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RÉSUMÉ ABSTRACT

The study, carried out by interview of 188 pari ian
self-employed taxi drivers, is about their perception of
automobile atmospheric pollution. The main purpose is
to define their point of view on this subject, their know­
ledge , their behaviour towards this phenomenon, as
weil as their feelings (disconforts and symptoms). The
results emphazise the interest shown by taxi drivers
about air pollution , which seems to be greater than in
the general population . Their level of knowledge is quite
correct, although, some aspects are less weil unders­
tood. Air pollution bothers though to diffe rent degres
depending on factors like the time of the day, heavy tra­
fic and is felt more in summer than in winter. On the
other hand, a large proportion of taxi drivers say they
experie nce various symptoms during or after a day's
work, which could be result from exposure to air pollu­
tion (headaches, irritation of the eyes and throat, pro­
blems in breathing). However, one should remember
that we are talking about things felt by the people them­
selves rather than diagnosed symptoms and that there
are many pos sib le confusio n factors plus a lack of
group control. Ali this doesn 't allow for more definite
conclusion . In the future , they would agree to taking
steps that wou ld help to reduce air pollution, even
though they believe, as professional drivers, they are
not the worst offende rs. Then, they think there are
actions which could be taken at a high level to improve
airquality.

Cet article présente une enquête réalisée, à l'aide
d'un questionnaire, aupr ès de 188 chauffeurs de taxi
art isans par isiens sur leur perception de la pollution
atmosphérique (PA) d'or igine automobil e. L'étude a
pour object if de déterminer l'opinion de ces chauffeurs
sur ce sujet, leurs connaissances, leur comportement
v is- à-vis de ce phénomène ains i que leurs gêne et
symptômes ressentis. Les résultats montrent que les
chauffeurs de taxi portent un intérêt à la PA qui semble
plus important que dans la population générale. Ils ont
des connaissances sur le sujet, mê me si cer tain s
aspects sont moins bien appréhendés, comme les diffé­
rences existant entre les effluents essence et Diesel.

Durant leur trava il, ils sont gênés par la PA. Cette
gêne est variable suivant les conditions de conduite, les
heures de la journée et enfin, elle est davantage perçue
l'été que l'hiver. D'autre part, près de la moitié des
chauffeurs déclarent ressentir différents troubles éven­
tuellement assoc iables à la PA (maux de tête, irritations
des yeux et de la gorge , gêne respiratoire), pendant ou
après une journée de travail. Toutefois , il conv ient de
rappeler qu'il s'agit de morbidité ressentie et l'existence
de nombreux facte urs de confusion ainsi que l'absence
de population témoin ne permettent pas de tirer davan­
tage de .conclusions. Dans l'avenir, ils se disent favo­
rables à participer à des actions qui pourraient per­
mettre de réduire la PA, même s'ils pensent qu'ils ne
sont pas, eux, profess ionnels de la conduite automobi­
le, les plus pollueurs . Ils estiment enfin, que des actions
de la part des autorités peuvent être entrepris es pour
améliorer la qualité de l'air.

Introduction

La pollution atmosphérique (PA) est devenue
de nos jou rs un problème de société important.
Un e enquête d 'o pini on sur la pol lu tio n par
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l'ozone [1), réalisée à la demande de la Direction
Générale de la Santé, dans quatre vil les de
France, Martigues, Toulouse, Paris, Grenoble ,
auprès de la population générale, a montré que
la PA était considérée comme le principal problè­
me de l'environnement. La plupart des personnes
interrogées pensait que la qualité de l'air dans les
villes se dégradait depuis 20 ans et l'automobile
était considérée comme une source importante
de pollution.
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En fait, depuis 30 ans, dans l'agglomération

parisienne, comme dans la plupart des grandes

villes, la pollution liée aux installations fixes de

combustion (centrales therm iques , chauffages

collectif et individuel) et aux activités industrielles

a nettement diminué, ce qui s'est traduit par une

décroissance des niveaux de dioxyde de soufre

et, dans une moindre mesure, des particules en

suspens ion. Dans le même temps , les progrès

réalisés en terme d'émissions unitaires des véhi­

cules neufs ont été partiellement annihilés par

l'accroissement continu du parc automobi le : on

observe , certes, des améliorations des niveaux

de pollution pour le plomb et le monoxyde de car­

bone, mais la situation est moins favorable pour

les oxydes d'azote et l'ozone, indicateurs pour

lesquels aucune tendance claire d'évolution ne

se manifeste depuis une dizaine d'années [2].

L'exposition du citadin aux polluants automo­

biles au cours de ses déplacements a été éva­

luée dans différentes études [3-5] dont certaines

réalisées en lIe-de-France [6, 7]. Ces travaux ont

montré que c'est à l'intérieur de la voiture, dans

le flux de la circulation, que l'on retrouve les

teneurs en polluants les plus élevées. Les pro­

fessionnels de la conduite, tels que les chauf ­

feurs de bus ou de taxi, présentent donc une

exposition particulièrement importante à ces pol­

luants.

Des enquêtes épidémiologiques étudiant la

morbidité et la mortalité ont été menées auprès

de ces populations [8-11]. Les auteurs ont décrit

des fréquences significativement plus élevées de

certains cancers, notamment cancers du poumon

et de l'œsophage et de maladies cardiovascu­

lai res. Il a été également rapporté , chez des

employés de péage, des effets à court terme

(maux de tête , irrita tion ocu la ire , congest ion

nasale, sécheresse de la gorge), attribuables aux

polluants d'origine automobile [12].

Par contre , aucune étude n'a encore été

effectuée sur la perception de la pollution atmos­

phérique d'origine automobile par des chauffeurs

professionne ls. C'est pourquoi, nous avons réa­

lisé une enquête auprès d'une cohorte de chauf­

feurs de taxi visant à déterminer leur opinion sur

ce sujet, leurs connaissances , leur comporte­

ment vis-à-vis de ce phénomène ainsi que leur

perception.

Matériel et méthodes

Population étu diée

Cette enquê te, descri pti ve, transvers ale,

concernait les chauffeurs de taxi artisans, exploi­

tant une licence parisienne en avril 1995. Elle a

porté sur un échantillon de 188 personnes (313

avaient été contactées), venues, entre le 3 et le

20 avri l, remplir des formalités administratives
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obligatoires à la Chambre Syndicale des Artisans

du Taxi (CSAT).

Modalités de l'enquête

L'en quête s'es t dé rou lée au siège de la

Fédération Nationale des Artisans du Taxi, avec

l'accord de ses responsables. Une enquêtrice

formée inter rogeait les chauffeurs au fur et à

mesure de leur arrivée, à l'accueil de la CSAT.

L'interrogatoire reposa it sur un questionnaire

standardisé , composé d'une quarantaine de

questions, regroupées en 4 rubriques principales:

- modalités d'exercice du métier et habitudes de

conduite ;

- opinion générale , connaissances et modes

d'information sur la pollution de l'air ;

- perception : gêne et symptômes ressentis ;

- opinion et attitude vis-à-vis de la lutte antipollu-

tion.

L'ent retien durait enviro n 15 min utes par

chauffeur de taxi. Il était demandé à ceux qui

n'acceptaient pas de participer à l'enquête de

motiver leur refus.

Exploitation et analyses des données

L'exploitation statistique a été réalisée grâce

au logiciel BMDP (université de Californie). Sont

fournies , pour les variables qualitatives, les fré­

quences des différentes réponses et, pour les

variables quantitatives, les valeurs moy ennes

accompagnées de leur écart-type.

Les comparaisons entre sous-groupes ont été

effectuées par un test du Chi 2 ou, si nécessaire ,

par un test de Fischer, pour les variables qualita­

ti ves, et pa r analyse de variance , pour les

variables quantitatives, après vérification de la

normalité des distributions.

Résultats

Parmi les 313 chauffeurs sollicités, 188 (60 %)

ont accepté de répondre à l'enquêtrice . Il s'agit,

pour la quasi totalité, d'hommes (96,8 %), âgés

pour la plupart (62,3 %), de 40 à 60 ans. Les rai­

sons invoquées par ceux qui refusaient de parti­

ciper à l'enquête étaient, pour 80 % des cas, un

manque de temps et pour 20 %, un manque

d'intérêt pour le sujet.

Modalités d'exercice du mét ier et habitudes

de conduite (tableau 1)

Les chauffeurs ont toujours exploité une licence

parisienne ; ils comptent, en moyenne, près de

13 années d'exercice, (12,6 ± 10,4). Toutefois , il

faut noter une grande dispersion de l'ancienneté,

celle-ci pouvant aller de un mois à 38 ans.
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Tableau 1.
Habitudes de conduite

Driving habits

Oans un embouteillage dans une rue de Paris
ou lors d'un passage prolongé dans un tunnel,

que faites-vous ?

Vous ne changez rien n %
(n =187)

Oui 29 15,5

Non 158 84,5

Vous fermez votre fenêtre
(n =147)

Ou i 140 95 ,2

Non 7 4,8

Vous arrêtez la climatisation,
le chauffage ou la ventilation
(n =188)

Oui 152 80 ,9

Non 36 19 ,1

Vous mettez en marche le recyclage
de l'air intérieur
(n =188)

Oui 77 41,0

Non 111 59,0

Lorsque vous êtes arrêté plus de trois minutes,
vous interrompez votre moteur (n = 188) ?

Oui 80 42,6

- de temps en temps 24 12 ,8

- toujours 56 29,8

Non 108 57,4

Enquête auprès des chauffeurs de taxi parisiens.

La plupart ont un travail diurne (55,9 %) et
restent , en moyenne, 10 heures (10, 35 ± 1,23)
par jour au volant de leur voiture , voire plus de
11 heures pour 25 % d'entre eux.

Ils possèdent des vo itu res d'assez grosse
cylindrée, plutôt récentes , ayant deux à trois ans
d'anc ienneté en moyenne (2,49 ± 2 ,12), à
moteur Diesel pour une écrasante majo rit é
(92,6 %), avec climatisation dans 41 % des cas.

Lorsqu 'ils se trouvent dans un embouteillage
ou lors d'un passage prolongé dans un tunnel , la
plupart modifient leur comportement dans la voi­
ture . Ainsi, un grand nombre d'entre eux ferment
la fenêtre , quatre chauffeurs sur cinq arrêtent la
climatisation, le chauffage ou la ventilation, alors
que près de 40 %, lorsqu'ils le possèdent, met­
tent en marche le système de recyclage de l'air
intérieur avec coupure de toute arrivée d'air exté­

rieur.

Il faut noter que, dans de telles situations , les
chauffeurs en serv ice de nuit sont significative­
ment moins nombreux (p < 0,001) à modifier leur
comp ortement (50 %) que leu rs collègues qui
travaillen t le jour (83,7 %) ou en alternance , le
jour et la nuit, (92,8 %).

Lors d'un arrêt prolongé à la station de taxi, à
un feu de circulation ou dans un embo uteillage,
42,6 % des chauffeurs stoppent leur moteur, de
façon systématique pour les trois quarts d'entre
eux. Ce geste est significativemen t plus fréquent
chez les conducteu rs âgés de plus de 40 ans
(48 ,8 % co ntre 29 ,5 % chez les plus jeunes ,
p < 0,02). L'ancienneté dans le métier ne semble
pas influencer ce type de comportement.

Opin ion générale , connaissances
sur la pollution de l'air et mo des
d'information (tableau x Il et III)

Parmi les problèmes ac t ue ls de santé
publique présentés dans le questionnaire , la PA
est citée par 33 % d'entre eux et arrive en qua­
trième pos it ion derrière le sida, la drogue et
l'alcoolisme. Plus de 60 % des chauffeurs l'évo­
quent comme le principa l prob lème de l'environ­
nement. Par ailleurs, 58 % d'entre eux ont l'im­
press ion que la qual ité de l'air dans l'aggloméra­
tion parisienne s'est dég radée depuis 20 ans.

L'âge et l'ancienne té dans le métier ne sem­
blent pas avoir d'influence sur les réponses. On
note un taux assez important de personnes sans
opinion , environ 10 %.

L'automobile est identifiée comm e la princi­
pa le source de pollution dans l'agglomérat ion
parisienne par la majorit é des chauffeurs de taxi.
Pour la plupart d'entre eux, les conditions météo-

Tableau II.
Opinion sur certains problèmes actuels de santé

publique et d'environnement
Opinion about some environmen t problems

Quels sont selon vous parmi ces problèmes actuels
les trois qui vous paraissent les plus préoccupants

(n = 188) ?

Nombre de %
fois cité

Sida 144 76 ,6

Drogue 104 55 ,3

Alcoolisme 92 48 ,9

Pollution de l'air 62 33 ,0

Cancer 43 22,9

Accident de la route 38 20,2

Pollution de l'eau 34 18 ,1

Tabagisme 14 7,4

Sans opinion 11 5,9
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A votre avis, quels sont en France actuellement les

principaux problèmes de l'environnement (n = 188) ?

Nombre de %
fois cité

Pollution de J'air 115 61 ,2

Pollution de l'eau 61 32 ,4

Non respect de la nature 33 17 ,5

Circulation automob ile 31 16,4

dans les villes

Concentration urbaine 20 10 ,6

Bruit 19 10 ,1

Déchets 12 6,3

Destruction des forêts 7 3,7

et des campagnes

Manque d'espaces verts 5 2 ,7

en ville

Agressivité des individus 5 2 ,7

Centrales nucléaires 3 1,5

Autres 7 5,8

Sans opinion 22 11 ,7

Enquête auprès des chauffeurs de taxi parisiens .

Tableau III.
Connaissances sur la pollution de l'air

Knowledge about urban air pollution

Selon vous, la principale source de pollution
à Paris est (n = 188)

n %

Automobile 142 75 ,5

Industrie 8 4,3

Chauffage domestique 6 3,2

Usines de traitement des 3 1,6

ordures ménagères

Ne sait pas 29 15 ,4

Existe-t-i! des différences entre les polluants

émis par les moteurs Diesel et ceux émis

par les moteurs à essence (n = 188) ?

n %

Oui 123 65 ,4

Non 32 17,0

Ne sait pas 33 17,6

Pensez-vous que la météorologie puisse influencer

les niveaux de pollution (n =188) ?

n %

Oui 164 87 ,2

Non 12 6,4

Ne sait pas 12 6,4

POLLUTION ATMOSPH ÉRIQUE - 64 -

Pensez-vous que la pollution atmosphérique

puisse avoir un effet nocif sur la santé
des individus (n = 188) ?

n %

Oui 18 1 96 ,3

- peut-être 16 8,5

- c'est sûr 165 87 ,8

Non 0 0

Ne sait pas 7 3,7

Si oui, cet effet nocif peut se manifester (n = 181)

n %

A court terme 7 3,9

A long terme 72 39 ,8

Les deux à la fois 88 48,6

Ne sait pas 14 7,7

Enquête auprès des chauffeurs de taxi parisiens.

rologiques peuvent influencer les niveaux de pol­

lution. Les deux tiers pensent qu' il existe des

différences entre les pol luants émis par les

moteurs Diesel et à essence mais le taux de non

réponse est ici élevé puisque voisin de 18 %.

D'autre part, lors de leur passage annuel obliga­

toire au « Service des Mines » (DRIRE), 59,7 %

des chauffeurs affirment ne pas avo ir eu de

contrôle ant ipollution sur leur véhicule , tandis

que près d'un sur six (16,5 %) ne le sait pas.

Quasiment tous sont persuadés que la PA est

susceptible d'avoir un effet nocif sur la santé des

ind ividus. Presque la moitié estiment que cet

effet nocif se manifeste aussi bien à court terme

qu'à long terme, alors que près de 40 % n'envi­

sagent qu'un effet à long terme.

L'âge et l'ancienneté dans le métier n'influent

pas sur ces connaissances.

Près de deux tiers des chauffeurs (62,8 %) se

disent mal informés sur la PA , phénomène

davantage marqué chez les moins de 40 ans

(80,7 % contre 54,5 % chez les plus de 40 ans,

p < 0,001) ainsi que chez les plus jeunes dans le

métier (72,3 % contre 57,4 % , P < 0,05).

Ils s'informent, en règle générale , par les

moyens classiques , à savoir , les journaux

(45,5 %), la télévision (47,6 %), et, surtout, la

radio (55,6 %) ; les plus jeunes dans le métier

ont davantage recours à la presse écrite (59,4 %

contre 37,3 % chez les plus anciens, p < 0,01).

Perception: gêne et symptômes ressentis

(tableaux IV et V)

Près de 70 % des chauffeurs de taxi sont

gênés par le bruit du trafic lors de la conduite et,
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Tableau V.
Symptômes ressentis

Symptoms declared by taxi drivers

Vous arrive-t-il de ressentir, pendant ou après une journée de travail :

Tableau IV.
Gêne ressentie lors de la conduite

Discomfort related to driving

Vous sentez-vous gêné par le bruit du traffic
(n= 187)?

n %

Oui 129 69

- un peu 23 12,3
- moyennement 36 19,3
- beaucoup 70 37,4

Non 58 31

Vous sentez-vous gêné par les odeurs
(n = 145) ?

n %

Oui 137 94,5

- un peu 34 23,4
- moyenneme nt 44 30,3
- beaucoup 59 40 ,7

Non 8 5,5

Vous sentez-vous gêné par les fumées
et les poussières (n = 156) ?

n %

Oui 135 86 ,5

- un peu 41 26 ,3
- moyennement 30 19,2
- beaucoup 64 41,0

Non 21 13,5

y a-t-il des jours où vous vous sentez plus gêné
par la pollution de l'air que d'autres jours (n = 187) ?

n %

Oui 127 67,9

Non 60 32,1

Des irritations des yeux (n = 184) ?

Des maux de tête (n = 185) ?

Des irritations de la gorge (n = 186) ?

Une gêne respiratoire (n = 186) ?

Des maux d'estomac (n = 186) ?

Enquête auprès des chauffeurs de taxi parisiens.

y a-t-il des heures où vous vous sen tez plus gêné
par la pollution de l'air que d 'autres heures

(n=184)?

n %

Oui 113 61 ,4

Non 71 38,6

Ressentez-vous moins la pollution de l'air lorsque
vous circulez en banlieue (n = 185) ?

n %

Oui 157 84 ,9

- un peu 36 19,5

- beaucoup 121 65,4

Non 28 15 ,1

Vous est-il plus supportable de conduire en hiver
qu 'en été (n = 187) ?

n %

Plus supportable l'été 45 24, 1

Plus supportable l'hiver 58 31 ,0

Aucune différence 84 44 ,9

Ressentez-vous moins la pollution de l'air l'hiver
que l'é té (n = 186) ?

n %

Non, c'est pareil 50 26 ,9

Oui 120 64 ,5

- un peu moins 41 22 ,0
- beaucoup moins 79 42 ,5

Enquête auprès des chauffeurs de taxi parisiens.

Oui Non

n % n %

110 59 ,8 74 40 ,2

101 54 ,6 84 45 ,4

84 45 ,2 102 54,8

58 31,2 128 68,8

53 28 ,5 133 71 ,5
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pour plus de la moitié d'entre eux , la gêne est
intense. Cette sensibilité au bruit ne semble
varier ni avec l'âge, ni avec l'ancienneté dans le
métier, ni avec le fait de posséder la climatisation
dans la voiture . Par contre , elle est plus impor­
tante chez les conducteurs travaillant le jour que
chez ceu x en service de nuit (76 % contre
28,6 %, P< 0,01).

En ce qui concerne plus particulièrement la
PA, plus des trois quarts des sujets interrogés la
perçoivent par des odeurs (77 ,5 %), par des
fumées et des poussières (83,4 %), venant pour
l'essentiel de gaz d'échappement (qu'ils ressen­
tent de temps en temps) et qui constituent, pour
la quasi totalité des cas, une gêne, jugée impor­
tante par plus de 40 % d'entre eux. L'âge et l'an­
cienneté dans le métier ne modifient pas cette
perception , qui, ici encore , est majorée le jour par
rapport à la nuit, pour les fumées et les pous ­
sières (87, 1 % chez ceux en service de jour
contre 55,6 % chez les autres , p < 0,02).

Néanmoins , près de la moitié des chauffeu rs
estiment s'hab ituer à ces odeurs (50 ,7 %) ,
fumées et poussières (48 ,6 %), au cours des
années, phénomène davantage marqué chez les
chauffeurs ayant plus de cinq ans de métie r
(58,4 % contre 38,2 % chez les autres, p < 0,02).

Par ailleurs , la perception de la PA est
variable , pour la plupart d'entre eux, suivant les
jours , les heures de la journée , ainsi que selon
les lieu x. Si près de 45 % des chauffeurs ne
déclarent aucune préférence entre la conduite en
hiver et en été , ils son t près des deu x tiers à
avouer moins ressentir la PA l'hiver que l'été.

Les chauffeurs de taxi reconnaissent éprouver
divers symptômes pendant ou après leur journée
de trava il. Ce sont , par ordre de f réquence
décroissante, des irritations oculaires, des maux
de tête (cités par plus de la moitié d'entre eux),
des irritations de la gorge et, pour environ 30 %
d'entre eux, une gêne respiratoire et des maux
d'estomac .

Les irritations des yeux et de la gorge ains i
que la gêne respiratoire surviennen t quotidienne­
ment chez un tiers des sujets , tandis que les
mau x de tête et d'estomac , signalés une à
six fo is pa r semaine , co ncernen t 40 % des
conducteurs .

Cette morbidité ressentie varie avec un cer­
tain nombre de facteurs:

- les sujets âgés de moins de 40 ans souffrent
davantage de céphalées (71,7 % contre 46,4 %
chez les plus âgés, p < 0,01) ;

- les maux d'estomac affec tent préfé rent ielle­
ment ceux qui ont plus de cinq ans de métier
(35,9 % versus 15,9 % chez les autres, p < 0,01)
et une act iv ité diurne (37,5 % versus 16,2 %
chez les conducteurs de nuit, p < 0,01) ;

- la climatisation semble favoriser l'apparition
d'ir ritations de la gorge (55,8 % chez ceu x la
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possédant contre 37 ,6 % chez les autres ,
p < 0,02) et de gêne respiratoire (39 % contre
25,7 % , P < 0,05).

Le tabagisme et le nombre d'heures de travail
n'influencent pas cette symptomatologie. De
plus, les chauffeurs qui se disent gênés par les
fumées et les poussières se plaignent davantage
de maux de tête et d'irritat ions de la gorge que
les autres (respectivement 61,7 % versus
23 ,8 %, P < 0,01, et 49,2 % versus 23 ,8 % ,
P < 0,03).

Opinion et attitude vis-à-vis
de la lutte antipollution

Les chauffeurs de taxi interrogés sont quasi­
ment tous d'accord (94,1 %) pour dire que s'il y
avait moins de voitures dans Paris, la qualité de
l'air serait meilleure.

Ils sont une majorité à penser (81,1 %) que
des actions de la part des autorités peuvent être
ent repr ises afin de lutter contre la pollution de
l'air.

Quant au développement du moteu r Diesel
auque l on assiste actuellement, il donne lieu à
des avis partagés , favorables (32,1 %) ou défa­
vorables (21 ,4 %), voire neutres (25 ,7 %), et ,
aussi , à un nombre assez important de non
réponse (20,8 %). Aucune variation significative
n'a été relevée sur ces avis selon l'âge.

Enfin, à leur niveau , ces conducteurs partici­
pera ient volontiers à l'amélioration de la qualité
de l'air puisqu 'ils se disent favorables , pour la
plupart:

- à accepter davantage de contrôles antipollu­
tion sur leur voiture (81,8 %) ;

- à faire vérifier plus souvent l'état de leur véhi­
cule (88,2 %), les moins de 40 ans semblant plus
favorab les à cette mesure que les plus âgés
(98,4 % contre 83,3 %, P < 0,01) ;

- à stopper leur moteur lors d'un arrêt prolongé
(78 %), ainsi qu'à changer leur mode de conduite
(74,3 %) ; les chauffeurs trava illant le jour sont
plus disposés à réaliser ces deux mesures que
ceux en service de nuit, (respectivement 78 ,8
versus 38,5 %, P < 0,01, et 73,1 versus 42,9 %,
P< 0,01) ;

- à moins util iser leur véhicule en dehors de
leurs heures de travail (92 %).

Discussion

Méthodologie

L'enquête s'est déroulée auprès d'un échan­
tillon de chauffeurs de taxi artisans parisiens,
venus consulter le service d'assistance fiscale de
la CSAT. Ce mode de sélection n'entraîne pas de
bia is de recru tement puisque cette formalité
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incombe à tous les chauffeurs. Il faut cependant
relever un taux de refus important, vo isin de
40 %. Néanmoins , dans 80 % des cas, ce refus
ne s'explique que par un manque de temps des
conducteurs. En effe t, l'ent retien se déro ulait
durant leurs heures de travail; de plus, les condi­
t ions de stationnement devant le siège de la
Fédération Nationale des Artisans du Taxi ne
permettait pas un arrêt prolongé. Toutefois , la
non conn aissance des ca ractéris t iques des
sujets non répondants ne permet pas de prévoir
la répercussion des non réponses sur l'interpréta­
tio n des résu ltats; on ne peut exclure d'avo ir
sélectionné les sujets les plus intéressés par les
thèmes abordés .

Il convient de souligner que tous les interroga­
toires ont été effectués par une seule enquêtrice,
dans un même lieu, à une même époque, ce qui
réduit considérablement la variabil ité attribuable
aux conditions de passation des questionnaires.
Mais l'absence de groupe témoin limite l'interpré­
tation des résultats .

Données obtenues

Intérêt pour la pollution de l'air

Les résultats montrent que ces chauffeurs de
tax i sont assez sensibilisés au phénomène de
PA et plutôt davantage que la population géné­
rale, si l'on en croit un sondage récent sur la PA
(plus particul ièremen t sur l'ozone ), réalisé à la
demande de la Direction Générale de la Santé
(DGS) [1]. En effet, dans les deux populations, la
PA vient en tête des risques environnementaux
mais est placée par les chauffeu rs de taxi , en
quatrième position dans la hiérarchie des pro­
blème s de santé publique a lors qu 'elle est
classée au sixième rang par la population géné­
rale.

D'aut re part , comme dans l'enquête de la
DGS, la majorité des chauffeurs pensent que la
qualité de l'air dans Paris s'est dégradée depuis
20 ans. Il est vrai qu'au cours de cette période,
les améliorat ions ont surtout concerné les émis­
sions de s sources fi xes de combustion ; en
revanche, le trafic automobile n'a cessé de croître
et on comprend que ces chauffeurs, qui sont en
permanence dans le flux de la circulation , aient
perçu une dégradation de la situation.

Connaissances sur la pollution de l'air et modes
d'information

Les résultats de l'enquête montrent que ces
chauffeurs de taxi ont certaines connaissances
sur les principales sources de pollution à Paris,
l'automobile étant placée largement en tête.

En grande majorité , ils ont consc ience de
l'influence des cond itions météorologiques sur
les niveaux ambiants de PA, particulièrement du
rôle du vent dans la dispersion des polluants.
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Ils pensent, à juste titre, que la PA peut avoir
un effet nocif sur la santé des individus. Il est sur­
prenant qu'ils privilégient l'impact sanitaire à long
terme alors qu'une forte proportion d'entre eux
présentent des picotements des yeux, des irrita­
tions de la gorge, éventue llement associables à
un effet à court terme de la PA.

Cependant, certains aspects sont mo ins
clairs. Ainsi, plus d'un tiers d'entre eux ignorent
que les moteurs Diesel et à essence diffèrent par
les polluants émis ; ils se partagent équitable­
ment entre ceux pensant qu'i l n'existe pas de
différence entre les deux moteurs et ceux n'ayant
aucune connaissance sur le sujet. De plus, les
deux tiers qui établissent une distinction entre les
pollut ions émises par les deux moteurs fournis ­
sent des explications souvent approximatives et
parfois même erronées , par exemple « le Diesel
rejette plus de plomb que l'essence » . En fait ,
seulement un très faible nombre de chauffeurs a
prononcé le mot « particules » pour le Diesel ou
a pu dire que les rejets des moteurs à essence
étaien t plus « volatils " que ceux des moteurs
Diese l. La prése nce dans les eff luents des
moteurs Diesel, d'importantes quantités de parti­
cu les carbonées est donc largement sous ­
estimée.

S'agissant des modes d'informatio n, il appa­
raît que les chauffeurs de taxi ont recours aux
moyens classiques , avec une légère prédomi­
nance de la radio, qui s'explique par la présence
quasi constante d'un poste dans leur véhicule.
Mais dans leur ensemble , ils s'estiment mal
informés sur la pollution de l'air et souhaiteraient
une information plus précise et en direct: bulle­
tins journaliers à la télévision , affichage des
niveau x de pollut ion dans les rues de Paris et
dans les journaux. Ils sera ient également inté­
ressés par des débats approfond is sur ce sujet et
par une information comparative entre les
grandes villes de France.

Perception de la pollution de l'air

Gêne ressentie

Les chauffeurs de taxi sont gênés par la PA
qu'ils perçoivent au travers d'odeurs , de fumées
et de poussières. Cette gêne n'est , en général ,
pas ressentie en permanence mais dans cer­
taines conditions météorologiq ues (plafond bas,
grande chaleur) et dans des conditions de circu­
lation précises telles que embouteillages, conduite
derrière un bus ou passage prolongé dans un
tunnel. Le trafic étant nettement moins dense la
nuit, elle est moins ressentie par les chauffeurs
en service de nuit. Assez curieusement , la pré­
sence de climatisation, et donc d'un système de
filtration des poussières , ne semble pas avoir
d'influence positive sur la gêne ressentie, ce qui
amène à s'interroger sur l'efficacité de ces équi­
pements dans leur condition d'utilisation sachant
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par ailleurs que des systèmes de climatisation

mal entretenus peuvent être le siège d'une pro­

lifération microbienne.

La sensibilité à la pollution varie également au

cours de la journée : si certains se disent plus

gênés le matin (car, selon eux, l'organisme n'est

pas encore « habltu é »), la majorité se plaint

surtout pendant les heures de pointe, l'après-midi

en été et le soir. Peut-être la pollution de l'air

semble-t-elle d'autant plus ressentie que d'autres

phénomènes viennent s'ajouter tels que le

stress dû aux embouteillages, la chaleur et la

fatigue . Peut-être la perception majorée le soir

reflète-t-elle aussi un effet cumulatif de l'exposi ­

tion à la PA.

Par ailleurs, un phénomène d'habitude et

d'accoutumance à la PA semble bien exister , tou­

chant surtout , comme on pouvait s'y attendre, les

chauffeurs les plus âgés ainsi que les plus

anciens dans le métier.

Il apparaît aussi que les chauffeurs sont très

sensibles à la variation des niveaux de pollution

entre Paris et sa « banlieue » ; il s'agit en réalité

des zones verdoyantes ou suffisamment éloi­

gnées de Paris, pour lesquelles la pollution pri­

maire due au trafic automobile est effectivement

moindre.

Bien que la majorité des chauffeurs disent

ressentir de manière moins importante la pollu­

tion de l'air l'hiver que l'été , près de la moitié

d'entre eux n'ont pas de préférence entre les

deux saisons pour la conduite. Ceci montre que

la gêne due à la pollution de l'air est à relativiser ,

d'autant plus que lorsqu'une préférence est

exprimée, elle se fonde sur d'autres facteurs, tels

que la température ambiante , la visibilité ou

l'agrément à la conduite.

Les mesures de pollution effectuées en proxi­

mité immédiate du trafic automobile montrent

que les niveaux de polluants primaires (fumées

noires, monoxyde de carbone, monoxyde d'azote)

sont, en général, plus importants en hiver qu'en

été du fait que les conditions de dispersion des

polluants sont moins bonnes. Par contre , en été,

les phénomènes d'évaporation sont plus impor ­

tants ainsi que les polluants d'origine photochi­

mique , tels que dioxyde d'azote et ozone [13].

Pour ce dernier , les teneurs en situation proche

du trafic automobile restent toujours très faibles ,

en raison de la réaction avec le monoxyde d'azote

conduisant à la formation de dioxyde d'azote .

Malgré ces quelques différences de nature , il n'y

a donc pas vraiment de raison de moins ressentir

la pollution l'hiver que l'été, mais on imagine faci­

lement, qu'en période estivale, s'ajoutent d'autres

facteurs tels que la chaleur, les odeurs (hydro­

carbures , effluents Diesel) et le bruit , venant

amplifier l'effet de la PA. Il est à noter que ces

résultats vont dans le sens de la dernière étude

ERPURS [17] selon laquelle les effets sanitaires

apparaissent majorés en été , pour la majorité

des indicateurs de pollution .

Symptômes ressentis

Les chauffeurs de taxi présentent, en propor­

tion importante, différents troubles, pendant ou

après une journée de travail , ce qui plaide en

faveur d'un effet de la PA d'origine automobile à

laquelle ils sont exposés de façon plus impor­

tante que l'ensemble des citadins. Un certain

nombre de ces symptômes (maux de tête , irrita­

tions oculaires et gêne respiratoire) sont connus

comme pouvant résulter d'une exposition à la

PA. Ainsi , dans le cadre de l'étude ERPURS [7],

il a été relevé un nombre important de plaintes

pour maux de tête en relation avec la pollution de

l'air, notamment avec des taux importants de

dioxyde d'azote. D'autre part, une enquête épidé­

miologique réalisée auprès d'employés de

péage [2] a montré que ces derniers présen­

taient, en forte proportion, des troubles oculaires .

Cependant, d'autres symptômes, non liés à la

PA, sont aussi assez fréquents dans la popula­

tion des chauffeurs de taxi.

Il convient toutefois de rappeler qu'il s'agit de

morbidité ressentie , donc avec une forte compo­

sante subjective pouvant engendrer une suresti­

mation de la prévalence de ces symptômes. En

outre, ceux-ci , susceptibles d'être provoqués par

la pollution de l'air, peuvent avoir d'autres ori­

gines, la fatigue , par exemple, les chauffeurs

passant plus de 10 heures par jour au volant de

leur véhicule. Cette fatigue est non seulement

physique , due à la posture assise prolongée,

mais aussi mentale, due au stress de la conduite,

au bruit , ainsi qu'au maintien de la vigilance. Le

fait de ne pas retrouver de variation significative

de l'apparition de ces signes suivant la durée de

travail n'est guère étonnant, l'exposition aux pol­

luants automobiles de ces chauffeurs étant tou­

jours importante, supérieure à 8 heures par jour

et, finalement, peu différente de celle de 11 heu­

res par jour. Par contre, cette observation renforce

le poids de la part de la PA dans la survenue de

tous ces symptômes, car en terme de fatigue , il

existe une différence nette entre des durées quo­

tidiennes de travail de 8 et 11 heures.

Le tabagisme pourrait aussi être à l'origine de

ces troubles mais les résultats de l'enquête

n'indiquent pas de différence significative de

l'incidence de tous ces symptômes entre les

fumeurs et les non fumeurs.

Enfin, l'observation chez ces chauffeurs de

taxi, d'une fréquence relativement importante de

mau x d'estomac, touchant davantage les plus

anciens dans le métier que les plus jeunes, ainsi

que ceux travaillant le jour , confirme les résultats

obtenus lors de l'enquête menée par des méde­

cins du travail auprès de 112 chauffeurs de taxi

marseillais [14], qui montraient que 53 % de ces

derniers souffraient de façon chronique de
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troubles digestifs , principalement fonctionne ls.
On peut s'interroger sur l'origine de ce trouble qui
pourrait être en relation avec un effet « stress "
lié aux conditions de vie professionnelle de ces
ch auffeurs : conduite, vig ilance , alim entation ,
cette dernière n'étant pas toujours équilibrée .

Ainsi, la PA peut être un facteur responsab le
de l'apparition de ces différents symptômes, mais
l'existence de nombreux facteurs de confusion et
l'absen ce de popu lation témo in ne permette nt
pas de tirer davantage de conclusions.

Attitude vis-à-vis de la lutte antipollution

Lors d'un arrêt prolongé , près de la moitié des
chauffeurs interrompent leur moteur. Cette atti­
tude peut s'expliquer par un souci de lutte contre
la pollu tion . Cependant, elle est en fait machinale
che z certains et pour d'autres , motiv ée par un
souci d'économie du moteur et du carburant.
Quant aux autres conducteurs, s'ils n'adoptent
pas ce comportement, c'est que ce geste leur
paraît inutile et, de plus, responsable d'une usure
du démarreur. Néanmoins, ces chauffeurs de taxi
demeu rent vo lonta i res pou r réali ser cett e
manœuvre, 78 % étant prêts à la faire dans l'ave­
nir , si cela peut diminuer la PA. Il sembl e que
cett e manœuvre permette d'obtenir que lques
résultats et c'est pourquoi, en Allemagne , où les
habitants sont très sensibles à la po llution de
l'air, la plupart des automobilistes y ont recours.

Les réponses obten ues à la quest ion sur le
contrôle antipo llution sont, a priori, assez décon­
certantes. Ains i, presque 60 % des conducteurs
reconnaissent ne pas en avoir bénéficié lors de
leur dernier passag e au « Service des Mines " .
Moins d'un quart seulement affirment avoir passé
ce con trô le antipollution , la plupart d'entre eux
pensant qu'il est effectué de façon systématique.
En réalité, il faut savoir que cette visite annuelle
au « Service de s Mines " est obl ig ato ire et
consiste en une révision totale de la voiture. Pour
le~ moteurs à essen ce, le contrôle antipollution
cons iste en la mesure de la teneur en monoxyde
de ca rbone dans l'échappement ; pou r les
moteurs Diese l, il s'agit d'une déterm ination du
degré d'opacité des fumées réalisée par un opa­
cimètre , mais cette mesure n'est pas systéma­
tique et n'est pas effectuée sur les voitures qui ne
« fument " pas. On comprend donc mieux pour­
quoi 60 % des chauffeurs déclarent n'avoir pas
subi de contrôle antipollution lors de leur passage
au « Service des Mines " . En effet, quasiment
tous possèd ent des voitures Diesel, récentes et
donc probablemen t « fumant " peu.

Quo iqu 'il en soit, 81,8 % des chauffeurs se
disent prêts à réaliser dav antage de contrôles
antipollution afin de participer à l'amélioration de
la qualité de l'air.

De même, ils se disent favorables dans l'ave­
nir à changer leur mode de conduite, à faire véri-

fier plus souvent l'état de leur voiture et à moins
l'utiliser en dehors de leurs heures de travail. On
voit ains i que, dan s leur ensemble, ces chauf­
feurs sont prêts à part icipe r à des actions qu i
pourraient permett re de réduire la PA, même si la
plupart ont déjà l'impression d'avoir un bon com­
portement et pensent qu'ils ne sont pas, eux, pro­
fessionnels de l'automobile, « les plus pollueurs " .

D'a ut re pa rt, le déve loppeme nt du moteur
Diesel auquel on assiste actuellement ne semb le
pas trop les préoccuper et près d'un tiers d'entre
eux y sont même favorables : ils voient, dans les
véhicules Diesel , des voitu res plus solides, plus
endurantes , plus économiques et très rentabl es
pour eux, professionnels de l'automobile ; l'aspect
« pollution de l'air " leur apparaît secondaire. On
sait pou rtant que les parti cules émises par les
moteurs Diesel sont de très petite taille, inférieure
à 0,1 micromètre de diamètre moyen et donc
capables de pénétrer très profondément dans
l'arbre pulmonai re et qu'elles ont des poten tlallt és
cancérig ènes [15, 16].

Enfin, il apparaît que ces chauffeurs de taxi
pensent que des actions de la part des autorités
peuvent être entreprises pour amélio rer la qualité
de l'air. Selon eux, dans l'avenir, les autorités
devraient limiter la circulation des voitu res des
particul iers dans « Paris - . par l'install ation d'un
péage ou de parkings à l'entrée de la ville , et en
développant les transports en comm un. De plus,
ils sont aussi favo rables à la voiture électrique ,
certai ns se disant même prêts à l'utiliser pou r
leur travail, à condition qu'elle soit vendue à un
prix accessible. Aussi, comptent-ils beaucoup sur
le développement de la recherche technologique
qui devrait permett re, selon eux, d'ob tenir des
ca rburants moins pollu ants et d'améliorer les
systèmes d'échappement des véhicules.

Conclusion

Cette enquête a permis de montrer que des
cha uffeurs de taxi art isans , profession nels de
l'automobi le, exposés de façon importante aux
polluants automobiles, considèrent la PA comme
un réel problème actuel , qu'ils vivent de manière
quot idienne. Ils po rtent un intérêt à la PA qui
semble plus important que celui de la population
générale. Par ailleurs, ils ont des connaissances
sur le sujet, même si certains aspects sont moins
bien appréhendés, comme les différences exis­
tant entre les effluents des moteurs essence et
Diesel.

La PA les gêne dans leur travail et ils décla­
rent ressenti r, en proportion impo rtante, des
symptômes , éventuellement associables à celle­
ci. Toutefois, il convient de rappeler qu'il s'agit de
morbi dité ressenti e et l'ex istence de nom breu x
facteur s de confusio n ainsi que l'ab sence de

JANVIER-MARS 1998 - 69 - POLLUTION ATMOSPHÉRIQU E



popu lation tém oin ne permettent pas de tire r

davantage de conclusions.
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