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- LETTRE DE MISSION -
1'Ingénieur des Mines
S a Mademoiselle TISSIER
AUTOMOBILES et Monsieur DAMBRINE
~~~~~~ Ingénieurs des Mines Stagiaires
F. GERIN

Ingénieur des Mines

——— - —

AA-986~78

O BJ E T : Réceptions et homologations de véhicules dans la Communauté Economique
Européenne,

Mademoiselle, Monsieur,

Dans le cadre du "dossier long" de la troisiéme année de 1’Ecole des
Mines, nous vous prions d'étudier les problémes techniques et réglementaires que
pose la réception des véhicules dans les divers pays de la CEE. La comparaison
avec d'autres pays devrait vous permettre d'acquérir une vue plus compléte de la
situation frangaise en ce domaine : les régles techniques francaises sont-elles
les m@mes que cellesde nos homologues européens ?, les pratiques des Adminis-
trations européennes dans les procédures de réception et d‘homologation des vé-
hicules sont-elles similaires ? Vous aurez ainsi en particulier 1l'occasion de
mettre en évidence les différences entre réception nationale et réception euro-
péenne et les limites actuelles des réceptions européennes partielles,

Dfune facon plus précise, et en application du premier point, nous vows
demandons d'étudier la possibilité de réceptionner puis de faire immatricu-
ler sous un m&me type de véhicule, des véhicules techniquement identiques mais
de Poids Totaux Autorisés en Charge (ou de Poids Totaux Roulants Autorisés)
différents.,

Actuellement, la réglementation framgaise n*autorise pas une telle
procédure puisque deux véhicules techniquement identiques mais de PTAC (ou de
PTRA) différents doivent &tre réceptionnés sous deux types distincts, Il en ré-
sulte une multiplication contraignante et sans doute artificielle du nombre des
dossiers de réceptions par type traité par les constructeurs et 1°'Administration.
Par ailleurs, en cas de détarage ou de relévement du PTAC (PTRA) d'un véhicule
donné, la procédure a suivre, quand elle est possible, est longue et compliquée ;
elle entrafne en particulier la nécessité d'une réception & titre isolé. Or, le
PTAC (PTRA) d'un véhicule est une caractéristique primordiale dans le Code de la
Route frangais ; ils interviennent notamment au niveaun de la délivrance des li-
cences de transport, de la taxation des véhicules (vignette et taxe a 1'essieu)
et des restrictions de circulation, Dfou 1°intéret d'avoir en France, pour un
véhicule de caractéristiques techniques données, la possitilité de le faire imma~-
triculer sous différents PTAC (PTRA).

cefeon



-4 -

Le but de votre étude est donc d'examiner s'il ne serait pas possible
d'aménager la réglementation actuelle afin de permettre la réception sous un
seul type d'un véhicule aux caractéristiques techniques données dont le PTAC
(PTRA) serait compris dans une fourchette raisomnable a déterminer puis ensuite
fixé par une procédure administrative (1ors de la délivrance de la carte grise

par exemple)

Cette étude pourrait se décomposer en trois parties s

~- Examen de la réglementation actuelle,

- Prise de contact avec les organismes concernés : Ministére des Transports,
Administrations étrangéres, constructeurs européens de véhicules... Les
enquétes auxquelles vous serez conduits seraient 1'occasion de prendre
conscience des avantages et des inconvénients d'une telle réforme de la
réglementation,

- Synthése finale et proposition d'aménagement de la réglementation,

La nouvelle procédure, dont nous vous demandons de mettre au point les
| modalités pratiques, devrait permettre de limiter le nombre des réceptions par

’ type et de simplifier les formalités nécessaires pour la réimmatriculation d'un
véhicule & un PTAC (PTRA) différent (limitation du nombre de réceptions a titre
isolé par exemple). Elle devra viser unc mise en oeuvre le plus simple possible,

Nous vous prions d'agréer, Mademoiselle, Monsicur, l'expression de nos
salutations distinguées,



— INTRODUCTION -

Au cours de leur 3éme année de formation d'ingénieur des Mines, a
1'Ecole Nationale Supérieure des Mines de Paris, chaque Ingénieur Stagiaire est
chargé, & mi-temps d'une étude proposée par 1°‘Administration, C'est ainsi que
Monsieur GERIN, Ingénieur des Mines am Service des autumoBiles du Service de
1'Industrie et des Mines d'Ile de France nous a confié une étude sur les réceptions

et homologations de véhicules dans la Communauté Economique Buropéenne,

La lettre de mission précise le cadre et la parifte & donner a cette

2

€tude ; en particulier; elle fait apparaftre deux grandes parties :

- comparaison des procédures de réception et d'homologation en France

et dans les pays de la Communauté [Economique Européenne ;

~ aspects techniques et administratifs de la notion de poids total en
charge,
Pour répondre a la {ére question nous avons été amenés A rencontrer
des représentants des Administrations francaises et étrangéres ainsi que de
certains constructeurs européens, Nous donnerons dans la 1ére partie de ce dossier
une description des différentes procédures en tentant de mettre en évidence les
principales différences entre les pays. Les compte-rendus des entretiens que nous

avons eus a l'étranger sont consignés dans le Tome 2 de ce rapport,

La seconde partie de la lettre de mission nous aiemandé un examen plus
particulier de la notion de poids total autorisé en charge, afin de voir s'il ne
serait pas possible de simplifier la procédure actuelle en autorisant la réception
sous un seul type d'un véhicule susceptible d'@tre immatriculé i différents PTAC.
Dans ce but nous avons consulté la Direction des Routes, les agents du Service des
Mines et des représentants des constructeurs. A la suite de ces consultations,

nous sommes a mesure de proposer un projet d'aménagement de la réglementation qui

répond au probléme qui nous était posé,

n.n/aa.
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Nous remercions particuliérement Monsieur GERIN, Ingénieur des Mines, pour
l'aide constante qu'il nous a apportée tout au long de ce dossier long et pour
tous ses conseils dont nous avons apprécié la grande pertinence : il n'a jamais
hésité, malgré ses ncmbreuses autres préoccupations, & nous consacrer réguliérement
une part importante de son temps. Nous ne saurions non plus oublier l'aide que
nous ont apportée les Ingénieurs et Techniciens du Service des Automobiles du
Service de 1'Industrie et des Mines Ile de France et en particulier MM. MOYER,
LOURD, RICHARD et GODIN, ni celle des personnes qui ont eu le courage de
déchiffrer notre manuscrit pour dactylographier le présent rapport.

Nous tenons & remercier également M. GAUVIN, Ingénieur en Chef des Mines
a4 la Direction des Routes et de la Circulatiorn routiére et M. JOURDAN, Ingénieur
en Chef des Mines, Chef du Service de 1'Industrie et des Mines Ile de France, qui

nous ont fait profiter de leur grande expérience,

Les Administrations de R.F.A., de Grande Bretagne, d'Italie et des PayS-
Bas qui ont eu la gentillesse de nous recevoir pour nous décrire leurs procédures
et répondre & nos questions, nous ont fortement aidés & traiter le probléme posé.

Qu'elles trouvent ici l'expression de nos profonds remerciements !

Sans les constructeurs, ce dossier n'aurait pas existé : tous les
représentants des constructeurs R,V.I., U.N,I.C.; DAIMLER - BENZ, BRITISH LEYLAND,
FIAT, DAF, TRAILOR, que nous avons rencontrés, ont contribué par les échanges de
vue que nous avons eus avec eux, a l'élaboration du projet de réforme. Nous les
en remercions chaleurcusement. Nous tenons cependant a exprimer notre reconnais-
sance particuliére a4 M. BAZIN (R.V.I.) et & M. BROUCAS (U.N.I.C.) qui ont plus
spécialement suivi la mise au point de la réforme, Nous remercions également la
Chambre Syndicale des Constructeurs Automobiles et la Chambre Syndicale des

Constructeurs de Remorques et Semi~remorques,



~“-PREMIERE PARTTIE -

Comparaison des procédures de réception et d*homologation des
véhicules en France et dans les principaux pays de la Commanzu® Economique

Européenne,



CHAPITRE 1

LA REGLEMENTATION FRANCAISE

Dés la fin du siécle dernier, en France, est apparue la nécessité
de réglementer la construction des voitures automobiles, Un premier arr@té de
la Préfecturc de Police de Paris a été promulgué en 1893 et le premier Code
de la Route, national, de 1899 préveit une déclaration au Chef du Service des
Mines avant de pouvoir utiliser une voiture et fixe des prescriptions dont
certaines nous semblent aujourd’hui cocasses : "indépendamment de ce moyen
d'avertissement qui doit &tre A la portée du conducteur (klaxon), le véhicule
sera muni, si sa marche est naturellement silencieuse, d'unc clochette et de
grelots suffisamment sonores®, Cet exemple désuet prouve que, dés cette époque,
les pouvoirs publics se sont inquiétés du risque que pouvaient causer a la

collectivité des véhicules mal congus.

Naturellement, au £il des années, les réglements se sont faits plus
ambitieux, plus précis mais la base de cette réglementation est aujourd'hui
comme alors "le Code de la Route". La seule différence est peut &tre qu‘alors
il comptait... une vingtaine de pages et qu‘aujourd’hui quatre volumes d'environ

600 pages ont peine a le contenir en entier,

L'ossature de ce Code de la Route est formée par une série de décrets
en Conseil d‘Etat dont on peut citer par exemple un article : "Tout véhicule
doit avoir un conducteur', Ces différents articles viennent définir les grandec
lignes de la réglementation, Il faut souligner que le Code de la Route est prati-
quement entiérement du domaine réglementaire et non légal - clest-a~dire qu‘il
est pris par le gouvernement et nonyoté par le Parlement. Les scules exceptions

A ceci, sont les graves sanctions pénales risquées par un contrevenant qui, elles,

relévent, comme toujours en France, du domaine légal.

-
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Ce Code de la Route prévoit que la circulation d'un véhicule sur
les voies publiques est soumise & une autorisation de 1'Administration,
Nous n'étudierons par la suite que le cas des voitures particuliéres et
des véhicules destinés au transport de marchandises, & l'exclusion de
tous autres et nous négligerons par exemple les véhicules de transport
en commun de personnes, les cycles (bicyclettes, vélomoteurs et autres
motocyclettes..n), les véhicules & usage agricole qui tous trouvent
place dans le Code de la Route, La partie qui nous intéresse est le Titre
II "Dispositions spéciales applicables aux véhicules automobiles y

compris les trolleybus et aux ensemble de véhicules',

Nous allons étudier trois procédures prévues par le Code de la

Route

- les réceptions (par type et & titre isolé),
~ les visites techniques ,

- les homologations de composants,

Dans les premiers temps, le possesseur d'un véhicule particulier
devait prouver que son utilisation ne constituait pas un danger : la

scule procédure était une réception du véhicule particulier, c'est un

anc€tre de notre réception a titre isolé,

Puis les techniques de l'industrie automobile ont chargé et, de
plus en plus souvent, il est arrivé que les véhicules soient construits
en séries identiques., Il est apparu possible de limiter la procédurc 2
la réception d'un seul véhicule de la série considérée ; on suppose ainsi
implicitement que les autres véhicules de la série étant identiques au
premier, les essais faits sur cux donneraient les m@mes résuliats. La

réception par type était née !,

I - RECEPTION PAR TYPE (RPT)

Comme on peut s‘en douter, la réception la plus utilisée en ce
moment est la réception par type m@me s'il y a environ 100 000 réceptions
a4 titre isolé par an en France pour 2 500 réceptions par type, la plupart
des véhicules imaatriculés (sans doute dans un rapport de 20 & 1) le
sont a la suite d'une réception par type. Prenons 1'exemple diun cons—
tructeur qui développe un nouveau moddle ct essayons de décrire les
différentes étapes administratives nécessaires pour que, M. X puisse

utiliser unce voiture de ce modéle

no/nnc
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- le constructeur va demander une réception par type am Service

des Mines, Pour ce faire, il devra faire exécuter un certain nombre dfes-—
sais sur son véhicule (par exemple 3 freinage) et présenter un prototype
pour que le Service des Mines s'assure de sa conformité aux régles du
Code de 1la Route, A l'issue de ces contr8les sera établie la '"notice
descriptive" dont on trouvera un exemple en Annexe, Comme on peut le
remarquer cette feuille est un résumé trés complet de toutes les carac-—
téristiques du véhicule réceptionné ; elle contient une déclaration
appelée "Procés verbal de réception signée par le Service des Mines et
affirmant la conformité au Code de la Route du prototype qu'il a eu a
examiner, La "feuille des Mines" ainsi rédigée sera imprimée et diffusée

parmi les services techniques intéressés,

- a partir de ce moment, le constructeur peut commercialiser
les véhicules identiques, sous couvert de la réception par type, I1 est
évident que cette réception par type ne peut valoir pour un autre
véhicule que s'il est identique au premier, C'est pourquoi, pour chaque
véhicule vendu, le constructeur devra certifier la conformité du véhicule
au type dont il se recommande. C'est le sens du "certificat de conformité"
situé a la fin de la Peuille des Mines et qui est rempli unitairement
par le constructeur pour 1 véhicule donné, Ce certificat en résumé veut
dire

- le véhicule n°;,. (numéro poingonné sur le chassis du véhicule)

est conforme au type... ci-dessus.,

La feuille des Mines ainsi remplie est distribuée en deux
exemplaires au propriétaire du véhicule. C'est un certificat technique
qui théoriquement devrait &tre conservé avec le plus grand soin par le
propriétaire, L'expérience prouve cependant que cette feuille, si elle
est conservée par les propriétaires de poids lourds qui en connaissent
l'utilité, est pratiquement systématiquement égarée par les propriétaires

de voitures particuliéres,

~ le propriétaire d'un véhicule muni de la feuille des Mines
dfiment complétée par le constructeur n'en est pas quitte des formalités :
il doit demander un "numéro diimmatriculation' & la Préfecture de son
département., La Préfecture, agissant en tant que Service extérieur du
Ministére des Transports sfassure que les contr8les techniques ont été
faits et délivre en échange d'un des exemplaires de la feuille des Mines
une carte grise, Celle-ci est sans doute avant tout un titre de propriété
mais elle sert aussi A la police et A l'administration fiscale ¢ il est
indispensable diidentifier un véhicule ayant commis une infraction - d'ou
le numéro dfimmatriculation - mais il est aussi nécessaire d’avoir un
papier officiel indiquant la puissance administrative qui sert en parti-

™1l1ier 211 a1t ement AdAe 13 v anett+e N
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Contrairement a la "feuille des Mines", la carte grise est dans notre

pays, chiche de détails techniques : a part les numéros d'identification du

véhicule (n° du véhicule, n® du chassis) et du propriétaire (nom, adresse),

elle ne comporte que la puissance administrative et les poids importants (poids

a vide, poids total autorisé en charge, poids total roulant autorisé),

Dés qu'il entre en possession de sa carte grise, le propriétaire a le
P g 9 P

droit de se servir de son véhicule.

Aux deux stades ot il intervient, 1l°'Etat préléve des droits fixés :
il fait payer ... 120 F une réception par type et de 100 F & 3 000 F une imma-

triculation suivant la puissance administrative du véhicule,

Revenons & la réception par type : dans ce qui précéde on parle de
véhicules semblables, Il est bien évident que sur le plan technique, la couleur
de la carrosserie ne peut &tre unc raison de trouver des différences entre deux
véhicules. A l'autre bout de 1'échelle, il est évident quiun poids lourd et une
voiture particuliére sont trop différents pour &tre rangés dans le m€me type. On
est amené & définir des différences maximales qui obligent A faire deux réceptions
par type différentcs.Disons pudiquement que ces différences bien que strictement
codifiées sont empiriques et parfois sans autre fondement que 1'habitude. Ces
notions sont encore compliquées par le fait qu'a 1'intérieur d'un type, il peut
y avoir des séries différentes, de caractéristiques différentes : par exemple,
prenons une voiture particuliére existant avec deux moteurs de eylindrées
différentes et deux systémes de freinage différents : en France, en 1978, chaque
moteur constitue un type différent, par contre les systémes de freinage ne
forment que des sériesdifférentes., Cela laisse sgousentendre que le moteur est
une piéce essentielle de la voiture alors que le systéme de freinage 1'‘est moins,
Dans le cas cité il y aura donc deux réceptions contenant elle-m€mes deux
variantes suivant les systémes de freinage, C'est visible sur la "feuille des
Mines" donnée en Annexe, Au cas ol il n'existe qu'un seul type et plusieurs
variantes, les essais nécessaires seront faits, dans la mesure du possible dans
le cas le plus défavorable et ce, pour limiter le nombre des essaisy il ne reste

quun seul probléme 1ié & la détermination de ce cas le plus défavorable §...

.n.a/ooo
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II ~ HOMOLOGATIONS PARTIELLES -

Ces essais techniques particuliers exigés lors de la réception par
type des véhicules sont en nombre bien déterminé : on en trouvera la liste en
Annexe., On remarquera la différenciation entre essais destructifs et essais non
destructifs. En France, ces essais sont faits soit par le Service des Mines soit
par 1'UTAC (Union technique de 1'automobile du motocycle et du cycle) ou, dans
certains cas particuliers, par d'autres laboratoires agréés .L'UTAC, émanation
des industriels de la branche automobile, est un organisme privé mais ayant le
quasi monopole des essais d'homologation gtous les essais faits pour des cons-—
tructeurs étrangers sont faits a 1'UTAC et certains essais, faits pour des cons-
tructeurs francais et nécessitant un matériel particulier (essais de consommation,
de pollution...) sont faits eux—aussi par 1'UTAC. Cet organisme est né de
1'inutilité pour les constructeurs d‘'avoir chacun des installations d'essais
onéreuses et peu employées ; ils ont préféré investir ensemble pour ces installa-
tions mais 1°'UTAC s'est progressivement démarqué des constructeurs pour devenir

un organisme agréé et un laboratoire de recherches pour les véhicules,

On apportera une attention particuliére a la liste des textes

applicables, ils sont de trois natures : - textes de la réglementation francaise
~ directives CkEE, dites de Bruxelles

- réglements de Genéve

I1 faut bien comprendre les différences entre les directives CEE et
les réglements de Genéve bien qu‘ils soient trés souvent similaires ; les
directives CEE sont d‘application obligatoire pour les pays de la Communauté
Economique Eurcpéenne, Une fois qufelles sont acceptées a Bruxelles, aucun pays
ne peut interdire 1'entrée de son territoire a des véhicules dont les parties
répondent aux exigences de ces directives, Par contre le pays considéré peut

rendre chaque directive obligatoire ou optionnelle pour son propre territoire

Par contre, & Gendveyle texte élaboré n'est signé que par les pays
qui le désirent, Un simple survol de la liste d'essais obligatoiresen France
permet de constater que pour la plupart dlentre eux, il est possible d'utiliser
des directives européennes. Cela a le gros avantage pour les constructeurs qui
veulent exporter d'avoir aussi des essais exportables,dansla CEE ; dans ce cas,
clest 1'Administration francaise qui certifie vis a vis de 1l'étranger les

résultats des essais et la procédure est la suivante s

ofen
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les essais sont faits par 1'UTAC ou le Service des Mines ; dans le cas de 1°'UTAC,
les résultats diessais sont tramsmis au Service des Mines et celui-ci accorde une
homologation européenne, Puis i1l doit envoyer a chacun des pays de la CEE une
photocopie de l'ensemble du dossier..,, ce qui constitue des tonnes de papiers...

peut &tre peu utiles ! .,

I1 est bien évident quune m@me homologation peut servir a la réception
de plusieurs types., Supposons que la méme carrosserie serve & deux automobiles,
les homologations des ancrages de siéges et de ceintures de sécurité vaudront

pour les deux véhicules }...

I1 ne faut pas négliger 1l'importance des réglements purement frangais,
Cela peut &tre une facon de protéger, sur le marché intérieur, les constructeurs
frangais. Cela a sans doute le désavantage de les rendre moins compétitifs a
1'étranger, Prenons l'exemple de la répartition du freinage entre les essieux g
l'arrété frangais du 21-11-75 reprend une partie de la directive 75/524/CEE mais
une partie seulement, C'était en 1975 une toute nouvelle ré&glementation ; le fait
de 1l'appliquer, en France, avec ménagement permet un certain avantage au construc—
teur frangais ne vendant qu’en France par rapport au constructeur étranger qui
veut exporter dans plusieurs pays et qui pour ne faire qu'une fois les essais les
fera suivant la directive !, Pourtant une telle situation oblige le constructeur
francais, s'il veut en bénéficier et exporter, i faire d'autres essais plus
compliqués pour l'exportation. Un des r8les actuels fondammentaux de 1°'Adminis-
tration en ce domaine est la détermination des dates d'entrée en application en
France de tel ou tel texte européen, Car elles peuvent avoir des influences non
négligeables sur les entreprises automobiles, La preuve en serait, a 1l'heure
actuelle les difficultés rencontrées pour les directives s aménagement intérieur
et saillies extérieures, Ces directives sont censées protéger les passagers et les
piétons en cas de choc en éliminant tout angle vif, qui pourrait &tre dangereux,
Elles sort d'application difficile et posent des problémes techniques aux
constructeurs, Le fait d'introduire cette directive n'est pas neutre; en France,
on attend, en jugeant que cela handicaperait beaucoup dans 1l'immédiat les
constructeurs francais et un délai leur permettra de s'adapter plus facilement
3 cette mesure, En Grande Bretagne par contre, ou les taux d'importation sont
trés élevés, on a introduit ces directives qui génent certes les britanniques,

mais aussi les nombreux étrangers.

;oo/n..x
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On ne saurait trop insister suar le fait que presque tous les

essals peuvent Stre faits suivant une directive européenne. Meme les
composants des véhicules qui doivent Btre homologués (ex. & ceintures de
sécurité, phares .,) peuvent @tre construits sclon des textes européens,
De ce point de vue, l'homologation européenne existe., Seuls restent dans
l'ombre et sans solution les problémes des vitrages et cclui des réservoirs
d'air ; encore trouveront-ils probablement dans les quelques années & venir

des solutions communautaires,

La bataille du verrc cest assez intéressante a obscrver. Tous les
pays de la CEE considérent qu'il faut sur les véhicules des vitrages spéci-
aux mais certains prénent le verrc trempé et les autres le verre feuilleté,
Chaque pays a fait de cette question un probléme passionnel, actuellement,
il n'existe pas d'argument technique objectif en faveur de l'une ou l'autre
solution, Mais m@me l'opinion publique réagit instinctivement ct
violemment., Il semblc qu'on s'achemine vers une solution oi les vitrages
pourront 8tre fcuilletés ou trampés, ce qui n'entraincra pas de boulever-—

sements trop importants sur les habitudes des différents pays.

III - VISITES TECHNIQUES (V.T.) -

Pendant toute la vie du véhicwule, celui-ci doit rester conforme
au Code de la Route qui impose unc sécurité minimum, c'est dans cet esprit
quiont été instaurées des "wvisites techniques" des véhicules pendant leur
durée de vie, & intervalles de temps régulicrs,

Suivant le pays, ces visites sont faites par un agent de 1'Adminis-
tration, une organisation agréée ou des garages agréés et quand elles sont
faites par 1lfAdministration, clles peuvent 8tre faites sur route ou bien

dans des centres appropriés,

La liste des véhicules soumis & ces visites dépend aussi des pays.,

En France, seuls les véhicules destinés au transport de marchan-
dises ou certains véhicules de tramsport de personnes(cars, autobus, taxis
ambulances...) doivent se présenter tous les 6 mois ou 1 an devant le
Service des Mines, Les contrfles autrefois effectués sur le bord des
routes, sont de plus en plus souvent faits dans des centres d'essais ce
qui permet d'avoir un matériel plus adapté donc de faire un contrfle plus
séricux (il cst quand m@me plus facile de regarder en dessous d'un véhicule
quand on a une fosse !). Cela a aussi 1l'avantagce d'8trc moins dangercux
des essais de frein sur route risquent de g@ner sérieusement la circula-
tion!.,., Pendant ces contr8les on vérific surtout les points de sécuriité;

la direction, les freins,; lzs pncus, 1'&clairage.,.
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IV — RECEPTIONS A TITRE ISOLE (R.T.I.) -

Reste & étudier la procédure la plus ancienne, la réception a titre
isolé, Intellectuellement, cfest la plus facile a comprendre Il s'agit de
réceptionner un véhicule, physiquement présent, en déterminant s'il est conforme
au Code ou non, C'était bien évidemment la 1ére réception utilisée, a 1°'époque
chiles voitures étaient produites & l'unité et non en série. Avec 1'augmentation
du nombre des véhicules, cette procédure a du 8tre doublée par une autre, plus
légére, celle de Réception par type qui a été examinée plus haut, Il reste
cependant encore en France des réceptions a titre isolé, que ce soit pour permettre
de réceptionner tel véhicule trés particulier d'un constructeur destiné 2 8tre
livré en nombre réduit ou pour donner la possibilité au bricoleur astucieux de se
fabriquer la voiture de ses r@ves. Les exigences d'une telle réception sont environ
celles d'une réception par type mais il est évident quion ne fait pas les essais
destructifs !,.,. (selon la circulaire du 19~7-74); le certificat de conformité
dont il a été question auparavant n'existe pas, bien s@r. Mais le Service des
Mines délivre un certificat gelon lequel le véhicule est conforme am Code de 1a
Route (procés verbal de réception & titre isolé), ce qui en permettra 1‘immatri-

culation.

Pour éviter que les constructeurs n'utilisent cette procédure plutst
que la réception & titre isolé pour ne pas effectuer les essais destructifs, il
a été mis une limite; au dela de 15 véhicules semblables par an, il est impossible

de les faire réceptiomner a titre isolé.

I1 ne faut pas oublier que c'est cette procédure qui permet de contr8ler
les modifications faites par le propriétaire sur son véhicule. Prenons le cas de
celui qui transforme son moteur pour avoir plus de puissance; il n'est pas
absurde de vouloir contr8ler que 1'échappement, les freins suffisent pour le
modéle transformé, Administrativement cela se passe par l'intermédiaire d'une
réception & titre isolé qui permet de s'assurer que tout est en ordre Dit comme
cela, cela parait idyllique, Mais quel bricoleur francais va montrer ses trans-—
formations au Service des Mincs ? Il est douteux que, dans ces cas, tout soit fait

dans les régles,

Voila dans ces grandes lignes la réglementation frangaise, en ce qui
concerne les homologations et réceptions de véhicules. Elle est certes, 1'héritage

du passé mais s'est compliquée et approfondie au fur et & mesure du tempsS !eees

I1 peut 8tre trés intéressant de voir que des pays de la CEE ont trouvé

aux problémes de la sécurité des véhicules des solutions assez différentes des

anu/oeo

nbtres !.
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PRINCIPALES DIFFERENCES RELEVEES A L'ETRANGER

Au cours de ce dossier long nous avons eu 1l'occasion d'aller voir
quatre pays de la CEE, soit, dans l'ordre chronologique les Pays Bas, l'Italie,
la République Fédérale Allemande et la Grande Bretagne. Notre étude se limitait
au Pays de la CEE et nous avons choisi de préférence, ceux qui possédent une
industrie automobile, en espérant qu'ils étaient les plus 5 méme de répondre &
nos questions parce qu'ayant unc expérience plus longuc des réceptions, Dans
chaque pays nous avons rencontré 1'Administration sfoccupant des réceptions d'une
part, d'autre part, un camstructcurnational, nous avons ainsi essayé d'avoir deux
sons de cloche différents et donc une vue plus fidéle de la situation dans ces
divers pays. On trouvera d'ailleurs en Annexe, les compte-rendus des visites

effectuées,

Les démarches que nous avons du effectuer pour rencontrer ces diverses
personnes ont été différentes suivant les pays, dans tous les cas nous avons
pris contact avec les représentants francais des constructeurs qui nous ont
introduits auprés de leurs collégues des usines-méres, DAF et FIAT sont méme
intervenus pour nous organiser des rencontres avec les administrations aeerlandaises
et italiennes, Par contre, nous avons du prendre contact, seuls et par l'inter-
médiaire du Service des Mines avec les administrations allemandes et anglaises,
Un observateur peu averti pourrait en conclure que les rapports entre adminis-—
trés et administrants different selon les pays et sontplus cordiaux et plus

confiants dans certains dfentre eux !, ..

Notre but n‘était pas de stigmatiser 1l7étranger, non plus que de le
louer inconsidérément, Nous cherchions plutdt & juger mieux la situation frangaise
a travers 1l'étranger. C'est pourquoi nous avons demandé comment les choses se
passaient dans le pays visité mals nous avons toujours essayé de savoir quelle
était l'opinion d’un pays sur la situation dans les autres pays, par exemple?
que pensent les italiens des procédures d'homologations en France, ou en République
Fédérale Allemande ?. L'interprétation de ces avis est naturellement assez
délicate, les anglais qui ont en ce moment beauwcoup de problémes a 1l'exportation
auront tendance & penser que la réception francaise est difficile & obtenir, De
plus, le fait que nous étions frangais n'est pas neutre., La flatterie et le désir
de faire plaisir & des hbtes peuvent conduire a un avis plus indulgent sur la
situation frangaise qu'il ne l'est en réalité, A contrario, des gens attachés a
montrer que nous leur causons du tort auront tendance a faire l'inverse et a
noircir la situation, Notons bien, que ce ne devrait 8tre le cas, en fait, que pour

les avis émis envers la situation francaise ¢,.,. Au bout du compte, des avis

concordants de plusieurs personnes sans lien entre elles paraissent assez dignes

de foi, o wafaws
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Le lecteur qui s'intéresse précisément & une procédure de réception
dans un des pays visitéspourra la trouver en Annexe. Il ne s'agit ici, que de

mettre en évidence des différences assez sensibles entre les divers systémes,

MNous nous bornerons a signaler les principales différences qui noussont
apparues, tout d'abord, de fagon générale, sur les structures des contrdles,
ensuite sur les procédures de contr8les, Enfin nous essaierons de déterminer les

limites actuelles des procédures européennes,

I - STRUCTURES DES CONTROLES A L'INTERIEUR DE LA CEE -~

1) Historigue
Plagons nous tout d‘abord sur le plan historique et prenons deux

exemples extré&mes : la R,F.A, et la Grande Bretagne. De mémoire d'homme il v a
toujours eu en Allemagne des réceptions & titre isolé (puis par type) et méme
des visites techniques; la responsabilité des vérifications de sécurité des
véhicules incombe soit & 1'Administration, soit A des organismes agréés par elle,
Par contre cette m@me responsabilité revenait am constructeur anglais Jjusqu‘a
1'année derniére; 17Administration n'intervenait que pour donner des numéros
d'immatriculation, Par ce simple exemple on peut comprendre toute la distance qui
sépare les européens sur de telles questions, Entre un contrfle de 1'Administration
et pas de contrfle du tout, il y a un monde !, Mais méme & 1'intériecur de contréles
il peut y en avoir deux sortes, des contrdles de moyens et des contrdles de
résultats, Essayons de 1'expliquer par un exemple : si une réglementation exige
d'un véhicule qu'il s'arré@te en freinant en 200 métres i une certaine vitesse,
elle fixe des résultatsypar contre si ell= exige des freins & disques, elle fixe
des moyens, De fagon sans doute un peu précipitée, on pourrait dire que la
réglementation de type anglais a fait confiance au constructeur, sans chercher
a le contrfler, avec comme contre-partie une responsabilité totale pour le cons-
tructeur ; la réglementation & 1o frangaise serait plut8t un contrfle de résultats
laissant le constructeur choisir la solution technmique qui lui plait pourvu
qu'elle satisfasse & des résultats donnés ; quant a la réglementation allemande,
elle serait plutdt du troisiéme type, une réglementation des moyens, qui va
naturellement avec une limitation de la responsabilité du constructeur et unc

angmentation de la responsabilité du fonctionnaire,
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Le fonctionnaire anglais ne contr8le pas, le francais a le droit de
contrfler, l'allemand a le devoir de contrdler. On aura quelque indulgence pour
ces formules par trop concises et donc inexactes !.,, Il faut bien admettre aussi
que la situation est en train de changer & cause de la Communauté Economique
Européenne, Des réglements communs forcent insensiblement les diverses
administrations a adopter des comportements similaires, I1 semble qu'on glisse
progressivement vers une solution & l'allemande peut &tre parce qu'elle conduit
a des contrfles facilement codifiables et dont les résultats ne peuvent &tre
contestés, ou alors parce que la puissance de 1'industrie allemande fait pencher
la balance... Laissons la ces intcrprétations, il reste que les anglais ont été
amenés a créer un service et une procédure de réception par type a cause de la
pression européenne, et que la procédure d'homologation que nous avons décrite

dans le 1ter chapitre est européenne,

2) Organisations des organismes de contrBles

Selon les pays la structure des organismes chargés de veiller &
l'application des textes est trés différente, Revenons tout d'abord & la
situation frangaise g la direction des Routes au Ministére des Transports élabore
la réglementation ; les Services des Mines la font respecter sur le plan technique
et opérent les contrfles dont nous venons de parler (R,P,TQ,R‘T,Io, V.T...) ; les
Préfectures de chaque département, elles, immatriculent le véhicule, Les services
des Mines et les Préfectures agisseat en cette matiére pour le compte du Ministére
des Transports mais font partie l'un du Ministére de 1'Industrie, lfautre du
Ministére de 1l'Intérieur, En France, donc, trois ministéres sont concernés par
1l'application du Code de la Route sans compter celui des Finances, celui de la
Justice, celui de l'Agriculture. Ne regardons qu‘une conséquence bien terre &
terre ¢ le bricoleur qui transforme son véhicule doit consulter successivement
au moins deux administrations distinctes (et géographiquement situéesa des
endroits distincts) pour &tre cn régle., Et sur le plan administratif peut=&tre
existe~t-il des problémes d'interface entre le persomnnel de deux Ministéres

n'ayant pas les m&mes préoccupations ?

Nous avons laissé croire que les contrfles étaient effectués au sein
de 1'Administration sans insister sur le r8le de 1'UTAC qui parfois se substitue
au Service des Mines pour des essais d'homologation, On peut représenter par

un schéma le trajet administratif suivi par un dossier jusqu'd 1l'immatriculation.

aua/ou\
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essais dhomologation UTAC ou Service des Mines avec la
ou autre laboratoire agréé reéglementation

de la Directim
] des Routes

homologation ot réception | Service des Mines ;
} Immatriculation Préfecture

F 3

C'est un schéma compliqué quand on le compare aux schémas anglais,
néerlandais ou italien ot tout dépend du Ministére des Tramsports La "Direction
des Routes" de ces pays englobe les Services des Mines et les Préfectures pour
ce qui est de leurs t@ches en matiére de véhicules, Dans ces pays les fonctions
de visites techniques et d'immatriculation sont regroupées au sein de m@mes
unités locales, Les réceptions, elles, sont faites par un service fonctiomnel
centralisé (avec, en Italie par exemple, des cellules dfessais en plusieurs
points du territoire), Ce sont des schémas simples et clairs qui ont des

avantages !.,..

Ne quittons pas ce sujet sans parler de la situation allemande., C'est
certes le schéma le plus compliqué qui existe et ce pour deux raisons., Tout
d’abord les réceptions par type et les réceptions & titre isolé ne sont pas
effectuées par les m@mes organismes, les réceptions par type sont accordées
par le K.B.A. (Kraftfalrthundesamt) am vu d’essais des TUV (Technischer
Uberwa:hungs—verein), les réceptions A titre isolé directement par les T.U.V;
ces T.U.V, sont des organismes privés chargés de contr8les techniques. Une
autre complication vient du fait que, pour des essais d'homologations, plusieurs
T.U.V. différents doivent intervenirp les essais sont faits en.bénéral par le
T.U.V. local mais dans certains domaines ou 1l'appareillage nécessaire pour ces
essais est important ou bien ot les résultats sont difficiles & interpréter,
le T.U.V. local doit s'adresser au "T.U,V. de centralisation® pour qu’il en
fasse la synthése, On pourrait ajouter que s'il y a un seul T.U V. de centra-
lisation pour une homologation particuliére, il y en a plusieurs pour tout un

véhicule. Le schéma pour la R F.A. serait le suivant s

\no/\oa
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essais UV lo

centralisation des essais TUV, de centralisation de centralisa-

tion

homologations et réceptions par type K Aé"ra’p']:vartenant au ministére des Transports)
\{V
réception a titre isolé et immatriculation “Winistére des Tramsports (fonctionnaire local)

Pour comprendre ce Systéme, nous pensons qu'il faut prendre conscience
de la puissance des TUV en R.F.A. Ce sont eux qui, historiquement, ont fait les
premiers contr8les. Penser & créer in TUV de centralisation"estsain 3 c'est ce que
nous avons fait en France en désignant le seul Service des Mines d'Ile de France
responsable de la réception par type de toutes les voitures particuliéres et de
pratiquement tous les véhicules importés Mais pourquoi a-t-on laissé dans ces
conditions au TUV local un r8le pour les réceptions par type ? Nous pensons que
c'est pour ne pas priver un TUV de ses revenus; il faut & cet égard expliquer
que la R.F.A., est découpée en zBnes contrBlées par un TUV local et chaque TUV est
une entreprise privée indépendante des autres, Imaginons la scéne en France, Ssi
on emp&che brusquement le TUV Sochaux de faire les contrfles pour l'usine Peugeot
en décidant de les confier au TUV Paris pour l'ensemble de la Francet on ruine
1'entreprise TUV Sochaux !,.. C'est sans doute dans le m@me esprit qu'il n'y a
pas un unique TUV de centralisation$ il ne faut pas trop avantager un TUV par
rapport a un autre, On s'apergoit cependant que ces raismns ont donné naissance
A une procédure d'une particuliére complexité qui manque donc de souplesse et

nécessite de longs délais de mise en ommvre,

On peut faire une autre remarque d'importance en regardant ce tableaus
le Ministére des Transports ne contrfle pas totalement le systéme ; en cas de
réception par typesciest un de ses bureaux qui les délivre (1e xBA) et damns ce
cas, le KBA contr8le les essais techniques. Mais dans le cas d'une RTI, le TUV
est seul responsable ; le fonctionnaire local qui délivre les immatriculations
pourrait bien, en théorie, contr8ler techniquement le travail du TUV mais il n'a

pas la formation nécessaire,

A
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Le Ministére des Transports n'a donc en fait d'autorité que sur les RPT. Ce qui
se passe au cours de RTI et plus généralement, ensuite, pendant la vie du
véhicule au cours des visites techniques échappe totalement A son contrBle, Dans
ces conditions il est inévitable qu'il y ait divergence d'cpinions et de fagons
de faire dans certains cas enire le Ministére et le TUV: le paradoxe réside

dans le fait que le dernier mot reste au TUV puisqu'il applique la réglementation
sur le terrains le KBA nous a cité un exemple ol i1 a une vision libérale des
choses mais ol le TUV impose une fagon de faire plus restrictive !, Sans doute
les TUV, parce qu'ils sont agréés par le Ministére, ne pourraient—ils pas aller
trop loin et "faire secession' sans perdre cet agréement mais leur marge de

manoeuvre reste trés importante,

Nous avons indiqué les raisons qui nous font douter que la procédure
allemande soit la meilleure, et admiré les systémes trés simples qu'ont imaginés
la plupart des autres pays en ce domaine, En France, l'histoire a voulu que la

complexité de notre organisation soit entre ces deux extrémes,

3) Financement des contrBles et des homologations

Beaucoup des Administrations que nous avons rencontrées adaptent leurs
tarifs aux prestations fournies (en particulier en R.F.A., et en G.B.), Ces
Administrations facturent leurs services a des prix fixes mais calculés pour que
le compte dlexploitation de fin d*année soit équilibré, I1 faut comparer cela aux
sommes dérisoires demandées par l'Administration frangaise pour les m@mes
services?® une réception par type coflite, par exemple, 120 F en France, 270 F en
Italie, 1 300 F en R.F. A, et mGme 3 150 F en Grande Bretagne, Il faut, de plus,
noter que lesprix du KBA sont calculés sur la base de 50 F par heure d'ingénieur
4 comparer avec les 150 I exigés par les TUV. Si on preand la R.F.A. comme exemple
1fAdministration vendant ses services a prix cofitant n'a cependant pas des
tarifs exorbitants puisqufelle est 3 fois moins chére que le privé. Il est
certain que ce n'est pas la conception frangaise ot l'Administration a toujours
été congue comme "au service” de l'administré : dans cet esprit, ses honoraires
devraient €tre nuls De plus la non-affectation des ressources aux emplois permet
au ministére du Budget de contr8ler 1'ensemble de 1°'Administration frangaise,
Mais i1l vy a des arguments contre cette théseg tout d'abord, il n'est pas trés
moral que 1'imp8t du citoyen non automobiliste serve & entretenir le service de
réceptions des véhicules qu'il n'aura jamais & utiliserg il serait normal d'en
faire payer les cofits aux utilisateurs, ce qui d'ailleurs est une idée chére aux
nouveaux économistes, Dans notre cas, les utilisateurs sont les constructeurs
(pour les R.P.T.), et les automobilistes (pour les R.T.I.): pourquoi ne pas leur

faire payer les frais d'exploitation ?., Il est un autre argument, moins noble?

IR .
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le nombre de dossiers traité par un service des Mines esten trds forte croissance;
peut=€tre pourrait-on espérer que des prix plus élevés dissuaderaient les
constructeurs de multiplier ce nombre de dossiem ou tout au moins permettraient
dfaffecter plus de personnel & leur instruction, De toute fagon, voila, nous
semble-t-il une question importaniec$ comment doit &tre gérée 1'Administration ?

Roit=elle couvrir ses frais {comme le secrétariat d'Etat aux Postes et aux

Télécommunications par exemplc) ou non 2,

4) pifférences juridiques

Cette &tude nous a-permis aussi de prendre conscience de 1'existence de
différences fondamentales & l'intérieur de 1'Europe, dues aux différentes formes
de Constitutions !, La Constitution frangaise prévoit évidemment une Assemblée
Nationale mais cantonne son action & des domaines précis (articles 34 et 37)s dans
ces domaines jugés importants, seule 1l'Assemblée a le droit de 1légiférer, Dans
tous les autres domaines, c'est l'Administration qui réglemente par décret ou
arr@té, sans avoir A en référer au Parlement, Ainsi le Code de la Route, comme

on l'a dit au début, est pratiquement uniquement du domainc réglementaire .

Depuis qu'il existe une réglementation internationale (par exemple les
directives curopéennes) il n'est besoin, quandil s'agit du domaine réglementaire,
que d'une signature d'un Ministre pour 1l'intégrer dans le droit francais, C'est
donc une procédure simple et rapide., En Angleterre, ou le régime est totalcment
parlementaire, la loi~cadre est votée par le Parlement (ici, le Road Traffic Act) ;
le ministre désigné dans la loi-cadre a le pouvoir de réglementer A 1'intéricur
de ce cadre mais sa réglementation est sujette & rejet mais non A amendement de la
part de 1'Assemblée et donc ellc ne peut entrer en vigueur qu'aprés acceptation
du Parlement, Revenons alors au cas d'unc directive européenne ; pour entrer
dans le droit anglais, il lui faut un acquiessement supplémentaire et donc .des
délais supplémentaires, L'Italie avait aussi beaucoup de difficultés pour ces
directives; elles devaient y 8tre revotées exactement comme toutes les autres lois
par le Parlement ; comme les délais atteignaient plusieurs années, les italiens
ont adopté pour introduire les directives CEE un sSystéme plus souple, Sse rappro-
chant du systéme anglais. Quant aux allemands, les difficultés doivent &tre chez
eux gigantesques puisque dans le domaine du Code de la Route, ils n'ont encore
introduit dans leur législation aucune (!,..) directive CEE ; "cela est contraire
a la souveraineté d'un état", nous a~-t-on dit au KBA. A moins qu'il n'y ait unc
autre raisont la législation allemande telle qu'elle est, offre par sa précision
une solide barriére contre l'importation et il serait sans intér&t de la remplacer
par une législation européenne !.,, Reste que les divers pays de la CEE ont, de
par leurs Constitutions, des facilités plus ou moins grandes pour assimiler des
réglementations européennes; ce n'est pas parce que la France cst en ce domaine

privilégiée qu'il faut ignorer les problémes rencontrés par les autres pays.

I /oo.
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Ces considérations générales nous ont permis de situer les grandes

différences, Essayons d'en examiner les résultats au niveau des procédures 1!,

II - DIFFERENCES DE PROCEDURES DE RECEPTION ET DE VISITES TECHNIQUES -

Nous fixerons notre attention, dans ce paragraphe, successivement sur
les réceptions a titre isolé, les réceptions par type et les visites techniques

et nous finirons sur une remarque de forme,

1) Réceptions A titre isolé

Commengons par la plus ancienne, la réception i titre isolé, Curieu-
sement, elle n'existe pas dans tous les pays, et ce, pour différentes raisons ;
elle n'existe pas aux Pays=Bas et en Italie et cela semble venir d'une méfiance
envers le bricoleur qui, ne connaissant pas les régles de l'art, serait capable
de construire des engins dangereux, Ces pays ont donc interdit la construction
de véhicules & toute personnez non déclarée "constructeur", Dans ce cas, la
réception & titre isolé du modéle bricolé disparait. Reste & considérer le cas
d'un constructeur voulant construire un modéle a 1 seul exemplaire ; dans cette
procédure, il ne peut obtenir de réception A titre isolé et est obligé de
demandersss une réception par type .. pour un type comportant un seul véhicule,
C'est naturellement une procédure extrémement lourde nécessitant la destruction
préalable d'un certain nombre de parties identiques a celles qui seront montées
sur le véhicule lors des essais destructifs alors que le but final est de faire
rouler un unique exemplaire de ce véhicule Dans ces pays, la réglementation
semble avoir été pensée pour permettre a 1'Administration de contr8ler trés
précisement le systémee Mais avouons que la notion de type de véhicules & un seul

véhicule pemt paraftre légérement comique !.

Les Anglais non plus, n‘ont pas de R.T.I. et ce pour une autre raison.
Nous avons déja souligné le caractére libéraliste de la réglementation anglaise
jusqu'a ces derniéres années. I1 n'existait pas de réceptions., Pour le moment
seules les procédures de réception par type ont été introduites et les
Britanniques se demandent s'ils vont organiser des réceptions & titre isolé ou

ne rien faire dans ce domairc,

cefoen
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On pourrait croire que le schéma allemand qui autorise la R.T.I.
ressemble au ndtre, Cependant il ne contient pas cette limitation & 15 ReT.Il.
par modéle et par an qui existe en France, Cela aménec a faire jouer aux ReT.I.
un r8le trés important; en attendant de recevoir la réception par type de ses
modéles, le constructeur, en Allemagne, peut faire réceptionmner un a un ses
véhicules & titre isolé. RELMLER-BENZ nous a confié qu'un Ingénieur de 1l'orga-
nisme agréé pour les R.T.I., le Technischer Uberwachungs Verein (TUV) était en
permanence occupé dans les usines & réceptionner des v8hicules d'un type donné
mais dont le type n'avait pas encore été réceptionné et ce au rythme d'une
vingtaine par jour, Cette procédure est destinée, en République Fédérale Allemande,
a compenser les délais extrémement longs nécessaires pour l'obtention d'une
réception par type et permettent au constructeur de commercialiser ses véhicules
en attendant., Il resterait & déterminer si ce systéme garantit 1'égalité devant

la loi du constructeur allemand et du constructeur étranger !...

Déja sur ce point des R.T.I. on s'apercoit que les réponses au probléme
données par des pays différents scnt tréswariées ; la solution frangaise qui
prévoit des véhicules "extra-ordinaires" et pourtant limite cette procédure aux
véhicules effectivement non ordinaires semble avoir résolu ce probléme de facon
élégante pour l'esprit, m@me si la raison qui a nécessité cette solution réside
dans la faiblesse des moyens du Service des Mines, qui n'aurait pas assez de
personnel pour faire ces réceptions supplémentaires et qui ne pourrait embaucher

des contractuels, vu lesprix ridicules demandés pour une R.T.I.

2) Réceptions par type

Passons maintenant aux RPT : nous ne nous attacherons pas a définir
toutes les différences de détails entre une réception anglaise et une réception
allemande par exemple. Il suffit de savoir qu'il existe des différences, la
couleur des phares en serait peut-8tre la plus flagrante puisqu'ils sont blancs
presque pawrtout smmf en France oy ils doivent &tre jaunes., Il est intéressant
de noter que les directives européennes en particulier la directive 7q/15§/ CEE
annoncent, & terme, une réception par type européenne § tél véhicule Fiat

réceptionné en Italie, sera accepté sans autre forme de procés en France,

Un seul détail nous a frappés; tous ces textes qui parlent de "type"
de véhicule ne le définissent jamais. Tout le monde est d'accord pour dire comme
nous le faisions remarquer dans le 1er chapitre que deux véhicules identiques &
la couleur prés appartiennent au méme type et qu'un poids lourd et une voiture
ne peuvent &tre dans ce cas. Nous avons souligné que la définition du type est
assez empirique en France et nous avons été rassurés de la trouver aussi
empirique & 1l'étranger. Malheureusement, .. lesS empirismes ne sont pas les mémes,
Nous pourrions méme dire qu'un "type" de constructeur n’est pas un "type" des

différentes Administrations.,
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Pour les constructeurs, et ce dans tous les pays, le type serait

en fait, la dénomination commerciale et dépend principalement de la carrosserie
8'il s'agit de voitures particuliéres et du couple puissance~poids maximal s'il
s'agit de transport de marchandises, Les Administrations italiennes et britanni-
ques sont trés libérales dans la définition du type et se rapprocheraient assez
de cette conception. Il est d'ailleurs & noter pour la suite de 1l'étude que le
poids total en charge est un> caractéristique du type en Italie (il n'y a pas de
type pour les transports de marchandises en Grande Bretagne et le poids total
en charge n'intervient que dans cc cas, si bien qu'on ne peut citer la position

A

des anglais & son égard),

En France, la définition d'un type est trés subtile, Le PTAC est une
caractéristique mais la carrosserie en est une autre j; prenons le cas dfune
voiture particuliére vendue sous forme de berline et scus forme commerciale
(c'est le plus souvent le cas.,.), ces deux voitures ne peuvent &tre intégrées
dans le m&me type, m@me si la partie mécanique est identique pour les deux
modéles. Dans ce cas, on considére que la différence de carrosserie Justifie
deux traitements différents, Mais une berline a 4 portes et une berline & 2 portes

A

feront partie du m@me type ! Ce n'est pas simple a comprendre,,.

Parmi les pays visités c'est sans doute la RFA qui a le plus formalisé
la notion de type; elle est en train de voir se concrétiser les efforts d'un
groupe de travail sur ce sujet, Elle serait sur le point de retenir comme limite

du type @

- le constructeur

- le genre du véhicule (voiture particuliére, transport de marchandises,
remorques .. )

des différences importantes portant sur les parties porteuses, le chassis
le moteur

le nombre d'esdeux

= la position des essieux moteurs

trop (?) de changements par rapport au type de base,

Nous insistons sur ce détail, d'abord parce qu'il pose quelques
problémes pratiques au constructeur mais encore parce qu'il semble bizarre, aux
personnes formées par les mathématiques que nous sommesSgde travailler sur une
notion que l'on n'a pas définie ; la CEE étudie depuis des années la réception

par type, mais quel type ?

eifee
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I1 faut, certes, nuancer ce propos en remarquant que, dans chaque directive sur
les homologations partielles, les caractéristiques définissant le type pour la
directive (pour le freinage, par exemple) sont bien précisées, Mais le manque

de définition générale vient pcult=2tre de ce que la notion de type, dams chaque
pays, est floue et qu'il aurait donc été difficile d'en tirer une notion européennc

claire,

3) Visites technigues

Venons en a un sujet beaucoup plus connu dans le public, celui des
visites techniques. Périodiquement, en cffet, les journaux frangais nous
annoncent des changements dans ce domaine pour s'aligner sur nos voisins

européens,

La position des divers pays de la CEE dans ce domaine est trés variée,
la position extréme étant celle des allemands qui font contr8ler en plus des
frangais toutes les voitures particuliéres et les camionnettes. En RFA, le
contrfle est effectué par les TUV (Technischer Uberwachungs Verein) dont nous
rappelons cue ce sont des organismes privés, chargé des contrfiles et toujours
dans des centres d'essais, Les allemands ont adopté ce systéme voici déja bien
longtemps, ce qui leur permet maintenant d'avoir des centres dlessais extrémement
rapprochés., Le nombre de véhicules traités permet aussi des souplesses d'organi=-
sation ; 1la ol il est souvent nécessaire en France, de prendre rendez vous avec
le Service des Mines, pour une visite technique, il est possible dfaller au TUV

le jour que vous voulez, sans formalités ! .

En Grande Bretage, les contr8les sont faits par l'Administration
pour les poids lourds mais par des garages agréés pour les voitures particuliéres;

cela pose le probléme de la surveillance de ces garages,

Ils ont le pouvoir exorbitant d'interdire la circulation de véhicules
pour défauts techniques, Et, pour ce faire, ils sont juges et parties !,.. Le
principe ne semble donc pas sain, d'autant que leur grand nombre les rend diffi-
ciles a contrdler ; on doit, sur un tel sujet, garder présent & l'esprit les
risques importants de corruption que cela entrafne, et sans doute les évaluer de
fagon pessimiste !,.,. Autrement dit, on peut se demander si cette situation est
trés satisfaisante et plus les garages agréés sont nombreux, plus le risque est

grand !...

o‘./.oo



-2% -

La décision frangaise de ne pas contrbler les voitures particuliéres
est parfois critiquée & 1'étranger. Nous laisserions rouler sur nos routes des
tas do ferrailles dangercux", I1 faut peut=8tre nuancer cette opinion, tout
d'abord en disant que ces visites techniques sont nées non seulement pour la
sécurité mais & la demande des organismes de contr8le et parfois des construe—
teurs ; si on élimine du marché un certain nombre de véhicules, on créerait
conséquemment la place pour autant de véhicules neufs, et on offrirait des
débouchés pour les constructeurs.Pourtant, & long terme, il semblerait que
l'existence de contr8les périodiques soit de nature a prolonger 1la vie des
véhicules, comme l'ont montré des études en Suéde. Dans certains pays, comme
la RFA, les contrdles font & la fois le bonheur des constructeurs et la prospé-—
rité des organismes de contrBle (les TUV ailemands réputés pour leur richesse

et leur puissance tirent 50 % de leur ressources des contrdles de véhicules)‘

Cependant, des études statistiques sérieuses sur les accidents menées
en France au début des années 70 révélent que la plus grande majorité dfentre
eux n'est pas due a des défauts techniques., Autrement dit, des visites techniques
qui contr8leraient 1'état des véhicules et qui ne le feraient natusellement
qu'%mparfaitement ne seraient capables d‘'éviter qu'un faible pourcentage
d'accidents, En revaanche elles nécessiteraient des infrastructmres lourdes a
mettre en place & cofiteuses, A 1l'époque, le jeu n'a pas semblé en valoir la
chandelle, Pourtant la tendance curopéenne semble &tre vers ces contrdles
techniquess; les hollandais par exemple les introduisent peu & peu., Par suite,
si on voulait trouver une solution europécnne, il est douteux que les allemands
acceptent de revenir en arriére, d'autant qu'ils peuvent hisser la banniére de
la sécurité. Quant a la France, il nous semble évident qu'une augmentation des
contrfles ferait lever des protestations véhémentes chez les automobilistes, Une

solution communautaire n'est sans doute pas pour demain ! ..

4) Remarque de forme

Une autre différence minime mais qui révéle les difficultés de la
construction de 1'Europe réside dans les renseignements techniques communiqués
systématiquement @1 Monsieur Durand local & l'achat de son véhicule., Nous avons
appris - certainement par de mauvaises langues - qu'un pays européen n'avait
pu, malgré son envie, rendre le format des permis de conduire conforme a celul
de la majorité de ses voisins ,, parce qu’il restait des stocks de formules
vierges préimprimées et prédécouples jusqu’en 1'an 2000. On comprend que des
problémes de cette nature soient insolubles. Pour les papiers des véhicules, on
ne doit pas s'attendre & trouver deux formats semblables, ni m@me deux coulecurs
semblables, Notre "carte grise" est inconmue en tant que telle dans les autres

pays, Ce serait sans importance si les renseignements portés sur ces papiers

oo/uoo
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&taient les mmes mals l'anglais n'a en sa possession que l'équivalent d’une
carte grise sans aucun renseignement technique, l'italien, lui a une carte
grise détaillle, l'allemand a une carte grise laconiqueet une notice descriptive
moins détaillée que la n8tre mais qui lui sert de titre de propriété et au'il
conserve donc soigneusement. Nous avons déja vu que le frangais a une carte
grise et une notice descriptive trés détaillée - ou plut8t il devrait avoir
cette notice descriptive puisque 1l'expérience prouve qu'elle est égarée dans
la majorité des cas, Si nous insistons sur ces détails pratiques, c'est qu'ils
révélent les difficultés terre & terre de 1'Europe et aussi qu'ils ont, ou
auront une influence non négligeable sur les réceptions; les renscignements que
contiennent ces différents papiers officiels doivent toujours 8tre valables &
tous moments de la vie du véhicule, donc si vous voulez changer 1l'une quelconque
des données répertoriées dans ces papiers, vous &tes obligés de faire appel &
1'Adninistration qui aura tendance A penser que vous modifiez 14 des caracté-
ristiques essentielles du vChicule., Mais cet adjectif "essentiel" est trés
relatif ; la caractéristique n'est essentielle que parce que les formulaires
lui donmnent ce titre dans un pays, Lesdits formulaires ont dfl &tre un jour
élaborés & partir de données techniques, mais maintenant, ils sont figés,
purement administratifs, sans coatact avec la technique et ils continuent de
influer directement sur les procédures de réception chargées de vérifier la

sécurité technique d'un véhicule. Dans ce cas, le formulaire n'est pas innocent !

ITI ~ LIMITES ACTUELLES DE LA RECEPTION EUROPEENNE -

Nous pensons qu'il y a aujourd'hui deux difficultés majeures a une
réception eurcpéenne, la premiére est liée aux conditions dfapplication des
textes existants, la seconde a un probléme non résolu, celui des poids et

dimensions.

1) Mise en oeuvre des procédures existantes

La procédure d'homologation que nous avons décrite dans le fer
chapitre est une procédure curopéenne et appliquée comme telle dans tous les
pays de la CEE., Le constructeur allemand ayant regu d'unc administration de la
CEE 1l'homologation d'un systéme de freinage peut 1l'exporter dans tous les autres
pays sans contrfle supplémentaire. Restent deux difficultés, celle de l'inter-

prétation des directives et celle des délais,
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Certaines directives prétent & plusieurs interprétations et sans vouloir dire

que chaque pays les interpréte a son avantage, disons que chaque pays a une
interprétation conforme & 1'idde qu'il se fait d'une réglementation. La
signature d'une telle directive, au lieu de dissoudre le groupe de travail qui
l'a mise au jour, le voit continucr & se réunir pour en faire une version claire
susceptible d'une lecture communc. C'est bien le cas zussi a 1'intérieur de
chaque pays (1es circulaires frangaises n'ont d'autre but que d'expliquer des
lois ou des arr@tés) mais le systéme européen est beamcoup plus lourd & déplacer
et comme il ne prévoit pas d'arr®tés d'application, il exige une parfaite
définition des textes i,

I1 est un autre probléme, celui des délais . De la demande d*homologation avant
essais a la signature officielle du certificat, il s‘'écoule suivant les pays des
délais extrémement variés, D'environ 3° mois en France & 6 mois (ou méme 1 an
dans des cas difficiles) en RFA. En fait, les directives donnent au constructeur
le choix de l'administration a laquelle s‘adresser pour obtenir 1Thomologation.
Cela devrait lui permettre d'é&liminer celles dont les délais, trop longs, le
géneraient pour commercialiser rapidement un modéle, En fait, les réactions des
constructeurs sont beauncoup plus complexes; en effet, ils devront, de toute fagon
s'adresser 3 1'Administration de leur pays pour obtenir la réception par type de
leurs véhicules, ils préférent donc ne pas trop indisposer cette Administration,
et faire faire les homologations & l'étranger contient une sorte de blame caché
contre 1l'administration nationale, M&me dans les pays dont les délais sont les
plus longs, les constructeurs restent, dzisla grande majoritl des cas, dans leurs
pays pour les homologations, Ajoutons & cela que l'attitude des administrations
elles-mémes n'est pas toujours libérale, le Rijksdienst nerlandais et le KBA
allemand sembleraient défendre l'opinion selon laquelle les homologations doivent
avoir lieu, sauf autorisation spéciale, dans les pays des constructeurs !...
Tout cela conduit & la situation paradoxale dont nous donnons un exemple, il cst
arrivé que Dudmler-Benz attende trop longtemps en RFA une hoinologation CEE et
ce constructeur voulait commercialiser le plus vite possible les véhitules
correspondants en France, Il s'est donc directement adressé a 1'Administration
francaise, a fait faire les cssais exigés par la réglementation francaise et
obtenu la possibilité d'exporter en France, avant d'avoir 1'homologation
européenne de la partie en causc, Dens un cas comme celui 1a 1'homologation
curopéenne existe mais ne sert strictement & rien !,.. Daimler-Benz est obligé
de faire autant d'essais et obtenir antant de certificats qu'il y a de pays ou
il veut exporter., Il semblerait évident qu'il faille libéraliser ce systéme pour

que la procédure en cause joue réellement son rfle,
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Signalons tout de méme que la France n'a guére intér@t & ces libéralisations ¢
les délais frangais soant corrects, les constructeurs frangais peuvent choisir
le pays o ils souhaitent voir homologuer les parties de leurs véhicules. Ils
utilisent, cux, la procédure d'homologation européenne & plein et reconnaissent
que cela leur est une grande simplification, Pourtant ils aimeraient que cela

uisse aller plus loin et {1 existe une réception européenne totale,
P P P P

2) Poids et dimensions

Cela achoppe pour les véhicules de transperts de marchandises
principalement sur un point 3 les poids et dimensions. Dans le Code de la Route
de chaque pays existent des limites de poids et de dimensions: en France, par
exemple, pour un véhicule isolé & 2 essieux, la longueur est limitée & 11 m,

By

le poids total en charge & 19 T et la charge par essieu a 13 T.

Essayons de déterminer parmi ces critéres ceux qui ont une réalité
économique, Il y a tout d'abord la charge par essieug des études ont en effet
montré que c'est cette charge plus que le poids total qui détermine 1‘'endomma-~
gement de la route « Grossiérement on peut dire que les dégats provoqués par un
véhicule A une route sont proport.onnels & la puissance 4 de cette charge par
essieu, L'autre grandeur importante pour un transporteur est le poids total
autorisé en charge, c’est & dire au poids & vide prés, la charge utile, ou
parfois le volume de chargement; par définition, un transporteur est quelqu'un

i tramsporte sur routes une cargaison d'un poids ou d'un volume donné,
P

Mais toutes les valeurs que nous avons citées au départ interagissent les unes

sur les autres ¢

- si on augmente la charge par essieu on risque d'endommager les routes
qui ont été construites en prenant en compte une charge plus faible,

~ si on réduit la charge par essieu ; pour un véhicule donné, on limite
aussi la charge utile et on pénalise le tramsporteur, De plus on augmente

la consommation d'énergic d'un pays.
g pay

On pourrait faire tous les raisomnements possibles, En voila un
exemple : si on diminue la charge par essieu, le constructeur, pour obtenir des
véhicules ayant le mé@me poids total en charge va &tre obligé de construire plus
d'essieux ce qui va augmenter, en général, la longueur du véhicules on pourra

alors 8tre obligé d'augmenter la limite de longueur du véhicule.,.

o.~/oon
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Si nous insistons sur l'aspect compliqué et imbriqué de toutes ces limites c'est

pour expliquer qu'il est difficile, sur le plan éccnomique de les modifier,

Bicn entendu chaque pays européen a ses propres limites comme il est
possible de le vérifier en Annexe 3, Pourtant la largeur des véhicules est
partout limitée & 2,5 m (sauf sur certaines routes néerlandaises ot elle .est

limitée & 2,2 m),

Depuis plus de dix ans, un groupe de travail se réunit a Bruxelles

pour déterminer des valeurs communes en Europe, Aprés mille péripéties, om en
est toujours au m@me point, trés lcin de la solution Le probléme central est
peut 8tre celui de la charge par essieu mais nous avons montré qu'il influait
directement sur celui des poids totaux., Les plus hostiles & un relévement de la
charge par essieu sont naturellement les britanniques dont les chaussées actuel-
les ne résisteraient pas & une charge suplrieure a 10 t, qui est la valeur la
plus basse en Europe. Quant aux fraangais ils ne sont pas prets de renoncer a

leur 13 t, valeur maximale dans la CEE.

I1 est intéressant de noter que les Italiens sont passés de 10 t & 12 t
en 1977 et ont & cette époque repensé entiérement leurs limites de poids et de
dimensions, chose possible en Italie dans la mesure ot les routes étaient déja
dimensionnées pour 12 t., A entendre nos interlocuteurs, elles pourraient
constituer & terme des valeurs de compromis., Mais il faut comprendre que ces
décisions sont avant tout des décisions politiques, qui dépendent sans doute

d'un accord au nivean des Chefs d'Etat,

Mais pour le moment, il ne peut y avoir de gros véhicule européen de
transport de marchandises. Comment les véhicules isolés de 2 essieux frangais et
allemands peuvent=ils &tre identiques, l'un est construit pour 19 t et 13 t
par essieu et l'autre pour 16 t et 10 t par essieu. Il est intéressant a cet
égard de noter les différentes attitudes des constructeurs européens; les
néerlandais de Daf construisent résolument pour 1'Europe, ils fabriquent un
modéle assez solide pour &tre utilisé partout. En particulier m@me les véhicules
vendus autre part qu'en France, sont munis d'essieux capables techniquement de
supporter 13 t. British Leyland, par contre, en Grande Bretagne construit deux
modéles différents, l'un avec un essieu 10 t sera vendu sur place et l'autre
avec un essieu 13 t sera vendu en France, Quant & paimler-Benz, ils nous ont
avoué construire pour la RFA et modifier leur modéle pomr 1l'Ctranger. Autrement
dity pour les véhicules de transport de marchandises, 1'Europe est encore un

vain mot, Chacun construit pour son marché intérieur et essaie ensuite dfexporter.
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Naturellement il existe des exceptionst le groupe IVECO regroupant FIAT et

OM (italiens) - UNIC (frangais) -~ MAGIRUS (allemand) du fait de son caractére
de multinationale, et Daf, le constructeur néerlandais qui se doit d'&tre
international parce que son marché intérieur est beaucoup trop petit, IX nous
semble que le principal obstacle a une unification europlenne de ces véhicules

est justement ce manque d'unité des poids et dimensions limites,

CONCLUSION

En conclusion de cette partie disons qu'en ce qui concerne les réceptions
de véhicules, l'harmonisation européenne a été poussée assez loin, I1 reste
cependant des points importants (tels les poids et dimensions) qui, tant qu'ils
ne seront pas résolus, empfcheront une réception valable a 1l'intérieur de tous

les pays de la CEE.

Qui veut réellement une sclution européenne ?, Certains constructeurs
qui font uan pourcentage important de leur chiffre d'affaires a 1'exportation !.
Mais d'autres craignent de voir leur marché intérieur encore plus menacé, Et
puis n'oublions pas que cette réception européenne profiterait aussi aux

constructeurs extéricurs 4 la CEE qui nfauraient alors besoin que d'une seule

réception pour exporter vers la CEE, au lieu des 9 nécessaires actuellement,

Une solution provisoire non sans intér&t pourrait consister en des
accords de réciprocité entre deux pays, chacun acceptant la réception accordée
par 1'autre (le Service des Mines accepterait en France 1les véhicules
réceptionnés en Italie par le Ministére des Transports italien et selon la
réglementation italienne), Cela suppose une certaine similitude entre les divers
réglements et il semblerait qu'on lfait déja atteinte Ce serait un pas important

vers 1I''"Burope des véhicules",

On pourrait aussi se poser une question plus généralet que doit 8tre la
réglementation pour les véhicules ? Doit=elle @tre libérale ou protectionniste?
I1 semble qu'elle soit en France plut8t libérale pour l'instant, Mais une telle
réglementation ne peut &tre favorable aux constructeurs frangais que si les
réglementations des autres pays le sont aussi. Si on veut conserver ce libéra-
lisme, alors il faut insister pour obtenir la réception européenne qui permettra,

a un constructeur frangais d'exporter dans la CEE sans formalité particuliére,

o)
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Par contre, si certains pays font du protectionnisme, lfintér&t de la
France n'est-il pas d'en faire aussi, pour protéger son industrie ?, Il n'est
certes pas trés loyal d'utiliser des mesures indirectes - comme les délais -
pour défavoriser les étrangers mais n'est-ce-pas une réalité dams presque tous
les pavs ?

Depuis vingt ans, la situation s'est beaucoup harmonisée en Europe
mais chaque pays a voulu conserver un verrcu lui permettant de contr8ler tous
les véhicules de son territoire , Tant qufexistent ces verrous, il n'est pas de
solution globale au probiéme. Qui sait si les 9 accepteront de l&cher ce point
stratégique ?.

Les dix prochaines années répondront sans doute a quelques unes de ces
questions.,
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~-DEUXIEME PARTTIGE -

Aspects techniques et administratifs de la notion de poids total en

charge,

Projet d'une simplification de la procédure de réception par type des
véhicules de transport de marchandises s'appuyant sur une réhabilitation de la

distinction entre ces deux aspects,
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CHAPITRE 3

RAPPELS HISTORIQUES ET PRESENTATION DU PROBLEME ACTUEL

I - LE POIDS TOTAL AUTORISE AU CHARGE EN TANT QUE NOTION TECHNIQUE ~

Initialement, quand le Code de la Route a été formulé suivant la
forme que nous lui connaissons actuellement (Décret du 10 juillet 1954) 1la
notion de poids total en charge rev8tait un aspect pratiquement exclusivement
technique. Il s'agissait de déterminer le poids maximal admissible compatible
d'une part avec la bonne tenue mécanique des véhicules et d'autre part avec un
endommagement limité des chaussées et des infrastructures routiéres : "Le poids
total autorisé en charge est fixé ... d'aprés la résistance des organes du
Chassis et des pneumatiques, compte tenu des prescriptions réglementaires édictées

par le présent décrety

En ce qui concerne la bonne tenue mécanique des véhicules, le poids
maximal admissible est 1limité par la résistance des essicux et des structures,
par les performances de freinage minimales que 1'on impose aux véhicules, et
par le fait que 1l'on souhaite gque tout véhicule ait; quelles que soient les
circonstances, une stabilité générale satisfaisante, C'est d'ailleurs en se
référant a ces derniers points que 1'on peut interpréter l'article R 55 du Code
de 1la Route qui limite 19 t le poids %otal en charge autorisé (PTAC) des véhicules
a deux essieux, a 26 t le PTAC des véhicules & trois essicux, et a 38 t le poids
total roulant autorisé (PTRA) des ensembles de véhicules, D'autre part la circu-
lation de véhicules dépassant ces limites de poids ne peut se faire quiau prix
d'une autorisation préfectorale de transport exceptionnel, assortie de prescrip-~
tions spéciales et draconniennes de circulation (itinéraires, horaires de passage
imposés, vitesses limitées etc,..). Pour éviter un endommagement trop important
des chausstes, le Code de la Route a été amené & limiter & 13 t la charge maximale
admissible par essieu ( R 56) et m@me & des valeurs plus faibles dans le cas
d'essieux consécutifs (B 58) . Implicitement, ces valeurs limitent ainsi le poids

maximal admissible des véhicules.



- 36 -

I1 résulte de ce que l'on vient de dire que le PTAC d'un véhicule
sera déterminé cn prenant la borne inférieure entre le poids maximal techniquement
admissible (déclaré par le constructeur) et le poids maximal administrativement
adnissible (imposé par 1'Administration pour limiter 1'endommagement des chaussées),
C'est le sens de 1'article R 54 § B qui précise : "Le PTAC d'un véhicule ou d'un
&lément de véhicule est fixé par le- Service des Mines lors de sa réception, dans
la limite du poids maximal admissible déclaré par le constructeur”. Les mé@mes

régles sont bien sfir applicables au PTRA.

Présenté ainsi, le probléme apparaft comme particuliérement simplet

le PTAC est une caractéristique essentielle du véhicule, I1 est attribué de

maniére univoque & chaque véhicule (1a borne inférieure est unique !) et il

semble logique d'admettre que sa modificatior. ne puisse se faire qu'au prix
d'une modification technique du véhicule (ce qui revient en fait A dire qu'on
change de véhicule) entérinée par une nouvelle réception (Circulaire du 20 juillet

1954 relative & l'immatriculation des véhicules).

L'arr®té du 19 juillet 1954 relatif A la réception des véhicules précise
également que la modification du PTAC est une modification notable et qu'il
convient donc de procéder A une nouvelle réception du véhicule (article R 106).
Par ailleurs, il est implicitement écrit qu'une modification du PTAC ne peut se
faire qu'an prix d'une modification technique, art. 13 : "Lorsque la demande
(de réception d'un véhicule transformé) est introduite & la suite d'une transfor-
mation d'un véhicule comportant un relévement du PTAC, homologué par le Service
des Mines lors de la précédente réception, l'auteur de la transformation devra
préciser sous sa responsabilité le PTAC résultant de cette transformation., Par
ailleurs, cette notice (décrivant la tranformation) doit &tre accompagnéc de
1l'accord écrit du constructeur du chassis autorisant sans restriction d‘'utilisa-

tion le nouvean PTACG pour les parties non modifiées du chassis',

Au moment ol ces textes ont été écrits, c'est le contenu technique de
la notion de PTAC qui prévalait, ot modification du PTAC signifiait relévement du
PTAC afin d'accroftre les capacités du véhicule. Puisque le PTAC représente le
poids maximum admissible compte tenu des limitations techniques dues am véhicule
lui~m@me et des limitations administratives, le relévement du PTAC (art, 13 de
1'arrété du 19 juillet 1974) ne peut se faire que dans deux cas bien précis @
augmentation des performances techniques du véhicule & la suite d'une transforma-
tion technique notable ou relévement des limites administratives. A contrario,
toute demande de relévement du PTAC qui ne reléve pas de ces deux cas précis doit
8tre rejetée, C'est la signification de la circulaire du 4 janvier 1956 dons le
but est d'expliciter les prescriptions de l'article 13 de 1l'arr€té du 19 juillet

1954 3 "I1 a &été porté & ma connaissance que certains constructeurs délivraient des
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attestations pour autoriser le relévement du PTAC de leur véhicule sans aucune
modification. Cette maniére de procéder qui rend sans objet la réception prévue
34 1'article R 54 du Code de la Route, est incorrecte et ces demandes devront
gtre rejetées®, Cette phrase cst intéressante car elle montre qu'alors, le PTAC

était considéré comme le poids maximum (donc unique et donc caractéristique du

véhnicule) techniquement et administrativement possible. Plus avant dans la

circulaire, on peut lire : "La demande vise & obtenir un PTAC plus é&levé que
celuiPretenu lors de la réception du typeea considération des limites adminis-
tratives imposésspar 1'ancienne réglementation (décret du 20 aoQit 1939) alors
que lesseules caractéristiques techniques auraient permis de fixer un poids
total en charge plus élevé P', Compte tenu des nouvelles limites de poids, la
demande devra &tre acueillie favorablement". On retrouve ici le deuxiéme cas ou

le relévement du PTAC &était possible.

Vers 1954 - 1956, les diminutions de PTAC ne devaient pas &tre
fréquentes puisque le législateur dans la méme circulaire du 4 janvier 1956 n'y
fait qu'une allusion discréte ¢ "En ce qui concerne les diminutions du PTAC,
il y aura lieu de continuer a suivre les .eerements antérieurs", Quoiqu'il en
soit et conformément & ce que nous avons dit dans les paragraphes précédents
une telleé diminution n'est techniquement pas justifiée et en désaccord avec

1'acception d'alors de l'article R 54,

Le PTAC étant une caractéristiquc essentielle du véhicule, il ne
parait pas possible d'imaginer un type de véhicule ou les différents véhicules
pourraient avoir différents PTAC. C'est cette conception qui prévaut encore
anjourd'hui, bien que de nos jours, comme nous allons bient8t le montrer, clle
ne sovit plus justifiée, le PTAC ayant actuellement perdu sa seule signification

technique,

II - LE POIDS TOTAL AUTORISE EN CHARGE EN TANT QUE NOTION ADMINISTRATIVE -

Nous arons vu que le PTAC apparaissait comme une caractéristique
essentielle et que sa définition basece sur des critéres purement techniques
interdisait pratiquement que deux véhicules techniquement identiques xient .
des PTAC différents.

oo-/oo.
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Par ailleurs le PTAC est une grandeur qui a une signification
physique simple et concréte ayant des incidences sur la sécurités: il est
certainament plus dangereux de conduire un véhicule de 20 toancs quiun
véhicule de 2 t. On sera donc amené & restreindre les possibilités de
circulation des véhicules lourds, a limiter leur vitesse, & exiger pour
leur conduite des permis de conduire plus difficiks & obtenir, a limiter
la délivrance des licences de transport pour les véhicules lourds etc ..
Enfin si l'on estime qu'il est juste de faire payer aux usagers des routes
les dégradations qu'ils occasionnent lorsqu’ils circulent, quel meilleur
paramétre, simple et facile pour la mise en oecuvre de la réglementation,
y a=t-=il quc le PTAC ?.

L'ensemble de ces considérations a donc tout naturellement amené

le législateur a faire joucr un r8le privilégié au PTAC, l'utilisant aussi

pour discriminer les véhicules vis & vis de différentes réglementations

non nécessairement techniques, (Ceci est vrai au sein dunc m@me catégoric

de véhicules ; & PTAC égal un véhicule destiné au tramsport en commtin de
personnes et un véhicule destiné au transport de marchandises ont chacun
leur réglementation propre) C'est ainsi qu'est née la signification

administrative du PTAC. Donnons quelques exemples

- Pour les véhicules, autres que ceux réservés au transport en commun
de personnes, dont le PTAC est supérieur & 3,5 t,il faut passer du permis
de conduire B au permis de conduire C ou C1 (autre frontidre caractérisée

par les poids en charge) Article R 124.

~ La vitesse des véhicules cst limitée en fonction du PTAC (au dela

de 10 t) par les arr@tés des 23 septembre 1954 et 26 aoQt 1971.

- Sauf derogation, la circulation des véhicules de transport de
marchandises dont le PTAC est supérieur & 6 t est interdite les dimanches

A

et jours £Eriés de 6 h & 22 h (arr8té du 27 décembre 1974).
- La catégorie des licences de transports dépend du PTAC etc...

L'exemple le plus récent et sans doute aussi le plus important
en pratique c'estaelui de la taxe & l'essieu, Cette taxe créée en 1971
affecte les véhicules dont le PTAC est supérieur & 16 t et a pour but
de faire payer aux usagers de la route les dégradations qu'ils causent
aux chaussées, Ces dégradations dépendant pratiquement exclusivement de
la charge sur les essieux, les barémes de la taxe s'appuient sur le PTAC

(ou lec PTRA) des véhicules et sur le nombre d'essieux.
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On trouvera en Jfncxe 4 les tarifs de la taxe a 1l'essieu pour 1979, La
particularité .ssenticlle de cette taxe réside certainement dans le fait que
la redevance cst rigoureusement proportionnelle aux dommages subig par les
chaussées, Ces derniers variant trés fortement avec les charges sur les
essieux, les barémes de la taxe sont établis par tranches &troites de PTAC
(500 kg) dont les tarifs augnentent trés rapidement. A titre d'exemple, pour
un véhicule & deux essieux dont le PTAC est de 16 t, la taxe annuelle est de
400 F ; pour un véhicule & deux essieux et de 19 t de PTAC, la taxe annuclle
passe & 5 000 F, soit 12,5 fois plus que dans le cas précédent, La raison

en est que techniquement il semble que le deuxiéme véhicule endommage

12,5 fois plus la chaussée que le premier Par ailleurs le fait que les
véhicules dont le PTAC est inférieur & 16 t ne soient pas assujettis a la
taxe & l'essieu semble indiquer qu'avec le dimensionnenment actuel des
chaussées frangaises (construitc pour supporter 13 t par essieu), les
véhicules de PTAC inférieur & 156 t n'ont pratiquement aucun effet sur la
dégradation des chaussécs, La taxation des véhicules en fonction des déglts
réels qu'ils causent aux chaussées et doanc en fonction de leur PTAC est
actuellement spécifique & la France, Néanmoins, des projcts analogues sont
actuecllement a 1'étude en Grande Bretagne et en RFA et ce type d'imposition

pourrait, & terme, &tre généralisé 2 1l'ensemble de la CEE.

Signalons d‘'autre part, que les véhicules qui ne sont pas
assujettis a la taxe & l'essicu sont dans le cas des véhicules automobiles
soumis & la taxe différenticlle (vignette) basée sur la puissance adminis-

trative du moteur.,

IIT - CONFUSION ENTRE NOTION TECHNIQUE ET NOTION ADMINISTRATIVE - LES EFFETS

PERVERS ~

Depuis quc le législateur a choisi de faire jouer un rdle
privilégié au PTAC en tant que paramétre de discrimination administrative,
lespropriétaires de véhicules ont naturellement vu dans le PTAC autre chose
que le poids maximun que 1'on pouvait attribuer & leur véhicule en égard 2
sa bonne tenue mécanique et & la protection des chaussées, Tel propriétaire
de véhicule dont le PTAC technique serait par exemple 4 t, n'ayant pas le
permis de conduire correspondant & des véhicules dont le PTAC est supérieur
a 3,5 t souhaitera un PTAC de 3,49 tysacrifiant 510 kg de charge atile &
l'autorisation de conduire son véhicule ! Tel autre propriétaire désirant
circuler les dimanches et jours fériés pourra par exemple demander un PTAC
de 5,95 t pour son véhicule ml@me si cec dernier cst techniguement capable de

supporter 7 t...
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Depuis 1971; date de l'apparition de la taxe a l'essieu, le
phénoméne précédent a pris plus dfampleur encore Les difficultés économiques
aidant, lcs transporteurs ont cherché a adapter am plus prés le niveau des
taxes & la nature de leur transport: prenons le cas dfun transporteur qui
doit achecmincr des matériaux peu denses mais encombrants. Il souhaite disposer
d'un vCéhicule important mais de fable PTAC, par exemple 16 t.(Meme si le
transporteur n'a besoin que i'un PTAC inférieur & 16 t, il est vraisemblable-
qu'il choisira ce dernier. En cffet, dans ce cas il est sounis & la taxe a
llessieu (400 F/an). Avec un PTAC inféricur & 16 t, il est soumis & la taxe
différentielle. Pour un moteur dont la puissance adninistrative est supériecure
417 CV, cas fréquent pour les camions, il paierait 1200 F/an I C'est sans
doute encorec une des biza@rerices du systéme), Il sera donc amené a acquérir
un véhicule qui par cxXemple est techniquement capable d'un PTAC de 19 t et il
cherchera tous les moyens de le faire immatriculer sous un PTAC de 16 t.

Dans le cas des véhicules automobiles & dcux essieux, la taxe &
l'essieu comprend quatre tranches d'imposition s 16 t & 16,500 t - 16,501 t
4 17,500 t - 17,501 t & 18,500 t - 18,501 t & 19 t, Mais il est évident que
les constructeurs ne vont pas fabriquer un modéle spécifique correspondant
a chacunc de ces tranches. En revaanche, pour des raisons commerciales, ils
feroxt en sorte que le mé@me véhicule, capable par exemple d'un PTAC de 19 t

puisse &tre immatriculé a 16,5 §/17,5 2/18,5 t et 19 t.

I1 arrive également fréquemment en pratique quiun véhicule change
diutilisation au cours de son existence et qu'a l'occasion de ce changement,
le propriétaire cherche, en général pour les raisons fiscales dues a la

taxe & l'essicu, a faire modifier le PTAC de son véhicule,

Tous les exemples que nous venons d'indiquer montrent en fait que
depuis que l'on a décidé de faire jouer un r8le administratif et fiscal
important au PTAC, on nc¢ peut plus considérer ce dernier comme la borne
inféricure entre le seul poids techniquement admissible par construction
et le seul poids techniquement admissible pour le tenue des chaussées,

Actuellement, il faut admettre que dans les faits, le PTAC est considéré

comme la borne inféricure entre lec poids techniquement admissible pour la

bonne tenue mécanique du véhicule, le poids techniquement adnissible vis a

vis de 1'endommagement des chaussées (fixé par le Code de la Route) et le

poids "fiscalement admnissiblc” au plus généralement "“adninistrativement

supportablc! par l'utilisateur.
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Les difficultés que nous connaissons awjourd'hui avec le PTAC et
les effets pervers que nous allons briévement décrire proviennent du fait
que le Code de 12 Route n'a pas encore reconnu cette nouvelle conception
du PTAC et considére toujours le PTAC comme une borne inféricure purement
technique. L'interprétation qui avait été donnée en 1954 & 1l'article R 54
(c£ § I) et qui en fait n'a plus de raisons di8tre axjourd*hui, reste
toujours admise et 1les utilisateurs qui désirent modifier le PTAC de leur.
véhicule ou faire immatriculer un méme véhicule sous différents PTAC

successifs doivent avoir recours a des méthodes compliquées

Autrefoligmassistait surtout a des demandes de relévement du PTAC
(circulaire du 4 janvier 1956). Aujourd'hui les utilisateurs demandent
plut8t 1'abaisgement du PTAC ct surtout 1'autorisation de faire immatriculer
plus facilement le m@me modéle de véhicule & plusieurs PTAC différents,
Comment s'y prend-on avec la réglementation actuelle et quelles sont les
possibilités dont on dispose aujourdihui ? Ceci constitue l'objet du

paragraphe suivant,

IV - ATTITUDES ACTUELLES DES CONSTRUCTEURS ET DES UTILISATEURS FACE AU
PROBLEME POSE PAR LE PTAC ~

Les constructeurs veulent offrir & leur clientéle la possibilité
de faire immatriculer des véhicules techniquement identiques sous différents
PTAC A ceci s’oppose l'interprétation actuelle de 1l'article R 54 qui fait
que pour un type donné de vChicule il n'y a qu'un PTAC, Les constructeurs
font donc réceptionner le m@me véhicule sous différents types & des PTAC
différents Ainsi par exemple, pour un véhicule & deux essicux (quatre
tenches diimposition pour la taxe & l'essicu) on aura dans les cas extrémes

pour un m@me véhicule (techniquemcnt capable de supporter 19 t) :

~ type A PTAC ¢ 16,5 t
- type B PTAC ¢ 17,5 t
- type C PTAC ¢ 18,5 t
- type D PTAC 3 19 t

Pour ce faire, il suffit au constructeur de déclarer & 1'Adminis-—
tration lors de la réception de ces quatre types que le poids maximal
admissible par construction est de 16,5 t pour le type A -~ 17,5 t pour le
type B etc .., bicn que les difflrents véhicules soient tous parfaitement
identiques. Cette maniére de procéder A été admise par 1'Administration qui
ne voulait pas pénaliser économiquement les constructeurs en les obligeant
a créer des différences techniqucs artificielles entre les différents types,

/
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Cette multiple réception permet de concilier &videmment la nouvelle
conception de PTAC (technique et administrative) avec la conception
traditionnclle en vigueur (technique). Mais 13 ol techniquement il ne
serait nécessaire d'avoir quiun seul dossier de réception - le comportement
des véhicules des différents types vis a4 vis du freinage, de la pollution,
dz bruit, de la sécurité étant identique - on en trouve quatre ce qui
multiplie d'autant le travail des constructeurs pour la préparation des
dossiers et celui de 1°'Administration pour leur instruction, De plus; le
volume d‘archives est multiplié par quatre, le nombre de notices descrip-
tives diffusées aux Administrations locales est lui aussi multiplié par
quatre etc... Il s'agit en lioccurence d‘une multiplication contraignante
et totalement injustifiée quant au fond, du nombre des dossiers A traiter

et des documents a diffuser,

En ce qui concerne la modification du PTAC au cours de la vie du
véhicule la procédure adoptée aujourd’hui est encorce plus subtile, Depuis
la circulaire du 4 janvier 1956, et jusqu'a celle du 7 a0t 1972 sur
laquelle nous reviendrons dans un instant, la modification du PTAC nfétait
admise qu'a la suite dfune modification technique portant sur des organes
définis par la circulaire, En pratique le plus simple pour liutilisateur
consistait en une modification de la suspension de son véhicule (en
enlevant par exemple une lame de ressort en cas de détarage) et & obtenir
3 la suite de cette transformation unc attestation du constructeur
certifiant que le véhicule ainsi transformé €tait compatible avec le
nouvean PTAC demandé (circulaire du 4 janvier 1956), Il ne restait plus
alors au propriétaire du véhicule muni de son attestation, qu'a demander
au Service des Mines une réception & titre isolé de son véhicule au
nouveau PTAC, réception qui lui était accordée antomatiquement. En
présentant ensuite le procés verbal de réception aux services chargés
de délivrer les cartes grises, il finissait par obtenir la medification

du PTAC de son véhicule,

La circulaire du 7 aofit 1972 tout en reprenant la conception
classique (purement technique) du PTAC a permis un certain assouplissement
de 1a procédure de modification du PTAC (cf Ammexe 5) & "Cependant,
lorsque deux types de véhicules, ayant des caractéristiqucs techniques
voisines, ont été réceptionnés avec deux poids autorisés différents, et
quiun véhicule conforme & l'un des types est modifié dc fagon & &tre
rendu conforme 3 1l'autre type, le poids autorisé final sera donné au

véhicule, lors de la réception & titre isolé; quel que soit le sens de

la variation par rapport au poids autorisé du type initial"

,on/r.nc
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Cette nouvelle procédure permet, conjointement au fait qu'un méme
véhicule est réceptionné saus différents types, les types ne différant
que par le PTAC, de faciliter le changement de PTAC. Prenons par exemple
le cas d'un propriétaire qui posséde un véhicule du type D (PTAC = 19 t)
et qu: veut obtenir un PTAC de 15,5 t (type A) pour son véhicule. La
mise en conformité de son véhicule (type D) avec un véhicule du type A
est automatique puisque ce sont les m@mes véhicules !,...Il lui suffit
donc de demander une attestation au constructeur certifiant que son
véhicule est conforme au type A. Actuellement des constructecurs frangais
comme RVI ou UNIC signent en moyenne gquotidiennement une quinzaine
d*attestations permettant la modification du PTAC . Le propriétaire
demande alors, avec son attestation a 1'appui, une réception a titre
is0lé de son véhicule et peut ainsi fairemodifier auprés des services

chargés de délivrer les cartes grises le PTAC de son véhicule,

Bien que la circulaire du 7 aolt 1972 simplifie considérablement
la procédure de modification du PTAC par rapport a la situation créée
par l'application de la circulaire du 4 janvier 1956, cclle~ci reste
encore mal aisée, D'autre part la procédure actuelle n‘a plus de
justification technique. Bien plus, elle oblige les constructeurs a

faire réceptionner préventionnement un méme véhicule sams un grand

nombre de PTAC (donc de typcs) différents C'est la raison pour laquelle
aujourd'hui les constructeurs et 1°'Administration sont unanimes a
réclamer une modification de la réglecmentation de maniére a réhabiliter
les deux aspccts technique et administratif du PTAC et a ertériner
par unc simplification de la procédure le comportement des propriétaires

de véhicule face au probléme de la modification du PTAC.
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CHAPITRE 4

~ SOUHALTS DE L'ADMINISTRATION ET DES CONSTRUCTEURS FACE AUX

PROBLEMES ACTUELS POSES PAR LE POIDS TOTAL .AUTORISE EN CHARGE

- EXAMEN DES DIFFICULTES TECHNIQUES ET ADMINISTRATIVES SOULEVEES
PAR UNE REFORMZ DE LA REGLEMENTATICN -

I - POSITICN DU PROBLEME =

Bien que 1'état actuel de la réglementation face au probléme du
poids total autorisé en charge permette encore de résoudre tous les
problémes qui se posent en pratique, il est certain que la situation
présente, telle que mous 1‘'avons décrite au paragraphe précédent, n'est
pas saine, La procédure actuelle est trés compliquée et cette complication
ne tire pas sa légitimité de raisons techniques mais de raisons adminis-
tratives historiques parfois contradictoires qui se sont agrégées petit
A petit au cours des années sans que le probléme ait été vraiment reposé.
A présent les constructeurs et l?'Administration s'accordent & souhaiter
une réforme de la réglementation de maniére a supprimer au maximum les

contraintes non techniques,

Trés schématiquement, les constructeurs souhaitent d'une part que
1'on puisse réceptiomner un type de véhicule seus plusieurs PTAC différents
c'est A dire que l'on puisse regrouper en un seul dossier les différents
dossiers de réception nécessaires aujourd‘'hui pour avoir différents PTAC
et d'antre part que la modification du PTAC d'un véhicule existant ne se
fasse plus nécessairement au prix d'une attestation du constructeur ct

BN

d'une réception & titre isolé,

L?'Adninistration, de son c6té, verrait &galement scs téches
simplifiées par 1l'adoption dfune telle réforme. Néammoins sa principale
préoccupation doit &tre de simplifier la procédure tomt cn maintenant la
sécurité des véhicules a son niveau actuel et en faisant en sorte que la
nouvelle réglementation nc permette pas plus de fraudes qu'auparavant,
Plus précisément, 1'Administration ne pourra proposer une nouvelle procé-
dure que si elle conserve les contraintes techniques de 1lfancienne en

simplifiant la partie purement administrative.
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On a vu au paragraphe précédent que la principale source des
difficultés actuclles était une confusion, progressivement apparue au
cours des années, entre l'aspect technique et 1l'aspect administratif et
réglementaire du PTAC. L'idéce de base consisterait donc & réhabiliter
au moins implicitement la distifiction entre ces deux aspects en conservant
au sein d'un m@me type un PTAC technique unique (au sens de 1'interpréta-
tion actuelle de l'article R 54) mais en proposant plusicurs PTAC
administratifs possibles Comme nous le verrons avant longtemps, ceci va
poser le probléme de la définition du type vis & vis de la nouvelle
réglementation, c'est & dire de la définition des caractéristiques
techniques invariables et de celles qui dfpendent sy Contraire 4w PTAS
administratif,

D'ores et déja nous proposons les définitions suivantes

- On appellera poids maximal admissible autorisé (PMAA) la borne
inféricure entre le poids maximal techniquement admissible (déclaré par
le constructeur conformément & l'article R 54) et le poids maximal admis
par l'Administration afin de limiter 1'endommagement des chaussées
(Art. R 55). Le PMAA correspond donc a la notion purement technique de

PTAC et il semble naturel d'admettre qu'il sera unique au Sein d'un type

et caractéristique du type. On aura une définition analogue pour le poids

total roulant admissible autorisé (PTRAA).

- En revanche, on appellera poids total autorisé en charge (PTAC)
la borne inférieure entre le PMAA (unique pour un type) et le poids
"fiscalement adnissible" ou "administrativement admissible" par le
propriétaire du véhicule, Dans ces conditions, le PTAC n‘a plus de
raisons d‘@tre unique au sein diun type puisqu'il dépendra de l'utilisa-
tion particuliére de chaque véhicule, Il est cependant évident que le
dépassement réel du PTAC déclaré et ce m@me dans la limite du PMAA
constituera une infraction au Ccde de la Route (Art R 238) dans la mesure
o, si la sécurité propre du véhicule n'est pas a mettre en cause,
1'endommagement des chaussées sera supérieur a celui prévu par la taxe
a l'essicu et ou l'utilisateur nce sera plus ea régle avec les réglements
en vigueur (licences de tramsport, permis de conduire, limitation de
vitesse, restriction de circulation etc .,). Une définition analogue

sera appliquée au poids total roulant autorisé (PTRA).

° /ouo
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Le principe de la modification de la réglementaticn serait donc

le suivant ¢ & un type donné, on associerait un PMAA et un PTRAA uniques

tout en prévoyant pour l'immatriculation plusieurs PTAC au couples PTAC-

PTRA (dans le cas d'un véhicule automobile susceptible de tirer des
remorques ou des semi-remorques). L'utilisateur choisirait alors, parmi
ceux qui Sont proposés, le PTAC ou le couple PTAC-PTRA qui lui convient,
en ayant la possibilité en cas de changement d'utilisation du véhicule

de modifier sans trop de difficultés le PTAC ou le couple PTAC~-PTRA.

Dans un premier temps, la nouvelle procédure ne concernerait que
les véhicules de tramsport de marchandises ainsi que leurs remorques et
semi-remorques dont le PTAC serait supérieur & 3,5 t. I1 v a & ceci deux
raisons. La premiére est que la possibilité de faire immatriculer un m&me
véhicule a différents PTAC n'intéresse pratiquement que les tranmsports de
marchandises. Pour les tramsports en commun de personnes, la modification
du PTAC correspond a une modification du nombre de personnes transportables
ce qui suppose des aménagements importants et une transformation physique
du véhicule. Il n'apparalt donc pas nécessaire de modifier la procédure
actuelle, la modification du nombre de personnes transportables devant
toujours se faire sous le contrdle de 1'Administration, BEan ce qui concerne
la restriction aux PTAC supéricurs a 3,5 t, elle sfimpose d'elle-méme
puisque d*une part la frontiere de 3,5 t correspond a un changement cdu
genre du véhicule =an sein du type, on désire conserver l'unité du genre-
(camionnette/camion) et que d'autre part en dessous de 3,5 t il n'y a
pas de régles administratives qui rendent souhaitable le détarage. La
deuxiéme est qu'il paraft indispensable de limiter au départ la portée

de la réforme afin de diminuer les conséquences des effets imprévisibles.

Ceci étant, examinons & présent les difficultés que peut soulever

la réforme proposée.

IT - DIFFICULTES SOULEVEESPAR LE PROJET DE REFORME DE LA REGLEMENTATION -

Elles sont de trois ordres et concernent respectivement les longueurs

carrossables, le freinage et les plaques et inscriptions réglementaires.,

ono/-o:
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1) Les longueurs carrossables s

Un vChicule de transport de marchandises est généralement construit
en deux C¢tapes: le constructeur automobile fabrique un chassis et le
carrossier y ajoute ensuite, selon les désirs de l'utilisateur, une
carrosserie ou des aménagements spéciaux. Les caractéristiques de la
carrosserie ou des aménagements doivent &tre compatibles avec les données
techniques du chassis. Plus précisément la position longitudinale du
centre de gravité de la charge va dépendre du PTAC du véhicule (supposé
variable), du poids & vide du véhicule et des charges maximales admissibles
sur chaque essieu. La position la plus avancée de la charge correspond
a une charge maximum sur l'essicu avant ; la position la plus reculée a
une charge maximum sur le ou les essieux arriéres, Dans le premier cas on
aura la carrosserie la plus courte possible, dans le secoad la plus longue
possible, (cf Amnexe 6). Actucllement le méme chassis réceptionné a des
PTAC différents par exemple P et P' avec P' inférieur & P mais dont les
charges maximales admissibles par essieu sont les m@mes aura des positions
extrémes de centre de gravité de la charge différentes, 1l'intervalle
correspondant & P' incluant 1‘intervalle correspondant & P (cf anmnexe 6).
Ainsi, a charges maximales par essieu constantes, la carrosserie pourra
8tre d'autant plus longue que le PTAC est plus faible, C'est ce que 1'on

constate dfailleurs souvent en pratique.

Les charges maximales par essieu conditionnent la dimension des
pneunatiques et il pourrait 8tre souhaité; pour des raisons ¢économiques,
que les charges maximales par essiev diminuent quand le PTAC diminue, Il
faut alors noter que dans cc cas, les charges maximales aimissibles diminuant,
l'intervalle encadrant les différentespositions possibles du centre de gra-

vité de la charge diminue corrélativement,

Les positions extrémes du centre de gravité de la charge (cf fnnexe
6) ne dépendent, & géométrie de chassis donné, que du rapport des "réactions
normales maximales de carrossege" (définies dans 1'Aanexe 6) & la charge
utile. Ainsi, on peut augmenter 1l'intervalle possible pour le centre de
gravité de la charge en diminuant le PTAC tout en maintenant les mémes
charges maximales admissibles par essieu ; en revanche si on veut diminuer
les charges maximales admissibles par essieu avec le PTAC de maniére 2

pouvoir utiliser des pneumatiques moins cofiteux, on diminue d'autant

l’intervalle possible pour le centre de gravité de la charge,
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Les grandeurs, 'intervalle possible pour le centre de gravité de
la charge"et 'Charges maximales admissibles par essieu (donc dimension
des pneumatiques) varient en Sens contraire. Par ailleurs, nous allons
voir que pour des considérations de freinage du véhicule, il sera
difficile d'admettre que ces deux grandeurs puissent varier toutes deux
an sein d'un m@me type avec plusieurs PTAC différents. I1 faudra alors

choisir quelle sera la grandeur invariable caractéristique du type.

2) Freinage :

Le freinage des véhicules de tramsport de marchandises est
réglementé par les articles R 79 & R 81 du Code de la Route L'arr@té
du 18 aolt 1955 modifié essenticllement par les arr@tés du 26 septembre
1974 et du 21 novembre 1975 qui visent & introduire dans la réglementa-
tion nationale les prescriptions CEE des directives 71/320 et 75/524,

indique les conditions d'application,

Schématiquement la réglementation actuelle sur le freinage des

véhicules a deux aspects distincts :

- Performances de freinage selon la directive 71/32q/CEE modifiée

par la directive 74/132/CEE

- Répartition de 1'adhérence entre les essieux (1'adhérence repré-
sente le rapport de la force de trafnée & la réaction normale)
et prescriptions de performances minimales en cas d‘adhérence réduite
(ici coefficient de frottement pneumatique-chaussée réduit), Directive

75/524/CEE ou arrété du 21 novembre 1975,

Nous ne reviendrons pas ici sur la question des performances de
freinage. I1 s'agit de prescriptions classiques qui visent a s'assurcr
que pour différentesvitesses et quel que soit le chargement du véhicule,
les distances de freinage ne dépassent pas certaines limites.

Ce point particulier ne souléve pas de difficultés spéciales pour le

probléme que nous nous posons,

La directive 75/524/CEE (dont le contenu technique est repris
par 1l'arreté du 21 novembre 1975) est plus originale ct mérite quelques
explications., Le freinage d'un véhicule est obtenu par mise en action

du systéme de freinage qui crée un couple résistant sur les essieux.

).
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Ce couple résistant se tramsmet & la route par des forces de tralnées
paralléles au sol et appliquéesau point de contact sol-roue Ce sont
ces forces de tralnée qui assurent le freinage du véhicule Le taux
de freinage du véhicule (rapport de la décélération du véhicule a
1'accélération de la pesanteur) est donc le quotient de la somme des
forces de trainée s'exergant & la périphérie des roues par le poids
réel du véhicule, Ainsi les performances de freinage ne visent qu'a
imposer une trainée globale minimale sans imposer de régles particuliéres
quant & la répartition des forces de tralnée sur les différents essieux
Mais 1l'expérience et le calcul montrent que cette répartition influe
sur la qualité du freinage. En effet, lorsque 1'adhérence (rapport de la
force de tralnée & la réaction normale) devient égale au coefficient de
frottement entre la roue et la chaussée, la rouc se bloque et se met
a glisser. Dans ces conditions, on peut montrer que si le blocage des
roues arriére survient avant celui des roues avant, i1 y a instabilité
dynanique du véhicule qui tend & faire un  "t@te a4 queue’ I1 est donc
souhaitable de répartir les efforts de trafnée entre les différents
essieux, de maniére & ce qu'en cas de blocage des roues les roues avant
sec bloquent avant les roues arriére. Voila schématiquement les prescrip-
tions de la directive 75/524 EE, que nous avons reportées de maniérc
synthétique en Anncexe 7 La prescription B 1 correspond & C¢ que nous
venons d'indiquer, Le législateur a cependant prévu que si le véhicule
ne pouvait pas satisfaire la prescription B 1, il était équivalent quiil
satisfasse la prescription B 2, Cette derniére est becaucoup moins
intuitive et résulte en fait d'un compromis. La prescription A, quant a
clle,vise & assurer dans des conditions d'adhérence réduite (route
mouilléc par exemple) un taux de freinage minimum sans quil y ait
dérapage., On impose en cffet aux courbes d'adhérence d°'8tre A droite de
la droite d'équation k = (g + 0,07)/0y85 ce qui signifie que le taux de
freinage minimum que 1fon peut obtenir sans dérapage cst supéricur a
0,1 + 0,85 (x - 0,2). (On commence & voir apparaftrc sur le marché des
dispositifs anti-bloquecurs de roucs qui cmp@chent le blocage des roues
en diminuant automatiquement, lorsque cela devient nécessaire, la pression
sur le systéme de freinage Pour des véhicules é&quipés de tels dispositifs
les prescriptions de la directive n'ont théoriquement plus lieu d4'8tre
Cependant, ces dispositifs sont encore & l'hecure actuclle au stade
expérimental et en 1'absence de cahier des charges qui définirait 1leurs
performances minimales, il est encore nécessaire d'équiper les véhicules

munis d'appareils apfi-bloqueurs de dispositifs de freinage traditionncls),

on/ooa
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En pratique, la trafnée de freinage sur un essieu est A peu prés
proportionnelle & la pression cnvoyée dans le dispositif de freinage,
Par ailleurs au moment du freinage, il y a accroissement de la réaction
normale sur l'essieu avant et dimianution de la réaction normale sur l'essieu
arriére (le véhicule "pique" vers l‘avant), lfaccroissement et la diminu-
tion étant égaux entre ecux et proportionnels aux taux de freinage. Pour
satisfaire les prescriptions de la directive, il est donc nécessaire de
moduler le freinage cn imposant généralemcnt un effort de trafnée beaucoup
plus important sur l'essieu avant que sur l'essieu arriérc ct donc d'avoir
une pression sur les freins arriére plus faible que sur les freins avant,
1l'écart étant d'autant plus grand que le véhicule est moins chargé., Pour
ce faire on utilise un correctcur de freinage qui module la pression envoyée
sur l'essicu arridre un fonction de la réaction normale (mesurée par le

débattement de la suspension) sur cet essieu.

L'application correcte de la directive supposerait bien évidemment
que l'on vérifie ses prescriptions pour tous les cas de chargement possibles
En pratique la directive demande que 1'on ne vérifie les prescriptions
en matiére d'adhérence que dans deux cas, le véhicule & vide et le
véhicule & son poids maximal (notion incommuc du Code de la Route frangais).
De plus, lorsqu’a poids donné plusieurs cas de chargement sont possibles
on prend la configuration ol 1'essieu avant est le plus chargé (essieu
arriére le moins chargé), configuration qui conduit au cas-cnveloppe le plus

défavorabla,

Par poids maximal, la directive entend poids maximal techniquenent
admissible qui peut-8tre supéricur au poids maximal autorisé, Cfest
l’acception retenue par 1'Adninistration frangaise., En revanche 1fAdminis-
tration allemande ou 1‘Administration hollandaise voicnt dans le poids
maximal le PTAC du véhicule, Ceci paraft quelque peu curicux dans la mesure
ou la directive a sans doute voulu introduire cette notion de poids maximal
pour éviter de refaire les calculs d'un pays & l'autre tant que les limites

administratives pour les poids restent spécifiques & chaque pays,

I1 n'y a aucune raison, ct l'on connait d'ailleurs des exemples,
pour que, dés lors qie les courbes a vide et en charge sont satisfaisantes,
les courbes correspondant 2 un chargement partiel soient également cen
accord avec la directive, (certains véhicules a deux essicux vendus en
France et en RFA doivent avoir, bicen qu'étant techniquemeni identiques, des
réglages de correcteurs différents dans la mesure ol le poids maximal sera

de 19 t en France ct de 16 t en Allemagne (voir plus haut),

an/oo
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En pratique, la directive admet alors implicitement que le freinage

en cas dec chargement partiel est "suffisamment" satisfaisant si le
freinage & vide et en charge le sont, Clest une doctrine cohérente
puisqu’en fait les prescriptions de la directive sont plus qualitatives

que quantitatives,

En résumé, la doctrine frangaise est la suivantet dés lors qu'un
véhicule satisfait les prescriptions de la directive & vide et au poids
maximal techniquement admissible, on comsidére que ce vihicule est conforme

a la reglementation pour tous les ¢tats de chargement partiel., En

particulier, lorsqu'un m@me véhicule est réceptionné shms différents types
& plusieurs PTAC différents (voir plus ha:t), on ne fournit quiun calcul
de répartition d'adhérence au poids maximal techniquement admissible, les
différents PTAC étant alors considérés comme des cas de chargement partiel.

2

Ceci Ctant, il paraft donc possible, puisqu'en conformité avec la

doctrine actuelle, de faire réceptionner un m®me véhicule sous un seul

~

type, a plusieurs PTAC différents, & condition de s'assurer que les PTAC

inférieurs am poids maximal techniquement admissible correspondent bien

a des ¢tats de chargement partiel du vChicule,

Pour rester dans le cadre dun chargement partiel pour les PTAC
inférieurs au poids maximal techniquement admissible (en pratique
inférieurs au PMAA), il faut que 1'intervalle possible pour le centre de
gravité de la charge soit donné une fois pour toutes am sein d'un meme
type (cf paragraphe sur les loagucurs carnossables) On s'oriente donc
vers une définition du type qui correspond & un intervalle possible pour
le centre de gravité de la charge, défini une fois pour toutes (et donc
une fourchettede carrossage définie une fois pour toutes) et des charges
maximales admissibles sur les essicux qui diminuent avec le PTAC. Ces
dispositions générales seront précisées au chapitre suivant. Signalons
d'ores et déja que dans ces conditions et conformément i ce que nous
venons d’expliquer, la conformit¢ du véhicule vis & vis des dispositions
concernant le freinage nc poserait plus de problémes dés lors qeele
véhicule satisfait les prescriptions de la directive 75/524/CEE a vide
et au PMAA,
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3) Plaques et inscriptions réglementaires :

Elles résultent des dispositions de 1l'article R 97 (plaque du
constructeur indiquant en particulier le PTAC et le PTRA) et de 1'article
R 98 qui oblige a faire figurer cntre autres,le PTA a la droite du
véhicule, L'application de l'article R 98 ne pose pas de probléme si
sous un seul type on a plusieurs PTAC ; le propriétaire du vChicule pourra
facilement modifier les inscriptions sur son véhitule dés que le PTAC

change,

La plaque du constructeur souléve en revanche plus de difficultés
Elle doit indiquer conformément & 1l'article R 97 le PTAC et le PTRA du
véhicule, ces deux grandeurs servant lors des contrdles routiers de la
police, En cas de réception d'un véhicule sous un seul type avec plusieurs
PTAC ou couples PTAC-PTRA différents, l7article R 97 peut laisser sous—
entendre que la plaque du constructeur devra indiquer le PTAC et le PTRA
retenus pour la premiére immatriculation. En cas de modification du PTAC
ou du PTRA de son véhicule, le propriétaire devrait donc faire apposer
a proximité de la plaque du constructeur une plaque additionnelle indiquant
le nouvean couple PTAC~PTRA. Une telle maniére de procéder est évidemment
lourde et difficile & mettre en oeuvre pratiquement, Par ailleurs, quand
l'article R 97 a &été rédigé (10 juillet 1954) le PTAC révdlait une
signification uniquement technique, signification que nous souhaitons
a présent attribuer au PMAA. Il paraft donc envisageable, gr@ce a cette
interprétation de l'article R 97, que la plaque du constructeur indique
non le PTAC et le PTRA mais le PTAC maximum et le PTRA maximum pour le
type (PMAA et PTRAA)° Cela aurait un triple avantage, D'abord, on aurait
une plaque de constructeur identique pour tous les véhicules d'un mBme
type., Ensuite faire figurer le PMAA (technique) a la place du PTAC
(technique et administratif) serait sans doute plus conforme & l'esprit
de 1l'article R 97. Enfin, les modifications de poids am cours de la vie
du véhicule n'auraient plus besoin df@tre subordonnées & la position

d'une plaque additionnelle faisant figurer les nouveaux poids retenus,

Si lors d'un contrdle routier on constate un désaccord entre les
inscriptions de la plaque du constructeur et les mentions de la carte
grise, i1l est admis que ce sont ces derniéres qui font L, Porter le
PMAA et le PTRAA sur la plaque du constructeur ne risque donc pas de
soulever trop de difficultés pratiques puisque la carte grise continuera
de mentiomner le PTAC et le PTR.A, poids réels a ne pas dépasser compte=tenu
du niveau de contraintes administratives choisi lors de l'immatriculation
par le propriltaire du véhicule (taxe a l'essieu, vitesses limites,
restrictions de circulation etc...),
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En ce qui concernc la plaque de constructeur européenne(directive
76/114/CEE) obligatoire en Fraance & partir du fer octobre 1981 (arrété
du 24 novembre 1978), il conviendra sans doute de retenir unc doctrine

analogue,
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CHAPITRE 5

~ PROJET POUR UNE REFORME DE LA PROCEDURE DE RECEPTION
DES VEHICULES DE TRANSPORT DE MARCHANDISES =~

~ DISPOSITIONS GENERALES ET PROJET DE TEXTE REGLEMENTAIRE -

I - INTRODUCTION ET DISPOSITIONS GENERALES -

Dans le chapitre précédent nous avons indiqué sous gquelles
conditions il serait intéressant de faire réceptionner un véhicule de
transport de marchandises sous un Seul type a plusieurs PTAC ou couple
PTAC-PTRA difflrents et nous avons indiqué les domaines ou il pourrait
y avoir des difficultéss longueurs carrossables et charges maximales par
essieu, freinage, plaque réglementaire, Nous avons également explicité
les difficultés inhiirentes & chacun de ces domaines, Dans ce chapitre,
nous allons montrer comment on peut proposer une solution au probléme

que nous nous &tions posé sans nuire a la sécurité des vChicules et

en allégeant les formalités administratives,

A un type de véhicule donné, on associe un poids maximal admissible
autoris¢ (PMAA) et un poids total roulant admissible autorisé (PTRAA)
uniques- Ces grandeurs correspondent a la notion classique ct purement
technique de PTAC et de PTRA. Ce sont les plus graandces valeurs technique-
ment admissibles vis & vis de la constitutiocn générale du véhicule et
vis A vis de 1l'endommagement des chaussles et des infrastructures

routiéres,

Si un v¢hicule de PTAC donné peut @tre considéré comme un cas de
chargement partiel du véhiculc au PMAA, ce dernicr étant supposé satisfaire
les dispositions du Code de la Route en matiére de freinage, nous avons
vu au chapitre précédent quc le véhicule plus léger est aussi acceptable,
S'il en est ainsi celza implique que,quel Qe soit le PTAC infléricur au
PMAS,1le centre de gravité de la charge reste compris dans les limites
admissibles techniquement pour le véhicule pris au PMAA. Toute disposition
différente serait contraire a la doctrine retenue par 1'idministration
francaise vis & vis des prescriptions de 1l'arrété du 21 novembre 1975
(directive 75/524/CEE) et nlcessiterait que 1l'on refasse les essais et les

calculs de répartition dfadhérence pcur tous les PTAC inférieurs au PMAA.
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Biecn plus, il est vraisemblable (et l'on connait des exemples) que si
lfon conserve la m@me charge maximale admissible sur l'essieu avant quel
que soit le PTAC, ce qui revient & dire que l'on peut avancer le centre
de gravité de la charge au fur et 4 mesure que l'on diminue le PTAC,

le véhicule dont le PTAC est inférieur au PMAA nc satisfait plus les

dispositions sur le freinage. Une telle solution semble donc i exclure.

Par ailleurs, les charges maximales admissibles par essieu ont une
double signification, Elles indiquent d'abord la charge qu‘il ne faut pas
dépasser pour ne pas endomnager les essieux et la suspension du véhicules
elles indiquent ensuite et surtaut la charge qu'il est souhaitable de

ne pas dépasser, a PTAC donn, afin de ne pas avoir sur les essieux unc

.

répartition dés€quilibrée des charges qui pourrait compromettre la
stabilité du véhicule. En ce sens, la solution qui consisterait a
garder au sein du type et quel que soit le PTAC, les m@mes charges
maximales admissibles par essicu a ¢té exclue. Cette remarque est
complémentaire de la précédente,

Ceci nous améne tout naturcllement a admettre qu’il ne sera
possible de réceptionner un m@me véhicule sous différents PTAC qu’a

condition que le véhicule dont le PTAC est inférieur au PMAA puisse 8tre

considéré comme le véhicule le plus lourd partiellement chargé.

Dans ces conditions on donne une unité géométrique au type
(géométrie du véhicule le plus lourd) et dés lors que le véhicule le
plus lourd est conforme & la réglementation en matiére de freinage, tous

les véhicules de poids inférieurs le sont également,

Le fait que l'on donne une unité géométrique au type entraine

en particulier que le centre de gravité de la charge devra pour tous les

PTAC possibles rester compris entre deux positions cRttr@mes , définies

une fois pour toutes (hypothése du chargement p tiel) Bien entendu,

les longucurs cxtrémes possibles pour le carrossage (minimum et maximum)
sont alors définies une fois pour toutes et ne dépendent plus du PTAC
diutilisation. Ceci peut évidemment pénaliser les utilisateurs éventuels
qui souhaiteraient disposer diunc cirrosserie d'autant plus longue que

le PTAC est plus faible (hypothése de la charge maximale admissible par
essieu constante) ; cependant, cette possibilité ne pourra &tre admise
qu'au prix de la création d'un nouveau type, avec cn particulier de

nouveaux calculs de répartition de freinage.
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Conserver 1'unité géométrique au sein du type présente cependant
deux autres avantages non nlgligeables, D'une part on n'aura pas de
probléme pratique en cas de modification du PTAC au cours de la vie du
véhicule, 1z vlrification de la conformité de la longueur de la carrosserie
avec le nouvean PTAC devenant inutile., D'autre part les charges maximales

admissibles par essieu diminueront en fonction du PTAC ce qui permettra

d‘utiliser pour des PTAC plus faibles des pneumatiques plus petits donc

moins cofiteux. Une telle possibilité n'est évidemment pas possible si lion

conserve au sein du type les mémes charges maximales admissibles sur les
essieux, On rappelle en cffet que ce sont elles qui conditionnent les

dimensions des pneumatiques,
La définition du type respectera donc les trois principes suivants

- unité¢ de genre s

- unité géométriques Tous les véhicules 3 PTAC inféricurs au PMAA
seront des cas de chargement partiel du véhicule le plus lourd. La
vérification de la conformité du type avec les dispositionsdu Code de la
Route, en particulier en matiére de freinage; nfaura & se faire que sur le
véhicule le plus lourd (PMAA~PTRAA), les autres véhicules étant alors
automatiquement conformes, (En prenant 1'hypothése de 1'unité géométrique
du type, on diminue aoclePTAC les charges maximales admissibles par essieu
et donc les rayons sous charge des pneumatiques (Plus le PTAC est petit,
plus les pneumatiques le sont également) Ceci conduit & abaisser la hauteur
du centre de gravité du véhicule avec le PTAC par rapport a ce qu'elle
serait si on conservait quel que soit le PTAC des pneumatiques identiques,
En fait cela ne pose pas de problémes vis & vis des prescriptions de

liarreté du 21 novembre 1975 (directive 75/524/CEE) puisque dés lors

0
&

le véhicule cst conforme pour une hauteur de centre de gravité donné, il

est automatiquement conforme si le centre de gravité s7abaisséL

~ unité techniques il ne devra rigoureusement y avoir auncunc différence
technique ™ entre les véhicules du type méme s'ils doivent @tre immatriculés
&4 des PTAC différents En particulier lec systéme de freinage et de correc—
tion de freinage, y compris le réglage, sera le mf@me pour tous les véhicules
& type, Bien que les charges maximales admissibles par essieu diminuent
avec le PTAC (hypothése de 1funité géométrique) les dispositifs de sus—

pension resteront identiques au sein du type et compatibles avec le PMAL.

uco/-ao



-

Sous ccs scules conditions, il est possible sans nuire & la sécurité
d'alléger les procédures de réception des véhicules de tramsport de marchan-—
dises en réceptionnant sous un seul type des véhicules dont le PTAC peut

varier,

En cas de modification du PTAC ou du couple PTAC-PTRA au cours de la

vie du véhicule, il suffira de vérifier les points suivants 3

~ conformité des pneumatiques avec le nouveaw PTAC (qui conditionne les

charges maximales admissibles par essiecu),

- vérification que le dispositif de freinage assure au nouveau PTAC ou
couple PTAC-PTRA demandé, les prescriptions minimales de performances

telles qu'elles sont indiquées dans 1'arrgté du 13 @0t 1955,

- conformité des inscriptions réglementaires avec le nouveau PTAC

(cf chapitre précédent),

I1 sfagit d'un contrdle technique relativement simple qui pourra
etre effectué lors dfune visite technique périodique du véhicule ; la
nouvelle procédure que nous proposons ici s'applique en effet a des véhicules

sounis & contr8le technique périodique (arrété du 13 avril 1974)

II - PROJET POUR UNE MODIFICATION DE LA REGLEMENTATION -

Nous donnons ci-aprés un projet d'arrété ministéricl modifiant
liarr8té du 19 juillet 1954 relatif a la réception des véhicules, Ce projet
d'arrété reprend les principes ginéraux auxquels notre raisonncment nous
a conduits aprés que nous nous étions posé la question de savoir s'il é&tait
possible, afin d‘alléger les contraintes administratives actuelles des
usagers, des constructeurs ct de 1l'Administration, de faire réceptionner
sous un seul type un véhicule de transport de marchandises a plusicurs

PTAC ou couple PTAC-PTRA différents,

I1 est important de signaler que cet arr2té n'intervient qu'au stade
de la réception des véhicules de transport de marchandises ct n'influe
nullement sur dfautres réglementations, Il permet un allégement des taches
administratives,y compris lors d‘unc modification de poids, sans avoir de
répercussion ni sur la sécuritlé générale ni sur les autres réglementations
telles que la fiscalité des véhicules, les permis de conduire, les licences
de tramsport. Il s'agit uniquement dfune réhabilitation "de jure" de la
distinction entre la notion technique de poids (PMAA et PTRAA) et la notion
technico-admiristrative (PTAC-PTRA) L'arr2té n‘a diautre but que d'offrir

une procédure plus simple que celle qui existe actuellement, et qui dans
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les faits soit en meilleur accord avec l'ensemble des autres réglemen-
tations sur les véhicules de transport de marchandises (cf chapitre 3).
Par ailleurs cet arrété n'interdira nullement & quiconque le jugera
opportun de continuer de se conformer & l'avenir a la proctdure
actuellement en viguecur,
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1) Projet ARRETE dUiees

modifiant 1farrété du 19 juillet 1954
relatif & la réception des véhicules

Le Ministre des transports,

Vu le code ée la route et notamment ses articles R 54, R 97, R 93

R 106,

Vu llarrété du 19 juillet 1954 modifié relatif i la réception des véhicules,
Vu ltarrété du 18 aolt 1955 modifié relatif au freinage des véhicules,

Sur la proposition du directeur des routes et de la circulation routiére,

ARRETE:s

Art fer : Le présent arr2té modifie l'arr&té du 19 juillet 1954 modifié
relatif & la réception des véhicules en ce qui concerne les vChicules
destinés au tramsport de marchandises ainsi que leurs remorques et semi-
remorques, lorsque le poids total autorisé en charge de ces véhicules

A

est supérieur a 3,5 tounes.

Définitions 3

Art 2 ¢ ~ Le poids total autorisé¢ en charge (PTAC), le poids total roulant
autorisé (PTRA), le pecids maximal admissible, et le poids total roulant
admissible sont définis conformément & l'article R 54 du code de la route,

- Le poids maximal admissible autorisé (PMAA) est déterminé par
le Service des Mines lors de la réception du véhicule dans la limite du
poids maximal admissible déclaré par le constructeur,

- Le poids total roulant admissible autorisé (PTRAA) est
déterminé par le Service des Mines lors de la réception du véhicule
dans la limite du poids total roulant admissible déclaré par le
constructeur,

Dispositions générales

Art 3 : Le constructeur d'un véhicule dont la catégorie est mentionnée
ci-dessus, peut proposer la réception par type de ce véhicule, sous un
seul type, a plusieurs PTAC ou coupks PTAC-PTRA différents, les PTAC et
les PTRA n'excédant pas respectivement le PMAA et le PTRAA.

'OD/D(“



- 60 ~

Toutes les caractéristiques techniques doivent &tre constantes
pour tous les véhicules du type quels que soient les PTAC ou les couples
PTAC~PTRA proposés, En particulier, les dispositifs de suspension, de
freinage et de correction de freinage devront &tre identiques quels que
soient les véhicules du type, La projection verticale sur un plan
perpendiculaire au plan longitudinal de symétrie du véhicule, du centre
de gravité de la charge utile devra toujours, pour tous les véhicules
du type et quel que soit le PTAC, &tre comprise entre deux positions
extrénaes définies une fois pour toutes et caractéristiques du type ;
ces deux positions extremes seront repérées par leur distance a la
projection verticale de l'axe de l'essiecu avant sur le plan de
projection défini ci-dessuc, Elles permettront de déterminer pour
chaque PTAC, les charges maximales admissibles sur chaque essieu et
les caractéristiques des pneumatiques,

Le Service des Mines ne pourra, lors de la réception, que
retenir les PTAC ou les couples PTAC-PTRA pour lesquels le véhicule
est en conformité avec les dispositions du code de la route et des
textes pris en son application,

Les procés verbaux d'essais et les notes de calcul destinés
a prouver la conformité du vChicule seront faits aux PMAA et PTRAA.

La notice descriptive et le certificat de conformité devront
faire apparaftre clairement tous les PTAC ou couples PTAC-PTRA
retenus, Devront également figurcr pour tous les PTAC ou couples
PTAC~PTRA les charges maximales admissibles par essicu et les
caractéristiques des pneumatiques, suivant le modéle de 1°'annexe I,

La plaque du constructeur indiquera le plus grand PTAC et
le plus grand PTRA du type,

Art 4

: Les écarts entre poids successifs doivent €tre au moins
égaux a :

- 100 kg pour les PMAA supérieurs A 3,5 t et n‘excédant
pas 6 t.

- 200 kg pour les PMAA supéricurs a 6 t.

De plus, le nombre de PTAC ou de couples PTAC-PTRA retenus
pour un type de véhicule, ne pourra excéder 10.

Premiére mise en circulation du véhicule @

Art 5 ¢ Lors de l'immatriculation d'un véhicule ncuf, les deux
exemplaires du certificat de conformité présentés pour 1'imma-
triculatior nec doivent comporter qu'un PTAC ou couple PTAC-PTRA

Tuivodt 1o modtle de 1finnces. T, Le ciois <% PTAC ou ﬁl(:kﬁié DTAC-PTRA
doit @re »220isé pAr le constructeur en accord avec le propriétaire du
véhicule concerné,

ooo/a-o
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Modification des poids des véhicules existants

Art 6 ¢ Lors de la modification du certificat d'immatriculation ayant
pour objet le seul changement du PTAC ou du couple PTAC-PTRA, lc
propriétaire du véhicule devra présenter aux services chargés de délivrer
les certificats dfimmatriculation s

a) une déclaration fournic par le propriétaire du véhicule
suivant la formule de l'amnexe I de la circulaire du 20 juillet 1954
relative & l'immatriculation des véhicules,

b) le certificat d'immatriculation (carte grise),

c) une attestation délivrée par le Scrvice des Mines & 1l'occasion
d'une visite technique périodique, datant de moins de trois mois, et
autorisant la modification de poids en indiquant le nouveam PTAC ou couple
PTAC-~PTRA.

Ceux-ci ne pourront &tre choisis que parmi ceux figurant explici-
tement sur la notice descriptive du véhicule, dans la limite de ceux compa-
tibles avec les caractéristiques techniques et 1l'utilisation actuelles du
véhicule,

Dans ces conditions, la modification du PTAC ou Jdu couple
PTAC-PTRA, telle qu'elle est décrite plus haut, ne devra pas €tre considérée
comme une modification notable au sens de l'article R 106 du code de la
route et le changement de poids se fera sans nouvelle réception du véhicule,

Le Service des Mines nc pourra délivrer 1'attestation mentionnée
ci-dessus qu'aprés s'@tre assuré que le véhicule est muni des pnecumatiques
correspondant au nouveau PTAC choisi et qu'il satisfait les prescriptions
de 1'arrété du 18 aoflt 1955 sur le freinage pour le PTAC ou le couple
PTAC-PTRA demandé.,

I1 apparticndra aux services chargés de délivrer les certificats
d'immatriculation dc renvoyer vers le Szrvice des Mines tout propriétaire
de véhicule demandant la modification du PTAC ou du couple PTAC-PTRA de
son véhicule et ne fournissant pas 1l'attestation mentionnéc plus haut.

I1 appartiendra en outre au propriétaire du véhicule, lors du
changement du PTAC de son véhicule, de modifier en conséquence les
inscriptions prévues a l'article R 98 du code de la route,

Le Service des Mines scra chargé de vérifier, lors des visites
techniques périodiques, le respect des dispositions de 1'2linéa précédent,

Art 7 ¢+ Le présent arr@té sera publié au Journal Officiel de la
République Frangaise,
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NOTA

Le projet de texte réglementaire a été rédigé en supposant que,
conformément & l'esprit de l'article R 97, il était possible d'indiquer
sur la plaque du constructeur non pas le PTAC et le PTRA retenus pour
17immatriculation (notion technique et administrative) mais le plus
grand PTAC et le plus grand PTRA du type (notion technique) qui cordespindent
aux notions traditionnelles de PTAC et de PTRA. Cependant, s'il s'’avére
impossible de procéder ainsi et qu'il faille en fait indiquer sur la
plaque 8u eonstructeur le PPAC et le PTRA retenus pour 1'immatriculation,

nous proposons pour le projet de texte réglementaire la variante suivante 3

a. Le dernier alinéa de 1l‘'article 3 est supprimé.

b, Le dernier alinéa de l'article 5 est remplacé par le texte suivant g
",a plaque du constructeur doit porter, conformément aux dispositions
"de 1l'article R 97 du code de la route, le couple PTAC-PTRA retenu.
"Par ailleurs, selon l'article R 98 du code de la route, le PTAC

"choisi figurera sur la partie droite du véhicule'.

c. Les deux derniers alinéas de l'article 6 sont sapprimés,
d, Il est créé un article 6-1 :

"Art 6-1 : BEn application des dispositions de l'article R 97 du code
"de la route, le propriétaire du véhicule sera chargé de faire apposer une
"plaque additionnelle indiquant le nouveau couple PTAC-PTRA. La plaque
"additionnelle qui devra présenter les mémes conditions de résistance que la
"slaque initiale du constructeur sera apposée a proximité de cette derniére
"de maniére A& ce qu'on ne puisse pas voir l'une sans l'autre. En cas de
“modifications successives, le propriétaire du véhicule devra remplacer
"]l 'anciemne plaque additionnelle par une nouvelle de maniére a ce qu'il y

"en ait jamais plus d'une,

" I1 appartiendra en outre au propriétaire du véhicule, lors du
“changement du PTAC de son véhicule, de modifier en conséquence les

"inscriptions prévues a l’article R 98 du code de la route,

L Le Service des Mincs sera chargé de vérifier, lors des visites

"techniques périodiques, le respect des dispositions du présent article".

hﬂo/h.b
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2) Commentaires :

Liobjet de ce paragraphe est de donner un certain nombre d'explications
afin de commenter et de préciser les dispositions et les modalités d?appli-

cation du projet d'arrété,

1 - La portée de 1l'arr2té est, pour le moment, limitée aux véhicules de
transport de marchandises dont le poids total autorisé en chargé dépasse
3,5 t. La raison de cette limitation est rappelons-le double : d'abord,
il n'y a guére que les véhicules de tramsport de marchandises de PTAC
supérieur & 3,5 t pour lesquels les utilisateurs peuvent &tre amenés, pour
des raisons fiscales et administratives, a faire immatriculer un m&me véhicule
a différents poids, Pour les autres véhicules, le changement de poids corres-~
pond pratiquement toujours a une modification portant sur la structure
physique du v€hicule et il est souhaitable que cette modification reste
subordonnée & un contrfle de 1'.Administration (réception 2 titre isolé),
Pour ces catégories de véhicule, le PTAC conserve encore cssentiellement sa
signification technique. La deuxiéme raison pour laquelle on a été conduit
4 restreindre le champ d'application de la réforme, est la volonté de
minimiser au maximum les conséquences d'éventuels effets pervers impré-
visibles, qui pourront &tre induits par la réforme, (caractére semi-expéri-

mental de la réforme),

2 = Les deux nouvelles notions de PMAA et de PTRAA introduites par le
projet d'arr@té doivent &@tre considérées comme les limites techniques et
réglementaires (article R 55 du code de la route) des PTAC et des PTRA
possibles pour un véhicule de caractéristiques techniques données., Le PMAA
par exemple, est la borne inférieure entre le poids maximal techniquement
admissible par constructeur et le poids maximal autorisé par 1l'article R 55

du code de la route. Le PMAA et le PTRAA sont donc des caractéristiques

purement techniques du type de véhicule et sont donc par conséquent uniques,

Le PMAA et le PTRAAreprésentent la conception classique mais dépassée de nos
jours de PTAC et de PTRA (purement technique). Par 1l'introduction de ces
deux nouvelles grandeurs, on s{pare les conceptions techniques et administra-

tives de poids, en formalisant la distinction de fait qu'on observe av.jourd® huit

- conception technique de poids PMA@/PTRAA

- conception "administrative" de poids s PTN;/PTRA:
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Le projet dfarr@té permet donc la réception d'un type technique & un seul

PMAA ou couple PMAA-PTRAA et 1'immatriculation des véhicules du type sous

plusieurs PTAC ou couples PTAC~PTRA différents. On retrouve ainsi la
dualité : poids technique/poids administratif.

3 - Comme il est dit a 1l'article 3, la nouvelle procédure ne concernera
que les réceptions par type. Pour les réceptions a titre isolé il conviendra

de suivre la procédure actuellement en vigueur,

4 - Au sein d'un m@me type, tous les vthicules doivent &tre physiquement

identiques & 1'exception cependant des pneumatiques dont les dimensions
dépendent des charges maximales admissibles sur les essieux et donc du
PTAC retenu, Tous les véhicules qui appartiennent a un méme type devront

&tre concud, construits et réglés de maniére identique,

5 - Au sein d'wn type, au sens de 1‘arrété proposé il doit y avoir pour

tous les véhicules :

~ unité technique : tous les véhicules doivent &tre physiquement

identiques, tels que sont actuellement les véhicules au sein d'un type.

- unité de genre : camion, tracteur routier, remorque, sSemi~remorque.
Cependant, il n'est pas nécessaire de créer au sein d‘un méme genre autant
de types qu‘il y a de carrosseries possibles. De plus, par exception a la
régle précédente, on pourra réceptionner sous un seul type des chassis nus
ou des chassis-~cabines m@me si ces derniers aprés carrossage deviennent des
camions, des véhicules trés spéciaux pour usage divers ou encore des véhi-

cules trés spéciaux de tramsport,

- unité géométrique au sens de l'article 3 : "La projection verticale
sur un plan perpendiculaire ou plan longitudinal de symétrie du véhicule,
du centre de gravité de la charge utile devra toujouss pour tous les
véhicules du type et quel que soit le PTAC, &tre comprise entre deux
positions extr@mes définies une fois pour toutes et caractéristiques du

type". Dans le cas d'un tracteur routier, les deux positions extremes se

réduisent & une seule qui correspond & la projection smr te plan de projectim

défini plus haut, du point d'application de la semi-remorque sur la sellette

d'attelage.

ooo/:os
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6 - Les deux positions extrémes pour la projection du centre de gravité
de la charge utile seront repérées par leur distance & la projection
verticale de l'axe de 1°'essieu avant sur le plan de projection défini a

l'article 3 du projet de texte réglementaire,

Elles seront indiquées dans la notice descriptive $ dp, di.

G ™ G '\ ! ™~
i

E = empattement

Cye Gy = positions extr@mes possibles pour le centre de gravité de la

charge utile

dys» G distances de la projection verticale de 1l'axe de l'essieu avant
aux projections des positions extrémes pour le centre de

gravité de la charge utile,

Les grandeurs 4, et d;; permettent de calculer les longueurs minimum
et maximum de carrosserie, Par exemple, dans le cas d'une charge utile
uniformément répartie & l'arriére de la cabine,la longucur minimum (lm) et
la longueur maximum (ly) de la carrosserie seront :

Im : 2 gy - N,
L = 2 1 g = M

ol représente la distance entre l'entrée de carrosserie et la droite

matérialisant l'axe de lfessicu avant,

7 - Les charges maximales admissibles par essieu sont définies pour
chaque PTAC., Elles seront calculées pour chaque PTAC en fonction de dm et
dy de la maniére suivante

Symboles ¢

i ¢ indice de l'essieu (i = 1, essieu avant; i = 2, deuxieéme essieuy emﬂ

E : empattement du véhicule

PV : poids a vide du véhicule non carrossé

N?°: réaction normale statique du sol sur l'essieu i, le véhicule étant

~

a vide (non carrossé). (Z N3° = PV)

6o/ 208
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N ¢ charge maximale admissible sur l'essieu i (fonction du PTAC)

o
"3

oids conventionnel des passagers ; on prend en général’ﬂ’: 150 kg

correspondant & deux passagers de 75 kg chacun,

e :+ distance entre la projection de l'axe de l'essieu avant et la
projection du centre de gravité des deux passagers (¢ est compté
positivement dans le cas ou les passagers sont a l'avant de 1l'essieu

avant ),

Dans le cas d'un véhicule & deux esieux (isostatique) on a 3
M . S\ £ =N
NI - N +*ﬂ'(1+s;) *,(PT;.\ca\wv-ﬁ)(Lgﬂ)

N - Neo e & (PTAC-PV-TT) 21
2 F X i

2 =

Dans lc cas d'un véhicule a trois essieux ou plus (hyperstatique) il
n'est plus possible de donner de formule générale, Les charges maximales
admissibles sur chaque essicu scront calculées en fonction des conditions
spécifiques d'hyperstaticité du véhicule suivant une méthode analogue. La
charge utile dans sa position la plus avancée (respectivement 1la plus reculée)
permettra le calcul de la charge maximak admissible sur le ou les essieux
avant (respectivement le ou les essieux arriére ).
Il appartiendra au Service des Mines lors de la réception du type de véhicule
de vérificer le calcul des charges maximales admissibles sur les essiecux et le
respect des prescriptions, dans le cas des véhicules & trois essieux ou plus,

de l'article R 58 du code de la route,

Les caractéristiques des pncumatiques devront, pour chaque PTAC, &tre
compatibles avec les charges maximales admissibles sur les essieux telles

qu'elles auront étécalculées comme indiqué plus haut.
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8 - Liarticle 3 précise 3 'Les procés verbaux d'essais et les notes de
calcul destinés & prouver la conformité du véhicule seront faits aux PMAA
et au PTRAA", Il s'agit en 1l'occurence de vérification des prescriptions
concernant le freinage des véhicules ou les poids interviennent explicitement.
On pourra toutefois, conformément aux indications de 1''arr@&té du 21 novembre
1975 sur le freinage (directive 75/524) faire les essais de performances et
les calculs de répartition d’adhérence aux poids maximaux techniquement
admissibles par construction. Ces poids sont évidemment supérieurs ou &gaux
au PMAA et au PTRAA. Dans ce dernier cas, pour le calcul de la répartition
d'adhérence, la charge maximale & prendre en compte sur l'essieu avant (1a
directive stipule qu'on prend la configuration de charge ot 1l'essieu avant
est le plus chargé) devra &tre celle donnée par les formules précédentes
5l le PTAC est remplacé par le poids maximal techniquement admissible par

construction,

9 - En accord avec les constructeurs de véhicules automobiles et de
remorqucs, la limitation & 10 pour les PTAC ou les couples PTAC~PTRA paraft
suffisante, Par ailleurs les intervalles minimaux de poids prévus par l'articlk

4 doivent permettre de couvrir l'ensemble des cas possibles,

10 - L'article 5 précise que lors de la premiére immatriculation du
véhicule le choix du PTAC ou du couple PTAC-PTRA sera réalisé par les cons-—
tructeur en accord avec le propri¢taire du véhicule concerné. Du fait de
1'engagement de la responsabilité du constructeur, ce dernier veillera a ne
pas laisser le propriétaire du véhicule choisir lui-m@me les poids sur
les certificats de conformité - un exemplaire remis aw Services chargés de
délivrep les cartes grisey un exemplaire conservé par le propriétaire du
véhicule — suivant le modéle de ltannexeIl, En outre le constructeur est
responsable de la bonne adéquation des pneumatiques au PTAC choisi pour la

premiére immatriculation,

11 - La procédure de modification des poids des véhicules existants est
trés simple dés lors qu'il s'agit de choisir le nouveau PTAC ou couple
PTAC-PTRA parmi ccux qui ont été prévus et donc pour lesquels le véhicule
a été nomologué par le Service des Mincs lors de la réception du véhicule,
Puisqu‘a ce nouvean PTAC ou couple PTAC-PTRA le véhicule est conforme au
code de la route, l'autorisation de changement de poids sera subordonnée
& la seule vérification des bonnes performances de freinage aux nouveaux
poids demand®s, a la préscncce des inscriptions reéglementaircs (inscriptions
prévues par lilarticlc R 98 du code de la route), et & la conformité des
pneumatiques avec le nouveau PTAC demandé,

-oo/ooc-
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Pour ce dernier point, 1l'expert chargé du contrBle se référera & la notice
descriptive du véhicule a l'exclusion de tout autre document,

Ces contrfles, trés simples, seront faits a l'occasion d‘unc visite
technique périodique., Il est cependant impératif que pour les essais de
freinage, le véhicule se présente chargé au PTAC ou couple PTAC-PTRA

demandé,

L@ Service des Mines inscrira sur le procés~verbal de visite

les poids auxquels auront &té faits les essais,

En cas de demande de modification de poids visant a obtenir un
PTAC ou un couple PTAC~PTRA ncn prévu par la notice descriptive, il
conviendra dfappliquer les dispositions de la circulaire du 4 janvier 1956,
le PTAC ou le PTRA visés par la circulaire étant en l'occurence remplacés
par le PMAA et le PTRAA. De toute fagon une réception & titre isolé sera

nécessaire,

12 - L'article 6 précise : "Le nouveau PTAC ou couple PTAC~PTRA nc
pourra 8tre choisi que parmi ceux figurant explicitement sur la notice
descriptive du véhicule dans la limite de ceux compatibles avec les

caractéristiquas techniques et l'utilisation actuelles du véhicule',

Cette disposition concerne des véhicules un pcu spéciaux comme
ceux qui portent une gruc de manutention derriére la cabine., Il est en
effet évident que pour que le véhicule soit conforme au code de la route
en particulier en matiére de freinage et de répartition d'adhérence, il
faut que le centre de gravité de la charge utile reste compris &
l'intérieur de liintervalle (qﬁ, Gm). Pour ces véhicules un peu spéciaux
ce n'est générelement pas le cas, la gruc par exemple portant au-dela
de Gy le centre de gravité de la charge quand le véhicule est & vide., Bien
entendu on pourrait imagincr de lester le véhicule vers l'arriére de maniére
A ce que méme ncn chargé le centre de gravité de la charge utile reste au
sein de l'intervalle (GM, Gm) !. Si ce n'est pas le cas, il est th&ori-
quement nécessaire de refaire les calculs de répartition d'adhérence et de
vérifier qufils conviennecnt, Afin de faciliter cette situation,un certain
nombre de dérogations sont prévues. Ainsi dans le cas des grues derriére
cabine, on admet que si le poids total de la grue ne dépasse pas 20 % du
PTAC, il n'est pas nécessaire dec reprendre les calculs de répartition
d*adhérence. Si l'on veut profiter de cette dérogation dans le cas d'une
grue de 3 t par exemple, il sera nécessaire de choisir parmi les PTAC

possibles, un PTAC supérieur & 15 t. roe/o.~
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Ciest en ce sens qu'il faut comprendre les restrictions prévucs
par l'article 6 quant au choix des PTAC de la notice descriptive. Dans les
cas particuliers, non couverts par la dérogation, ou le centre de gravité
de la charge utile est dans certains cas de chargement en dehors de
1'intervalle (Gy, Gp), (par exemple avancé par rapport a Gp), il faudra
également vérifier que les charges supportées par les essieux (en
1l'occurence l'essieu avant) sont compatibles avec les charges maximales
admissibles correspondant au PTAC retenu., Dans le cas contraire, il
conviendra d’accroftre le PTAC et par 13 m&me la résistance des pneumatiques.
En fait, pour ces véhicules spéciaux, il faudra s'assurer, au moment du
choix du PTAC, qu‘a celui~ci correspondent des charges maximales ainissibles
sur les essieux compatibles avec la charge réellement supportle par les
essieux, Ainsi on ne pourra retenir que les PTAC qui d'une part ne
conduisent pas a un dépassement des charges maximales admissibles sur les
essieux et qui dfautre part permettent de profiter de telle ou telle
dérogation, Il est évident qu'une dérogation n'est nécessaire que dans la
mesure ou il existe des cas normaux de chargement pour lesquels le centre

de gravité¢ de la charge utile n'est pas compris entre Gy et Gy

13 - La présence d'un ralentisseur devra 8tre traitée conformément
aux dispositions de la circulaire du 4 mars 1959. Les vChicules &quipés
d'un ralentisseur bénéficient dans la limite de 500 kg d’une dérogation
au PTAC figuramt sur leur notice descriptive; correspondant au poids en
ordre de marche de ce dispositif. La présence d'un ralentisseur n'a pas
pour effet de diminuer la charge utile, en conséquence de quoi, on modifie
an vu dfune attestation du Service des Mines les indications de PTAC et

de poids & vide sur les cartes grises des véhicules en cause,

Le cas des semi+remorques ‘'kangourou' sera traité conformément

aux dispositions de la circulaire du 12 janvier 1973,

14 - La circulaire du 7 aoflt 1972 relative & la modification du poids
total autorisé en charge des v€hicules n'est plus applicable pour les

véhicules relevant des dispositions du projet d'arrété,

Dans la limite des dispositions définies par le projet d'arreté,
les articles 13 et 14 de 1l'arr2té du 19 juillet 1954 relatif a la réception
des véhicules ainsi que le paragraphe II~4 de la circulaire du 20 juillet
1954 relative & 1l'immatriculation des véhicules ne devront plus &tre pris en

considération,

uao/onv
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Liarticle 3.4.1 de la circulaire du 19 juillet 1974 n'est pas
applicable en ce qui concernc les modifications de poids relevant du

’

projet d'arrfte,

IIT - CONCLUSION DE LA SECONDE PARTIE =

Dans la secconde partic du dossier, nous avans montré comment
au £il des annécs, le poids total autorisé en charge et le poids total
roulant autorisé ont perdu dans les faits leur seule signification techniquc
pour &tre aussi utilisés comme paramétres de discrimination réglementaire
et fiscale, Nous avons cnsuite dressé un panorama de la situation actuelle
oul la ncn ~reconnaissance “de jure' de cette nouvelle signification attachée
a la notion de poids en charge conduisait "de facto" & un certain nombre
dfabsurdités ¢ — multiplication non justifiée techniquement des dossiéras
de réception par type = proclédurc longuc et difficile c¢n cas de modification

purement administrative du poids cn charge des véhicules.

La situation paradoxale que nous connaissons aujourd‘hui provient
de ce que le code de la route n‘a pas encore assimilé cette ambivalence.
Un des buts de la présente ¢tude (deuxiéme partic) était donc de proposer
unc solution permettant de modifier la réglementation actuclle afin de
reconnaftre par un texte réglementaire la distinction fondamentale qui
apparatt aujourd'lmi entre l'aspect technique et 1l'easpect réglementaire
de la notion de poids en charge. En ce sensS, nous proposons au chapitre 5
un projet dfarreté ministéricl qui, en aménageant la scule procédure de
réception des véhicules de transport de marchandises sans toucher aux autres
réglementations permettrait & 1'Administration, aux constructeurs, et aux
usagers de supprimer bon nombre de contraintes administratives d'origine

non technigques en proposant unc procédure adeptée aux implratifs actuels.

D'aprés les constructeurs que nous avons consultés tout au long
de la mise au point de ce projet de texte, le nombre de dossiers traités
en matiére de réception par type des véhicules de tramsport de marchandises
devrait pouvoir, par l'adoption de cette nouvelle proctdurc, €tre diminué
dfenviron 40 & 50 %. Unc ¢tude réalisée récemment par le Scrvice des Mincs
d'Ile de France estime & 635 F le colit réel pour 1l7Administration d'une
réception par type qui est payle 120 F, La diminution attendue du nombre
de dossier permettrait une ¢conomie annuclle dont 1'ordre de grandcur serait

environ 250 000 F.

r»o/;cv
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En ce qui concerne les abaissements ou les relévements de poids éventuels
au cours de la vie des véhiculesy on devrait 8tre en mesurce d'éviter une

cinquantaine de réceptions & titre isolé par jour.

Sur ces deux exemples, on se rend immédiatement compte de
l'enjeu d'une telle réforme qui n'est de plus qu'un premier pas. En matiére
de véhicules, il y a encore de nombreux domaines o} 1'inadéquation des
réglements avec les contraintes techniques et économiques conduit également
a4 une multiplication, injustifiée quant au fond, des t8ches puremcnt
administratives, Nous aurons l'occasion d'y revenir dans la conclusion
générale de ce dossier, 8i l'on ne doit retenir qu'une chose a la lecture
de cette seconde partie, c'est & notre avis celle-ci : il est impératif
que les textes réglementaires stadaptent au plus vite aux réalités écono-
miques et techniques, Tout retard conduit a des situations paradoxales.
L'exemple du probléme des poids en charge est de ce point de vue assez

¢éloquent.,
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-CONCLUSION-

La premiére partie de cette étude nous a permis de faire
connaissance avec les différentes régles de réception et d'homologation
eén Lurope. Nous nous sommegainsi apercusde leur complexité et nous avons
pPu constater que bon nombre de ces régles n'ont maintenant plus qu'un
lointain fondement technique. La principale raison en c¢st sans doute unec
accumulation progressive au cours du temps de réglementations fragmentaires
sans que le systéme ait été rcpensé dans son ensemble. C'est ainsi qu‘en
France, il nous paraltrait possible de simplifier un nombre important de
procédures, La scconde partie de ce dossier long en est une illustration

dans un cas particulier,

L'expérience que nous avons vécue sur le probléme des poids en
charge nous a montré que le r8le desconstructeurs dans 12 préparation des
textes est essentiel : ils sont parmi les premiers i mettre cn évidence les
problémes et leur connaissance du marché leur permet de prévoir les

conséquences possibles d'une solution proposée par 1'Administration,

Il est biep d'autresdomaincs que celui des poids cn charge o
il nous cst apparu possible d'apporter des simplifications ; il semblerait
par exemple bénéfique de limiter les contraintes que fait peser sur les

réceptions techniques la notion de puissance administrative,

8i on tire toutes les conclusions possibles de cette réflexion,
on est amen¢ & redéfinir le type de véhicules et ses frontiéres en
privilégiant les aspects techniquces du probléme par rapport aux aspects
administratifs, Les enseignements que nous avons tirdés de nos visites
a l'étranger peuvent nous y aider. Nous sommes ainsi conduits & proposer

comme nouvelles caractéristiques possibles pour un type

- le constructeur

~ le genre (voiture particuliére, camionette, camion, transport

sl i

en commun de personnes, remorque o“)
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1

le modéle commercial

le poids maximal admissible autorisé et le poids total roulant

. . . s/ . . on . -
admissible autoris¢ (voir deuxiéme partie du dossier)

1

le nombre et la disposition des essieux

- dans unc certaine mesure, le chassis, la carrosserie et la

suspension,

Par contre, des moteurs différents,des transmissions différentes,
des poids totaux autorisés en charge différents pourraient @tre inclus au

sein d'un m@me type dans des séries différentes,

Nous avons &té frappés au cours de nos visites a 1'étranger dc
constater qu’en général 1'Administration facturait ses services aux prix
: réels,I1l en résultait une meillcure adéquation des moyens aux besoins et
aux ressources réels, L'Administration frangaise en général cst régic selon
un tout autre systéme : la non—affectation des ressources aux emplois. A
1'heure oli les nouveaux &conomistes doutent de plus en plus de 1‘°opportunitdé

d'une telle pratique, nc serait-il pas temps de reposer le probléme?



Description du véhicule JR 2 B 15

Construit par RENAULT VEHICULES INDUSTRIELS

Siége social

30, quai Claude-Bernard — 69007 LYON

MARQUE : SAVIEM.

TYPE : JR2B 15. .
GENRE : Chéassis nu ou chassis-cabine pour tracteur routier.
Poids total autorisé en charge : 13000 kg.

Poids total roulant autorisé : 20 000 kg.

Nombre de places assises (y compris le conducteur) : 3.

|. — CONSTITUTION GENERALE DU VEHICULE

Nombre d’essieux et de roues : 2 essieux. — AV. : 2 roues simples. —
: 2 roues jumelées.

Pneumatiques : 10 X 22,5 ou similaires.

Roues motrices : AR.

Constitution du chéssis :
en tbéle d'acier emboutie,
droite.

Emplacement et disposition du moteur Moteur placé au-dessus de
1'essieu AV., perpendiculairement aux essieux et monté élastiquement
dans les longerons.

Cabine de conduite : Avancée type 870 basculable.

Chéassis constitué par des longerons et traverses
assemblés par boulons et rivets, forme

Il. — DIMENSIONS ET POIDS

Les dimensions sont exprimées en métres, les poids en kilogrammes.

2,850
1,801
1,705

5,020
5,140

EDIDRLEEIRONE (0o L% s e oo b Beiw b s s AR RIS s i o % o ¥ e o A
Voie AV.
Voie AR.
Longueur hors tout :
Sans ferrures et accessoires
Avec ferrures et accessoires
Largeur hors tout ..o vl & viRl i BB cisenats simin o s oice doies's
Porte-a-faux AV.
Porte-a-faux AR. :
Sans ferrures et accessoires
Avec ferrures et accessoires
Distance entre I'’AR. de la cabine et I'axe du pont AR.
Distance entre l'axe de la sellette et 'axe du pont AR.
e e et arat ot o Lo uiare s aiue i 6 s atas SR, oA e e e ol e s n e

Ferrures et accessoires
Garde au sol (véhicule en charge)
BOrAB= AUl ChOsRIS DV ks Wi s Pheh e Sale v viinits ewcnanswea o & piele
Poids du chéssis-cabine en ordre de marche (sans cond
Essieu AV.
P ON L AR oot R isiiiete s b1o Biors, G108 01 B s i e b oo
Charge maxi sur 1'axe de la sellette y compris le cof
fonction de 1'avancée de la sellette par rappor]

pont AR.)
de' 0800 . usl il SRR e e W ey 8 578
810,474~ idaitisis o d L iasn 8 845
Poids total autorisé en charge . 13 000
Charge maxi admissible sur :
Essieu AV. 4100
9 200
Poids total roulant autorisé ............ AR 10 20 000

Les poids des chéssis nus et des chiss § en ordre de marche

peuvent varier de 4 % environ.

Descrintion :

a) Marque : SAVIEM.

Type : 798.

Cycle : 4 temps.

Alésage : 102 mm. — Course . — Cylindrée : 5488 cms,

Nombre et disposition des : 6 en ligne.

Rapport volumétrique de £@ on : 17/1.

Mode de refroidissement/s .

Suralimentation : Par presseur entrainé par les gaz d'échappe-

ment.
Filtre & air : Sec.
Emissions de pollug
Dispositifs additi

fumée : Néant.

escriptions de 'arrété ministériel du 12 novem-
dernier lieu le 3 janvier 1978)
cient d’absorption : 2,41 m-1.
pole de cette valeur : Sur la plaque constructeur.

Wbulures d'admission et de leurs accessoires

air est aspiré par le turbocompresseur. Celui-ci pro-
ravers une tubulure en alliage léger afin de le distri-
's différentes chambres de combustion par l’'intermédiaire
eur d’aspiration lui-méme en alliage d’aluminium composé
ures horizontales se montant sur la culasse du moteur.

Alimentation en carburant

Carburant - réservoir :
réservoirs satisfont aux
13 mars 1972.

Systéme de démarrage a frg
I'air d’admission.

Distribution :

Soupapes en téte et culb
par pignons.
Dispositifs d’échappe:
Le collecteur d’écha

comporte 6 tu

®s. Sur demande, 200 litres. Ces
ons de Il'arrété ministériel du

. Thermostat pour réchauffage de
seul arbre & cames dans carter entrainé

monobloc en fonte ductile brute de coulée

ers le turbocompresseur et une tubulure, sur
% canule d’échappement ainsi que le silencieux

3
: 89,5 dB.A., mesuré dans les conditions prévues
ér1e1 du 13 avril 1972 (modifié en dernier lieu le

: 101,5 dB.A., mesuré & proximité de 1'échap-
S conditions prévues par l'arrété ministériel du 14 avril
e de régulation & vide et dans la configuration repro-
roquis ci-dessous.
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Renseignements additionnels :

Graissage : Par pompe 3 engrenages.

Refroidissement Par circulation d’eau. Radiateur placé en AV. du
moteur. Thermostat. Capacité du systéme de refroidissement : 25 1.

Alimentation électrique du véhicule : 24 volts en 2 batteries d’accumu-
lateur de 12 volts, 110 Ah. Alternateur 385 A.

Performances du moteur :

Vitesse de rotation maximale correspondant au régime de régulation
(coupure en charge) : 2900 tr/mn.

Vitesse de rotation correspondant au régime de couple maximum
1800 tr/mn.

Couple maximum - norme suivie : 44 m.daN (44 m.kg - D.I.N.).

Vitesse de/rotation correspondant au régime de puissance maximum

tr/mn

Puissance maximum - norme suivie : 109,6 kw (149 ch - D.I.N.).

Puissance administrative : 156 CV (circulaire du 28 décembre 1956).

b) Marque : SAVIEM.

Type : 797 & combustion.

Cycle : 4 temps.

Alésage : 102 mm. — Course : 112 mm. — Cylindrée

Nombre et disposition des cylindres : 6 en ligne.

Rapport volumétrique de compression : 17/1.

Mode de refroidissement : Eau.

Suralimentation : Sans.

Filtre a air : Sec.

Emissions de polluants :

Dispositifs additionnels antifumées : Néant.

Ce véhicule satisfait aux prescriptions de I’arrété ministériel du 12 novem-
bre 1963 (modifié en dernier lieu le 3 janvier 1978).

Valeur corrigée du coefficient d’absorption : 1,23 m-1.

Emplacement du symbole de cette valeur : Sur la plaque constructeur.

Alimentation :

Description des tubulures d’admission et de leurs accessoires :

Une fois filtré, 'air est distribué dans les différentes chambres de combus-
tion par l'intermédiaire d’un collecteur d’aspiration en alliage d’alu-
minium, composé de 6 tubulures horizontales se montant sur la
culasse du moteur.

Alimentation en carburant : Par pompe d’injection.

Carburant - réservoir Gas-oil - 130 litres. Sur demande, 200 litres.
Ces réservoirs satisfont aux prescriptions de l'arrété ministériel du
13 mars 1972.

Systéme de démarrage a froid : C.A.V.
de l'air d’admission.

Distribution :

Soupapes en téte et culbuteurs. 1 seul arbre 3 cames dans carter,
entrainé par pignons.

: 5488 cma3.

‘Thermostart, pour réchauffage



Dispositifs d’échappement :

Le collecteur d’échappement, en fonte ductile brute de coulée, est divisé
en 2 parties distinctes, chacune d'elles se compose 3 partir du bloc-
moteur de 3 tubulures horizontales se rejoignant pour n’en former
qu’'une seule & l'extrémité de laquelle vient se fixer une des 2 tubu-
lures de la canule.

Ces 2 tubulures se réunissent en 1 seule, afin de permettre le raccorde-
ment du silencieux : 50 00 351 729.

Niveau sonore général : 90 dB.A., mesuré dans les conditions prévues
par l'arrété ministériel du 13 avril 1972 (modifié en dernier lieu le
31 décembre 1974).

Niveau sonore au point fixe : 104 dB.A., mesuré & proximité de 1’échap-
pement, dans les conditions prévues par l’arrété ministériel du 14 avril
1975, au régime de régulation & vide et dans la configuration repro-
duite par le croquis ci-dessous.
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Renseignements additionnels :

Graissage : Par pompe A engrenages.

Systéme de refroidissement : Par circulation d’'eau, radiateur placé devant
le moteur. Thermostat. Contenance du circuit : 19 litres.

Alimentation électrique du véhicule : 24 volts en 2 batteries d’accumu-
lateurs de 12 volts, 110 Ah. Alternateur 35 A.

Performances du moteur :

Vitesse de rotation maximale correspondant au régime de régulation
(coupure en charge) : 2900 tr/mn.

Vitesse de rotation correspondant au régime de couple maximum
1800 tr/mn.

Couple maximum - norme suivie : 34,5 m.daN (34,6 m.kg - D.I.N.).

Vit e de rotation correspondant au régime de puissance maximum
2900 tr/mn.

Puissance maximum - norme suivie : 97,9 kw (133 ch - D.L.N.).

Puissance administrative : 15 CV (circulaire du 28 décembre 1956).

IV. — TRANSMISSION DU MOUVEMENT

Embrayage : Monodisque, & sec.

Boite de vitesses :

A) Avec moteur SAVIEM 798.

Marque : ZF.

Type : S 6.65.

Mécanique : 6 vitesses en marche AV. — 1 en marche AR. — 6¢
en prise directe. Toutes ces vitesses sont doublées par un s
plicateur incorporé.

Commande : Par fourchettes et levier & main.

Transmission du moteur : Boite et pont. Par cardans entre boff

4

Démultiplication : Le pont AR. & simple démultiplication pe
les couples suivants : 6 X 37. — 6 X 41 (en option).

Démultiplication de la transmission avec le couple 6 X 37

Combinaisons Rapports de la boite Démul
des

vitesses P. V. G. V. P A
1 9,00 7,52 5
2 5,18 4,33
38 3,14 2,62
4 2,08 1,73
5 1,44 1,2 |
6 1 0,83 e

M. AR. 8,46 7.06 4% 52,14

ence de roulement sous

Avec des pneumatiques 10 X 22,6 dont ladei
y de 1000 tr/mn, la vitesse

charge est de 3,100 m, au régime du
atteinte est de : 7

Combinaisons gfes en km/h

des vitesses G. V.
1 4,01
2 6.96
3 11,51
4 D 17,43
5 95 25,13
6 15 36,33

M. AR. 3,57 4

Au régime de puissan

nfum du moteur & 2900 tr/mn, la vitesse du
véhicule en 6e, rg S

ipproximativement & :

Couples 6 x41 6 x 37

Vitessg 956 km/h 105,56 km/h

D’autres bg

: Aniques peuvent &tre montées donnant avec des cou-
ples dg

nvenables, des vitesses sensiblement identiques.

B) Avec moteur SAVIEM 797.

Marque : ZF.

Type : S 6.65, mécanique & 6 vitesses en marche AV. (6 en
et 1 en marche AR.

Commande par fourchettes et levier & main.

Transmission du moteur, boite et pont
pont AR.

Démultiplication : Le pont AR. & simple démultiplicag
les couples suivants : 6 X 37. En option : 6 X 4

Démultiplication de la transmission avec couple 6

cte)

Par carda boite et

comporter

Combinaisons Rapports iplications
des vitesses de la boite inales
1 9,00 55,563
2 5,18 31,96
3 3,14 19,37
4 2,08 12,83
5 1,44 8,88
6 1,00 6,17
M. AR. 8,45 52,14

onférence de roulement sous

Avec des pneumatiques 10 X 22,5 dg ]
Oteur & 1000 tr/mn, la vitesse

charge est de 3,100 m, au régi
atteinte est de :

Vitesses en km/h

3,35
5,82
9,60
14,50
20,95
30,15
R4 3,57

Combinaisons des vitesses

d.

2
3
4
5
6
M. A

Ximum du moteur & 2900 tr/mn, la vitesse du
approximativement a :

Au régime de puis
véhicule en 6¢

6 x 37 6 X 41
87 79

7 X% 37
102

Couples

Vitesses en |

vitesses mécaniques peuvent étre montées, donnant avec
pont convenables, des vitesses maximales sensiblement

D’autres b
des @
iden

Poussé ietion de freinage : Par la lame maitresse de sressorts AR.

vitesses : Incorporé au chronotachygraphe.

vitesses : Sur pompe d’injection.
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