
une d1Bcûssion plus vaste sur les concepts de société. de vie et de mort, ~ - . 

, 
nous permettront d'amorcer une syttthls8 quant aux significations r6elle.. " 

• 1 

• 1 
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des discours idéologiques des truckeurs. Il nous sera aussi permis de 

considérer le sens général de ce discours dans le cadre des idées déve-

loppées dans cette thèse. 

Ce qui est frappant dans ce discours rec~nstituê, c'est la très 
\ 

grande ·facilité avec laquelle' il 's'~accolIIIDode d~ la contradiction. Sur un 

sujet partic~l1er, le truckeur peut, dans un même souffle, se contredire 

de mannre très évidente et ceia sans qu'il ne lui apparaisse utile ode se 

justifier. D'aucuns diront ou seraient tentés de dire que la logique d'un 
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discours qui se tient de bout en bout est justement le fait de gens habitues - ~,-~ 
.~ 

à éveiller leur conscience. Il n' y a qu' utt pas l f.ranchir pour se met tre 

à dire que dans certains milieux sociaux ou professionnels, on pense· 

mieux qu'ailleurs. Je dirai tout de suite que mon analyse se dirige 

exactement dans le sens 6contraire de cette assertion. Si le eruckeur se 

contredit te' -est d' abord, par souci de dire tout ce qui lui appara1?~ri

mable par la parole à 'propos de i' experience de la vie. Or, on le sait 

depuis que de grands philosophes l'ont formulé, rien n'est plus contradic-

taire que l'expérience de la vie. Le discours sur la vie n!a pas l être 

vrai ou faux. A partir du ~oment où il existe, il est les deux à la f~8. 
/ 

Les truckeurs, pàr ie biais de leurs discours, n' e,ssaient pas de 

dire des vérités. Ils témoignent de leur~ expériences et cela suffi"t en 

l'occurrence. 

Les femmes 
) 

On peut soutenir que la femme est utilisée 1 plusieurs' fins dans le 

discours. C'est bien sûr un objet sexuel, maia dans la mesure oÏl c.'elJt le 
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cas dans de multiples univers discursifs miles, je crois bi~ que les 

" 
truckeurs n'inventent rien l~-dessus. 

Par contre, le contenu est beaucoup plus sptcifique lorsqu'on aQorde 
\ " 

le sujet en constatant qu'on est souvent truck~t contre S8 femme on contre 

une femme. Cette ex~tence de l~ femme il l' arH~re pl~n est en soi une 

dénonciation des "abus de la route". Que ce soit l' 6pouse, la m6na&~re, 
\ 

la mère de ses enfants ou simplement l'amante, il· existe une tension cons-

tante entre le truckeur qui roule beaucoup 

que dans son camion et la femme il laquelle 

et qui est rar~~nt "ailleur's" 

il s'identifie-en tant que , ..... 

partenaire. Dans la vie courante comme dans les histoires créées à partir 

d' elle, i~ arrive souvent que la femme quit.te 1 ; homme ~a~ que ce dernier ., 

ne, lui appartient pas" tout occupé qu'il est par son camion et par la route. 

Par ailleurs, il est souvent question dans le milieu de la fidili" 

ou de'l'infidé1ité des femmes qui attendent leur homme. 
" 

r ~ ., 
Bref, il est dans l'ensemble reconnu que ].es relâtions solides 

SOnt difficiles à établir a'lec une femme quand un homme est toujovrs sur 
• 

la route (à moins que la femme accepte sa condition de ménaglre et de mAre . , 

en s'occupant"seule des enfants et de la maison et en s'hapituant il voir 

son mari absent la plupart du temps). 

Mreme si 1 l'instar de certains group~s de travailleurs, les truckeurs 

aiment bien q~'on les Pfrçoive comme des amants potentiels remarquables, 
" ., 

il n'ear p~8\exagéré de dire que, somme toute. la femme est largement 

absente du milieu des truckeuts. Je nt ai jamais personnellement: .rencontri 
, < 
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de fèmmes chauff~u~s. Lo~qU'Une femme conduit un camion cependarit, 

~lle devient un truckeur au~ême titre que les autres. 

\. ' 
").y'? 

Cette question du étatut \ie la f~e-chauffeur dans le monde des 

, truckeurs est extrêmement stimulante sur le plan de notre analyse." Le 

fait que la femme n'existe pas· dans le 'milieu et que sa présence concr'ête 

en tant que ~ckeur conduise l une nêgation de son sexe, est fondamental. 

Il n'y a pas de femme truckeur comme il n'y a pas d'homme truckeur. Il n'y 1 
.~ . 

a que des truckeurs. C'est en ce sens que le groupe auquel nous avons 

affaire n'est "Pas une petite sociétê d,ans la mesure où il ne se reproduit ù l 
• ;/ 

pas bio10,lqu~ent. Par contre, c'est bel et bien une confrérie qui recrute 

• 
ses membres l l'extérieur. 

e 
La théorie anthropologique nous a habitués" 

, j 

l associer là notion de culture avec celle de sociêté. Ici, la culture 
o ~" 

-est présente et très forte. Elle se .. couple avec un groupe sodal particu-

lier <, Mais alors que h r~f1ex1on culturelle doit tra~ionnellement s' atta- r 
cher l (~traiter' ije problèmes toujours présents tels que la reproduction . \~ , '~, 

bioîogique, ~"change matrtmonial~ la réciproclté~eotre groupes sociaux, 

le no~eau type de groupe social en cau~e ici concent;e'son attention et sa 
.r -. . 

dflexion 'collective dans d'autres directions. D' emblb, le- "milieu n'a' 
~ ~ .. 0 

') c , 

pl 'Us de sexe. Mais il conserve ses dêf1.s propres, sa n'cessitê de continuer. 

On verra que cette r~flex1~n est surtout o~cupée la où 00 l'aurait retrouv~e 

probable:me~t da~8 les sociétés de chasseurs au moment de la- chasse, de la 

, poursuite particuli~rement. La na.is8ance d~-une confrérie et la réflexion 
, 

sur la substance de l'univers. En d'autrest,e~es, la situàti9n dans 1a-
o • ; • 

, quelle se retrouve la confrErie exige un t~aitelllent ou une appr'hension 
1 
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collective des probUmes, appréhension qui n :~t autre que "sa visionll des 

choses. Or, ici le sexe pose moins de problbe que la force: ,,,, 

- LeE!, patrons 

Si la femme en vient 1 ne plus exister, il en est de même pour les 

patrons. "e 1 est cOlllllle si les patrons ~ r existaient pas. Il J'ai rec.p.e:Ul1 de 

nombreux discours sur le sujet et, en règle g6nérale, il ne se dit jamais 

grand choJJe de positif ~ leur 6gard. Dans le monde de la normalité, des 

patrons, il en faut. Mais pour un truckeur, qui est le capitaine, le seul . 
mattre à bord, il n'est absolument pas question de se considérer sous les 

" 
ordres de qui que ce soit. Dans la rêal1té, les truckeurs constituent 

objectivement un groupe de travailleurs extrbement difficile l diriger. 

"Il faut souvent aller selon-.J.eurs' maudits 'ca~riceB. Ce sont des enfants. 

Ils ne raisonnent pas", dit un patron en parlant des chauffeurs. Dans le 
'}- . 

• mi~ieu du cBJDionnage, lorsque des probibes surviennent au niveau de~ 
~~ 

relatioits de travaiJ (g~ve ou négociations diffiCiles) f les patrons sont 

généralement sur les dents, au bureau ou même chez eux. Les truckeurs sont . -
• 

connus pour faire des choses violentes et inattendues quand 11s sont en 

'groupe et qu'ils manifestent leur œconténtement. Dans la petite historrtre 

des grèves dans le camionnage au Québec. les exemples sont nombreux. 00 les 
. ....... . 

truckeurs ont saccagé des bureaux ou de l' êqui:pement, ,menaçant de 8 f en 

prendre aux patrons. Souvent, ces derniers ~uittent la ville (la petite 

ville gén6ralement) assez rapidement si les choses se corsent ~ 

1 Il Y a donc peu de sympat!tie entre les truckeurs et les patrons. 

On {dit des patrons qu'ils sont ignorants, qu t ils ne comprennent tien au 
.... 

\ 

-
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camionnage. "Us font semblant de diriger" et les vrais artisans, ce sont 

les truckeurs eux-mêmes qui sont pleins de ressources, qui inventent des 
, 

solutions sur la route pour se déprendre J 'qui en un mot, sr arrangent pour 

q~e les choses marchent bien. Le patron, lui, est bieJl ,loin de tbut cel~ 

et en réalité, 11 n'a rien à dire à ce sujet." S'il le fatt, c'est que 

c'est un prétentieux qui dit n'~orte quoi et que personne n'écoutera. 

A chàcun ses affaires: celles du patron, c'est de faire en sorte que la 

Compagnie soit solide et bien administree. Faire en sorte qu'il Y ait d1,l. 
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"charriage en masse", Pour le reste, sur la route, le 'truckeur ne se recon-

natt aucun patron. 

Il est entendu par ailleurs que les patrons, en autant qu'ils repré-

sentent la Compagnie, n'ont pas de coeur. Le profit et l'argent passent 

bien avant l'homme. Par rapport aux objectifs des patrons, un ho;me n'a 

auèune valeur. Quand:lI est brOIe, fini, on.le jette et on l'oublie. Les 

'chauffeurs ~ont c01ldlle.les cami6ns: 11 faut 'lu 1 ils rapportent de l' ar8en~ 

à la Compagnie, ils doivent être payants. \ -,". 

Il y a donc cette conscience tds v~vet qui revient souvent dans 

les conversat!-ons, que le truckeur se fait exploiter· paT la Compagnie. 

Financi~rentent, la Compagnie est la grande gagnante, ''L'année dernilre, 

j'ai travaillé comme un fou, J'ai pas arr~t~ une -maudite seconde. J'e 

sortais du truck pour pisser. J'en' a\ fait de 1 f argent, pas mal, d' argent: 

Mais si 11101 j fen ai fait, imagine ce que la Compagnie a lIlis dans sa poche •. , , 
,y se frottent les mains avec un chauffeur cOIIIIIIe 180i parce que je suis 

payal'Lé pour eux." (un truckeur). 

\ - , 
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Le syndicat 

Le discours SUl' le syndicat est tr~s ambigu, D'une certaine façon, 

il ressemble beaucoup l celui que l'on tient sur les patTons. Ce qui Te-
'\ 

viendrait l dire que le syndicat a ses raisons a lui qui se d~marquent 

nettement de celles des truckeuTs. Ce n'est pas dire'que les ttuckeurs 

sont contre le syndicat. Il est nécessaire et on y a recours, au besoin, 
, f 

quand il faut loger des griefs ou lorsque les conditions gênérales de tTa-

vai1 sont en cause. Ils sont aussi nécessaires que les patTons. Le truckeur 

cherche h maintenir une distance respectable entre lui et les questions de 

syndicat. J'ai observé dans ce milieu tout le contraire d 'un ~mil1tantisme 
f,)I 

syndical quotidien. 

c, 

On se mé·fie du délégué syndical, d~ truckeur affecté a ces problbes. 

Dans certains cas, il est trop prb des patrons qui lui font la cour. D!Uls 

d'autres, il rie s'occupe absolUment pas de ses' affaires et fait ce que tous 
\ 

" \ 
les autres font, de la route, rien que de la route. 

. , 

De toute façon, le syndicat est p~..r.ri--pârCe qu'il est trop gros. 
-~-

-----~ .' Il n'est queâtion-que d'argent----et trop .d'argent ne peut que corrompre. 

La solidar1t~ des truckeurs nous le verTons, n'a rien d'une solidatité 'syn .. 
1 

dicale. Elle prend sa source' ailleurs. 

De 1973 l1976, l la faveur d'un permis spécial qui a~tles 

COllPagnies" taire tirer deux remorques par un mhe c~ont les conditions 
...... 

de travail des' chauff~~s 'ta~ent extrbem~t difficiles sur la -route de la 

Baie James (de Matagami l LG2), , cause pr~ci8êment des grands risClues 

encourus . par le chauffeur au 'volant d'une telle "riggin". Cela dura 

! 
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trois ans durant lesquels les chauffeurs accumunrent une bonne dose de 
o _ 

ressentiment. Sur cette question, le syndicat d,~ chauffeurs de compaghie 

n'intervint pas. Ce sont les chauffeurs indépendants qui déclench~rent un 

mouvement de révolte contTe cette condition qui provoquait trop d'accidents 

inutiles. Les chauffeurs de compagnie ont suivi le mouvement., Ils le 

faisaient en tant que truckeurs, par solidarité avec les ''brokers'' qui eux,~ 

ne sont pas syndiqués. Par ce mouvement spontané et imprévis~ble. ils reus-
1 

sirent l gagner leur cayse avant que le syndicat ni intervienne officielle-
, 

ment. la journée suivant les évinements • 
• 

On voit.bien Il un ~lément de solidarit~ qui échappe au syndicat , , 
'comme aux compagnies. 

~ 1 

Le truckeur ne s'identifie pas l une compagnie, 

pas plus qu'au syndicat. Ils sont truckeurs avant tout et leur raiso~ 

penche du' c~té f des truckeu'l's comme eux, quelle que soit p~r a~~~e\.rs leur 

1 catégorisation objective. 

~ls savent bien que les conditions de travail varient de compagnie 

l compagnie, d'une convention collective l -une autre; ils savent qu'il y a 

au niveau des relati0fS de travail, un grand nombre de catégories de c~ion .. 

neurs sur lesquelles les syndic~ts et les compagnies s'entendent bien. 

Dans l'univers routier cependant, la seule catégorisation effective est 

• celle prop:re aUJC twckeurs. Les syndicats et les compagnies sont au m@me 
~ 

niveau. Ce sont des org~~isations sur lesque11es on nIa pas de pouvoir, 

mais qui sont nécessaiTes parce qu'elles sont Il pour protéger leurs inté-

1, rets finane:lel's tout en 'faisant en sorte que le monde des truckeurs c~ntinue 

". exi8~e1i' pat' la .1;>ande. 'Personne ne leut' en demande plus. 

\ 
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L'argent 

. 
Plus les truckeurs ont de l'argent, plus les syndicats en ont aussi. 

Plus les truckeurs ont de l'argent, plus les compagnies en ~ont sur leur 

dos. Bien sOr, les truckeurs courent apr~s l'argent et ils en veulent 

.toujours plus. Il est possible d'ailleurs de faire assez d'argent quand ~ 

on est truckeur. Si on ne dort plus, si on roule jour et nuit ••• Si, autre-
,/ 

ment dit, il ne reste ni le temps ni, le goOt de le dépenser. Car l'argent 

n'a de valeur que pour être dépens~. La grosse voiture, le luxe et 'la grosse 

~ie, c'est moral quand c'est méritê. 

Mais l'argent est aussi la mesure du travail et de l'effort. Cfest .. 
encore plus évident quand on est payé selon les milles parcourus. Avoir de 

l'argent est un gage d'honora~ilité en termes de trucke~r. Un truckeur 
oJ, 

qui a de l'argent est un truckeur qui a roulé. Nul ne peut mettre en doute 

ses'performances et c'est bel et bien cela qui compte vraiment. 

Par contre, l'argent en soi et pour soi n'a aucune valeu~. Les 

truckeurs de la Baie James "me soulignaient souvent ceci, '~'argent ne 

vaut rien. Ca vaut ce qu'on veut que "ça valet Il n'y â qu" ~oir le projet 

_de la Baie James pour s'en rendre compte. L'argent c"'est pas un probl'!ne. 
• 1 

Les Américains la veulent l' électrici té. Le prix c' es t le dernier des sou ... , 

cis. L'argent vaut absolument rien dans cette affaire. Ca dérange per~ 

'sonne de se tromper d f un milliard. Un milliard c' est 'rien ~ On l'a.. On 

La loi 

( 

\' 
1 

tà loi, c'est la loi des autres, de ceux qut voient le transport 
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, 
comme une opêration objective, la route comme une entitê bien diff~rente 

de celle propre aux truckeu~s. Comme telle, la loi eat une entrave aux 

façons de fait'1,des truckeurs. Elle est aussi une insulte l leurs pr~pres 
r-

lois. A force de patrouiller, de vérifier, d' ~mettre des contraintes et 

1'< /d'accumuler les permis, il ne sera plus possible de rouler un jour prochain. 1 

i 
i 

,;,1""';,'"", 

", 

" 

L'Etat cherche l mettre de "l'ordre dans tout ça", sans se d01,lter que 1· ordre 

est déjl existant et que ce sont les truckeurs qui l' aSSU1!ent eux-m'bes. 

Par contre, la loi est nécessaire parce qu'il y a des compagnies et 

des truckeurs qui abusent et qui mettent\la vie des gens 'en danger. Si la 

~ 

loi est nécessaire, tout est dans la mesure. Si on est pointilleux avec .... 

les bons truckeurs, comme cela cOlDIIIence l 8tre le cas depuis quelques années. 

la vie deviendra vite insupportable. 

Les policiers provinciaux entrent souvent dans cette cadgorie des 

repr~sentants de la loi qUi~e s'occupent que des détails et qui consid~rent 
# 

les truckeurs comme des citoyens not'lllaux. Pour eux. il n'y a pas de dif

férence entrern c8lDion et une voiture. Quant aux infraction~, les truckeurs' 

en appellent .toujours des eirconstances. Il fa1,lt une explication. Or, l'es 
\ " . 

policiers se refusent gén~ralement A considérer les circonstances. Par 
~ 

ailleurs, les relations avec. les policiers ne sont pas n~ce8saireJllent 1IUlu-

vais es. Le seul probUme concerne l' ill:exp@tience des jeunes policiers. 

ceux justement qu·on retrouve le plus souvent sur les grandes routes éloi~ 

gn~es. a~ heures propic.es"aux csmionneurs. 

La jeunesse \' 
Et;re jeune, jU8tement\ ~'est 

\ . 
ne rien' savoir; les j eune~ ne savent rien. 

... 

, ' 

\ 

\ 
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Plus Wl jeune s'instruit. moins il en sait. Ce n'est pas une mauvaise chose 
{ 

que de s'in~truire dans la mesure on l'instruction protlge son homme. 

L'homme instruit peut vivre sans jamais @tre confronté aux réalités de la 

performance. Il reste' que l'instruction favorise l'ignorance et la paresse. 

Elle cultive donc une qualité qui est déjl fort développée chez les jeunes: ' , 

l'igO'orance de la vie •. Ajoutons que les jeunes d'aujourd'hui sont arrogants 

et que non séulement ils ne savent rien, mais ils ne veulent plus rien savoir. 
, ' 

B:l..en sar, il faut "faire ses folies de ,feunesse", et c'est beau d'~tre 

-'-..,"~ "une jeunesse!l, mais il y a une marge entre ne rien savoir et accepter d ',ap-

", prendre (des vieux expérimentés) et ne rien savoir et s'en faire une grande ,\' 
'>-, gloire. 

La jeunesse, quand on devient truckeur, devrait normalement dispa-

rattre assez rapidement. J'ai effectivement connu des jeunes truckeurs qe 

23 ans, déjl devenus de vrais truckeurs a cet Ige, mais auxquels on aurait 

donné 30 ans au moins. C'est l'expérience qu:!. vieillit son homme. Le 

jeune est sans expérience. Il devrait respecter celle des autres, travail

ler asle~ fort pour acq~érir la sienne relativement vite. ±nexp~rimenté, 
'1 - ' 

, '\ ~, 1 

le j,éune conduit vite, 8eîJloque de tout et fait toujours" sa tlte. S'il 

accepte pas de refaire le chemin des vieux. 11 finira mal. Il se tuera 

au volant, victime de son ignorance; il sera rejeté par les compagnies ou 

encore il abandonnera le camionnage parce qu'en peu de temps,' la chose sera 

devenue trop ennuyante pour lui. 

Leâ' Iridiens 

i' 

A chaque hiver. le long de ~a route MB:tagami-tG2, les truckeurlJ 'Voyaient les 

-
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tentes des Cris dressées 1 proximité de la route. Il n'était pas rare de ' 
L. 

vo~t 1 huit campements le long du trajet. A Ma.ta~àmi mime, dans les 

bars de certains hatels, les camionneurs venaient, en contact avec les 

Indiens de cet endroit. 

Des Indiens, il se disait ceci: ils font pitié. Saouls en ville, 

misérables dans le bois, menteurs et imprévisibles dans les h"tels, mai-

propres, c'est imp?ssible d'avoir du respect pour ces gens-Il. Ils sont 

crimine'" ceux qui él~vent des familles sous des 
\ 

la forêt. Souvent, les enfants viennent au ord 
, 

les camions qui passent. "Ils font durs \1 • Mais les truckeurs répondent 
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en klaxonnant le plus longtemps qu'ils le peuvent., Et de nombreux truckeurs 

ont aidé des Ind1éns en panne avec leur motoneige sur les bokds de la route. 

De leur cSté, les chasseurs Cris saluent aussi les t~ckeurs quand leurs 
1 

chemiOS se croisent. Mais il reste que pour les tru~keurs, les Indiens 

sont des gens bizarres avec lesquels il vaut bien mdeux ne pas avpir trop 

il faire. 

Par contre, les Indiens se débrouillent bien dans le bois. Ils y 
" \1 

sont 1Ilie\lX qu '1 Hatagami. Ils sont intelligents et ingénieux comme pas un. 
, \ 

Les.tentes parais~~nt @tre bien chauffées par les nuits froides d'hiver. 
\ 

Au fond, les Indiens sont ceux qui savent le mieux comment vi"re. Us 

doivent bien se moquer des truckeurs et des Blancs en général l force de 

les observer "courir apds leur queue de 'Veau" dans le cadre du projet de 

la Baie James. 
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j, 

La vie, la mort, la soèiété 

Lorsqu'on dit des Indiens qu'ils sont au plus bas de l"échelle 

sociale, que nul ne peu t les respec tef, on nIa pas tout dit. Un doute 
. 

survient dont il faut rendre compte: s'ils sont au bas' de l'échelle, 

c'est peut-@tre qU'ils refusent d' Y monter et Il-dessus, il faut les admi- , 
rel' car il est clair (pour un truckeur) que 'monter dans cette échelle ~st 

une entreprise absurde; c'est un chemin qui ne m~e nulle part. Au bas '----, 
• 

de cette échelle, les Indiens doivent se tordt'e de rire en voyant tant de 

gens se ruer vers nulle part. DI autant plus qu'un j our ou l'autre, tout 

va s'écrouler, il faut en ~tre sOr. 

Si un sou et un milliard c'est pareil, alors il devient clair que la 

société a les valeurs qu' e11,e veut bien se donnér, celles qui' If accolIDDodel!t 

pour'un temps. La soc1ét;é est pourrie mais on l'aime bien quand m@me. Ca 

pourrait ~tre pire. C'était pire autrefois. C'était mi~ux aussi. Par url 

bout,;urs patrons sont des farces vivantes; par l'autre, ils sont essentiels. 

La jeunesse ne vaut :rien t mais elle se défend mieux aujourd' hui: "On ne lui 

passe plus n'importe quoi." 

En fait, .dans mes conversations avec les truckeurs, je n'ai jamais 

pu déceler un cas flagrant de pure inconsciencl! par rapPoTt aùx grands pro-

blbes de ce monde. La pollution? C'est bien triste et c' est ce qui cause~ 
\ " 

ra notre perte. C'est gTave, tra~ grave. Or, les truckeurs jettent tout 

ce qu'ils peuvent le long des routes dans le fossêr cannettes, vidange 

y J_'" d'huile, contenu de cendriers, vi~ pneus, etc. Parce que la pollution, 

c'est la vie. 

01 , 
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Mais si la pollution estçe chose'horrible, il ne faut pas s'en 

br. pour si peu, qu. pourrai.~-il dÛ. 4. plu. celui qui vit d8DS 1. 
1 

cabine polluée d'une machine polluante? 

c'est 'C01lIII1e la santé au travail. Voilh une. autre chose tub grave. 

Sauf/qu'on oublie, lorsqu ~on appelle 1 la sant#! et la justice, que tous ces 

tr~aux et expérien~e. de vie pe .oot pa. aùtre cbos. que des ~~~tructeur. 
de s,nté. Cela, les truckeurs semblent le savoir concr~tement. 

\. 
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Il est entendu que parler, "c'est fait pour parler", expression popu-

laire li laquelle mes informateurs eurent souvent"recours, qela signifie que 

parler, ce n'est pas pour dire des vérités générales. Le t~ckeur crée son 

monde qu'il né reconnatt pas. Dans son monde, il parle. Si son discours 
" ... ,P< 

est plein de sens li 1 interieur de son monde, 11 risque d4 en avoir moins 
'" 

s'lI en sort. Cela aussi les truckeurs le savent, qui ne parlent pas ~ 

n'importe qui. 

La ~raie liberté de parole est la, celle de pouvoir dire n'~mporte 

quoi alors que les objectifs privilégiés se retrouvent aux chapitres de 

l'humour, du cynisme, de la morale, de la pobie et du bon sens. 

L'idfio1ogie particuli~re 
fi 

Ce discour, reconstitué ne stad~eSsé pour l'instant ~u" ~a'rialiti 

ext~rieure aux situations concr~tes des truckeurs. Elles sont extérieures 
~/ 

ou d'une tras grande géné~alité. MIme si, on l'aura constata, il est t~,s 
. \ 

pr.s par un bout de ce que génlre l'1déo1981~ dominante sur les m~es suj~ts, 

il affiche déjl une certaine autonoude f pa~ son constant recours àux doutes , 
.' 
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et l la cont~adiction notamment. Par exemple, tous comprendront que le 

patron n'existe qu'en fonction du profit; il ne s'agit pas Il d'une situa-, 
, ~ . 

tion l contester. Le monde fonctionne comme ça, un point c'est tout. Il 

ne faut donc pas en vouloir au patrott. ,C'est peut-@tre un pauvre bougre 

par ailleurs, et si on se retrouvait l sa place, on ferait la meme chose. 

Par ailleurs, qui a goaté au profit et qui fonctionne au profit a perdu son 

coeur. Il ne fait plus la différence entre un homme et une machine. Il 
/ , 

ne vise que l'argent. Lorsque l'argent vaut tout, VhOllllle ne vaut plus rien. 

On ne gaspille pas l'argent quand on a la religion du profit, mais on gas-

pille les hommes puisque cela ne coOte rien. Mais le~ patrons peuvent tou-

jôurs nous gaspiller, nous les "truckeurs, aussi longtemps que l'argent ne 

~era que ça. L'important. c'~st que l'argent ne leur procure pas un pouvoir 

sur la vie mime, la vie concr~te et compl~t~ des hommes qui font le camion- . 
J 

nage. Car l ce chapitre, le patron n'est patron de rien. Il n'y a qu'un 

patron dans _le camion, c'est le truckeur. Il sait qu'il se gaspille, mais 
;\ 

11 sait comment et"il sait pourquoi. Il faut donc conclure qu'au niveau de 

l'idéologie particul1~re aux truckeurs, au niveau d~jl de celle qui ne 

txaite que de~ ~tuatiQns les plus ginérales, une ~endance se"dessine qui 

est de ne plus respecter les normes idiologiques reconnues par ailleurs dans 
\ 

l'idêologie dominante. 

Certes, l'idéologie particuliire se rattache , celle~ci. , prend sa 
~ 1 

source dans cer~ain8 cas, mais elle ne s' y eonfo&e pas. Sur des idhs 
\ 

sinErales, elle a donc la caractéristique d'!~re l là fois anarchique et . 
conventionnelle. Cela est déroutant dans un certain ~ens et pousse bien des 

observateurs ln·, voir que confusion. Pour échapper 1 cette confusion, 

- . • 
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on choisit, pOUT Tendre compte de l'idéologie. la route la plus sfmple. 

Entre l'anaTchie (souvent perçue comme de lt1rrationalit~) et la'conven-

tion. 80UV~t perçue comme un discours d'extrt!m.e-droite, on ,chOisit""la 
r / 

derni~re. :'Le stéréotype se c.onstruit Bur cette base et le préjugé apparatt: 
'-, 

. les truckeurs nord-améticains sont des représentan~s de l'extrlme-d~oite et 

reprennent en tant que travailleurs le discours le plus intransigeant de • 
l'idéologie dominante sur~'le travail, la société et la vie en g6n~ra1. 

Dans les p~ges qui prêc~dent, l partir d'un discours reconstitui 

qui a la prétention d' ~tre fidUe l ce que dis'ent vraiment ft. longueur de 

? journée dans la vie. réelle des gens réels, on a vu qu'il en était bien 

autrement. Les truckeurs ne sogt pas idéologiquement de droite, pas plus 

qu'ils ne sont de gauche. Ces catégories ne leur conviennent en rien. Ils 

ont leur idéologie propre, une idéologie qui est l la fois rattac.hée l 

l'idéologie 40minante dans 1., mesure oU elle y prend sa source "et détachée 
'. 

de celle-ci dans la mesure on elle la prolonge et la conduit devant les 

pires des dontradictions. Ce qui e8~ tout l fait no~l dans un monde qui 

"-est fait comme ça. 

La confrérie 

Nous arrivons en quelque sot'te au coeur de l'argument qui 111 ta prl!oc.cupl! 

en arrilre-plan des deux premiers châpitres. ,'lious sommes tous pareils, 

nous autres, les gars de truck~" Cela sugg~re une forte communaud d' ex-
L. ~ .... ---,. 

periences et de pensêes, :1.\n senttment t"tb efficace d'apparteDance ft un 
r 

groupe particulier. Cette id~nt1t~ ne s'appuie ni ne se ~nifeste sur ou 

dans un cadre strictement d'fini, 1 travers des prescriptions :concrltès. 

!i( : , . 
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Tout est dans l'allure et dans l'attitude. Or, den Îl test 1IIOin. tangible 

'que cela et pourtant rien n'est plus efficace. Nous 'touchons donc l f; 

1 'imp1'-cite , l tout ce qui se dit mal, qui se dit donc peti, ",tout ce qui 
. '~.:-

ne se voit pas. 

N'est pas un ''vrai truckeur" qui veut. t!_#aut .plus que vouloir ou 
\ 

dire. Il faut le faire. Or, on n'est pas t~ckeur, I:~n le devient. Il ~st , 
, 1 

nécêssaire d'acquérir les marques de l'expêrienc:e,-'de faire de la r~ute, 

cette ro~te dont on a vu qu'elle avait une existence propre aux truckeurs. 

Il faut se mettre en 'situation de ttuckeur, connattre bien ces situations, 
~ . 

les vivre intensément, avant de se faire reconnattre cOIIIIIIe un vrai truckeur. 

On pou~ait ainsi dire qu' 11 Y a cqmme une p6rtode de probation informelle 

avant que le groupe n'admette un nouveau' membre. 

Le premier facteur est celui. de la solidatitl \~de la confiance-aussi). 
\ ~ 

Le groupe va~orise beaucoup la soli.daritê entre S88 lIIe16res. L' entraide . 

est une' norme qu'on se doit gênéral.ement de regpectet., 

A partir' du moment 00 il est établi que "1 'OD est tous pareils" ou 

que "dans 'des" situations semblables. tous le8 truckeuta ont les "'ea dac-

tions", dactions qU'ils ont apprises, qui fODt partie de cette culture de. 

truckeurs, sorte "d'informations" pa1:ticulikes que le. autre8 ne pos •• clent 
t> 

pas. alors un climat ~e confiance s'installe _q~~~t:\autre qu'un c.l1eu 

privilégié de cOl'llllUIlicatlop. 

C'eat en observant les' applications de' ce. nones (du type 1 ~tre 

tTUckeu.rs, on"s'entraide) qU·OD ~n apprend peut-@tl'e le plU., au cbapit'!e 
1 

" 

de l 'i4entl,tê. J'exclus de cette pratique d'entraide le fait q~e par aill"'r •• 
~ 

\ 
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~. 
'le truckeur viendra en SUT la toute si les situations 

, 
sont particuli~rement urgentes ou @me dramatiques. Je-m'en tienS

o
8ux 

situations quotidiennes des truCkeU

t 
les uns par rapport· aux autres, 

I:a façon- de se compo;t~r face ll ces s~tuatiOris rel~ve définitivement de 

" la moralç du truckeur. S1 o~: doit v nir en aide ll certàins, cela ne v~t 
" .' 

pas dire l tous, dans toutes les·sit tions. Il y a d~$ routiers qui ne 
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SOI\~ pas des ''vrais, chauffeurs de 10n ue-distance"; 11s n'appartiennent pas 

ll la confrfrie. Ils ne co~du1sent pa les ~chines requises; ils ~8rcou~ent 

des circuits qui ne,}astifient pas le r acceptation dans le groupe. Ils ont . 
des conditions de travail et de vie. q i les -démarquep" par rapport l'ceux " ' 

"qui ne font que de la route, qui ne -yivent que sur la route. ''Le ehauffeur -

de van qui fait du "neuf ll cinq 11 n'est pas un truckeur de lon~e-c:listance, 
j,' 

, n. a une famille", une "job", une vie organisée qui nt appartient pas Il la 

route, B1~n sar, on le dépanne s'il est vraiment en diffi~lté; on le 'fait 

alors cOmme on le ferait avec tous les automobilistes, La 1J0lidaritl et la 
" 

collt:f.ancê qui gén~rent un cer.tain type d; entu1de ne concernent que "les 

viii,. true.keurs. ft 

, 

On aiefe son eonfrtrè en lui 11ld1-quant des :routes l suivre, des dan-. 

gera l tviter, des zones de radar, des pentes 'trop 'raides. ete. On fait la r, 
conversation, sur les bO'rds de la route, l un autre. conf1:h-e qai en a' p8y-. , ' 

e.ho~oaiqu_ent besoin, sana plua. On dpâre. on raseure,,011 assure une pd- .. 
~ \ '\. \ ,Q,\. "J 

aene.e \~t on ne tl/y troape pu: on le fait entn gens qui' sout "pareils". 
J ,r' \, ' 

~ '-
. 'La seule .chOle qui pourrait jU8tifier un l101lf"'re.psct de cette 110rae' 

4' ent~a14e éntre tes trvrh." t 8e traduit dan. etes lestee, explicites de 
~ 

-. , 

, 

l, 
1 

.j 

1 
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représailles. On "s'équilibre" alors avec 1 t autre qui nous a fait des 
, 

affronts, des prohIbes, des "coups de cochon". Il fa\lt alors bien indi-

quer A l'autre, A celui- qui est en diffieulté, "qu'on ,l'a vu, qu'on pourrait 

l'aider, mais qu'on ne le fera pas." 

L'ens~ble'des situations objectives appelle la solidaritê e~ l'en-

traide, comme nous le verrons en détail ~ans les deux proéhains chapitres. 

Mais cette solidarité n'a de .s~ns que dans ces ~contextes" représentant en " 

quelque sorte une expression de la mo~~le développée 1 pàrtit d'eux. C'est 

Ube solidarite culturelle 'répondant l des situations précises. Elle fonc-

tionne conér~tement en cours de route, mals son action la,plus définitive 

se situe au niveau du renforcement de ce l quai nous réfé~~ns en tant 

qu-identité culturelle consciemment manifestée du groupe. 

j 
On retrouve un autre facteur tout aussi efficace au niveau de la 

,constitution ~e l'identit€:~ là conscience de l'expérience collective de 

la solitude et du rythme. Ce facteu~ est tout ft fait important et c'est 
" 

celui q~i échappe le plus systématiquement' aux observateurs pressés et 
, 

superficiels d~s r4alitb du camioDru\se. GEnéra1ement, beaucoup de gens 
-\ 

dans la société reconnaissent le fscteur de la sol~darlU chez les truckeurs. 

celu~ de la solitude~st'àu contraire ,et par 1~ force objective d~s ChOSBS\ 

beau~oup moins accessible. La chose se passe dans l'intimitE de la cabine, 

durant le8 interminable. heures requises pour parcourir les trajets. Or. 

quand on 8a1.t poùr l'avoir nettement relev' que ces trajets sont sans fin, 

qU'ilS n'ont pas de but (la ,route est, un eercle). on,s'entendra pour dire 

que- cette condition de 80li tude n' est pas un 'tat, pasBag~r.. C ~_e8t un etat 

>' 
" , .' 

" 
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" 

" 
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total et permanent, celui qui caractérise le plus directement la situation 

l laquelle les truckeurs ont l répondre collectivement. La culture et 

l'identité des truckeurs sont essentiellement des réponses l cette situation 

générale et totale. (La Verendrye 1976) '~n truckeur n'est jamais seul. 

La route est pleine de gars de truck comme lui. Il sait 00 ils sont. on 

ils vont; c'est quoi leurs problbes?1I 

VoilA la réponse l la solitude et ! l'éloignement" L'expérience 

de cette solitude ''mod~len le truckeur et r le rend semblable l ce qui est 

déf ini comme le mod~le du "vrai" truckeur. 

, 
Pour certains, les vrais truckeurs sont des fous, Un répartiteur me 

disait qU'ils étaient trop seùls trop-souvent et trop compl~tement. Cela 

les rend fou~_. Voyons donc ce qu' est cette "folie" qui fait peur aux autres 

(aWL gens), mais dont les truckeurs sont fiers au point d'en faire la pierre 

angulaire de 'leur identité. Idéologiquement parlant~ e~ toute liberté, la 

foli~ 8,ênérée" par la solitude est l la fois niée (on n'e$t jamais seul). 

et affirm~e (on'est toujours seul). Une chose est cert~ine, c 4 est qu'elle 
. . 

!~~t recherchée et qu'elle procure' du plaisir, Jack Cady, dans un arti~le 
J 

remarquable relevant 1 la fois de l'analyse et du témo~gnage. souligne que 

ce qui définit le plus sGrement le truckeur de longue-di~tance se retrouve 

au niveau ~su intenses periodes de ''méditation'', (Cady 1973). Cle~t par 
1 

le biais de ces mUi tations .partag~es que "se crie le monde du tTUckeur." 

11 faut donc penser que la solitude du truckeur est beaucoup plus qù'une 

~ '-------atomiaation résultant du travail! faire, atomisation provoquant l'hibétude 

.et l' avilissement , Elle est au contraire ~8oureu8ement mise l profit, 

f 
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solidifiant la communauté d'expériences, dans ce cas précis' d'expéTiences 

intellectuelles. L'état intellectuel en cause n'test, pas une dflexion 

rationnelle dirigée vers un but. C'est plut8t une expérience totalisante 
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0\1, au niveau de la pensée, l'objectivité ne s'oppose pas h la subjectivité, 

le pratique au"magique. C'est par cette' méditation que l'expérience est 

médiatisée et que se forgent les' infot'mations significatives qui cons-

truisent le monde des truckeurs, monde qui n'est autre que la réponse du ' 

. groupe l des situations données. 

Vues de loin, ces expériences, quand elles ne sont pas carre1!lent 

inaccessibles l quelques observations que ce soient sont Rerçues par cer

tains milieWt (surtout -,ceux qui sont le plus pr~s sana en @tre vraiment) 

comme des phénom~nes bizarres. On ~e rend bien compte' que le t'ruckeur 

''ne pense pas c,Omme tout le 1llOnde", "qu f il oM.! t l des manies", "qu'il 

) , raisonne conme u~ enfant". Cetté perception extérieure, cette vue objec,:" 
, ' 

tivante ne *it qlie reprdndre vis-A-vis de cette pensée ce qu'a toujours 
1 

fait la pensée ra~ionnelle 'face auX êlans de' la subjectivid: les déclarer 

pathologiqué~~ nop valides, résul~nt d~u?e miB~re l vivre, caractéristiques 

de l'ignorance ef de l'i~f€riorité intell~ctuelle,\ ce qu'on a toujOUl'S dit, 

~n s01IIIIIe,Te i~ pensée des primitifs. 

Ainsi, alors que de l t extérieur on fin1~ toujouTS par dire avec 
( 

une certaine tristesse et, selon les cas, plus ou moins mauvaise conscience, 
1 ~ 

que les truckeurs, ! force d'@tre truckeurs, c'est-~ire solitaires dans 

leur cabine et sur les routes, doivent nécessairement payer le prix de la 

ré~re8sion intéllectuelle (ou du non-diveloppement intellectuel), 
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on s'aperçoit vite que, de l'int~rieur, cet état intellectuel constitue 

la pierr~ angu~aire d'un univers culturel particulier d'une étonnante 

vivacité. Je ne veux pas entrer maintenant dans une discussion qui 

n'~ura sa place que dans les conclusions de cette th~se. et qui répondrait 

aux prétent1o~s seculaires de la pensee occidentale qui cherche l' propos , 

des cultures, et A l'instar d'une typolbgie des langues, a déterminer s'il 

y a des cultures meilleures que les autres. Ce qui reviendrait a dire, 

au fond, qu'un style de pensée est supérieur h un ou a plusieurs autres. 

\ , 
Ce qui nous occupe au premier chef ici ,~-C!' est' que l'atomisation 

objective des truckeurs gén~re une tr~s forte solidarité par le b~ais 

principalement d'une communauté d' ~périences" dont la plus int@gratrice, 

pourrait-on dire, est bel et bien cette expérience de la méditation. Tous 

s'y retrouvent nécessairement puisque c'est la et pas ailleurs que se traite 

l'information adaptée aux situations communes du groUpe en question. C'est' 
1 

seul et en mouvement que le truckeur experimente et ,'réfléchit sur la force 

" de sa machine, sur sa fidUité, sur les étoiles, 1~8 au~ores bor@ales, lés 

différentes couleurs des couchers de soleil, sur lé nature humaine, sur la , , 
1 

nature de la -route, sur l'argent. sur la vie" et SU'Ir la libertê. 

1 , 
C'est bien ce qui gén~re la spécificit~, f·ëC8Tt Signific~tif en re 

les truckeurs et 1:es non ... truckeut's. CaT 11 ne ~aut: pas aller bien loi sur 
l ' 

la route poür p%endre ses ~;Lstances pat' rapport! l des normes qui ne c n
I 

" viennent plus. comme~t peut-on (~ous .le 'Verr4s précisément) 
/ 

et viVJ'e COlQIIIe· 8·11 était nécessaire dè dormit riguJ.i~l'ement? Comm t , 
/ 

peut-on 6tre truckeur dans un monde 00 il est établi que la santi, -est 

imp~rtant et qu'il taut la conserver? 
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"" Dans la mesure,oil cette spécificité est collectivisl!e, partagée, , ' 

on se retrouve dans une situation'on le monde est recréé l partir de ~éro. 

On recommence tout en fonction de la situation qq.i exige une adaptation" 

ou une mésadaptat:l.on nécessaire, ·se10n le point de vue 00 l'on se place 

(mais faut-il le dire encore, mesadaptation qui n'est pas de facto une 

perte par rapport l la nOlfDa1ité). 

Car lorsque le truckeur se dit "libre", il dit qU'il est libre de 

pens~~. D'ailleurs, non seulement le truckeur le dit-il souvent, mais 

encore le dit-il l la mani~re de celui qui souligne que cette liberté 
-) 

de penser est ce fameux plaisir qu'aucune "autre job ne donne l un gars". 

Il faut @tre fait pour cette liberté pour être un truckeur. La majorité 

de mes informateurs insistaient pour dire qu'ils ne pouvaient ~as faire 

~utre chose qu t être truckeur parce qu t ils ne pouvaient pas rester en place 
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ou faire leur travail dans un endroit "renfeTtllé", en se faisant constamment 

. , 

reprendre;! ou observet'. Vu de l'fintérieur, cet univers de pensêe dü truckeur 

ést donc bien loin d'être un prix l payer, c~st le plaisir obtenu. Plus 

.......--' encore, il est vrai, que-dans sa solitude physique, "un truckeur n'est jamais 

seul" 4ans la mesure 00 en pensée il est en relation e.t au milieu de tout 

un monde qui est créé par son groupe, qui lui appartient et vis-l-vis duquel. 
\ 
\ ", 

pour l'instant (eJteme1 selon l'idéologie spécifique), nul ne. peut\prétendre 

l quelque influence que ce soit. 

Sans ce fond fait de solitude transformée en solidarité. .. r 
sa-

tion tr".,fprmlSe en" réflexion profonde 1I181s partagêe, sans cette idée génE

rale c14~n travail transformé en perfo~nce (sujet des prochains chap:t res), 
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l' identité du truokeur. :. liberté. \ force. •• rhiat .. ce et .on .bnfiga

tion, toutes c~s qualités intangibles ~is ~ifestes, ne seraient que des 

appendices sup~rficfels et dérisoires d \un code désolant· qui couplerait 

la notion da tr\vail ~ celle de liber~é,\ La vision superfiCiell~ qui 

appréhende auj ou~d 1 hui les truckeurs, amé\icains "en P!\tiCUl1er, ne f ai t 

pas autre chose J ~~;1~ciP ;ïlns de c~ercialisat1.on (de la 
\ \ 

musique, des filma ou de articles de revu~s): le truckeur' est un cow-boy 
r, \ . 

qui ne risque pas d~ ci'eve ir un ~esperadO p~squ, 11 est la représ~'tat1on 
d'une liberté qul-aura1t igére la morale du travail. C'est la saine folie 

, , 

du cow-boy mise au servie la production. \ Or, il n'en est rien. Le 0" 

\ 
monde des truckeurs n'a ri n l voir avec celu~' des cow-boys. Le cow-boy 

arrive apr~s. l'accessoire. tile qui vient ex rimer ce qui se passe sur le 
'- . 

fond. ' Il faut bien insister sur le fait qUe l~rsqUe la' réflexion autonome 

se réalise const~ent, lorsque l'information 
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des situations qui exigent un tel traitement, 

alors tout le reste est relativement secondaire, tout est '6on. Cela explique 

pourquoi il est si difficile de déc~ire la çulture et l'identitê des truckeurs 

l partir des êléments visibles et explicites. Il y a bien des tendances, 
. ' , 

mais il faut s'attendre l tout, '" Dans un monde ott par a~lleurs il se vend 

tant de sortes de chapeaux, il faut @tre simpliste pour s·obstiner l chercher 

l'identitê des truckeurs l trav~rs une casquette qui leur irait l tous. 

, ,La ~arque du~rai truckeur e&t donc ailleurs, Elle provient d'un 

fond d'expériences se rapportant l des ê~ats vis-l-vis desquels on a finale-
8 .. _ r 

ment forgé des attitudes qui appartiennent l la communautê des truckeurs 

de lonsue-distanee et pas aux autres:l 

:~ ~ ~ 
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Nous verrons done dans les chapitres suivants ~e que cette confr6rie 

Î 
soi (et nort ?lus pour les autres) fa~e Il gén~re c~e informations pour 

. " ., 
des situations que nous allons tAcher de décrire~ticuleusement. A ce 

~tade-ci. je crois avoir démontré l'existence de cettè confrerie dans la 

"-mesure o~ elle est repérable dans la'rêgion de son territoire abstrait, 

l 'univers ~outier f et ,oil e~le se démarque par rapport Il tous les autres 

groupes qui gravittnt autour de cet univers. 
'( / 

( 

Il s'a81~ ~présent de décrire et d'analyser l'imp~icite. ce qui ne 

se voit et ne se dit jamais, essayail;: ainsi de dgler son compte Il l'image"Y 

stéréotypêè pour viser Il rendre intégra~ement la condition du truckeui de 

longue-distance Il l'intérieur de la socU té cômple:x:e. 

La, première étape tentera dé! rendre compte des situations et des 

'attitudes; la seconde se penchera sur les éléments intSgrateurs principaux 

de la constitution d'un monde particulier. 
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Prenant prétexte de la condition de truckeur et plus particuli~re-
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ment de la description de celle-ci, j'essaierai de démontrer que cett~ con

dition est avant tout une performânce cultu~èlle caractérisée par une 
~~ 

situation globalè de contrôle. Les notions-clés de cette description 

seront q.onc celles de contr8le. de rythme, d'équilibre, de eoncentra-V-0n 

et d'usure. Ces deux chapitres (5 et 6) visent donc ~ la description du 

"travail" de truckeur (dans le nord-ouest québécois en 1975-76) perçu 

principalement en tant qu'adaptation à des conditions génér&1es de vie par 

ail1eur~ objectivement exténuantes. Cette adaptation n'es~osS:ble que 

. par le biais de la performance. 

L'adaptation et le prix qu'elle suppose (marginalité sociale-usure 

accélérée -rythmes insoutenables) précipite le truckeur dans un univers 

excl~sif (son grou~e culturel) qui s'appuie sur des principes précis (les, 

prlndfpes sous-tendant la per~ormance culturelle) potir atteindre des objec-
4 

, tifs particuliers: la survie et le contrale ainsi que leur soeur, la liberté 

o' (l'autonomie des solitaires). 

La chose se concrétise au .ilieu de conditions objectives qui fént 

que le camionnage est une entreprise fonct1odnelle et prioritairement 

, iconomique ayant se8 u;opres contraintes et ses propres lois • 

\ 

" 
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Ces deux'chapitres sont donc centraux dans la th~se puisqu'ils 

êtab1issent par le biais de la description des "situations" que, s'il y a 

un groupe (chap. 4) évoluant dans un cadre abstraitement reconnu (chap.3), 

il Y a en outre des objectifs et des actions quotidiennes dans lesquels 

s'insèrent une performance culturelle et une compétence particulière qui 
/ 

L 

dépÂssent de beaucoup les simples aspects techniques. C'est dire,comment 

et de quelle manière les membres de'la confrérie connaissent et paient 

le prix pour obtenir ce qu~ils recherchent. qui n'est pas seulement ce 

que l'idéologie dominante leur attribue no~lement à ce chapitre: argent, 

sécurité, etc. 

Ajoqtons f~naleœent, pour l'ayoir mentionné plus haut, que cette 

seconde tranche. centrale dans la chronologie de l'exposition, est prin

cipalement ethnograp~ique en ce sens qu'elle r'eprésente un effort sysd

matique de des~t:1pt1on et de compte rendu des "situations courantes" l 
~ ~ ... ~ 

travers lesqûelles 'la connaissance et les discours se constituent 8pêci-

f1quement. En autant qu'on peut soutenir que dans certains contextes, 
f.. r 

la description ethnographique construit elle-même son messas: théori4ue, 
. ' 

surtout lorsqu'elle prétend se,situer 1 l'intfrieur du 8yst~e d'crit, 
1 

'il ne me semble pa. devoir lég1ttmer plus avant son ~portance dans le 

pdsent travail. 

, Il. l 
l 

. ' 

@ , ' 
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Introduction 

Beaucoup de truckeurs4cro1ent que les gens 

comme des travai11eu~8 dont le m6tier est fabile. 

l ' 

-'1.. ~' ... _ i -v 

/ .~ 

~n l'n'ra! le./perço~vent 
'Apda tout, 11s ne font 

i 

Ru'!tre chauffeur. et 1. plupart des g ... d ... la soc!'" ."~""'t 
conduire un véhicule sur la route~ Or, quand ila parlent just t de ce 

. 1 

métier qui est le leur, les chauffeurs de trucks ill8istent souvent pour 

~oùllgner le ca~aet~re extrimement risqui de leur travail. He. ob8ervat~D8 

aur le terrain en Abit1bf et l la Baie James confiraent larseaent qU'il 

s·agit l~ d'un travail difficile. 

Pour être un gars de truck et pour vivre 8~r la route, ;Il faut o~ir 

a certaines contraintes. Sans "acceptation de ces contraintes, sans là 
/ 

paiement du prix et sans le d6veloppeaent de rlattions d'quaees vis-l-vis 

des dangers quotidiens, le chauffeur abando~e rapidement ce -'tier trop 

exigeant. Dans ce chapitre, je ferai un iny~tai.,.. des risque. et des 

coGts de la vlé de truckeur-l partir, d' Ul'le part, -de ce que le8 truckeurs 

.'en ont dit'et, d'autre part, de ce que j'ai pu observer lora de ... . .. . 
voyages ~vee~eux~ MOn but est d'exPoser 1 .. aspect. le8 plu. concret. d • 

• .J , 
< 

la 'Yie qpotidienne dana l'univers rOI,1t1er et,c'est par le b1aia de cet 
/ ; 

1~entalre que j'entends y parvenir. 

11 s'asit d'un chapitre important dan. la ... ure 00 U DOua 1nt~ 

dU!lra plus avant dan. la ,coaprAheua1oll du 'caractau' englobant du "uar , . 
, de truckeur. COIIIIl8llt v:1.t-on quand on fait cos:pa avec _~e achine et qud.. 

. ù 

sont les dangers qui nous pettent, voill bien l'objet ',. 1. c1 .. crt"tioll 
\ , ' - ,'\ ' 

...... ,*"", -! 
" qui luit. ,r 

\' , ' 
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, 
Connaissance de la route , 

, r 

L~S trtickeurs aiment bien savo'ir oQ. ils vont. Une grande partie 
id • '" ... ! • :1 ~ l -p . , . 

, . 

de leur assurance provient de la conna1ssanèe de la rbute qq'ils par-
V ./ 

courent. Il aporte de bien savoir car lorsqu'on ne sait pas on court au 

devant "des probUlIIfls. Ce s,avoir n'est pa, toujoU1I& disponible lorsque les 

" trajets changent 'souvent, mais on ooit y tendre const';"ent. Connat~re. 

les ',courbes dangereuses, la "force" des pentes, les Passages dflicats, etc r 
1 
(Grand-Remous 1976) 

, 
"Regarde le chauffeur du truck en avant. I,l faut qu'il 

tour.ne 1 Grand-Remous 'pour descen4re l SmithsPal1 en 
Ontario. C'est la prelÜ~re fois qu'il va lA et je te 
jute qu' il jongle fort. On ni aime pas faire des chemins 
qu'on coxmatt pas. :Tous' les gars de truck te le d'iront. 
Tu verras, s'11 srr@te au restaurant l la fourche, 
c'est de cela qu f 11 voudra parler. n 

• C'est effecti,.vement de cela qu fil par.la. Non seulement il ~ parla, 

, " 
mais encore il provoqua une 10nl1:',e et intêressante discussion entre ~épt 

t~ckeurs qui, , tous assis autour d'une mêœe table de restaur~nt, A trois 
J. 

heures du·matin"tfnabor~~ent sur "les ~gers de se perdre ou de se faire 

surprendre sur d~s, chemina peu familier •• 

, , 

).e tfacê des routes ptovinciales ne convient pas piUs qu'il ne' faut 
~ 

~ la conduite des camdons-remorquea. La signali.ation routi~re est ell~, . 
, 1 1 , 

QUs~i souvent dêfic.1ente. Finalement, le relief 1u1"'111be est UJ!. facteur 

d6te~inant dan$1la ~6curité dés chauffeurs. 

La route conpr~t~ n'~st ~onc pas 1ne ria11t' uniforme. Elle ~ige 
• 1 • ~ 

d'itre connue dans la mesure oU ~e n'est pa. un terae neutre et ind'f1ni. 
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, 
Toutes 1e& routes ne se ressemblent pas même si, dans le cas deI' autoroutes, 

, 
la tendance il la standardisation prend le ,pas sur la diversit~. Il en va 

de cette réalité comme des autres qui, dans notre société, sortt de plus en 
. 

plus affectées par les effets de la planification opérationnelle. Mais la 

1 ~ 
tljansformation n'est pas immediate et radicale, ne serait-ce qu'à cause des 

cdats. Dans le cas des systf!mes routiers la chose apparatt cODllle évidente. 

Contrairement aux USA, le Québec ~'est pas encore ~i11onn' de part 'en part 

par les autoroutes. Si celles-ci existent, il reste néanmoins beaucoup .. 
1 • 

de routes qui se prêtent il la classification populaire tel+e qu'elle se 

dé,ploie dans la connaissance nécessaire à la sécurité de chaque truckeur. 

C'est part1culi~rement le cas pour les régions nordiques. La route nordique. 

a sa spécificité et copédtement, comme les routes de montagne par exemple, 

elle offre vne série de caractéristiques et ~robl~es <!ue chaque truckeur 

doit résoudre. L'lso1~ent. le :li~~, la dét~iioration rap~ll 
autant de facteurs 'qui soulèvent des d1ff1c~tb tout en conférant un sens 

spSciflque l la route nordique. (Parc La Vérendrye 1976) 

"On raconte toujours que la route du Parc ~st 
dangereuse et 'difficile. Beaucoup de gars s'en 
plaignent. c'est vrai qu'il y a deux cStes pas 
mal raides et pour un chauffeur qui ne cannait 
pis le chemin, il y a danger d'accident. Par 
contre, les chauffeurs de Provost qui vont partout 
dans la province, nqus ont dit que la route la 
plu's difficile éta,t,f celle de la Côt'e Nord entre 
Québec et; Sept-Iles. Je le crois parce que je la 
connais. Les çôtes sont vraiment un probl~e 
dans ces colns-ll.. Pire~ qu'ici en tout cas." , . 

L~ pentes longues et raides sont une pr'occupation importante 

des truckeurs. Montér les c~tes représente d'Ji Uft probllme: (Beie. 

J*-. 1975) "Un truck, ça .e -conduit en le awinpnt. J6 veux dire qu'il 
\ 
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faut toujours que tu marches sur l'air d'aller.; Sans ce1~ tu risques 
, , 

toujours de rester pris dans les côtes. Il te faut toujours\ un bon élan 

pour entreprendre une côte. Toujours quand c'est possible. Il 
CI 

Il faut donc que le chauffeur prévoie les côtes, c'est-à-dire les 

168 

connaisse pour bien les' anticiper. Toujours'monter les eStes à basse vitesse 

\ ' recèle les dangers ou les inconvénients suivants: le,moteur force trop, 

il peut manquer de force et, dans le cas de chemins glissants, le camion-

remorque peut s'immobiliser et se 'mettre à redescendre de lui-même, hors 

de contrôle. Descèndre une côte est encore plus délicat que la monter et 

ce n'est qu'au risque d'untr~s sérieux aceidént que l'on peut se laisser 

surprendre. Le.poids du camion, surtout celui de sa charge, "pousse" le 

véhicule dans .la côte qui descend et conduit à des accélérations étonnantes. 

(Parc de LaVérendrye 1976) 

"Au bas de la côte de la. Vieillé, il n'est pas rare 
qu'un chauffeur qui ne la connalt pas prenne le clos 
en descendant. C'est normal parce qu'il faut la eon
nattre. Elle est plus raide qu'elle ne parait et sur-
tout elle se termine en bas par une courbe à 90 degrés. .. 
C' es t impossible pour une van de prendre ce croche à 
plus de 30 m:ille!!, li l'heure. Il n'est donc pas question 
de se laisser aller dans la côte. 11 faùt la prevoir, 
la' descendre en petites vitesses, se servir de ses freins, 
rester toujours autour de 30 milles à 1 'heure. Ils sont 
nombreux ceux qui ont passé tout droit' en bas faute cfe 
savoir. Ce n'est pas indiqué sur des panneaux que cette 
côte est' dangereuse' pour les trucks. Pour la voirie, 
les trucks n' existent pas." 

o 

La littérature américaine sur les conditions de vie des truckeurs 

rellve cette même préoccupation de la cqte trattresse qui tue lorsqu'on la 
..... ~ , . 

prend l la léglre. Même si les routes sont longues, le truckeur cherche 

l savoir les choses essentielles qui lui permettront de pr6voir. 

1 
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Entre Matagami et LG2, les 400 milles de route ne sont pas trop accidentés 

de relief, mais chacun des passages des grandes ri~ières représente une 
<f 

difficulté parce qu~stemént, il y ~ toujours une longue desce~te vers 

la rivière et vers le pont, descente imm6diatem~n~ suivie d'une aussi longue 

remontée. Pour les chauffeurs, ce sont des points chauds" qui demandent 

une grande attention. Entre Rouyn et Montréal, une distance de 400 milles, 

les chauffeurs prêtent aussi une grande atten(ion aux deux grosses cS tes 

situees dans le Parc de LaVe'rendrye ainsi qu'il la série de eStes de la 

région de Saint-Faustin. (S~int-Jovite 1976) 

"Tu penses que nous sommes presque arrivés à 
Montréal quand on prend un déj euner à Saint-Jovite 
et qu'on est parti la veille de ltouyn. Il ne 

'reste que 80 milles sur un trajet de 400. Dé trompe
toi, car le plus dur reste à faire. Ce petit bout 
de côtes est écoeurant pour nous autres. C'est là 
qu'on brise DOS trucks et qu'on vieillit de dix 
ans à chaque voyage." 

La côte est donc effrayante en raison de sa raideur et de la 

charge tirée par les camions. Mais elle l'est beaucoup en raison du trace 

de la route. En ce sens que les chauffeurs se préoc.cupent moins du relief 

quand ils sont sur les autoroutes puisque le. trace est s~andardisé en fonc-

tion de la vitess~ et que con8équ~ent il y a peu de courbes difficiles 
1 

à négocier. 

Il Y a p~urtant des surprises dan~ la standardisation des routes et 
.. 

âl~rs que les chauffeurs du n~rd-ouest pouvaient croire qU'ils allaient 

pouvoir se ·laisser aller un peu sur le tronçon de l t autoroute qui va d~ 

Montréal 1 Sainte-Agathe, voiU que cette rôute facile offre ses difficultés. 

(Sainte-Agat.he 197f> 

• ,) 



f~ 
f 
f: 
\ 

F 
, 

( .. i , 
~ 
.: 

1 , 
f. 
l 
~ 

f 
t 
~ 
~ 
~ 

.~ 

t 
" 
~ 
" 

f 
0 

.-

170 

"Je ne connais pas l'ingénieur qui a pensé il __ ------
situer un. poste de péage en bas d'une pente ratcre---- c 
de 4 kilomètres, mai~ je peux affirmer qu'il ~'a pas 
pensé une seconde aux truckeurs en faisant c~la. Un 
truck, ce n'est pas une automobile et ça ne s'arrête 
pas quand on veut dans une côte. Je connai~ des gars 
qui sont passés tout droit en bas parce qu'tls en 
avaient trop demandé a}J:X freins qui avaien~ fini par 
lâcher. Quand je suis trop pes'ant, je prends sou-
vent l'ancienne route juste un bout pour ~vi,ter cette 
cÔFe et ce poste de péage placé en bas. jJ'ai souvent 
dit aux gars qui travaillent aox guichets qu'ils 
étaient fous dl accepter de rester n et/'de frôler 
la mort à chaque truck qui descend. I; ne faut pas 
se faire d'illusions, tu n'es jamais sur de pouvoir 
t'ar~t~: pour payer en bas de cette ~te. On est 
sur ~mi te il tous les coups." / 

Cette difficulté s'ajoute l celle d'~trafiC extrêaeoent denee 

dont nous reparlerohs plus loin. Néanmoins/, cet exemple de la -~éc'essité de 
1 

s'arrêter au bas d'une côte alors que li'O ~ration constitue ~ risque, même 

en le prévoyant bien à l'avance. illustr admirablement bien la conscience 

de la masse très lourde qui ne s'arrête pas sur demande. Cette conscience 

est très développee chez les chaUffeur} et elle fait autant partie de leur 

1 compétence technique que de leur compitence symbolique. Techniquement,- le 

chauffeur ne se sert pas de ses frei~s comme un automobiliste le ferait 
1 

avec sa voitùre. Il existe effecti~ement un certain nombre de situations 

où ap~~iqu.r les freins s'av~re inJtil. sinon dangereux. Parmi ees situa

tions, une des plus évidentes conJi~te précisément à se retrouvar dans 

une descente raide où l'application des freins relève plus des règl-es de 

l'art que du simple réflexe technique (je freine donc vIa masse ralentit) 

comme c'est le-cas pour la conduite automobile. Par ailleurs, sur le plan 

symbolique, c~tte situation de risque concret rejoint ce qUe nous observions 
. 

au chapit1:;.e précédent. à savoir que,. tout', concourt à distinguer J.e "savoir--faire" ; 

% 
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du truckeur puisque ces côtes en particulier viennent renforcer l'idée d'une , 
1 

masse difficilement contrôlable sl on ne Be plie pas "'à ses façons à elle 

de "faire". Vis-A-vis des côtes, le chauffeur obtient sa sécurité à 'travers 

un certain sens de l'équilibre, équilibre dans l'utilisation des freins, 

équilibre dans le recours à la compression du moteur, équilibre ~ans l'élan 

de toute la masse, équilibre de la charge. C'est en se liant quasi orga-

niquement avec la machine et la charge qu'il finit par ~s' en sortir sans 

~roP:l de risques. Dans ce contexte, l'arrêt d'un acte complexe d'équilibre 

entre un chauffeur et une masse très lourde en mouvement, son arrêt soudain 

'au pied d'une longue pente ne peut être interprété que comme une absurdité 

consommée . 

. Outre le' relief dans la mesure où il est pertinent à sa sécurité, le 
1 

truckeur connalt aussi la route SQUS l'angle de aon tracé, de son degré de 

détérioration ou de déformation, bref de tous les facteurs physiques propres 

à la route elle-même qui peuvent,inf1uer sur sa conduite •• 

Quant au tracé de la route, "j'en ai déjà dit un mot un peu plus' 

haut à propos des côtes qui se terminent par une courbe dangereuse. J'ajou-

terai ici que ce qui vaut pour la fin des côtes vaut aussi pour l'ensemble 

de la route. Idéalement, à l'exception des ~utoroutes, où le problème est 

quasiment inexistant, le chauffeur doit connaître toutes les courbes diffi-
o ' 

à une vfte~~e défi~ie. La chose n'est pas simple dans 
.on 

ci1es qui se prennent 
......... 

la mesure où cette vitesse définie varie en fonction de la c~arge (ce qui 
," 

est transport~, son poids et son arrimage), de l'état de déformation de la 

route-et de la température. La connaissance du tracé de base est ainsi un 

fondement imror,tant du savol~ du truekeur. 
\ 

o ! 
-1 , 
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Il Y a moyen d'être encore plus précis et d'aller plus loin en 
\ 

considérant cette fois la connaissance entretenue s~~ les dêformations de 

la'route. Il s'agit bien sûr des défo~~ions de la 'chaussée. Or, l force 

de rouler sur une route, le truckeurc~connatt la condition de la route jusque 
k \ 

dans ses détails. Ce sont d'ai~~eurs des dêtails importants: (Baie James 1975) 
( 

"Il n' y a rien de plus' \ trattre que ces trous au début 
des ponts. , Il Y en a qui sont bien de niveau avec 
l'asphalte mais des fois il y a une maudite différence 
entre le pont et le chemin. Le plus bête, c'est que 
c'est toujours ou souvent en bas d'une côte juste avant 
d'en reprendre une autre. C'est comme ça l la Rupert. 
Si tu prends la bosse ou le trou trop vite, tu peux te 
casser la gueule d'aplo~b. Perdre le contrôle sur un 
pont c'est pas drôle. Par contre, tu peux pas ralentir 
trop non plus parce que ~ ce moment-ll, c'est la côte 
que tu pourras peut-être plus remonter." 

Comme pour les côt~s, et parfois én association avec elles, le 

truckeur connalt les principaux endroits où cer-tains types de défo~,~n 

pedvent causer de sérieux el}nuis à celu:Cqùi one s'en préoccupe pas. C' e~t 
, , 

• l ", 

un inventaire changeant, une connaissance qui relève autant de l'interpré-

tat~on et de la prévention que de la simple mémorisation. (Huberdeau 1977) . 
"Si je laisse mon camion ~ un autre chauffeur,. j 1 ai 
peur qu'il ne fasse pas aussi attention que moi. ,CI est 
mon camion et les réparations coûtent une fortune. Je 
le conduis sans le briser. Peut-être qu'un autre, 
un jeun~ qui n'~n prendrait pas soin ,ir~~t me le casser 
en ~e ralentissant pas pour les trous et'les~es. 

~-_____ ~C' ~t pas long que tu casses tout quand tu e rge et 
, LI que tu t'obstines avec les trous du c~emin. Il 

./ 

Selon les saisons, les conditions changent et la route se déforme 

plus ou mqins rapidement. Les déformations de 
" ~ 

plus les~ruckeur8 sont ~ouvent impercep~ibles 
\ . 

les voit~res sont équipées 

'\ 
,j~ 

la ~hausaée qui ennuient le 

pour les àutomobilistes dont 
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Il 

~ plus qui renforce le caractère distinctif des camionneurs. La route 
\ jke se presente pas de la même façon pour eux que pour les automobilistes .,' ') 

! et cela est vrai jusque dans la déformat{o~ de la chaussée. Une route qui 

1 penche à cause de l'érosion souterraine ne passe pas inaperçue aux yeux 

du camionneur qui vo'it sa charge de p1anche~ penchée vers le fossé risquant, 
\ 

1 ainsi de tout faire basculer. Les truckeurs s~ préoccupent donc des trous 

et des bosses parce que ces déformations peuvent être la cause d'un accident, 

parce que le camion pe~t briser, parce que finalement la cargaison dont ils 
, 

sont responsables peut se détériorer. 

Le temps qu'il fait 

Autre volet de la sécurité des truckeurs, l~ limat est un fac'teur 

dont l'influence est déterminante sur la qualité de leurs conditions de 

travail. Il est reconnu co~e tel dans ~e milieu ui a une façon bien 

particulièr~ d'en parler, je dirais de le conjur r par la parole. Il est 
\ 

clair toutefois que le temps qu'il fait joue u rôle important dans le 

transport par camion lorsqu'on' considère des r gions comme l'Abitibi ou 

la Baie James. (Baie James 1975) "Le plus b au temps. pour charrier, c'est 

l'automne. Il ne fait ni trop chaud ni trop froid et le mauvais temps n'est 
• 

pas encore arrive." 

Le mauvais temps,\,;' ê~st 1 t hiver avec sa neige et s~s chemins g11s-

sants, avec aussi ses longues heures de noirceur.' L'été est souvent trop 

chaud. Les _chauff,eurs de compagnie qui roulent sur la route de la Baie James 

n'ont pas l'air climatise dans leur cabine et souvent, durant la période es-

tivale, ils ont à souffrir de la chaleur. (Baie James 1975) 

:. 
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"En 1973, à Matagami, le mercure est mo~té à 
110 degrés., C'était dans le très chaud~ Dans 
les trucks, sur l'asphalte, cela devenait in
supportable. Un moteur diesel, ça ne chauffe 
pas facilement, mais laisse-moi te dire que 
nos moteurs chauffaient ces journées-lh. Trop 
cha~d pour rouler." 

. , 
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~. Si l'été e~ chaud, il reste 

/ur les grande/~haleura renrent à 

qu'il est très court et ces commentaires 

des moments excéptionnels. 

Oc Comme on le verra un peu plus loin, l'été est remarquablement désa-

gréable à cause du trafic dense. Ce n'est pas réellement un problème sur 

la route de la Baie James où la circulation est réservée aux camions de 

transport. Mais aille~rs, en Abitibi et en-se rapprochant des Laurenti~es, 

la saison estivale est une saison difficile à cause des vacanciers qui 

prennent la route. 

Le printemp'B n'est pas facile non plus. c'est l'époque du dégel et 

c'est évi~emmeQt à cette époque que la chaus~ée s~ déf;rme le,plus et se 

détériore, rapidement. Par rapport au point précéden~ (la connaissance de la 

route ju~que dans se~ 1I1oin~res détails), il s'agit d',une période où les 
, . 

conditions changent presque à chaque voyage. De plus, c'est la saison de 
\ 

-.......;) , 
la neige'fondante, des tempêtes surprises où l'accumulation de neige est 

très forte. 

Venons-en donc à l'hiver puisque c'est la saison la plus longu~ ~ 

m~me temps que la plus riche en diffi~ultés. (Baie James 1976) 

''L'hiver, ça me fatigue au début, mais après un bout
de temps, c'est comme si elle n'6tait pas ll. Il 
faut prendre cette attitude-là, car autrement, un 
gars ne passe pas ~u tralers. Il fau~ faire comme si 
elle n'existait pas cette maudite neige." 

'-
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Nous là. un co~entaire ttb r pandu c;.hez les chauffeurs 

confrontés aux probl s de la conduite en hiver durant 11-

\ 

de 'longs mois. Chez les truckeurs de a Baie James et de l'Abitibi, j'ai 

observé deux façons de se comporter is-à-vis de ces problèmes: en parler 

b~au~oup à travers des réè1ts qu font état de l'épopée des chauffeurs dans 
,,~ \ 

des"eonditions impossibles; n~ ~as en parler du tout et ignorer les dangers 

" réels immédiats en parlant/~olontairement d'autre chase ou en minimisant 

les risques. On retrouve ces deux attitudes chez le même individu puisque 
1 - .' 

l~ première se rapporte à la valorisation des truckeurs à travers des his

~oiies ou l'adversité ,des conditions est fortement soulignée, tandis que 

"la,keconde se rapp'orte à un mode d'adaptation vis-A-vis une situation.réelle 
'1 ' 

qui n'est pas dans l'histoire, pas encore, et'qui menace immédiatement le 

chauffeur dans son trajet. (Val d'Or 1975) 

"En vingt-cinq 'ans de route entre Val~'Or et 
Montréal~ ~e q'ai jamais vu une seule temp~te de 
neige ni même un chemin coula~t. C'est assez fort 
pour toi mon ,g~rçon. Les autt'es voient des, pro
blèmes partout, ils s'arrêtent, refusent de rou
ler. Moi, je n'afrête ni ne ralentis ~ cause de 
la glace. Quand on commence l se méfier de la 
glace, on sait pas où cela va nous mener. C'est 

f:
:an~ on pense à la glac-e que ça devient glissant. 
i, la glace, je ne connais pas cela et tu vois,. 

e n'ai jamais échappe mon truck nulle part tout 
./ ce temps. Il \ .-

-' ( 

J'ai retrouvé cette attitude chez bea~up de chauffeurs parmi ceux 

avec qui j'ai voyagé. Je me sou"iens d'une nuit où, après avoir lutté trois 
"j " 

heures avec' une tempête de nélge qui réduisait la visibilité à presque rien 

et qui rend~it la route très glissante, nous' nous sommes retrouvés, le 

chauffeur et moi, dans un restaurant où quelqueJi ~ruckeurs allaient vers 

le mauvais te1llPS que nous"t vepJ.ons de tr"ave~ser. Lo,squ' il. DOue demandlrent 
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des informations sur les conditions de la route d'où nous venions, le. 

chauffeur s'empressa de dire que c'était comme en ~té et "qu'il n'y avait 

rien là." De retour dans le camion, je demandai au chauffeur s'il n'aurait 

pas' été pluS: utile pour les autres chauffeurs d'être renseignés précigê'-

"'"' meilt sur les conditions' de la route. Il me répondit que j'étais bien na!f 

de croire que les gars ne sàvaient pas où ils s'en allaient: (Rivi~re 

Eastmain 1975) 

"C'est une manière de parler. Si les gars m'ont 
demandé des nouvelles du chemin, c'est.qu'ils savent 
très bien qu'il n'est pas beau et qu'ils vont pas
ser un mauvais quart d'heure. Ils ont vu mon truck 
à la porte. La remorque est bourrée de neige par
tout dessous, c'est sûr que je n'arrive pas de la 
Floride. En plus, les brokeurs se parlent dans 
leur radio. Quand un gars en arrache, il n'a pas 
besoin de le crier sur les toits. Ca paratt et 
les autres le voient. C'est comme je disais, il 
n'y a rien là. Il 

n'une façon ou d'une autre, les truckeurs s'informent et essaient 

de connaître 1e t~ps qU'il fait dans les régions (sur la route) où ils ~e 
, 

dirigent. Les bulletins météorologiques, l'observation des autres camions 

et les conversations av~c d'autres chauffeurs Bont des sources utiles. 

Mais les chauf~eurs s'appuient en dernière instance sur leur évaluation 

• commune plutôt que sur les bulletins officiels, car ils se préoccupertt peu 

du temps qu'il fait en géneral, mais èherchent,plutôt à déterminer préci-

/ 

sement les états changeants de la route au moment partic~ier où ils passe-

ront à chaque endroit. Pour eux, la météo n'est jamais assez précise et 

ne t:l.ent pas ,compte des micro-climats. (Parc LaVérendrye 1976) 
o ' 

/ 
"Depuis ~ mois, il ~neigé .toutes les nuits quelque 

part entre Rouyn et MOnt~éal. Le plus souvent, c'est 
dans le Parc ou encore dans le coin de Saint-Faustin. 
e' est pas un cadeau. Il fait beau le jour, mais' la nuit 
il tOlllbe \une petite neige juste aSlez pour te donner 

" 

/ 1 
du trouble." , . 

-~-~~-~.~'~--.--,--.----------------------



o· 
" 

1'17 

En hiver, un chauffeur qui part de Montréal et q~i remonte vers 
/ 

le nord sur u..ruL.diatance ~e'500 il 1000 mil1e~ a toutes les-/chances de 
, 

traverser une bonne variétê de conditions climatiques. En janvier, pen-

dant les 15 ou 20 heures que dure le voyage pour Sept-Iles. un chauffeur 
, 

peut bien partir sous la pluie et, la neige fondante il Montréal. frapper du 

verglas il Québec, traverser une tempête de neige il Tadoussac et se retrouver 

finalemeqt BOUS le soleil et dans un froid glacial l Bale-Comeau. Le même 

phénomène se produit sur la route de la Baie James: (Baie James 1975) 

"C'est jamais le même temps en haut et, en bas. 
Si c'est beau à Hatagami, faut pas s'attendre 
à ce que ce soit beau jusqu'il LG2. L'année pas
sée. en montant, j'ai frappé une temp~te sur 50 
milles ,entre Rupert et Eastmain. A LG2, c'était 
un temps parfait. En redescefidant, j'ai frappé 
la même tempête qui n'avait pas bougé. C'est 

'drôle. Des fois tu frappes des brouillards de' 
neige que tu. penserais ~tre des temp~tes de fou. 
Mais ça dure pas, une vingtaine dé milles et le 
solei!', revient. En montant, 11 m'arrive d'en 
trave~ser trois des comme ça." , 

1 

La neige pos~aux truckeurs des problèmes spécifiques qui se rap-

prochent tout de même de ceux rencontrés ~ar un automobiliste. La mauvaise 

visibilité, les fortes accumulations et le danger .de rester pris,; au milieu 

de la route constituent des risques immédiats. On raconte ~ouvent dans les , , . 
milieux de non-camionneurs qu'un camion peut' difficilement rester pris 

" dans la neige en aison de son pOids. En fait, c'est faux. Les av~ntages 

4'une masse 10u de en mouvement sont ,annulés par les désavantages d'une 
p 

'j, masse lourde mmobilisée. Si les truckeurs 'se prennent peu, ctest large-

ment i caus de leur compétence et de leur habileté: Dans la neige épaisse, 

rouler et tout va si le chauffeur peut maintenir'une bonne 
.. 

vitesae 1I81ari la mauvaise visibUiti. A ce moaent .. ll le facteur !pOids 

" 
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est ~?sitif. S'il doit ralentir ou s'arrêter compl~tement, il de~ient 

extrêJpement difficile de remettre la masse en mou:vemènt. Le :dang~r de 

rester pnis dans une neige épaisse est toutefois relat~vement exceprionnel, 

puisqu'il s'agit de moments ponctuels dans la saison. Ce n'est pas une 

énorme ,per1;;e de temps que d'attendre le passage de la "charruc;" ou du 

"gradeur". Au Québec, c01!lpte tenu de variations régionales, la Voirie 

est prompte à déblayer les chemins en hiver. Le probllme des fortes accu-

mulations s'atténue de toute façon au fur et l mesure qu'on remonte veral 
.!~.r 

1 re Nord. Selon les chauffeurs qui' roulent sur la route de la Waie James, 

les vraies. tempêtes qui bloquent tout comme à Montréal ou quêbec sont 

trèsÇares entre Matagami et LG2. Pour eux, il neige sO,uvent, mais jamais, 

énorDlêment. Leurs expériences et interprétations concordent ~vec les 
! ~ 

données scientifiques sur le sujet. Les prliocèupations des truckeurs de 
. 1. 

ces régions se concentrent donc moins sur l'accumulati~ de neige comme 

.telle, mais visent particuli~rement la glace, le verglas, et la sloche. 

Ce sont là des facteurs dont les interférences ~ont tr~s fréquentes et 

qui en même temps augmentent le plus les .risques de la conduibe. L~s 

, 1 
cnem1ns glissants sont vraiment dangereux pour les truckeurs dans la mesure 

où ils doivent malgré tout se mainteftit A une certainé vitesse pour ne ' 

pas rest~r pris. C'est une fois de plus, h. contradiction êntre la 
.' 0 

1 nécessité de maintenir son éian sur une chaussée dont l'adhérence est 
-

fortement: diminuée. Le. niveau d'équilibre entre la vitesse nécessaire, 
v 

le re~ief, la charg~ et 1Iad~~érence devient très précaire. Pendant trois 

ann@.ès, entre 1973 et 1976, il la Baie James, la pratique de coupler un!! 

seconde remorque il la remorque déjil existante n'arrànaea1t r1en. 
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\ ,'i . 
La ~econde remorque n'était jamais pleinement SOUS' contrS1 • elle 

suivre en 1 gne droite. Sur la glace, ce BIOUVemen.:t coapllquait conaidira

blement la / âche de gard~r 1',- camioll sur la route puisque cette seconde re-: . 

morque pou8~ait et tirait sur les eSds de la route la .... e coapacte. r.pd.: 
, ( ~ 

santée:- par le c8lll1on et sa première remorque. D' ailleurs. un caa:Lon a" 1-' 

double remorque représente une maa'~e scindi. l deux endroit. et c'eat 

autant d' occaS'~on, de. perte de cont~le. Je repar1erat de cee double. 

remorques au point concernant les rytbaes de travail. Si j'. parle d6jl 

ici" c'est en fonction du groa.iaaeaumt de. risques lur les ~beaiD8 

• 

. Sur la, route de la Baie James. la 8lace est prbente àur la chausaie 

a ~eu pl'Ù tout l'hiver et tout au long du trajet. Elle devient donc un 

risque normal avec. 1equeln faut c.olÇ~er. Il ntut pas questi~n d'arra-
\ 

ter de rouler parce que l~ chEn eat engl.ac6. (Baie Jau 1979) 

'\ ''DepUis quatre ,ana que je charrie par ici, je ne 
me 8u18 ,arrêtE qu'une fois a cause de la route 
l'trop sI:4.sSBnte. et c'est la police de la mun1-
c1pa1it' de la Baie J8IIes qui nous a anatts l , 

de- toulet. Je lié souviens d'un autre 80ir. oil les 1· 
gars de la barri~re l Katalam1 ne .'ont pas lais-" , . . 
s6; passer parce que ça ne roulait vraiment pas. , , 

XrClue que la Compagnie nous pousse pas dans 1 .. , 

1 dos~ Kais ce soir-U, ça ne roulait vraiment ' ' 
'pa. . Il en faut beauc~up pour arriter un truc-
keur 4e rouler." -

c • 

Il Y a une élllulation entre truckeurs. émulation qÛi' fait que les' '\ . . , .. 
chal.!-ffeurs vont jusqu'à la limite •. P4rtie indgrante des' cond.~~ion8 ~e 

tra"lall qui leur ,sont impoales et de l'adaptation qu' 1l~ d'vèl~ppent ni ... 
o.' " , 

ce ... ir_ent, o~ le .erra, l' e~v1ronne.ent X'i~qu', d~UD. 'route cie ahc. 
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devient un environnement normal pour le truckeur dé l'Abitibi et de la 

B1lie James. Le lexique utilisé pour décrire l' hiver routier est dpnc bien 

développé et il est raisonnable de croire qu'il s'agit là d'un développe-

ment particulier à tous les truckeurs qui roulent dans le nord de la pro-

vince. Pour rendre compte de la route et de la route s2ulement, on parle 
1 

de "neige follette" qui court sür 'la chaussée et"qui est soulevée en tour-

\ 

billons plus ou moins denses au passage du camion. Il est question de 

"neige tirante" ou de "neige pesante" quand celle-ci est fondante et qu'elle 
• 

offre beaucoup de résistance. Il Y a "la belle glace bleue", une glace 

épaisS2 et pure, "la petite glace noire" celle qu:l. se distingue à peine de 

l'asphalte, genre de verglas imperceptible, la dangereuse "glace mouillée". 

celle qui est probablement la plus gli~sante. La glace est coulante ou 

elle ne l'est pas selon qu'il fait plus ou moins froid' et que le temps est 

plus ou moins sec. On retrouve aussi la glace en plaque, la glace en bosse, 

bref toutes les conditions précises de la rOute eu égard à la neige et à la 

glace sont étiquetées avec soin. Là-dessus, de nombreuses combinaisons 

sont possibles: une neige follette tombée sur un vieux fond de-glace en 
. 

bosse fo,rmé par le gel d'une ancienne couche de sloche issue elle-même de 
_ l> 

la fonte artificielle d'une bonne bordée sur laquelle on avait déversé 

~ beaucoup de calcium ... "e' est raboteux, coulant et tirant" ~ 
,>; 

Reste le froid. Il ne s'agit certes plus comme c'est le cas pour 

la chaleur intense, d'un facteur exceptionnel. A la mani~re de la neige 

, qui tombe toujours ou 'de" la glace qui recouvre l~ chaussée pendant de longs 

mois, le froid s!avère pour le tI:uckeur nordique un facteur adverse avee 

? 
lequel il est confronté sur unE! base r~guli~re. Dans des conditions 

j 
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le froid est plus un inconvénient qu'une 

menace. Les cabines sont chauffées et il ne reste guère que l'inspection 

des··pnens (à tous les cinquante milles lorsque le camion est lourdement 

Chargé) qui se transforme en une tâche désagréable. Notons aussi ,que les 

• 
moteurs diesel chauffent moins que les moteurs à gazoline. Conséquemment, 

par grand froid, la température du moteur se maintient toujours à un niveau 

se situant sensiblement plus bas que la normale. Il s'ensuit une quantité 

de chaleur disponible réduite pour l'intérieur de la cabine, ce qui fiit 

que par très grand froid, la conduite peut s'avérer inconfortable, surtout 

la nuit. (Baie James 197.5) 

• 

"Au début, quand ils ont ouvert la route et qu'une 
grosse gang de truckeurs sont arrivés, clé tai t pas 
drôle il voir, une vraie foire! Beaucoup de trucks 
,étaient mal équipés pour la chaleur. Les gars 
gelaient comme dans des vieux trucks troués. Plus 
il fait froid, moins le moteur diesel donne de la 
chaleur. A~ors? Il y avait des gars qui volaient 
les chaufferettes des autres pendant qu'ils man
geaient. Cl est-y assez fort? Une bonne grosse 
chaufferette iCitte, c'est important!" 

On parle du froid en tant que facteur désagréable beaucoup plus qu'en 

tant que facteur dangereux. Plus on remonte vers le nord cependant, plus 

les conditions d'isolement sont accrues, et plus l'inconvénient se trans-

,forme en un danger réel. Par trb grand froid, un truckeur solitaire sur 

une route nordique dépend du fonctionnement de son moteur qui fournit la 

chaleur à l'intérieur de la cabine. Si le moteur s'arrête et se brise, 

le chauffeur est alors dans une situation précaire. n'une part, les chauf-

feuu de trucks n'ont pas l' habitude de se vêtir en vue dl affronter les 
. 

plus grands froids et même s'ils transportent l bord des paletots et des 

vêtements chauds en cas de bris, c'est loin d'être adiquat. Là-dessus, ils 
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sont: plus des "gars, de truck" que des "gens de bois". D f autre part, la 

survie dans ces conditions extr'êm~s serait délicate popr n' importe qui. 

On classe donc cette éventualité dans la catégorie des impondérables et on' 

parle et agit comme si de telles choses ne se passaient jamais. Lorsque 

l'improbable survient et qu'effectivement un t~uckeur se retrouve isolé 

à la merci du froiel en pleine forêt, il se dit qu'un autre truckeur pas-
J, 

sera sur la ro~e incessamment. Si ce confrère n'arrive pas, le truekeur 

menacé passera li des solutions plus extrêmes: (Baie James 1976) 

"Il n'était pas question pour moi de mO\1rir gelcq. 
Quand j 1 ai réalisé que la route était vraiment 
déserte cetté.nuit-là, et que je risquais d'at
tendre trois ou quatre heures pour un prochain , 
truck, j'ai sorti mon spare, j'ai pris u1;1e gue- " 
nille pour la tremper dans mon réservoir de 
fuel et j'ai mis le feu à toute l'affaire. Un 
pneu, çk brûle bien et longtemps même si ça s'ent 
le diable. C'est chaud, c'e~t ce qui compte. 
Plutôt que de mourir, les gars n'hésiteraient '. 
pas à raire brûler tout le camion si c'était' 
nécessaire. La vie d'un homme vaut. bien ce1ie 
d'une machine, n'es t-ce pas 1 M"eme de la plus ' 
chère des machines." 

Trafic- et accidents 

Puisque la route de la Baie James n'est pas encore ouverte aIJ grand 

public et que la circulation est exclusivement réservée aux camions de 
• 

t:rans~~rt et aux véhicules officiels des entrepreneurs, la question du 

trafic se pose dans des termes tr~s particuliers. Il n'est jamais question 

de ·densité. Ce dont il est question~ c'est "de l'incompétence et de l'im-

prudence des chauffeurs de camionn~ttes de service qui roulent parfois sur 

la route. Je dis parfois parce qu'elles sont effectivement assez rares. 

Mais puisque la route est longue, dEsette èt non fdquentêe, les chauffeurs 

, ' 
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de ces camionnettes commettent parfois des imprudences qui mettent la vie 

des ttruckeurs en danger. (Baie James 1975) 

liCes pick-up sont souvent cond'uits par des jeunes, 
des jeunes étudiants niais eux ou des jéunes niai
seux tout court. Ils trouvent la route longue et 
ils s'ennuient tout en se pensant tout seul. Alors 
ils pèsent dessus. Des fois, tu les vois sortir 
4ev~t toi dans une courbe glacée et ça s'en vient 
tout croche. Ils font encore pire. Ils suivent 
et rentrent dans un tourbillon de poussière ou 
de neige fait par une grosse van et filent-l la 
planche sans prévoir que cette van pourrait ~tre 
en train d'arr~ter. Ils dépassent sans attendre 
les signaux, complètement 1 l'aveuglette. Il ne 
faut pas se surprendre qu'il y ait eu des morts 
dans des accidents de pick-up sur cette route. 
Des trucks en ont frappés e~~~~~ppé des 
trucks. Tu trouveras pas un truckeur poûr s'api
toyer sur ces dangers publics. L'écoeurant c'est 
que parfois, on a beau ~tre gros, on risque d'y 
passer nous aussi et ça on aime pas ça." 

Dans des conditions moins spécifiques qu'à la Baie James, le trafic, 
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dans ses composantes et ses intensités, acquiert une plus grande importance 

dans la mesure où il èonstitue un Hément omniprésent dans l'environnement 

routier. A priori, le truckeur n'a pas ~ne haut~estime de l'automobiliste. 

En plus de rafferm:t! l'identité du groupe des truckeurs vis-l-vis de toutes 

les autres espèces qui sillonnent les routes, cette attitude désigne un 

danger réel; constitutif de,la difficulté d'@tre un camionneur. Le trafic 

des non-camionneurs fait partie des ~léments ,adverses. En réalité, ce 

n'est pas les au~omob1listea comme tels qpi sont vis~s. La distinction 

s'appuie plutôt sur la dimension du professionnalisme; un chauffeur qu~ 

gagne sa vie sur la route est un professionnel et on présume qU'il sait 

comment se comportér dans un environnement routier. Il est toutefois diffi-

cile de reconnattre un chauffeur professionnel simplement en voyant son 

\ 
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automobile, si bien qu'au départ,le truckeur se méfierà de,l'automobiliste 

jusqu'à preuve du contraire. 

Que reproche-t-on aux automobilistes ou aux chauffèurs non pro~s

sionnels? Ils ne sont pas fiables, ils sont imprévisibles. ConséquellllDent,' 

ils représentfnt un danger pour les truckeurs dont les machines ne sont 

pas aussi promptes à réagir qu'une automobile. PuisAue la plupart des 

automobilistes ignorent les exigences de la co~duite d'un camion lourd, 

ils ne font rien pour faciliter la tâche au~ chauffeurs de ces derniers. 
• 

Les truckeurs sont conscients que les automobilistes entreti~nnent souvent 

envers eux un sentiment a~tagoniste et qu'ils sont eux-mêmes considérés 

comme une ménace pour les automobilistes. Beaucoup de truckeurs à qui 

j'ai parlé admettent qu'un certain nom~re d'entre ,eux (surtout les plus 

jeunes, selon les plus vieux) sont effectivement dangereux êt inutilement 
1 

. fantasques. 11 s'agit en quelq.ue Borte d'un petit jeu d'intimidation 

vis-à-vis de l'automobiliste. Néanmoins. dans la majorité des cas, les 
1 \ 

".manoeuvre_, qui sont i~terpré'tées par les automobilistes cOllDlle étant dan-

gereuses et menaçantes à leur -égard, sont souvent des manoeuvres tout 

simplement nécessaires, mais dànt les risques augmentent en raison pr~ci-
1 

sément de la présence de l'automobiliste dans les parages. L'exemple 

~lassique est celui de la voiture américaine dotée d'un puissant moteur qui 

descend une longue pente l très faible allure de crainte de trop accélérer 

et qui entreprend.sa remontée de l'autre côté de la coulée 'en s'appuyant 

sur la force de son moteur pour accélérer dans la eSte. Le truckeur qui 

suit 'cet automobiliste voit les principes élémentaires de sa conduite 

complitement entravh. A cause de l'automobiliste ignorant les contraintes " 
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du truckeur; celui-ci aura toutes les difficultés du tIlOnde i ~t!tenlr sa 

lourde machine ~ans la côte descendant~, tout co~e il aura toute la 

misère du monde à tirer s~ char'ge en remontant puisqu'il n'aura pas été 

en mesure de prendre son'élan. Quant l l'automobiliste 11 sera déjl loin 

lorsque le truckeur parviendra finalement au SOllllllet et ne se douteJa 
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jamais qù' il vient de causer les plus grands ~oucis il 'lIt chauffeur de camion. 

Bien au contraire, s'il a aperçu le camion dans son' ~troviseur, en 

descendant la ~ôte, il est probable qu'il ira jusqu'il se plaindre du fait 
~ 

que le camionneur le suivait de trop l>r~s, "lui poussait dans le dos", 

l'intimidait. 

, 
\ 

Bref, pour les tTu~keurs, le trafic automobi1e~,eprésente d'abord 
j, , 

le désordre et l'indiscipline. Il entrave le syst~, d,e~onduite reconnu 
,.' \ 

par les autres truckeurs. et, en général, par tous les habitués de la route. 

Il y a une communication im~l1cite et parfDis explicite entr~les routiers 
\ 

\ 

professionnels, communication qui fait qu'on anticipe toujours lès gestes 
\ 

\ 

et décisions de l'autre. Avec l'automobiliste, c'est impossible:' 'il ne 

dépasse pas quand on lui en donne le signal, il double quand ce n'est plus 

,l~ moment, il s'arrête brusquement. Il progresse se10n_ un rythme irrégulier 

et partant, imprévisible. 

" La densité du trafic automobile est un autre facteUr qui entrtlve le 
t , 

travail du truckeur et augmente les risques. A la périphérie ·des grands 

centres urbains, aux heures de pointe, il s'agit d'un fac~ur permanent. 

Sur la grande route, cette densité se manifesl;e surtout l'été durant la 

période des vacances. C'est ce qui fait dir, aux truckeurs que l'It' 
/' 
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e~t une saison au moins aussi da~,eTeuse ,que l'hiver. 

; ."" w .... 

Puisque l'automobi-

liste est imprévisible, il devient encore plus difficile l négocier que 

les couTbes les plus accentuées ou que les chemins les plus glissants. On , 

peut toujours développer une compétence pour rouler sur la glace au volant 
-
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d'un gros camion, mais on n'apprend j'amais A prévoir ce qui ne se prévoit pas. 

, Les t.lekeura prE<endent que beaucoup d!accido.ta , camions tirent 

leur origine de la mauvaise manoeuvre d'un automobiliste q~i s'en tire le 

plus souvent l bon compte. Le trafic a~to.obile est donc i la fois ~n 

inconvénient et un grave danger pour eux. (Baie James 1976) "Je suis revenu 

J de travailler sur la route de la Baie James parce qu'ici il n'y a pas de 

trafic d'imbéciles. Personne pour te ralentir et pour te nuire. Il,n'y a 

que des trucks et c'est parfait comme ça." 

L'automobile ralentit le truckeur. Elle lui nuit, le préoccupe et 

parfois elle le blesse ou le tue. 'Malgré tout, le truckeur laisse généra- '1 

lement toutes les chances à celui qui respecte les règles. Car celui-lA J 

est un professionnel comme lui. 

L'automobiliste n~rma1, c'est-à-dire le non-professionnel a trop 

tendance à mal juger la/course des camions, leurs besoins d'espace pour 

s1arr~ter ou pour manoeuv~er et leur besoin de temps pour accêlérer et pour 

(réagir. 

Les bris 

.. 
Les camions brisés font 'partie de l'univers des truckeurs. En prin':' . 

. '-' 

, : 

cipe, on admet qu'ils brisent moins souvent aujourd'hui que par "le passi, où ' 

.... ble-t~il, la .i~t1on o .... quait P" d'être c14 ...... ~te pour, 1. • ,) " 
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\ 

chauffeurs. On se rappellera la citation dl un vieux cha'ufreur au chapitre 

pr~cêdent, faisant allusion à des conditions telles que les hommes faisaient 
• \...------ e 

des cours de mécanique diesel sur les bords du ehemin en essayant, de se 
, 

dépanner eux-mêmes. M&1e Isi ces conditions se sont, améliorées lorsque 

le contexte d'utilisation est normal, il reste que les ,bris continuent de 

survenir à n'importe quel moment. Couune le dit le dicton populaire: 

"La mécanique, c'est de la mScanique ••• " 
__ /" _ .J 

Pour les fins de l'exposition, je diviserai le type de bris en trois 
. 

catégories: a) les bris de moteur, b) les bris il la remorque et il la car-

gaison, c) les bris aux roues et les crevaisons. 

a) les bris de moteur 

Sur la route, les truckeurs sont resppnsables de la machine qu'ils 

conduisent. Lorsqu'il s'-agit d'un entrepreneur qui est proprUtaire de son 

camion; cette responsabilité est êvid~nte puisqu'il ne peut compter que sur 
r-

lui-~ême pou~ se dépanner comme pour payer l~s coGts du dépannage. Du CQté 
/ 

des chauffeurs de compagnie, on pourrait penser que les bris les préoccupent 

moins dans la mesure où les camions ne leur appartiennent pas et qu' aujour

d.'hUi ils se-mUent de moins en moins de questions proprement 'méc+iqUe~. 

Dans les cas de bris importan~s, les chauffeurs 'se font d'panner aux frais 

de leur compagnie. 

'. 
Il demeure que les bris de moteur mettent en j eu leur façon de con-

duire. Voilà donc un pr,emier facteur qui fait que les bris' de moteur 

"'" prloccupent tous les chauffeurs. Un ~on truckeur ne brise pas son camdon 
, 

et si le8 bris sont trop fdquents. il se tro'uvera des responsables il la 
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compagnie ou des confrères truckeurs pour s'interroger sur la valeur 

du chauffeut fréquemment ,aux prises avec un moteur brisé. Premièrement, 

un moteur brise parce que c' es t de la m.acanique et qu'il Y a une cer-

tai~e dose d' impondérable dans le mond~ des moteurs. Deuxièmement, 

lorsque la chose se produit souvent, le moteur brise parce que tout sim-

plement il ne s' agit pas d' une ~onne machine et qu'elle comporte un défaut 
\ 

tqajeur et caché aux yeux des mécanic~ens. Troisi~ement, le moteur brise 

. parce que le chauffeur n'est pas bot. C'est ii cétte dernière alternative 

qu'aucun thauffeur ne veut être confronté. 
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Un second facteur vient augmenter la gravité d f un événement comme le 

bris de moteur: l' horaire du chauffeur est boulev~rsé et son salaire en 

subit les contrecoups. C'est moins grave pour le chauffeur de compagnie 

qui, lorsqu f il ne roule pas à cause de bris, est quand même payé sous le, 

régime des heures d'attente dans les entrepôts: selon un tarif ~oraire par \ 

opposition au tarif par mille lorsqu'il roule sur' la route. Le bris de 

ma teur lui fera généralement perdre un peu d r argent, mais 11 nt est pas 

~ 
exposé à tout perdre. Evidemment, si son camion brise trop souvent et 

~ 
qu'il tom'Qe dans la catégorie des chauffeurs dont on met en doute la com-

pétence,< 11 risque tout de même, à la limite, de perdre son emploi. 

Le propriétaire de son camion j ou~ une partie plus serrée en cas 

de bris de moteur. Il n'est pas payé st il ne roule pas et il doit assumer 

tous les frais de dépannage. De plùs, s1 les bris se r~p~tent trop souvent, 

il peut perdre son contrat de transport parce qu'il ne peut plus le respec-

ter. C'est le d~but d'une pente raide au bas de laquelle le petit . 
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propriétaire !perd son camion aux mains des créanciers. Ains1~pour être 
" ..r 

un "brokeur", il est reco1llmandé de posséder un bon camion, un bon contrat, 
·r 

d'être un très bon chauffeur et d'avoir assez de coeur au ventre pour 

rouler le plus possible. En d'autres termes, il ne faut pas que,votre 

camion se brise, vous ne pouvez pas vous arrêter de rouler longt~ps a 

cause d'un exc~s de fatigue, il est nécessaire qqe la chance vous accom-

pagne et que les impondérables ne surviennent jamais. Les chauffeurs de 

compagnie envient les "brokeurs", lJl8is ils ne peuvent s' empêcher de frémir 

devant la précarité de leur situation. A r' inverse, les brokeul:s, m&té 
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s'ils sont fiers de ,leur indépendance, constatent souvent que les <;hauffeurs 

de compagnie sont mieux protégé's qu'eux dans la mesure où en cas de bris de 

moteur ou de bris de toute sorte, c'est la compagnie qui absorbe les coups. 

Le troisi~me facteur qui intervient en cas de bris de moteur a une 

connotation plus psychologique: le bris de moteur est effectivement une 

brisure dans l'entendement du truckeu~ qui organise bien à l'avance dans 

son esprit le déroulement de ses voyages. Lorsque le camion se brise, 

cela défait les calculs, entrave les supputations, ~ontredit les attentes 

et nie le corltrôle que le chauffeur a de sa situation globale • 
• 

Dans le discours des truckeurs, c'est surtout cette entorse affec-

tive et psychologique qui est retenue comme étant l'élément le plus 8rav~. 

C'est le camion qui vous laisse tomber à un moment Où vous n'en aviez 

vratment pas besoin. Dans la ligne d'un contrôle continu de la situation, 

tous les moments sont cTitiques et tous les bTis sont malvenus et extri-

mement coritrariants. 
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Durant les trois années où j'ai recueilli mes observations sur la 

route de la Baie James, les bris de moteur étaient relativement fréquents' 

et compte tenu du fait que, comme je l'observais au chapitre précédent, les 

compagnies ne lésinaient pas sur la qualité de la machiner~e, il s'agit 

d'un état de fait assez surprenant. C'est d'autant plus surprenant si on 
. \ 

se réfère par surcro.1.t--au- consensus existant dans le mi~ieu sur la grande 

fiabflité des camions et des moteurs d'aujourd'hu~. Deux causes principales 

expliquent cette fréquence des bris de moteur l la Baie James. La première 
., 

est liée à la charge;on l'avait doublée en raison du caract~re privé de la 

route et d'un p~rmis spécial du gouvernement qui le permetta~t. Or, si 
. ( 

le camion tirait deux remorques, les moteurs n'avaient p~s changé pour 

autant. On demandait l'imposs~ble l des,moteurs de 350 forces qui sont 

fabriqués pour tirer des charges de 70 tonnes au maximum. Les moteurs se 

brisaient donc régulièrement l force de tirer des charges deux fois trop 

lourdes pour leur capacité. Lorsqu'il fut .décidé de remplacer progressi
~, 

vement les camions épuisés par des camions neufs dont' les' moteurs dévelop-
\ 

paient 450 forces et qui étaient théoriquement plua adaptés pour les charges 

de plus de 100 tonnes. c'eat la question du rodage qui intervint. 

Ces gros moteurs neufs ne donnaient pas leur plein rendeme~t. Les 

mécaniciens les connaissaient mal, les· chauffeurs ne s'y fiaient gu~re et, 

les moteurs eux-mêmes déçurent tout le ~nde. Ils brisaient p1ùs souvent 
, 

~ue les anciens 350 que l'on avait jugés trop faibles. Pire encore, ils 

tiraient moins bien que ces 4erniers. Ces tr~s mauvaises performances 

furent mises sur le compte de la nouveauté et de la nécessité du rodage 

des moteurs. 
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Il r~te qu'il Si agi t lil d'une des composantes fon4amentales de 

l'atmosphère des grands travaux comme ceux de la Baie James q1,le de SOu

mettre la machinerie à une utilisation anormale et désordonnée. Cel~ 

débo~e immanquablement, selon l'expression des truckeurs, sur un gros 

gas'pillage de "bons trucks". Du point de vue des 'truckeurs, cette situa-

tian est dép1oraQ),e dans l.a mesure où "c'est toujours triste de voir des 

trucks se faire maganer." (Matagami 1976): 

"Il nI arrivera pas parce qu'il a sauté son 450 au 
millage 160. Il était presque arrivé. Il,!, sont 
toujours brisés ces maudits moteurs-il. Ori. doit 
bien entendre des saint-crèmes et des baptêmes 
dans toute la Baie James. Il doit ,être découragé 
le pauvre gars parce que ça dérange toute sa se
maine. Il voulait faire un autre voyage avant 
samedi. Comme c'est là, son chien est mort." 
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Ici, c'est la question de la planification personnelle du chauffeur '., 

qui est en cause. Cette planification s' appuie sur la fiabilité du camion. 

Un vrai truckeur insiste toujours pour que son truck soit en bon ordre afin 

que ses performanées personnelles ne. soient pas compromises. 

"Avant, je chartiais pour Magny Transport entre 
Montréal-est et Hatagami. J'ai charrié longtemps . 
pour eux autres, mais j'ai llch6 du jour au len
demain parce que je ne\dussissais pas lavoir 
un truck én ordre. C'est pas possible d.' avoir 
un bon moral avec un truck qui brise tout le temps." 

(Val d'Or 1975) 

"Des chums de mon coin en Gaspés ie JIl' avaien t de
mandê de- charrier pour eux. Ils s'étaient ache
tê~~s beaux trucks flambant neufs pour charrier 
des btllots dans des chemins de bois. Ils se 
cherchaient des chauffeurs et moi, ils savaient 
que l'ai toujours chaqff6 des trucks pis 'que je 
majlane j smais ça. J' a1 fait une journée 'pour eux. 
Quand j' ~ ~ la chat:g~ de b~llots qu'Us mettaient 
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pour un voyage, je leur ai dit qu' 11s brûleraient 
leurs beaux trucKS en dedans d'un mois. -C' es t 
bien Isar qu'ils ne m t éc~ut~re1'!t pa,. Alors j'ai 
lâché la job drette n. J'aime miéux rest$r chèz 
nous que de scraper des trucks pour clen. fi , ' 

'(Baie James 1976) ", 

r' 

SOlIDIIe toute, les truckeurs re'cherchent' constamm.ent et c;onsci.ent 
-------

le bon fonctionnement de leur machine. En réalité, les bris ne peuvent 

pas être pris à la légère. L 'I1rrêt du moteur, c'est l'arrêt de tout. 

GAu-delà de l'argent, quanè. un camfon se brise, que ce soit, ce1ui" d'un 

"brokeur" ou celd d'un chauffeur de compagnie, ce qui importe le plus 

pour,le tr'rlckeur, c'est la perte du rythme et de la concentration. 

b) la remor~u~ et la cargaison 
" '" -
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" 

Sur la route? les chauffeurs sont aussi responsables de la cargaison n 

~t de son arrimage quand, if,y a lieu. Un bris A la remorque ou dans l',ar-
, 'r 

rimage de la cargaison peut vous immobiliser tout auss1 sûrelllent que si ie 
, . 

moteur ne fonctionne plus. La remorque et la cargaison sont" donc un souci 

constant ... pour le. chauffeür. 

" ", 
Q ~'f. 

Contrairement l ce qui se 'passe dans 1:e cas du camion dont le bris 
~ , 

vous fait mal au coeur en rai:son de l,a personnalisAtion de la machine, 

on ne retient d~ la r~rqùe que l fennui qu' elle caus~ ]-orsq~' elle brise. " 
, ',- -,.: .J. ' 

On change constamment .de remorqueli. ces remorques qui re'pr'sent~tf la 

parUe la plus froide. la plus morte d' un camion-temorq~e. 11 ~ exil!lte 
, , "\ 

un grand nombre d~ types, compote tenu de la multitude des typeg' 4! ~~r8aison 
\ ...-'iJ_ .. r'"T~ " 

• 
l 'transporter. Généra~ement, toutefois, ce ,sont des entit~s q~:i ne sont pas 'I. 

',~ ,., ~ ..... ~.,. l 

mEcan1queaent tria compliquées. Elles ont. des freins' autonodaes et le bon 
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fonctionnement de ces freins est important puisque la conduite s'avère 

extrêmement dangereuse s'ils ne fonctionnent pas. La plupart du temps, 

c'est l'arrimage de la cargais~ qui cause le plus de soucis. A cet égard, 

je ferai une exception en cita~t un passage qui n'est pas tiré de mes notes, 

mais dont la pertf.nence m'oblige presque à déroger de mon ma tériel orig,ina!: 

(Martin Joe, The Lorry Driver's Lot, p. 49) 

"1 watched, a lorry driver preparing for his 
journey the other day. His load consisted of 
cardboard boxes of several different sizes and j 
rose above the dec~ of the lorry ta a height ; 
of about eight feet. The trailer of the lorry 
was about 30 feet long and eight feet wide. 
Ta protect his load from win~ and rain and 
thieves and to keep it steady, it was neces
sary to "rope and sheet it". It was raining 
heavily. This particular driver was clearly 
experienced and worked hard and fast. 1 
watched him with admiration and some scorn, 
l am a tanker driver and though we have our own 
worries, insecure load in this sense, are not 
among them. lt was about an hour before he 
finished and by then he was soaking wet. Pro
bably as much with sweat as with raine He was 
a fat man as many drivers are." 

Ce passage, en plus d'~tre intéressant sur le plan comparatif et 
" . " 

de nous montrer une partie du travail 4'un chauffeur en Angleterre, es~ 

surtout valable en ce qu'il résume admirablement la difficulté de bien 

arrimer la cargaison. En Abitibi, les voyages de planches et de bois 

demandent beaucoup de soins quant A l'arrimage et pour les chauffeurs, il 
o 1 

est beaùcoup questitn de c.hatne,s et d' a~tache.s. (Amos 1976~ 

(IIUn voyagt de ~ois ar:rive dans la cour il desti~ation 
de Cha pais . Le chauffeur descend du çamion en furie: 
"Ces maudi 8 malades-U avaient chargé la noat le . 
long d'un-mur' et je n'ai t,pas pu chatner avec les 1 
attaches du c$té. du fossé. L., je dois les changer 
de cûté si je veux continuer. C'est deux fois plus 
d "ou.vrage. " 

, / 
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Les voyages mal attachés peuvent évidemment chavirer et causer de 

graves accidents. Le chauffeur d'un voyage de bois est continuellement 

en train de vérifier la tension sur les chalnes en jetant des coups d'oeil 

répétés dans ses rétroviseurs. Il doit s'arrêter souvent pour les resserrer.' 

Autres cargaisons, autres problèmes. Les chauffeurs qui remorquent 

djl citernes n'aiment pas se souvenir que le moindre petit dérapage peut 

rapidement devenir une catastrophe pour eux. Combien de chauffeurs ont 

peri en recevant sur eux le contenu de leur citerne? Ces citernes ont en 

effet la caractéristique de s'ouvrir comme une boîte de conserve quand elles 

subissent un bon choc. Or, quand on ~ansporte du goudron ~ 3500 F, la 

_~~moindre perte de contrôle peut entrainer la mort. 

~ 

Un dernier commentaire sur les cargaisons m'amène à préciser, comme 

j'avais entrepris de le faite lorsqu'il fut q~tion de la force des moteurs 

et de la charge, que le poids et la répartition du poids sont des facteurs 
/ 

absolument importants dans toutes ces facettes de la sécu~lté. Sur les 

chemins souvent glissants du nord, il importe que la cargaison soit bien 

arrimée et que le poids soit bien réparti: (Baie 
- -~~ 

"En tnontant, j'ai mis deux jours' pour fali'é la route 
,entre Matagami et LG2. C'est pa~ parce que c' tait 
glissant ou à cause du verglas de vendredi. Tu peux 
toujours t'arranger pour rouler sur la glace. C',est 
seulement que c'est que ces h~aties de caves de l'en
trep8t, les brillants qui avaient chargé mon voyage, 
l'avaient fait tout de travers. Mon premier trailer 
n' avait pas de poids, l' aut're était chars' pour dix. 
A~ec ça, j'ai failli me -tuer cent fois. C'est dange
reux en tabarnak de conduire avec des trailers mal 
chargés. Tu peux pas éompter sur les gars qui chargent. 
Ils se crissent des chauffeurs. Toi, le chauffeur, 
fais-le le voyage de fou: Ils sont pas sur la route 
pour nous voir aller en risquant de 'prendre le clos 
l toutes les minutes." 

«, '. 
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"L ' hiver, les gars aiment charrier pesant. Ils 
recherchent les voyages de planches. Quand c'est 
du bois vert, c'est encore mieux. C'est moins glis
sant quand tu es pesant. L'été, c'est le contraire. 
Ils veulent rouler plus vite et charrier moïns lourd. If 

(Rouyn 1975) 
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Les histoires ne manquent pas qui racontent les catastrophes causées 

par des cargaisons mal charié~s, le8 voyages qui se sont renversés, les 

remorques qui se sont détachées. C'est donc une préoccupation premi~re 

des truckedts de garder constamment un oeil ouvert sur ce qu'ils "charrient". 
, > 

c) les roues"et les pneus 

Un dernier point concerne les problèmes causés ~ar les roues. Une 

roue qui bloque, qui se détache ou qui casse, un pneu qui éclate ou qui 

perd s~ semelle, voilà des bris relativement fréquents, qui par leurs con-

sequences, pr€occupent grandement les truckeurs. ' J'ai déjà me~tionné que 

les camions d'aujourd'hui brisaient moins souvent que ceux d'autrefois 

(voilà 30 ans) et cette observation est valable pour les roues et les pneus. 

L'amélioration technique des remorques a largement contribué à ré-

duire les bris au niveau des roues: les essieux supplémentaires, les essieux 

amovibles (êcartables) sont autant d'améliorations qui réduisent les risques. 

Le poids de la. charge eÏ-.. ~eux réparti sur l'ensemble des roues. Autrefois, 

par exemple, lorsqu'il~n'y avait pas d'essieux supplémentaires sous le 

centre de la rem~r~ùe, celle-ci pliait constamment sous de lourdes char~es 

et ce mouvement de la structure influençait directement la conduite. 

(Saint-Faustin 1976) 

"J' ai un bien mauvais trailer aujourd'-hui. 'C'est 
une vieUie float de la compagnie X. Avec le 
voyage de bois qu'on charrie, on serait bien mieux 
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greillé av~c une float neuve, avec un essieuv dans 
le centre. Sens-tu les coups que ça donne? C'est 
la float qui plie sous le poids. Du bois vert, 
c'est pesant en tabarnak. Y ~ m~e pas 'd'essieux 
apreades en arrière de ce maudit trailer-là. Comme 
dans l'ancien, temps. A part de ça, j'ai un maudit 
lousse dans le volant. Cet autocar là~ je suis le 
seul à être capable de le conduire. Les autres 
veulent pas y toucher. Ils ont pas confiance au 
volant. Moi, je connais bien le lousse et j 'y suis 
habitué. Ca fait partie de ce truck-là. C'est une 
bonne chose parce que comme ça, je suis le seul à 
le conduire avec mon partner. C'est notre truck. 
Personne y touche." ' 

Notons au passage que cette remarque d'un truckeur illustre admira-

b1ement la 'relation particulière qui s'établit entre l'ho~ et son truck. 

Ce dernier peut bien avoi~ ses défauts et ses faiblesses, mais ~ la 

mesure où le chauffeur s'accorde avec celles-ci, tout va pour l~mieux. 
Par ailleurs, pour en revenir à la question des roues et des remorques, il 

est clair qu'il y"a un rapport d'efficacité entre le nombre d'essieux qui 

supportent la charge et le rendement des roues et des pneus. Premièrement, 
~ 

l'essieu central supplémentaire est facultatif: lorsque le camion ne 

transporte pas de charge (lorsqu'il est allégé), le truckeur relève cet 

essieu qui ne joue plus aucun ~~~. Car il faut spécifier que cet essieu 

central comporte certains inconvénients et impose des restrictions sur la 

conduite: (Baie James 1975) 

"Un ga'rs pas habile p'eut àvoir beaucoup de problèmes 
avec ses pops (essieu central facultatif). Tu peux 
pas tourner un coin carré avec les pops l terre. Il 
faut que ton trai~er ~vance parce que si tu vires len-

• tement, tes pops virent sut la place et c' es t là que 
.. tu dêbarques tes tires de sur le rim. J'en ai vu des 

jeunots'en arracher. Pour virer carré, t'as pas le 
choi:lc, il faut que tu Uves tes popa. Pour pas dêbar
quer tes t~res, il faut que ~u en prennes très grand 
pour vire~'t mais ça, tu n'as pas toujours le choix." 

/ 
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Finalement, cette question des essieux facultatifs et amovibles 

est directement liée au problème de la charge. Cette technologie nouv~lle 

s'est rapidement' établie au Québec où l'on serait porté à croire que les 

transporteurs sont moins contrôlés qu'ailleurs quant au poids qu'ils 

transportent. 

Car si ces nouvelles remorques sont si populaires au Québec, "c'est 

peut-~tre bien qu'on y charrie plus pesant qu'ailleurs ," (Répartiteur ,Abitibi) • 

A la Baie James, le phénomèn~ e,st évident: il y a un problème de sur-

charge qui fait que les anciennes remorques A deux essieux A l'arrièrè sont 

inadéquates et deviennent des sources constantes d'ennuis et de bris au 

niveau des rouès. 

-
La qualité des pneus s'est aussi grandement améliorée. Les. pneus 

,/ .... 
radiaux, dont à peu près tous les camions et remorques so~t aujourd'hui 

pourvus, réduisent considérablement la fréquence des crevaisons. _ Bref, 
"' 

depuis quelques ann6es, les truckeurs passent beaucoup moins de temps à 
\ 

remettre leurs roues ou leurs pneus en 6tat de rouler et ~ette amélioration 

repr6sente un grand changement dans le travail quotidien des camionneurs. 

(Mont-Laurier 19)6) 

"En 1956, quand je charriais entre Montréal et 
Matagami, je faisais en moyenne dix flats par 
voyage. Presque toute la route étàit en gra
velle et vraiment on n'était pas greillé en tire. 
On roulait avec des fesses,des tires usés il la 
corde sur des chemins de garnottes comme on n'en 
voit plus. Pis on charriait pesaQt pareil. Alors, 
les flats, ém~ne-les il la dou.zaine!" . 

Il faut savoir que ces problèmes de crevaisons fréquentes font partie 

de la Bous-culture des camionneurs ayant une certaine expirience. Crevaison 
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veut dire misère, ennui, retard, malchance, malheur et parfois, drame. 

Même si la technologie s'est amél1or~e et même si les routès sont meil-

leures, les risques sont toujours la. D'autant plus que ces technologies 

ont permis de passer du camion-remorque de dix-h~tt roues l celui, très 

fréquent de vingt-deux roues pour une seule remorque (en incluant bien sar 

l~ tracteur). Sur la route de la Baie James, dans les cas de doubles 

remorques de quarante-cinq'pieds, j'ai observé des véhicules de trente-

quatre et trente-six roues. On comprèndra que les sources d'ennuis soient 

nombreuses. 

Les crevaisons ou les bris de roue sont donc source de probl~mes 

et ces problèmes dégénèrent parfois en situptions dramatiques. Une roue 

qui frotte ou qui bloque peut prendre feu si le chauffeur ne s'en avise 

assez tôt. Les éclatements de pneu sont aussi A crain~re. car ils peuvent 
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provoquer une perte de contrôle. Toutefois, toutes les ,roues n'ont pas une 

importance égale par rapport 'à la conduite. Lorsqu'un pneu éclate sous' 

la r~orque. l'incident n'est pas dramatique. Mais si une des detix roues 
, 

avant, les roues d! direc~iori. éclate. c'est souvent la catastrophe. 

(Matagami 1976) "La semaine passée, j'ai descendu la grande coulée sans 

slacker une seconde. J'étais bien chargé de planches. J'ai dO sauter le 

pont à 85 milles A l'heure. J'ai Pri~hancEi en faisant ça. Si un 
. -)' ' 

tire pétait en avant, j 'étais f~i~ comme un rat. ~ \, ~ 

Aux pneus cr ..... aux pneus éclaté ••• 'ajO~~ roue. ~ia6 ••. 

Quelle que soit la roue~ lorsqu'elle e~t brisée, il faut la rép~rer avant 
/' 

d;/poursuivre sa route. 
/ 

~néra1eme~t, les roues brisent A cause d'une 

" 

J 

J 
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surcharge. J'ai personnellement expérimenté le désagrément d'avoir l 

remplacer une roue brisée par un (roid sibérien et je puis~timo1gner 

qu'il s'agit d'une tâche pour le moins ingrate. 

Le froid intense est un autre facteur qui vient influer sur le 

rendement des roues et des pneus. Par très grand froid, les roues g~lent 

et blO1Juent sur les routes glissantes. Les pneus aussi prisentent Ses 
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caracteristiques nouvelles. Les truckeurs disent qùe lorsqu'un c~lon n'a 

p'as roulé depuis quelques heures et 9u' il fait extrêmement froid, "les roues 

tournent- carré". 

Aujourd'hui, la plupart des syndicats on~ obtenu que les chauffeurs 

ne soient pa~ tenus de réparer eux-mêmes les bris en général et les crevai-

sons en particulier. Cela tend vers le principe voulant que le chauffeur 

soit exclusivement un chauffeur et non un mécanicien ou un prépqsé l l'entre

tien du, çamign t(dans la mbe ligne, come on le -verra ~lus loin, les chauffeurs" 

par ~e biais de leur syndicat, ont réussi l ne plus être considérés comme 

des preposés au transbordement des marchandises). 

-
En principe donc, les chauf.feurs de compagnie, qui sont tous synd~-

qués, ne réparent pas eux-mêmes les bris qui surviennent sur la route. Dans 

la réalité, 'les choses se passent autrement. Sur la route de la Baie James 

en particulier, les conditions d'isolement et le rythme de travail font ~ue 

le chauffeur n~ fera appel 1 des spé~alistes pour réparer ses roues ou 

ses pneus'que s'il ne peut vraiment pas le faire luioomême ou avec l'aide 
".... 

de confrères .qui se seront arrêtés (ils le font toujours) pour lui donner 

un coup de main. Autrement, 11 perdrait trop de temps. SanJ pouvoir l'affirmer 
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avec certitude, il semble bien qse cette attitùde visant l se dépanner 

soi-même pour sauver du temps ne soit pas particuli~re aux,truckeurs de 

la Baie James. Elle cara~tériserait la plupart des chauffeurs d'expé

rience qui sillonnent les routes du nord du Québec: Afin de conserver 
.' , 

~ son rythme de travail, le nombre de milles parcourus et, partant, son 
, 

salai;e' pour affirmer pussi son autonomie et son expérience, le chauffeur 

ne consent qu'il regret à retarder son voyage de pluSieurs heures afin de' 
. '1 1, 

permettre aux H-épanneurs spécialisés de venir le rejoindre. Car 11 faut 

bien souligner' que "ce n'est pas n ~ ~mporte quel garage du coin qui peut 
~ ;>0' , 

. jouer dans un camion." Ainsi, 11 n'est pas rare que les dépanneurs spé-

cia1ises arrivent de très loin pour venir réparer ou remorquer un camion-

'200 

remorque qui s'est brisé quelque part "au milieu de nulle part". En somme, 

ce qui importe, c~eBt de charrier le plus possible et la plupart des truckeurs 

ne veulent 

respecté. 

truckeurs q 

eUe 

as perdre ,des heures d~ route pour qu'un pri~Pé syndical soit 

reste que le principe est tout à~ait importa~t et que les 

m'en ont parlé, y attachaient justement une importance. 

gard; ~a situation des truckeurs indépendants plus diffi-

des ~hauffeurs de compagn~e. Ils doivent se d panner eux-

'ils ne le ~euvent vratment pas, ils assument frais 
\ 

de dépannage. chauffeur de comPagnie, il est toujou savoir 
"-

que sl vous n 
- '" 

éusslssez pas rapld~ent a vous dépanner va -~es, c'est 
~ , , 

, . 
d~s;ltordre d chose~ d'en appeler l un dépanneur. Voilà qu~lques années 

.' 
pou+tant, les Fhauffeurs de compag~ie n'avaient aucune protection du cSté 

de la compagnie s'ils choisissaient de se faire dépanner. C'était un bien 

mauvai. chauffeur que celui.qui ne se débrouillait pas seul, Les chauffeufs 

, ' 



\ 

se sentaient obligês de tout faire eux-mêmes et cela n'êtait pas tou~our8 

~, facile. (Saint-Jovite 1976) 

"J'ai vu ce petit homme-là pleurer cODDlle un enfant 
devant une roue dont 11 ne poyvait "pas dévisser les 
noix. Il faisait un frette noir et il gelait comme 
une crotte. Il faisait pitié il voir, compl~tement 

/ impuiasant devant sa roue qu'il ne réussissait pas 
l démancher. C'est dans ce temps-là qu'un gars 
pense à tout lâcher... parce que c' est trop dur." 

c'est aussi dans ces moments-là ~ue les chauffeurs s'entraident 

le plus. Car autant la machine, lorsqu'elle marche bien peut facilement 

devenir le lieu de développement d'un lien chaleureuX entre elle et le 

truckeur solitaire, autant, lorsqu'elle se brise, elle affiche soudaine-

ment sa froideur, sa cruau~é et son inhumanité. Elle redevient alors une 

masse de fer, un corps insensible et froid, un ennui monstrueux, du métal 

immobile. Rien n'est plus mort qu'une machine brisée. Ici, elle rapetisse 

le chauffeur et l'investit d'un grand malheur, car c'est avec un grand 

désespoir et un certain vertige qu'il se mesure seul il tant d'inertie. 
~ 

~ , 
/ Voilà pourquoi, qu~nd un'camion est brisé sur les bords de la route, 

d'autres truckeurs s'arr~tent; plusieurs chauffeurs se réunissent pour 

essayer d'y ~a1re quelque chose certes',mais surtout pour.emp~cher qu'un 
,,' 

~ 'If'" l 

cpauffeur sé rétrouve seul face à'son camion brisé. ..... 

La nuit des truckeurs' 

"Pendant que vous dorme! paisiblement dans v:otre. maison, nous, nous 
"/ . / . 

transportons les' bi'ens 4ui feront dema11l votre confort" 1 disait une réclame 
1 

de l'Association des Camionneur, du Québec en 1977. Or. il e~t bien vrai 

" q~~ c'est surtout la nuit que vivent les· truckeurs. 
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Mais il serait peut-être plus juste de formuler autrement cette 

observation. Dans la mesure où la semaine normale d'un~ruckeur ne.tient 

pas compte de modèles tels/qUe des horaires fixes de huit heures,ou des 
.. 

maxima de 40 ou 45 heures, dans la mesure aussi où ~es trajets sont parfois 
~. 

très longs et qU'ils demandent plus d'une journée pour être parcourus, la 

nuit en vient ~ se confondre avec le jour dans une sorte de continuum qui 

n'est autre chose que les 2000 milles et plus que chaque truckeur doit par-

courir à chaq~.!'! semaine pour- se "faire un salaire". ,( 

Par contre (ou dans le prolongement de ce qui vient 'être dit), 

quiconque a roulé la nuit sur le~s routes du Québec 
- ---,,--- , 

ura remarqué 
ü 
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que c'est précisément les moments où les camionneurs sont le plus nombreux. 

Il Y a bien sûr la relative absence des automobilistes qui f it ressortir , 

davantage la presence des camionneurs. . Il Y a aussi les hab tudes coll.ec-

tives des truckeurs qui, la n~it se reunissent,nombreux dans e~ points 
/ 

précis, les restaurants de camionneurs. Il reste que c'est surtout 'la ~ 

nuit que la plupart des compagnies veulent'voir leurs camions sur la route. 

Cons~quemmentt 11 est juste de dire que le transport de longue-distance 
" 

se fait surtout la nuit. Si les compagnies préf~rent transporter la nuit 

parce qui toute l'organi~ation du transport de longue-distance les y invite 

(VOir chap. 1), de leur c8té, les truckeurs eux-mêmes n'apprécient guare 

cette tendance organisationnelle. 

Pour eux, la nuit reste la nuit et m~e si ~ette période comporte 

ses avantages, la tranquillité sur la route principalement, elle a aussi 
-l 

des inconv6nients dont le moindre n'est pas celui de mettre en perspective 
l 
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la ~gina1ité des chauffeurs qui, au long de nombreuses nuits, voient 
. 

les difficultés inherentes A ~eur metier prendre parfois d'inquiétantes 

proportions. 

"La nuit, c'est dur pour les yeux. Des fois, 
c'est dur de bien voir. C'est sGr qu'on con
natt le chemin, mais 11 faut quand mêmè'voir 
ce qu'il y a dessus. L'été, la nuit, quand il 
pleut sur l'asphalte noir, tu aperçois un ori
gnal noir apr~s être rentré dedans. Par contre, 
l'hiver, sur l'asphalte blanchi par le sel, Il 
tu vois bien l'orignal. Mais la vie est bien 
mal faite. C'est l'été que l'orignal se tient 
dans le chemin. Il 

(Parc LaVérendrye 1976) 

"La nuit est supp~rtable jusqu'à trois' heures 
et demie du matin. A cette heure-Il, tu commences 
A sentir que c'est par normal. La derni~re par
tie de la nuit, c'est le pire boutte. Crois-moi, 
je connais .ça. J'ai toujours été chauffeur de truck 
et ça fait 30 ans que je conduis la nuit. Tu finis 
par sentir que c'est pas normal. Je ne suis pas le 
seul. Tu remarql1eras que beaucoup de gars collent 
sur le cSté et dorment dans leur truck A ces heures
lA, vers quatre heures du ~tin. C'est tr~s dur 
sur un gars. Tous les chauffeurs de truc~ sOnt 
pareils et ils font la même chose: ils ha!ssent 
la nuit dans son dernier boutte. Pourtant, c'est 
la nuit qu'on nous fait charriet le plus. Finir 
un'voyage la nuit ou faire un bout pour s'avancer, 
ç~ peut toujours se prendre. Mais moi, ce qui me 
décourage le plus, c'est de décoller (commencer 
un voyage) la nuit, l la noirceur. C'est) croire 
que la compagnie cherche rien que ça: nous écoeur~T 
et ~,ous faire partir li. la noirceur." 

(Baie James 1916) 
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Il est entendu que la nuit n'est pas une période idéale pour travail-

1er. Dans le même souffle cependant, il est dit auesi que la nuit est la 

période privilégiée du camionneur idéal. C'est un facteur extrêmement impor-

tant dans la définition que le groupe des truckeurs se fait de lu~-même. 
~~ 
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La marginalité, ici inscrite dans le critlre de la vie nocturne, est 

tout,,:-'auBsi affinnée qu'elle est décriée." La nuit, les truckeurs occupent 

vr~ment tout l',espace routier, i1s- baignent dans 1ur environnement propre. . -
Ils se regroupent, communiquent, travaillent ensemble, se parlent et se 

doublent fréquemment. 

-,' 

, Tout cela est vrai pour 'iès-,routes où il y a effectivement beaucoup 
"-

de camionneurs et où les points de rencântre, les relais routiers sont 
---~---

nombreuk. Sur la route de la Baie James, il i~te de faire des distinc-
---''-------

tions. QÙant ~ l'univers routier lui-même, c'est une route où il n'y a 
, --~ 

q~ la route. Malgré leur nombre, les truckeurs finissent par se d1spl!rser 

-t"" le long de ce 400 milles. En 1 r absence des autres, ainsi qu'en l'absence 

des èomposantes normales des univers, routiers où les activ1t&s sont plus 

intenses, c'est la solitude elle-même qui s'intensifie. La conséquence 

immédiate est le grossissement particulier de tous les risques et difficultés, 

qui font déj~ partie du métier de truckeur. Il n'est pas exagéré de dire 

que la route de nuit, dans le contexte de la Baie James, multiplie les 

perspectives de ce qui est déj~, en situation normale. considéré comme une 
/ 

performance difficile où on gagne chaque mille parcouru. (Baie James 1976) 

. \ 

"L'autre nuit, je checkais mes tires et je pissais 
aussi quand les loups sont sortis sur le chemin 
drette en avant du truck. Comprends-tu que j'ai 
rembarqué dans mon truck. A c't'heure, la nuit, 
quand je débarque du truck, j'am~ne ma hache. J'ai 
un bon bras; avec une'bonne hache, ça prendrait une 

-hostie de bonne t~te pour pas se fendre du premier 
coup. A part ça, un gars sur les nerfs, ça ~esse 
en tabarnak. Ca fait que les loups, avec ma hache, 
y peuv~nt venir. 0 Cl est la nuit que les loups radent. 
C'est parce ~u'ils ont fa;l.m. L'autre nuit. j'en a1 
écrasé un. Je pense 'que j.' ai passé dessus avec tous 
mes tires dl un bou~ l l'autre de la van. Chargé comme 
c'était, j'ai üû le mettre plate co~e une gal~tte. 

j, 

1 
i 
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Personne aurait pu le réchapper. Le gars qui me 
sui va! t'ID' (l dit que le loup ne s' é ta! t pas relevé.,. 
et qu'il était pas 1IIal aminci. J'aunis peut-@tre 
pu arr@ter pour lui prendre les oreilles. Y paratt 
que ça vaut de l'argent. Mais arr3ter ma rigjin 

. avec un autre tr~c~ qui me suit derri~re en,pl~ne 
nuit, je pense que' les oreilles auraient pas pay~ 
les dommages." 

... 
La sauvagerie du pays s'infiltre ainsi 1-1a faveur de la nuit. Dans 

ces conditions, un truckeur ne s'éloigne jamais trop loin de son camion qui 

représente toute sa-sécurité. (~e James 1915) 

"Une fois, je m'étais arrêt~ pour dormir dans mon 
) truck SUT le bord du chemin. Quand je me suis ré-

" f veillé après une heure ou deux, j'ai eu une maudite 
surprise en me relevant la tête. Un lynx était cou
ché sur le hood. C'est pas gêné un lynx. Il me 
fixait. Je suppose qu'il cherchait de la chaleur. 

-- '--.T'-ii1--pas--t~~~_ •• " 

----

20S 

Les animaux sauvages, le froid, la sol1.tûde-,-tout--est -~pl1fié durant 

les nuits des routes frontières. J'ai d'ailleurs remarqué que les chauffeurs 
~,. fI. 1 

a:flÎûtlent beaucoup que je les accompagne de nui.t sur ls"route de la Baie 
. , 

James, ce qui ne fut pas toujours le cas sur d'autres circuits moins menaça~ts. 
! 1 ... 

Il Y a aussi le sommeil, dont nous reparlerons en détail au prochain 

,~" chapitre, qui représente sur la fin dè la nuit une menaèe tr~s réelle • 
..... 1" ~ 

(L'Annonciation 1976) 

"Jamais, je ne me suis habitué à passer facilement 
à-travers la nuit. Quand la clarté commence à 
reprendre, je cherche 1 dormir et je fais de grands 
bouttes sans m'en apercevoir. Comme Il, j'o blie 
complltement le chemin qu'on vient de faire epuis 
Mont-Laurier. La prudence, ça serait de edller et 
de dormir dix minutes. If 

1 \. 
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Pina1ement, la nuit exalte la capacite de concentration" et risque 

mime de la pousser jusqu'! un certain type d'hypnose, en passant par de 

profonds états de méditation. (Baie James 1975) , 

"La nuit, un gars j ongle for t qua:nd il n' y 
a rien pour te distraire. Jongler trop' fort, 1 

c'est pas bon. Si t'as des cassettes, tu'viens 
qu'! te tanner. Moi, je chante et je parl~ tout 
seul pour m'empêcher de p~nser. Si j'avais un 
CB, je placoterais avec les autres. L& route 
est dangereuse si tu penshs trop." 
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" 

Nous reviendrons plus loin sur tous ces points extr&mement importants. 

Pour les fins de la démonstration, je n'ai voulu ici que donner les éléments 
, \ . 

qui permettent de comprendre que la nuit ,est effectivement l'environnement 

où t.ous les éléments qui composent ,le métier de truèkeur dans ses particu
f 

...... • r 

"~~ités les plus fines, se 'trouvent comme'exacerbés et où tous les risques 
" 

se rapprochent de leur limite. 
-\ 

._ L'accident 

La plupart des bris et des contraintes dont nous venons de donner 
l) 

une description se retrouvent dans un registre tout à fait particulier 

lorsqu'ils débouchent sur un accident grave. 

Dans le milieu des truckeurs, le spectre de l'a~c~ent est omn~-

présent et il nécessite la production d'un ensemble d-attitudes et de dlsco~rs 

pour @tre m~ntalement ~upportab1e. 

La chose n'arrive qu'aux autres. Cela arrivera lorsque je serai dO. 

Il faut chasser cela de son esprit et se dire que ça n'existe pas. Je ne 

, "crains pa~ la mort 'parce qu'il faut mourir de ~oute façon. Un bon chauffeur 

ne risque rien qJt il contr81e toutes les situations. Les accidents 
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n'arrivent jamais aux bons chauffeurs. Ceux qui se cassent la gueule 

sont ceux qui se pensent bons, qui se prétendent en contrôle de la 

situation mafs qui ne le sont pas. Ce sont surtout les je~nes qUi se 

cassent la gueule. .,Quand cela fait trente ans qu'on est truckeur et 
. 

qu'on ne s'est pas encore tué, c'est'que c'est pas pour nous. 

Chacunè de ces propositions, par ailleurs répandues dans l'univers 

des automobilistes, vise à minimiser l'importance ou l'immdnence de. l'ac-

cident. çompte tenu du kilométrage parcouru et des risques encourus sur 
, 

dès routes où les impondérables sont nombreux, dans des machines dont la 

teéhnologie est faillible et sujette à bien des négligences, il faut 
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bien admettre que pour un truckeuF, la probabilité d'au moins ~n grave 

accidedt .sur une période de trente ans est assez élevée. Tous les truckeurs 
, 

savent cela. Ils ont conscience d'exercer un métier risqué. 
.J 

C'est pour-

quoi ils attachent une si gran~e importan~e à la prudence, à l'expérience 

et au savoir-faire. En d'autres termes; ils compensent par leur compétence 

au sens strict, par leur "profes~ionna1isme" comme certains aiment souvent 

l~ dire. Malgré les risques élevés et en considérant le. nombre des camions 

qui si1lonnertt les routes, les accidents graves sont relativement peu,fré-

quents. Il faut donc" penser q~e si les risques s'élèvent à mesure qu'on 

accuœu1e les kilomètres, cela nlest vra~ que jusqu'à un cert~in s~il où 

un autre facteur vient jouer à l'inverse: 1 'hs.bitude de la route ou un 

savoir-faire accru, ce qui revient A la même chose. 

L'accident est là cependant et il suscite beaucoup d'attention de 

la par~ des truckeur~. On l'étudie et on le classifie. Il Y a l'a~cident 

qu'on a re~herché, oe1ui aprls lequel on a couru. Un càm10n trop lourde
~ 

~n.t chargé ou mal chargé, une cargaison mal arrimée, une défectuos1U 

. . . 
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qu'on connaissait mais dont on ne se préoccupait pas assez, une manoeuvre 

attribuable à l'inexpérience ~u à l'imprudence, te qui, dans les deux cas, 

nous renvoie à ces instants extrêm~ent dangereux où le chauffeur ne con-

tr8le pas totalement la situation. Lorsqu'il est démon~ré que ces raisons 

sont li la source d 'un accidè~ grave, il est ente~~~ que'le chauffeur 

impliqué a, en quelque sorte, "couru apr~s sa perte" parce qu'il n' a'l7ait pas 

respecté tous'îes canonS de la profession. 

lly a ensuite l'erreur de jugement dont per~onne n'est à l'abri. 

Paradoxalement, pluS on roule, moins fortes sont les chances de se tromp~ 

puisqu'on est en bonne forme pour la conduite. Par contre, c·est souvent 

Jo 
la fatigue qui entratne la petite faute qui déclenchera le mécanisme de 

l'accident mortel. Il y a ainsi une catégorie d'accidents imputables au 

rythme exag~ré de travail d'un camionneur en particulier. 

Finalement, il Y a l'imprévisible. A ce niveau, tout peut arriver. 

Il est entendu qu'il s'agit là du facteur qui emporte les meilleurs. De 

nombreux récits d'accidents mortels se réf~rent à cette cause p~imordiale: 
~ ~ , 

\ J 

l'imprévisibie est survenu •. Cet imprévisible, c'est un volant qui bloque 

soudainement, une roue qui se déta~he sans que personne ne soit en mesure 

de le prévoir, c'est la chat ne retenant la cargaison qui se rompt tout l 
\ ,1 

coup. Ce peut être aussi cette voiture qui 'roule en sens inverse et qui, 

au tout dernier instant, fonce sur le camion ou encor.e celle que quelqu'un 

a abandonn€e au mifieu de la route, dans une courbe, au'mament où souffle 

une forte poudrerie réduisant la ~isib~llté à presque rien. Des cas fort , 

surprenan-ts me furent relatés qui illustr.ent plus encore les accidents que 
,/ 

j 
'. 
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l'on ne prE#it pas: sur un "cab-over", la cabine se détache de ses 

amarres et s~ relÈ!ve à l'intérieur; 

la route s'effondre souda~nement; un bloc de pierre paroi 

rocheuse et tombe sur la route, etc. 

J'ai remarqué que beaucoup de truckeurs attachaient une grande im-

portanc~ aux accidents, de camions et de voitures, dont ils sont les témoins. 

Il faut dire que, outre la route de la Baie James où les voitures privees 

" ne sont pas ad~ses A circuler, les truckeurs sont destines à,voir des 

accidents fréquemment. Les chauffeurs d'un certain ige se plaisent l dir~ 
~ 

qu'ils ont tout vu à ce chapitre depuis le temps qU'ils ont débuté dans 

le métier. 

Les récits sont détaillés, macabres parfois. Cependant, plus que 

de simples spectateurs ou de sinistres voyeurs, les truckeurs, pour la 

majorité, se définissent comme des acteurs qui s'imp1iquent.(Transcana-
• 

dienne 1977) 

"Personne n~ voulait s' approcll!er de cette 11oi
ture en feu. La' pauvre femme allait briller tout 

l.ond si personne ne l'aidait. Tous criaient que 
la tank à gaz allait sauter. Seul ,un gars de 
truck a eu le guts de s'approcher pour essayer 
de débloquer la porte. 11 Y avait aU' lIIoins cent 
personnes qui regardaient, Mais te truckeu;r 
était tout seu~ de sa gang et tout seul, il,:ne 

",réussissait pas à arracher la porte. Il crilJ,it 
pour qu'on l'aide mais personne ne venài t. L:é 
femme est lIIorte· brOUe. A trois ou quatre 
h01llllleS, ils l'auraient sortie a temps. 1IIa1s' un 
hOllllllè tout seul pouvait pas rlussir. Le 'gars de 
truck avait fait son pO,ssible. On peut rien dire 
contre lui. Ma:1s pour tous les autres ••• " ~ 
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Cette histoire, tirée d'un fait divers et commentée par lin truckeur, 

indique assez que les truckeurs se perçoivent comme faisant intégralement -

partie de la route où rien ne pJut Leur Gtre étranger. Les accidents 

sont chose r'elativement courante pour les routiers professionnels et ils 

ne s'en détournent pas dans les cas où. ils pourraient être utiles. Les 

accidents des autres les regardent d~ près et ils interv:Lennent lorsque 

faire se peut. 

Il s'agit d'une attitude distinctive qui renforce le sentiment 

d'identité du groupe des truckeurs "car on sait très bien par ailleurs 

que les automobilistes, eux, ne font pas ça". La frater,nité des truckeurs 

-
joue à un point tel qu'il est entendu qu'un vra~ truckeur a bien souvent 

le réflexe de se sacrifier lui-même afin d téviter les catastrophes. 

(Saint-Faustin 1975) 

• 
ilLe gars, un Provost je pense, descendait la 
côte du Sauvage, bien chargé et pesant en masse. 
,C'était de la belle glace, !D8is ça descendait 

A' en si personne ne lui sautait dans la face. ' 
mme de fait, un petit char européen bourré de 

monde et d'enfants perd le contrSle devant lui 
et se place de travers dans le cheÎnin., Plut8t 
que de foncer dedans, ce qui lui,aurait rien 
fâi t comme dommage à lui, maiS' qui aurait tue 
tout le monde dans le peti~ char, 1\a choisi 
carrément de- prendre le clos. M'ais ,e clos a 
cette place-la, il est a 150 pieds plus bas, 
Ca fait que, salut aon gars, tu reverras plus 
ta f et,nme ••• " 

.. 
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Bien ~ûr, c'est une· décision que personne ne voudrait avoir l prendre, 
;' / 

mai.s il importe de noter que quant il son issue, cette histoire obtenait un 

certain consensus de. la part des truckeurs. Puisque ces camions sont si 
.' ' 

gros et si lourds, en même temps. que très rapides s~uvent, et parce que 
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le chauffeur en est le responsable ultime, on se rappelle toujours qu'une 

pareille mas.s~ Ipeut causer des dommages incroyables lorsqu'elle échappe 
\ . 

à tout contrôle. ' Il faut donc la contrôler à tout prix, jusqu'au bout, 

quitte à ce"que ce bout soit la destruction de la machine et la mort 

du châuffeur dans un lieu on il n'y a que ces deux partenaires qui 

d:l.sparaissent. L~-dessus, les chauf·feura s'ent~t. 

Car on a déjà vu l'inverse, c' est-A-dire une situa,tion Où le 
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chauffeur a choisi de sauver sa propre "lie au détriment de celle des autres. 

Ces cas font aussi l'objet de commentaires et le trait dominant de des 

derniers pourrait se résumer ainsi: on le compr~nd bien, mais on ne l'ap-

prouve pas. (Abitibi 1976) 

"c'est à Chambord, quand tu arrives de la 
Mauricie par la routé de La Tûque au Lac 
St-Jean. C'est le cas de le dire, tu des
cends vers le lac. Il Y a une grande côte 
et en bas, c'est le lac. Tu fais ton stop en 
bas et tu vires à gauche ou A droite, à ton 
goût, sur la route qui fait le tour du lac. 
Entre le lac et le stop, il y avait une maison 
et un garage pour le gaz. Ben une fois, un 
chauffeur qui charriait un gros voyage de 
billots, a manqué de brake drètte dans la c8te 
en arrivant prèSqu' en bas. III a saud en bas 
dü truck et il l'a laissé descendre tout seul. 
Le truck est rentré dans la maièon en bas en 
pleine nuit. Tu penserais que la maison l'a 
arrêd. Jamais: Le truck est aU! jusqu'au 
lac et il a amené le maison démolie avec lui. 

, Un petit gars est mort. Un truck, c'est 
pesant et il faut penser l deux fois avant de 
sauter en bas. Le gars aurait pas dû 8aut~r 
avant di @tre certa1g~ 'son truck irait pas 
se ramasser quelqué part''P0ur démolir des 
1IISisons ou pour tuer quelqu'un. Mais la peur 
de mourir, c'est fort en christ ... " 
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Sur les incidents et les accidents, la venue des radios dites 

"Citizen' s Band", les fameux CB, a accentué chez les tru'ckeurs une vigi
Ir; 

lance déjà bien implantée. Pour eux, le~ CB ont accét~é la diffusion 

de l'information concernant t~s accidents. ~ l'instar de n'~mg~çf quel 

"CBer", les truckeurs utilisent leur radio pour envoyer des messages 

urgents ou pour dépanner ceux qui sont en détresse., on verra dans un 

chapitre ultérieur que ces radios ont plusieurs autres \ fonctions dans le 
1 

milieu des truckeurs. Tputefois, il impor~ l ce stade'de souligner 
J 

qu'entre plusieurs autres rôles, le CB de~~truckeurs est fortement utilisé 

pour communiquer des informations urgentes en cas d'accident sur la route. 
) 

Toutefois, dans le cas des utilisateurs en général de la radio CB,' il se 

frouve'de no~~re~ cas où les policiers de la route ont ~ se plaindre des 

excès de zèle de la part de bons,samaritains qui rapportent des accidents 

qui ne nécessitent aucune intervention urgente. Mais une fois de plus, 

les truckeurs se tirent b~en de cette critique fort répandue d~ns les 

milieux policiers, tout simplement pare:e qu'ils en sont exclus. On se 

. réf~re à eux comme à des professionnels dé'lA route et, à ce titre, leurs 
, 

appels radio ~ont toujours pris au sérieux, selon les dires des policiers. 

(GranQ-~emous 1976) '~es chauffeurs de truck ne se comparent pas ~ ces 
_~,,- ___ ~4' 

gens qui se pren~ent pour des policièrs "et qui patrouillent les routes en 

quete de sensationnel et qui en inventent q nd ils n'en trouvent pas. Il 

Revenons-en donc, pour conclure, s les accidents impliquant les 

truckeurs eux-mêmes. Il est dit, dans ilieux de transport par camion, 

que les camionneùrs en ont peu, compte tenu du nombre incrQyable de milles 

" 
• ~ ...... Itwi: 
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parcourus annuellement. Les compagnies privées entretiennent sous ce 

rapport un certain climat d'émulation qui s'apparente aux campagnes de 

sécurité au travail que l'on retrouv'e dans les autres secteurs industriels. 

A la Baie James, il serait plus juste de 'parler'du c~s particulier 
\ 

dè la route de la Baie James; il me'fut impossible d'obtenir des statis
'., 

tiques sur la fréquence des accidents g~aves impliquant des camions-

remorques. Il est raisonnable de supposer qu'ils étaient plus fréquents 

qu'ailleurs dans la province. Etant donné le caract~re provisoirement 

privé de la rou~e, les Compagnies et les chauffeurs prenaient certains 

risques/qu'ils n'auraient pas pris autrement et les r~gles de sécurité en 

vigueur partout ailleurs dans la province n'étaient p4s, à bien des égards, , 

toujours respectées. 

Le système des doubles-remorques de 45 pie~ fut certainement à 

l'origine de nombreux accidents. Le rythme accéléré de travail, l'absence 
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de contrôles suivis sont autant de facteurs-types qui augmentent inévitable-

ment les risques. 

Par lé biais des informations fournies par les truckeurs eux-mêmes, 

il ntapparatt pas que mon hypothèse sur la fréquence des accidents de 
<, 

camions sur la route de la Ba~ Jamës soit très exagérée. (Baie James 1975) 

.. 

. "Des voyages de fou, d'es gars il moitié morts. 
A part de ça, la route est pas si facile quand 
tu la connais pas. Il y a des. courbes qui se 
laisaent pas prendre de même. La semaine passée, 
c'est ce qui est arrivé avec le gars qui s'est 
tui en prenant le clos. Il allait trop vite 
pour la courbe et pour ce qU'il charriait. DU 
caltar encore. Ca brasse dans une tank quand 
la courbe est raide pis que tu donnes des coups 
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pour rester dans le chenn. Le gars con
naissait pas àssez la route. Il devait"ar
river de Mantr~al et faire son premier 
voyage. Il paratt qu'il a versé tout d'un 
coup. Pis l~, il a lutté contre le roc. 
La tank s'est ouverte, le gars s'est orGlé. 
La roche est toute noire où c'est arrivé. 
J'ai des photos de cet accident-Il. D'ail
leurs, si tu veux les voir, j'ai plusieurs 
photos des accidents ici d,epuis trois ans. 
Il y en a eu des bonnes. "C'est parce que 
ça roule en hosuè icitte, mon homme." 

La route de la naie James, de par ses caractéristiques propres et de 
t j 
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par le climat général relié au projet dE! la Baie James où tout est rèlat,ive-

ment disproportionné, cette route donc, est un milieu privilégié pour céder 
, [,-

il la tentation de surcharger les camions, dQ. conduire trop longtemps sans se 

reposer, de donner des responsabi~ités de chauffeur A des individus inexpé-' 
\', '"y 

rimentés, de prendre des chances et de,commettre quelques imprudences. 

De plus, .les êqnditions de la route sont fréquemment difficiles. Elles le 
1 

sont so~ent A 'cause du temps qu'il fait et" elles le furent longtemps au 

moment où on l~ construisait. 

Les routes nordiques en g~néral et la route de la Baie James en 

particulier, ont la cara~téristique de provoquer le truckeur qui, s'11 est 

inattentif ou inexpérimenté, s'il n~ se concentre pas totalement sur sa 

propre sécurité et sur celle des autres, se laisse aller! une certaine 

" euphorie qui lui fait croire que, sur cette route-l!, tout est permis. 

Elle est longue, sans aucune distraction, surtout la nuit; par peur ou par 

ennui, cer~lns essaient' d'e~ finir le plus rapidement Possible.\E~ {'occur-\ 

rence, les chaufféurs voient dans cette attitude un l'en,phant fort dangereux, 

car'ctest souvent de cette façon que de nombreux gars sont effectivement 
" 

àrrivés au bout de leùr route un péu plus t6t qu~ils ne l'avaient jamais 

eàpid.( 
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Soma men ~ere born ~o be great lovers 
Soma men vere born 0 carry a sun 
But 1 was barn to dl' ve a big old diesel 
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And the diesel won. If 
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(Chanson po~r truckeur) \ 
\ 

\ 

. ... 

\ 

1 
. ! 

1 

'-. , 1~ , ! 

" 



(, 
Introduction 

Dans le précédent chapitre, j'ai tenté de donner une ,description 
1 

sommaire, mais import'ante dans le contexte, de certains éléments pratiques 

e~ t~~iques qui co.posent le métier de camionneur et qu'un individu 

doit ~ftriser pour y ~tre constamment confronté. Il s'agissait d'isoler 
/ / 

! 

des difficultés èourantes et de décrire les connaissances techniques et 
! ~ 

les pratiqu~s 'ooncr~tes qui s'ad~essent l cet ensemble de probl~mes. 

: Come annoncé en introduction, le but u1time.de cette description et de 
) -

ce relevé était de démontrer que le métier"de truckeur dépasse de beaucoup 

la simple définition d'un chauffeur de véhicule, définition qui en Boit 

est vide de contenu. 

Dans le présent chapitre, la description va se situer dans le 
-

prolongement de ce qui précède avec la distinction suivante: les difficul-
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tés et les compétences requises dans ce cas re1~ent d'un ordre plus général, 
. 

celui des coûts particul1ers infligés A la personne l partir du mom~nt où 

elle entre de plain-pied dans l'univers de transport de longue-distance. 
1 

Nous allons donc aborder les questions djadap~ation particulilre visant i 

résoudre des contr~intes qui appartienne t en propre! l'univers des truc-

Keurs dans son ensemble. Néanmoins, je aintiendrai une fois de plus 1 
, 

description au niveau de ce qu' est concr~tèment le .œtiet:..- Disons que 

nous nous attachons maintenant à la partie la plus abstraite et la pl s 
o 

générale de l'environnement des difficul~ês con~r~tes et pratiques. 
- . ( 

l'aborder; j'articulerai la présentation autour de la réalité du rythme 

et du déroulement du travail du truckeur. 

\ , 
\ 
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Le rythme de travail 

Avant de m'arrêter sur un mod~le particulier, je crois qu'il serait 

utile d'envisager quelque~ considérations générales. Il apparalt dé}l 

que "pour se faire un salaire", les truckeurs doivent passer beaucoup 

d'heures au volant dans la mesure où ce salaire est calculé 1 partir du 

total des milles parcourus durant. une période déterminée. (Voir chap. 1) 

La premi~re conséquence de ce mode de rétribution est bel et bien de so~ttre 

le camionneur à un régime de travail particulilrement intensif: le nombre 

annuel de milles parcourus par un truckeur moyen est effarant, généralement 

au-dessus de 100,000 milles, et le temps mis ~ les. parcourir l'est tout 

autant. 

Les conditions générales ne sont pas les mêmes pour tous les, truckeurs 

et plUSieurs facte)J,rs interviennent qui interdisent de formuler trop hâti

vement des mod~les abstraits qui décriraient la condition du truckeu,r québé-

cois, et A fortiori nord-américain, prise dans son ensemble. Si on retrouve 
G 

assez facilement une certaine uniformité sous-c~lturelle chez ~es truckeurs 

de longue-distance, il est par contré un secteur où la' variabilité attèint 

de hauts sommets, celui notamment des conditions géné~ale~ de travail. , 
)' 

Cela est dû'à l'action dispe~sée des syndicats qui bien souvent négocient 

cas par ,cas; à la grande diversité des environnements géograpniques et à la 

complexité mime de l'industrie du transport routier ~ui se particularise ., 
et se transforme selon les multiples opérations qui sont en cause. D'autres 

facteurs interviennent qui empOchent la description d'un truckeur-type, 

eu 6gard à un rythme de ravail qu'on chercherait à illustrer: l'ancienneté 

! 
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des chauffeurs, la qualité des routes, le type de camion, les cargaisons, 

les charges et finalement, les impondérables qui ~ont si nombreux qu'ils en 

viennent en constituer le cadre normal de travail\ 

Un chauffeur de- compagnie qui a acquis un droit d'anciénneté, la 

fameuse séniorité, dans une compagnie de transport dont les entrep6ts se 

situent en périphérie d'un grand céntre urbain et dont les contrats sont; 

"" 
tout il fait réguliers et il très long terme, peut s'appuyer sur un rythme 

et sur des conditions de travail qui sont fort différents de ce que nous 

.allons décrire et qui vau't' 'pour les truckeurs du nord québécois. M"eme 

parmi ces derniers, il y a des différences systématiques. Mais pour l'ins-

tant. r~stons-en au cas de ce chAuffeur senior il l'emploi <f',une compag~ie 

de transport qui opère sur des lignes régulières. Le chauffeur peu~ alors 

prévoir bien il l'avance les moments où il ne sera pas sur la route. Il 

peut le fa1r~ parce que 80n 'C"yc1e est établi, que les routes sont générale

ment bonnes, que les bris sont moins fréquents en raison des limite, de 
~ l 
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poids qui sont respectées et d'une utilisation de l'équipement plus mod~rée. 

M"'eme 8' il est certain que ce chauffeur travaillera p1ur longtemps 

dans une semaine que ce qui, egt normalement le cas des travailleurs de 

n'importe quelle indus trie, sa situation es t priv~légiée par rapport l 

d'autres chauffeurs sur de' nombreux plans: la rOute est mei11~~re, il 

"charrie" moins "pesant", il est donc en mesÙfe de parcourir 80n millage 

minimum plus rapidement. Il en découle qu' 11 a plus de temps il consacrer 

l sa vie soda1e ou à ~es loisirs. Pal." allle~s, :11 sait que sa situation 

est liée à c~lle de la compagnie et la relative pérennité de cette derni~re 
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lui apparatt conune la garantie de sa propre régularité. Dans la pratique 

d'ailleurs, les choses se passent bien ainsi. Il travaille beaucoup, mais 

sur une base régulière selon une cédule qui comporte peu d'imprévus. 

Ce chauffeur de longue-distance ayant atteint une certaine sécurité, 

à travers 'des années de service pour une compagni~ qui se maintient dans 

l'univers changeant des entreprises de transport, devient parfois l'objectif 

idéalisé du jeune truckeur qui fait son dur, apprentissage dans des envi, 
ronnements moins faciles. '(Baie James 1974) 

"Un jour, je voudrais charrier régulier sur une 
ligne comme Montréal-Toronto, ou Montréal-New-York, 
pour une compagnie qui aurait toujours de l'ouvrage 
en masse. Là;' la vie reste normale un peu. Tu 
sais quand tu travailles, tu 8~is quand tu travailles 
pas. En tout cas, des fois, tu arrêtes et tu sais 
que ta job est encore lA quand tu reviens. Ici. si 
tu lâches un peu, si tu veux te reposer et ne plus 
penser aux trucks pour deux jours, ils sont bien ca-" 
pables de te chrisser dehors. Il Y a moins de marde 
à prendre sur la 401 qu' 1citte ... 

Voyons donc le contraire de ce chauffeur parvenu l quelque chose, 

son opposé; prenons le /8 d'un débutant dans un petit term:inus du nord, 

disons Grand-:Remous a~ portes du Parc de LaVérendrye. Sur la liste d'aetri-
---~ 

~~tion des voyages, il est 'bien sarcle dernier ~ s'en voir confier un. 

Pu~sque c'est le dernier, il n'es t .iàmaîs en mesure de le refuser, de refu-
, 

sel' donc des voyages que les ~utres n'ont pas voulu faire l cause du .uvais , 

temps, d'unè'.destination trop lointaine, d'une route en fort mauvais état, 
; , 

d' une cargaison mal arr~ée, d' un . poids t~p lo~'rd, eec. 

Il écope général,ement du camion que tous les autres chauffeurs ne 

conduisent pltis parce qu'il est dans un état douteux apds' de nombreuses 

1 
i 

1 
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a~ées de service qu~ l'ont presque 'complètement ruiné. C'est souven~ 

même un camion qui ne fait plus de route, ~is qu'on garde en réserve 

pour déplacer; des remorques da~s la cour ou pour-faire des voyages quand 
\ 

il y a des surplus. Ce débutant qu'on accouple avec le plus vieux dea 

c~ions subit d'ailleurs le même régime que la machine. On l'utilise quand 

on en a besoin. Pour le reste, il peut bien attendre, disponible, sans 

rouler, sans rien faire., Lorsqu~ le besoin s'en fait sentir, il est à 
è 

la merci de l'intensité de ce besoi~, lui qui ne peut rien refuser. C'est 

ainsi qu'1l peut se retrouver sur-ra route pour plusieurs jours sans vrai

ment prendre aucun repos. t'est toujours une route qu'il ne connatt pas 

ou guèr~; ses réflexes sont souvent inadéquats parce qU'il conduit de 
. . 

façon irrégulière; son*camion n'est pas fiable et, puisqu'il débute, il 

doit vivre et rouler, par Burcroit, avec sa propre inexpérience. 

Le droit d'ancienneté agit donc directement sur les horaires comme 
\ -, 

sur les conditions générales de travail chez les truckeurs. Il s'agit 

effectivement d'un facteur très important mais non un~que, ~t qui ne 
1 

/ permet pa~. ici plus qu'ailleurs, de généraliser. Il y a des cas où 1'an-

cienneté s'établit par petits groupes de truckeurs, terminus local par 
" t 

terminus local. Il faudrait alors çomparer les avantages et 1es désavan-

tages d'~tre douzième sur quarante à MOntréal par rapport à une deuxième 

position sur huit A Matagami. ~e plus, le cr~tère de l'ancienneté n'est 

valable que pour les chauffeurs de compagnie puisqu'en"principe les chauffeurs , 
.. \ ~ ~ 1 

indépendànts sont exclus de ~ette catégorisation. ,En réaU.~, 'ils subissent 

;le même sort entre eux 10rs~u' Ùs se trolf~ent groupés et l con~rat a-vec 

une même compa8nie dans un ~ême terminus local. Le ~épartiteur peut avoir 

1 " 

\ 
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tendance à favoriser le plus ancien "brt:1Keur" et à le fourqir régulière
/! 
r 

ment en voyages. Mais c'est une pr~tique qui s'établit dans les faits 

, et qui ne relève d'aucune entente ~récise. Il reste que selon leur degré 

"d'in4épendance", les chauffeurs qui poss~dent leur propre c8lll1on ne con-

naissent • ni les affres des débutantS4 ni les avantages des anciens. Ceci 

pourrait expliquer en partie le grand désir chez les jeunes truckeurs de 
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posséder leur truck bien à eux et de se définir comme truckeurs indépendants, 

tandis que les plus vieux sont plus réservés sur ce point et trouvent cette 

condition risquée. Si l'indépendant est exempt des contraintes de l'an-

cienneté, il se débat avec des contraintes parfois plus dramatiques. 
11 

"Ca me tente pas mal d'acheter le truck de'F ••• , 
c'est un Freightliner. Ce gars-là connait les 

"trucks et il en prend soin commè ;1 faut. Il 
maganera~t pas ça pour rien. Là, il perd ses 
trucks paree qu'il parait qu'il doit une fortune 
à l'impôt. Je lui achèterais bien son plus beau, 
il est pas cher, pour devenir brokeur:- lJU-je 
pourrais continuer pour la'compagnie et mettre un 
chauffeur sur mon truck jusqu'à ce qu'~l SQit_~ayé. 
Je ne sais pas. J'hésite. Brokeur, ~-test beau, 
mais t'es sans protection. Avec une compagnie 
au moins, tu te dis que ta~t que la compagnie 
marche, toi aussi t'es solide. Mais bro~eur, tu 
es le premier à prendre la marde si ça slacke 
dans le transport. Mais!un brokeur débrouillard 
et êravaillant, un gars qui se grouille le cul, il 
fait plus d'argent que nous autres. Pis un brokeur 
fait ce qU'il veut avec son truck. S'il est pas 
content ici, il peut aller charrier aille~rs. C'est 
risqué pareil. Des paiements de truck, c t'est pas 
mal gros à rencontrer. Il faut pas que le truck 
soit parké longtemps je te jure. Un brokeur qui 
veur rouler tout le temps et qui a de_l'ouvrage, 
y fait une fortune c'est pas long. Mais tu ~oules 
en tabarnak. Pis la plupart en arrachent. Il leur 
faut des voyages en masse pis des fois, c'est rare 
les voyages: Prends la gr~~e sur les chantiers en 
haut.Ca m~t presque tous les brokeurs dans la rue 
parce que le transport à LG2 a ralenti. Poùr nous 
au tres, a~ec notre séniori té, c' es t moins pire." 

(Baie James 1975) 

," 
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"Je dis toujours aux jeunes, c'est possible d'@tre 
brokeur, d'avoir sap propre truck. Avoir son truck, 
c'est rien; le garder, c'est le vrai problème. Ca 
prend un bon truck, un bon contrat ~ long terme, un 
gars solide qui a pas peur de rouler tout le 'temps 
sans jamais arrêter, un gars qui m~ne un truck 'sans 
le briser. Les gars perdent leur truck parce qu'ils 
manquent de contrat, parce que leur truck casse, 
parce qu'ils charrient pas assez ••• Pour être brokeur, 
il faut avoir du coeur et de la chance en masse. Il 
fau~ avoir une bonne machine et la chauffer i la per
fection. Un brokeur qui magane son truck ne fait pas 
long~feu. Pour un brokeur, il n'est pas question 
d'arrêter une seconde. T'es libre, mais tu payes cher 
ta liberté. Mais il y a de la bonne argent l faire, 
tant que tu roules comme un fou. Et ça, c'est ten
tant pour bien du monde." 

\ 

(Transcanadienne, un instructeur de l'école des routiers, 
lui-même ancien chauffeur et ~nc1en brokeur. 1977) 

Dans les faits, la différence fondamentale qui s'établit rn~re le 

chauffeur de compagnie et le ttuckeur "indépendant", lorsque tou~.les deux 

font de la longue-distance, tourne donc autour de la question du rythm~de 

travail. Le "brokeur" ne s'arrête jamais, tandis que le chautfeur de com-

pagnie s'arrête parfois. Cette distinction eS,t fortement caract~risée dans 

les régions industrielles et urbanisées telles que celles de Montr4al ou 

Toronto. Quant au rythme de travail, cette même différence s'applique 

parfaitemen~ au chauffeur qui relie New-York-Montréa1 pour la Compagnie 

Maislin Transport, .opposé au brokeur qui loue ses servic'es ~ la Compagnie 

Maritime-Ontario qui, elle, ,relie Toronto et Halifax. Cette c9mpagnie 

., torontolse ne poss~de pas de call1ions, mais engage des camionneurs Indépen-
, 

".dants. Ces derniers vivent pour ainsi dire dans leur truck, tandb que 
" . 
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ceux de Kaialin ont des temps libres. C'e~t moins sur la question du millage 

parcouru (qui serait sensiblement le même selon les versions officielles 
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qui se doivent d'être conformes aux réglementation~ 'provinciales) que sur 

le temps requis pour faire son travail. Le brokeur s'occupe de son camion, 

il est responsable de tout et, en plus du millage, cela lui prend gran~ temps. 

Pour des raisons particuli~re's que je vais maintenant 'exposer en détail, 

le cas des truckeurs de la Baie James est sensiblement différent.' Les condi-

tions de travail et le rythme ne distinguent plus· aussi fortement le truckeur 

indépendant du chauffeur de compagn~e qui en viernen: un peu'l se confondre 

sur ces plans. . 

Voyons d'abor~ le cas des chauffeurs de compagnie. Selon mes obser-

vations, les chauffeurs 'travaillaient environ 100 heures par semaine, le 

temps de trois voyages aller-retour ~tre Matagami et LG2. I~s parcouraient 

\ 
ainsi à chaque semaine environ 2500 milles pour une moyenne annuelle de 

pl?S de 120,000 milles en tenant compte d'une période annuelle de vacances 

de 2 semaines. 

Sur ces 100 heures, au moins 70 se passenF en période de conduite 

ferme. Les 30 heures restantes se répar~issaient comme suit: 6 périodes 

de sommeil d~ 4 heures chacune et 6 heures pour man~er ou pour jaser et se 

reposer dans les relais routiers. Une fois tout ~e temps écoulé, il reste 

dans une semaine de 7 jours, 68 heures ~isponibles à l'extérieur de l'univers 

de travail, éventuellement en famille. 

, 1 
Il est extrêmement difficile de formaliser et de construire un 

lIiOdUe pour rendre compte de cette :'al1.t6, car il y a tellement d'impon

dérables dans ce mitier que ces tentatives de formalisation 8'av~rent 
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immanquablement dérisoires, pour l'observateur comme p,our le truckeur 

lui-même, car beaucoup de truckeurs essaient de faire ce genre de calcul. 

Une chose est certaine: dans un métier où le temps de travail est 

dans le meilleur des cas considérable. les truckeurs de la Baie James 

passaient sur la route un temps supérieur ~ la moyenne et en conformité 

avec le climat euphorique de ce g~and projet qu'est l'aménagement hydro-
--.. 

électrique de la Baie James, leur régime de travail est encore plus intense, 

>si cela se peut, que celui des autres chauffeurs de co~pagnie dans la pro

vince. Malgré les impondérables, j'essaierai quand m~e de décrire la-

semaine mod~le d'un chauffeur X, travaillant sur la route de la Baie James. 

tout en me réservant bien d'indiquer par la suite pourquoi ce modèle n'a 

en soi qu'une faible valeur de représentation. 

Le'chauffeur quitte l'entrepôt de Matagami le dimanche ~ midi. 

En fait, il s'est présenté~~' onze heures afin de vérifier si tout était en 

ordré. Cela prend environ une heure p~ur se préparer à partir. Du côté 

de la mécani~ue, il faut procéder à quelques vérifications générales: 

l'huile ~ moteur, l'eau du ra~i~teur (l'anti-gell, la tension let, l'état 

des courroies. Le chauffeur s'assure aussi que ses réservoirs de fuel 

sont bel et bien pleins. La Compagnie a équipé ses camions de réservoirs 

spéciaux qui contiennent suffisamment de fuel pour assurer l' aut'onomie du 
(j 

véhicule sur de tr~s longs trajets (800 milles), ce qui implique que le 

chauffeur n'a pas l',faire le plein sur la route. Il doit donc toujours 

vérifier au départ si les préposés à l'entretien des camions ont fait le 

plein parce que c'est sa propre responsabilité de partir avec une quantitê 

suffisante de fuel pour faire le voyage. 
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Selon les chauffeurs, il est fréquent que les préposés publient de 

le faire. Il s'agit donc d'être particulièrement vigilant parce que nul 

ne peut se fier aux non-camionneurs qui ont la. responsabilité de préparer 

les camions pour les voyages. 

~ 
Il faut en outre vérifier les phares, les feux de position. les 

clignotants, les freins ~uxiliaire~, les pneus de r~change et-les roues. 

Il est nécessaire de tester ces dernières pour voir si elles tournent 

toutes bien et rechercher s'il n'y 'en aurait pas une sur les trente-quatre 

qui aurait tendance à bloquer. 

•• 
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Donc. ces opérations prennent une heure pour un chauffeur d'expérience 

en admettant que tout est en,ordre. C'est évidemment beaucoup plus long 

si ~les réservoirs de fuel sont vides, si le moteur manque d'huile, si les 

roues causent un problème, si les freins restent bloques ou ne fonctionnent 

pas, si u~ pneu est à plat, si la cargaison n'est pas en bon etat pour 

rouler, etc. 

Il Y a, plus. A chaque voyage sa "paperasse". Le chauffeur s 1 assure 

d'avoir tousîes papiers nécessaires: permis, facture, description de la 

cargaison, carte d'identité pour la route de la Baie James (la passe), 
• 

carte tacho (tachomètre) qui enregistrera les révolutions du moteur et 9ui 

indiquera à la Compagnie comment il a fait son voyage, à quelle vitesse, 

les temps d'arrêt, les heures de route continue. Chaque dêpart'Buppose 

ce travail de préparation. (Matagami 1975) 

"e' est supposê que les trucks sont ch~ckés avànt 
qu'on parte. Le voyage est sUPPoBê être prêt. 
Les papiers, tout. Toi, tu arrives peppé comm~ 
tout, de bonne humeur, propre. frais comme une 
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rose et ton idée. c'est de partir. Mais non 
câlice! Ca ~arche pas comme ça mon homme. 
Ils ont oublié de mettre les spares sur les 
racks, le truck est pas fuelé. iis ont pas ré
paré le trouble que t'avais rapporté du dernier 
voyage, un affaire pis un autre qui marche pas. 
T'es pas encore décollé pour ta grosse se~ine 
que t'es déj~ sale comme un cochon, que t'es 
en hostie apr~s le monde pis que t'es en retard 
en partant!" 

Ainsi, dans le meilleur des cas. le chauffeur quitte l'entrep8t a 

midi tel que .rêvu. Lorsque les compagnies accouplaient déux remorques 
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de 45 pieds, le chauffeur se retrouvait avec une charge de plus de 100 tonnes, 

pour des cargaisons de fuel ou de ciment notamment. Aussi lourdement chargé, .. 
, / 

le chauffeur ne pourra pas'rousser s~ machine bien au-delà de 45 milles à 
\ 

1 'heure. Avec les arr~ts réguliers pour vérifier les pneus, pour manger 
/ , 

ou pour se reposer quelque peu, 11 arrivera a destination, au bout des 
" 

400 milles, treiz~ heures plus tard, à une heure du ~tin environ. Ce temps 

de parcours est évidemment variable selon les conditions de la route. Il a 

varié dans le temps aussi suivant la qualité même de la route qui fut 10ng-

temps en état de parach~vement tandis qu'on y f~sait beaucoup de transport 

par camion. 

Le chauffeur est heureux si on le d'charge de nuit, car il pourra 

repartir plus t8t et prendre d~ l'avance s~r son horaire ou récupérer~, 

du temps perdu, selon le cas. Le plus souvent cependant, il dott attendre 

le petit matin où les camions serortt déchargés selon leur ordre d'arrivée~ 

Apr!s avoir gar' et verrouillé son camion dont il ~~ coupe jamais le moteur 

durant les" temps froids, il se dirige vers un dortoir' f1 bord de la camion

nette de la Compagniè qui est justement II pour recevoir les chauffeu~s. 

1 
. 1 

1 
, ! 
! 
1 

>". ( 



\Compte tenu du temps qu'il met pour obtenir des couvertures et des draps. 

pour faire son lit et pour prendre un dernier café avec les confr~res 

eux aussi arrivés à ce moment-là, il se couche à trois heures du matin.

Tout en respectant :e modèle. Jl aurait pu décider de rester,à bord de 

son camion pour y prendre du repos, surtout si ce camion est équipé d'un 
- , 

"sleeper", d'un compartiment-lit. Mais à la Baie James, les compagnies 

n'ont que tr~s rarement ~e type d'équipement sur leurs camions. De p'lus, 

si la chose-est possible, lorsqu'il fait 40 degrés sous zéro et qu'on 

arrive d'un difficile trajet, les chauffeurs aiment bien sortir du camion._ 

et dormir dans un lit, aussi modeste soit-il. 

A six heures du matin, il se réveille, déj~une en vitesse pour 
---.) 

retourner à son camion le plus rapidement possible afin de se mettre en 

~iste pour décharger. Il faut'compter en moyenne quatre heures pour le 

déchargement'de deux tan~ers de fuel. Considérant toujours que tout va . 
bien et qu'aucun incident ne survient, le chauffeur est en mesure de repar-

,tir vers le sud v_ers midi. 

-
Plus rapide pour le retour durant lequel'il peut pousser des pointes 

de 60 milles à Ifheure f 11 met dix'heures pour rallier Mat$gami; il arrive 

ainsi en fin de soirée, le lundi. 

Le mardi dans la matin~e, il entreprend son second voyage en suivant 

le même mod~le. Il est de retour le mercredi soir pour repartir le jeudi .. -' 
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matin et terminer ses trois voyages de la semaine dans la Boirie de vendredi. 

Le samedi est une journée de repos, le dimanche celle d'un autre départ. 

·ao ... " 
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uivant ce modèle abstrait, cette semaine de 'travail aura représend 

108 he res de son temps, durant lesquelles 11 aura parcouru 2500 mill~s. 

Or, cl chiffre étonnant représente un strict minimum pu1squ'il correspond 

qui arrive~ait s1 tout allait bien, ce qui n'est à proprement parler 

Nous l'avons âssez vu au chapitre précédent] et il reste encore 

f 
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"' /, 
~ \ 

à dire lA-dessus, le travail du truck~ur est sujet l trop d '{lDPon- ' 

sur 4es 

pour être perçu avec précis~on à travers de~mo~es s'appuyant 

standards ou des moyennes. J-, 
/ 

Car en tenant compte de ce qur se passe vraiment, ce n'est plus 62.5% 

du temps absolu disponible dans une s~ine de sept jours que le truckeur 
,/ , 

passe dans~son milieu de travail mais bien envirori 75%. Le camionneur 

conduit son camion, procède à de multiples vérifications avant de partir 

comme en cours de ro'ute, mange, se détend un peu et dort sur ses trajets, 

attend dans les entrepôts et dans les dép8ts, garde un oeil sur les opéra-. . 
tions de déchargement et finalement, il fait face aux ~ttendus.(Matagami 1974) 

"Sais-tu ce que je fais de mes samedis? Je les 
dors! Il y en a qui les boivent, moi je les dors. 
Le samedi soir, 'c'est le soir de bowling, des mets 
chinois au restaurant avec la gang pis nos femmes. 
Moi je ne suis pas fort sur la bouteille. Quand 
j'étais plus jeune, là ça buvait. Mais la maudite 
bouteille, ça fait vieillir un gars, ça le brûle 
trop vite. Dormir ça magane moins'. Les gars qui 
ont des problèmes de femme pis les gars tout seuls 
à Matagami, y débarquent des trucks juste pour aller 
boire •. Y se maganent en tabarnak!" 

1 
/ Retenons ce modèle qui privoit trois voyages hebdomadaires reliant 

Matagami à LC~r et devant s'amorcer le dimanche midi pour se terminer le 

\ 
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\ \ 
vendredi soir, et comp~ron~ une semaine de travail réelle, côncr~tement 

observée sur le terrain. (Observations - Baie James 1975) 

1 

1 : 

"D •. :--se vante qu'il pourrait remonter tout de 
suite p~u\ entreprendre son troisi~me voyage 
d!affilée~l Il est parti;dimanche à midi, comme 
prévu, ma:f.:s la Sûreté!-a- sto'Ppé les camions sur 
la route ~arce qu'il pleuvait et que la route 
trop glissante étai't impraticable. D ••• a donc 
pris un important retard. Plutôt que de revenir 
à Matagam! le lundi soir, il est rentré à midi 
le mardi. Sans aller chez lui et sans dormir, 
il s'est occupé à ce qu'on fasse vite pour lui 
préparer son second voyage de la semaine. Mardi, 
à l'heure du souper, il entreprend son second 
voyage. Il n'a pas vraiment dormi une bonne 
nuit depuis dimanche matin. En se pressant 
beaucoup, il réussit à monter de nuit à LG2, 
1 se faire décharger, à revenir de jour pour 
finalement rentrer à Matagami le mercredi soir 
avec son deuxi~me voyage de fait. Son retard 
est rattrappé, mais pour ce faire, il a passé 
quatre jours sans arrêter. Et il se vante de 
pouvoir repartir sur-le-champ pour faire son 
dernier voyage. Il n~ s'agit pas d'une perfor
mance extraordinairé dans le milieu et 'pour ce 
chauffeur en particulier. Par exemple, la "gang" 
sait très bi~ que D ••• a déjà fait cinq voyages 
de Matagami h LG2, sans dormfr. Personne n'aurait 
pu soutenir son rythmé cette fois-là. Pourtant, 
ce n'est pas un chauffeur qui pousse sa machine 
et qui conduit ·vi·te, bien au contraire. II est 
résistant. Par aill~ur8, D ••• insiste p~r dire 
qu!il n'a plus la ~sistancé d'autrefois alors 
qu'il était jeun~et fort. Aujourd'hui, ,il est 
douillet et ramolli." 

\·Il>ne fait aucun doute que cet(e sitüation n'est pas exceptionnelle. 
, 

cédule est ~ ce point serrée que le chauffeur est constamme~t A la merci 

La vie normale, c'est de courir après son temps, de rattrapper 

ta situation exceptionnell~, c'est d'être en avance sur'son temps 

en sac snt tr~s bien qu'un quelconque contre-temps viendra bient8t vous 

ramener l la normale, c'est-l-dire vous méttre en retard. 
"-, / 
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Ces rythmes intenses conviennent tds bien aux objectifs de \la 

compagnie qui cherche évidemment A ce que ses camions roulent le pl~S 
\ 

possible. L'attitude générale des chauffeurs contribue grandement l\la 

reDtabili.atioD de l'entrepriBe et OD dit Bouvent que le truckeur qU~pr"d 
Bon temps est un truckeur qui ne fait pas d'argent. 

A la Baie James, la soumission quasi inconditionnelle l un rythme 

insoutenable de travail se légitimait, selon les chauffeurs, grâce l un 

argument upplément~ire: il est dans la nature de\ choses de voir un 
, ... 

iesp~cte n'a pas peur 

truckeur 

d'accu-rouler be ucoup parce que tout truckeur qui se 

proposition générale qui s'applique à tous les truckeurs 

du monde) mais sur cette route nordiqye, il y a plus car il y a ce fameux 

sentiment de "donner le claque", ce qui signifie que pendant un long moment 

~atticulièrement intense et au risque de se d~uire, -le truckeu~ atteint 

les plus hauts sommets de ce qu'il est comme ~ravail1eur et de ce qu'il 

gagne en salaire. Il faut dans ce cas parler d'intensité particulière. 

(Rivi~re Rupert 1976) 

"Je vais lâcher la route de la Baie Ja1IÎes bient8t. 
J'ai toute une run de faite ici. Avec D ••• , je suis 
le plus vieux chauffeur en date. Je suis l'e seul 
qui reste de la gang de 1973. C'est trop dur sur un 
homme. Je suis fini, fini. Cette route-ll m'a conté 
ma femme. 'Ma santé aussi. Je veux retourner parmi le 
monde, conduire un truck tranquillement. Depuis trois 
quatre ans, j'ai pas arrêti!. Dans mon truck tout le 
temps pis quand je débarquais, c'était pour la bou
teille et les plottes, surtout depuis que ma femme 
est partie avec le ménage e,t les enfants. Je suis pas 
mal fatigué et je ne peux plus continuer longtemps. 
Apr~s tout, j'ai monté ici pour donner la claque t mais 
U, la claque CODDDence à être dans le raide. T'es pas 
chauffeur ici pendant vingt ~Qs;" 

,"'-
1 '1:11'.:-'1 
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Sur cette route, où tous sont la pour aller aux limites d'eux-mêmes, 

les chauffeurs de compagnie en viennent a se confondre avec les truckeurs 

indépendants reconnus partout ailleurs pour rouler plus que les autres. 

En ce sens, il y a peu à ajouter pour complét~r un tableau du 

rythme de travail a la ~ie James en ~oulant inclure celui des brokeurs. 

Ces derniers n'arrê~ent jamais de rouler tant que les compagnies Gnt deé 

eux. La seule différence notable, c'est que la aajorité des 

keurs sont venus seuls a Matagami et vivent en chambre dans un h6tel. 

ont moins tendance à faire venir leur f~ille sur les lieux. leur 

curite étant plus grande. D'ailleurs, ils n'expiiquent leur présence 

cette région que par ~~r volonté de rouler le plus possible, ca~ il 

bien voir que c'est justement sur la foi d'une possibilité de kilo
( 

me rage·.:d.llimité que beaucoup d'entre eux ont acheté un camion neuf pour 

"t'ire la Baie J81jles", et se creer eux-mêmes un statut d'independant. 
\, 

,. 
A première vue, mis i part le miroitement de bonnes sommes d'argent, 

ne pousse les truckeurs a se maintenir aux l1mites~4e leurs capacités 

p 8onnelles~ En réalité, la pression est beaucoup plus forte. Lorsqu'un 

t~ckeur ne se motive pas lui~me par le biais des motivations dès autres 

qui, collectivement, participent à la définition du truckeur idéal, du 

vrai truckeur qui n'arr~te jamais,. alors les press~ons viennent d'ail1~urs, 

de la compagnie notamment. .' 

"Pour la compagnie~ un hoiume ça vaut pas cher. 
Quand il és t" fini, on s'en débarrasse. Un 
homme, un truék, c'est pareil. Il faut que ça 
roule. Si ~'as des prob1~e8, si tu files pas, 
11 faut rouler pareil. Il faut que ça rapporte 
tout le temps. Ca compte P{ls.· un hODllDé." 

(Baie James 1976) 
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"Si un gars roule pas assez, alors on l'achale, 
on 1 '€coeure, on y donne de la marde. S"il ne 
se replace pas vite, on le punit, on lui donne 
des jours "off", 0I! l.e remplace. La Compagnie 
fera tout pour se débarrasser d'un chauffeur 
qui veut marcher il Bon rythme l lui." 

, 
(Baie James 1976) 

D'ailleurs, un chauffeur qui s'établit un rythme acceptable pour 

lui-même n'es~ pas nécessairement estimé de ses confrères. La présence 

dans un groupe d'un tel chauffeur vient relativiser cette course effrén~e 

aux kilomètres payants. C'est un marginal qui ne comprend pas que la 

seule façon d'ê~re un truckeur, c'est de'le faire totalement, surtout 
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l la Baie James. Il n'y a pas d'argent l faire autrement. (Baie James 1976) 

"c'est tout un numéro ce gars-là. On l'appelle le 
touriste. Pour moi, c'est pas un vrai chauffeur de 
truck. Pourtant, il a passé ses tests pour chauffer 
icitt~. Il doit être bon. Mais il s~ chrisse de 
tout. Il dit que c'est pas parce qu'it aime le bois. 
Il aime ça jaser aussi. Je rentre dans un-' restau
rant et il est lA depuis une heure l raconter des 
histoires. Une heure apr~s, moi je redécolle, mais 
lui, il est toujours'lil et il ne donne pas de ~igne8 
de partir. Il jase jusqu'il temps qu'il se tanne. 
Il en a des histoires parce qU'il n~est pas un jeunot 
et qu'il a voyagê beaucoup l "travers le monde. On se 
d~de ce qu'il fait sur les trucks. Peut-8tre 
qu'il veut juste essayer ça. Pourtant, il a dû 
chauffer ~as mal de trucks, dans sa vie, parce qu'il 
sait comment faire. Il dit qu'il n'aime pas se 
donner de la mis~re. Ses enfants Bont grands, il vit 
seul avet sa femme et it n'a pas besoin de beaucoup 
d'argent pour vivre. Il" a jamais fait plus de deux 
voyages en haut en une semaine. C'est pas payant. 
Il est lent en tabarnak. Il n'est jamais pressé. -,' 

"-- C'est peut-être lui qui a raison. Mais la compagn:1,e, ! 

ne va pas l'endurer longtemps parce qu'1~ ne charrie 
pas assez. ~es fois, le Touriste'prend quatre jours 
pour faare un voyage. La compagnie est en hostie 
parce que le truck chanté pas assez. Cette semaine,' 
il va. fétre un seul voya8e comme 11 est parti 11. 
Il exag~re. 

1 

• 
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Une fois, sur la route de LG3, !ls étaient trois 
trucks: le Touriste faisait partie de la gang. Il' 
y a une passe pas mal dangereuse pour cinquante 
milles. Pour le Touriste, c'était la premi're fois 
qu'il allait là. Alors les deux autres l'ont fait 
passer en premier pour le suivie et pour l'aider 
s'il avait du trouble. Rendu au pire de la passe, 
D ••. voit l~ truck du Touriste arritê sur le bord. 
Il se dit,-bon il est pris on va le déprendre. 
Mais non. Le Touriste s'était arrêd pour p~cher 
la truite dans le crique en bas. Il traine tou
jours sa canne à pêche dans son truck ce grave-lA. 
Il pouvait pas résister à des nouveaux criques 
pour lui. Comprends-tu que les autres l'ont laissé 
là. Ils allaient pas à la pêche, eux autres. A moi 
aussi, il m'en a fait une bonne. J'arrivais de LG2 
et je menais un bon temps. j'aperçois le truck du 
Touriste collé sur le bord du chemin et lui qui me 
faisait des signes pour que j'arrête. J'arrête 
toute ma riggin pour lui donner un cou~ de main • 
En débarquant plus loin, je lui crie pour lui de
mander ce qui ne marchait pas. Il me répond de ne 
pas faire de bruit pour vên1~ voir trois oursons 
qui grimpaient dans un arbre. Là, j'avais mon . 
voyage en hostie de tabarnak. ' 

A ton prochain voyag~, tu ne le reverras plus icitte. 
L'hiver s'en vient avec sa mis~re et le Touriste 
prendra pas ça. En plus, la Compagnie va le slacker 
ça sera pas long. Ce gars-Il a pas besoin d'a~gent, 
~lors, y a rien à faire icitte." 

~ - " 

Il est donc clair que le rythme inhumain de travail tel qu'on le 

retrouve dans le contexte de la route de la Baie James trouve en part~ sa 

source dans une forte imulat10n collective qui marginalise toute attitude 
• 

qui ne s'y conforme pas. 
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Je ne peux pas conclure sur toute éette question du rythme de travail 

sans faire r~férence 1 d'autres conditions, A d'autres mod~les imparfaits, 
l . . 

en vigueur ailleurs dans le nord-ouest d~ Québec. La description de ceé 

aùtres conditions gên~rales permettra deux choses: une mei'lleure compréhension-

l , 
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-de la par\iCularité des conditions à la Baie ~ames, au nord de Matagami, 

~i~l qu'une vision plus ~etaillée et plus complète de toutes les possi

bilites qui s'actualisent eu égard au rythme 'de travail des truQKeurs 
\ .- ~ 

, ., 

\ 
Les conditions des truckeurs de l'Abitibi sont moins homog~ne8 

. 
même si on y retrouve des éléments communs avec celles de la Baie James. 

Ici, il Y a bien des sortes de truckeurs, voire bien des'con~tions parti-r.., 

235 

culi~res. A la Baie James, :t;:[ n'y a vraiment qutÏi'la séniorité, qui distingue . ,_ 1 

\ 1 

les chauheurs les uns des aut;re~. Pour j.e reste, tous "sont;' dans le . ~'\. 

même bain Il , celui du !9lométrage illimité tant que les besoirl,s en trlnsport 
, (,. 

routier sont i~tet\8es. ~u sud de Matagami, la structure est un peu plus 

complexe. 
j \ -'" 

Par exemple, cet tains chauffeurs fonctionnent au régime des 

"directs" t des trajets -continus, entre Rouyn et Montréal. .sur plusieujs 
17 ~ ~" 

points, le rythme de travail de ces c~auffèurs directs est ~ensiblement 

le m~me que celui que l'on retrouve A la Baie Jame~. D'ailleurs, la distance 

entre·Rouyrl et ~ntréal est exactement la même que celle qui sépare LG2 • 

et Matagami. (ObserVations - 'St-Jovite 1976) 

, 

"Au .restaurant, nous retrouvons le chauffeur direct 
entre Rouyn ,et Moq.tréal. Il -réside A Alfred en On
tario,. Il parcoure alternativement 2500 milles et 
1600 miJ-les par semaine, ce qui signifie exactement 
qu 1/11 fait trois voy~es une semaine et deux voyages 
l'~utre. Qn l'oblige à dormir liuit heures à Rouyn 
o~ l MOntréal apr~s chaque t~ajet da~ un sens, 
cie8t-l-d1~e apds chaque 400 milles. "Ill commence 
sfl semaine de ttois voya~es A Montréal le dimanche 
a'minuit et il la termin~ le vendredi ou le samedi 

~
tin vers -trois heures. Sa aemaine' de jeux voyages 

ibute le lundi l miltuit pour se terminer pareille
ent le samedi 1natin., Lorsqutil termine sa semaine 

Ide 'route l Montréal. :LI saute dans sa voiture (ca ... 
l.d:1llac) et file vers son domicile d f Alfred à 60 . 
: 1IIf.11e8 de Montréal. Dé retour le dimanche oU le 
f lundi pour entreprendre .une- nouvelle semaine, il 
laisse sa voiture au'tetminus' de MOntréal pour toute 
la semaine." 

,. 
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Ce type de chauffeu~ dE7. compagnie qui, l l'extérieur d '~n contexte 
" 

comme celui de la Baie Jam~s', r.ssit A faire autant de route et partant, 

d'argent. est p~!,çu comme un chauffeur privilégié dans le milieu,. Cette --
position est principalement acquise par 1~ biais de la séniorité. Mais 

1D8;1gré le fait .qu'il préff!rerait (lccumuler le plus de kilom~treB' possible, 

le ~ruckeur n'a pas toujours cette chance. 

~ . 
Selon mes observations sur le réseau reliant l'Abitibi l Montréal 

ou à Toronto, plusieurs, chauffeurs de compagnie (notamment ceux de Brazeau 
• 

Transport) étaient soum"is au système des "half". terme què l'on pourrait 

traduire par le syst~me des "moitiés". Ce système a l'avantage de faire 

rouler les camions 24 fteures par jour tout ~n respectant la règle qui 

établit que chaque chauffeur doit se reposer au moins huit heures apds 

chaque trajet~ A partir d '':1Q point central sur un ,trajet donné, on établit 

un relais, un "switch point" où le camion'change de mains. Entre 1 'Ab1~ibi 

et' Montréal, le point central se trouve à Grands-Remous. Entre l'Abitibi 

et Toronto, à Témlscamingue. (Observations - Lac narr1~re 1976) 

"I. •• est le second plus vieux chauffeur au relais 
de Grands-Remous. Il-'fait équipe avec C ••• qui lui 
est le plus ancien en date. Ils ont donc un travail 
régulier en raison de leur respective ancienneté. 
Les deux chauffeurs resident l Grands-Remous. 1 ••• 
quitte Grands-~ous 1 deux heures du matin, rallie 
Amos et revient' ,1 80n point de départ a deuX heures 
de l'apr~s-midi~ Il laisse~alors le camion 1 C ••• ~ 
'qui file sur Montréal ~our revenir A deux heures du 
matin et relayer un nouveau voy~ge A I ••• Selon le 
modine, le camion n t arr~te jamais tandis que les 
chautfeurs peuvent se reposer. Lorsqu t ils font 
ces lelais $-bt jours par semaine, ce qui est souvent 
le cas, chaque chauffeur réussit a parcourir son 
2500 milles hebdomadaire en 72 heures de travail. 
A Ù cents du mille, \ le salaire en vaut la peine, 
car il totalise autour de 375.dollars par semaine. n 
() , 
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Ici encore, le modèle est abstrait et ne t:1.ent pas compté de tous 

les impondérables qui surviennent régulièrement. Il faut noter cependant 

que le circuit de ces chauffeurs rec~le moins de surprises ou de diff1-

cultés qu'à la Baie James. 

, 
Nous voyons là des semaines complètes, de bonnes selaines·pour des 
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chauffeurs protéges par leur droi t d'ancienneté. Le prohlbe de lleaucoup ~ 

de j eunes chau~feurs de compagnie se résUlDe il la d1sponib111 té d'une quan

tité suffis~nte de v~yages qui, to";t en occupant' régulièrement les plus 

anciens, leur permet trai t à eux aussi de parcourir assez de milles par 

semaine pour se faire ,un salaire décent. 

Par ailleurs, il importe de souligner que certains chauffeurs n'ont 

p~s la stricte ambition de "faire le plus de milles possible", cOllDDe 

c'est le cas des chauffeurs à la Baie James. Au sud' de Matagami, oni 
/ 

retrouve plus souvent le commentaire qui veut que "faire du m111~'e, ce 
'"' ,r( 

n'est pas tout". Certains chauffeurs recherchent un nombre de milles 

\ 

correspondant l des besoins moins élevés. (Rouyn 1975) 

_"Cinq voyages il Témiscamipgue par semailne 
me suffisent. Je fais molns d'argent, mais 
je ne deviens pas fou. Les trucks, il faut 
en sortir des fois. -Ne me parle pas de la 
gang de Montréal, eux, 11s en mangent. Je ne 
peux pas les supporter. Les trucks, toujours 
les trucks." 

1 
Dans ce~ régions, le rythme des truckeurs indépendants d'pend de , 

la qualité des contrats. Comme partout ailleurs. ils se trouvent dans une' . 
situation oil ils se doivent de rouler hormément pOUt remplir leurs oblig-a-

tions. pans certains cas, qui ne semblent pas être si rares, ie rythme de 

cravaU clea 7 ..... r. dEfi: une foi. de plu. l 'iDs~iD4t1on; 

" 
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"Pendant que nous prénons un café lIt intérieur du 
restaurant, passe sur la route un: Dodge flat-nose 
qui transporte un gros voyage de·bois. Il ~ im
possible de ne pas le remarquer car son silencieux 
est brisé et on 1 t entend de loin. Les chauffeurs 
qui sont avec moi le connaissent très bien. C'est 
L ••• , 'un indépendant qui. charrie sur le perm:f.s de 
Tremblay de l'Ad"nonciati.on et qui transporte de la 
planche entre Lebel sur QuêvHion et' Montréal. 
Comme disent les chauffeurs, .':c' est un ancien Bra
zeau. Devenu indépe~dant, avec un truck qui ne 
vaut pas très cher, il roule jour et nuit, sept 
jours par semaine. Ceux qui l'ont vu da,nB les 
restaurants récemment, disent qu'il ne reste pl~s 
rien d~ lui et qu'il marche sur- son llan. 11 èst 
fini, brillé. Il croyait faire plus d'argent en f 

conduisant son propre camion. .Mais lil, il est 
devenu'-fou. Son contrat n'est pas tri!s bon et pour 
s'en sortir, il. doit fai.re ce qu'!! fait. Hais 
c'est se sortir d'un trou pour tomber dans un autre, 
car comme c'est 1il, il n'ira pas loin. Il.Y a des 
gars qui s'arrangent bien mal." 

(Observations - Parc LaVérendrye 1916) 

A partir de tous les exemples qui pricMent, je ~rois possiole de 

résumer maintenant la question du rythme de travail des truckeurs du 
. ~ 

nord-ouest québécois. 
~' 

----- ~---

C'est certainement l 1.- Baie~Jamesque l'on rencontre le rythme le 

-------- , plus l.nten8e~ PendanWongtemps, en Pabsence de centr6le efficace de la 

part d'es autorids, de nombreux chauffeurs roulaient s~s jaDIai.s arrêter 

et accumulaient ainsi de nombreux ki.lem~trest s't il nous fallait qualifier 
\ 

ce rythme de travail, il faudtait parler de contextes euphoriques oil 

~ 
toutes les volontb ,virtuelles de faire le nombre de kilomètres qu'il .est 

,physiqu~ent permis de faire selon les limités de chacun, s'expriment dans 
.. 

un climat' où rien nt emp3che la réali.sation de performances qu~ sortent de 

l'ordinaire. 

\ 
", 
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L'échelle y est a ce point dé~esur~e que ia chose semble incroyable 

pour plusieurs truckeurs qui, ailleurs dans la province, ne connaissent pas 

ce régime anormal. Des· truckeurs qui font la route de la Baie James sur 
. 

une base régulière m'ont dit· que, dans leur milieu d'origine, les amis 

truckeurs ne prêtaient pas facilement foi aux récits qU'ils leur faisaient 

de leurs rythmes de travail. J'ai moi-même expérimenté ce scepticisme 

de la part de truckeurs de la région de Montrbl qui ne croyaient gui!re que 

les chàuffeuJs de là-bas roulaient autant (et transportaient de telles . 

charges). tl faut bien dire que, quant aux performances, les truckeurs 

se méfient facilement des dires de tous et chacun car dans ce contexte 

où l'émulation est très forte, il est toujours tentant ~'exagérer un 

petit peu. Il reste' que les truckeurs de la Baie James, chauffeurs de 

compagnie· comme truckeurs indépendants, se situent 1 la fine pointe des 

performances quant aux milles parc"rus, dans un milieu où déjà les quanti

tés sont de toute façon importante. Tous les truckeurs sa~ent qu'ils se 

doivent d'accumuler des kilomètres. 

Mis 1 part les abus de chauffeurs qui décident de ne plus faire . 
aut~eCchose que 4e travaille~ sans arrêt, il serait réaliste pour des fins 

d'illustration d'avancer les chiffres suivants, tout en les proposant 

comme représentatifs d'un id~al fort suspect puisque rarement atteint en 

ra;son des impondérables: un chauffeur qui comp:t,ate trois voyages aller

r~tour entre Matagami et LG2 en une semaine aura travaillé environ 100 
, 

heures. On peut compter 65 heures de ,eonduite ferme pour parcourir 2500 .. 
\ milles (en considérant la route telle qu1elle est aujourd'hui, c'est .. jl-dire 

\ 
1 

achevée sur toute sa longueur). Ajoutons 12 heures de ,t~vail pour ~a 
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livraison et les déchargements A LG2 et dans les environs; 12 h~ures de 

sommeil sur la route (dans des dortoirs ou duns le ,camion); 6 heures d~ 

repos dans les restaurants où les ~hauffeurs se rencontrent pour manger, 

boire du café et jaser; 5 heures pour préparer ses voyages A Matagamt. 

- / 

Et cela représente un minimum A partir -duquel de longues heures 

supplémentaires viennent s'ajouter si un bris survient ou si le mauvais 

temps vous retarde. 

Les brokeurs connaissent le même régime si ce n'est que c'est sou-

vent parmi eux.que se recrutent les chauffeurs qui décident résolument de 

ne plus s'arrêter. Entre autres, ils peuvent faire un voyage de plus par 

semaine et celui-lA, ajouté aux autres" est bien suffisant pour vous . 
.,. / 

accaparer entièrement. D'ailleurs, au-delA de,lOO'heures par semaine au 

trâvail, il n'y a qu'un pas A fa~re pour qù'il ne vous reste absolument 

plus d'autre temps pour faire quoi que ce soit qui ne serait pas reliE au 

camionnage. ,\ 
Au sud de Matagami, sur le rése$u qu~ relie l'Abitibi àux grands 

centres ~rbalns, le rythme de travail est moins intensif et les diff~cultés 

moins grandes. Pour parcourir le même millage qu'un chauffeur de la Baie 

James, le truckeur de cette région met un peu moins de temps. c'est-A-dire 

enviroQ 75 heures. Ce ~'est pas'dire que les conditions de travail de 
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ces truckeurs sont idEales. Mais comparé A c~ qui se passe A la Baie James, 
\ 

le travail est effect~~ement moins difficile et les truckeurs rouleqt p~us 

vite car ils transportent des chargea moins lourdes. 

" 



/ 
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Pour les chauffeurs de compagnie, le mirage du kllom~trage 1l1imit~ 
", 
n '~iste plus comme au nord. Les truckeurs sont tenus de se reposer bùit 

"-
htfures 'entre chaque voyage. Il s'agit moins d'un dglement "humaniste" 
- " 

qui se pencherait et qui veill~rait sur la santé des truckeurs en les 

protégeant de leur propre ambition démesurée, qu 'une r~gle pratique qui 

~ 
cherche à maintenir les trucks en opération durant toutes les beures d'une 

journée. Par ailleurs et par la bande, la chose arrange les chauffeurs 

plus jeunes car si les plus vieux sont parfois obligés de dormir, ils 

ont eux, la cbance de faire des voyages qu'ils n'auraient pas faits autre-
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ment. Au sud de Matagami, l'ancienneté est le facte~r essentiel qui con

ditionne le rythme de travail des chauffeurs. Il n'y a que les plus anciens 
• 1 , 

qui atteignent regulUrement les milles hebdomadaires qu'ils jugent accep-

table (entre 1800 et 2500 selon le cas). Les' autres doivent "se battre" 
l' 

pour réussir à ro~er ~uffisamment. Le chauffeur indépendant, de son côté, 

s 'y distingue plus fortement qu'il ,la Baie James, où ses conditions de ~..-"-

travail se confondent quelque peu avec ~elles du chauffeur de compagnie, 

cODDD.e on a tenté de le démontrer. Entre l'Abitibi et Montdal, les con:" 
\ 

traIes ne sont pas serrés au point d'empikher un brokeur de rouler jour et 

nuit pour maintenir 'ses incroyables performances. Nombreux sont les ~rokeurs 

qui donnent des "bourrées" et dans ce cas. le 1IlOd~le des 100 heures et plus 

s'applique bien, étant entendu qu'on'se rapproche plus souvent de l'acca-

parement total que des 100 heures minimales. 

\ ) 
\, > 

On comprendra que de semblables rythmes de travail cdent des con-

train tes tout i fait particuliares sur les individus et président l 

\ / 1 

., 
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l'émergence d'attitudes collectives ~pécifiques ~isant ~ résoudre Ou 

à faire face ~ la pression et à ces contraintes. Ce sont ces derni~res 

que je vais A présent tenter de répertorier et d'exposer. Elles dêcoulent 

toutes 'du rythme accéléré et intensif qui caractérise le travail des 

truckeurs du nord. 

La solitude / 
"J'ai ma théorie sur les gars \le truck. Tu les 
vois ici au bureau de l'autre cS té du guichet. 
11s ont l'air des retardés, des égarés, des en
fants qui ne comprennent rien et qui rient pour 
rien. C'est la solitude qui fait ça. Ces gars
là régressent à force de marmonner dans leur 
truck avec le bruit de moteur et de la musique 
quétaine tout le temps. C'est pas sain P?ur le 
cerveau de conduire un truck. Ils sont fous, 
parano!aques au possiblé, violents des fois, 
complètement partis dans un autre monde. 
Personne peut les comprendr'e et ils aiment ça, 
leur maudite job, êtl'e tout seul tout le temps." 

(Un répartiteur. Abitibi 1975) 

"-
Cette note illustre de nombreux points aont nOllS Avons antû~~~ 
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ment traité: le climat qui r~gne dans les te~inus, les pfejugEa pêjofatifs, 

l'isolement des truckeurs dans, le m11ieu gên~ral du tr4n$port ~QDUer, 1. 

solitude dans le travail. poux l'instant, c'est ce aern±e~ que je ~oud~4~s 

aborder ici. 

concr~a solitude est l~ée a la conduite elle~~, 
extension, elle concerne l'accumulation de kllo111~tres, Plus JlIl chattffenr 

roule, plus 11 est seul. Hors du camion, tOllt est dit.Urent putsque les ., 

autres sont toujours lA , dans les rest8l1rants~ A des endl;oitB prEci.s le 
• 7 

, 

<, 
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long de la route où, en petit groupe, on vérifie l~s pneus et les roues. 

c'est bel et bien dans le mouvement que le rythme prend toute sa mesure', 

que la monotonie et que la répétition se font envahissantes. Durant les 

longs moments de la conduite, le truckeur est un être reclus, tout à fait 

solitaire. Puisque, nous l'avons vu, le camionnage est affaire de mille~ 

à parcourir, la solitude p~se toujours lourd et le truckeur se doit de la 

combattre et de s'y adapter en même temps. 

En général, elle est effectivement combattue cette solitude si 

difficile à supporter, car beaucoup de truckeurs diront qu'ils ne sont 

jamais vraiment seuls sur la route. Les autres sont toujours là: il y a 

ce truck qui précède, qu'on ne voit pas mais dont on sait toujours qu'il 

est là, à quelques milles plus loin; il y a celui qui nous suit et qui 

nous a rejoint justement pour nous suivre de plus pràs et pour faire route 

ensemble. Pendant longtemps, les truckeurs ont ainsi fait route ensemble 

sans se dire un mot puisque chacun roulait bien isolé 'dans son camion. 

Mais depuis l'avfnement des, CBs, ce qui explique en p~e leur immense 

popularité dans le camionnage, on jase constamment. 

A la Baie James, la pression était plus forte dans la mesure où les 

chauffeurê de compagnie à tout le moins (les brokeurs avaient d~s radios 

pour la plupart) perpetuaient en quelque sorte cet ancien temps où les 

radios n'existaient pas en~ore pour communiquer entre eux. C'est princ/pa-

lemen~ce sentim~nt de solitude qui préside\~ l'émergence de syst~mes de 

communication articulant une sorte de confrerie des truckeurs. 

on ne vient jamais vrsiment l bout ~e cette solitude car les heures 

de conduite, 14 temps i meubler donc, sont en nombre trop i~ortant. 
~J 

•• r" 
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On la combat pou l'atténuer et non pour la faire dispardtre. Une 

solitude mal com attue vous cause immanquablement bien des soucis. 

(Baie James 1976) 

1 

\ 

"Quand je liche, ça me prend d'un coup sec. 
Je reviens d'un voyage pis salut, je retourne 
chez moi l-Rouyn. Dans ces moments-l~, y a 
rien qui me ferait conduire 'un mille de plus 
sur cette mauqite route-Ut ~~ liche la job 
parce que je ne peux plus en prendre. Trop 
de route, un gars est trop tout seul 1citte. 
Il faut: aller voir du monde. Mais apds deux 
mois en bas, la piqGre me reprend et·il faut 
que je revienne ic1tte sur les trucks. C'est 
comme une drogue. Il ( 

, 

La solitude est une ennemi~ contre laquelle il faut se défendre, 

mais il apparatt en même temps que cette ennemie' peut se mAtsmorphosèr 

en compagne désirable et dans ce cas, c'est pour conserver sa propr~ soli
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tude qu'!on déploie quelque énergie (ne serait-ce . \ 
que verbale). (Baie James 1976) 

. / "Je\déteste voyager en c~nvoi, suivre un 
aütrè ou me faire suivre tout le temps. 

~ -=--.r C'est le fun chauffer un truck parce que 
tu es tout seul avec ton affaire. En 
convoi, il faut voir aux autres. Moi, j'aime' 
mieux être seul, aller l ma vitesse. Je veux 
arrêter quand je veux, j'aime mieux être seul 
sur la route." 

'. 
Il s'agit bien snr d J un solitude relative car on veut être seul sur 

la route tout en sachant tr~s bien par ailleurs que cette même ro~st 
remplie de truckeurs comme soi'. On ne ye~t pas les avoir dans son champ 

'- , ' 
/ 

de vision, mais il semble évident qu'on ~es a dans la tête,' (Baie James 1976) 

"On connait la gang ~t même sans j ama1B se 'parler J on sait: ce que tout le 

D10nde fait pis où le monde est." 

\ 
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Il faut aussi parler d'adaptation let d'habitudes acquises, ce qui 

est une autre façon de formul~r le pro~e de la lutte constante contre 

les effets d'une trop intense solitude. Rappelons-nous ce que nous avons 

dit plus haut à propos des dangers de se mettre l trop "jonglérll au volant 

~Iun camion. Les truckeurs disent qu'il n'est pas bon de trop penser, d~ 
, . 

réfléchir trop fort ou, de 'trop se concentrer. Car la tendance naturelle 
~. '1 

est de toujours penser l la même chose et si un type a des problèmes per-

sonnels, il s'y confronte'aiors d'une mani~re malsaine. 'Là-dessus, les. 

dires des truckeurs recoupent les croyances populaires traitant de la 
< 

réflexion et contenues dans des dictons tels que "Il n' eSJ: pas bon de 

toujours penser à la lnême cJtose", "Trop penser nuit'~, "Il faut se changer 

les :i.dées", "Ne pas sè~e ma..rtel ~n tête", 

Il est admis dans le milieu que celui qui "jongle trop" devient 
{ 

bizarre sinon malin et de compagnie difficile. Pour briser cette concen-

tration, les chauffeurs ont des moyéns per~onnels. (Baie James 1976) 

"Mo1, je ja~~ tout seul et je chant~ aussi l 
tue-tâte pendant des grands bouts. Quand je 
chante plus, je mets des cas~e la Poune, . 
de Brunelle ou du Soldat Lerron •. C'est la seule 
musique que je prends. Aprb ça, je, rejase en-
core pis j'engueule le monde tout seul. Si le . 
truck pouvait parler"et te dire 'tout ce que j'ai 
dit, ça te ferait du stock. Quand plus ri~n 
marche, je fixe pis quand je fixe c'est que je 
dors en roulant." 

Le sommeil 

J'ai déja effleud cette quel!tion a prppos desaccldents causés par 

les excls de fatigue et surtout, l propos des rythmes intensifs de travail. 
, 
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Il conviendrait maintenant d'abor er cètte réalité dans toute son intégralité, 
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car il apparatt évident que des rythmes de travail tels que nous venons 

de décrire ne sont pas sans exiger des adaptations importantes au niveau 

de la fatigue physique. 

Faisons en premier lieu'une distinction fondamentale qui' émergeait 

déjà assez clainment lorsque j'ai t'abordé le sujet plus haut dans des 

c~ntextes particuliers. Pour le~.truckeurs, il y a deux sortes de sommeil: 
1 

lb sommeil "'réglementaire" et le sommeil proprement dit. 

i_ 
, 

_/ 

l . Le sommeil réglementaire n l est pas lié directement à l'état de fatigue 

d s truckeurs. Il se rapporte plut8t l des cont~aintes opérationnelles. 
1 , 

E~ fait; "on fait dormir les truckeurs" obl1gatoirement il la suite de chaque 

trajet, ce qui devient en réalité une dgle de "no~-disponibilité". 
" 

Cette r~gle est extrêmement souple, mais elle répond à peu pr~s toujours 
.-

aux trois mêmes objeetifs: a) du point de vue de la compagnie, le repos 

fo;cé des, chauffeurs permet une utilisation maximum des camions; b) du point 
1 

de vue des chauffeurs, cette r~gle permet de donner du travail il plus de 
r 

monde; c) du eSté de l'Etat, la r~gle tradui~ une volonté de contrale eu 

égard il la sécurité publique. 

Ainsi, chaque chauffeur qui terndne un long trajet n'est plua dispo-

pour une période do~ée. En général, le repos obligatoire est de 

huit heures. A la Baie James, plus précisément il l'arrivée à LG2 ou sur 

'n'tmporte qùel chantier, le truckeur doit dormir quatre heur~8 avant de 
./"-

repartir ~ers le 8ud~ ~ --'l" ,~ • 

~_-Pour~~urs', la r~gle peut prendr, ,la forme d'un repos obU.-
-----o , .1 

gatoire de quatre heures il toutes les douze h~res -Hais de ce c6t-ê., ( . , 

\ 
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il ne semble pas que le principe soit beaucoup appliqué au Québec alors 

qu'il l'est strict~ent aux Etats-Unis. 

De toute laçon~ il semble bien que les facteurs de rentabilité, tant 

du point de vue des compagnies que du cSté des chauffeurs, l'emportent de 

beau~oup sur les objectifs de sécurité. (Observations - Baie J8!Des 1976) 1. 

"Les chauffeu.rs de la Cie Brazeau du petit terminus 
de Matagami se sont réunis samedi. Ils sont sept 
réguliers .. Les quatre qui ont le moins de séniorité 
se plaignent que les trois premiers font trop de 
voyages et n' arr@tent pas de travailler. Pour 
faire le plus possible de voyages, ils ne s' arr@tent 
jamais pour dormir à LG2 ni en aucun autre point de 
destinati~ii au nord de Mat4gami'. Les chauffeurs 
désavantagés demandent donc que la dgle du BOlIIUlell 
obligatoire apds chaque trajet soit appliquée. On 
a fait venir 'le gérant du terminus A la réunion. 
Ce dernier s'est rangé du côté de la majorité et 
a décrété que la r~gle devait être respectée. Tout 
chauffeur doit dormir cinq heures à son arrivée à 
LG2. _ Il ne sera donc plus possible de faire quatre 
voyages en haut par semaine, sans jamais s'arrêter 
et en enlevant du travail aux autres. Les trois 
seniors en cause se rallient à l'idée sans problène 

" mais les sept chauffeurs font en bloc une revendi
cation au gérant: "S'il nous faut dormir sur les 
chantiers, nous le ferons à la seule condition que 
la Compagnie nous garantisse des chambres sur les 
lieux et le transport pour nous y rendre. Comme, 
c'est là , on est rèçu en étranger sur les chan
tiers •. On dérange toujours et on ne sait pas quoi 
faire de nos trucks." 
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Cette observation détoontre assez clairement la préoccupation premi~re 

des chauffeurs. Bien avant la sécurité ou le confort, c'est la 'répartition 
or 

deS voyag~S' ~ntre les chauffeurs disponibles qui fait principalement ,l'objet 

de ce 80mmeil obligatoire. Quant à la compagnie, rappelons-nous ce qui fut' 
u 

.dit ~ propos du syst~e dell "half" qui pemet aùX camions de rouler sans 
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'\ 

s'arr@ter alors que les chauffeurs se relaient dans les· opérations. Les 

truckeurs disent clairement que, pour des raisons 'f'inanci~res, "la CO'lll-

pagnie n'aime pas voir ses camions donnir en m~ temps que ses chauffeurs." 

On notera que dans le cas décr~t plus haut, la compagnie n'appliquait f 

~ 1 

p~s fermement la r~gle _du sommei: Obl\gatoire il LG2 car elle n'en retirait 

elle-même aucun avantage-particulier. 'A\LColljraire t plus le chauffeur 

revient rapidement de là-haut, plus le ~amion pourra repartir vite avec 
/j 

un autre chargement. En l'occurrence, l'application de la rlgle sur les 

chantiers ne dessert que les chauffeurs, not~nt les plus jeunes. 

Plus les ''vieux dorment offic·:i.ellement", moins ils monopoliseront le travail. , 

Dans les faits, l'appli.cation de cette dgle n'est pas trls s6rieuse. 

Lorsqu'il Y a une "bourréè" dans le transport, lorsque la quantité de 1 

voyages disponibles dépasse la deœande en travail du groupe de èhauffeurs. 

la règle n'est plus respectée et per~onne ne se préoccupe plus de sa'll'oir 

si un tel a dormi ses .quatre heu,res. Par ailleurs. lorsque les voyages 
- u 

sont plus rares, les chauffeurs seniors ont des 1IIOyena pour contourner le 

raglemeut. Entre autres tactiques, Ils trichent sur 1 'heure d'arrivée et 

rêusslss~nt,souyent il réduire leur période réelle de non-disponibilitE ~ 

presque-t-ien. 

o ~ 

A propos de ce sommeil rEglementaire, i~.un dernie:_ volet " 

examiner. If est manifeste que l'Etat (pr,ovinc1al) db$loppe lenteaent 

1 • 
une politiq,~e de contr81e des ~ performances des truckeura. Il a ',sgit dt Evi-

ter les abus qui i long terme détruisent les chauffeurs 1I&1a qui.6ventuel

lament. pourralent,3tre l l'origine d'hêcatombes rout1lrea. Il est riait.te 
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, . 
de supposer que beaucoup d'accidents graves impliquant des camions de, 

. 
longue-distance sont causés par des exc~s~de fatigue de la part des truckeurs 

qui vorit trop volontiers au bout de leurs forces. 

- . 
Ces contr6les sont cependant tr~s lents l s'imposer. Les inspèctions 

sont actuellement beaucoup plus,Biv~res quant aux poids transportis (on 

prot~ge alors les routes), aux longueurs de charge, aux'permis et l la qua
\ 

liti de l'équipement. Le rythme de travail et la fatigue des chauffeurs 
. 

icbappent encore presque totalement aux inspections des patrouilleurs routiers 

affectés aux contra les du transport par camion: Selon ~és observations. 

~~ major~té des chauffeurs ne 'remplissa~ pas r6guliarement leur "1og-book ll
, 

'" 
ce' cahier on devraient obligatoirement s'inscrire les détails de leur 

, \, 

rythmè de travail. Ce "log-~ook" est importé des Btats-Unis on le s,si~e' 

fonct1~nne rigoureusement. On m'a rapporté qu'il s'appliquait aussi l 1 

1 ·'ensemble du Canada, sauf au Québec oil il ne fait qu' exister no1lrl:~alèment - . . ', 

dans la m~.ure -où les chauffeu!,s s 'y conforment p'eu et 0\1 les patrouilleurs 
• 

,lé vérifient rarement. 

" 1 -'",-- ..,-' 

Voyons m:ai:nte~t ce qu'il en est du soaell v'r1table, celui.que 

rencontrent ,tous les trackeurs de longue-distance et contre lequel i18 doivent • 

Bouvent. lutter. De toutes 1ea adaptations nécessaires aUlt rythmes int~8ifs 

8 ft , 

1 ,./ ~ 

de <travail, celle qui-concerne le ... o~l et la fat1aue s'av~re la plus 1,,--
, .fi 

particulilre. Un bon truekeur est un individu qui, parmi' d'autres acquisi-

tions de compitence. a ,t6.appris l dormir r6suliireaaent. Les rythmes de 
) 

travail que jtai d'crits dans le8 pases pr'c'dentes sont irr'alisabJes pour 

celui 'qui ne cOlltr8le pas 8a fatigue .. et ses ,envies de dot'llir. De. S'n&ra

tioo. de trucket.trs ODt aip.i appl'ivou" le so.ell et: ,cet apprivoi8 .. nt 
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est un facteur hautement valorisé dans le milieu. Le bon truckeur a peu 

besoin de dormir e~, 8' il Y a~ une "bourrée", il se contente du strict 

minimum. (Baie James 1975) 

"Le goût de dormir, ça va, ça vient. Tu peux' 
rester une semainé sans vraime~ dormir. Je 
parle d'un gars habitue. Une heure par-ci, 
deux heures par-là. nans nos grosses bourrées, 
on dit pas dormir, on dit perdre ,connaissance 
un bout de t~ps. Mais pour ça, il faut pas 
manger beaucoup." 

.) 
Effectivement, .le~ truckeurs présentent souvent l'espect de gens 

qui tiennent encore debout par l'a seule force de leur volonté. Il:7 a ~ien 
/' 

sûr des moyens pour venir en aide A une volonté quio~'effrite ou encore 
~ 

qui n'a jamais été bien forte à ce jeu. ',Le café viE!nt sûrement en dte de 
) .. 

liste, ce café que les trucke~rs ,américains i4entifient à-du carburant 

pour, ~ .... ~,re humain, et que peaucoup 'de truckeu18 québécois appellent s1.mple-

ment "du jus". Il y il aussi les -lIspeeds", les amphétamines qui gardent les 

ehauffeurs artificiellement éveillés. 

-- ~, 
Contrairement à une idée~fort'rêpanduE dans le public en général, 
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et si j'étends mes observations particu1nte~ en Abltibi et à la Bai~ James 
\ _ ~, \ " i \, 

à l'ensemb~e du Québec, Il utilisation de pilhles par les truckeurs dans le 
\ ~ 

but· d~_rester"'wei1Ié n'est pas une pratiqûe tr~s courante. Ce n'est pas 

à dire que le p~n~ne n'ex1step~s; i~ s'agirait pIut8t de repl 
, , , , 

er les 

choses dans leur perspective. Beaucoup de truckeurs, notamment es plus 

ig's, sont carrim~t contre cette pratique èn invoquant la séc~ lté. ~8 

pilules vous tiennen't en 'veil. mai, elles voqs engourdissent 'en 'mime temps 
,) 

et surtout, elles augmentent 'le risque, d'jl existant sans elles et princi-
1 \. '. 

palement eaus' par la fatigue, d'&tfe victime de v!s,ion. ou ct.'hallucinat1ons. 
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On dira aussi ~u'on peut vaincre le sommeil sans elles, A force de caf', 

de volonté et d'habitude. On prétendra finalement que les pilules n'arrangent , . 
pas la santé dans un métier qui n'est d'jA pas facile A cet égard. 

Malgré tout, il Y a des "bourrées" d intensives qu'il devient iné-

vitable de voir des chauffeurs atteindre leur seuil personnel de résistance 

physique. La tentation est alors extrêmement forte d'avoir recours a des 

moyens artificiels pour rester éveillé. Salon plusieurs chauffeurs, ce - \ 
l 

sont les jeunes. qui ont l~ p~us tendance a pre~dre 'de$ pilules et même a , 
en abuser. Il est Bssez clair que pour les vieux, les jeunes chauffeurs 

ont tous les défauts, y com~ris celui de ne pas avoir de volonté. 

Ne pas dormir normalement est une chose; ne pas dormir et conduire 

en est une autre. Beaucoup de travailleurs en g'néral connaissent ce qU'il 

serait convenu d'appeler les affr~s dÙ travail de nuit ou des quarta de 

seize heures lorsque le rythme de travail-se trouve accéléré dans leut , 

'secteur. Ne pas dormir réguli~rement provoq~e souvent des ~laises'et des 
lé> 

déséquilibres. Il devient de plus en plus difficile de récup'rer ses 

énergies, surtout avec le travail de nuit en usine, par exemple, quand les 

quarts de nuit sont ,en rotation, ce qui fait que le travailleur ne dort 

Q plus régulièrement, s~r une ba~~_irrégulière. Pour le truckeur de longue

'~istance, ce~ phenomines sont poussés a leur extr@me li~te. Il doit 

s'adapter à un déséquilibre ~.cfique, en faire le cadre continu de son 
\ \ 

travail. Il doit donc vivre de façon permanente avec la ~atigue, reléguer 

quelque part en cours de route, ses envies de dormir. (St~Faustin 1976) 

"Dormir? .Ca fait long!=emps que je ne fais plus ça. Je ne sais plus ce que 

c'est. Y a pas de place pour les dormeux sur les trucks." 

, 
" 
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. Or, le travail d'un chauffeur ne favorise pas en soi la résistance 

au sommeil. Bien au contraire, conduire longtemps endort, c'est bien connu. 

Le truckeur est assis, presqu'immobile durant de longues héures. A l'~coute 

d'un son monotone, sur une route uniforme où tout devient vite une impla-, 

cable répétition. (Matagami 1975) 

"Ce sont souvent. les derniers milles qui sont 
les plus longs. Les plus durs aussi. Tu t'en
dors en tabarnak, m~e que tu dors un peu en' 
roulant. Mais tu veux pas arr~ter parce que 
t'arrives. Le dernier cent milles est un 
arrache-coeur. Souvent les gars sont pas capa
bles. C' es t pour ça que tu vois t1oùt> le temps 
des trucks la nuit collés sur les bords alors 
qui reste rien qu'un petit bout A faire pour 
Matagami. Les gars prennent pas de cÀknce, 
quand les yeux te ferment, t' eg. .. mieux de coller 
sur le bord. Perdr~ connaissance une heure ou 
deux, ça replace son homme un petit peu." 

La fatigue s'accumule et souvent, sur le point d'arriver, le chauffeur 
\ 

se relâche quelque peu. D'ailleurs, plus il est pr~s de sa destination, 

plus "il a du millage dans le èorps". C'est un moment dangereux, car tout 

-----devient alors plus difficile sur le plan des rêflexes et de 18/éoncentration • 
./ . ./ 

Puisqu'il arrive, le chauffeur est épuisé, mais il se pre~e encore_p~us. 

négligeant d'avoir recours A ses techniques personnelles pour combattre le 

sommeil. Il ne s'arrête pas, né descend pas marcher autour du càmion, il 

'ne chante plus il f~rce d'avoir trop ,{hantê duran~ le traj et, etc. Il roule 

obstinement et la seule chose qui garantisèe sa s~curité. c'est la certitude 
1 

qu'il aura sa conscience lorsqu'il atteindra l'extrême limite de ses capa-

cités de rêsistance au sommeil. Quand cette liœite est atteinte, il ne 

peut se passer que- deux choses: ou le chauffeur conscient s' ar~ête iDlJDêdia-

tement et dort un instant ou il s'endort au volant. 

1 

.! 
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Il va sans d!re que les chauffeurs sont extrêmement attentifs à 

ce danger de s'endormir a~ volant. Ceux qui m'en ont parlé d'une maniare 

détaillée concluaient immanquablement que les risques existaient peu 
-.) 

pour celui qui se connaissait bien. Il s'agit de bien conoattre ses réactions 

et ses limites personnelles. Ev~demment, il y a ceux qui n'ont jamais eu 

le temps de s'étudier A fond. Mais cela ne fait que confirmer les risques 

et difficultés du métier de camionneur de longue-distance qui n'est en t 

sécurité que s'il se contrale lui-même aussi compl~tement qu'il contrale . ' 

sa machine. 

Il n'est pas nécessaire d'aller à la Baie James pour constater ces 

phénom~nes. Quiconque aura roulé sur de grandes routes ail le trafic de 

camions est important, aura assez souvent aperçu aux dernières heures de la 

nuit ou aux petites heures du matin, ces chautfeurs "tombés endormis" sur 

leur,v?lant, dans des camions garés en càt~strôphe sur le~ bords de la 

route. PQur eux, un mille de plus en aurait éd un de trop. (Observations "" -

"Depuis deux heures, A ••• ne parle plus. Il 
fixe la route et roule lentement. A quelques 
reprises, il a dévié de sa ligne. Je suis in
quiet et je lu1parle pour ne pas qU'il s'en
dorme. Il 1De r pond briavement de ne pas m'en 
faire, qu'il ~ y arri~r. Il ne reste qu'une 
heure trente- pour compléter le trajet. Dix 
m1nut~$'plus tard, il s'arrête soudainement 
et m'annonce qu'il ne peut pas le faire et 
qu'il lui faut dormir une heure." 

~ . 

Dormir est une perte de temps. Le sommeil peut vous tuer st il vous 

surprend en conduisant; il peut aU$si vous faire perdre de l'argent s1 vous 

voua y abandonnez trop compUtement. (Observations -'Louvicoutt 1915) 
/' 
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liA deux heures du matin, nous arrivons il ce 
restaurant où la plupart des truckeurs s'ar
rêtent avant d~ traverser le parc de LaVéren
drye. C'est au millage de Louvicourt. Il y 
a douze camions dans le stationnement. Tous
les moteurs tournent. Il n'y a pas un seul 
truckeur dans le restaurant. Ils dorment 
tous dans leur truck. Mon compagnon me dit: ' 
"Il Y en a dans le tas qui vont sacrer en 
hostie quand ils vont se réveiller. Des fois 

, tu veux canter pour une heure, mais quand t'es 
b~en dans un parking comme ça avec d'autres 
trucks. autour, ça ronronne en tabarnak pis 
tu pars pour la nuit, c'est pas long. Tu te 
réveilles cinq six heures apr~s pis là t'es 
en calvai1:e apr~s toi." 

Quelle que s01 t la f~ l'aborder, il appar,alt évident que pour 

les truckeurs, le s6mmeil n'est jamais un allié et on comprend bien cet 

énoncé déj à relevé plus haut: "Il n' y a pas de place pour le dormeux sur 
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les trucks". On pourrait ajouter: "Car plus on dort, plus on veut dormir. ,. > 

1 
Nous nous retrouvons donc en face d'un groupe de travailleurs qui, 

compte tenu de rythmes de travail qui l'accaparent souvent durant presque ., 
---"" 

100 heures par semainé,-a~ésappris l dormir et a banni le sommeil de sés 

besoins afi ce qu'il est et de faire ce qU'il, fait. 

La santé 

cessaire de rappeler que nous ne nous intéressons l peu pr~s 

pas ici aux dossiers médicaux réels des truckeurs? Ce que ~ous allons 
, 

décrire concerne exclusivement llévalqation des coOts physiques telle que 

les truckeurs la font eux-m@mes. Il est courant dans le milieu de parler 

de santé, de maux physiques et de fatigue. C'est avant tout un discours 

qui s'.inscrit dans la continu~ti de celui sur la force, la "rÎsistance et la 
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performance. Comme les machines, les hommes ont un rendement qualifiable et 

l'on sait bieQ qu'ils peuvent éventuellement se briser. Ils ont leurs 

points faibles, des régions critiques du .corps qui son~ plus fragiles, des 

parties qui s'usent prématurémènt. Il y a de'hons hommes qui ré~istent 
. -

longtemps comme il y en a des faibles qu~ ne vont pas tr~s loin. 

Les yeux 

\ Avant tout, il y a les yeux. Rappellons-nous ce passage d~jà cit' 

\ d4n. un .utre contexte: (Baie James 1975) "En 1973. j' ai perdu 65~ de sa we 

parce que je rrap, •• " 

IL est évident que conduire un v€hicule exige une bonne vision; 

conduire un camion selon l~s rythmes de travail décrits plus haut,implique 

en outre un usage exagéré des yeux, un recours anormal aux capàcités visuelles. 

Sans jamais, être aussi précis que ce truckeur qui mesure en pourcentage 

l'amenuisement de ses capacités, la plupart des é~auffeurs m'ont souligné 

que la conduite continue fatigue immanquablement les yeux et qu'au fil des 

années, leur v~sion baisse. 

L'affaiblissement des capacités visuelles est souvent la pierre 

. d' achopp~ent des truckeuI:s qui vieillissent. 

Conduire avec le soleil dans les yeux, fixer la route la nuit en 

dépit _es phares aveuglants des vébdcules qui roulent en sens inverse. 

subir la réflexion de la lumière sur l'asphalte mouillé ou englac€, tout 
'" 

concourt h blesser les yeux du chauffeur qui ,accumule les kilo~tres. 

, 
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La visibilite réduite attribuable au mauvais temps n'est pas un 

contexte exceptionnel au Quêbec. La réflexion de la lumi~re 8ur\la neige 

intensifie les jO,urs d 'hiver ce qui est déjà insupportable toutes les 

nuits de l'année. (Pour se défendre le jour, il y a les lunettes de soleil 

ou, ce qui est tr~s rare, les vitr~s teintés des camions.) 

. Finalement, rouler jour et nuit de façon continuelle est extr&1ement 
,'f. 

exigeant pour les yeux. Certains truckeurs rapportent qu'ils sont réguliê-

rament victimes d'hallucinations à la levée du jour. 

On demande donc beaucoup aux yeux; on dit souvent que pour sa propre 

sécurité le chauffeur doit contr61.er son camion compUcement. _O~._'mir-,est 
0 __ ._ •• ___ • __ ._ , L .-" - ---- - ---- - - , 

une partie importante de c$PcontrSle. Il faut toujours bien voir, quitte 

l "s r arracher" les yeux lorsque cel.a devient difficile. 

Le dos 
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Bien que la proposition puisse sembler bizarre à priori, il m'apparatt 

évident que sous l'aspect_au moins des éléments qui s~ brisent et qui s'usent 

chez 1 r homme et chez la machinèf, le mal de dos ressemble beaucoup aux cre-

vaisons: c'est un phênom~ne extrêmement signifiant dans la sous-culture, 

mais sa forte signification s'appuie beaucoup plus sur ce que fut le camion-

nage voilà vingt ans que sur ce qu'il est vraiment aujourd'hui. 

Le mal de dos, c'est la complainte des ancien~, le mal caract~rist1que 
" 

• de l'époque où les c~ons, en plus de rouler sur des ,"fesses" éraient de 

" véritables "tape-cul". 

, > 
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choses ont bien changé. Ce n'est pas que les 

des camions eux-mêmes se soient réellement améliorées, mais· 
\ 

ce sont les si~ges de chauffeur qu'on a IIlOdHiés. Ils ont leur' propre 

suspension (à air), ce qui fait que les'chauffeurs n'absorbent plus tous 

les soubresauts du camion. C'est évidemment moins dur pour la colonne 

vertébrale. 

Néanmoins, en raison des longues heures passées en position aSS1~e, 

A dans une immobilité presque compl~te~ tes ~ux de dos, quoique.moins 

systématiques, existent toujours. A l'instar de la perte progressive 

d'acuité vi~uelle, le mal de dos peut aussi mettre fin à la carri~re d'un 
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chauffeur de longue-distance. Je me souviens des explications d'un chauffeur 

de ville (par op,position aux chauffeurs de route) qui devisait sur les 

raisons qui lui avaient fait abandonner les circuits de longue-distance. 1 

Il disait que sa brève expérience (environ cinq ans) sur la route lui avait 
• J 

.;.,. 
démontré qu'il n'avait pas ';Les reins" pour-!aire ce travail. Il n'avait 

plus, ou il n'avait jamais eu, le dos assez fort pour rester longtemps 

immobile à conduire. Sur la route, pr~s de Rouyn, un autre chauffeur, de 

longue-distance; celui-Il avait une autre façon d'en parler:~ (Rouyn 1976) 

Le coeu'J:" 

"Je n'ai plus de reins. Le doc teur dit que 
c'est parce què j'ai trop chauffé de trucks 
dans ~ vie. Y est trop niaiseux pour sa
voir que c'est pas les trucks qui m'ont maga
né de lObe. C'est les femmes! Les fennnes 
sont plus dures pour les reins que les truck.:" 

On a déjl écrit que ce qui c'êtait la 

diaque. En ce sens. "la carte de 

, 

\ 

\ 
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représentative de l'état de santé des N0fd-Américains. Ce qui risque 

de le partiGUlariser par rapport A cette situation globale, c'est qu'il 
[/ 

pourrait bien représenter les formes les plus poussées de cette détério-

ration. 
e 

Si le truckeur de cinquante ans est le candidat privilégié à 
""'1J, 

l'infarcetis, c'est qU'il ~ge mal et trop, qu'il est stressé, surmené 

et que finalement, il ne fait pas d'exercice physique. (Baie James 1976) 

"Jusqu'à l'âge de quarante ans, j'avais pas une 
graine de graisse sur le corps. Je chauffais 
des trucks, mais dans ce temps-U, un chauffeur 
travaillait des bras en postie. Tu chargeais 

'\ pis tu déchargeais -toi-même. Tu te réparais 
, tout seul, tu changeais tes flats. tu faisais 

\ tout. Couché en-dessous des trucks par des 
\ frettes noirs. La grosse misère. Les vacances, 

t'était le dimanche après-midi au village. Là, 
u prenais la bière~en masse. Mais le lundi 
di, toute la bière tu l'avais pissée en sueur." 

Ce s t les luttes syndicales qui, au grand bonheur des chauffeurs, 

ont fini par ~tablir dans l'industrie du transport qu'un chauffeur n'avait 
,. 

pas à décharg r ou à charger les cargaisons, Mais l'établissement de cette 

règle de spéci~lisation a contribué en même temps à confiner le chauffeur 

derrière son volant, lui enlevant ainsi toute possibilité de faire quelque 
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exercice. Toutefois, il est loin d'être établi que les exercices d'autrefois 

~taient tout à fait sai~s en e~-mêmes; ils yenaieqt en 8UB des l~ngues 

pêriodes de conduite. 
.. G 

Les chauffeurs n'ont pas un bon souvenir del,l' époque 

récente OÙ f en plus de rouler autant q~'ils le font aujourd'hui. il~ avaient 

a fournir sur le plan physique des efforts considirables. S'user 1 trop 

for~er ou-s'user 1 trop @tre ~b11e, cela revient l la œême chose et quant 

, , , 
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/ 
aux chauffeurs, d'aucuns diront que le camionnagè et la santé ne vont 

pas bien easemhle. On ne c~duit pa. de. camions ~our protê8e~ s •• ~t~. 
Il sera!t plutôt question de mesurer combien de temps la santé résist~ au 

, métier de chauffeur. 

\ 

~uisqu'on ne force plus comme futrefois, beaucoup de chauffeurs .,. , 
1 

finissent par faire de l'embonpoint. Ils mangent trop pour l'effort phy· 

sique demandé. Quant à la nouI:'riture, il y a plus. A la Baie James, 

en particulier sur les chemins d'hiver où les chauffeurs passent souvent 
----~" 

plusieurs jours d'affilée sur la route et où 11 n'y a pas de restaurant, 

les hommes connaissent le régime des sandwichs et du coca-~ola. Ajout~ 

aux cafés innombrables et aux cigarettes, ce régime finit rapidement 'par 

provoquer des brûlures d'estomac difficilement supportables. 

En réalité, manger et conduire sont des termes qui ne se rapprochent 

~ , 
pas facilement. Trop 1IU\nger nuit il la conduite, ne serait-ce que parce que 

t, . 
la digestion engourdit et porte au sommeil les chauffeurs··~pu1sês. Mais 

si on peut désapprendre il dormir (ce qu'on ne fait jamais vraiment), la 

chose est tr~s difficile quand il s'agit de ~nger. On ne peut pas ne 

jamais manger, tout comme il est vrai qu'on ne pe~t pas non plus ne jaqais 

dormir. Ce qu'on peut faire cependant, dans un cas comme dans~l'autre, 

"c'est adapter ses propres besoins aux exigences de la conduite. Autrement .... . , 
'\. dit, le chauffeur ne peut p~s plus manger ses trois repas par jour que dor-

mir huit heures régulilrement. (Baie Jamea 1975) 

"Durant le peu de temps qU',il a charrié par ic.i, 
personne ne l'a vu ni dormir, ni manger. Il 
roulait'sans s'arrêter. Bourrê de pilules pour 

"".pas dormir, au restaurant, il ne prenait que du 
juâ de tomate. Seulem~nt du jus de tomate. jour 
apds jôur~ Il . 

=.!B$i':M~1 

" \ 

~59 

1 

,1 1 
( 

f , 

:,;.~ . 
~~~~;~" 



• ~ ,)0 .............. ___ ... ~ •• _ ,~, ... ~ ................. __ ~ ___ • ________________________________ _ 

'. 

. 
Il s'agit nettement d tun cas extrême. Mais il illustre admirablement 

ri 
bien quels sont les enjeux. 

Pour le truckeur, là crise cardiaque est ainsi un terme général 
') 

représentant le point d'aboutissement d'une façon de vivre qui se détail-

lerait de la mannre Suivante: stress et nervosité, fatigue accumulée, 

café~ cigarette, ~peeds, alimentation irréguli~re, mauvaise alimentation 

parfois (puisque èe n'est pas toujours le cas). r 

• 

Aux yeux, au dos, aux problèœes de ~igestion et aux possibilités de 

défaillan~es caraiaques, il faudrait ajouter les problimes·respiratoires 

causés principalement par l'air trop sec' 1 l'intérieur de la cabine lorsque 
\ ' 

la chaufferette fonctionne. Certains chauffeurs m'ont rapporté ~~Iils 

étaient incommodés par la sécheresse de ~tair pendant tout t'hiver. 

Somme toute, pour les chauffeurs, le bilan est relativement sombre 

dans la mesure où, comme on a entrepris de le souligner plus haut, Ils 

sont tout l fait conscients que. conduire un camion n'a rien l voir avec 

un bon état de santé et que bièn au contraire, le camionnage détruit son 

hpmme de façon systématique. 

Sur tous ces pointa de détail concernant la santé, je ne ~ai8 que 
,.. 

rapporter des éléments de discussions'tenus avec les truckeura sur ce 

sujet. Ce qu'il importe de soul1aner cependant, c'est que ces bribes 

. éparses s'appuient, ~oUe de fond, sur une théorie que nous e9urrions 

qualifier de pbpulaire, sur une interprétation partieulilre des faits de 

sant' par les truekeurs qui réflEchissent sur les coGt. physiques de la 

pratique de leur _tier. 

~---.--".~~~,---,-,~~--~------------~~--------------~~--------------------
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Quant à 'eux, il est impossible d'entretenir des illusions. On ne 

conduit pas des camions pour se tenir en santé. Bien au contraire, il 
b, 

est as.ez clair dans l'esprit de tous et chacun que ce métier ruine la 

santé à p~us ou moins long terme. 

En ce sens, beaucoup de gens dans le milieu seraient d'accord pour 

dire qu'un homme dure, ce que dure u~ truck, c'est-A-dire entre 15 ou 20 ans. 
'JI. 

-Certains IIcassentll en partant, ne supportent pas les conditions t trouvent _ ' 

le métier trop difficile et éprouvent rapidement des problèmes avec leur 

santé. D'autres durent 30 ans et peut-êtr~ mime plus. Mais en général, 

le chauffeur de longue-distance est passablement épuisé apr~s 20 ans de 

service. En fait, on d~ra qu'il est "brlllé ll , "fini", un peu l la mani~re 

d'un moteur. Le truckeur n'a plus d'assez bons yeux pour conduire long-

temps. Beaucoup font de l'embonpoint, éprouvent des problèmes de digestion, 

plus rien ne fonctionne comme avant. jC'est que les. réserves de s,aoté 
- • '1 

sont épuisées, le chauffeur est définitivement usé et il ne retrouvera . -

jamais ses anciennes ,forces. En tant que truckeur, il n'a plu~ rien l 

donner. (Baie James 1916) ''Un homme, ça vaut rien. C'est comme un truck. 

Quand il est-fini, la Compagnie s'en débarrasse.",' 

La marginalité 

" Il se dégage de tout ce qu~ préç~de ane inévitable conséquence: 
i j • 

les truckeurs~ de par leur type de travail, de par l'intensitÉ du rythme 

et.de par les adaptations et compétences nécessaires l l'accomplissement 
...... - i 

comme au déroulemdnt de ce travail; sont réduits l constituer un groupe . 

fortement marginalisé par rapport l là vie sociale au centre de laquelle 
\ 

ils 6voluent. 

, 
1 
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Il me semble clair qu'il n'est pas dans l'ordre des choses, pqur 
> 

un truckeur, de participer facilement ~ d'autres activitls 80cia1es que 

celle à laquell\,~l doit s' identifie~ en tan,t que travai~leur. Nous 

sommes àinsi confrontés à un groupe de travaill~urs pour qui le milieu de 

travail se transforme en un milieu de vie. ' Dans les chapitres 81ltErleur., 

j'ai essayi de décrire et de èimontrer l'existence concr~te de ce .ade 

de vie particulier qui, perçu de loin, se présente comme un -'tier. 

I{~ergence d'une sous-culture A partir d'un "mitier n'est p08111ble que 

dans la mesure où ce mltier en vient l occuper tout le champ du possible, 

pour le groupe en cause. C'est bien ce qui se passe dans le C4S des 

truckeurs. ~ 

/' 

){6u8 avons vu qu' 11s sont gênêralement en servJ.ce durant env1ron 

• cent heures par semaine. Ce Beul facteur suffit à 6tablir un fort réourant 

-de marginal1sation. S'habituer à vivre sumene, fatigult C01Ilbattre le 

80111D8U 'régulilrement, v~iU autant de dimen8i~n8 qui caractérisent le 

groupe et l'Uoignent de fa ''vie normaletJ
• 

, 
Le truckeur ~t a1081 celui qui tràVaille toujours, qui De ca.pte 

pas S88 beures. Il compte les k11amltres et .11 tient dheep6l'heot i 

en faire le plus possible. Chez un travailleur, 11 s'sait d'une attitude 
"l 

qui intrigue et qui part1cùlarise. 

Il n'a plus ,le temps de faire autre chose que ce qu'il fait en tant 

que truckeur • Il est satisfait loraqu'l1 en est àiDài~ lorsqu'il y • 

• uffisaauent de "charriage" pour qu'iL n' arrite jamais. 

\, 
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\ 
\ i·... ffi 0 On pourra t meme a rmer que les truckeuts sont itrangers l ,""' .-, . 

1~1ndustrie du transport, qù'ils sont marginalis~s~dans [es op~rat1ons • 
. 

!te qu'ils font, eux, le8 regarde exclusivement. Les patrons de toutes 

sortes lèur abandonnent biens et responsabilités lorsque le camiop est 

sur la route. 

, . 
J.a confusion entre la nqit et le jour, le trav~ continu, l'~os-

, 

.sibilité de C01J,S01lllller comme le8 alltres, 'de jouir cle 80n salaire COlllllle les 

autres, de maintenir deS' relationS" familiales ref:onnues C01llllle normales, 

tout ce q~i compose essentiellement le métier cle, trlJckeur alimente une 

coupure vis-à-vis d'un autre mo~de, ,un monde devenu étranger bien que 

:tous en soient originellement iS8U8. Cet univers étranger, c'est celui 
r 

des gens q1,1i ne voyagent pas, qùi dorment régulUrement la nuit, qui voient 
, . 

, lèur' famille tous les jours, qui ne mangent pas t;oujours dans les restau-
, 

rants, qui ont.des amis qui sont de. voisins,et.qui font des métiers diffé-

rents; c'est aussi des ~ens ~u1 ont "cles patrons normaux", c' est-A-dire 

des'pat~ons ou des représentants patroà~ux qui sont toujours Il, physique

ment.~~é8ents, prêts A vous donner des ordres comme il se doit; c'est 

~, finalement l'unive-.:s ,deè' gens qui ne fo~t pas un mltier où ils risquent de 
/ '. 

se tue~ quJi:1diennement et qui v~us ronge la santi aussi sûrement' et aussi 

froidement que si l'on avait invend le camionnage dans ce. seul but. 
r 0 

1 

Je crois avoir assez l~gitiœ cette bypothlse sur la margina!isaÙon 
-' 

" , de~ truckeurs en tant que groupe de ttav~11leur8 dont la fonction finit par 
\ , 

l~s. eng~ber, par les absorbef ~otalement • 
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,',.J, v,. 

. 
Toute, les de8criptions délÎ" deux derniers ebap1'tr,ee visàient l fonder 

4 1 

l 'appr"h~ion de ceue 1Urginalid engen~de par la 
, " 

nature du travail et 

.par ~e. aclaptationa requi,~ •• 
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ANALYSE Dt L'IDEOLOGIE ET DE LA CULTURE DES TRUCKEURS: 

, , 

QUELQUES CONSEQUENCES THEORIQUES 

Cette quatrième partie regroupera les trois dern:l.ers chapitres. 

Le premier de ceux-ci aborde la notion de force. La force étant l'éU-

ment intégrateur principal du groupe à l'étude, mon intention est de /' 
't 

traiter cet élément principal. dans le cadre d'une discussion sur la , 

notion de "mana" comme SUT celle de .~'man1tou Il J notions célèbres en an-

thropologie, "notions Qui se rapprochent de la cadgorie machin" (Lévi-

Strauss 1950:44) ~ De machin à machine, il n'y a qu'un pas. L'idée n'est 

pas nouvelle, elle est de Lévi-Strauss, tuais elle n'a, à ma connaissance, 
r-

·f 
jamais été développée 'autour d'une ethnographie sérieuse, du cSté du monde 

des machines notamment et précisément. 

Une semblable discussion conduit inévitablement dans le champ des 

comparaisons:' "Lorsque certaines conditions sont réunies, l~ réactions 

(intellectuelies des 'hommes semblent vouloir être toujours les mêmes" (idem): 
\ 

~ntre le chasseur et le truc.keur, au chapitre de l'appréhension et du trai-

tement collectif de la notion de force, il pourrait bien'Y avoir une conti

nuité, des similitudes frappantes~ des éléments de ~et j'~périssable 

culturel" sur lequèl les anthropo1oques (les épi8t€1DOlo~es en g€néral) . 
, 8 1 interrogent depuis les travaux de Llv1-Bruhl en particulier. 
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\ 

Le second 8) de cette dernière, tranche se ~eut\ 

"une synthèse analytique: il se concentrera, _quant il ~a culture envisagée, 

sur la ma~ne elle-même. 'La machine est 1 'élément.:...intégrateur ,secondaire 

(la force étant l'élément premier). La machine est un dévoilement de 

messages avec tout ce que le processus peut impliquer en matUre de riches 

distorsions dans la réalis.ation de ces messages. 
- - - '\ 

-..; 

Nous examinerons ce symbole qp'est l'objet~ symbole privilégié 

dans la culture. En continuité avec tout ce qui précM.e J ' mais en parti-

culier avec ce que nous aurons dit il propos de la force, nous chercherons 

à compléter le, raisonnement important qui porte sur l'union de l'homme et 

de la machine. Plus encore, la machine sera p,erçue comme la partie la 
" 

plus,visible de la lutte entre. la fonction sèche de son existence 

, (existence de 1 'homme ou exis'tence de la machine), c'est-à-dire sa raison 

de travail, et sa fonction subjective, le non-travail: Tout comme de 

premières conclusions auront été tirées sur le mana et sur la force. nous 

dégagerons sur le travail de truckeur des conclusions préliminaires quant 

il l'importance du jeu et du nôn-travail. Pour ce fai,re, ce chapitre s' at-

tache principalement il la description des dimensions symboliques de 

l'objet. 
, 

Finalement, le, dernier chapitre (chap. 9) amorce une synthèse 

et trace· des aonsequences thé?riques pour J"'âna1yse des idéologies et 

des cultures ~ans la société complexe. La question fondamentale est celle 

t , 
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de plaisir. ri s'agit de répondre à l'assertion idéologique tout à 

fait commune dans le milieu qui établit que, nonobstant toutes les 

mis~res objectives, la marginalité et la monotonie, il est clair pour 

tous/les vrais truckeurs que leur condition procure de très grands 

plaisirs. 

/ 

Ces plaisirs, on en parle peu, mais on les vit intensement. 

c'est toujours de cela qu'il s'agit profondément. En un premier temps, 
., 

. nous ex~inerons la raison du danger, de la peur, de l'anxiété selon un 

\ mod~le qui analyserait la fonction sociale positive de ces sentiments 

collectifs. Ensuite, nous verrons, en continuité avec l'existence d'un 

monde.de force propre aux truckeurs et pas â d'autres, nous verrons donc 

comment s'inscrit la performance au niveau de la signification symbolique. 

Il s'agira de reparler du rythme intense sous un angle différent celui 

de l'échange symbolique. Le facteur positif relié à la peur, le plaisir 

devant le risque réel, face au. danger véritable et perpétuel, renforcent 

l'importance du contrôle. Or, ce contr~le pas~e par la médiation des in-

dividus (un"truck çà Se conduit tout seul, le chauf~eur est le seul à 

calculer ses risques et à tout savoir sur la "situation ll qui se développe) 

et de cette façon, c'est fondamentalement dans la "t@te" du chauffeur 

que les choses se passent', eu égard au contrôle de la force e~ aux dan-

gers de la perte de contrôle. On y retrouvera, ~onc une synthèse au niveau 

de la fonction.réelle de la peur, de son inscription positive dans un pro

cessuS de fête continuelle manifestant un contrôle intégral' du monde que 

l'on a créé. 
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Introduc tion 

Nous verrons que la machine peut être belle et que cette beauté' 

a son bnportance dans l'ensemble du travail de signification qui tr~n8-

forme la réalité technique de l' obj et. Dans le cas des camions cependant. 

la beau té formelle de la machine n' en épuise que superficiellement les 

~irtualités symboliques. Plus que la forme, plus que la marque du ca-

mion, c', est la. force qui cristallise premièrement et\r6fondément le 

disco,urs et le lien des chauffeurs par rapport aux tr)Jcks. Si la forme 

est un cadre général, la force, elle, est un prem,ier cheminement dans 

\ 1 t univers complexe de l'a ttachement, de la:,; dépe~$e et du mouvement. 

\ L:'.ffet de puisssnce est beaucoup plus étendu que celui de la 

fd~e. ' Dans le présent chapitre, 11 importe donc de prendl:e la mesure 

de ~tte notion de puissance, notion que nous retrouvons tout au long de 

\ 
llana\yse. C'est d'autant plus indiqué que, comme nous le mentionnerons 

à proP6~' du camion nordique, la force l'emporte explicU:ement sur la 

forme po~r ce. qtii es t d' exprimer le mode d' existence. 
\ 
\ 

, ' 

L' échelle de puissance 

• 

Deux, remarque~ .&.'imposent: 1- la dimension puissance est 'premiË!re 
, • '< 

\ . / 
parce qu'elle, transcende toutes les autres ~t sa fonction principale en 

est une de dis\rimination dans la mesure où elle débouche concrètement 

sut' une hiérarC~Sation des truqkeurs; 2,,- elle suppose un lien d'effica

cité symbolique p~isquè pour accomplir son rôle ~iscriminatoire, il devient 

\ 
\ 
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nécessaire la puissf,lnce passe de la machine à l' homme. Il Y a là 

une appréhens on et thle lnanipulatlon de la notion de forée q 'il con

vient de quali ~er et de ~erner avec le plus de precision possi e. En 
\ 

d'autres mots, l imjbrte1de qualifier ce camion que l'homme est devenu 

ou cet homme ~~e camion devient, eu éga~ à '1a dimension de la 'puis-

sance déve1op~~ et de l'éne~gie consommée. 
1 ~ 

'\ , 
, \ 

En quantité et en\qualité, une importante partie du diàcours des 
'; 

truckeurs porte sJ~ cette dimension. 
~ , 

A priori, il s' a~it d'une cla'ssifi-

catio~ hiérarchique\ re1ativè,ment simple dans la mesure où le rang est 

assigné selo~ la put~sance brute de la machine. Dans la pratique 
, 

d'ailleurs, la nodon s'affiche et s' expriine facilement èt spontanement. . ; ~ 

aien souvent, le camipn parle -pour l'homme; il suffit de voir le camion . ~. \ 
~ l \ ... i 

travailler, de l'ente1!Ldre tiret sa charge sur la route ou simplement de 

l'observer à l'arrêt "lù une .série \e caractéristiques ~ndiqUent aux con-

naisseurs la puiss'ance de ia machine. Evtdemm~nt, la chose serait trb 

simple si nous en restions là; faire état de cette éch'eile qua~t1fiée 
suffirait. Mais il arrive que cette dimension op~re Ia,ement, aussi 

bien dire jamais, dans un vide contextuel parfait. Elle apparatt tou-

$ '~ 
jours en combinaison avec d'autres facteurs de signification, L'explirience 

1 

du truèkeur, la chàrge tirée.> le degré d'insertion du chauffeur dans ~e 

milieu, -la marque du camion, voilà autant de composantes qui vienBent se 
k \ • 

combiner avec la no tion de puissance du moteur pour conférer à l" associa- . 

tion d'un homme et d'un camion un statut particulier. 

,', 
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Pour l'instant, puisque c'est lA que nous voulons partir, 

restons-en à l'échelle de puissance brute. (Baie James 1975) 

"Les forces de moteur, ça va, disons, du 255 au 450. 
Il Y a des 318,325, 350,375 et maintenant ,des 450. 
Plus les pipes sont gr()sses •. plus les filtres d'air 
sont impressionnants, plus les moteurs sont forts." 

''Bientôt, un ',chauffeur de 350 ne sera rien de plus ) 
qu'un petit chauffeur de pick-up. Avec les nouveau~ 
450, c'est ce qui v~ sûrement arriver. Et tu sais 
qu'on ne parle pas aux chauffeut:s de pick-up, nous r; r 

- autres." , 

Comme je l'annonçais déjà plus haut, la force est chiffrée en une 
'J ~ 

premi~re répartition de fond.· ,En 1976, il semble que la force moyenne 

" 
des moteurs de camions t~urnait autour du chiffre 350. Cela signifie 

que les ch~ffeurs trouvaient acceptable de condQire des camions dont 

la force varie entre 318 et 375. Les 450 sont nouveaux sul;' le marché, et, 

\ • pour cette r~ison, ils sont rares et exceptionnels. Quant a~ ,dS5, ils 

\ ' 
\ ' n'existent pratiquement plus., 

Dans leurs cpnversations, les truckeurs font imman.quablement 

ce à la force du moteur de leur camion, un peu comme s'ils annon

leur calibre en tapt que truck~ur. Pour être accepté Jans le 
, ~ , 

groupe et pour" se voir conférer un statut, un individu doit nécessairement, 

se situer à un ni~eau acce~table dans l'é,chelle; A l'irit,teur de laquelle 

o une hiérarchie s'établit. Au moment. bù lE; 350 e~t, ~~e, '~'est-à-dire 
le plus répandu et le mieux rodé des moteurs puiss~ts, la classe de 

l'acceptable se répartit en-dessous e~'en-dessus de ta norme, étant enten- ~ 
~ îfl# '"\ 

\ 

~. du 'que ce~taines 
~ c' 

limites ne sont pas dépasS@es, la force 318 inférieure A 

''\, - ..... 
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la force 375 supérieure. A 18 Baie James, par8ll~lement au 350 normal, 

'- le VI2 de White Freightliner développait 370 forces et recevait toute 
\ 

\ 

l'attention méritée. Le chauffeur d'un Vl2 jouissait d'un certain statut, 
-------....., \' 

eu égard à la puissance, compte tenu que ce mpteur avait fait s~s preuves. 

Le camion 1ui-même'~'avait pas une aussi bonne réputation chez i'ensemble 

d~ truckeurs qui le connaissaient, mais ce n"était pas là force du moteur; 

qui'était en cause. Lorsque Mack introduisit ses nouveaux 375, la limite 

supérieure était repoussée et les ambitions s~ sont naturellement tournées 

vers ce plafon~. 

Puissance et rodage 

''Mon ,350 a du poig~nt en hostie. c'est mieux qu'un 
450. Les 450 sont vaches. Ils tirent moins qu 1 un 350 
en ordre." 

"Ils ortt beaucoup de probnmes avec nos 450. Ils 
sont toujours caàsés. Franchement, ils ne tirent 
pas plus qu 1 un 350." 

"Ils ont fait b~ucoup de bru:l.t les garl;! de Magny 
avec leur Màck 375, ~is regarde en avant là-bas, 
le Vl2 est en train de le doubler dans une côte." 

"Quelle sorte de christ de moteur il a ton 'Western-~ 
Starf, Un 4501 C'est sûrement un 450 pour tirer 
come ça." 

\ 

''Des nouveaux moteurs comme ça, ça prend au moins 
un an avant d'enlever le méchant qu' 11 Y a dedans." 

(Baie James 1975) 

Voilà autant d'interventions qui illustrent l'importance du 

rodage du moteur afin que, la puissance 'vive soit lib'rée proprem,nt, 

ent1~rement et sGrament. C'est bien vu ~'avoir un moteur tds p~i.saat. 
\ 
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mais ce l'est moins d'en avoir un qui casse régulièrement _o~i ne 

développe pas réellement les forces qu'il an~nce. Un moteur neuf est 

suspect tant qU'il n'a pas fait ses pr~uves. Le mo.teur adequat est un 

moteur qui est docile, vif, fiable, aussi fort que spécifié par le mani-

facturier. Cette question du rodage des moteurs, lorsque traitée du 

point de vue des truckeurs, dépasse largement les conditions tecHniques 
~ 

de fonctionnement. Le rodage, c'est aussi et surtout l'adaptation du 

, 

moteur à l'univers routier. Le moteur doit faire du millage avant d'~tre 
, 

accepd, avant que le ''méchant'' qu'il renferme ne réussisse à sortir. 

Il Y a déjà un parallèle à souligner entre les conditions d'acceptation 

de lui-même dans le milieu et celles des moteura. 

Les truckeurs connaissent bien les caractéristiques des camions 

spécifiquement disponibles dans un environnement donné, les camions de la 

compagnie par exemple, et ils les classent selon un ensemble de crit~res 

.. ~ont le' plus important est j~stement celui de la puissance développée ef~ 

fectivement par chacun des camions. Un"Camion Itttre bienu ou ne "tire pas 
, ~t 

bien". Comme l'indiquent les 'extraits des cOlIIIDentaires des informateurs 

ci-haut retenus, un bon chauffeur, s'en tire mie~x avec un bon, 350 qu'un 

autre bon chauffeur avec un 450 mal a~apté. Les raisons pratiques ~t 

" symboliques de cette grande préoccupation de la part des chauffeurs à 

propos de la puis~ance véritable,sont assez évidentes. D'une part, un 
p . 

bon moteur évite un tas d'ennuis sur la'route et d'autre partt un bon 

mo~eur assigne le chauffeur à une classe donnée danè l'univers des sta-
> 

tuts. Comme les chauffeurs, chaque camion particulier 8 e8 r'putat1~n: 
~, 

\ 

\ 

\, 
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(Gr~d' Remous 1975) 

"Les mécaniciens du terminus de Grand-Remous con-
naissent bien le V12 no. 996 maintenant affecté ? 

au terminus de Matagami et conduit pat Deroy. Pen-
dant longtemps, ce camion a charrié du fuel entre 
MOntréal et Rouyn. 110 s'informent précisément 

o Q-es performances du V121la Baie.James. C'est 
un vieux truck avec toutes sortes de petits pro
bUmes qu'il faut connaître, mais sa grande qua
lité c'est qu t il a toujours bien tiré." 

Au dell~de la simple évaluation technique,.~e moteur développe 

des forces qui sont traitêes par les chauffeurs comme des sùbstances lu-
I 

connue~ et capricieuses qui, dans le cas' de certains \camions, ne colla-

?arent jamais adéquatement taudis que dans dt autres" elles sont disponibles'. 

La charge 

Le camion et sa p~issance n'ont de raisons d' êt~e que s'ils tirent 
, 

une charge. Rien n'est plus nu, plu a ridicule même qu'un camion nbob tail", 

c'est-l-dire\sans une remqrque. 

"Regarde en arr*lre, le Barv! ne nous lâche pas d'un 
pouce dans les bonnes eStes et il charrie tout un 
voyage. C'est quelque Gbose un train de planChes. Ca 
tire bien ses Mack-là." (Louvicourt 197,6) 

.. , 

"J1 arrivais de Joliette avec un train de ciment en 
sac. C'est dans le tr~s pesant, mais je filais en 
grande ••• " (Baie James 1976) 

"Aujourd 'hui, les trucks sont forts et Bouvent,ils 
ne sont pas asse-z chargh pour la force des moteurs. 
C'est comme ça à Montréal, des gros trucks qui rlhar- ~ 

.. , \ 

rient rien." (Amos 1976) 

"Les gars charrient des ma).80ns mobiles avec des 
350 ouverts, au coton. Ca pèse rien ces maisons-la.. 
Un petit truck l 8~z. c'est en m4sse pour charrier 
ça." (Baie Jaaea 1975) 

, \ 
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"Mon truck tit-e asse~ bien qu' 11 ne force même pas 
pour tirer un train de fuel. n (Baie James 1975) 

\ 
"Ici, à la Baie James, on charrie tellement pesant 
des fois que nos ~'f85Ot ne sont pas assez forts." (1.dem) 

Par le biais de la relation ,entre la force et la il:barge, l~ p~an

teur de la charge vient s' inscrire en tant qu' éllunt inte't:Veoant dans "le ,:" 
, ' 

processus d'assignation du statùt. Omniprésente est l' id~e df! "charrier" 

quelque chos~ 81 bien qu'avec la puissance. c'est une des notions les 

..... 
plus fréquemment débattues dans les conversa~ion8 courantes. C'est rare-

ment la qualité de ee qui est transporté qui est retenu. C· est surtout 

sdn poids. et' partant, les Ind~eea de difficulté reliés l la chose. Le 

cam:lpn doit "charrier" ni, ~rop lourd ni trop Uger. si bi~n qu'une sorte 

d' ~qul1ibre est recherch~e. Transporter une charge trop lourde est sacri-, , 

Ilge dans la mesure ,où. dana ce cas, le camion travaille"trop fort, 8e 
'~ 

''magane'' et se fati8ue., Le ,chauffeur qui soigne blen son ~on ~t dont 

la relation avec lui est chaleureuse et productive ne peut que ~'opposer, 
o 

ou dénoncer ce genre de pxatique qui consiste à faire des voya8~~ exagérés 

sur le plan du poids. Quant l la remorque qui. elle, prend )pt~t1q~ement 

tout le poids et s~ brise en premier. elle n'est pas' l'objet de p~'occupa-

tions particuli~re~ de la part des chauffeurs 'st ce n'est qu'elle est 

source', d'ennuis importants lorsqu'elle se brise. Contraireme~t au cÇ1ion; 

la remorque n'est qu'un accessoire e~ 'dans la majorité des cas., les chauf-. , ::\ ' 

feurs changent de remorqu~ il tou.s les j.ours. . Transporter' une charge trop 
, . . 

Uglr~ n'est pas ~n sacrillge en soi, mais il en re8~e un élëme~~ de 'ridt-
< 'J 

cule qui n'aidé pas pour le statut. ,C'est donc en fonction de la ~bar8e 

<d 
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que le rendement d'un "moteur et par extension d'un cami~ s'éValue. Sur 
\ 

le plan de l'appréhension, conceptuelle ou de l'entendement propre au mi-

lieu des' truckeurs, il est absolument nécessaire de tirer une charge qui 

soit à la mesure du moteur du camion et partant de la capacité et du i 

statut du chauffeur. 

La vitesse 

"-
Dans ce c.ontexte, la recherche de la vitesse est sec.ondaire. La 

puissance n'est signlfiante que dans son rapport à la charge et' nous nous 

retrouvons devant un développement de forces qui est lent. La vitesse, 

lorsque recherchée pour elle-même devient clairement un facteut. négatif au 

chapitre du statut. Un préjugé propre. au milieù veut que la vitesse soit 

le fait des jeunes débùtants que la route n'a pas encore cassés. En plus 

d'être un élément incohérent dans la défin1tion que le milieu donne à la • 
, 

.1 machine et à ses fonctions et destinées, la vitesse augmente dramatiquement 

les risques d'accident dans une op~tation"qui comporte déjà beaucoup de 

risques. Comme il est entendu parmi les truckeurs qu 1 une des plus grandes 

réalisations quotidiennes des chauffeurs consiste à s'en sortir sans his-

toire, l'introduction de risques supplémentaires et inutiles est, .1 leur 

avis, déplorable. En ce sens, le commentaire populaire qui prétend que les 

truckeurs sont des gens principalement préoccupés par la vitesse de la ma, 
chine 'n'es t que tr~s partiellement vrai. 

"Au début des White 350, les trucks n'étaient pas 
barrés. . Les jeunes roulaient .1 75-80 milles à 
1 fheure, ces hosties dt ignorants!" (Val d'Or 1976) 

"Les jeunes 'ohauffeurs ambitionnent sur les gros 
trucks, ils roulent 75-80 et ne cherchent au 
fond qu '1 -iinpressionner ceux qui ne chauffent pas, 
des trucks. Il (idem) 

/ 
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"Ici, à la Baie James, on roule chargé à une 
moyenne de 35 milles à -1 'heure. Alli!ge, on 
approche 45 milles à l' heùre." (Baie. James 1975) 

"Pour- les jeunes, tes trucks sont jamais assez 
forts. Ils ont de beaux trucks neufs, mais ils 
gaspillent tout ça." (idem) 

:'Le camionnage, 'c' est plus 1nt~ressant' aujour-
d 'hui car les trucks spnt plus forts, mieux 
conètru1ts. La. compagnie les barre à 55 milles 
à l'heure. C'est trop bas. La bonne 'vi~se /' 
maximum, c'eat 65. Av~nt que la compagnie- b~e\ 
les trucks, les jeunes roulaient à 75-80. Ca, 
c'est beaucoup trop." (Mont Laurier 1976) 

Il s'agit bien sûr de commentaires provenant de la bouche de 

chauffeurs ayant une certaine expérience, plus de quinze années de ~oute 

dans le corps. Pour eux, la vitesse en elle-même ne doit pas être recher-

chée. On constate quand même que, à l'instar de la force et de la charge, -

il existe une vitesse idéale. Chez tous les chauffeurs q~e j'ai rencon

trés, la norme de 65 milles à l'heure était celle à laquelle on se r~férait 

de façon constante. Celui qui roule plus vite s'expose à des risques inu-

tUes. Celui qui roule plus lentement, compte tenu des charges et du type 

de route existant dans le nord-ouest du Québec, se retrouve toujours en 

train de 
- • 'r 'j 

changet: ses vitesses et dan, ces conditions le moteur du camion 
\, 

force constamment, ce qui n'est pas, on l'a vu, pour satisfaire un truckeur 

veritable. On constate aussi que ;es compagnies "barrent" les trucks afin 

de contr81er la vitesse èhez leurs chauffeurs. AutreDÎent dit,' la compagnie 

s'arrange pout' que m~caniquement, les camions ne puis~ent pas dépasser une 

vitesse donnée. (Val d'Or 1976) 

"Il Y a d~UlC façons de barrer un truck. n'abord 
par une vis au p~ancher sous J. 1 accélérateur, d'où 
l'expression "ils sont forts su't la . vis". Ensui te 
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par des modifications sur la transmission. On peut 
enlever l'overdrive et ell faire ,un underdrive. A 
ce mQment-là, il te manque un trou, il te manque 
des vitesses pour monter ·plus haut que 60 milles 
à l' heure. Tous les Brazeau sont sur le underdrive." 

... / 

Naturellement, selon les truckeurs qui s'appuient sur leur expé-

dence, î~compagnies manifestent leur incompétence dans ce domaine comme , 
, ~ 

dans' d'autres t coiiîme nous le verrons souvent, en barrant les camions il 55 

milles à l' heure, so it 10 milles li l' heure trop bas. Nous voyons s' oppo-

ser ici l'évaluation des truckeurs à celle des techniciens du camionnage. 

Pour les chauffeurs, barrer un ~ion à 55 milles l l' h&re est extrême-

ment néfaste pour celui-ci, mais il ne faut pas s'étonner que les compagniès 
, 

279 

ignorent ce genre de chose car elles ignorent tout. Néanmoins~ les truc~eurs 

o 

acceptent de bonne grâce les interventions de la compagnie à ce chapitre 

dans la mesure où ils reconnaissent qu'un contr6le est . nécessaire. Il ne 

faut pa~ oublier que toute l'organisation de l'industrie pousse les chauf-

feurs ~ les entrepreneurs comme les chauffeurs de compagnies, l rouler vite 

puisqu'ils sont payés au millage parcouru. Il Y a là une contradiction 

flagrante qui indtspose à peu ,pds tous les intervenants. Pour conserver 

l'énergie, Dl8;S surtout pour se d~ fendre vis-A-vis des compagni.es d' assu

rance~ les compagnies de ;ransport contrôlent la vitesse de leurs camioris 

même si cela implique à la limite une réduction dans le volum~ du transport. 

Chez les ttuckeurs, ce sont les sal:aires qui se trouvent me~acés. Mais sur

tout, ce sont les interventIons au niveau du camion lui-même et de la con-

duite qui sont immanquablement val vuE!s par les chauffeurs qui aiment ~ 

souligner l~ur compétence en ces domaines. Malgré tout~ ,algré le fait 
1 
1 
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que plus un chauffeur parcoure de kilom~tres, plus il amasse d'argent, 

il est quand même surprenant de constater que la vitesse demeure net-

tement un facteuT négatif 'pour les truckeurs au profit d' autres ~léments 
, 

tels l'endurance, la consistance ou la résistance. 

L'expérience 

Au fil des années, les vieux chauffeurs ont eXpérimenté la montée 
~ 

1 

de la force des moteurs. Conséqu~~nt, la clasd!cation hUrarchique des 
r 1 

1 
truckeurs en relation avec la quantité dé forces disponibles est for~ément 

1-
sujette en même temps à l'échelle d'expérience des chauffeurs. Il s'agit 

d'une comparaison "par le passé" qui souligne en pratique la distinction 

entre le discours des jeunes chauffeurs qui ne retiennent volontiers que 

la puissance brute des moteurs en tant que facteur discriminant entre eux 

et le discours des plus vieux qui font en quelque sorte intervenir une 

dimension historique. 

"En 1956, je chauffais un Autocar 225. C'était 
le plus gT08 truck voilà vingt ans et c'&tait 
une bien bonn~ machine. Il (Baie James 1975) 

"Àvant, j'avais un vieux Whit·e. Pas le White 
Mustang. l'autre. Il était vieux, mais il rou": 
'laj.t mieux que n' itnporte quel truck. Je m'en 
sui~débarrassé pour un neuf, mais je l'ai tou.,. 
jours 'r~etté mon vieux White." (Huberdeau 1977) 

--.,. , ~ ~ 

"En 1948, dan'S~~ bois, j'àrrive. avec un truck 
à gaz, 5 tonnes, 6"'rQues., Un Ford. Les gars me 
regardent' et n' en rév~ent pas. Tu parles d'un 
beau truck! Puis, j' ai chà~ pour un Fargo plus 
fort. MOn Ford faisait dur il ~d de mon Fargo. 
En 53-54, les premiers diesels a~vent en Gaspbie. 
En 1955, tu faisais ton frais avec ùn 10 roues de 
225 forces. Hais quand les 250 forces ~R~ sortis, 
lil on se moqua~t bien des vieux 225. Ce n' ft plus 
bon un 225. Ensuite les forc'es ont toujours ent'. 

" 
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Bientôt. tu verras, un chauffeur de 350 ça ne voudra 
plus rien dire. Et pou~tant aujourd'hui. comme je te 
parle, un vrai chauffeur de truck, c'est un chauf
feur de 350." (Baie James 1975) 

"Chauffer un truck voill vingt ans, si tu avais vu 
ça! C'était incroyable! Je charriais du fuel entre 
Matagami et Montréal-Est l l'époque où Matagami 
c'était le bout du monde. On gelait tout rond dans 
ces trucks-Hl, ma:1s on y vivait quand même. ". (Amas 1975) 

"J'ai chauffé des diesels 200 qu.~sont sortis 
sur le marché et elles n'étaient pliniès au point 
ces machines-là. A rorce de se d~prendre, on faisait 
d~s cours de mécanique diesel sur la route. Nous 
autres, ceux qui ont connu les années de mis~ré', 
nous apprécions les bons trucks (f'aujourd'hui. 1I (idem) 

. . 
Ainsi, le chauffeur d'expérience est moins directement orienté 

vers la puissance à tout prix. Les commentaires précêdents ont p'lusieurs 

fonctions dans le milieu, mais en ce qui a spécifiquement trait à la notion 

de puissancè, ils réussissent dans ce cas particulier 1 la mettre en per-

spective. L'échelle de puissance conserve toujours son importance, mais 

elle s'imbrique dans un, complexe de signification plus étendu que .celui 

auquel, se réf~e le débutant. dans le métier. Plus loin au cours ce l'ana

lyse, j'aurai l'occasion 'de revenÙ en d'tail sur cette question d' exp6-
, , 

rience et d'apprentissage. A ce stade-ci, j'l, ~e ferai que mentionner ce 

"conflit des gé'ftérations" dans le groupe des truckeurs. Le jeune chauffeur 

rie pourra jamais connat tre ce qui a d~j à exis té mais qui n'axis tera plus 

jamais, ces choses du passé sur lesquel~es les plus vieux se Bont, ~aitB les 

\ 
dents., Il y"8. des choses qui s· apprennent et dont les vieux se chargent 

d'êtabli'r les c itlres de l'appuntissage et les cheminements de la matu-

Un jeune ch uffeur peut bien conduire le plus puissant des camions, 

'" _ 114_' 
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cela ne l1uffit.pas à en fai!e'le meilteur truckeur. Sur le plan de la 
1 

puissance, en raison de l'évolution de la technologie, il y a plus qu'un 
1 

simple apprentissage si l'on considère que les référence,! et les contraintes 
" '1 

/ ' 
que se donnent les plus expérimentés dans l'application de l'échelle sont 

,' .... 

pratiquement sans v~leur pour les jeunes et il ne saurait en itre autre

ment. Cela n'est pas sans epgendrer des aspects irré.conciliables ~ ce 

niveau de la séparatio~._1 

Cette s~paration des jeunes et des vieux est concrètement tr~s 

vivantej et quant à la puissance des moteurs, elle se. traduit par un' re
l 

CQurs, beaucoup moins direct et beaucoup plus subtil il cette échelle de la 

part des plus vieux. 

, 
La libération de la force 

LIl puissance ne hiérarchise que si le contexte, c'est-il-dire tous 

les éléments signifiçatifs, tputes les autres classifications articulées 
1 ____ --

sur celle de la ~uissance brute,_ est ptoprèDlent développi~--si' ~omme je 

l'indiquais au début~ la part cOnSaC1:H il la puissance des ~teùr8 -ast 

importante dans le discours ete" truckeurs, c'est parce qu ,'elle suppose 

tout un champ de signif1cation~ symboliques et pratiques dont elle est fi

nalement un'élément. De ce champ d'où pa~~nt l'ènseable des-critères 

opirant dans l'assignation des statuts, la puissance est une des parties 

les plus spontaniment exprimées. La chose n',ést pas claire pour autant' 

puisque les truckeurs'n, discutent pss et-n'appréhendent pas cet~e réalité 

en ne retenant que des dimens:l.oM-praHques ou techniques. La force ,est 
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beaucoup plus mystêrieuse, inconnue, diff~cile à mrttriser 

définition purement mécanique nous laisserait sup~oser. 

que ce que la 

Le discours sur la puissanc~ nous dirige vers quelques principes 
" 0' 1

0 

fondamentaux propres aux expér~ences mêdiatisantes dep truckeurs. L'e 
, '\) 

camion est un objet: qui projette, lib~re. dépense et c~nnre. (dàns le sens 

de transférer) une ênergie qui n'a rien à voir avec 1es\ capacith normales 
Q , ~ 

de l'homme. Comme, dans cette affaire, l'homme prolQnge et devient le 

camion, :11, ne peut s'agir d'une force quj.--échapperait au traitement con-, 

éeptuel propre au milieu humain. 

A l'instar d'une rê!lexion collective historiquement et culturel

lament très répan~e~ vis-à-vis la face cachée du camion, du côté du moteur, 

11 existe dans la rêflexion des truckeurs un principe d' interprétatiQn qui 

s'appuie sur la flot:1on de force vivante. agissante de substance inc~lI1nûet une" .' -

force qui est capricieuse et dont la collaboration n'est pis acquise m@m~ 

si elle est essentielle pour la bonne marche des choses. La force es t là, 
') ~. -~~_ .. 

au bout des doigts, au bout des pieds, mesuraple l~ prem~ère vue p~,1isque le 

manufacturier .la spécÙie et la garantie. Mais cette garantie ne veut rien 

dire. Chaque camion, chaque chauffeur, chaque cas est différent et cela 

échappe au contr81e des ~~facturiers. C'~st un univers qui ap~artient 

exclusivement atix~ruckeurs qui, eux, savent ce qui se passe quand on se 

1 
1 
1 
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à court terme, de l'explosion plutôt ,que de l' éè'oulement de l'éner!ie. 

Cette distinction entre jeunes et vieux est peut-être dm~rall~e /ulSQUe 

je serais tenté d'émettre l'hypothèse que les deux tendances coexil:ltent 
, 

dans toute relation avec un camion. C'est beaucoup plus une question de 

dosage et de mesure qui est en cause ici. Le vrai truckeur est celui qui 

accomplit ce tour, cette magie de s'approprier la ,puissance, de contr8ler 

la "dépense de l'énergie, le développement de la force, de la mettre 1 son 

profit symbol1que en ta~què jongleur comme ~ son profit prat,ique en tant, 
\ 

quà. chauffeur. Cette force, il la fait sienne. dans ses rapPoJ:'ts avec les 

autres <tui cofmne lui, jonglent avec la puissance. Il devient même cette 

force qui se consume selon un rythme et une mestl;re particulière. Il y a 

ceux qui y sont parvenus et qui se sont détruits, ceux qui y parviennent, 

ceux qui sont sur La voie d' Y parvenir et ceux qui s'essayent mais qui n' y 

parviennent jamais. 

Ainsi, derrière ce discours chiffré sur la puissance, c'est un 

principe fondamental pour les truékèurs qui est en cause: Car en réalité, 

ce qu'il y a derrière, c'est l'entente, la virtuosité dans le registre 

d'une p~ssance qu'il faut s'approprier et libérer propreme~. 

\ 

La création d'un monde de foice 

. 
Ce recours à la notion de force en tant qu'€lêment premier d'1nd-

, ;. 
gration de la culture est extremement significatif d'un point de vue an-

thropologique: (L€vi.-Strauss 1950: 43) " ••• les conceptions de type lIUlnâ , 
sont si ft€quentes et si répandues qU'il convient de se demandèr si nous ne 

sommes pa,s en pdsence d'une forme de pens'e unlverselle et permane~t'e ... :." 

l ' r 
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Par rapport aux,matériaux ethnographiques dont nous disposons ee 

qui font l'objet d'une descript~on relativement détaillée dans les pages 

. ~ 
qui précèdent, par rapport surtout à la question particulière d' un ca~ 

, ----
tèTe intangible et d'une qualité non tech~ique conUrés à ~ des 

~------

moteurs dans le milieu des truckeurs, nous nous~Ôn~--de considérer 1 'hYPO-\ 
------ / \ 

thèse que dans cet ~nivers cUlture~~1er, la force des moteurs n'est 
.. ~ 

~ 

autre que la force en gbéj"a1-;-une force qui compose l'univers, mais qu'il 

---\ / 

importe de s'accapâfer (avec laquelle 11 faut trouver le-moyen de s"enten-

'dre ou de communiquer) par le biai'B d'une mise en relation ritualide sans 

laqu,elle les chosep ri.squent de bien mal fonct~onner. (Lévi-Strauss 1950: 43) 

Ce phénomène " •• : serait fonction d'une certaine 
situation de l'esprit humain en prêsence des choses, 
4evant donc appara1tre à chaque fois que cette 
situation est donnée. Mauss cite dans l'Esquisse 
une .remarque très profonde du Père Thavenet à 
propos de la no tian de manitou chez les Algonkins: 
"Il désigne plus particulièrement tout être qui n'a 
pas encore un nom commun, qui n'est pas familier ... ", 

Pour les tt'uckeurs donc, la situation existerait qui,suggère oU 

oblige un p~reil tfaltement collectif. 
-t.~ 

Nous reViendrojf.Su~ l'importante 

pour l'insta ,restons-en ~ l'ana-question de la situation "de l'esprit"; 

lyse de la r~su1tante, le fait que pour les truckeur , la force est eSSen-

tielle, omniprésE!.nte dans leur univers culturel; e indêfinis sable 

en tant que telle, dg1ant son compte l sa défini 

~ 1 
Certes, la force conce't'ne la charge J l'inclinaison des pen

1
s sur 

la route, l'lctuilibre et la capacité concdt'e de la machine de tire ou 

) de toute la masse de se d'pla~er. Mais pour que te1a se fasse vra ent, 

; 

.' 
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il faut f~ire apP~l, on l'a vu, l l'entente privilégi6e entre le chauffeur 
If \ 

et sa maclline. L~ jeune truckeur doit apprendre ,que le plus fort des 
,( 

camions ne donnera qu'un bien faible rendement par rapport à ce qu'il 

pou~rait techniquement fournir, si en tant que chauffeur il ne fait pas 

l'essentiel de ce qui doit être fait pour que cette force soit réellement , 

disponibl'e. "C'est l'ittdividu 'qui s'unit jusqu'à se confondre avec la 
" 

machi~e afin de contrôler la force disponible dans l'univers en général, 

mais qui hablte la machine en particulier. Un chauffeur qui ne compren~ 

pas cela, qui est l'essentiel, ne fera jamais que de bien pi~tres per-

formances. (Lé~i-Strauss 1950:44) 

" ••• ces assimilations ne sont pas si extra
ordinaires; avec plus de réserve sans doute, 
nous en pratiquons qui sont de même type quand 
nous qualifions un objet inconnu et dont l'usage 
s'explique mal ou dont l'efficacité nous sur
prend, de truc ou de machin. DerriÏ!re machin, 
il y a machine et plus lointement l'idée de 
force ou de pouvoir. Ii 

Cette profonde remarque donne malgré tout l'impression que les 

conceptions de type mana survivent daFs nos sociétés sous une forme rê8i-

duelle, pour 'qualifier des objets dont l'usage s'explique mal. On comprend-

286 

ra que le matériel ethnographique dont je dispose m'indique bien au contraire 
..Y 

que ces conceptions font beaucoup plus que survivre. Elles auraient, dans 
o 

le champ particulier de la culture des truckeurs, une imp,érissable vigueur, " 

constituant une grille fondamentale d'interprétatiov significative du monde. 

Si on les ~trouve actives là, je me demande ce, qui nous interdit de penser 

qu'on pourrait les retrouver ailleurs, étant entendu que des sociographies 

adéquates nO~8 fourniraient le matériel n'cessaire pour appuyer une 
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semblable analyse. Cela donnerait encore plus de profondeur,! l'hypo-

th~se qui noùs ami!!ne il nous demander, il l' insta,r de Lévi-Strauss, "si 

nous ne sommes. pas en présence ~.' une forme de pensée universelle et 

permanente. " 

Si, comme le disent les truckeurs, la force des moteurs ne veut 

techniquement r~d±re et qu'il faut un bon chauffeur pour libérer toute 

la force disponible, la libérer dans un sens positif, alors, il y a entre 

le chauffeur et cette force une relàtion autre que m~caniq~e, une relation 

superposée il la fonctionnalité' objective • . , 

Si les moteurs "oht du méchant il sortir" avant d'être en mesure de 
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donner toute la force recherchée par le chauffel1r, si "un bon 350 est p),lla~ 

fort qu' uh mauvais 450", c'est bel et \bien parce que cette forc::e rellve 

,plus de la substance intangible que de la put:e crbtion technique. 

Le bon chauffeur ,qui sait rendre un moteur bon, c:est f'abord 

celui qui a une attitude de truckeur. Cette attitude est mentale. On 
. 

doit se disposer, se rendre disponible, se concentrer il la correcte appré-

hension de la machine qui alors seulement, se met il travailler pour soi 

dans le sens de passer l travers soi. Il faut penser d'une cer~aine ma

ni~re pour mettre la force il son profit. Même le .chauf'f~ur qui saurait 

parfaitement comment f ~~ fonctionner techniquement la machine pourrait 

relation avec $on moteur. Ce qui revient l 

assez·, ne 1 f enté~d pas assez, ne le sent pas 
, 

de s'ouvrir'et recevoir l'information et 

le pouvoir 
~, . ' 

~ '., 
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.. C'est en ce sens que l'on peut en venir ~ consid~rer que le 

fait de conduire un camion n'est plus un fait d.e conduite c01lJll1e telle; 

cela devient une expérience.mystique pour laquelle le camion devient 

l' obj et privilégié, le symbole centrsl, le médium du pouvoi::r en quelq~e 

sorte. Dans ce jeu, la forme est décisive (la couleur, la textute, etc.) 

parce qu'elle 8e montre. Mais la force I:achée 11 (!st encore plus; le chauf

feur, de son côté, devient-les-deux A la fois: il est le camion, en ce que 

celui-ci est beau et puissant: (Mauss 1950:104) ", •• le mana est la force 
, 6 

par excellence, l' efficac:l.,té véritable des choses qui corrobore leur action 

mécanique sans l'annihiler. Il 

Le chauffeur qui n'est que pratique, qui ne s'appuie que sur sa 

raison obj ective est donc t)ecessairement' un truckeur en difficulté, quelque 

soit sa competence technique. Car si on' suit f1dHement l'interprétation 

des truckeurs face à leur compétence, ce n'est pas du tout du côté tech-

nique que le -raisonnement se dtrige; il penche plutôt du côté d'une rela-

tion complexe ma:lrs intangible, indUinissaBle comme telle, avec une dalid. 

substantielle que seuls les vrais truckeurs connaissent. 

Autrement dit. le camion ne fonctionne pas l cause des techniciens 

. qui l'ont pensé et fabrique; il ne fonctionne pas parce que le moteur fonc-

tionne. Celui-ci fonctionne parce que le truckeur le fait fonctionner 

par le biais de l'entente qui s'établit entre lui et l'indéfinissable qui 
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habite le, moteur et la machine. VoHl "la vêritable efficacité des choses." 

Il est ainsi permis de croire que la force des moteurs est aux truckeuts 
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ce que- le,Manitou est aux Algonkins, ou 1 1 0renda aux Hurons, "ùne·'~u(-nce 
ou ~nec potentialité hypoth~tique de produire des effets de faç0rl 

mystique." (Hewitt, 1902, cité par Mauss 1950:107,> 

Cette relation mystique entre 11 individu et le' for'ce~ pr6sente dans 
o 

l' univers et disponible dans un obj et e"tf part1c:U'lier, le camion. nt es t 'pas 

un épiphênomlne n'ayant que des effets seeondaires et Butsefflus sur 1 t en-

semble des réalités quotidiennes des truckeurs. Elle est au contraire 

centrale et elle suppose" tout le res~e. Il suffit de poser,-comme rlielle 

et efficace cette relation pour comprendre que ~out ce reste, qui n"est 

autre que la vivacité de la ctléatiV'ité culturelle du groupe des truckeurs,· 

son autonom.ie aussi, en diko.ule nécessairement. Par rapport l cette rela-
1 

tion fondamentale, tout fait $ens. (Mauss 1950:102) 

;." 

-
Il ••• 'le mana est propreme.nt ce qui fait la __ 
valeur des choses;n valeur. mag4.que 1" vafëur 
religieuse et m~e, valeur socia·le. La po
sition sociale des individus est en raison
directe de l'importance de leur maria, tout 
particu1ièrem,ent la position dans la soci~té 
secdte." . 

'fi 

Les ind~cations "ne peuvent, pas ~tre plus clai~s. S1 on retourne 

l l'efficacité sociale de l'échelle de puissanèe des,moteurs, on voit bien 

que c'est elle qui sert de tO,ife de fond l la hié~archisation f,çmd8lllelltale 

de la confrérie. Dans ~o'u~ivers du.o truckeur, o~ èst tous égal àvant' que 

cette force ne nous sépare. En fait, de~x facteurs sont j,ci importants i 
. 

le premier concerne 11 entente néc~ssaire; le second, la durêe dé cette. 
~ 
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entente. Celui qui Si entend bien avec. sa machine" ••• pour un bon t;ucke~r, 

soil truck c'est toujours le meilleur ••• " (St-Faustin 1916) ~t qui,le fait 

=; -~- .. 

, 
" 
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\ . 

.. 

.~ . , 
, 
\. 



pi 

1 

i' 
.-

W'WI~_.-... __________________________ , __________ ... ' ----.----...... -

---

() 

" 

depuis un certain temps (l'expirience accumu1~et le miîlage dans le corps) 
" 

possède une haute posit1on dans la confrér1e~, un point c'est tout. 

\ 

Quelque soit le c~ion, ~elque~sgit sa ~~te~~~ de pointe, un 

bon chauffeur qui roule avec un hon.camion est en ~~sure de prouver par S8 
'~ , 

-per ormance qu'il n'a pas de problème pour manipuler la force et la mettre 

co tamment ~ son profit subJectif. 

,. De la même façon qu'il est assez clair que l'appréhension subjective 

de la force par la col1ectivit~ débouche sur une hiérarchisation concr~te 

des individus à l'intérieur de la c~nfrérie, il ~aut reconnattre que cette 

entente subjecti~e réalisée par l'individu social se reconstruit constam-

ment au niveau de son attitude mentale, 

Or, cette attitude rel~ve nettement de la participation et de'la 

. sympathie dans le sens où Lévr-Bruhl l' ent~Il~_~~:i-a' de l'affectivité 
-~-

dans le processus de mise en -reratIOU-;t 11 est bien sûr que ce processus, , '. 
1 

dont l'efficacité ne peut être 'mise en aoute est\en soi un rejet de la . ... 
pensée c~usale telle que la raison objective la prescrit. Il seràit plus 

juste de parler qU'il s'agit l~_d'un rejet de l'~clusivite de la pensee -_'-00 _____ . ______ 0_ n 

causale. 

, 
"'Pour être truckeur, il faut avoir du coeur" t entendons: il faut 

avoir une certaine sensibil1ti. "11 faut penser comme un truckeur". Il 

"- faut se mettre dans cette perspective de rej et pour comprendre tout ce qui 

pr6t~de sur la notion de foree de l'univers, ici l'univers routier. Il faut 
- "", . 

se ~et:~~enser que 

'''~ 

rien tte passe sous le capot si on ne possède pas 

" 

~' .. 
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l'incQnditionnelle sensibilité qui permet d'appréhender la machine autant 

comme une substance qui en vient à vous habiter; '1 vous conférer Bon pou-

voir, que comme un simple moteur diesel qui fonctionne à la mécanique 

Diesel. t'un ne doit 'pas nfêr l'aùtre. 

_~ A l'instar du ch~~~ur par ~emple, le truckeur 'ne croit pas que 
" . /'), 

~·lction magique dispense de la 'technique positive, comme le dit LévY-Bruhl. 
1. " 
(1 ,~ 

_ Or, sur la signification théorique de tout ceci, en poussant plus loin la 
l ' 

q~es'tion de Lévy-Strauss sur la possible "permanénce" de cette ·forme de 
, "-'. 

pensee non amputée de son fmaginalre, il es' justement nécessaire de faire 
/~ 

un retour en arrière sur- les positions de Lévy-Bruhl à ce sujet. Dans ses 
.J., 

Carnets; il nous dit: (Lihl~-kuhll949:l31) ".: •• qu'il y a une mentalité 

mystique plus marquée et plus facilement observable chez les primitifs que 

dans nos sociétes'mais présente dans tout esprit humàin." 

En mettant de cé~'té l" ensemble du caract~re péjoratif qui s'est 

développé autour dé la thèse. ~e mentalité pré-logique, caractère. qui a 
;ll 

poussé Lévy-Bruhl à remettre en question ses propres approehes\théoriques, 
- / 

mais qui a "sur.tout créé. une sorte de. mauvaise conscience chez les :'bons pe~ 
seurs" de la société mol1erne, les gens logiques, il faut insister pour dire 

que la perspective gi~érale_._~~\. ~éV;-Bru~l ,est extrimement st~ulante ~s 
le cas qui nous préoccupe. Car il faut pr~~dre un parti ou l'autr~ Ou bien 

la pensée rationnelle s'est d~eloppêe au cours des âges pour devenir au-

jourc;l'hui la seule forme de pensée qui puisse rendre compte des,activités 
j 

iritellectu~lles de l'homme'contemporain normal., Ou bien l'articulation 
\ 

mystique-rat~onnelle (tellé que décrite ~énéralemeut par. Livy.\-Bruhl) est 

--------.. '\ , 
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un fait permanent d'humanité et caracterise pleinement l'homme d'aujourd'hui 

comme elle caractérisait celui d'hier. 

Il faudrait donc, si on prend partie pour la seconde~ssertion, 

être infirme ou avoir "l'esprit tordu" pour n'être que rationnel dans 

l'appréhension intellectuelle de la vie en tant qU'individu social. Quant 

à moi, je suis tenté de le croire. 

De cette façon, il n'y a pas deux formes de pensée. il n'yen a tou-

jours eu qu'une, l'appréhension mystique et rationnelle du monde, appréhension 

qUi suppose et qui supporte une multitude'de logiques efficaces. Le déve-

loppement d'une seule partie }pu couple serait alors un fait historique qui 
"~-~ 

dépasse la condition quotidienne de l'homme de toujours (celui-là qui est 

partout le même, partout). Comme dirait Sartre, nous n'assumons pas des 

réal~tés comme celle qui fait qu'une technique a conduit l'hommé sur la 

lune. lt~ pensee rationnelle exclusive n'est le f'ait que de bien peu et 

elle n'est permise qu'à l'intéri~ur d'une -séparation reconnue et irrécon-

ciliable entre le "penseur ll e~ l'homme ordinaire. Sur le fond, ce dernier 

est toujours ~lus fort que l'autre. Dans les faits cependant, la ration-
. ' , 

nalité exclusive est le propre,du pouvoir réel et objectif d'une société 

qui est totale~e~t hiérarchisée. ElleextsfeiVra1ment et elle se manifeste 

concrètement par les retombées de la .science, de la-teChnique, de la morale 

positive et rationnelle. Mais en réalité aussi, elle pourrait bien être 
-

le fait de personne. Elle est l'institution h1~rarchique par excellence. 

On aurait même le-goGt de dire que c'est l'objectivité qui permet le déve-
-, - \ 

loppeœent sys~ématlque des inégalités. 

1:.'J 



! 

1 
1 

- -- --.~ ~ -,----_ .. _--------,----.. 

Dans l'autre monde réel, les èhoses se passent autrement. En 

accord avec ce qui est somme toute suggéré dans les conclusions de 

Lé~-Bruhl, la forme de pensée ne se retrouve dans ses détails ( ne peut 

lui faire pleine justice) que dans des contextes sociologiques is. Or, 

ce qui est le dénominateur commun de ces contextes soèiologiques, uand on 

parle donc de vie concrète et détaillée, c'est définitivement la m diation 

culturelle par laquelle tout ce qui est se retrouve co~e appréhen é avec 
" 

\ 

toutes les capacités de la pensée et non pas avec une pensée systé tique-

ment amputée de sa subjectivité. (Cazeneuve 1961:45) 
1 

Cela, " •.• ouvre la voie il des recherches qui peuven~ 
être plu~ détaillées, puisqu'én somme r~en n'inter; 
dit dé depasser la simple opposition entre mental1! 
té mystique et mentalité rationnellé et d'autre 
part, l'élêmentaire distinction entre sociétés 
primitives et civilisées. La théorie de Lévi-
Bruhl marque donc la première étape vers une typo
logie des genres et fomes de connaissance en' 
rapport avec divers types de sociétés;" 

D'une façon-certaine, c'est bien ce qui fait l'objet cent~l de la 

~résente thèse. Sauf que, comme nous le 'mentionnions (chap. 4) à propos 

d~ la légitimité de la notion de confrérie (la question idéologique du sexe 

.. et de la femme), le type d'è société en question n'est plus aussi sùnple ici. 

c'est l'objectivité, la rationalité du système économique de production 

(ici de tr~nsport) dans la société ~omplexe qui forcent les individus à 

se reformer une collectivité propre, une société qui n'en est pas une dans 

l\.mesure où elle ne se -teproduit pas biologiquement et où la division des 

-sexes n'existe plus, à se reformer donc autour du groupe occupationnel 

d'abord, du groupe d'identité ensuite. Mais cette identité est si forte 
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et si englobante qu'il nous faut parler de l'existence d'un groupe so~ial 

qui est une confrerie ayànt, entre autres choses importantes, un genre de 
/' 

connaissance spécifique s'i~sçrivant dans une forme de pensée universelle 

(subjectivité-objectivité) et impérissable. Il faut redire, avec Cazeneuve 

et Gurvitch (Gurvitch 1960:103) que tien ne nous interdit de la supposer 
\ ~ 

partout si on la retrouve quelque part. La saisir est une question de 

mêthode. 

c'est donc bel et bien une mentalité générale et normale qui 
, 

suppose que la conduite d t'un camion devient un rituel et que les, longues 

heures de route sont des neures de méditation. Méditation profonde s'lI 

en est parce que c'est d'abord cela, conduire et faire marcher un camion. 

Revenant à l'idéologie specifique, on appren4ra que celui qui médite beau-
~ r--

coup ne s'effraie pas de la contradiction. Il en fait son a1liée. L'expé-

rience et l'appréhension de la force des moteurs selon cet~e perspective 
~ 

logique par~icu1ière où le magique complète le pratique sont l'élément 

premier sans lequel il serait impossible de faire de la conduite une séance 
, 

de méditation. La méditation transforme l'homme. Elle le met en contact 

avec la force et de~ri~re, avec les verités de l'univers. L'ens~ble d~ 

/ . ~ 

notre re1eve ethnographique concernant l'attitude générale particulière, 

la ~estue1le, l'apparence, la façon en somme de finir par afficher sur son 

corps les signes de la performance, y trouvé néceSS4irement son explication. 

On.ne se fatique pas exclusivement de conduire. Il importe peaucoup plus de 

souligner qu'on se fatigue de penser, c'est-A-dire de méditer. La perfor-

mance qui nie le tr~vail, la hiérarchisation du groupe l cause de l'exp'-. 

rience (en profondeur de mêditation comme en longueur). la néce8sit~ mime 

". 
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" d'une identif€ très forte pou~ le groupe ~enant l, ltex~stence d'un ty.pe 

de confrérie, tout cela se construit l partir et\autour" de l'àppr'hen81on '\ 

particu11lte de la r'alit' de la force. C'est d'autant plus vif que 
\ 

Ille mana" en quel'lt1dn, la force disppn1ble lIt homme dans l'univers cir-

conscrit se trouve ,comme concentr'e en 11èu pr6cis, dans et autour du 

camion. 
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CHAPITRE VIII 
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LA BEAUTE DE LA' MACHINE 
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" "Le but -principal, de l' hOlllllle 
doit 3tre, non pas d'6viter 
le travail, mais ~e trouver 
celui qui, pour lui, 'è8t un 

, jeu." 

(Rans Selye, Travail-Qu'bec, 
juillet-aoOt 79, p. 22) 

"c'est l' extr&le, la folle 
tragEdie, non le sérieux de 
statistique', dont les en
fants ont besoin pour jouer 
et se faire peur. Il 
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(Georges Bataillé, L' expêrience 
intérieure, p. 58) , 
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" Introductie'n 

J 
D'une certaine façon, nous pourrions nous surprendre du fait quel 

les truckeurs parlent peu de leurs. camions en tant que tels. Nous venons 

de le voir t ils parlent volontiers et abondamment de "torcet! t de "char-

r~age", de fiabili t~ ou de ~erformance, mais on s' arr@te pèu ou pas dans 

le milieu pour discourir résolument sur l'objet privilégié, le camion 

lui-même. Pourtant, tout observateur averti ne peut pas ne pas remarquer 

l'importance attachée par les truckeurs aux divers aspects de leurs trucks 

tels qu'ils apparaissent dans la réalitê, tels_~e surtout ils apparais-

sent aux autres. Le camion n'en est pas moins l'objet particulier où se 

concentrent concrètement l'ensemble des particularités symboliques dont 

le camionnage;fait par les truckeurs est la source. Sur le camion, il n'y 

a rien à dire puisque le camion lui-même est une machine surchargé~ de 

signes divers, un message en soi. Il faut alors, pour espérer commencer 

à comprendre, se pencher du côté de la forme, des Icouleurs. du son, des 

odeurs, des inscriptions ou de quelque caractéristique perceptible que ce 

8oit-afin de retrouver des éléments significatifs à l'oeu~e dans le 
1 

message global. 

Le présent chapitre ne vise en rien l'analyse sémiologique rigou

reuse de cette réalité symbolique. Il serait pluti~ un &!nre de programme 
, 

l cet êgard. le propos de recherches ultérieures. Je consid~re néanmoins 

le dêgagement de ces horizons comme étant fondamental. C'est en fait un 

exercice de rep'rage des grandes directions vers lesquelles il faudrait 

probablement 'se diriger pour espêrer décoder'ces messages que les machines 
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transportent et que les t~uckeurs bannissent a toute fin pratique du 

discours verbalisé ... !l y a ~ne distance consid~rable ~~tre ce que le~ 

truckeurs disent de, leurs camions et le rôle 8ym~olique~fecti1 que les 

camio~s jouent dans ce~ univers. 
" 

~ 

Car, bien 'qu'il en pat le peu, le truckeur attache une grande 

importance à "l'allure" de sa machine. C'est un peu comme s'il revenait 

à la machine de livrer un message "aux aùtres" '., message inscrit dans-
" 

l'aspect visible et informant sut la condition du chauffeur. 

\ 
\ 

Manufacturiers et marques de camions 

Les manu~act~1~s publicistes ont rapidement compris que o 
\ 

le camion constituait un lieu privilégiê où les chauffeurs entretiennent 

et cultivent dès ~iens privilégiés avec la machine. Depuis 1955, les 

camions mis sur e marché sont de plus en plus beaux, de plus en plus ' 

puissants et de lus en plus chers. 

/ 
1 

Au Québec,' l'apparition de ce "camion particulier", le camion di\sel 

de longue d~stance, remonte au début d~s années cinquante alors que jU8t~

ment le réseau routier conna!t un essor important et où l'approvisionnement 

. des différentes région~ commence à se faire beau~oup par camion. Cette 

époque se caractérise. par une grande mis~re mécanique. où toute la techno-

logie du camionnage était déficiente. De mau~aises conditions de travail 

et de maûvais~s routes venaient compléter le tableau. Mais poùr des rai-

sons d'efficacité et parce que le camion devenait une machine ayant une 

., , 

grande importance pour l'industrie et l'économie en gEniral, l'évolution 
\ .. 

1 

": 
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teC"~aio8~u. ~~ camion de longué-diatancé fut rapide: La compétition 

entre les tanufacturiers de: différentes marques joua un rôle important. 

Le marché tes ventes ne cessant de s'ouvrir. o~ n'avait d'autres choix 

pour espér,r vendre beaucoup de camions, que de se mettre à en fabriquer 

1 h '0 f 1 b Il 'd d qui soient:des mac ines iab es et e es. C est one ire que le camion 
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1 

~êvolvê s,r deux plana principaux: d'abord. sa technologie s'est ~mêliorée 
1 

au point d~ devenir une machine de haute performanc~ aux niveaux deJa 
;t l ' 

puissance ,t de la r~sistance, ensuite, sa conception tient de plus en 

~lus comPt~ des attentes imaginaires du milieu. 

\ 

Les ~amions sont des machines qui transportent, mais ce sont aussi 

des objets ~Ui se montrent.' On fabrique donc des camions en ne perdant 

pas de vue rette 

quement adéruats 

cité de rép~ndre 

double exisence: fabriquer des camions qui soient techni-

et fabriquer en même temps deè camions qui aient la capa-

aux appétits sym~oliques du milieu. Cette évolution a 

pris une allure de spi ale inflationniste: de plus en plus beaux, de plus 

en plus ,forts, de ~lus en lus marqués au coin du superflu et de l'osten

tatoireàet, .partant, de plus en plus chers. 

Quand je parle du milieu q i répond aux manufacturiers. j'inclus 

les truckeurs certes, mais j'inclus en, outre les compagnies elles-mêmes 

qui, d~ns bi~p des cas au Québec, se laissent prendre au jeu de la valeur 

1 prestige et n'hésitent pas à acheter des camions-tracteurs qui afficheront 

sur toutes les routes la vitafité et la puissance de ladite compagnie de 

transport. Mais ce sont les truckeurs indépendants, ces petits entrepre-

neurs qui possèdent leur camion, qut s'av~rent les plus grands consommateurs 

" 
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de camions prestigieux fabriqués avec un grand souci de superflu par des 

manufacturiers qui visent prêcisément cette clientèle. Il n'y a donc pas 

de raisons tec~nologiques autonomes qui président à la conception des ca

mions. Il s'agit plutôt d'une dialectique SPéCifiq~ qui nous renvoie 

aux conditions réelles de la production et de l'usage des camions. Les 

manufacturiers sqnt A la-fois les créateurs mais aussi les reproducteurs 

du camion des eamionneurs. Ils doivent se mettre à l'écoute du milieu 

ou à tout le moins posséder des informations suffisantes quant à la façon 

301 

selon laquelle, dans le vécu quotidien, le camion de la manufacture devient 

le camion des gens ',' Sans cela leur modèle risque de ne pas passer. Il 

faut donner au milieu la machine qu'il demande et la fascination recherchée. 

Le seul changement possible A ce chapitre, l'imposition d'?ne forme et 

d'une technologie répondant par exemple à la raison t~chnique, pourrait se 

faire au seul prix de la disparition de l'actuel milieu des truckeurs. 

Aussi longtemps qu'on se conformera au système présentement opérant, 

celui qui couple l'usage technique et la valeur symbôlique, les manufac-

turiers devront satisfaire les attentes des chauffeurs. Cette satisfac-
/ 

tion passe par la surenchère des formes, des couleurs et des gadgets qui 

toùs sugg~rent ou raffermissent des valeurs privilêgiées dans le milieu. 

Malgré une tendance accrue au regroupement, à la coneertation et à la 

concentration du eSté des manufacturiers, ceux-ci produisent toujours une 

grande variété de mod~les et déjà les noms donnés aux series indiquent 

les valeurs générales retenues par les specialistès en marketing de camion, 

• 
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valeurs qui proviennent des truckeurs eux-mêmes. Les Road Boss, Western 

Star, Transtar, Bison, General, Freightlin~, Titan, sont autant de 

signifiants qui nous réfèrent A ~a puissance, l la liberté, au travail, 

1 la résistance et à l'infin~tude. 

La marqùe du camion a son importal!ce en tant que signe qui devient 

une sorte de totaliseur. C'est le point d'ancrage autour duquel le message 

se construit. Tous l,es camions se valent dira-t-on dans le milieu, mais 

certains valent plus que d'autres. On voit bien d'ailleurs dans 'le dis-

cpurs sur la marque du camion. s'opposer la pensée technique et la pensée 

symbolique. L'une nie l'autre à tour de rale. D'un caté, des èhauffeurs 

m'ont dit que pour tous les camions, la technologie est standard et que 

• 
c'est chaque système composant un camion pris un à un qu'il faut cons1-

dérer. La marque du caÎnion ne veut rien dire en soi sur ses composantes. 

Le meilleur camion se compose de la carrosserie la plus résistante, du 

moteur le mieux construit et de la transmission la plus sophistiquée.1 Or, 
l' 

à priori, une marque de c~ion ne dit rien de tout cela parce que toutes 

les combinaisons sont possibles selon les demandes du client. Mais d'un 

autre côté, en se référant surtout a;~erflu mais/aussi aux standards 

techniques, certains camions sont~pius ~r~~'autres et à ce mOment

là, la marque du camion et't partant, la. forme qui lui est liée jouent un 

-------------~ 
rôle prédominant. Il ne faut pas se'surprendre que les manufacturiers qui 

" 

contraIent une part du marché soient si conservateurs quant A la forme de 

leuTs modlles qui se sont avérés populaires. Ils sont vraiment la marque 

d'une compagnie reconnue par les gens qui sont les clients • 

• 
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Lorsque seule la ~rque du camion est momentan~ment retenue comme 

élément de discrimination, on ~e retrouve avec un répertoire à l'allure 

hiérarchique semblable il celui de l'automobile: Le prix', la ligne, la 

303 

~ 

puissance et la marque identifient le chauffeur 'et lui confèrent un statut'. 

Nous avons vu que pour ce qui est du camion, cette clâsslficâtion hiêrar-

chique fondée sur la marque de fabrication est èecondaire même si elle 

existe. Elle est secondaire parce que d'autres structures de c1asslfica-

tion existent qui sont plus importantes. Néanmoins, puisque nous en somm,s 

,il l,' obj et, on ne peut passer sous silence la hiérarchisation mbe super-
• 

ficielle par la marque. 

Peterbi1t, Kenworth-et White Freightliner çonstituent la qtasse ' 

'supérieure. Ce Bont les aristocrates, les camions chers, les "Cadillac':. 

du monde du transport. Mack, White, International Transtar et Autocar 
" '/"':fI' 

seraient les c~ons de la classe moyenne supérieure des tru~keurs. Ce 

sont des camions extrêmement populaires dont le~ qualités esthêtiqu~BJ 

techniques, et symboliques sont reconnues.' Ce sont de vrai~ camions de 
,-

longue-distance, de vrais camions de travail. Ford, Chevror,t et'CHC sont 

les camions de la c~asse lDOyenn~_ des truckeurs. Leur prix est plus aoor

dable. Ce sont'des camions souvent pr~tentieux, le Titan par exemplè, 

volontairement bruyant, mais qui n'ont pas la durabilité et la profondeur 

des deux autres c1ass~s. Il est à remarquer que les marques des clBsses 

supêr~lëxclusives au camionnage o~ aux machines industrielles ----
tandis que les autres appartiennent en même temps à l'univers'plus géfiéral 

de la consommation de matse des véhicules moteurs et céla se traduit au 

'.:: .. 
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niveau de la fabri~ation. On respecte moins la spirale inflat1on~iste 

A dont je parlais plusnhaut. On la respecte moins sur le plan de la qua-

.. 

lité et on sacrifie même sur le plan ~e la ligne. Ford par exemple, vise 
1 

la masse et non la d1,~~inc~ion. Chacune de ces compagnies manufacturi~res 

se réserve toutefois un mod~l~~e luxe, un mod~le qui compétionne avec 

les Peterbilt et les Kenworth. Au Québec, on retrouve finalement la classe 

Ide camions rares: Brockway"Mormon, Diamond Reo et Scott. Leur.valeur.est 

, réconnue, mais leur marché est très restreint. 
\ 

Il faut ajouter une classe ~ui se nourrit à m~e toutes les précé

centés, la ,classe des camions de seconde main ou encore des camions qui J 
sont sur le chemin depuis si longtemps qu'ils acquièrent, ou bien un statu 

d'objet ancien avec toute la nostalgie qui en résulte (c'est le cas de 

/ ' l'ancien modèle B de M~ à la fin des années 50), ou bien le statut de 

la bête de somme qui refuse de crever, qui a ralenti mais qui est fiable 

, tout de même et qu'.on respecte pour autant. Les vieûx camions qu'on per-

siste 'à laisser sur la route sont souvent des camions dangereux conduits 

par des débutallts à qui on ne' confie rien de mieux. Aux USA, les Noirs 

écopent souvent de ces machines pErimêes. Mais 11 arri.ve aussi que ce 

sont ~eaJcam~olis entièrement refaits ·que l' ~n conserve p~r souei' de' dis

tinction et par-,amour de la machine telle qu'elle se présente dans sa 

~artie la_plus personnalisab1e, ctest-~-dire sa !prme. On voit donc que , . . 
même si la classification ci~haut établie est largement ,ec~ndaire, elle _ " 

n'est pas s~ple pour autant. Car selol) le superflu que chaque individu 

y mettra, tous les modèles sont suscep~~~les de "gagner des points" dans 

. ' 
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En guise de conclusion sur la manufacture et sur les marques, 

camions, je pense qu'il importe de souligner que iles camions neufs, d ns 

leur diversité sOllDDe toute étonnante, 'constituent toujours un matér~Jlu de 

~ : partir duquel 

eux-~s. Il n'y a 

un travail symbolique va s'effectuer par les truckeur~/ 
. 

donc. pas de classification réelle :à priori puisque 

. '" ( tout depen e ce t~avail qui est1eoujours à faire. Lorsque les chauf-

feurs puisent à me 1e$ ac~eBso.ires matériels et l'ostentatoire pour 
1 , 

s'établir dans le milieu,~, poursuivent le !Dessag'e de base fourni par 
:,""J" 

.J ....... • ~ ~ 

la compagnie manufacturièJ:'e, Ü~le poussent plus loin, parfois même aux 
'---'''''--"" ~ - - !..~., - - (! 

extrêmes les plus surprenants. l;~ chfo~, le brillant, le saillant, et 

la pièce qui ressort de l'ensemble sont les ~léments fondamentaui de ce 

message il construire. Pal;. exemple, contrairement aux camions européens, 

tous les camions américains possèdent des systètde~ d'échappement qui se , 

terminent par des tuyaux qui pointent et se relèvent v~~s' le ciel. Il y a 

de multiples significations rattachées à cette pièce extrêmement impor~ante 

dans l'ensemble, fondamentale dans le message. On prénre souvent en avoir 

deux, une de chaque côt€, avec les extrémités courbées vers l'arrière. 

~" camions américains ne sauraient _ ,se passer de cet ~ccessoire pour être 

ce qu'ils sontl Les antennes des radios CB jouent le mêlÔ.e rôle. Pouvoir 

de cOllDDuniquer Inscrl t par des tiges tds visibles, dro! tes, et flexibles. 
/ 

Flûtes chrte~, ,grilles énormes, filtres à air, tous les 

Possible1pour faire de son camion un camion particulier. 

1 

Le camiOn nordique 

8lIlênagements sont 

Le camion nordique a sa sp6cificité comme par exemple le camion 

cal1fornien a la sienne. L' un comm~ l'autre, ils sont issus du même 

1 

1 
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répertoire de base, celui offert par les manufacturiers. A la Baie James, 

il Y a peu de travail de transformation sur les camions qui viendrait 

comp1&ter les suggestions des manufacturiers. Les couleurs agressives et 

le chrome ne sont pas de prentier plan. 11 faut dire que les compagnies 

de transport occupent une grande place. Elles se preoccupent de leur pres-

tige en s'équipant de flottes de camions qui coUtent' cher à l'uni té. Elles 

les achètent e~ grande quantité et peuvent ainsi binéficier de rabais de 

la part des manufacturiers dont les camions sont gros et forts. Ils sont 

neufs aussi la plupart du temps. L'isolement des longues routes du nord 

fait qu'un bris de camion peut coûter tds cher à la compagnie qui doit 

récupérer sa machine immobilisée loin de tout. On ne lésine donc pas sur 

la • qualité de la machine. 

, 

D'ailleurs, la teneur des contrats de tr~sport (garantie d' exc1u
\ 

sivité pour certains produits, assurance d'.un volume -stable de transport) 

favorise le renouvellement des flottes pour les compagnies qui se trouvent 

liees il un projet majeur de développement nordique, comme c'est le cas 

pour la Baie James. 

Si les compagnies de transport ne lésinent pas sur la qualid du 

mat~riel, elles s'opposent à tout développement du superflu sur leurs 
\ 

camions, Les chauffeurs ne peuvent pas inscrire ce qu t ils veulent. '\ 

L' am~nagement personnel de l' int~rieur des cabines est interd;it. Dans 

- les camions de compagnies t les CB sont abse~~s. Les compagnies ne fopr.., 

nissent même pas des camions équipés de compartinlents pour dol'mir, Quant 

li la forme, l' absence 'de ce compartiment est u!l_e-amputation du pouvoir 
''1 -

• 1 
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symbolique (la longue-distance inscrite dans la,. structure du camion A 

tr$vers ce compartiment saillant ou ce prolongement de la cabine). C'est 

une masse protubérante en moins, une réductioh du camion et une autre façon 

de décourager la personnalisation ou l'attachement trop explicite. L'in-

térieur n'inclut pas d'espace personnel. Si une image de force est pro-

jetée, ce sera celle de la compagnie et non celle d~s chauffeurs. Ceux-ci 

auront la force de la compagnie. Pour ce faire, l'uniformité est nécessaire 

et le particularisme ~ bannir. C'est ainsi qu'on se retrouve devant les 

Western Star jaune' orange de Brazeau, les Mack et Autocar beige orange 

de Lamothe e.t.,les Mack rouges de Magny ~xpeditex. Pour les couleurs vives 

et les combinaisons particulières, il faut regarder du côté des truckeurs 

indépendants, "mais à la Baie, James,. ils sont submergés par les compagnies 

de transport. 

Pour les chauffeurs ~e compagnies donc. des .camions neufs et forts 

maiS. des camions sans compartiment pour dormir (sleeper), sans radio CB, 

sans couleur, sans gadget. On permet seulement l'inscription du nom du 

~uffe'ur su.r une plaque indép,endante à l'avant. plaque en plastique qui 

s'~ève facilement. Les camions <}e compagnies ne sont donc pas reconnus 

pour' être particulièrement beaux et c'est les truckeurs indépendants qui 

conduisent les plus beaux camions, les leurs, à la Baie James. Souvent, 

~ 
toutefois, les truckeurs indépendants n'ont pas le capital pour s'acheter· 

au départ des camions de première qualité. Il y a donc cette opposition 

~particulière qui fait que ces truckeurs· conduisent des camions plus vieux, 

moins forts mais remplis de superflu tandis que les chauffeurs ~e compapies 
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se retrouvent avec les meilleurs camions mais sur lesquels tous les 
./ 

signes de la liberté sont interdits. En l'occurrence, c'est une situation 

particulioère à la région où ,j'ai travaillé. 

Du côté du camion, qu'en est-il des efforts des compagnies pour 

uniformiser lèur flotte dans le nord et pour combattre le particularisme 
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des chauffeurs? Les directives explicites de la compagnie ni empêchent rien, 

tout au plus dévient-elles une volonté collective extrêmeme~t: vive de tout 

particùlariser; Si l~s gadgets ne servent"pas, autre chose les remplacera. 

Le camion nordique, compte tenu de l'environnement routier particulier à 

ces régions, est un camion jaune de poussnre, blanc de neige ou noir 

de suie ou de boue. Sa couleur ~r1ginale importe peu. On pr1.vilegie les 

chaînes, le fer, la sobriété et lé force. 

Ce sont des camions de travail qui expriment II accumulation des 

kilomètres dans des conditions difficiles. Il st en dégage une sorte de 

sobriété suggestive de performance. A la faveur d'un permis spécial et 

puisque la route de la Baie James est à toute fin pd.tique- réservée au 

cainionnage, -les limites de poids et de longueur des remorques sont trans

gressées. Sur cette route nordique, on a longtemps transporté des charges 

plus lourdes, près du double parfois, que la limite permise ailleurs dans .. 
la province. La même chose en c-e qui a trait à la longueur des- camions-

remorques. 
\ . 

Jusqu'en 1976, soit pendant trois ans, les camions tiraient 

des doubles remorques ce qui dOtma1.t un "train" de 30 mètres de long. 

! /. Certains voyages, le fuel et ;e ciment en sac partic~i1èr~ment, pesaient 
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jusqu'à 120 tonnes. c'est la raison pour laquelle on a rapidement lntro-'~. 

duit dans la région des camions tr~s forts, les Mack 375 et les Western 

Stai 450. 

Vis-a-vis du camion, le langage des truckeurs s'est donc construit 

autour de la puissance au d~triment du discours sur la 11betré. Conse-

quemmen&, la beauté de la machine passe surtout par sa force. 

Les conditions dangereuses dans lesquelles s'effectue le transport 

" font que les chauffeurs oscillent entre deux extr@mes pour, ce qui est de 

~eurs attitudes face au 8ig~ntisme. Il y a une satisfaction exprimée de 

conduire un camion très puissant qui remorque un train infintment long 

ayant un poids déconcertant sur des routes difficiles. Plaisir devant 

le risque, jouissance du danger et conscience d'être suivi par les autres 

truckeurs. On remarque celui qui s'en tire bien. Sentiment aussi d'être 

un cran plus haut que tous les autrès truckeurs de la,province. On s'en 

vante et on s'en plaint en même temps. Le truckeur qui conduit un camion 

normal~ tirant une seule remorque, se félicite de ne pas avoir ce type 

'de défi à relever, mais il regarde en même temps les chauffeurs ~e train 
\ 

avec une certaine envie • 

" ." _______________ --1-- 1 

Il les envie parce que leùrs camions sont plus forts, parce ~ue la 

masse est plus impressionnante, et que leur ~tatut de truckeur s'en trouve 
,/ 

'renf,orc~ • 

Il est donc clair qu'à la Baie James, là dimension puissance-charge' 

,1'emporte sur celle de la beaud accessoire et ostent'atoire. D'ailleurs 
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qui verrait des catn1on~ chromés et multicolores sur une route où il 

n'y a personne pour les regarder passer? 

La forme 

Premnre remarque sur la forme du camion: les manufactUl'i~-ts ne 

raffinent pas leur objet. n~ cherchent pas-~ s'effacer de leur production, 

rien ne se confond ni n'est lisse, rien finalement ne Bugg~re le monde 

irréel de la vitesse. Cette beauté mécanique strictu sensu, elle se 

distingue jusqu'~ s'opposer à la! beautê formelle de l'automobile si l'on 
A 

retient ce que Barthes en 4it sommai'!:ement. (Ba~thes 1957:150). Le c~on 

est le contraire du futurisme, des ~bjets élancés et rapides, manufacturés 
u 

par des techniciens. C'est plutSt une masse compliquée dont les lignes 

sont résolument brisées, les angles nombreux, les parties disjointes et 

où justement les points d'assemblage sont tout ~ fait apparents. 

Il n' y a pas intérêt à, trop profiler, à amenuiser les contrastes 

puisque le camion représentè et est en fait l'univers de la résistance, 

de la dépense bi~n soulignée et sensiblement cadencée d'énergies, il, es~ 
, 

encore dans ée monde concret où se mouvoir est difficile. Le dessin n'est 

pas "celui de la facilité. c'est ,bel et bien la ligne de la m'canique op

posée à celle de l'électronique. Tout est là, les angles, les fissures~~ 
~ "" 

les pièces hétéroclites, les nombreuses parties aux fonctions combinées, 
,- -' L 

tout souligne le travail,'la mis~re mais aussi la constance et l'obstina-
\ 

tl~D de la machine. L'électronique a un principe a~~ospatial de mouve-

ment, là mécanique, elle. a un coeur. 
", .. -:. 
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1 Prenons l'Autocar Diesel. ,~,C' est une marque de camion bien ancrée-

dans la tradition nord-américaine. Si sa lign~ a peu variê au cours des 

ans, c'est-A-dire depuis trente ans, c'est qu'elle est restée dans la plus 

pure tradition de la mécanique du travai~. Pour les truckeurs, c'est un 

point de rep~re puisqu'il représente le modèle i~ plu~ original et le 

plus ~ondamental de l'univers des camions. Aux USA, il est en train de 

devenir une traditionc'ftive, il est la vétit' d'u~ passé qui se prolonge / 

malgré tout. lei au Québec, même lorsqu'il s'agit d'un camion flambant 

neuf, les chauffeurs parlent du "bon vieil Autocar". Âujourd' hui. dans 

la fabrIcation. le fibre de verre remplace le fer, mais il est tr~s signi-

1 ~ ,4 , ficatif d observer quç ce nouveau materiau ne tranche pas sur 1 ancien 
r' " 

mais cherche plutôt A l'imiter, A en reproduire sur le plan de la forme, 
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18. lourdeur et la solidité. Il remplace le fer, mais en donne l'impression • 
. " 

Massif, boulonné, l)l'échelle de l'homm~. et des machines qui ont besoin 
. 

de l'homme pour fonctionner, mais dont l'homme a besoin pour être ce 
~ 

qu'il est et ce qu'il est devenu, dans la tradition des avions à hélice 

et des moteurs l pistons, pareil à la locomotive A vapeur d'autrefois" 
,,~ 

le camion demeure vi!iritablement une machine de travail et de force, une 

machine vivante. 

Cl est ainsi que, réminiscence du XIXe si~cle, le ciion -se per

I sonnalise facilement d'on sa beauté particuli~re. Il a de, yeux, un nez, 
1 c 

et der~ilre sa morphologie, un coeur, un caract~re. Il esr courbé par 
'i'.'!" 1 : 

l'effort, replié sur lui-I!.ême, fatigué ou fringant,' vieux;ou jeune, gai 
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ou boudeur. Consequemment, cette beauté est avant tovt celle qui sera 

rec~nnue par un mécanicien, dans le sens large. celui qui participe 

et s'émeut. 

, \ 1 

Il s' a~it \donc d'une ID4chine anachronique comme u'ri premier regard 

~a forme nous\l'i~diqUe clairement. Elle n'est pas en état d'évolu-sur 

tion mais constitu~ à 1 t inverse un état total, une mac'hine globalement 

d'passée mais qui lurvit, provisoirement il ne fait aucun doute, au milieu 

d'une épo~ue techno1ogisante a laquelle r'pugne ce genre de désordre et 
\ 

de co~plex~té. Le moment venu, cette machine dispara!trfl et le groupE! 

humain qui est'li~ à -elle disparaîtra aussi. Il ne pourra ,plus y avoir 
Il 

de truckeurs le jour, où les trucks deviendront des machines se basant . 
sur d'autres principes, probablement des principes de raffinements élec-

troniques. Des techniciens se substitueront aux chauffeurs, des él~ctro-

nleiens aux mécaniciens, et -la complainte d'un groupe qui voit sa machine 

remisée pour toujours reprendra encore une fois. N'anticipons pas trop. 

cependant let contentons-nous de relever un exemple 1 cet égard. Voilà 

quelques années, la compagnie américaine Ryder, entreprise de location de 

camions, propriétaire de nbmbreux "super truck stop" aux USA, se lançait 

da~s la fabrication de camions. Elle cr~a un prototype en brisant avec 

la tradition qui fait le consensus actuel de tous les manufacturiers, 

'c'est-l-dire que, tout en s'appuyant sur~les principes fondamentaux de la 
"'-

'mécanique diesel du cSté t.oteur, elle entreprit sur le plan de la forme 
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d'introduire un modèle franchement futuriste. Ce fut un échec retentissant. , 
" 1 

Le "vrai" camion est toujours celui qui maintient ces lignes que dt aucun 
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d:otrait françh'é;;nt désuètes t mais qui sont loin de l'être. Je disais 

~ue Il'A!Jtocar n'a pas changé depuis trente ans et c'est la raison de sa 
/ 1 

/ ~Op~larité. Il eq est de m$me pour le Frei8ht~iner de White. D'ailleurs, 

1 :tout~s ~es compagnies sont; très conservatrices sur le plan de la forme 

des (\amions qu' elles mett~nt sur le march'. ' 

\ On voi t déj à que ~ i la fo/rme n'es t pas tou t, elle suggère d6j à 

beauc0'\P. Elle contient! de. 7o.g.0 g~nér .... int~grateurs de toua le. \ 

élément$ spécifiques ou partit1iers qui composent ce fétiche. La grande 

dichotomie entre lè camibn co ventionnel, le moteur il 1 t avant du chauffeili-, , 

et le camion "cab-over" , le moteur sous le chauffeur, est g6néra tr:Ï.c-e de 

nous renvoie à.des classes et des différen-distinct1on~ importantes et 
\ 

\ 

ciations fondamentales. Le "cab-over" est une botte, une masse compacte 

qui donne il l'intérieur de la cabine la forte tmpression de cette masse. 

Le chauf~eur est assis plus haut que .dans un conventionnel. Le ,senttment 

de contrôle\>et celui de domination sont m6diatisés il travers unel mise 
\. 

en perspective, un grossissement des dimensions, une présence de l'espace. 

C'est le camion qu'il faut pour l'autoroute, celui qui suggère il1\lllanqua-

blement le discours sur la liberté. Le conventionnel sr associe plus à la 

dimension du travail ou il celle de la résistance. Il est plus dur, plus 

approprié aux routes difficiles, sinueuses, étroites, cahoteuses. Contrai-,. 

rament au "cab-averti t le\contrôle provient d' un rapprochement du chauf!~ur· 

qui ~e surplombe rien, mais qui se retrouve comme au coeur, collê à la 

machine dans un espace restreint. plus. ramassê, derri~re un moteur qui 
' .. 

Les dessinateurs de camions le savent, 
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eux qui dessinent des "nez" de conventioru\el qu'ils font souvent remonter 

vers l'avant. Ils répondent ainsi aux attentes imaginaires du milieu, ils ... 
composent avec lui. Cela signifie exactement qu'ils se doivent de créer ~ 

des modèles qui se personnaliseront facilement sinon ltaffaire est ratée. 

Quand je dis que ces formes ne sont pas en @tat d'évolution, il faut se 

rappele~,Aùe'ce souci du modèl~ qui facilite la personnalisation dè la 

machine est le propre des "créateurs" de modèles depuis que le tout premier 

camion fut dessiné. Par exemple, dans la décade de 1920, lorsque les 

Britanniques aperçurent pour la premi~re fois les nouveaux nodèles des 

frères Mack, qui, aux USA, construisaient un empire dans la fabrication 

de camions, ils associèrent spontanément la forme du camion en question 

a celle du chien Bul1dog, d'où le présent sigle de la compagnie Mack. 

Quelque 'soit la marque, le camion se prête A une description morphologique 

~ il s'agit là d'une toile de fond sur laquelle se tracent toute~ les 

dimensions spécif1~ues de l'appréhension de la machine. Restons-en lA 

pour ce qui est des remarques générales quant à la forme et voyons main-

tenant ce qui est au niveau loncret 'des discours des c~;onneurs Iorsqu'ils 

traitent de la forme, bien, sar, mais aussi de, toutes les caractéristiques 
'.' \ 

qui finisseQt par faire dire à tous que ces machines sont bell~s. 

Le sens des couleurs 

La couleur des camions en dit beaucoup. En ce domaine, il y a 
. 

• des modes, des directions, des tentatives. La d~men8ion de la couleur 
r 

est plus souple que celle de la forme. En gros cependant, on y retrouve 

une opposition fondamentale: celle qui distingue la machine qui produit de 

celle qui consomme. 
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L'explosion des couleurs vives, les dessins suggestifs de puissance, 

les lignes enflammées font référence à la liberté et aux espaces privilé-

giés où se meuvent les truckeurs et leurs mach1n~s qui ont ensemble atteint 

des régions particulières de plaisir. Cela sugglre aussi la destruction. 

les forces vives_ de la consommation, l'explosion et le déploiement brutal 

d'une force dont on sait qu'il ne restera plus rien à brève échéance. 

Mais le camionnage est affaire de longue-distance et de 

ce qui contredit le penchant reconnu ailleurs pour les machines de feu. 

manifestation pure de ce type de pu~ssance, celle qui se consomme trop v 

y est donc rare, sauf peut-être pour ce qui est de la Californie où les 1 

truckeurs sont reconnus par leurs confrlres américains des autres états 

pour afficher très volontiers les couleurs de cette 

Au Québec, ce phénomlne est très rare. . " Ici, une variante de 
" 

opposition prend forme: les couleurs vives s'opposent aux couleurs 

surtout uniformes des compagnies, couleurs qui rappellent qu'on n'es pas 

là pour s'amuser. Par exemple, le j aune orange et le noir sont des 

leurs populaires sinon classiques chez les compagnies, mais il ne v 

pas à l' id~e dt un truckeur qui aurait le choix d' affubler son cami 

paréille combinaison de couleurs. (Transcanadienne Montrbl-Québec 1976) 

"Un si beau truck déguisé av~c les couleurs 
de cercueil de .1a compagnie. Quand je l'ai 
vu revenir de se faire peinturer, j'en pleu
rais pr~sque,. Je ne peux patJ croire que du 
monde exi~~ qui ont id~e ',de faire ça à des 
trucks. Ca 'prend une compagnie. Ca décourage 
son homme en partant:'~ --
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Au fond, le choix des couleurs importe peu. Ce qui est en cause, 

c'est la déterminattion de celui qui fait ce choix 'ainsi que les effets 

recJ'aerchés. Les co~pagnies recherchent un effet d' uniformfté et un éffet ' 

qui exprime la foncÙon travail. Quand les chauffeurs disent que les cou-

leurs et les agencem~nts des compagnies sont dêprimants. ce qu'ils disent-
l '" 

souvent, ils ne font ~ue déplorer chez les compagnies, l'inévitable re-

cours au fini mat, ce lqui est effectivement dépr,imant dans ces conditions, 

soulignant par le fait même leur inconfort vis-à-vis" les tendances uni-

formisantes des compagnies, tendances qui ne peuvent que ve,nir en contra-

diction avec la volonté créatrice de chacun des truckeurs qui cherchent 

ou chercheraient autrement à exprimer les relations comple!(es, multidimen-
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sionnelles pour ne pas dire intimes qu'ils ont avec -les machines. Autrement 

d;lt, les intérêts particularisés des truckeurs qui recherchent avant tout 

l'expression de leur attachement personnel pour la machine sont contraires 

aux volontés d'uniformisation des cOUlpagnies. Ces derni~res suivent le 
1 

principe de la planification et de la standardisation. \ C' est le kaki Je 

l'armée couplé avec le bleu d'une flotte de vêhicu1es m~niciPaux. Une 

couleur standard qui exprimerait il la fois la fonction exclusive du travail 

et la forme sta}ldardisée il l'intérieur d'une soUde compagnie. Une com-

pagnie solide est une compagnie organisée. Puisque les c8.lllions ~ont il la 

vue du public, 11s servent" de média pour faire passer le message de cette 

solidité, de cette stabilité conquise par la rationalisation, l'organisa-

tian. Les compagnies n'ont pas des camions, elles ont une flotte. Une 

eouleur pour tous, une marque -~ caion, un uniforme pour les ~hauf.feur8, 
:= 
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souvent même et finalement un drapeau arborant le logos de la compagnie 

\ à la porte de tous les terminus qui couvrent son territoire. 
-, . 

1 

\ ) -
Contre cela, les truckeurs indép~ndants recherchent la vat'1~t', 

\ 

les couleurs vivantes, le moyen de se di~tinguer déjà A ce simple piveau, 
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la façon de souligner que, quant A eux, lI~hauffer un truck". c'est au 'delA . 

et en deçà du travail, plus que travailler\ Chaque chauffeur a son idée 

sur les couleurs les plus '8ppropr:l.ées. 1es\ manufacturiers le savent b1.1!D 
\ 

qui fabriquent des camions en offrant comme ~roduit fini des machines qui 

viennent dans des couleurS' variées. 

Le camion idéal: la n'gation du travail 

Nous voyons s'opposer mais aussi se compléter le bii11ant de la 

liberté et le mat du travail, le chrome de l'évasion et le fer de' l' .enfer-

mement, le luxe superflu de la consommation et les 'nécessités nues de la 

production. Dans nos sociétés, ces traits sémantiques ont une pertinence 
, 

qui dépasse larg~ent le cadre du camionnage. 
".. 

Disons simplement que dans 

le eamionnage, ils se trodvent comme -exacerbés, promus en tant qu'élément 
/ 

fondamental, de 'di~tincti~. et de' d'aignation d'une opposition jamais rbolue 

et toujours agissan,te en;re le cam~o~eu èt le camion-travail. Malgd les 

efforts dEsespérés 'de c:ertains truc:keurs indépendants qui invèstissent con-
-'":. ..r 

(, ;(... 

); sid'r
o
ablemeJ;1t pour exprtmer des sentiments réels de j eu, de liberté et 

l, 

de d'pense~. malgré aussi la forte contribution des publicistes ~ travers 

les magazines s~cialis's, il est impossible qu'un camion ne' soit QU'un 

jouet, qu'un fétiche, de 1 t évasion. Tout brillant qu 1 il soit, le camion 

travaille. J'fais alors, je l'expliquerai plus loin,' les lIIarques du travail, 

fi, A~l" 
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différents types ,e saleté par exèmple, expriment aussi autre chose que 

le travail. Rien ~'est univoque quant à ces signes. La couleur brillante 
1 

et métallique est principalement une expression.de liberté et de non-

travail, mais elle ne peut pas, au risgue de devenir speètac~e ou rêve, 

n'être que cela. ~ 

Le camion idéal n'existe paf même si pour des finà de spectacle, 

et justemen~_pour le spectacle seulement, on l'a inventé. Mais 'alors, 

il n'y a pl~s de travail mais que de la dépense~ Le"camion de spectacle, 
. . 

ce peut êt're deux choses: la machine de feu dont on parlait -plus haut. 

le "Super Bossu. par exemple. qui est un camion sans remorque, au moteur 

modifié pour atteindre en quelques secondes et dans un ~ruit du tonnerre 

des vitesses inédites. un camion dont la cabine est peinte aux couleurs 

de cet univers; ou l!e camion où se concentrent toutes les possibilités 

de superflu, de luxe et de signes de luxe. Dans les deux cas, c'est 

du spectacle. (Baie James 1976) 

"Si je gagnais un million. je me ferais faire' un 
truck. Avec de l'argent, tu commandes n'importe 
quoi et il se trouve toujours quelqu'un pour le 
faire. Mon truck serait le pl~ beau truck du 
Québec. On viendrait de partout' dans la province 
pour le voir. Ce serait un Freightliner comme 
cab, un V16 comme moteur. Il développerait 650 
forces. Mon trucK serait chromé jusqu'à terre. 
Tu ~errais les pipes de loin. Dedans, j'aurais 
dû ~apis de Turquie partout, ~es vitres teintées, 
l'air climatisé, radio-stéréo, cassettes, radio CB. 
téléphone, eau courante, un grand sleeper pour 
m'é~endre en masse, ~e beaux rideaux. Il ne serait 
pas que~tion que mon plus beau truck du Qu€bec fasse 
du charriage. Jamais! Non, Monsieur! Il serait dans 
ma cour pour que le monde le voit. Tu pines pas un 
truck }~omme lui sur n'importe quoi. Je me promène
rais en ville pour le montrer. Mr~e s'il me coûtait 
cent mille' piastres, je le ferais faire." . \ 

$1' .: •• ' 
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Voilà un camion de rêve, qui peut bien exister techniquement, 

réglant définitiv~~nt son compte à la valeur d'usage de la machine. Dans 
t"'''_' 

l'aménagement i~dividualLsé des camions, les truckeurs se trouvent concrè

tement eur cette voie, mais ils ne vont jamais jusqu'au bout puisque, je 

l'ai so~igné, le camion doit charrier pour être ce qU'il doi~être •• 

Il se passe donc une chose dont les effets sont loin d'être super-

ficiels~ Le discours sur le camion idéal se traduit sur la machine et 

c'est sur et dans la machine elle-même que s'observe premi~rement ce dis-

cours de couleurs, de teintes, de formes et d'àccessolres. '~s camions 

de l'armée ne disent qu'une seule et unique chose, il n'y a pas de déchif-

frage compliqué. L'armée est Un, la r~8ponsabilité incontournable, voilà, 

toute la flotte.' Les camions des truckeurs en disent beaucoup plus. 

Revenons un instant sur la forme et prenons un exemple important. 

parmi les accessoires. Pour une grande part, c'es~ la ,grille qui fait l~ 

camion. 'Salfs grille, le f!t!ssage s'inscrit difficilement. Or, la grille 

est généralement chroméé et c'est le centre brillant de la morphologie dû 
, 

camion. C'est la condition nécessaire à sa personnalité. en même temps 
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que la condition premi~re au dêveloppement diun discours sur le non-travail. 

Forme générale~ grille. pipes. glaces, rétroviseurs énormes, tout un tra-

vai! steffect~e qui produit un discours qui affirme la particularité. 

-.,-

Plus un camion est un camion de travail, plus il sera nu. Al' in-

té rieur de la cabil'!-e, if sera de métal, il ~era froid. Le truckeur qui 

lutte contre ce 'message univoque 'cherchera l meubler son intérieur en 

démontrant un appétit illimité pour les objets inutiles. 

, 
~ 
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l 
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Q. ~~~ 
------Le truck est ainsi l'objet où s'inscrit cette opposition de façon 

la plus claire et où il devient immédiatement possible de se mettre à 

déchiffrer le message dans toute sa complexité. 
1 . 

La voix du truck 

'~n White était un conventionnel, avec un nez. 
Mais mon Inter, c'est un flat-nose. Dans un 
flat-nose, le décor vient plus vite que dans un 
truck avec un lo~g nez. Tu as peur dans un flat
nose'quand tu es habitué à avoir un gros fouillon 
devant toi. Il . 

(Huberdeau 1976) 

Ils ont aussi une voix. Il est souvent dit qu'un moteur a un son, 

un son particulier que seul un esprit mécanicien ~eut e~tendre. En fait, 

chaque moteur et par'extension chaque camion a un son. On dit aussi de 

certains bons, chauffeurs qu'ils conduisent au son. Dans ce dernier cas, 

c'est une façon de dire que la relation particulilre entre un truckeur et 

sa machine est telle qu'aucun indicateur technique n'est désormais néces-
\. 

saire au niveau-de la ,conduite. Le compte-tout pour les révolutions du 

moteur est superflu dans là mesure où c'est le son du moteur qui guide le 

chauff-eu~ • Pour ce faire, nGcessaire de connattre profo~dément.sa 

machine. 

il est 

/ 
Trois registres sont repérables: 1- ~~lui dont je~iens juste de ' 

,parler et qui réfère au bon son du moteur. La communication concerne alors 

'le truckeur et la machine; .. 
et remorque, sur la route. 

\ 
\, 

2- le bruit du déplacement de la masse, camion 

on y retrouve l'homme, le moteur qui tire sa 

1 
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charge, le bruit de la remorque et fi~a1ement le bruit, de tous les pneus 

qui roulent. Le truckeur est alors en communication avec l'ensemble des 

éléments qu'il contrôle en conduisant; 3- un bruit qui contrairement aux 

deux registres précéde~ts, ne produit plus un message de bonne relation 

avec la machine ou un message de sécur1té,~mais un message plutôt dirigé 

vers l'extérieur, un message de puissance à l'intention des autres: (Mata-

gami 1976) 

"En arrivant à prox-l.l!!ite de Matagami, Magella 
fait hurler son moteur au maximum, un moteur 
qui déjà ronronnait très folft, afin que les 
gars de l'entrepôt l'entendent venir de loin 
et sachent-bi~n que le V12 touche au but, qu'il 
arrive à ~tagami, que son cbauffeur n'a ~as 
dormi depuis 1600 milles et qu'il est huit 
heures en avance sur son horaire." 

Le camion, plus précisément le bruit du moteur, annonce et exprime 

l'état dans lequel se~retrouve le chauffeur. En fait, il dit tout haut 

dans ce cas ce que le chauffeur pense et ressent. c'est-à-dire une fatigue 

extrême qui s'accompagne d~une volonté de puissance et d'un sentiment de 

résistance illimitée dont on cherche à informer les autres. L'expression 
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du moteur est accentuée-par le bruit de toute la masse en mouvement:(Rivi~re 

Rupert 1976) 

'~Lors<iue mon V12 tombe sur', le pont de la Rupert, 
on entend le bruit jusqu'à six milles en bas sur 
la rivière. Quand je remonte la côte, en shiftant, 
le moteur gronde tellement que c'est épeurant. 
Des gars me l'on dtt qui travaillaient sur la 
rivl,~re. " ;1 

Défis lancés l l'immensité et à la solitude, expression de la déme-

'" sure, t~us les éléments du camion et de la charge sont ici mis a contribu-

tion eu égard au bruit. Alors que le son du m6teur, pris isol~mentt est 

.~ ,\ 

l tel. 

, , 

1 

1 • 
1 , 

\ 

~ "< • 
7;Y" 
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4. 

à la fois un message sur l' entente particuli~re entre le chauf;,elI.r et la 
J' \ 

machine et un message sur la volonté de communiquer aux autres 'la réalité 

de cette entente, le bruit qui résulte de la combinaison de tous les élé-
, 

ments de la masse en mouvement, les pneus sur la route, les chalnes ou 

pièces de fer qui s~entrechoquentt les registres du son du moteur en rela-

tion avec la transmission-, ce bruit exprime les dimensions inhumaines de 

l'entreprise et par extension la résolution des hommes qui l'entreprennent. 

Dans les moments intenses de ce mouvement, les histoires ~content 
que le contrôle origine de l'équilibre et la sécurité de l'abandon, car il 

est très clair qu'aucune technologie, 'comme le sysdme de freinage, par' 

exemple, ne saurait stopper rapidement cette masse. Il faut au contraire 

quetle mouvement s'épu~se de lui-même. 

Autre moyen de s'exprimer pour la machine: le klaxon. Autrefpis, 
/ -, 

sur les locomotives, chaque chauffeu~ possédait son sifflet en propre. Il 
\ 

o \ 

s'agi-$sait alors d' 1,10 fact'eur de particular1a,ation et d'identification. 

Dans le camionnage, les "flûtesU jouent un rôle plus modest~. Elles aver

tissent, intimident souvent~ expriment une fois ~ncore l'énormitl et la 

puissance. Pour la forme, c'est un accessoire supplémentaire, idéalement 
, 

chromé, placé bien à la vue, complétant le discours sur la puissance~ 
\ 

C'est finalement un autre indicateur d~ la réalité fondamentalement méca-

nique du camion: ce n'es~ pas un bouton que l'on pousse, mais une cha!ne 

ou une corde que l'on tire, comme sur les anciennes locomotives • 
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Le bruit est ainsi une partie fondamentale 
........ ~~ 

du message con~uit 
• '>,"-. 

à partir de la machine. t1 reste par ailleurs que ,danll' un contexte tte.., 
" , 

longue durée, le bruit à l'intérieur de la cabine devient un facteur négà't.;1.f 
" 

de fatigue, nerveuse pour le chauffeur. t:' est pourquoi les cabines inso-

norisées sont si recherchées aujourd'hui. C'est une attitude collective, 
l_ ._ , 

qui comporte~ses ambigu.tes cependant puisque beaucoup'de chauffeurs mont 

confié qu'ils kprouvaient u~ certain plaisir 11 faire un bout c1e chemin avèc 

un silencieux brisé ou défectueux. 

Le son d'un motèur diesel est' effectivement particulier e se prite 

à des connotations diverses: c'est le souffle de la machine, l' ale~ne de 

sa puissance, un grondement qui, à haute révolution, se transfo e ethur

lement. L~ rythme est distinct~ent perçu, le registre est ba et pissant. 

Les truckeurs aiment ce son comme les m~caniciens aiment le son d'un oteur 
, , 

\ 

qui tourne bien. 
\ . 
1 

s'éthappe 

l'e~-

Le rythme se voit aussi bien qu'il s'entend: la fumée qui 

des pipes, le,sautillement des petits c~puchons qui retombent sur 

trémité de ces mimes pipes lorsque le moteur ne tourne pas, sont auta~t de 

stimuli qui invitent-à une appréhension globale de la vie de-la machine • 
., 

'Au neutre, c'est-A-dire au repos, le motéur gronde amicalement. C'est un , . 
son qui est visible, un son qu'on peut mame sentir avec son nez, car rien 

n'est plus spécifique que l'odeur du fuel qui se consume. Finalement, 

c'est un bruit qui s'ach~ve dans un mouvement de vib~ation8 subtiles en-

tratnant toutes les parties du truck et le chauffeur ~vec~u1. Chaque 

vitesse a son son. Par ~es voix, les trucks parlent et, pour bien les 

conduire, il 'faut les ~couter. 

c .. 
;, 
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mances. 

Lès camions\ sont 

On y écrit des 

\ 
\ 

marqués. Ils por~ent les signes de leurs perfor~ 

messages SPéCifiqU~: Au Quêbec, le recours ~ 
\ e~, 

l'écriture est moins,répandu que dans le sud\des USA ou qu'au Mexique. 
\ ' 

Cette écriture existe cependant puisqu'on insc\,it souvent le nom famili,er 
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\ de la machine. Dans bien des cas, le truckeur nomme son camion et s'arrange 

pour que l'appellation soit bien visible. C'est\,le nom d'une femme, le . \ 

nom ou le surnom du chauffeur ou encore celui d'u~ animal. Voici quelques 

exemples: '~ule Bleue, Gaston et Françoise, Pitou, Ti-Cul, Maudit Baveux, 

Capsule ••• ~' 

Les truckeurs indépendants sont ceux qui yont e plus loin dans 
l " 

cette voie. Les compagnies interdisenf souvent aux ch uffeurs de trop 

personnaliser les camions qu'ils condJisent. Le marqua e et l'écriture 
1 

se trouvent ainsi limités. On se limite la plupart ,du t ps ~ des phrases 

chocs inscrites sur des collants achetes dans les truck-st .p, collants 
1 

qui son.t les mêmes pour tout / l'Amérique. Les "Trucker doe lts best", 
"-

les e "Les rou-

·tiers sont sympa" en France représentent des tentatives ttmf es de la 

part des chauffeurs qu~ n~ euvent pavoiser leur camion à leu 

Lorsqu'ils ont 1~ choix pré isement, c'est-à-dire lorsqu'ils p 

leur camion, les inscriptio s sont sans commune mesure avec ces simples 
P • 

collants. 

je vois deux facteur ~1mportants.qui limitent le développement des 
'\. 

in.crip~ion. aur 1.00 c_:n~ au ~bec. Le premier concerne la politique 

1 
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'des compagnies qui ont tendance à l'interdire. Le second est un facteur 

de climat. L'été est court au Québec, c'est bien connu, et il en résulte 

-f très simplement que les camions sont plus souvent S4les qu' autTement. ' 

Les collants se détériorent, la boue et re calcium les recouvrent. Bref, 

les conditions normales des routes ne favorisent pas le marquage intensif 

des camions. Cela vaut pour les truckeurs indépendants comme pour les 

compagnies. 

Les compagnies n'aiment pas voir leur logos envahi par des dizaines 

d'inscriptions particuli~res à un chauffeur. Mais elles ne peuvent rien' 
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contre la saleté sinon que de faire laver le camion le plus souvent possible. , 

Or, cette salèté est en soi un type d'inscription. Elle témoigne 

des performances de la machine. Ce qu'on ne peut dire par l'écriture, la 
-'." . ~ ~ 

saleté le dira. Ce ne serait pas trop s'avancer que de prétendre que, dans 

le nord du Quêbec~jOUe aussi le rôle de la brillanc~ et du 

chrome califortir;ns. Elle rem~lace-llttéràlement les gadget~ et l'~cri
ture. Le camion >est couvert de boue, de glace, de calcium,. ~e graisse 

ou de s~ie. "Là comme ailleurs, c1 est un message en provenan e des uniyers 

de performances démesurées', mais où' en plus d'êtrè beaUX' et uissants, les 

camions sont sales et é~uisés à la man1~re de ceux qui se me urent l la 

misère des pires trajets. J'y reviendrai puisqu'il s'agit l d'un élément 

fondamental de la spécifité du camion nordique et, paF une c rtaine grada

tion ou contagion, de' la spécifid du camion au Québec. 
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Autre façon de faire voir une inscription, l~ recours aux petites 

ampoules électriques multicolores qui l la faveur de la nuit dessinent d.~ 
lettres, une seule dans la plupart delJ cas, ou encore les contours de la / 

grille ou du camion. Le transport se faisant beaucoup la nuit, voil~ une . " 

façon de s'annoncer aux autres qui est fo'rt populaire. 

Jeu et non-travail ,) 
On retrouve assez clairement dans cette affaire un élément de jeu • 

• Le truckeur évolue sur une échelle de risques calcuiés et ces risques sont 

recherchés. Parmi les chaüf~eurs, Qn entend souvent ce mot: "Ca à l'air 

dangereux mais je calcule toujours mes risques." Ceci est vrai d'une 

courbe qu'on n3gocie à la limite de la vitesse au delà de laquelle le 

dérapage et la perte de contrale devienrient inévitables. Mais c' es't aussi 

vrai de toute la définition de la vie d'un truckeur. 

La conséquence fondamentale, c' es~ que la notion de travail fJ-' estompe 

" au profit de celle de jeu. C'est bien sûr une'réalité informelle et non 

intégralement explicitée. Mais elle est omniprésente et fort efficace. 
1 

Je ne veux pas m'attarder dès à présent sur cett~ notion de jeu qui est 

décisive et ~ propos de laquelle nous reviendr~ns amplement dans le pro-

chain et dernier cHapitre. RestoJls-en ici au, processus de "mise Al' ombre" 

~e la notion de travail, ~el que ce phénomlne de discrimination culturelle 

s'inscrit explicitement sur et dans la'machine. " 

On pourrait aisément soutènir que la confririe entretient ses 

propres utopies: le plus beau des trucks ne serait aucunement li6 à 
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l'univers ol:)jectif du transport, "il ne charrierait pas". L'IdEologie 

particulière reflète ayrtsi eét affrontement perpétuel entre le travail 
1 

et 1~ non-travail. ~l devient même possible, par le biais de l'utopie 

de régler définitivement Bon compte à la notion de travail. Dans les faits 

cependant, on ne peut ~étruire la notion de traVail complètement; on d~inue 

plutôt son importance, on la replace dans un cont~te a~ceptable pour qui-

conque a à y vivre une vie de truckeur., Alors, le camion, tel que "prEsen-

t~" par le truckeur qui le recrée pour son propre. com.P:t~ mais en accord 

avèc les termes de 80n groupe, est 1. résultat de cette antinomie travail-

non-travail, antinomie qui à force de se concrétiser devient presque 

complémentarité, contradiction nécessaire exprimant parfaitement bien la, 

contradiction (objective-subjective) sous-tendant la performance du 

t.ruckeur. 

1 
A ce compte, on l'a vu, les marques mêmes du travail sont idéolo-

giquement récupérées et deviennent des ,traceè de performance. L'huile, 

la suie s'inscrivent dans'le jeu de préférence au travail. C'est tr~s 

précisément vrai dans le cas du camion nordique où la poussnre et la 

saleté jouent un ~ô1e p1sit~f dans le jeu. Il n'y a donc pas de limite 

à ce traitement idéologique ~4e fois que par ailleurs, le travail s'effec-

tue de toute façon, même si c'est la réalité de la performance qui l'assure. 
\ , 

La machine éclatante, ~~~~te, celle que l'on montre, est la 

repr~sentation d'un tour qui a réussi; voilà ~ette machine fonctionnelle 

pour tous qui devient 'pour le chauffeur qui la possède, un jouet, l'instru-

ment d'un jeu fondamental. 

1 

.1 
1 
1 
1 
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A l'instar de la boue, les marques de l'uniformiti tant recherchies 

par les compagnies, sont l leur tour ricupêrêes et le camion uniformisi 

n'est pas plus fonctionnel pour autant. A l'intérieur d'une flotte de 
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" 1 l , 
compagnie où tous les camions seraient gris et numirotis, il est le meilleur 

1 

de tous les camions" maIgri tout, tout simplement parce que c'est lui qui 

le conduit et qu'ils s'entendent tout l fait bien ensemble. 

Tous les camions "charrient", c'est entendu. Mais quelque soit leur 

aspect, ils offrent tous la possibl~itê de replaèer la fonction ob~ective 

du travail "1 sa place" t c' est-A-dire hors du champ principal du vécu, 

afin qu'elle ne risque pas d'itouffer des nicessités plus importantes, , 

nommément celle-d'avoir du plaisir dans la vie. 
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"La désadaptation artistique 'vise 
a une adaptation supér1eure ••• l'art 
correspond lune désadaptat10n par 
rapport;aux fins uti~itaires qui 
dans lai vie co,urante orientent nos 
perceptions. Il 

(Pradines) 

1 

"La vision de la, route, cela répond 
en nous a que1qùe chose d'irrisis
tible et peut-être l ce qu'il y a 
de plUê profond et l'on comprend 
le mot de Tertullien: 'toute notre 
affaire en ce monde c'eêt d'en sor
tir le pluS tSt posa1ble~ ft 

(Cl{Jude1) 

" 

, 
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' ...... Introduction 

Dans ce dernier chapitre, j" examinerai ce qu'on pourtalt appeler 

les cons~quences théoriques et idéolo$iques de tout ce qui est principal 

dans l'ethnographie dégag€e. Je ve\lX bien snr parler des conséquènces '. 

relatives aux truckeurs eux-mêmes, à la théorie du '''milieu'', à sa phl1o.-

~ophie, à sa connaissance ••• etc. Mime si ce chapitre est en"soi une 

conclusion, il s'agit bien d'une conclusion relative aux truckeurs: 

j'essaie d'y faire la somme du processus culturel permanent qui d1scrl-
o 

mine et choisit dans la réalité ce qui est significatif et réel pour~le 

groupe qui participe au processus. 

v 
Les conséquences théoriques pour l'anthropologie, pour la culture 

donc des sciences humaines, seront abordées plus tard, dans la conclusion 

de la thèse proprement dite. 

Ces conclusions propres aux truckeurs, je les divise en trois 

points principaux: a) lè plaisir de contr6ler et de se dét~uire 
.J. 

b) la fite .c) la création du monde • 
. . 
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Cès développ"~ents poursuivent plus avant l'argumentation. amorcée Il' 

" 
autour des notions de force et de machine. En réalité, 1ls s'appuient sur 

tou~e ~ prlcède dans la th~se. Il faut donc garder à lte~prit dans ; 

la lectu~ ce ch~pitre ce que le groupe retient comme étant la déflnL

tion de son territoire, de S4 propre identitê, de ses propres actions, 
1 

t9ut donc ce qui ',ablit la visueur de l'identité du groupe. 
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Le plaisir d'aff~onter le danser et 
le danger de l'affronter sans plaisir 

( 

Faire un monde et des principes a 1 '.'chelle de la machine et de 

la force, enlever ~ la machine sa finalit6 simple et fonctionnelle pour 

lùi redonner une condition premi~re et fondamentale qui serait c~lle 

~d'itre l'objet privilégif'résumant et contenant le monde, tout cela ne se 
, 
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fait pas sans l'acceptation d'un certain eoût. Nous avons vu que les coOts 

pratiques de l~:ondition de truckèur sont tr~s élevés lorsque évalués 
"","'-"'-

dans le champ de la normalitê de la ~ociéd globale U(i1 faut bien dire 

que de toute mani~re, à ce niveau, la société globale existe si peu l 
, 

'Ju'elle n'existe plus réellement;. Elle n'est qu'un point de:rêplre • 
• 

l'au-delà des frontii!rés du monde significatif des truckeurs). Par exemple, 

n~us savons déja' que le' truckeur qui est toujours 8u~'la route ou dans 
, .".,. ~ • #'If 

l'unive~s des truckeurs ne vo~t pas souvent ses enfants et sa femme. La 

condi~ion du vrai truckeur'ne favorise en rien la vi~ familiale et ~lle 

la détruit' bien souvent. H"'eme chose pou~ les loisirs' "de la vie normale", 
, 

lire reconnus par la société globale.': 'Le vrai truckeur n'a plus le temps 

(ni le goût) d'aller a la chasse, de s'intéresser au hockey, etc. 

Mais l ce staèle-d. 11 importe de reviser ces coOts en continuant ", , 

d'insister moins s.llr l'.aspect prat:lque ~t marginalisant 'des choses que sur 
, 

les aspects intégrateurs qui président a ees cheMinements. Autreme~t dit, 

e~prenant le point de vue des truckeurs, eu égard auxocoûtS, il est*tou

jours question de margi~iaation par rapport l u~e Bociét~ globale que , 
d'intégration a une frate~ité particuli~re. Ici" les pertes nous "inté-

ressent moins que les gains. On me permettra une è:1igression Cl\l1 nt en 
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est pas vraiment une: l'anthropqlogie. dans sa description des systêmes 

culturels, , 
/ 

a toujours sous-est~i ~ notion de plaisir, plaisir de savoir 

et plaisir d'agir en face de risques~ réels auxquels un groupe se confronté. 
tJh'- // If , ~ .... 

/ 
Or, c'est bien ce dont il s'agit dans le caB à l'itude. Il faut 

pouvoir répondre sirieusement, envisager de le faire A tout le moins, 

à la question suivante: quels- sont pdcisément ces plaisirs auxquels 
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lès truckeurs se rifêrent pour ,qualifier leur condition-générale? . Quel ,/ 

est le plaisir d'être truckeur? , 

/ 

"Chauffer un, tluck, un gars a ça dans 
le sang. Quand tu y as goûté, qu~nd ça 
te prend. ta ne peux plus t'en passer." 

\ '(Matagam1 1976) 

"Pour chauff.er un truck tout le temps, 
:il faut aber ça. Un vrai' chauffeur' 
c'est un gars CJui .es't fait pour ça. 
Celui qui n'aime pas ça l}e dure pas 
longtemps m.erci." 

(Rouya 1975) 

Noul tenons là l'essentiel d'un discours tout à fait commun dans , 

le milieu: le plaisir et le volontarisme du truckeur confronté 1 sa propre 

destruction. Le phênom.lne trouve un premier éUment' d'expl1catioo","dlins 

les notions du ltythme et de eont16le. Le contrale technique et pratique 
, . ' 

i-
de ls machine prend sa source et s' int~8re l une notion de contrale beau-

-coup plus englobante. Car si lé. lD8chine est un monde, si, ce monde est 

fait de fo~ces intang1b1,s, a rs ré contrale de la machine est bel et bien 
, / 

le c.ontrale d'un c ain monde. ' 

-, 

, \ 
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Le contrôle 

( 

A ~'originet -le contrôle passe par le sens ai guI:! du rythme, de la. 

ripétition. Il n'est pas difficile, l l'intir1eur de ce "milieu", au-

dedans des "situations" • de se mettre a associer le rythme des pistons, 

leur risistance et leur usure, le tracé infini et_,compliqui de la route, 

<IJ'l~ beauti intime de la machine, la familiarité de ses bruits, la recon-

naissance de ses odeurs, d'associer donc toutes' ces 1Il8nifestatiops a ce 

que doit être ou à ce qu'est fondamentalement la vie de l'être conscient, 

fort et autonome. Dans ce contexte, la prémisse principale consiste l, 

établir une fois pour toute que l'on existe pour se dépenser, non pour 

se conserver. 

L'utopie du truckeur serait d'être tr~8 fort, en parfaite possession 

'- de ses moyens à l'intérieur d'une cabine et d'une machine extrêmement belle, 

sans mettre cette beauti et cette force au service d'une fonction objec

ti1fe et prof~e: (Baie James 1976) "Il ne lerdt pas de charriage, mon 

plus' beau truck." 

rl, s'agirait alors de se faire reconnattre, de se montrer et de 
l ~ ""~ 

passer l la ligende sans avoir à bouge~ ou l dêpenser cette force que 

tous reconnaltraient de toute façon •. Il n'y aurait qu'à la manifester de ,; 
'\ 

t,emps l autre, sans plus. Sur le fond, cependant, nul ne peut régler son 

-compte au fait que: (Matagami 1975) "Chauffer un camion, ça vient 1 a bout 
, ~ 

dt un homme •. A la fin, il ne res_te plus rien." 

.Mais le modèle culturel conscient poursu~vrait en reprenant un 

dictOR populaire et profond: "Ce n'est pas parce que la vie est dure 

,. 

j 

j 

1 
. ! 
i 
t 
1 

• 

1 
1 
1 , 



" 

Cl 
qU'il faut reculer devant elle. 1I En fait, face au risque, face à la mort, 

face à l'ensemble de ce qui pèse lourd dans l'environnement immidiat du 

truckeur, ce dernier affiche un cynisme et une fierté qui ne relèvent pas 

de l' inconsciénc'r' mais b1èn au contraire d' une consci~nce aigut! de ces 

questions et de ces enjeux. Entre autres, l'usure de l'homme, la ~eàure 
1 

de sa perte graduelle, le reflet' qu t en donne la machine qui vieillie, en 
1 

même temps que soi, sont des facteurs qui imposent une certaine attitude 
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culturelle dont la principale foncti'on est de régler le compte à ces pres

sions externes et objectives. Les truckeurs recourent à un premier élément 
. 

de solution, quant à l'usure à tout le moins, en établissant clairement 

;,Rue nul truckeur nt est truckeur bien longtemps s'il n'entre pas de plain ... 

pied dans la ronde. Il faut s'y donner entièrement. C'est un rythme de vie. 

Et la question du rythme 'est ici beaucoup plus qu'une figure de 

style. Le 'rythme est la première clef dans la mesure où c'est ce rythme 
" 

qui est recherché par celui dont la volonté est de devenir truckeur, d'ac-

cepter donc les conditions 1 premières, celles de rentrer dat\,s le j eu quelque 

---
") soit la vitesse avec laquelle par la su!te_~oDâ~~era son propre a1lle9ul-

sement physique. 

La performance du truckeur, le rythDIe et la résistance du b~n 

truckeur, est un moyen de combattre l't,lsure prématurée d'une part et la 
, , 

maùvaise "conscience" générée par le refus de cette même usure. Par le _------------{I 
./ 

rythme, o~ se donne };Ionne "conscience" face à l'usure. De plus, on la 

légitime 1 au moment mbe où on la contrôle. Le contrôle consiste principa-
~~ . 

lement à faire de l'usure autre chose que cè--qu' elle pourrait êt;re dans 

Il 

• 1 

~,.., 1 
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un cadre différent, celui de la morale de la soc1êtê globale par exemple 

où la santé du travailleur es t quelque chose qu'il faut pro téger. Ce 
1 

quelque choae d'autre que devient la perte de sa santé et de son énergie, 

c'est le cours normal de la libération et de la perte de l'énergie d'un 
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individu qui montre ainsi et de différentes mani~res qu'il en, a à ~evendre. 

Bien sûr, la limite s$1"a atteinte quelque part. Mais rién n'est plus natu-

rel. L'homme vieillit, c'est bien connu. Ce qui est moins connu et ce 

qui frit parti~ intégrante de 

donné,! l'homme de vieillir à 
'1 

qu.' il l,a ChOiS~. C' es t cela le 

pas de! "se br6ler ll au travail. 

la philosophie du truckeur, c'est qu'il est· 

son propre rythme ou en tout cas à celui 
1 

cont~ôle du truckeur. La tragédie n'est 
~ . 

'La tragédie c'est de "se brûler" à un 

rythme no~ consenti, sur lequel on nt' a pas de contrôle. En ce se,ns, l~ 

truckeur défie à la fois la médecine et la philosophie sociale générale 

~'une société comme la nôtre (il ~'y a pas que les truckeurs pour le faire, 

beaucoup de politiques de santé au t~all sur lesquelles les syndicats 

et l'Etat ainsi que le patronat sont d'accord se heurtent à la résistance 

des "habitudes" de travail des travailleurs. Le diagnostic courant dans 

ce cas est de faire rêf~rence à l'inconscience des travailleurs). 

1 

Or ce contrôle, les truckeurs insistent pour dire qu'ils le pos- . 

8~dent. Ce,n'est pas, un moindre gain et cela explique beaucoup d'attitudes 

qui, semblent absurdes à celui qui n'en est pas. L'imprudence, le risque 

calcu16, la sur-performance, le manque de sommeil, la ~uvaise al~enta7 

tion, les "pilules", ~tc., vo!là auta~ d'n€~ents qu:(. n'ont de sena qua 

dans un syst~1! particulier pour lequel une condition première dicte tout 
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\ 

le reste: on est pas truckeur pour être en santé; on l'est pour contrSler 

le rythme de S8 vie, contrale qui implique aussi, par l'autre bout, le 

calcul de sa prQpre perte. Il n'y aurait pas de truckeurs autrement. 
',,-

Risques et confrérie 

Un second élément de plaisir se retrouve dans, le champ de la comp~-

tence fàce aux dimensions des choses. La dimension des machines, la groB-

seur des remorques, le poids des cargaisons, les distances parcourues, la 

profondeur de la solitude, la difficult~ de la route font que tout ce qui 

existe autour d'un truckeur est une négation constante de son humanité. 

It y a certes une démesure qU'il est difficile de nier. Cet environnement 
fi 

inhumain mais tout A fait concret ne peut pas ne pas avoir des effets sur 

l'attitude du groupe face à sa situation. D'autant plus que la technique, 

dans sa définition la plus restrein~&i n'y peut rien. ~ans cette affaire, 

elle ~st tout à fait secondaire. D'ailleurs si la technique, de secondaire , . 
qu'elle est actuellement devenait, d'une façon ou d'une autre,-principale 

et occupait tout ·le ch81ll.p, alors tout ce que nOus disc.utons ici, le plaisir \. 

et le volontarisme en particulier, perdrait tout son sens et ne tiendrait 

plus debout. Car face à l'inhumanité des choses, on ne peut qu'appliquer 

un modèle culturel vigoureux (profond) qui plaque sur ces mêmes choses des 

êtiquettes rattachêes à des codes qui ont pour fon~tion principale de 

restituer à la r~alité sa seule dimension acceptable, celle de sa propre 

hymanité. Autrement dit" c'est en fonction du risque r~el qu'il devient 

n~ce8sairement urgent de ramener le monde des choses (en ce sens, la . 
machine est nature pour le truckeur) à l'échelle du monde des hommes, et 
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Ci 
vice-versa. La VigU~r dans l'adoption du rythme a1nsi que les nouvelles 

échelles de résista ce humaine à travers le concept et la pratique de 

performance relève t aussi de cette nécessité premi~re. 

C 
La confritation au risque réel et permanent peut être perçue comme 

un besoin norma et profond chez les individus. Ce besoin caractériserait 
1 

une condition humaine générale qui dépasserait le cadre de la condition 

particuli~re des truckeurs. Il pourrait 'bien être un élêment d'un com-

p1exe plus large présidant à la formation des groupes sociaux (et qu'il 

soit exacerbé dans un milieu où les problèmes de reproduction biologique 

et de production de nourriture ne se posent plus, ne devrait pas nous 

surprendre) • 

Il n'y aurait pas autre chose ici que le plaisir de la performance 
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et de la dépense dans un contexte où tout est vraiment risqué. Le "milieu" 
r' ' 

donne encore quelque chose de plus: non seulement la "situation" est vé-

ritable, les enjeux fortdamentaux, mais encore l'existence de la machine. 

sa forme et son énergie, trace la voie à~ne philosophie de la force et dp 

pouvoir, de la chance et de la vie qui s'accorde on ne peut plus avec la 

"situation", Une chose est sûre en tout cas, c'est CJ,u'il n'y a pas de 

philosophie de rechange immédiatement dispon~ble. La morale de la sociét~ 

globale ne fait pas le poids. 

Historiquement, nous ne sommes pas en faree d'une "situation" origi-

nale et tout l fait nouvelle. Le'groupe des truckeurs est imm~diatement, , 

concrètement et quotidiennement confronté à la ques tian de·. sa propre survie 
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par le biais des performances de chaque individu du groupe. faire 
i 

face au risque que repr~sente une situation globale où il n' a que soi 

pour établir l'équilibre entre la sécurité ou la' catastrophe l'attitude 
• 1 

g~nérale (dont l' acc,eptation de sa propre pEirte)se construi~ s~r/el 

base collective et se tra4uit en normes par~agées. _ 'v:'/ 1 

"Les peureux', les nerveux 'sont dangereux 
pour eux comme pour les autres. Si un gars 
pense trop A l'accident, c'est qu'il court 
aprls. A force d'y penser, on l'attire. 
Moi,'je m'en suis toujours sorti. C'est la 
chance d'accord, mais c'est aussi que j'ai 
vu à mon affaire. J'ai confiance en moi et 
je sais quoi faire. Faut surtout pas être sur 
le nerf. C'est déjà" assez inquiétant cOlllDle ça." 

(Matagami 1975) 

"Chacun est dû à un moment donné. Ton acci
dent t'attend' quelque part. Il y en a qui 
courent après. D'autres n'y pènsent jamais. 

,Certains ne sont pas dûs pour jamais. Pour 
eux, pas d'accidents. Faut pas y penser. 
C'est trop b~te. On n'y peut rien." 

(Parc La Vérendrye 1975)\ 
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On invoque' le destin, le hasard, ~i8 il reste que derrière tout cela, 

la théorie des truckeurs fait jour qui insiste.pour établir que celui qui 
• 

~'" 
ne fait pàs ce qu'lI faut faire pour être un vrai truckeur, qui ne se con-

forme pas A une manière générale de faire et de voir les choses, s'expose 

a de tr~s grands risques, l'~~~nt et la mort notamment. 

La peur joue donc 1:d un' .rale ~rès précis. Son traitement 

dans un code culturel~art1culier aux truckeurs. 

propre a Ba1lowell quant au caract~re positif de l'anxiét~ vis-A-via la 

.. 
>, 

',' 

, , 
1 

1 
~ 

\:l 
.... : .. ,.\"'i .. ~_'l!~~;~ .... _,. ....... jrt--'- ... ~:.:;:Jt_:-:_-:::-... z:::c-:.=-~._-_!'l!I)l"l!~~;""*-____ "'ll!J1;!I!III!'!'-"I!"J~ltl!)!!tEl!!'i'!ll:!UI!!!!-..",~_E"!:_,z"'~'''h:t':.:::r:J'I";1i:Jn;;_~.-'"_",",_=---z-'''-.,,.,_ • ..,._.,,,_~ .. r-~''''--~"'''''~~,..,.. ______ .. ~<\i 



1 
J. 

·1 
1 

~!l.\r>t).1"'i"""'~~ _____ ._*_._~.,~,_ .. ____________________ ----------

• d 

constitut19n et l'existence des systèmes culturels,~lus 'particuli~rement 

de leur efficacité. 

Pour lu1, les théories de Sault eaux concernant les maladies (qui 

pourraient être les théories d'un quelconque groupe culturel: (H~llowel~ 

1941: 869-881) 
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"represents an ideology wh1ch i8 culturally ~ 
der1ved and they involyed fundamental as-
sumptions about the nature of the universe." 

"The manifest danger to which the anxiety is 
directed Is th~dlrect threat to someone's 
well-being or. even lHe. But there is also 
a menace to the social code which is implied· 
because some dissociaI act had been comm!tted." 

De la mbe mani~re ])pur le truckeur, la vie difficile et insuppor

table, ia mort par accident, sont fonctions d'une certaine'~ésadapta~ion 

par rapport au système propre au groupe d~s truckeurs qui a, vis-~-v1s 

~ la vie, de la mort, du bonheur et de l'un1vers~ne théorie bien ~ lui. 

'rout groupe culturel s'appuie sur de seQ1blables théories, dites notions 

'. traditionnelles quand on se réf~re aux primitifs. 

. La survie (la mani~re de s'en sortir et la preuve qu'on le fait ,,-

tous les coups) du truckeur n'est donc pas un ~lément superficiel .'ajou-

tant l des réal~tés objectives: Elle se~ait au contraire la pierre angu

laire du syst~e culturel néc~ssaire, ce qui. faut-il le répéter, n'est 

pas tr~s original en soi. Ce qui l'est vraiment. t'est de retrouver cette~ 

problématique au coeur même d'une société complexe dont on a a8~ez dit 
" ' 

qu'elle n'avait cure·de ces anciennes contraintes propres au monde prtmitif~ 
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Pour le truckeur donc, ie d6fi est immédiat et constant. Le- p~aisir 

aussi. Il n'y a pas de délai, de relais indirects, d'attentes inutiles, 

d'inutiles réaliaa~ions de soi imposées par ~n syst~e culturel qui aurait 

dép~cé ses priorités en maUlre de perfot'1ll8nce et qui en aurait fait une 

f~lit~ globale. Ici, c'est immédiatement et totalement qu'on se réalise, 

qu'on s'use et qu'on se détruit. Dans ce syst~e, nulle morale ~terne, 

nulle idéologie venue d'ailleurs n'ont réellement de prise. Elles ne font 
/"/ 

tout simplement aucun sens. Ce qui est vrai pour le t.ruckeur n'est pas 

è la portée de n'importe qui, de ceux précisement qui voudraient penser 

en lieu et place des truckeurs,ce qui est et serait objectivement (lire 

selonol'idéologie dominante) bon pour eux. 

" Rien n'est vrai qui n'a un sens profond à l'intérieur d'une culture 

constru,ite pour expliquer le monde. Dans l'immédiat, la vérité des autres, 

pour légitime qu'elle puisse être par ailleurs, n'intéresse personné. 

Le grqupe des truckeurs s~rmonte ainsi une de ses preoccupations 
1 

fondamentales, la peur face aux risques réels, en intégrant cette anxiété 

~ l'intérieur d'un syst~e culturel d'interpr6tati~n du monde où l'anxiétf 

~le-même en vient à jouer socialeméDt-un raIe positif par le biais de 

l'établissement d'une norme de p~aisir constamment renouvellé. 

1 

L'usure ' { 

Il est clair il présent que la question de leur propre pert, par 

la nature mime du travail comme par l'intensit~ du risque. est une r'alit' 

qui retient grandement l'attention au niveau de la rêflèxion collectivê 
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des truckeurs. En accord avec le p~alsir devant le risque et le contrale 

manifesd ~ s jours, on ne peut pas fàire autrement que d'intigrer 

cette usure 
, . 

. ~ ..... ~....... . 
et reeoqpue par le groupe. 

" --""."-, 
Cela explique comment et pourquoi les truckeurs manifestent du 

plaisir l reconnattre qu 1 ils se 8é tru1;e-;t en "performane' • Le systmne , . 
fournit un cadre J:,oncret où l'individu est en mes~re d'exposer aux autres 

et de vérifier pour lui-même les limites de sa propre résistancé. On sait 

que le plus ~p?rtant dans ce contexte, c'est de fonctionner l la limite 

de sa résistance. Il ne faut donc pas se surprendre que la question de la 

conservation de la santé et de l'énergie vitale prend un éclairage parti-

c~lier lorsque p~rçue par les truckeurs. La culture établit la norme sui

vante: 11 faut accepter de "se brûler". En échange, on atteint le plaisir 

d'aller et de vivre A la limite de ses capacitis. Cette expétience continue 

est hautement valorisée dans le milieu. , 

Le principe est donc clairement établi et 11 est opérant.- . Celui .. 

qui ne se conforme pas aux normes du groupe quant à la nécessité de sou~ 

tenir up rythme'particulier et de viser la limite de ses capacités, 

celui-là est en plus grand danger que les autres. Le mauvais truckeur 

qui a un accident a eu un accident parce qu'il a ,transgressA la norme. 
, 

Bien sûr, le! vrais truckeurs ont aussi des accidents et ~arfois des fins 

dramatiques; mais alors, 11 y a.toujours des explications. Il a été victime 
, 

de la malchance, 11 êtait rendu au bout de ses limites, ,mais il à fit' 

"correct" jusqu'a la fin. 

1 ~,. \., 
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Cette volonté co~lect1ve d'attribuer une bonne partie des acci-

dents tragiques au fait qu'on a transgressé la norme ou des normes propres 

au groupe est un phénom~ne fort répandu dans à peu prls tous les groupes 
... 

culturels, si l'on en croit Hallowell. Le groupe des truckeurs ne proclde 

pas autrement. Hais, comme on vient de le voir, il y a d'autres façons ,~ 

finir, de mourir ou de se br9~er une fois pour toutes. La question de la 

perte et de la destruction de soi débouche sur d'autres champs culturels 

qU'if convient de traiter avec préciSion. On peut abandonner ou mourir 

faute de s'1ntigrer, ce .iui n'est pas tr~s valable. In peut aussi/mourir 

au coeur même de l'univers routier: cela est idéologiquement trls !alorisé, 

car On'se rapproche alors de la notio.n de sacrifice. C'est ce probllme 
l , 

que nous allons maintenant aborder. 

La fate, 

Eu égard au sentiment d'appartenance à un groupe particuli~r, à un • 

groupe extrimement bien défini, les valeurs sont nombreuses qui légitiment 

et donnent sens l la perte et la destr~ction de soi; le désintéressement 

est, parmi celles-là, probabl'ement la p1~8 importante. Elle l'est parce 

qu'elle nous fournit davantage d'explications quant l ce que nous avons 

appelé le plaisir et le volontarisme manifestês des truckeurs face aux 

• enjeux dràmatiques de leur condition objective. 
'--

Le vrai truckeur nt 8 pas peur de mourir si mourir a un sens ctans 
, 1 

l ' 
les r~8le8 et les normes appartenant au groupe ~uquel il s'identifir en 

1 

tant que truckeur. Lorsque nous avons parU des accidents routier!s aux-

quels 1 .. truckeurs éOllt. P.;~lCUl1lrem .. t ..p.~le. un point ~p6Cif~~ 

( 
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i,l • ressortait de lui,:"même:, pour sauver des vies, pour éviter 'que cet univers 

inhumain que seul le truckeur contrôle (qui n t>est humain que pour le truckeur 

/ la machine, sa g#rosseur, son poids, sa vitesse, etc~) ne provoque des dom-
Q 

mages considerables il "l'extérieur de l·univers routier", le truckeur est 

pr~t il se sacrifier: '~Itre à bord", il est le dernier il sauter, il couler 

avec son navire. 

. 
Le truckeur qui dirige son camion sur un pilier de c:1:ment ou vers un 

precipice pour éviter de faucher une voiture bondée de. gens, l'autre qui 

secourt des gens emprisonnés dans une voiture en feu qui menace d'exploser 

il tout moment, toutes ces histoires classiques dont nous avollJl fait état 

plus haut aü chapitre des attitudes des truckeurs face aux accidents, in-

diquent d'une façon claire la haute valorisation du désintéressement. 
'" , . 

Quand un camion devient dangereux, c'est il' son chauffeur-de_le __ domi)tèr, 

de le rendre inoffensif ou, au pire, de périr ~vec lui. 

Cette nécessité est le termé ultime du contrôle de tant de pU~8sance.· 

Cette fin virtuelle est il l' échelle d~s contraintes et des pl~isirs que le, 
'\ 

groupe se donne et réconnatt par ailleurs. Idéologiqu8lllent, lIOurir de 

1 cette mani~re. c' est-l-:-dire mourir au volant de son, camion en allant 
.1 

jusqu 1 au bout de ses convictions de truckeur (n~ pas faire payer les ~~trei 

même si les autres font une incursion soudaine et imprévisible sur ".a route 

a soi" J dans sa trajectoire) èst extrêmement valor1siie dans le milieu, 

mime s' 11 èst entendu Cl!!e dans les faits "'personne ne veut mourir dans un 
, '.. 1 

accident. personne ne sait vraiment qu'elle sera S8 réaction". Mais par 

la valorisation de cette mort d6s:i.ntéressée, la confriirie cQlllPenae pour ce , j ,. 
,-



1 
1 

o 

,qui n' apparatt aux yeux des profanes que comme un simple accident de la 

route et une simplè. mort accidentelle. Pour les truckeun, au contraire, 

si toutes les· DOrIIles du groupe sont respectées, ce,tte mort est le sacri-

fice ultime. la mort d'une sorte de hêros ,5lui a fait la preuve que ~a 
........ , 

condition culturelle de truckeur est il ce point réelle et 'valable qu I on 

va jusqu'il mourir pour @tre en accord f-v~c elle. 
1 

Celui qui, pour, expUquer de semblables comportements réels et de 

pareils développements idéologiques, ne s'.appuierait que sur l'idée prin-
. 

cipale d'une morale et d'une responsabilité sociale en accord avec la 
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société globale (environnement dominant dans ce cas), celui-Il n'aurait pas 

gr~nd-chose à dire ni ne dirait'.rien de bien utile •. Bien au contraire, 

J 

l! analyse d'un semblable comportement général me semble bien devoir st amor-

cer autour des notions de f@te et: de plaisir. En ce sens, la 1nort est une 

destruction qui, à l'instar de l'acceptation de sa propre usure, est inté-

srée non pas comme un élément forcément négatif, mais bien comme_pe é~ergie ~ 

tout 1 fait positive. Autrement dit. il est bon de se détruire. Cela est 
• • 0 

une dé~n8trat1on de son honorabilité vis-a:'vis des autres qui partagent ',. r 
les mêmes id6es il ce sujet:. Au fond, un truckeur est 81 ~ort qu'il 

ne tient il rien. 
~, -~ 

Il ne tient tellement il den, que nul ne peut le fixér 

en un point" nUf ne peut 1 t attacher ,ni 1 t arrête<!" • 

Et la démonstration de sa- force. sa libirat:ton et sa dépense. sOn 
o 

recours aux rythmes 1JlQima~ tout bypo~b~-a.,AaiUlre dt en arriver au 

)out (püisque satthiorie eat courbe et non rectiligne, puisque nulle fin 

n'e8't viale, nul accompli~semeDt ne'~ sera le 'terae: la fin ~st nécessair_ent 

< 

':'\ , 

1 
1 
1 

! 
1 
! 
1 
i 

1 
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un éclatement "héro!quelt., C"est fondamentalement une question d'intensité; 

la mort héro!que valorisée est tout l fait logique et nécessaire dans ce 

cadre). 

En fait, si, comme nous ~e supposons, la culture est essentiellement 

un système de communication et si, comme nous le constatons, le groupe à ' 

l'étude n'est pas une 8oci&té en tant que telle puisqu'il ne se-reproduit 

pas biologiquement, mai~ recrute ~es membres ~ l'eXtérieur. (il n'échange 

pas de femmes) ni n'assure sa su~ie par une production êconomique propre 
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(il n'échange pas de biens économiquement~ il "n'est qu'un groupe de tra

vailleurs cOIIIIle tous"les autres). alors c~groupe culturel que nous désignons 
" , 

sous le terme de confrérie, investit toute sa vigueur,criatrice, et des-

tructrice cOllllle nous coDUllençons à .~le voir, au niveau de la circulation 

rapide et de- l'échange ~es messages • 
.; 

Nous nous retrouvons donc dev~nt un groupe fort abstrait, un re8rou~ 

pement symbolique qui pour génirer une discrimination fondamentale entre 

ses membres, ne petit s'appuyer sur une .tructure dt organisation parentale 

<en ce qu'il'n'a pas ~e f .... s) ou' tur un prinCipe de pOssessioD "t'rielle 

'~t d1 accumUlation de richesses (ni de f ..... ni de biens). 

Il ne reste que les -me8t~ge.. Et il ne faut pas se surprendre de 

constater ,la puis tance symbolique ae l'id'ologie r'sultante. Elle ne se 

d'ploie que daDa l'abstrait d'une situation s'n'raIe qui n'est qu'abstraite. , 

'L'indiVidU lu1-~ otfaer,. qu'l travers la constitution de son honorabilité 

,-

. . .~~ 

,1 

, ' 
~~ 
;~~'" 
J~ 1~ . , 
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par le biais de sa propre"'consUlII8tion (le sens profond de l'expression 

"se brûler") sont les éUments fondamentaux de cette honorabilité à 

constituer. 

, 
Compte tenu de ce qui' vient dt~tre~it à propos de c~~te organisa-

tion sociale, de cette société qui n'en est pas yraiment u~e,parce qu'ampu-
a 

tée de ses fonctions et structures parentales et économiques, nous pourrions 

bien avancer que nous sotqmes en face d'un phénom~ne social total, comme " 
•• ;f 

l'entendait Mauss, en ce qu'un'ph~nom!ne·social pourrait être total de nos 

jours (religieux-sacré) sl le'g:oupè en question, ne réalise concrètement 

son identité qu'à ce niveau religieux et sacré. 

Là-dessus, il faut rep!endte ce que Mauss dit à ce p'ropos, en 

admettant qu'il est raiso~ble de considérer la constitution de l'honora-, 
bilité due chez les truckeurs comme se réalisant au sein d'une fête qui 

n'est pas ~ans se rapprocher, au niveau de .ses principes les plus fondamen

taux, du t~~s cél~bre phénomlne du potlacht. ,En tant que phénomène de ., 
, 

"morphologie soctalelt
, cette fêt~ (potlacht) produit des états particuliers: 

,/ ". 

(Mauas, 1950=-205) " ••• une nervos;1t6, une excitatiqn remarquable: on frater-, 
\ Dise et cependant on reste étranger; on communique et on s'oppose dans un 

giganteaque_ C01lllllerce et un constant tournoi." 0 • 

Pui.que don. la ca. p.~ticulier qui DOUS occupa, le c~moerce D'~.ta 
pa •• il reste que cette fnergie festive du groupe 8'or1en~e -et s'inte~:fie - - , 

clau un cadre où plus intensêmen~ que nulle part et que j8'1114is, :'on COIIIIIU

nique et on 8 t oppo'se dans un constant tournoi. ',1 

, . 
, ,'" 

, . 

\ 

,l' 
1 
1 
1 

1 
\ 
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'" Tournoi symbolique s'il en est un, l'échange n~est que symbolique 

et fortement symbolique. Et c'est bien ce qui sè produit: l'honorabilité 

du truckeur se construit sur la base d'une compétitidn anxieuse et exci-

tante mais qui reste malgré tout, fraternelle. Dans cette ronde de 

tournois, par exemple, les femmes peuvent entrer qui ne sont plus alors 

des f~es, comme les hommes ne sont plus des hommes, mais des partici-

psnts sans sexe. Car l quoi sert un sexe si, comme c'est bien connu, 

"on ne~ pa~ l'amour entre truckeurs." 
"-
'" Dans ce jeu donc, le perdant est celui qui a commis une faute 
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rituelle, comme le soul~ne'Hallowell et comme le remarquait avant lui Mauss. 

Car, fautif, on ne porte plus alors le masque du vrai truckeur et on ~eurt 

coupable de ne pas avoir été à la hauteur, ce qui revient à dire ~ulon 

abandonne le jeu (mort ou abandon réel) faute de ne pas avoir assez à 

donner. f 

Devenir et être un vrai truckeur, un champion de tournoi, prendre 
o • 

inconditionnellement le rythme de ce tournoi, cela veut véritablement dire 

toutadonner y_ compris soi-même pour recevoir en retour une honorabllitE 
~ , 

et un pouvoir qui n'existe que pour les truckeurs, quitte à risquer.toujours 

d'avoir à le rendre, à le gaspiller en une seconde fatale (l'accident mortel 

~ésintérëssé) ou en vingt ans (le temps normal de vie dU' t~uckeur). 

Etant entendu que la communication entre les" truckeurs est avant 

tout symbolique, cette communication a les caractéristique, propres i 

/ 

f' 

1 

J~ 
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l'échange symbolique. Ne produisant rien pour soi ni ne se reproduisant 

sai-même, il devient possible pour la performanc~ de ne se réaliser que 

d~ns un contexte de fête et de dépense. 
\ 

\ 
Nous tenons lA une explication qui me sembl,e d~ beaucoup supérieure 

aux superficielles et stériles références l la morale ou à la présum'e 

responsabilité sociale des truckeurs en général ou à leur inconscience et 

leur irrespensabilité face à leur propre usure et leur exploitation. 

Voyons donc avec le sociologue Baudrillard, qui les a brillamment 

exposées dans so~ livre Le Miroir de la Production, quelles~sont les carac

teristiques principales de cet échange symboli~ue dont il m'est permis de 

croire, d~ns le,prolongement de ce qui précède, qu'elles expliquent encore 

plus avant l'incroyable rythme de vie soutenu par les truckeurs, ainsi 

que leur volontarisme affirmé et leurs manifestes plaisirs: (Baudrillard, 

1973: 33) 

" ••• volatilisation gratuite et festive des forces 
du cdrps. un jeu avec la mort, l'acte d'un désir. 
Cette dépense du corps (contrairement à la dépense 
qui investit. le travail) a aa réponse dans d'autres -~, 

-corps, son 'cbo dans une nature qui jouerait et se 
dêpenserait en échange." . 

Or, c'est bien ce que nous observons concrètement. Que ces carac-

t~ristiques;_se manifestent au coeur d'u~ monde rationnel de travail, au 

coeur même d'un 1l1Ondè-, de -mac_bine' -ne devrait pas surprendre outre mesure 

quand on se rappelle que pour le truckeur, la nature c'est la machine et 

l'univers abstrait qu'elle occupe. Le truckeur n'investit pas dans la 
., 

" ,-

'. ' 

" " 
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û machine, U ne cherche pas à ilIa faire ret'ldrè" sans_1amais rien lui 

donner. Bien au contraire, il communique avec elle sur la base de 

l'€change symbolique: (Baudrillard, 1973: 68-69) " ••. ici, la substance 

de la richesse est dans l'échange ••• " 
• 

L'idée d'expliquer ces conditions par la fonction objeetive ~u 

travail "est simplement absurdell
• 

/ 
Le volontarisme, le plaisir et les rythmes ~cessifs des trqckeurs 

i 

, les Place~~ donc à la marge et, nettement en retrait d'une, société r10ba1e 

qui oriente d'abord ses valeurs sur la responsabilité au travail et dans 
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~ production de quelques biens. Les truckeurs, dans leur lutte collec

tive et idéologiq~e contre les valeurs s~ches du travail et de la p~duction, 

le long desquellés leur activité de chauffe~r serait probablement la plus 

/' )oonotone' (la: pl~8 caden~ée dans, le vrai sens du tente, l la cadence du 

1800 tours/minutes) que nul ne pourrait jamais imaginer, en viennent vigou

reusement l valoriser la destruction et la consumation dans un syst~e cu1-

turel où la perte e~t positive. (Baudrillard: pp,. 125-126) 

"Intégration Symbolique: la réversibllit'é 
.du procès d'accunulation datts la fête et la 
dépense, la réversibilité du procès en pro7 
duction dans la destruction, la réversibilité 
du-procès de pouvoir dans l'échange et la motte 
Exigence symbolique: quiil ne soit jamais don
né qu'il ne soit rendu, jamais gagné sans 
qU'il ne soit perdu, jamais parlé sans qu'il 
ne soit répondu." 

Ce qui marginalise et rend invisible le truckeur, ee qui fait sa 

liberté et sa subversion en même temps, c'est précisément'la puiatànce 

et l'invisibilit' de l'efficacit' de ~'6ehan8e sYmbolique qu~on retrouve 

~z"W!~ .•• ====,r'~_--~~ .... ------··-------·--------~------------------------------
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ici au coeur même\d'une activité capitaliste de pr~duction qui ne peut 

absolument pas saisir ce qui se passe en son sein: (Baudri~lard: p. 123)' 

"Ce dont il crève (le capitalisme) ce-n'est pas de 
ne pas pouvoir se reproduire économico-politiquement, 
e' est de ne pas pouvoir ~e reproduire symboliquellleiit'~ 
Le rapport social symbolique, c'est le cycle ininter
rompu du donner et du rendre qui va, dans l'échange 
primitif, jusqu'à la consumation des surplus et 
l'anti-production délibérée lorsque l'accumulation 
(la chose non échangée, ~rise et non rendue, gagnée 
et non perdue, produite et non détruite, risque de 
briser la réciprocité et faire surgir du pouvoir." 

De l'échange symbolique, il faut dire encore qu'elle a une carac-

téristique de plus qui n'est pas la moindre: (Baud~illard: p. 81) "Dans 

l'échange/don primitif, le statut des biens qui cirèulent est, proche de 

celui de la langue: ils ne sont ni produits ni consommés comme valeurs, 

leur fonction est l'articulation incessante de l'échange." 

Chez les truckeurs, le rapprochement est encore .'plus évident. La 

culture qui s'appuie sur l'échange symbolique finit par ~tre exclusivement 

une compétence abstraite, un code hautement symbolique. A ce titre~ 
... 

l'idéologie des trucke~rs n'est que parole par rapport à ce système symbo-

lique qui n'existe que pour faire exister le groupe qui,de cette manière, 

règle son compte à la fonctionnalité pratique et à la notio~ de travail. 

Les truckeurs n'échangent que des messages, nous l'avons dit. Idéologi-

quement, ils parlent pour parler. L'action réelle et conséquente de la 

pleine participation symbolique est ailleurs et donne un sens au fait que 

lorsqu'on est truckeur, ~n,dépense, mais n'investit jam~is. Et ,c'est ce 
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qui importe avant tout quand on veut ~tre un truckeur plut6t qu'un travailleur. 
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'" 

Et les truckeurs n'étant pas des travailleurs, réussissant ~ ne pas l'être 

malgré tout, ils finissent par être ce qu'ils veulent, c'est-~-dire des 

ouvriers, dans le sens de fabricants d'oeuvres, des artdsans dans le 

sens d'artistes: (Baudrillard p. 83) 

"Ce qui fait la différence 'radicale entre 
l' oeuvre4}Jt le travail, c' ese qu'elle est 
un procès-de destruction aussi bien que 
de production. C'est en cela que l'oeuvre 
est symbolique: c'est que la mort, la perte, 
l'absence s'y inscrivent à travers ce désais
sissementfdu sujet, cette perte du sujet et 
de l'O~j t dan~ la scansion de l'échange. 
A parti des concepts de production et d~ tra
vail, n ne saisira jamais ce qui passe là, et 
qui nie le travail, et qui nie la loi de 'la 
valeur, qui passe par la destruc;fon de la va
leur, l'oeuvre, et dans une certaine mesure 
l'ouvrage artisanal portent inscrites en éux 
la perte de la finalité du sujet et de l'objet, 
la radicale compatibilité de la vie et.de la/ 
mort, le jeu d'une ambivalence que le produit du 
travail, en tant que tel, ne porte plus ••• " 

q en résulte un indiscutable plaisir. Plaisir de "faire", 

"d t oeuvrer", d'aller au bout de qllelque ch~~~ dans un espace restreint 

qui fait imm6diatement sens. Mais ce qui fait fondamentalement la diffé-

rence entre le plaisir reconnu par un. groupe social qui vit toute sa 

r'alit6 à tous ~es niveaux propres à la survie (éconOmie, société et 
"-

culture), ce plaisir-?i est fortement intériorisé, la chose se passe 
r-

entre cruckeurs et rien n'est fait, bien au contraire, pour co~vaincre 

~n quelconque public étranger. Il n'y a que les truckeurs pour se rendre . 
compte de ce\tournoi contl~uel et fraternel dans lequel toute la vie 

'" 
en vient l s'inscrire et l se r'sumer. 

J. 
'\ 
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La création du monde 

·Il reste un dernier point. Pour compUtement cernet' la situation 

qui préside à la form~tion, cf~st-à-dire au développem~nt et au maintien, 

de ce "milieu sacré", de ce sacrifice (acceptation de sa 'perte) et de ce 

tournoi (performance), il faut en revenir à une condi\tion contextuelle 
: 1 

premi~re: la conduite d'un camion sur de tr~s longues distances, sur des 

-. " trajets qui n'en finissent plus. Or, si le tournoi et le sacrifice font 

sens, c'est qufau départ, la conduite est un rituel. Je tenterai donc; 

dans ce dernier souffle, de répondre à la question suivante: qu'entend-on 
\ 

conduite, c'est •• cré\ 

Nulle part ailleurs n'ai-j~~~contré ~ne formulation aussi précise 

que dans le témoignageâ' un truckeur amériêâi~, devenu écrivain; qui a 
/ 

publié, sur le ,~uf~t qui nous préoccupe, un article dàné la revue "Rolling 

Stones": 

.. 

. " 

/ (CadyI1973:64) 

,~riVing a truck gives p1enty of time to 
make excursions in the mind. This is one 

I!~f the good parts that a driver knows but 

/
' does not talk about much~ It is not easily 

, understood. Ever since Ttm Leary set out 
l 'with the compulsive intent to prove him

self worthy of crucifixion (and will haVé 
to sett1e for self-immolation), the natural 
high has been much suspect. Heade tell me 
that the mind i8 good unti1 it ie primed, 
but each of us can onlv speak from his own 
expedence. My experience is that the mind 
will give the highest high there is; unas
sisted by anything but raw thought and 
accotllp1ished meditation." 

clair et c'est essentiel. Tout ce dont nous par1ons'depuis 

partie de la th~8e s'appuie sur cette réa1itl 
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de la méditation. Celle-ci est un phénom~ne particulier ~ la solitude 

du chauffeur, à sa position "assise", ~,la répétition et ~ l'isolement. 

Tout favorise' les incursions profondes dans son propre "esprit" t au milieu 

( de sa propre conscience. 

Il y a des conséquences immédiates ~ d'aussi intenses méditations: 

(Cady lq73: 64) 

~he 8trenght and fascination that some SUys 
\gain from solitary road i8 as strong as the 

fascination with Gad that sus tains the rell
gious mystic. Put the same man on a steady 
job that pays three ttmes as much and his 
mlnd rçts. Or he goes crazy. America, the 
busy. If it ever knew the importance of so
litude, lt has forgotte • Il ./. 

Avec les truckeurs, j'ai appr s moi-même que ce domaine n'était pas 
, 

de ceux à propos desquels on parle bondamment. Pour en faire explicite-

ment état, le témoignage d'un ancien truckeur et d'un auteur tel que'Cady 
Il • 

est tout à fait préCieux. Il est en endu que ce sujet n'est, jamais abordé 

"'" directement dans le milieu, mais il porte quand même d'avancer que c'est 
, 

tQujours de cela dont il est vraiment question. Ce qui soutient la per-

formance, c'ést le rituel de la médit tton. ' Le phénom~ne est tout aussi 

vrai du truckeur québécois ou canadi qulil l'est aux USA. D'ailleurs, 

nous l'avons vu et nous le verrons e bri~vement, l'appréhension de 

la foree en tant que substance intanl.ible mais 1n~érieure aux chose~ ne 

pourrait se réaliser autrement • 

Le plaisir, la ~égation donc re la monotonie (là ,récupération de' 

la monotonie superficielle par le sens profond du ritdel fondé sur le 
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rythme et la répétition) p ase par cette exp~rience méditative et mystiqué. 

i t échange sytnbolique peut al ra se déployer dans un "milieu" qui lui- est' 
-----~

~-- --
tout â f~it favorable. Et de impIe individu isolé et solitaire. de simple 

\ . 
travailleur soumis et exploité r des cdmpagnies "qui n'ont pas de coeur", 

\ 
\ 
\ 0 

dont on pourrait aussi dire qu'el es n'ont\pas q'imes, le truckeur se 

transforme en un puis.aant mais invf ible IIc~éate,r de monde". ce qui est en 
\ ' 

~~- \' 
sol une ,'source de satisfact'ion et de plaisir \ue len peu de contextes dans 

notre société sont en mesure de systé tiquement p ocurer l qui que ce soit. 

\ \ \ 
Pour mieux voir encore ce qui en jeu I\Ci" revenons a Mauss, si 

tant il est vrai que Mauss a dit des es impor anë, s sur la "raison so-

ciale" des"créateurs de ~nde" comuie sur a nécess té \ déologique de "créer , , , . j 
des mondes" dans certains contex./es social giques d nne • \ 7' \ 

\ Pour Mauss, lé potlatch nkest pas qu' ' 

\ ' 
d'avant le Droit. Il ne, 8aur~it répondre non plus â u e imple fODétidn 

éCO~iqUe. A tout cela~il se rajoute toujou ~ 
\_ r-. \ ' 

1 
mystique l v 

l'int~rieur de laquelle l'e~emble du phénom~ne 

comme l enregistre son poin de chute. 

~La caste brahmiqu est 

de départ tout 

'c 1 è8t-l-dire dés ho es qui ont du bra n. 
Le brahman est ce p r quoi.- agissent les hômmes 
et les dieux et c'es plus' spécialement a voix. 
En. outre, on troupe ~ja quelques textes qui ' 

\ chos s (prat an am) , c qu t 11 Y a de plue nté-
di~e t qu'il est/la s bstance, le coeur d s 

rie r .•. le b~f.n devfent le ptincipe act f, '1 ' 

, , 

i tinct et i n~nt. ~~ tout du monde. Le. rah
est le é 1, tout le\reste n'est qu'iU siam 

l en ré sul e que quiconq\1e se transporte a sein 1 

brahman s.r la mystique, (yoga:union) ••• se met e 
tst de cd r des mondes. Le brahman est le rtn- 1 

cipe premie t total, séparé, animé et inerte i 
1 t Juivers. Il est la quintessence." 

1 

\ " . \. , 

,1 
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Chez les truckeurs, le rituel de la conduite est ainsi essentiel-

lement un rituel de méditation s'appuyant sur . , 

nication-entente) avec la force fondamentale. 

plaisir, performance et confrérie. 

un principe d'union \ (commu

Tout le reste en dé~oule: 
\ 

Le phénom~ne se réalisant ici au coeur même d'une société objècti-

vante qui réprouve ces attitudes, cette ,culture du "sacr~" est nêcessaire-

ment-réprimée et fortement inté~iorisée. On en parle peu, même entre 

1tconfr~res". Mais ces idées sur la force des, choses n'ont pas il être 

formel1emént exprimées pour être connues, reconnues et suivies. Elles 

sont vécues intensément, elles ont une telle efficacité qu'il est admis 
.,/ 

dans le milieu "qu' 11 ne saurait y a"!oix: de camionnage autrement. Il • Il n'y 
If 

a pas de liens directs entre le discours idéologique des truckeurs et 

cetté compétence implicite qui fait le sens profond des situations vécues. 

Autrement dit, il n'y a rien de superficiel qui pourr~t justifier pour 

les truckeurs le fait d'~tre truckeur. Il,faut ce principe~profond qui 

gén~re, une fois reconnu, du plaisir et surtout, -'un sentiment de puissance 

non admis dans la société dominante d'aujourd'hui. 

c'est bien ce dont témoigne Cady dans le passage c~té plus haut. 

Couplé avéc les réflexions de Mauss, et lié avec ce qu'on a rapporté'sur 

le traitement de la notion de force chez les tr,uckeurs (chap. 7): il est 

permis de croire que le phênom~ne a~qUel!nous sommes confro~tés' es~ essen

tiellement une qu3te de plaisir,par le biais de la création de mondes, ce 

qui en s01 est un phénom~ne qui n'est pas nouveau dans l'histoire de 

l'humanité. 

1 ••• 

. ~. 
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La volont' de puissance e,t de contrôle absolu de son unI;ers est 

aussi en jeu. ,Dans cette quête et dans les réalisations des truckeurs, 

le participant finit par réduire le monde en un espace qui ne dépasse pas 

l'aire de déploiement de sa puissance propre~ La parole, par exemple, la 

voix forte ou les discours humoristiques, volontairement farfelu~, voire 

systématiquement contradictoires, toutes ces réalités A propos desquelles 

nous nous interrogions plus tôt (chap. 3) trouvent ici une explication. 

La parole est la manifestation ~e'ce contrô~e. Le discours ~ontradictoire 

est la négation voulue dé la nécessité du discours logique et finalisé. 

En ce sens, rien n'empêche de tout dire quând il s'agit de rendr~ 
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compte de la vie, toute aussi contradictoire qu'elle puisse être, puisqu'on 

sait bien par ailleurs que la vraie explication du monde se trouve à être 

dans un tout autre registre dont i~ n'est pas nécessairement recommandable 

, de faire état dans une société qui ne valorise en rien la magie cotllDe 

élément premier d'explication' du monde. 

c'est aussi en ce sens qu'il faut entend~e que la culture des 

truckeurs esc "invisible" à quiconque se refuse à 'l'aborder dé l'intérieur. 

Bien ~nr, la confrérie conserve toujours un certain cara~t~re 'litiste 

qui saurait bien se déployer de mani~re presque formelle et institutiona-

lisée si le contexte sociologique le pe,rtIlettait. Hais Cf est "en cachette" qu f on 

se: procure aujou~d'hui'le pl~s grand des plaisirs: celui de rêduire le 

"monde l la mesure de son imm!diate cap$citê objective-subjective. C'eÎt 

en faisant par ailleurs du transport objectivement, sous le maaque du 

.. 
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trava,pleur, qu'on persiste il créer des mondes, 1 collectivement va1oriser-

le couple objectif-subjectif dans l'interprétation de la vie au ditTfment 

~e la pensée rationnelle finalisante dont on finit par mettre dEf1nitive-.' . 
ment en doute l'utilité. 

De cette mani~re, l~ travail n'est plus travail, comme nous le 

constations au point précédent. Il devient oeuvre, cette oeuvre gui ne 

reste pas et qui ne s'inscrit nulle paTt ailleurs que dans le vécu de 

chaque artisan qui travaille sui· "Sil, méditation" et 'qui est liE avec les 

autres dans le contexte d'un tournoi de créativité. Il est 'donc vrai 

sur le fond, comme le d~t Gratllsci, que "tout le monde est philosophe, tout 

le monde est savant, tout le monde est artiste." Bref, tout le monde 

est en mesure de créer des mondes. Quand on saisit mieux le niveau symbo": 

1ique (échange fondamental) oÙ,se réalise essentiellement l'oeuvre et 

lOT,8qu'au surplus on saisit bien la puissance de la mêditation du vécu, 

on se rend comRte (on s'en rend compte ici pour les truckeurs) qu~ cette 
'1 . 

soi~ de c~Eer est peut être en soi un de ces impérissables culturels qui, 

entre autres choses, a toujours priocc~pé l'anthropologie. Cette attitude 

"du'~monde ordinaire", pOur "ordinaire", qu'ont toujours été les gene 

partout, ne s'est pas nécessairement relichée définitivement parce'qu'une 

raison do.ine aujourd'hui toutes les autres. Elle prend des chemins 
, , 

paTticu1fers e~ ne se lai8se pas voir facilement. Elle n'a plus rien l 

gagner·ailleurs qu'a l'1Dté~1eut du vEcu des groupes parti~u1ier8. 
/ 

Il S8-' Pourrait bien que' tout ce que nous avons décrit 8e r'sU1ll.e / 

concdtement l "ces ,a1tuation particuiiarea (indEterminE.a) If dev,Bnt 

, 
1 
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lesquel,les l'esprit hUllldn da,1t toujours de la .a. .. nUre. Cela 
1 

/ 

a quelque cho$e l voir avec le risque riel-de se d6truire, le pla!sir 

de r6fl~ch1r sur le pouvoir, la capaeit' (le contrale) de le contenir 
~ ~J, 

et le milieu riel pour vivçe ~/](a .e~ur. de s.s liait .. dan, un cont~e 
\ <1# ""'\ i 

l!0ciologique où des r~81~ ailtent qui aoua-tendent un tournoi dont, 

O~ ne saurait se passer. 

f 
-1 " 

) 

\ 

-. 
_.' 

""1 

" 

" , 

\. 
\ 

,.-l 

) ,. , 
• J, , 

, " 

-, 

.. 

. , 
*' , 

r 'l, 

" \ 

359 

• 

1 

,t ' 

. -1· , 
'! J 

, " 



. ' 

./ 

, < 

,'. 

i 

.. , 

'. . 
.. , 

,. 

.' , 
. ', 

, , 

,. 

',t, 

, , . . ' 

' .... .. 

, , 

. . 

J ~" _ 

, 9 

'l 

• 

" 

\ 

" 

.. 
.' 
... 

fi J, 

, 
" 

f " 

, ,... , 

\ 

• 

, ' 

.. 
" .. ' 

'>~.r 

," .... , --

,- 0 

-* 

< ~, 

c, 

r, 

, " 

c, 

: : 

1 • 



. , 

l, 

,1 

\ 
1 
I, 

.. , 

\ 

~~ 

. ' 

. 
" 

" 

/'"'' 

1 \ 
, ,. 

'!, j 

" 
./ 

" 

~ l' ,', 
< " > . t ,~ 1 

, , 
" ,...1 

• 

" 

.. ./) 
1, .' 

t 
, ,.'" 

1. .. 

~ " 

" 

r 

\ 

" 

" 
" 

;~;:~.-
" ,1 

" 

. \ 

" 
t'Autout de tout esprit profond " 

grandit et se diveloppe 8ans cease 
un masque grlce k l'1nterprêtatloD r 

toujours fausset c' est-A-dire plate, 
de chacuDe de ses paroles, de chacune 
de ses démarches. du moindre signe 
de vie qu' 11 donne. rt 

(Nietzsche, Par dea bien 1 et mal) , 
.' 
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Conclusions 

, 
En guise d'amorce A la présentation des conclusions de èette thèse, 

on me permetrra de souli$Der un commentaire de l'anthropologue américain 

Jules Henry qui commence son livre "Culture Against Man" en écrivant: 

(Henry 1965: 4) 
\ 

"This 1s not an objective description of America 
but rather a passionate ethnography; the emphas1s 
i8 on description and interpretation rather tban 
on pro gram for cbange. l try also to be aware 

, of the complex interelationships in culture ,and ,
the fact that even though one may regret what 
one describes, usually he cannat make prédictable ' 
suggestions for change.'1f 

Il est assez clair que c'est dans cet esptit et dans cette perspec-

tive que j'ai écrit la présente thèse. Je ne suppose ni ne propose rien 

-quant A une éventuelle émancipation ou quant A' des améliorations il quelque 

niveau que ce soit. Ce n'est pourtant pas la bonne~volonté qui manque. 

Mais une fois reconnu la profondeur du problème, on se fait souvent plus 0 

.. 
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humble au chapitre des solutions. Et c'est bien ce qui m'arrive: il l'instar 

de Jules Henr.y, je d~cris et j'interprète avec, je crois, beaucoup Ae 

" sympathie, ce milieu particulier qu'est celui des truckeu7s. Bien des 

situations sont regrettables, d'autres enviables peut-~tre. Je ne peux' 

rien dire au sujet des premièr~s (sauf les décrire), et je n'ai pas le 

80ût non plus d'exalter les secondes. Dans le premier cas, je ne ferais 

que calmer ma conscience de manière bien facile; dans le second, je ris-

querais de m'égarer dans un idéalisme de fort mauvais aloi. 

Ces questions morales étant, pour moi r~gUe. (ou ne 1. 'êtant paa, ce 

qui revient au m.,e ici), il reste tout de m8me des conclus:lons l ~irer en 

.. tilre de bulture et d'i~'ologie. 
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CultuTe et gToupements sociaux 

Nos conclusions quant à la culture s'az;ticulent \autour de tro1.s 

~ 

dimensions ~~nt toutes. d'~ne façon ou d'une autre. reliées à la réalité 

idéologtque. D'abord, la culture procure une satisfaction à ses porteurs 

ou à ses agents et sur le fond, cette satisfaction' est essent:1ellement 

psychologique et émotionnelle .. (Henry 1965: 10-U) 

'~Everyc~lture has ~ts OWIli imaginative quallty 
and each historie period, like each culture Is 
dominated by certain images ••• There is one 
fundamental s1m11arity between OU1: own and pri
m ti ve . cul ture ~ .. l t deri ves , like a1l such 
similar!ties, fTom the fact that Homo" Sapiens, 
regaTdless of race, language or 'culture. is a 
single species. The simdlarity 1s found in the 
tendancy of human culture to provide remedies 
for the conflict and suffering it crea tes .•. 

,~ If this book ca~ be said to have a message, 
, it is ,that man wrings from culture what emo-, 

tional satisfactions he obtaios from it." 

Ensuite, il faut pouvoir s'appuyeT avec force sur une hypothèse que 
J 

retient l" anthropologie en général depuis fort longtemps: (Levi-Strauss 

1958: 402-403) 

\ ~'" 

ilL' avenir jugera sans doute que la plus impoI'
tatrte contribution de l'anthropologie aux sciences 
sociales est d'avoir introduit (d'ailleurs in
consciemment) cette dist:1nction capitale entre 
deux modalités d'existence sociale: un genre 'de 
vie perçu à l'origine comme traditionnel et ar
cha!que, qui est avant tout celui des sociétés 
authentiques; ·et des formes d' appaHtion plus 
récente dont le premier type n'est ceTta1nement 
'pas absent, mais où des groupes imparfaitement ' 
et incomplètement authentiques se trouvent orga
nises !u sein d'un 'système plus vaste, lui-même 
frappé dt inauthenticité." "fi ,1 
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La troisi~me dimension découle et se rattache aux deux premi~res: 

satisfaci~on et authenticité sont liées A l'existence.concr~te (effective 

dans le réel) du symbolique dans 19/ pratique des groupes sociaux. Il y 

aurait ainsi deux pôles: authentique. satisfaisant et profond par oppo-
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sition à inauthentique, morose et superficiel (non symbolique ou a-culturel), 

Il faut lire lalsuite de ces conclusions dans la perspective de cette pola-

rité, to~t en gardant à l'esprit que si l'opposition pa~faite'n'e~iste pas 

nécessairement, nous sommes placés devant des articulations, des imbrica-
4 

tions, des joints le long de ce continuum allant d~un pôle A l'autre, 

c'est le concept anthrQPolog1que de culture qui conduit le chercheur 

A reconna!tre la netteté de l'opposition; c'est encore lui qui pousse bien 

des anthropologues (on le verra explicitement plus loin dans les con~lu~ions) 

à prendre partie pour un pôle, celui de la culture, ce qui, en l'occurrence, 

en ferait selon certains, des nostalgiques et des réactionnaires de la 

pire espke', 

La confrérie des truckeurs serait un ~emple-type \ "c~s grol:1~es. 

imparfaitement et incompl~tement authentiques se trouvant organisés au ... 

" sein d 'un syst~e plus vaste", et leur marginalisation en tant que groupe 
7, 

est justement le prix qu'il leur faut payer pour m~intenir la satisfaction, 

l'authenticité et la profondeur symbolique A l'inté~1eur de ~eur réalité 

quotidienne. En ce sens, 11s mènent une lutte pour ne pas perdre quelque 
". 

chose dans un.monde qui l'a perdu. Dans un. autre contexte, mais en rapport 

avec ce "quelque chose de perdu", il faut lire la d1s~ussion de Lévi-Strauss 

. sur Ir anth,ropologie face· il l'étude de 1 'homme moderne dans la société 

;J.ndustrielle (Lévi-Strauss 1958: 400)'" On Y retrouve assez .clairement 
1" • 
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le souci, d'exprimer un jugement (sous forme de question) sur le caract~re 
1 

privatif de la société moderne par rapport ou par opposition au caract~re 

peut~être plus émancipatoire de la ~ociété traditionnelle plus authent~que. 

Dans notre travail, nous avons démontré, je crois, l'~istence 

d'une sous-culture en tant que tell~. C'est une sous-culture à un double 

'titre: a) 'elle s'ins~re dans un univers plus large, b) 'elle est enfouie 

au coeur de cet environnement dominant. La réalité de cette sous-culture 

est d'un i~ërêt primordial pour celui qui veut saisir le sens réel et 

global des gestes de tous les jours d'un groupe de travailleurs. Or, on 

atteint cette réalité qu'à condition de reconnattre la relative autonomie 

de la culture, en ce que la culture a un sens global, en ce qu'elle suppose 

des manifestations symboliques, en ce qu'elle procure comme satisfaction 
»' 

et en ce qu'elle est rièhe en possibilites de nier ou de refuser. 
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Les rapports entre la culture et les groupes sociaux sont tds 

complexes. Il est clair cep~ndant que le faitd'~border les groupements 

sociaux sans le ,concept de culture risque d'écarter de 1'ana~yse des-réalités 

40nt on vient de dire qu'elles sont essentielles dans la compréhension ~e -
-}- -

la nature de ces groupes. 

Par éxemple,~ ce n'est pas ~sard si l'approche mandste éprouve 

tant de difficulté dans ses tentatives pour jeter un regard sérieux sur ~ 

les id~ologies véritables des travailleurs. La "c).asse sociale" en tant 
, 

que concep~, non plus qu'en tant que réalité dialectique, ne se ~ie pas 

qe fait aux manifestations idéolog~ques analysées ici. L~rsque le concept 

d_'idéologie est utilisé dans une acceptation trop étroitement Ùée au 

~I 

() 

i 

i 1 

i 

1 



i~ 
~,h 

\"1 
1, , 
~', 
~, 

~ 
<; ,r 

t 
" .' ," 
~, 

~ 
" l: 
f , 

Il ~, 
If 

~. 

!~ .. 
r 

i 

1 
~ 

j 
1 

,,' '\ "'r·--..~-"'4/!t".".....,~.,. ............. ~..z,~,""""''''';Ip''''''",,h''''''''''''''''''''''''''' __ .""'.lrdA ... ,""c._ .. _______ .-.-' ____ .." ......... _." .... J. _____________ .... ' •• l1l'I1" .... 

CIO d';#~ c~ncept d'exploitation économique, lorsque donc lé travailleur devient une 
, 

"classe~' avant d'être un travailleur plirticulier et que II idéologie 

devient une idéologie de classe avant d'être une idéologie partict\lière, 

alors il n'y a rien à dire sur les pratiques symboliques ou sur les 

groupements sociaux "quasi authentiques" qu'elles entrainent; 

I.e groupe informel-occupationnel' de la sociologie américaine du 

travail - (cf. chap. 2) ne convient pas plus qu'il ne ffaut, ,lui non "plus". , 

On retrouve chez les analystes le même phénom~ne du "manque à voir" dans 
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la mesure où l' on recherche "l' informalité" dans des manifestations externes 
, , 

et visibles, pratiques et concrètes: le consensus exprimé, l'exclusivité, 

les interactions observables, et, dans ses moments les plus inten\se~, la 

constitution d'une identité de travailleur, identité concrète, consciente 

• qu'on finit par pouvoir mesurer. 

J'ai pour ma part utilisé le terme ~'confrérie" pour rendre compte 

du groupe social identifi~. Ce concept mla permis de réintégrer dans le 

modèle d'analyse des, facteurs idéologiques de type culturel;' c'est-à-dire 

des manifestations qui supposent une j.nterprétation de l'univera.- selon des 

crit~res pra~iqUeS et ~ytbOliqUes. Il~en résulte une identité fort abstraite 

fondée sur un principe de connaissance partagée, une confrérie qui, par 

le biais de sa créativité idéologique et culturelle, se "coupe" et se 

"separe" du monde dominant pour s'isoler dans des pratiques largement· 

(/ invisibles pour tous ceux qui Ii 1 en sont pas. 

" 

Cette coupure ne se réalise certes pas sur la foi ou sur la base 

d'une analyse stratégique de!;! méfaits de l'untvers dominant où le travailleur 

" ~ ~, 
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est systématiquement exploité et où il devrait posséder pour lui-même les 

moyens dè production en réalisant une fois pour toutes que c'est lui le 
, 
suj et· his torique pri vllégié. c'est il la fois beaucoup plus.simple et 

beaucoup plus complexe que cela. On se coupe du "monde" parce qu'il est 

trop "plate", parce qu'il n'a rien à offrir pour que le geste quotidien 

puisse se c.amper dans un univers de signification qui ait des chances 

de procurer un peu de plaisir dans la vie. 

IdéOlOg~e e~ ~nterprétation du réel 

- , 
Ainsi, les conséquences. théoriques pour 'l'analyse des idéologies , 

'pro~res aux groupes composants de la société moderne sont, nombreuses et, 

me semble-t-il dans une certaine mesure, déterminantes. 

D'abord, sur le plan très strict de la description et de l'analyse 

de l' ~déOlOgie d r un groupe de travailleurs (qu'il est nécessaire fe bien 

r!!pérer au départ) ma démarche démontre qu'il est effectivement t~an-
gereux de procéder à des réductions hâtives concluant immanquablement à 

~ \ 

l'inconscience et à la méconnaissance fondamentale de ces mêmes travail-

leurs. Outré le sens commu.n toujours il l'oeuvre dont parlait Gramsci, on 
• 

~ura remarqué que l'idéologie ici en cause est fortement préoccupée par 

les problènes "sérieux" de ~a vie sociale et de la vie en général: le· 

pouvoir. la valeur, l'exploitation de l'homme par l'homme, le bonheur, la 
\ .. "" 

mort, le; vieillissemènt, etc. C'est bien .sar aussi affaire de philosophes 

et de penseurs "habitués". Mais ici, la réflexion sur ces probUmes fon-
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damentaux qui sont le lot de tout le monde, passe, dans une société complexe 

comme la nôtre, par la regénération (ou la continuité) de modes; de pensée 

1 , 
-"' , 
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qui auraient toujours existé + dont ~,5.ractéristiq~es gânérales sont 

connues: a) le recours con~tânt et normal ~ la contradiction dans' le 

discours, b) le rejet de li ' ~tionalité objective comme unique moyen de 

réfléchir le monde, c) l'a p totale des contradictions opérantes 

dans la nature et dans la compatibilité de la vie et de 11'1 

mort intégrée dans une ap oche anti-finaliste, anti-linéaire (la produc-

tion de la vie implique c destruction - opposition entre des 

théories populaires, courb s et des théories officielles rectilignes), 
. 

e) le recours systématiqu l'imaginaire pour venir compléter l'appré-
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hension et le raisonnement pratiq~es, f) la volonté d'intégrer et d'associer 

les choses aux registres' de S'a pensée j g) la ~ollectiviSatiOn de cette pensée 

comme moyen de ,eréer un groupe lir donc des limites et des fron- ' 
, 1 

t~~res) ,d'identifier une collection 'individus par le biais notamment de-

la réal~é de l'échange i~bOliqUe. 
Cette thèse démo~tre c~pend nt que si cette pensée est opérante et 

total"ent efficace, ~l~ n~est pis pour ~utant explic~~e. explicitée 

~t institutionnalisé. Comme carrctéristique particul:~re aux médiations 

d'auj9urd.'hui, Qaux ituations courantes qui font la vie réelle des truckeurs 

oeuvr~nt indiv:d~i lement au sein même de la société gÎbbale (sans en être), 

cette~nsée est bien au contraire souterraine, cont~ainte, fortement 

intériorisée, c qui a~nne h la culture des truckeurs un car8ct~re aussi 

secret que sac é, plus encore qu'elle ne le serait aussi dans ~n cadt~ ~iffé

rent sl cela eut s'imaginer. 
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1 
comprebdre ce processus symbolique (et idéologique, c'est aussi 

comprendre la 'Vraie nature de la subversion caéhée au coeur même d'une 
( f 

société globale inégalitaire commê le dit Baudrillard. Effectivement, 

l'éne~gie festive que nous retrouvons dans la condition,de truckeur rec~le 

un pouvoir anarchique considérable en théorie. 
\ 

Dirigée vers l'extérieur du "milieu" des truckeurs,~ elle n'obéirait 
1 

a. aucune stratégie compte tenu du plan où elle se 
t 

dêploierailf • Elle n'au-
't 

tait pour eU e qtle sa puissance destructrice. Ce 
\. 

qui n' est ~as peu. Nul ne 
t 

peut prédire le m~nt de son déclenchement vers "ailleurs", lni même si ce 
1 

moment arrivera jamais. Mail il !!' agit d'une considérable p~issance sub";';:" 
1 
t 

versive dont on sa~,t qu'elle affleure aux moments des grèves,,' (presqu~ 
'. ~ 

l' 

tdu-

jours violentes malgré les civilités syndicales), et dont O,n ,devrait savoir 

qu'elle serait incontrôlable si elle s'épanchait totalement. Cette force 

subversive n'origine en 'rien (J'une "prise de conscience" objective. Elle 

prend 8a source dans le "milieu symboliqùe". C·, est comme t~l1e qu' i,l'fa~t 
,f ( ! 

la voir et pas autrement. Nous rejoignons ainsi une constatation, théor1q~e 

f'faite par Sa 

1 1976: 43-44) 
/ 

plusieu~s années apr~s Questions de Méthode. (Sa~tre, 

, 1 Lénine a raison. L' erreijr est de croire que la 
ensée vivant~ peut se sêparer de l'action. qu' ell-e 

est la spécialité des "intellectuels", au lieu que 
la pratique, (san~ pensé~?) serait celle du travail
leur manuel. En fait. i exist.e une autre pensée, 
plus profonde. que la cla se dominante refoule par 
l'atomisatiotl..'et qui est a leur: c'est le refus 
de leur condition. ~pnda entalement exploités, elt 
opprimês~ ils ne peuvent rendre consciett-ce de cette 
situation qu'en se rêvolt nt contre elle de la façon 
la plus radicale ••• (cett

l 
déciSion)' montre que les 

masses, quand elles pass t a l'action, vont toujours 
plus loin que .les agitat ra n font os& l' esp6rel'. Il 

.. 

l' 

1 
1 
! 
i 
1 
1 
! . 
1 

~I 
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Mais cette thè~~~émontre aussi que, eu égard au niveau symbolique 
\ 

. où se passent les choses réellement, il n'y a pas de différence de nature 

entre cette pensée contemporaine, moderne, cette autre pensée qui est 

profonde et refoulée pal' ce que Sàrtre appelle ~ juste titre la "pensée . , 
- \' 

sériélle", qui atomise le collectif, il n 'y aurait donc pas de diffé.rence 

de nature entre cette pensée souterraine et celle qui a toujours fasciné 

les philosophes et les anthropologues ~ propos de,la réalité de la pensée o 
sauvage, de la mentalité archafque ou de toute forme de pensée qui ne 

> 

serait pas domestiquée, entrainée en vue de l'efficacité pragmatique .. 
seulement. Nous savons bien aùjourd'hui que la pensée primitive, dans 

le sens de premi~re et profonde, n'est pas une pensée pré-logigue, en-

fantine, mais qu'elle est plutat une pensée de plusieurs logiques qui, , 
-

n'écarte rien de 'ce qui est utUe ~ l'entendement en général. Or rien pe 

" . - ' 

dit, sut le fond des choses, que l'entendement d·t essentiell=ent ori~ntê 

vers l' efficacité un~'VQque de l'action, vers- une a01:~.e de ra:f:son pta.tique, 

Je serais donc tenté de sout,enir que cet "impérfssable c;ulturelll 

dont nous avons parlé plus ~ut existe bel et bien, Il n.y au;~~t, toUjoll{8 

qu'une seule'pensée véritable pouvant @tre acc~lée aux açti~~tés intellec-

tuelles intégrales du monde ordinaire, au niyeau,de la vie du quotidien, 

Cette pensée organise certe$', se formal:1:se auaS:!. Mais en autant qu'elle 
. 

essaie constamment d'expliquer le monde, elle désorganise aussi, s'±nfor~ , 

malise sans se"surprendre. 

Elle a surtout la caractéristique de ne pas s'amputer facilement 

et systémati'quement d'une partie ... iDlP~#ante de ses capacitb cr~'atrices, 
• 

~~ .i1;illétltJ3J 8!iîÎt au •• Il 
.... l;:aœ 1) lUa 

.-
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eaT c'est bien ce dont il s'ag~t vraiment: cette pensée n'est pas dirigée 
", \ . 

vers ~n autre but que celui de créer des mondes l sa prppre mesure. La 

meilleure façon d'expliquer le monde pour une collectivité, c'est de créer 

le sien.--VUe sous cet angle" la dimension symbolique n'e~t pas 'un luxe, 

ni une survivance. 

J.e verdict pourrait l la !imite ~tre tr~s dur pour les "autres", 
1 

les "organisateurs", les mattTes d'aujourd.'hui, ceux qui ne vivent que 

pour la raison objective des choses, pour tous ceux qui prétendent le 

faire. Par opposition aux truckeurs, c'est vraiment ça un patron. Il ne 

fait qu'organiser et aplatlr la rêalité -pour la finaliser simplement. 

Il est esclave de son objectivité, condamné l rester toujours l la surf~ce 
) 

des choses. De cette façon, les truckeurs mêprisent les patrons et 
o 

là hiérarchie en général. Et la création ~ monde par les truckeurs 

devient essentiellement un refus global de leur condition objective. 

\ ' . 
Mais cette victoire des truckeurs est en m@me temps~~érisoire et 

tragiq~e. . Bien sûr les truckeurs se posent continuellement le probl~e 

'de leur position particulière dans la société, de leur marginalité, en un 
" -

mot'de leurs mis~res. Ils réussissent l survivre en vivant comme si le 
P . 

travail" n'existait pas, comme si les patrons n'existaient pas, comme S'ils 

étaien~ eux-m~mes.des chéfs, des héros, comme si l'union intime et complexe 

(profonde) avec la fotce l'eur était acquise l eux sans l'être jamais aux 

'autres, d'où une partie importante de leurs plaisirs exclusifs à conduire 
-r 

des camions jus~u'h l~ limite de leur ~ropre capacité. 

" i , , 
Mais qui pourrait nierJ.'efficacité de l'efficacité, la réalité . 

décourageante de l'organisation superficielle et finalisante a "laquelle 

~~~i!!!.'lf.M!'!'lI,JtIil!IIIl!'.\II!_I!Jl!~lI"!'liP'll!.i&""".= ....... "". -----------------
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nul n'échappe tout à fait, malgd des efforts soùtenu8 pour maintenir une 

négation qui s'estompe au mo~ent même où l'on coupe le contact du moteur 

diesel. Tous les truckeurs savent bien qu'~ls sont compl~tement 1 la 
, 

merci d'un simple changement technolog~que, d'une simple loi ênergitique, 
• -1 

ci 'une simple décision politique qui viendrait leur enlever ce qui est l 
! 

la base même de leur mésadaptàtion voulue: l'univers routier et les gros 
/ 

,D 

moteurs diesels. 

.J' 

Par a111eu~~, rappelloD.8 qu' il est clair que SUl' le plan même de 1,-

morphologie sociale, le processus d'échange symbolique et la sociéti 

secr~te qui en découle remettent en cause la division sociologique 1 

laquelle on nous a habitu6a: que ce soit le groupe occ~pat1onnel 'ou la 

<lasse soc'tale. Les truckeurs ne sont pas des trav.iUeurs en génêral. 

Il n'est pas utile de voi~ en eux des prolétaires tout cq,mme 11 est absurde 

d'en faire des e:xtrWstes de droite. Ce sont prem1~retllent, it d'une 
, ,. 

maniln déten1nante quant aux effets idéologique~ prisldant l l'organisa-

tion (de la formation) du 8~oupe Bociâi, des truckeurs de 10~8ue-dist.nce 

impliqu~s dans un tournoi symbolique qui n'a de lens què pour eeux qui y 

participent. pleinement, sans comprom1&-r--------

372 

Du caté de l'idéologie proprement dite, il est tout auasi elair que 

certaines approches fort a la mode ?e sont d' au(!unè ut.ilit~ dans notre ana-' \ 
1 •• \ 

lyse. Tout tourne autou~ de la quèstion, soulevée par Sartré par aill~\1rs, " 

de ce qui peut être légitimement retenu comme étant vraiment un discours 

idéologique d'un groupe de travai~leurs. "Traditionnellement, on:l~hr'a' 
fait dire n'importe quoi pour' d&aontrer principalement leur manque l "vob:, " , 

1 • 
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leur méconnaissance profonde des mécanismes obj ectifs sous-tendant leur 

condition. Ou encore, on s'est fait fort de démontrer que les travailleurs· 

ne sont pas des individus plus fous que l~s autres et que ce qu'ils re

c~erchent essenti~l1ement. ce soit les choses coilcrhes que leur salaire 
,1,'P" , ' 

peut leur procurer, les objectifs normaux de la sod!té not:male; ils 

peuvent même rechetcher une satisfaction pragmatique"au travail. Dana 
... 

ce contexte, le travailleur devient un entrepreneur no-rmal qui vend sa 

-force de travail. Certains s'én off\lsquent (l cause de l'exploitation), 

dl autres pa's (1 oause de la n!cessité libérale). Dans les deux cas 
\ 

, 

cependant, on 8' entend toujours pout dire que le discou~a idéologique des 

iravailléur8~ lorsqùe laissé a iui-mbe t , n'est 'pas un discours tr~s articu~é. 

s1 peu habitués que sont les travaUleurs ,"1 penser" sérieusement. ' 

A p'artir du cas des truckeurs, je soutiendrais que toutes ces 

approches ont un parti prts objectivant. On ne compare pas un discours 
.' ...-

idéologiC\ué qui renv~ d 'une c~teiu:e culturelle à la fois praSmat:1que 
, , . 

et sytDbol1que avec un discours id6ologique scientifique", ou critique, celui 

de la société officielle qui soigne S8 cohérence finalisante: les registre~ 

ne Bont tout "simPlement pas les 1Ihe8. Lorsqu'on y re*arde de plus pr~s Î' 

, ' , ) . 
toutefois, lorsqu'on s appuie et qu on part du di8C~S i~éologique ixttégral 

d'un gro~e) on s'apèrçoit que, l l'instar des SGciétb traditionnelles,\ 
..j., 

f, 

les choses ' n'ont, pas tellement changé. Ideo1ogiqueo!exit. les truckeurs 
~ , .,~ 

parlent pour parler 'en autant qu'il est rec,onnu- que la parole est :lJnP0rtante •. ;". 

. "D . 

Ils disent tout ce qu'il Y a a dtie. ce' qui nous trd!D~e.," c' ~st que ci .~ Il' 

, langage qui est 8o~vént le rl8tre, n'est pas ~n médium exotique. 
'Î ~ .. 

~ 

.. 
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s'entendre parler et il ne ,feut s'empêcher de dire 

lui, il
4
ne dirait jamais de semblables choses. Parce que 

idéologique propre aux truckeurs, entre aut;res, s' accomnhde 
~/ 

" (2 

tout à fait de la contradiction logique lineaire. Il n'a rien à prOU'ITer, 

personne il convaincre. Ces mots qui sont souvent les mêmes que ceux qui 

sont ailleurs réduits il des sens univoques n'ont pas de sens univoque. 

l'expérience de la vie est contradictoire, le discours l'est aussi et il 

se doit de l'être pour être fidèle à la comP1exid de cette expérience. 

La cohérence appartient à un autré ni-yeau, au niveau de la culture notamment 

où il est établi il la mani~re de toujours que le monde n'est pas absurde 

dans la mesure où on le crée soi-même. Cette richesse humoristique, cynique 

et artistique du discours propre aux truckeurs (et probablement il bien 

d'autres groupes dans notre société) déconcerte, déçoit et choque tous ceux 

qui n'en retiennent que des bribes. Car ils y cherchent un sens qu '11 n'a 

pas.' Ils y cherchent une fin, un calcul 'de maximisation pragmatique ou 

une conscience révolutionnaire, ce qui revient au même. 

La création aliénante de la liberté 

Dans une sorte d~ bilan sociologique de la société industrielle 

avancée, Marcel Rioux en arrive il des conclusions provisoires avec les-

,quelles je ne peux que me sentir il l' ~ise. Dans toute\ cette affaire 
" // 

(sociologique), il/lfaut quelque part en revenir il ce qui, sur le fond, 
r , 

fait la spécificité de l'homme. til-dessus, Jlioux nous renvoie à Edgar 
1(' 

Morin: (Morin 1974: Centre de Roya.umoUt pour une science de 1 'homme, 

p. 741, cité par Rioux 1978: p. 14) 

• v:bn " t' • 

, \ 

• 
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" i 

''Mais son originalité (à l'homme Homo-Sapiens) 
ne peut sè borner a un simple accroiasement de 
l' ap titude complexifiÎmte. Ou plut5t celle-ci 
doit être reliée ~ un t;rait spécifi~ue absolu
ment o1'1&1nal: le sur-glssemenf de i 'imaginaire 
hors du domaine clos du rêve, le surgissement 
du mythe et }a néga tion mythologique de la mort ~ 
tout cela en relation avec un cerveau non seule
ment plus riche en 'neui'ones que celui de tous ses 
préd~cesseurSt non seulement doté de dispositifs 
nouveaui aptes à organiser de façon non pd pro
grammée mais stratégique l t expërience~ les idées, 
l'action, mais aussi fonctionnant avec beaucoup 
de désordre, doté d' une tr~s faible régulation, 
d'où une aptitl;lde au délire 'et il la destruction 
comme au genre et a la création. Il 
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Au delà donc de l' apti tude comple:xifiante on ;;Jetrouvent les ... ~pti

tudes accutnulatives et hierarchisantes, accumul~s sur le plan éconOmique, 

hierarchisantes sur le plan social, que s'est-il passé entre le degré zéro 

et aujpurd 'hui? Y a-t-il quelques changements qualitatifs? Y aurait-il 

une rupture quelque part? 

Al' instar de nombreux auteurs auxquels il fait 'référence,' Rioux 

croit que dans la société industrielle a'1tancée, la rupture se situe au 

niveau de la pratique imaginaire et symbolique. S'appuyant d'abord sur 

les arguments développés par Tiger-Fox dans leur livre Thea Imperial Animal 

(1974), il se demande si "les gains que nous avone marqués en développant 

" 'les forces productives' l'emportent sur les coGts humains que nous avons 

dG payer." A cela il répond que: (Rioux 1978: 95) "Dans la mesure où la 

\ majorité des individus qui vivent dans' ce type de soci~té se voient nih 
.--/ 

des satisfactions intellectuel1e~ et émotionnelles que reprlsentait la 

chass~" ce fut assurément une perte." 

' . 

.... _________ .. iiiiiiill 
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Au trement dit, il n' y a paf( que.: le frui t de son travail qui est .. . 
enlevé à l'individu (travailleur), mais il y a aussi (et surtout peut-être) 

la frustration vis-a-vis "du plaisir du tra~il", sorte de satisfaction 

globale sans laquelle l' hotmne agissant n'est plus ce qu'il pourrait être 

spécifiquement. 
t 

Cette frustration est relevée par Tiger et Fox comme étant une parti-

cularité propre A la soc'iété contemporaine. (Rioux 1978: 95) 
~ 

"Plus loin, les auteurs, (Tiger et Fox) mettent en 
lumière un phénomène que des auteurs aussi diffé
rents les uns des autres, et en employant des 
notions différentes,. que Mauss, Bataille t Baudril
lard, Attali. Guillaume, Castor1adis et d'autres 
ont. eux aussi analysé: celui de l'échange sym
bolique. 

Bien des rites, cérémonials et échanges qui se 
pratiquaient et se pratiquent, patmi ceuX"-que les 
ethnographes appellent primitifs apparaissent 
sans fonction: c'est l'échange symbolique il l'état 
pur. ne ',es t en cela que èonsiste l t échange que" 
pratiquent les Mélanésiens avec les voyages inutiles, 
leul:8 échanges de colliers de coquillages et de 
perles de corail qui,sont l'expression presque pure 
de ce principe: c'est l'échange pour l'échange, 
pour la satisfa~ti~n __ Q-u 'il donne aux individus qui 
y parffëip,ent." . 

Il s'agit de sociétés primitives. Que devient par 'contre 1 t.é~hange 

symbolique dans la sociéd industri~l1e? R~~rimé, refoulé. finit-il par 

dispardtre et n'être plus qu'une immense frustration 1 L'être social se 

destructure-t-il systématiquement' sur le plan sY,IIlbolique pour n'~tre finale-

ment qu'un être rationnel et économique? 

Cette notion de "réalité aplatie" est importante dans les démarches 

.. critiques vis-l-vis la rationalité objective. Nietz8che emploie rîexpress~on 

j 
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.. 
dans le sens de "superficiel" et . "lâche" par opposition il profond et coura-

\ / 

geux. Merleau-Ponty fait de même en parlant de la nature et de l'homme qui 

le doivent pas être aplatis "dans une objectivité qui est secondeit. Georges 

Bataille ne procAde pas autrement en dénonça~t le "projet", le calcul, au 

profit de l'expérience profonde et immédiate. C'est donc sur ce terrain 

que nous conduit la réflexion sur la nature de l'échange complétant ou 

s'opposant il la cohérence dans la durée (linéarité). (Boulding, K. ,da 

par Rioux 1978: 102) 

"La faiblesse fondamentale de If analyse de type 
économique appliquée à des systèmes sociaux 
fissentiellement non économiques est précisément 
qu'elle néglige les aspects du comportement 
humain qui ne sont pas économiques mais qui sont 
héro!ques ou plus exactement createurs d'identité." 

D~ns cette ligne de pensee, la présente thèse en arrive à des réponses 

peut-être un peu différentes. S'il semble vrai que l'imaginaire n'a plus 

la place qui lui était acquise dans les sociatés non industTielles, il n'en 

continuerait peut-être pas moins d' exister. de cheminer mais il des niveaux 

dont on ne peut dire qu'ils passionnent les analystes: les niveaux de la 

vie quotidienne et des actions concrètes des individus d' aujourd 'hu!. 

Officiellement. il n' y a plus de place pour le geste gratuit, pour l'échange 

symbolique. Il· n 'y a que le travail. Dans les fai ta, les choses Be passent 

autrement. Dans les tent,stives culturelles populaires inscrites dans la 

vie quotidienne (dans le travail salarié-,A la maison, etc.) il se fabriquè 

encore des heros qui font des voyages' inutiles. 

La différence, c'est qu'aujourd 'hui, non seulement les vdyages sont-ils 

inutiles. mais encore sont ... ils tristement obscurs.' Ils n'ont plus de champs 
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sociaux authentiques pour se déployer. En ce sens, il y aurait des sys~èmes 

sociaux essentiellement non économiques au coeur d'une société globale qui 

leur refuse tOute légitimité pArce qu'ils ne sont pas purement économiques. 

Somme toute, dans l'idéologie et la culture des truckeurs, on 

retrouve: 1- l'acceptAtion et la mesure de sa propre perte, 2- l'adaptation 

à un univers qui se dépense et se détruit rapidement, 3- l'intégration des 

notions de force et de beauté se déployant dans un cadre de performance qui 

n'a de sens que par rapport à la compétence culturelle qu'elle suppose, 

• 
4- le tou~ procédant d'une nécessité subjective, d'un besoin de satisfaction 

désintéressée, d i une finalité sans fin qui débouche inévitablement sur une 

réhabilitation de la destruction et de la création (marginalité et autonomie; 

on rejoint essentiellement la définition de l'art telle que formulée par 

Kant) (Pradines 1946) s'inscrivant dans les actions et techniques d'un g~oupe 

particulier qui se définit une identité propre. 

On peut donc parler d' une vocation collective de fldésadaptati~n" 

, . 
par rapport à des fins 'utilitaires qui, dans la vie courante, devraient, 

selon les normes morales de la société globale d'aujourd'hui, orienter les 

pere~ptions des gens (Pradines 1946). 

Par ailleurs, cette culture des truckeurs, pour se maintenir et les 

- 1 truckeurs pour survivre, doivent se Boumettre quelque part l la fonction 

objectiye, l la "loi des Organisateurs" mbe si cela veut pdcisément dire 

crfier à partir ~'e11e. \ 

Et cette création est subjective: elle implique des efforts r6ussia 

de négÀtion de la condition premUre et objective" (le refus de sa condition), 
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G son oubli pour e~ arriveT ~ Tegler le cas de l'insupportable (usage-

utilité-temps) en comprimant le long terme à l'échelle du quotidien. 

Car c!èst aussi en manipulant le temps qu'on fait son affaire au tr~vail 

--et, partant, au rythme objectif qu'il impose. Le truckeur 'prend le temps 

de vitesse et ,lui substitue Bon long-terme a lui qui, est iinJDêdiat, total 

et infini. C'est bien sûr un mythomane dans le vrai sens du terme, celui 

qui règle son cas au temps. Victoire désespérante s'il en est une, sur-

tout vue de loin, car elle n'a qu'une seule issue: sa propre perte le 

tempos d'un éclair au coeur d'un monde objectivant qui, lui, ne che~e qu'à 

étirer le temps, rien d·' autre. 

Mais ce désespoir objectif n'a rien à voir avec le plaisir si tant 

il est vrai que le' groupe existe pour se détruire et pour tout détruire 

autour de lui. Le probl~me fondamental, c'est de le faire aux yeux de 
... 

quelqu'un. Car, ~tre social et non atome rationnel, l'individu se détruit 

pour les~utres, l la face des autres. Il faut que ce ne soit jamais le 

travail qui VOllS détruise mais bien votre oeùvre propre •. 

Avec des r!gles, on contrBle sa perte, son'publ1c et 'on redétermine 

ses actions. La cultut'e des truckeurs est un essai en ce sens. C'est ce 

" qu'a démontré notre discussion sur la fore en général. On se retrouve 
,. , 

devant une situation tout à fait part1culi~re. 

comPiexe. standardisée, hautement hiérarchisée et organisée, nous retrou-
.. , 

verions des ensemblee culturels, des "fra'ternités" qui 80nt essentiellement 

égalitaires et qui repTennent la réflexion collective sur le pouvoir comme 

sur les 1Dani~res de le contenir. qui reprennent en quelque sorte la prqplé-

matique propre aux sociétés égalitaires (dites primitives) on la hiérarchisation 
, ,~ , 
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existe à l'état élémentaiTe, toute appuyée qu t elle est, non pas sur la 

èIt
possession de choses concTètes, des ou~ils ou des surplus, mais sur la 

possessipn abstraite d'une entente privilégiée a"ec la force en gén~Tal. 

) 

L'ethnographie dégagée ~ous suggère ainsi que nous sommes confrOntés 
. \ , 
à une platitude reconnue, la production de transport de marchandise et 

r 

d'un effort constant et objectif de la part des mattres objectifs (finan-

ciers, patrons, organisateurs) pour rationa!iseT les opérations, pOUT 

standardiser et pour supediciellement rendre tout efficace. Mais nous 
. ~ 

dégageons aussi et surtout une action subjective des truckeurs (les tta-

vail1eurs de cette industrie) qui repensent subjectivement leur condition 

fondamentale (la refusent) poul:', 1u1 donner un sens propre. 

Plus encore, on constate la jonction de deux fonctions: la réalité 
b 

obj ective du transport (;Le travail) qui, dans tin court terme qui s' éternise, , 

profite d~ l'élan formidable des truckeurs, lequel ne s'explique que par 

les réalités subjectives de la performance, perfomance qui n'a de sens 

que pour les truckeurs eux-m~mes (4a participation en cachette à un tournoi). 

11 8' agit au fond d' une diversion de l'énergie propre 1 l' homme ordinaire 
l, 

dans ce qu'il ad' impérissable. Tandis que lui se donne le plaisir de 

manipuler le temps et profite du cadr~ objectif pO,ur participer au tournoi 

symbolique, pour contr81er son oeuvre comme si rien d'autre n'existait. 

Cette diversion, doit-on conclure, profite à to~s, objectiv~en~ 

aux uns ,qui n'ont pas de plaisir" subjectivement aux autres qui. en ont 

'~"'l beaucoup. Cles.~ c;ela, l mon s's, l'aliénat1oll • 
.1"',,"" 

.1 
.. 1 _ 

1 

1 



l' 

1 . \ 

0 

, / 

\ J, e \' -r\::\ ' 

, , 

-

{ 
,J, 

" 

'\ 
J
,' '<, 

, ' 

/ 

<" 
" • 

li 

! 

.. \ "":~7"-

_. ~~"t .. 

) l' ~ 

CARTES 

" 

" 

• 

\ i 

l 
, 
\ 

'1 

'fi 

i 

.' 

1 

.1 
." 

<, , 

".';.,s;. 
~":/c 

1 

',0{) 
'- j>-



1 
,I 
l' , i 

1 , 

, -J 
1 

\ 1 

'J 

Note sur la ,question des milles et des kilometres 

L'utilisation systématique du sytème métrique pour mesurer les 

distances routières dans le cadre de l'exposition de cette thèse aurait 

dsul té en une perte de sens par rapport à la réali tG ethnographique. 1 J" ai 

utilise le système métrique partout où cette perte de sens n'était pas 

~vidente. En 1975-76, sur le terrain de m~s observations, les chauffeurs 
• 

utilisaient les milles comme système de référence et on ne faif!Jait que 

commencer dans le milieu à parler de kilomètre. Dans la pratique cependant, 

c'est le mille qui primait encore largement. En ce sens, l'exposé respecte 

à la fois les· termes utilisés par les informateurs et le bomag~ routier. 

réel' en usage au moment des observations sur le terrain. 
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/ 
,'Liste des noms donn's aux camions 1980: Observation à l'échelle du 

_~---~""'b 

, guEbec. 

-~ 
1 

Bandit La tempête 
, 
; Belle Le Baron 

,J 

Bertha Le Bleuet 

Big Ben Le Canard 

Bobôiüe Le Capitàine 

Boomerang La Chien 

80210, 
'--,"----------- Le Coyote \J 

Castor L'encul' 

Coco Le Français 

Dragon 'Rouge Le, Gaulois 
, 

, Fan Fan DédE J..( Le Gotland 

Formule 88 L'incendie 

Gros Dodge Le Mexicain 
~'t 
" 

Gros Nez Le Mille Pattes 
': 

llot.:oDot Lé Mousse 
; 
1 

Je suis la Le Nomade route 

La Bolduc Le Pet 
1ft. 

.' La Gosse / Le P~c \" 
/ 

/ , ,. 
La Lune 1A Pitte 

La Mule 1 
Le IUigent ,. / 

! 
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" /, , 
~ -
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C 1 ~ . 
Le Roi du Nord Shériff 

. 
Le Romain Sourire 

Les Bouttes en T,rain Speedy 

Mad Duck 
,/ 

Superman 

Marco Polo ~ Tanker 

Marine, Boy Tasse-toi 
\ 

\ 

Maudi t Baveux Ti-Baril 
\ -

Me V'là Ti-Casa 

Miss Autoroute Ti-Cain-coin 

Miss Florida Ti-Cul 

Mister Muffler Ti-M' 

Morneau Ti-Pit te el> 

Monsieur Mac Tire-toi 

Mou-Mou 

C , 
Mule Bleue 

1 

fit 1 
,1 

Obélix 

" 
\ Pépère 

;i; 

~: 

" Playboy 
1 

Popeye 
, 

.Postillon 
) .. -:" 

\ 

Red Bl.'Ute 

Salut 

... .. 
'Ir 

CD 'Y.1 ,'-
, ( 

\, 
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Mardi 20 janvier 1976. 

Voyage # 6 - Amos - ~'atagàrni. 

Durée 3 heures - 110 milles . 

Dêpart lOh.DD a.m. 
White ~estern Star 350 

/ 
1 

Floa t chargee de' pl anches (bois rough 2' x 4') 
~ 

Germain Bolduc S2 ans (voir voyage If 3) . . 

- Le chauiage a bien ralenti vers Matagami. Depuis le jour d& l'An, çà 
ne l"éùssit pas a démarrer, je crois bien que c'est comme çà l'artoltt. Dans 
le~ magasins, les hôtels.: Après ,les fêtes, l'argent est dans le rare. 
Avànt le ralentissement, je faisais deux vdyay;s Matagami par jour, steadYr 

}'2aintenant, plus souvent qU'autrement j'en fais un. Je pars tard, ~s 
l'avant-midi et je reviens pour le souper. 

-- Je n'ai jamais vu la route en aussi mauvai~ état. Y a pas de chemin,' on 
peut plus rouler. A partir du millage 40, c' est terrible. Y faut slacker 
C'est rendu que çA prend trois heures faire 1~ tr~jet ma~ntenant. Ca va 
êtr,rpire a~ printemps. 

14 e xl li'! 

J,fi fait un fIat bier. Les flats sont tellement rare maintenant que çà te 
prend .par ~rise et que tu ne sais plus comment faire po\\r le .changer. 
C'€tait pas comme çà avant. Pour 1>lagny, en 56, j'ai fait des voyages Montréal 
Amos en fai nt 10 flats, 4 à 5 flats par voyage, c'etait nOTJllal. Dès fois, , 
tu cnangeais un fIat, tu re~ttais, et dix milles plus loin, çà crevait en
core. 

On ~tait pas chaussé, des vieux rubbers tout patchês et on roulait sur l~ 
garnotte presque tout le temps. 

- En 56, je chauffais un autocar 225. C'etait les plus gros truck voil~ 20 ans. 
Une bonne machine. Mais les compagnies s'en occupaient pas. 

sont rapides aujourd'hui et souvent y sont pas charg~ assez pesant 
oree des moteurs •. C'est comme çà en bas (Montrêal). Des gros trucks 

,qui ch rient rien. Les jeunes ch\l.uffeurs ambiti'Onnent, y sont fantasques. 
y ro c t à 7S, 80 pour impressionner le monde. 

1 

Sur la 20, ils aiment aller vite pour dapasser les ~hars et les arroser et 
aveugler. C'est'juste pour se vanter. 'c'est pour çà qu'ils prennent 10 
clos souvent. Mets la gang à Brazeau sur la 20, t'auras pas un dérapage en 
cent ans. 
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Sur la glace, à 50, 55. un truck ne dérape jamais sur une ligne droite. 
Il faut slacker dans les croçhes et on prendre grand. Si rien ne te d~
range en avant, tu n'es pas supposéS prendre le clos. Mais si un char ar
l'ête d'un coup J bloque le chemin, alorS tu prends le clos 'parce que un 
truck comme çà, ç~ s'arrête pas quand tu veux sur là glace. 

Faut se méfier des côtes en descendant aussi. Dis~moi donc comment y S'~ 
sortent les g!1rs de la baie James? Y roulent sur' la glace tout l'hiver? " 
"loi y m'est jamais rien arrive, çà prouve que c'est possible de rester sur 
le chemin. 

-' Nous ~vons vu une martre~ la neige blanche dans un foss6. 
parler des lièvres. ~ 1 

Bolduc est le s~nior du terminus dt Amos. 

Câ nous fait 

l· Il ne voudrait pas d'un flat-nose. Ca saute trop. Et c'est trop haut ~ 
grimper. C'est bon pour un jeune1mais pour un vieux, c'est des gymnastiques 
dont on peut se passel'. 

- Trois camions l-iACK (dont 1 cab-over) de M.A. Tremblay de St-RomualQ, nous 
dépassent à pleine vitesse. Ils transportent des tuyaux de calvette en tôle ., 
galvanisé. Ces tuyaux ont 50' de long et des diamètres de 4' à 10,.1 C'e~t 

,trè,s léSger comme charge. 

Quelques min~tes après que le dernier eGt disparu dans un nuage de neige, 
nous arrivons face ii. face dans une courbe avêc un des tuyaux que le dernier 
a laissé tomber. 

Le' tuyau est de travers dans le chemin et il amorce 50: d~cente ~n roulant' 
suivant la pente de la courbe. On cherche à pass~r il\ droi~e mais le tuyau, en 
roulant en vient à bloquer le chemin, il faut que Bolduc r,emonte au haut de 
la courbe et nous passons dans un espace juste assez grand pour fe truck, 
(â 1 pouce près). 

On a eu chaud.- Bolduc se demande ce qui serait arrivé si nous l 'IllYions frappé. 

'Plus loin.' le dernier Mack est pris dans une cBte. 11 vire du dessour et ne 
monte plus. Nous rejoignons les deux autres qui sont arr~tes et qui attendent. 
Bolduc s'arr@te et va voir le premier. "Tu s~es des tuyaux aUjourd'hui, 
j'ai failli en ramasser un, ton chum est pris dans la cBte, salut!". 

, ' 

- En remontant dans le truck, il me dit: "t'as vu le gros dans le flat-nose, y 
es t pas déSbarquell • 

-' Gros comme ç~~ çà prend une 'maudite bonne raison pour descendre du bateau. 
Ces gars-là doivent monter direct en haut (LG2). 

• ., - 1 

On arrive à ~fatagami à Ih.OO p.m. les gars du garage et le dispatcher arrive 
de diner. On m'apprends que Deroy est parti à llh.OO a.m. et qu'yen a deux 
qui décollent dans l'après-midi pour LG2. 
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