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II

(Actes préparatoires)

COMMISSION

Proposition modifiée de réglement du Parlement européen et du Conseil permettant la participa-
tion volontaire des organisations a un systéme communautaire de management environnemental
et d'audit (EMAS) (})

(2000/C 212 E/01)

(Texte présentant de l'intérét pour I'EEE)

COM(1999) 313 final — 98/0303(COD)

(Présentée par la Commission le 23 juin 1999 conformément a l'article 250, paragraphe 2, du traité CE)

() JO C 400 du 22.12.1998, p. 7.

PROPOSITION ORIGINALE

PROPOSITION MODIFIEE

LE PARLEMENT EUROPEEN ET LE CONSEIL DE L'UNION
EUROPEENNE,

vu le traité instituant la Communauté européenne, et notam-
ment son article 130 S, paragraphe 1,

vu la proposition de la Commission,

vu l'avis du Comité économique et social,

vu l'avis du Comité des régions,

statuant conformément a la procédure visée a l'article 189 C du
traité en coopération avec le Parlement européen,

(1)

considérant que larticle 2 du traité dispose que la
Communauté a notamment pour mission de promouvoir
une croissance durable dans l'ensemble de la Commu-
nauté et que la résolution du Conseil du 1°" février
1993 (1) souligne l'importance de cette croissance durable;

considérant que le programme «Vers un développement
soutenable» présenté par la Commission et approuvé dans
ses grandes lignes par la résolution du Conseil du 1°¢
février 1993 souligne le role et les responsabilités des
entreprises en ce qui concerne tant le renforcement de
I'économie que la protection de l'environnement dans
l'ensemble de la Communauté;

considérant que le programme «Vers un développement
soutenable» plaide pour un élargissement de la gamme des
instruments disponibles dans le domaine de la protection
de I'environnement, et pour le recours aux mécanismes de
marché afin d'amener les organisations a adopter une
approche volontariste dans ce domaine, en allant au-dela
du respect pur et simple de toutes les exigences réglemen-
taires en vigueur en matiére d'environnement;

() JO C 138 du 17.5.1993, p. 1.

Inchangé

vu le traité instituant la Communauté européenne, et notam-
ment son article 175,

Inchangé

vu l'avis du Parlement européen,

statuant conformément a la procédure visée a l'article 251 du
traité,

Inchangé
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)

(10)

(11)

considérant que le reglement (CEE) n® 1836/93 du Conseil
permettant la participation volontaire des entreprises du
secteur industriel & un systéme communautaire de mana-
gement environnemental et d'audit (EMAS) a démontré
son efficacité pour promouvoir I'amélioration des résultats
obtenus par l'industrie en matiére d'environnement;

considérant que ce systeme, dénommé EMAS, devrait par
conséquent étre accessible a toutes les organisations qui
ont des impacts environnementaux significatifs, leur
offrant ainsi un moyen de gérer ces dits impacts et
d'améliorer leurs résultats globaux en matiére d'environ-
nement;

considérant que l'expérience acquise grace a la mise en
ceuvre du réglement (CEE) n° 1836/93 doit étre utilisée
afin de renforcer la capacité du systtme EMAS a générer
une amélioration des résultats globaux des organisations
en matiére d'environnement;

considérant que, conformément aux principes de subsidia-
rité et de proportionnalité tels que mentionnés a l'article
3 B du traité, l'efficacité de 'EMAS pour contribuer a de
meilleurs résultats des organisations européennes sur le
plan de l'environnement sera mieux a méme d'étre
atteinte au niveau communautaire; considérant que ce
réglement se limite donc a assurer une mise en ceuvre
équivalente de 'EMAS dans l'ensemble de la Communauté
en établissant des regles, procédures et exigences essen-
tielles qui sont communes a tous les Etats membres, les
mesures pouvant étre réalisées de maniére adéquate au
niveau national étant laissées 2 la compétence des Etats
membres;

considérant que les organisations devraient étre encoura-
gées a participer a I'EMAS sur une base volontaire et
devraient en obtenir une valeur ajoutée en termes de
contrdle réglementaire, de réduction des cotts et
d'image publique;

considérant qu'il importe que les petites et moyennes
entreprises participent a 'EMAS et qu'il convient de favo-
riser leur participation en introduisant ou en encoura-
geant des mesures et des structures d'assistance technique
visant a fournir a ces organisations la compétence néces-
saire et le soutien approprié;

considérant que l'information transmise par les FEtats
membres devrait étre utilisée par la Commission aux
fins de déterminer la nécessité de développer des
mesures spécifiques visant a accroitre la participation
des organisations, en particulier les petites et moyennes
entreprises, a 'EMAS;

considérant que la transparence et la crédibilité des orga-
nisations qui mettent en ceuvre des systémes de manage-
ment environnemental se trouvent renforcées lorsque des
vérificateurs environnementaux agréés examinent leur
systeme de management, leur programme d'audit et leur
déclaration environnementale afin d'en vérifier la confor-
mité par rapport aux exigences correspondantes du
présent reglement et lorsque la déclaration environnemen-
tale et ses mises a jour ultérieures sont validées par ces
vérificateurs environnementaux agréés;

PROPOSITION MODIFIEE

(5) considérant que ce systeme, dénommé EMAS, devrait par

conséquent étre accessible a toutes les organisations qui
ont des impacts environnementaux, leur offrant ainsi un
moyen de gérer ces dits impacts et d'améliorer leurs résul-
tats globaux en matiere d'environnement;

Inchangé

(7) considérant que, conformément aux principes de subsidia-

rité et de proportionnalité tels que mentionnés a l'article 5
du traité, l'efficacité de 'EMAS pour contribuer a de meil-
leurs résultats des organisations européennes sur le plan
de l'environnement sera mieux a méme d'étre atteinte au
niveau communautaire; considérant que ce réglement se
limite donc a assurer une mise en ceuvre équivalente de
I'EMAS dans l'ensemble de la Communauté en établissant
des regles, procédures et exigences essentielles qui sont
communes a tous les Etats membres, les mesures
pouvant étre réalisées de maniére adéquate au niveau
national étant laissées a la compétence des Etats membres;

Inchangé



25.7.2000

Journal officiel des Communautés européennes

C 2123

PROPOSITION ORIGINALE

PROPOSITION MODIFIEE

(12) considérant qu'il est par conséquent nécessaire de garantir
la compétence des vérificateurs environnementaux en
prévoyant un systéme d'agrément indépendant et neutre,
ainsi qu'une supervision adéquate de leurs activités afin
d'assurer la crédibilité globale de 'EMAS;

(13) considérant que les organisations devraient étre encoura-
gées a élaborer et a rendre publiques des déclarations
environnementales périodiques afin de donner au public
et aux autres parties intéressées des informations sur leurs
résultats en matiére d'environnement;

(14) considérant que la Commission devrait, selon une procé-
dure communautaire, adapter les annexes du présent
réglement, reconnaitre les normes européennes et inter-
nationales relatives aux questions environnementales
pertinentes dans le cadre de 'EMAS et établir des lignes
directrices en partenariat avec les parties intéressées a
I'EMAS afin d'assurer une mise en ceuvre cohérente de
ses exigences dans tous les Etats membres;

(18) considérant qu'il conviendrait de réviser le présent regle-
ment en fonction de l'expérience acquise aprés une
certaine période de fonctionnement,

ONT ARRETE LE PRESENT REGLEMENT:

Article premier

Le systéme de management environnemental et d'audit et
ses objectifs

1. Aux fins de l'évaluation et de I'amélioration des résultats
en matiére d'environnement des organisations, ainsi que de
l'information pertinente du public et des autres parties intéres-
sées, il est établi un systéme communautaire, dénommé
«systéme communautaire de management environnemental et
d'auditr ou EMAS, auquel peuvent participer, sur une base
volontaire, les organisations.

2. L'objectif de I'EMAS est de promouvoir l'amélioration
continue des résultats des organisations en matiére d'environ-
nement, par:

a) l'établissement et la mise en ceuvre, par les organisations, de
systémes de management environnemental;

b) l'évaluation systématique, objective et périodique du fonc-
tionnement de ces systémes;

(12) considérant qu'il est par conséquent nécessaire de garantir
et d'améliorer constamment la compétence des vérifica-
teurs environnementaux en prévoyant un systeme d'agré-
ment indépendant et neutre, une formation continue ainsi
qu'une supervision adéquate de leurs activités afin
d'assurer la crédibilité globale de I'EMAS; qu'a cet effet,
il s'agit d'instaurer une coopération étroite entre les orga-
nismes d'accréditation nationaux;

Inchangé

(15) considérant que les Etats membres devraient créer des
incitations ayant pour objet d'encourager des organisa-
tions a participer a I'EMAS;

(16) considérant que la Commission devrait aider les pays
candidats a l'adhésion a 1'Union européenne a mettre
sur pied les structures nécessaires a4 la mise en ceuvre
de 'EMAS;

(17) considérant que les institutions européennes s'efforcent
d'adopter les principes énoncés dans le présent réglement;

Inchangé

1. Aux fins de l'évaluation et de l'amélioration des résultats
en matiere d'environnement des organisations, ainsi que de
l'information pertinente du public et des autres parties intéres-
sées, il est établi un systtme communautaire, dénommé
«systeme communautaire de management environnemental et
d'auditr ou EMAS, auquel peuvent participer, sur une base
volontaire, les organisations.

Inchangé
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¢) linformation du public et des autres parties intéressées sur
les résultats en matiére d'environnement;

d) la participation du personnel.

3. L'application de I'EMAS s'entend sans préjudice de la
législation communautaire ou des législations nationales ou
des normes techniques en matiere de contrdles environnemen-
taux non couvertes par la législation communautaire, ni des
obligations des organisations découlant de ces législations et de
ces normes.

Article 2

Définitions

Aux fins du présent réglement, on entend par:

a) «politique environnementale»: les buts généraux et les prin-
cipes d'action de l'organisation a l'égard de l'environne-
ment, y compris le respect de toutes les exigences régle-
mentaires pertinentes relatives a l'environnement;

b) «analyse environnementale»: une analyse préliminaire
approfondie des problemes, de l'impact et des résultats en
matiére d'environnement liés aux activités d'une organisa-
tion;

¢) «aspect environnemental»: un élément des activités, produits
ou services d'une organisation susceptible d'interagir avec
l'environnement.

REMARQUE: Un aspect environnemental significatif est un
aspect environnemental qui a ou peut avoir un impact
significatif sur l'environnement;

d) «mpact environnemental»: toute modification de l'environ-
nement, qu'elle soit négative ou positive, provoquée totale-
ment ou partiellement par les activités, produits ou services
d'une organisation;

e) «programme environnemental»: une description des objec-
tifs et des activités spécifiques de l'organisation destinés a
assurer une meilleure protection de l'environnement, y
compris une description des mesures prises ou envisagées
pour atteindre ces objectifs et, le cas échéant, les échéances
fixées pour leur mise en ceuvre;

f) «objectif environnemental général»: un but environnemental
global, découlant de la politique environnementale, qu'une
organisation se fixe, et qu'elle quantifie dans la mesure du
possible;

g) «objectif environnemental spécifique»: une exigence de
résultat détaillée, quantifiée dans la mesure du possible,
applicable a l'organisation ou a certaines de ses compo-
santes, qui découle des objectifs environnementaux géné-
raux et qui doit étre définie et respectée pour que l'orga-
nisation atteigne ces objectifs généraux;

PROPOSITION MODIFIEE

¢) linformation du public et des autres parties intéressées sur
les résultats en matiére d'environnement;

Inchangé
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h) «systtme de management environnemental»: la partie du

systéme global de management qui comprend la structure
organisationnelle, les responsabilités, les pratiques, les
procédures, les procédés et les ressources nécessaires pour
établir et mettre en ceuvre la politique environnementale;

«audit environnemental»: un outil de gestion qui consiste en
une évaluation systématique, documentée, périodique et
objective des résultats de l'organisation, du systeme de
management et des procédés destinés a assurer la protec-
tion de l'environnement, et qui vise a:

i) faciliter le controle opérationnel des pratiques suscepti-
bles d'avoir un impact sur l'environnement;

ii) évaluer la conformité de l'organisation avec ses politi-
ques environnementales;

«ycle d'audit»: la période pendant laquelle toutes les acti-
vités exercées d'une organisation font l'objet d'un audit;

«déclaration environnementale»: les informations détaillées a
l'annexe III, paragraphe 3.2, points a) a g);

«organisation»: une compagnie, une société, une firme, une
entreprise, une autorité ou une institution, ou une partie
ou une combinaison de ces entités, a responsabilité limitée
ou relevant d'un autre statut, de droit public ou privé, qui a
sa propre structure fonctionnelle et administrative.

L'entité a enregistrer est a convenir avec le vérificateur en
tenant compte des orientations données par la Commis-
sion, arrétées selon la procédure prévue a larticle 14 du
présent reglement; elle ne doit cependant pas excéder les
frontieres d'un Etat membre. Lorsque I'organisation
constitue un site, celui-ci représente l'entité a enregistrer;

«site»: tout terrain situé en un lieu géographique donné,
placé sous le controle de gestion d'une organisation s'appli-
quant aux activités, produits et services. Cette notion inclut
tous les équipements, infrastructures et matériaux;

«auditeur»: une personne ou une équipe faisant partie du
personnel de l'organisation ou extérieure a celle-ci, agissant
au nom de la direction générale de I'organisation, possédant
individuellement ou collectivement les compétences visées
a l'annexe II, paragraphe 2.4 et suffisamment indépendante
des activités qu'elle controle pour émettre un jugement
objectif;

«partie intéressée»: un individu ou un groupe, y compris
une autorité, concerné ou affecté par les résultats d'une
organisation en matiere d'environnement;

«organisation»: une compagnie, une société, une firme, une
entreprise, une autorité ou une institution, ou une partie
ou une combinaison de ces entités, a responsabilité limitée
ou relevant d'un autre statut, de droit public ou privé, qui a
sa propre structure fonctionnelle et administrative.

Inchangé

n)

«siter: tout terrain situé en un lieu géographique donné,
placé sous le controle de gestion d'une organisation s'appli-
quant aux activités, produits et services. Cette notion inclut
tous les équipements, infrastructures et matériaux;

cauditeur»: une personne ou une équipe faisant partie du
personnel de l'organisation ou extérieure a celle-ci, agissant
au nom de la direction générale de l'organisation, possédant
individuellement ou collectivement les compétences visées
a l'annexe II, paragraphe 2.4 et suffisamment indépendante
des activités qu'elle contrdle pour émettre un jugement
objectif;
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0) «vérificateur environnemental agréé» toute personne ou p) «vérificateur environnemental agréé» toute personne ou

tout organisme indépendant de l'organisation vérifiée et
ayant obtenu un agrément conformément aux conditions
et selon les modalités visées a l'article 4;

«ystéme d'agrément» un systeme d'agrément et de super-
vision des vérificateurs environnementaux, géré par un
organisme impartial désigné ou créé par I'Etat membre,
doté de ressources et de compétences suffisantes et dispo-
sant de procédures appropriées pour exercer les fonctions
définies par le présent réglement pour un tel systeme;

«organismes compétents»: les organismes, désignés par les
Etats membres conformément a l'article 5 pour accomplir
les taches mentionnées dans le présent reglement.

Article 3
Participation a 'EMAS

L'EMAS est ouvert a toute organisation soucieuse d'améliorer
ses résultats globaux en matiére d'environnement.

1.

Enregistrement dans le cadre de 'EMAS

Pour qu'une organisation soit enregistrée dans le cadre de
I'EMAS, elle doit:

a) effectuer une analyse environnementale de ses activités,
produits et services conformément a l'annexe VII du
présent reglement, portant sur les aspects visés a l'annexe
VI et, a la lumiere des résultats de cette analyse:

b) mettre en ceuvre un systéme de management environne-
mental couvrant tous les éléments décrits a l'annexe I,
point A du présent réeglement. Une organisation doit
aussi assurer son respect par rapport aux prescriptions
réglementaires pertinentes, l'amélioration de ses résultats
en matiére d'environnement et la communication
externe, comme établi a 'annexe I B.

Les organisations ayant un systéme de management envi-
ronnemental certifié, reconnu selon les exigences visées a
l'article 9, sont dispensées d'effectuer une analyse envi-
ronnementale préliminaire formelle lorsqu'elles s'enga-
gent dans la mise en ceuvre de I'EMAS, dés lors que les
informations nécessaires pour déterminer et évaluer les
aspects environnementaux visés a l'annexe VI sont four-
nies par le systtme de management environnemental
certifié;

c) effectuer ou faire effectuer des audits environnementaux
conformément aux exigences de l'annexe II du présent
réglement. Ces audits doivent étre congus pour évaluer
les résultats de l'organisation en matiére d'environne-
ment;

établir une déclaration environnementale conformément
a l'annexe III, paragraphe 3.2. Cette déclaration devrait
accorder une attention particuliére aux résultats obtenus
par l'organisation par rapport a ses objectifs généraux et
spécifiques en matiere d'environnement;

&

tout organisme indépendant de l'organisation vérifiée et
ayant obtenu un agrément conformément aux conditions
et selon les modalités visées a l'article 4;

«ystéme d'agrément» un systeme d'agrément et de super-
vision des vérificateurs environnementaux, géré par un
organisme impartial désigné ou créé par I'Etat membre,
doté de ressources et de compétences suffisantes et dispo-
sant de procédures appropriées pour exercer les fonctions
définies par le présent réglement pour un tel systeme;

1) «organismes compétents»: les organismes, qu'lils soient
nationaux, régionaux ou locaux, désignés par les Etats
membres conformément a l'article 5 pour accomplir les
tiches mentionnées dans le présent reglement.

Inchangé
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e) faire examiner l'analyse environnementale préliminaire, le
cas échéant, le systtme de management, la procédure
d'audit et la déclaration environnementale, ou les extraits
de celle-ci établis par l'organisation selon ses besoins
pour des parties intéressées déterminées, afin de vérifier
qu'ils répondent aux exigences pertinentes du présent
réglement, et faire valider les déclarations environnemen-
tales pour s'assurer de leur conformité par rapport aux
exigences de l'annexe III, paragraphe 3.2;

f) communiquer la déclaration environnementale validée a
l'organisme compétent de I'Etat membre ou est établie
l'organisation et, aprés enregistrement, la mettre a la
disposition du public.

2. Maintien de l'enregistrement dans 'EMAS

Pour qu'une organisation reste enregistrée dans le cadre de
I'EMAS, elle doit:

a) faire vérifier son systtme de management environne-
mental et son programme d'audit conformément aux
exigences de l'annexe V, paragraphe 5.6;

b) transmettre les mises a jour annuelles validées de sa
déclaration environnementale a l'organisme compétent
et les mettre a la disposition du public.

Article 4

Agrément et supervision des vérificateurs environne-
mentaux

1. Les Etats membres établissent un systeme d'agrément des
vérificateurs environnementaux indépendants et de supervision
de leurs activités. A cette fin, les Etats membres peuvent soit
utiliser les organismes existants en matiere d'agrément ou les
organismes compétents visés a l'article 5, soit désigner ou créer
un autre organisme ayant un statut approprié.

Les Etats membres veillent a ce que la composition de ces
systemes soit de nature a en garantir l'indépendance et la
neutralité dans I'exécution de leurs taches.

2. Les Etats membres veillent a ce que ces systemes soient
pleinement opérationnels dans les trois mois suivant la date
d'entrée en vigueur du présent réglement.

3. Les Etats membres veillent a consulter les milieux inté-
ressés de maniére appropriée en ce qui concerne la mise en
place et la direction des systemes d'agrément.

4. L'agrément des vérificateurs environnementaux et la
supervision de leurs activités sont effectués conformément
aux prescriptions de l'annexe V.

5. Les Etats membres informent la Commission des mesures
prises en application du présent article et lui communiquent les
modifications intervenues dans la structure et les procédures
des systémes d'agrément.

e) faire examiner l'analyse environnementale préliminaire, le
cas échéant, le systtme de management, la procédure
d'audit et la déclaration environnementale, ou les extraits
de celle-ci établis par l'organisation selon ses besoins
pour des parties intéressées déterminées, afin de vérifier
qu'ils répondent aux exigences pertinentes du présent
réglement, et faire valider les déclarations environnemen-
tales pour s'assurer de leur conformité par rapport aux
exigences de l'annexe III, paragraphe 3.2;
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6. La Commission, agissant selon la procédure prévue a
l'article 14, encourage la collaboration entre les Etats
membres afin, notamment:

— d'éviter toute incompatibilité entre les critéres, conditions et
procédures qu'ils appliquent pour l'agrément des vérifica-
teurs environnementaux,

— d'éviter toute incompatibilité entre les procédures et les
mesures qu'ils appliquent pour la supervision des vérifica-
teurs environnementaux qu'ils ont agréés,

— d'éviter toute incompatibilité entre les procédures et les
mesures qu'ils appliquent pour la supervision des vérifica-
teurs environnementaux agréés dans dautres Etats
membres.

7. Les vérificateurs environnementaux agréés dans un Etat
membre peuvent exercer des activités de vérification dans
tout autre Etat membre, conformément aux dispositions de
l'annexe V.

8. Une assemblée constituée de tous les organismes d'agré-
ment est instituée par ceux-ci, en vue de fournir a la Commis-
sion les éléments et les moyens dont elle a besoin pour remplir
les obligations qui lui incombent en vertu du paragraphe 6 du
présent article. Cette assemblée se réunit autant que de besoin,
au moins deux fois par an, en présence d'un représentant de la
Commission.

L'assemblée élabore des orientations sur les questions relatives
a l'agrément, a la compétence et a la supervision des vérifica-
teurs, en dégageant une appréhension commune des exigences
de l'annexe V. Ces documents d'orientation sont adoptés
conformément a la procédure prévue a l'article 14.

Pour assurer un fonctionnement harmonisé des organismes
d'agrément et des processus de vérification dans tous les
Etats membres, l'assemblée arréte les modalités d'une procédure
d'évaluation mutuelle. Cette évaluation mutuelle vise a assurer
que les systémes d'agrément des Etats membres respectent les
exigences du présent reglement. Un rapport sur les activités

d'évaluation mutuelle sera transmis a la Commission.

Article 5

Organismes compétents

1. Dans les trois mois suivant l'entrée en vigueur du présent
réglement, chaque Etat membre désigne l'organisme compétent
chargé d'exécuter les tiches prévues par le présent reglement,
notamment aux articles 6 et 7, et en informe la Commission.

PROPOSITION MODIFIEE

— d'éviter toute incompatibilité entre les dispositions du
présent reglement et les critéres, conditions et procédures
qu'ils appliquent pour l'agrément des vérificateurs environ-
nementaux,

— d'éviter toute incompatibilité entre les dispositions du
présent réglement et les procédures et les mesures qu'ils
appliquent pour la supervision des vérificateurs environne-
mentaux qu'ils ont agréés,

— d'éviter toute incompatibilité entre les dispositions du
présent réglement et les procédures et les mesures qu'ils
appliquent pour la supervision des vérificateurs environne-
mentaux agréés dans d'autres Etats membres.

Inchangé
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2. Les Ftats membres veillent 2 ce que la composition des
organismes compétents soit de nature a garantir leur indépen-
dance et leur neutralité et que ces organismes agissent de
maniére compatible avec les dispositions du présent réglement.

3. Les Etats membres adoptent, a l'usage des organismes
compétents, des lignes directrices relatives a la radiation, provi-
soire et définitive des organisations de la liste des organisations
enregistrées. Les organismes compétents doivent, en particulier,
établir des procédures pour

— l'examen des observations des parties intéressées concer-
nant les organisations enregistrées et

— le refus d'enregistrement, la radiation provisoire ou défini-
tive de l'enregistrement des organisations.

4. L'organisme compétent est responsable de l'enregistre-
ment des organisations dans I'EMAS. 1l controle par conséquent
l'inscription et le maintien des organisations dans la liste. Le
refus d'enregistrer une organisation, ainsi que la radiation
provisoire ou définitive d'une organisation de la liste impli-
quent la consultation des parties intéressées adéquates, afin
que l'organisme compétent dispose des éléments nécessaires
pour arréter sa décision.

5. Les organismes compétents de tous les Etats membres se
réunissent autant que de besoin, au moins deux fois par an, en
présence d'un représentant de la Commission. Ces réunions
visent a assurer la cohérence des procédures relatives a l'enre-
gistrement des organisations dans le cadre de 'EMAS. Les orga-
nismes compétents mettent en place une procédure d'évalua-
tion mutuelle afin de développer une appréhension commune
de leur approche pratique de l'enregistrement. Un rapport sur
les activités d'évaluation mutuelle sera transmis a la Commis-
sion et sera mis a la disposition du public.

Article 6
Enregistrement des organisations

1.  Les organismes compétents procedent a l'enregistrement
des organisations sur la base des situations suivantes:

a) Si un organisme compétent
— a regu une déclaration environnementale validée,

— a recu de l'organisation un formulaire rempli dont le
modele figure a l'annexe VIII,

— a pergu les droits d'enregistrement éventuellement exigi-
bles en vertu de l'article 16 et

— a recueilli des éléments suffisants pour avoir l'assurance
que l'organisation respecte toutes les exigences du
présent reglement,

il procéde a l'enregistrement de l'organisation candidate et
lui attribue un numéro denregistrement. L'organisme
compétent informe la direction de 'organisation de l'enregis-
trement de celle-ci.
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b) Si un organisme compétent regoit de la part de I'organisme
d'agrément un rapport de supervision indiquant que les
activités du vérificateur n'ont pas été menées de maniere
suffisamment adéquate pour donner toutes les garanties
voulues sur le respect des exigences du présent réglement
par l'organisation candidate, l'enregistrement est refusé
jusqu'a ce que la preuve de la conformité a 'EMAS ait été
obtenue.

¢) Si une organisation manque a l'obligation de transmettre a
un organisme compétent, dans les trois mois suivant la
demande qui lui en a été faite:

— les mises a jour annuelles validées de sa déclaration
environnementale ou

— un formulaire rempli dont le modele figure a l'annexe
VIII ou

— les droits d'enregistrement éventuellement exigibles,

cette organisation est radiée provisoirement ou définitive-
ment de la liste des organisations enregistrées, en fonction
de la nature et de la gravité du manquement. L'organisme
compétent informe la direction de l'organisation des raisons
justifiant les mesures prises a son égard.

d) Si, a un moment quelconque, un organisme compétent
conclut, sur la base des éléments recueillis, qu'une organisa-
tion ne respecte plus une ou plusieurs exigences du présent
réglement, cette organisation est radiée provisoirement ou
définitivement de la liste, en fonction de la nature et de la
gravité du manquement. L'organisme compétent informe la
direction de 'organisation des raisons justifiant les mesures
prises a son égard.

e) Si un organisme compétent est informé par lautorité
chargée de faire appliquer la législation qu'une violation
des prescriptions réglementaires pertinentes relatives a la
protection de l'environnement a été commise par une orga-
nisation, il refuse d'enregistrer cette organisation ou la radie
provisoirement de la liste, selon le cas.

L'organisme compétent informe la direction de l'organisa-
tion des raisons des mesures justifiant les mesures prises a
son égard et du processus de discussion avec l'autorité
chargée de faire appliquer la législation.

f) Le refus ou la radiation provisoire sont levés si l'organisme
compétent a regu de l'autorité chargée de faire appliquer la
législation des assurances le convainquant qu'il a été mis fin
a la violation et que des dispositions satisfaisantes ont été
prises pour qu'elle ne se reproduise pas.

2. L'organisme compétent met a jour chaque mois la liste
des organisations enregistrées dans le cadre de I'EMAS.

Article 7

Liste des organisations enregistrées et des vérificateurs
environnementaux agréés

1. Les systemes d'agrément établissent, révisent et mettent a
jour une liste des vérificateurs environnementaux agréés dans
chaque Etat membre et communiquent chaque mois 2 la
Commission les modifications apportées a cette liste, soit direc-
tement, soit par l'intermédiaire des autorités nationales, selon la
décision de I'Etat membre concerné.

PROPOSITION MODIFIEE
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2. Les organismes compétents établissent et tiennent a jour
une liste des organisations enregistrées dans chaque Etat
membre. Les organismes compétents communiquent chaque
mois & la Commission les modifications apportées a cette
liste, soit directement, soit par lintermédiaire des autorités
nationales, selon la décision de I'Etat membre concerné.

3. La liste complete des vérificateurs environnementaux et
des organisations enregistrées est tenue a jour par la Commis-
sion, qui la met a la disposition du public.

Article 8
Logo

1. Les organisations qui participent a I'EMAS peuvent
utiliser le logo prévu a l'annexe IV. Celle-ci est déterminée
par la Commission selon la procédure prévue a larticle 14.
Le logo ne peut étre utilisé que par les organisations détentrices
d'un enregistrement EMAS valide.

Le logo ne peut étre utilisé sous aucune autre forme que celle
détaillée a l'annexe IV.

2. Le logo EMAS ne peut étre utilisé par les organisations
que dans les cas suivants:

— sur les déclarations environnementales validées,
— sur le papier a en-téte des organisations enregistrées,

— dans les documents faisant la publicité de la participation
d'une organisation a I'EMAS.

3. Le logo peut également étre utilisé par les organisations
dans le cadre d'informations a caractére environnemental
concernant leurs activités, produits et services:

— a condition que ces informations figurent dans la déclara-
tion environnementale, et aient été validées par le vérifica-
teur comme étant:

a) précises et non trompeuses;
b) dament étayées et vérifiables;
¢) pertinentes et utilisées dans un contexte approprié;

d) spécifiques et claires en ce qui concerne l'aspect parti-
culier sur lequel porte le message;

e) non susceptibles d'une interprétation erronée;

f) significatives par rapport a limpact environnemental
global,

3. Le logo peut également étre utilisé par les organisations
dans le cadre d'informations a caractére environnemental telles
que des notes d'information concernant leurs activités, produits
et services:

— a condition que ces informations figurent dans la déclara-
tion environnementale, fassent référence a cette derniére et
aient été validées par le vérificateur comme étant:

Inchangé
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— et a condition que les mots «nformations validées» soient
ajoutés au logo décrit a l'annexe IV.

4. Le logo ne doit pas étre utilisé dans les cas suivants:
— sur des produits ou leur emballage,

— en conjonction avec des assertions comparatives concernant
les produits, activités et services;

— sur des publicités pour des produits, activités et services.

Article 9

Relation avec les normes européennes et internationales

1. Les organisations qui appliquent des normes européennes
ou internationales relatives aux questions environnementales
entrant dans le cadre de 'EMAS, et certifiées selon des procé-
dures de certification appropriées pour assurer de la conformité
par rapport a ces normes, sont considérées comme satisfaisant
aux exigences correspondantes du présent réeglement, a condi-
tion que:

a) les normes en question soient reconnues par la Commission
selon la procédure prévue a l'article 14,

b) l'agrément dont jouit l'organisme de certification soit
reconnu par la Commission statuant selon la procédure
prévue a l'article 14.

Les références des normes reconnues (y compris les sections de
I'EMAS auxquelles elles s'appliquent) et des agréments reconnus
sont publiées au Journal officiel des Communautés européennes.

2. Pour étre enregistrées dans I'EMAS, les organisations
concernées doivent uniquement démontrer au vérificateur
qu'elles respectent les exigences du présent réglement qui ne
sont pas couvertes par les normes reconnues.

Article 10

Promotion de la participation des organisations et
notamment des petites et moyennes entreprises

1. Les Etats membres encouragent la participation des orga-
nisations a I'EMAS et examinent notamment la nécessité
d'assurer la participation au systéme des petites et moyennes
entreprises (PME), en

— facilitant leur accés aux informations, aux fonds de soutien
et aux structures publiques;

— adoptant ou promouvant des mesures d'assistance tech-
nique, en particulier en conjonction avec des initiatives
menées par des instances professionnelles ou locales appro-
priées (par ex. autorités locales, chambres de commerce,
associations professionnelles);

PROPOSITION MODIFIEE

adoptant ou promouvant des mesures d'assistance tech-
nique, en particulier en conjonction avec des initiatives
menées par des instances professionnelles ou locales appro-
priées (par ex. autorités locales, chambres de commerce,
associations professionnelles ou artisanales);



25.7.2000

Journal officiel des Communautés européennes

C 212 E/13

PROPOSITION ORIGINALE

PROPOSITION MODIFIEE

Afin de promouvoir la participation des PME concentrées dans
des zones géographiques bien définies, les autorités locales, en
partenariat avec les associations professionnelles, les chambres
de commerce et les parties intéressées, peuvent aider ces petites
et moyennes entreprises a définir leurs impacts environnemen-
taux significatifs liés a cette zone géographique. Les PME
peuvent alors utiliser les impacts ainsi définis dans le cadre
de l'établissement de leur programme environnemental et
dans la détermination de leurs objectifs environnementaux,
généraux et spécifiques, dans le cadre du systéme de manage-
ment EMAS.

2. Les Etats membres étudient dans quelle mesure l'enregis-
trement EMAS, conformément a ce réglement, peut étre utilisé
dans le cadre de la mise en ceuvre et du controle de la légis-
lation environnementale afin d'éviter les duplications inutiles
des efforts mis en ceuvre tant par les organisations que par
les autorités chargées de faire appliquer la législation environ-
nementale.

3. Les Etats membres informent la Commission des mesures
prises en application du présent article.

4. La Commission promeut une approche cohérente entre
les instruments législatifs élaborés au niveau communautaire
dans le domaine de la protection de l'environnement.

Article 11

Information
1. Chaque Etat membre veille a ce que:

— les organisations soient informées du contenu du présent
réglement,

— le public soit informé des objectifs et des principaux
éléments de 'EMAS.

Les Etats membres utilisent notamment les publications profes-
sionnelles, les journaux locaux, les campagnes de promotion ou
tous autres moyens appropriés afin d'atteindre un niveau de
connaissance générale du systeme EMAS.

2. Les Etats membres informent la Commission des mesures
prises en application du présent article.

3. La Commission est responsable de la promotion de
I'EMAS au niveau communautaire.

Article 12

Infractions

Les Etats membres prennent les mesures judiciaires ou adminis-
tratives appropriées en cas de non-respect des dispositions du
présent reglement et communiquent ces mesures a la Commis-
sion.

— facturant des frais d'enregistrement raisonnables afin
d'encourager une forte participation a I'EMAS;

— veillant & ce que le systtme ne constitue pas une charge
excessive pour les organisations, notamment les PME.

Inchangé
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Article 13

Annexes

La Commission, agissant selon la procédure prévue a l'article
14, adapte les annexes du présent réglement, en fonction de
l'expérience acquise dans le cadre du fonctionnement de
I'EMAS, et pour répondre a un besoin identifié d'obtention
d'orientation concernant les exigences de I'EMAS.

Article 14

Comité

1. La Commission est assistée par un comité composé des
représentants des Etats membres et présidé par le représentant
de la Commission.

2. Le représentant de la Commission soumet au comité un
projet des mesures a prendre. Le comité émet son avis sur ce
projet dans un délai que le président peut fixer en fonction de
l'urgence de la question en cause. L'avis est émis a la majorité
prévue a larticle 205, paragraphe 2 du traité pour l'adoption
des décisions que le Conseil est appelé a prendre sur proposi-
tion de la Commission. Lors des votes au sein du comité, les
voix des représentants des Etats membres sont affectées de la
pondération définie a l'article précité. Le président ne prend pas
part au vote.

3. a) La Commission arréte des mesures qui sont immédiate-
ment applicables.

b) Toutefois, si elles ne sont pas conformes a l'avis émis par
le comité, ces mesures sont aussitot communiquées par
la Commission au Conseil. Dans ce cas:

— la Commission peut différer d'une période d'un mois
au plus, & compter de la date de cette communica-
tion, l'application des mesures décidées par elle;

— le Conseil, statuant a la majorité qualifiée, peut
prendre une décision différente dans le délai prévu
a l'alinéa précédent.

Article 15

Révision

Au plus tard cinq ans aprés l'entrée en vigueur du présent
réglement, la Commission réexamine 'EMAS sur la base de
l'expérience acquise dans le cadre du fonctionnement de
celui-ci et des développements survenus au niveau international
et, au besoin, propose au Conseil les modifications appropriées.

PROPOSITION MODIFIEE
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Article 16

Frais et redevances

1.  Un régime de redevances dont les modalités sont arrétées
par les Etats membres peut étre créé pour couvrir les frais
administratifs liés a la procédure d'enregistrement des organi-
sations, a l'agrément et a la supervision des vérificateurs envi-
ronnementaux, ainsi que les frais de fonctionnement de
I'EMAS.

2. Les Etats membres informent la Commission des mesures
prises en application du présent article.

Article 17
Abrogation du réglement (CEE) n° 1836/93 du Conseil

1. Le réglement (CEE) n°® 1836/93 du Conseil est abrogé a la
date d'entrée en vigueur du présent réglement.

2. Les systemes d'agrément et les organismes compétents
institués en application du reglement (CEE) n® 183693 du
Conseil restent en vigueur. Les Etats membres modifient les
procédures suivies dans le cadre des systemes d'agrément et
par les organismes compétents a la lumiere des dispositions
correspondantes du présent réglement. Les Etats membres veil-
lent a ce que ces systemes soient pleinement opérationnels dans
les trois mois suivant la date d'entrée en vigueur du présent
réglement.

3. Les vérificateurs environnementaux agréés en vertu du
réglement (CEE) n°® 183693 du Conseil peuvent continuer a
exercer leurs activités conformément aux exigences du présent
réglement.

4. Les sites enregistrés dans le cadre du réglement (CEE) n°
1836/93 du Conseil demeurent sur la liste des sites EMAS. Le
respect des nouvelles exigences du présent reéglement applica-
bles aux organisations sera contr6lé lors de la prochaine
vérification.

Article 18

Entrée en vigueur
Le présent reglement entre en vigueur le troisieme jour suivant
celui de sa publication au Journal officiel des Communautés euro-
péennes.

I est applicable trois mois apreés sa publication.

Le présent réglement est obligatoire dans tous ses éléments et
directement applicable dans tout Etat membre.
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A. EXIGENCES DU SYSTEME DE MANAGEMENT ENVIRONNE-
MENTAL

Le systéme de management environnemental est mis en ceuvre confor-
mément a la section 4 de ISO 14001:1996, norme internationale appli-
cable aux systemes de management environnemental.

B. ELEMENTS A ABORDER PAR LES ORGANISATIONS QUI
METTENT EN (EUVRE L'EMAS

1. Respect de la législation
Les organisations doivent étre & méme de démontrer

— qu'elles ont identifié 'ensemble de la législation environnemen-
tale qui leur est applicable, et en connaissent toutes les impli-
cations pour l'organisation,

— qu'elles assurent le respect de celle-ci et

— qu'elles ont mis en place des procédures permettant a l'organi-
sation de satisfaire en permanence aux exigences environnemen-
tales en vigueur.

2. Résultats en matiére d'environnement

Les organisations doivent étre a méme de démontrer que le systeme
de management et les procédures d'audit prennent en considération
les résultats concrets de l'organisation en matiere d'environnement,
et ce par rapport aux aspects environnementaux déterminés confor-
mément a l'annexe VI, et que I'évaluation de ces résultats fait partie
intégrante de l'analyse environnementale. Les organisations doivent
aussi s'engager a améliorer de maniére continue leurs résultats en
matiére d'environnement.

3. Communication externe

Les organisations doivent étre a méme de démontrer qu'elles sont
engagées dans un dialogue ouvert avec les parties intéressées,
notamment les collectivités locales et les clients, en ce qui concerne
l'impact environnemental de leurs activités, produits et services, et
ce afin de déterminer les préoccupations desdites parties intéressées.

PROPOSITION MODIFIEE

Inchangé

Le systeme de management environnemental est mis en ceuvre confor-
mément 2 la section 4 de EN ISO 14001:1996, norme internationale
applicable aux systémes de management environnemental.

Inchangé

3. Communication externe

Les organisations doivent étre & méme de démontrer qu'elles sont
engagées dans un dialogue ouvert avec les parties intéressées,
notamment les collectivités locales et les clients, en ce qui concerne
l'impact environnemental de leurs activités, produits et services, et
ce afin de déterminer les préoccupations desdites parties intéressées.



25.7.2000

Journal officiel des Communautés européennes

C 212E/17

2.1

2.2.

2.3.

2.4,

2.5.

ANNEXE 11
EXIGENCES RELATIVES A LA PROCEDURE D'AUDIT ENVIRONNEMENTAL INTERNE
Exigences générales

Les audits internes ont pour but d'assurer que les activités exercées par une organisation sont menées conformé-
ment aux procédures établies. L'audit permet aussi de déceler d'éventuels problémes liés a ces procédures établies
ou de dégager des moyens pour améliorer ces procédures. Les audits effectués au sein d'une organisation peuvent
avoir un champ d'application variable, allant de l'audit d'une simple procédure a celui d'un ensemble d'activités
complexes. Sur une période donnée, toutes les activités d'une organisation sont soumises a un audit. La période
nécessaire pour mener a bien l'audit de l'ensemble des activités s'appelle le cycle d'audit. Dans le cas de petites
organisations sans complexité particuliere, il peut étre possible de procéder a l'audit de toutes les activités en une
seule fois. Pour ces organisations, le cycle d'audit est l'intervalle de temps entre deux audits.

Les audits internes sont effectués par des personnes suffisamment indépendantes de l'activité qu'elles controlent
pour pouvoir émettre un jugement impartial. Il peut s'agir de membres du personnel de l'organisation ou de
personnes extérieures (employés d'une autre organisation ou d'autres divisions de la méme organisation, ou
consultants).

Objectifs

Le programme d'audit environnemental de I'organisation définit par écrit les objectifs de chaque audit ou cycle
d'audit, y compris la fréquence de l'audit pour chaque activité.

Les objectifs doivent notamment comprendre I'évaluation des systémes de management en place et la détermination
de la conformité avec la politique et le programme de l'organisation, incluant le respect des prescriptions régle-
mentaires pertinentes en matiére d'environnement.

Portée

La portée globale de chaque audit ou, le cas échéant, de chaque étape d'un cycle d'audit, doit étre clairement définie
et préciser explicitement:

1. les domaines couverts;

2. les activités qui font l'objet de l'audit;

3. les normes environnementales a prendre en considération;
4. la période couverte par l'audit.

L'audit environnemental inclut I'évaluation des données factuelles nécessaires a I'évaluation des résultats en matiére
d'environnement.

Organisation et moyens

Les audits environnementaux sont effectués par des personnes ou groupes de personnes ayant une connaissance
appropriée des secteurs et des domaines controlés, et notamment une connaissance et une expérience satisfaisantes
des questions pertinentes en matiére d'environnement, de management, de technique et de réglementation, de
méme qu'une formation et une compétence suffisantes en ce qui concerne les techniques spécifiques d'audit

pour atteindre les objectifs fixés. Les moyens et le temps consacrés a l'audit doivent étre proportionnés a la
portée et aux objectifs de celui-ci.

L'audit a le soutien de la direction générale de I'organisation.

Les auditeurs sont suffisamment indépendants des activités qu'ils controlent pour pouvoir émettre un jugement
objectif et impartial.

Planification et préparation d'un audit
Chaque audit est planifié et préparé en vue notamment:
— dassurer l'attribution des ressources appropriées,

— de faire en sorte que chaque personne impliquée dans l'opération d'audit (notamment les auditeurs, la direction
et le personnel) comprenne son role et soit consciente de ses responsabilités.

La préparation inclut la familiarisation avec les activités de l'organisation et avec le systtme de management
environnemental qui y a été mis en place, ainsi que le réexamen des constatations et conclusions des audits
précédents.
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2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

Activités d'audit

Les activités d'audit incluent des entretiens avec le personnel, une inspection des conditions d'exploitation et des
équipements, l'examen des registres, procédures écrites et autres documents pertinents, l'objectif étant d'évaluer les
résultats en matiére d'environnement de l'activité qui fait I'objet de l'audit pour déterminer s'ils correspondent aux
normes et a la réglementation applicables ou aux objectifs généraux et spécifiques qui ont été fixés et si le systéme
mis en place pour gérer les responsabilités environnementales est efficace et approprié. L'efficacité du systéme peut
étre déterminée a l'aide de controles par sondage du respect de ces critéres.

L'opération d'audit comprend notamment les étapes suivantes:

a) compréhension des systémes de management;

b) évaluation des points forts et des points faibles des systemes de management;

¢) collecte des informations pertinentes;

d) évaluation des constatations de l'audit;

e) préparation des conclusions de l'audit;

f) rapport sur les constatations et conclusions de l'audit.

Rapport sur les constatations et conclusions de l'audit

1. Un rapport d'audit écrit, dont la forme et le contenu sont appropriés, est préparé par les auditeurs afin d'assurer
une présentation compléte et formelle des constatations et conclusions de l'audit a la fin de chaque audit ou
cycle d'audit.

Les constatations et conclusions de l'audit doivent étre communiquées formellement a la direction générale de
l'organisation.

2. Les objectifs fondamentaux d'un rapport d'audit écrit sont les suivants:
a) préciser et documenter la portée de l'audit;

b) fournir a la direction des informations sur l'état de conformité avec la politique environnementale de
l'organisation et sur les progrés réalisés en matiére d'environnement dans l'organisation;

¢) fournir a la direction des informations sur l'efficacité et la fiabilité du dispositif de surveillance des impacts
environnementaux de l'organisation;

d) démontrer, le cas échéant, la nécessité de mesures correctives.
Suivi de l'audit
L'opération d'audit se termine par I'élaboration et la mise en ceuvre d'un plan de mesures correctives appropriées.
Des mécanismes appropriés doivent étre mis en place et appliqués afin d'assurer le suivi des résultats de l'audit.

Fréquence des audits

La fréquence d'audit d'une activité varie en fonction de:

a) la nature, l'ampleur et la complexité des activités;

b) limportance des impacts environnementaux associés;

¢) limportance et l'urgence des problemes constatés lors des audits précédents;

d) T'historique des problemes environnementaux.

Les activités plus complexes qui présentent un risque plus élevé de dommages environnementaux sont controlées

plus fréquemment. Chaque organisation définit son programme d'audit et la fréquence des audits en tenant compte
des orientations données par la Commission.
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ANNEXE III
DECLARATION ENVIRONNEMENTALE
PROPOSITION INITIALE PROPOSITION MODIFIEE
3.1. Introduction 3.1. Introduction
L'objectif de la déclaration environnementale est de fournir des L'objectif de la déclaration environnementale est de fournir des
informations relatives aux impacts et résultats environnementaux informations relatives aux impacts et résultats environnementaux
de l'organisation. Il s'agit aussi d'un vecteur de communication de l'organisation. Il s'agit aussi d'un vecteur de communication
permettant a l'organisation de répondre aux préoccupations des permettant a l'organisation de répondre aux préoccupations des
parties intéressées définies dans le cadre de I'annexe I B 3 et consi- parties intéressées définies dans le cadre de l'annexe I B 3 et
dérées comme significatives par l'organisation (annexe VL4 d). considérées comme significatives par l'organisation (annexe VI.4
Bien que l'organisation ne doive pas nécessairement faire figurer d). Bien que l'organisation ne doive pas nécessairement faire
les informations décrites dans le point 3.2 dans un seul rapport, il figurer les informations décrites dans le point 3.2 dans un seul
est important que ces informations puissent étre présentées d'une rapport, il est important que ces informations puissent étre
maniére claire et compréhensible, sur papier, & ceux qui n'ont pas présentées d'une maniére claire et compréhensible, sur papier, a
la possibilité d'obtenir ces informations par un autre moyen. ceux qui n'ont pas la possibilité d'obtenir ces informations par un
autre moyer.
3.2. Déclaration environnementale 3.2. Déclaration environnementale
Lors de son enregistrement initial dans I'EMAS, une organisation Lors de son enregistrement initial dans I'EMAS, une organisation
fournit des informations environnementales, l'ensemble étant fournit des informations environnementales, l'ensemble étant
dénommé déclaration environnementale, que le vérificateur envi- dénommé déclaration environnementale, que le vérificateur envi-
ronnemental doit valider. Une fois validée, cette déclaration doit ronnemental doit valider. Une fois validée, cette déclaration doit
étre transmise a l'organisme compétent, puis étre rendue mise a la étre transmise a l'organisme compétent, puis étre rendue mise a la
disposition du public. disposition du public. La déclaration environnementale est un
outil de communication et de dialogue avec les parties intéressées
sur le plan des performances environnementales. L'organisation
tient compte des besoins en information du grand public et des
autres parties intéressées lorsqu'elle rédige et élabore sa déclaration
environnementale.
Les informations minimales a fournir sont les suivantes: Inchangé
a) une description claire et sans ambiguité de l'organisation qui
releve de l'enregistrement dans I'EMAS, une présentation
synthétique de ses activités, produits et services, et l'indication
de ses liens avec d'éventuclles organisations parentes;
b) la politique environnementale de 'organisation;
¢) une description de tous les impacts environnementaux signifi-
catifs de l'organisation et une explication de la nature de ces
impacts;
d) une description des objectifs généraux et spécifiques par
rapport aux impacts environnementaux significatifs;
e) une synthése des données disponibles sur les résultats de I'orga-
nisation par rapport a ses objectifs environnementaux généraux
et spécifiques correspondant aux impacts environnementaux
significatifs;
f) les autres facteurs caractérisant les résultats en matiére d'envi-
ronnement;
g) le nom et le numéro d'agrément du vérificateur environne-
mental et la date de validation de la déclaration.
La Commission élabore des orientations relatives a la forme et au
contenu minimal des déclarations environnementales afin
d'améliorer leur clarté et leur uniformité.
3.3. Mise a jour des informations mises a la disposition du public Inchangé

L'organisation doit actualiser chaque année les informations détail-
lées au paragraphe 3.2 et faire valider chaque année les modifica-
tions par un vérificateur environnemental. Une fois validées, les
modifications doivent également étre communiquées a I'organisme
compétent et étre mises & disposition du public.
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PROPOSITION INITIALE PROPOSITION MODIFIEE
3.4. Publication des informations 3.4. Publication des informations

3.5.

3.6.

3.7.

Les organisations peuvent souhaiter toucher des publics différents a
travers la communication des informations générées par leur
systtme de management environnemental et ne sélectionner a
cet effet qu'une partie des informations de la déclaration environ-
nementale. Les informations environnementales publiées par une
organisation peuvent comporter le logo EMAS a condition d'avoir
été validées par un vérificateur environnemental comme étant:

a) précises et non trompeuses;
b) diment étayées et vérifiables;
¢) pertinentes et utilisées dans un contexte approprié;

d) représentatives des résultats globaux de l'organisation en
matiére d'environnement;

e) non susceptibles d'une interprétation erronée;

et a condition qu'elles contiennent une référence a la déclaration
environnementale dont elles sont extraites.

Imputabilité au niveau local

Les organisations enregistrées dans le cadre de I'EMAS peuvent
souhaiter élaborer une déclaration environnementale globale
couvrant différentes implantations géographiques. L'EMAS ayant
pour but de responsabiliser les organisations sur le plan local,
les organisations doivent veiller a ce que les sites auxquels sont
associés des impacts environnementaux significatifs soient claire-
ment identifiés et abordés dans la déclaration globale.

Mise a la disposition du public

Les informations énumérées au paragraphe 3.2, points a) a g) qui
constituent la déclaration environnementale d'une organisation,
ainsi que les informations mises a jour, spécifiées au paragraphe
3.3, doivent étre mises a la disposition du public. Cela n'implique
pas qu'une organisation doive imprimer et publier un seul docu-
ment et le distribuer & la demande. Les organisations sont encou-
ragées a utiliser toutes les méthodes disponibles (publication élec-
tronique, bibliothéques, etc.). L'organisation doit pouvoir démon-
trer au vérificateur environnemental que toute personne ayant un
intérét a connaitre les résultats de I'organisation en matiére d'envi-
ronnement peut avoir accés facilement et gratuitement aux infor-
mations prévues au paragraphe 3.2, points a) & g) et au para-

graphe 3.3.

Communication des résultats

Les données brutes générées par un systtme de management
environnemental peuvent étre utilisées de différentes maniéres
pour présenter les résultats d'une organisation en matiére d'envi-
ronnement. Si une organisation utilise des indicateurs de perfor-
mance environnementale (par ex. la consommation d'énergie par
tonne de produit), elle doit veiller a ce que les indicateurs qu'elle
choisit:

a) donnent une appréciation précise des résultats de I'organisation;
b) soient compréhensibles et sans ambiguité;

¢) permettent de comparer les résultats d'une organisation d'une
année sur l'autre;

d) permettent des comparaisons par rapport a des résultats de
référence sectoriels, nationaux ou régionaux;

e) permettent des comparaisons avec les exigences réglementaires
le cas échéant.

Les organisations peuvent souhaiter toucher des publics ou des
parties intéressées différents a travers la communication des infor-
mations générées par leur systéme de management environne-
mental et ne sélectionner a cet effet qu'une partie des informations
de la déclaration environnementale. Les informations environne-
mentales publiées par une organisation peuvent comporter le logo
EMAS a condition d'avoir été validées par un vérificateur environ-
nemental comme étant:

a) précises et non trompeuses;
b) dament étayées et vérifiables;
c) pertinentes et utilisées dans un contexte approprié;

d) représentatives des résultats globaux de l'organisation en
matiére d'environnement;

€) non susceptibles d'une interprétation erronée;

et a condition qu'elles contiennent une référence a la déclaration
environnementale dont elles sont extraites.

Inchangé

3.7. Communication des résultats

Les données brutes générées par un systeme de management
environnemental peuvent étre utilisées de différentes maniéres
pour présenter les résultats d'une organisation en matiére d'envi-
ronnement. Les organisations sont encouragées a utiliser des indi-
cateurs de performance environnementale lorsque cela est
opportun (par ex. la consommation d'énergie par tonne de
produit). Dans ce cas, les organisations doivent veiller a ce que
les indicateurs choisis:

a) donnent une appréciation précise des résultats de I'organisation;
b) soient compréhensibles et sans ambiguité;

¢) permettent de comparer les résultats d'une organisation d'une
année sur l'autre;

d) permettent des comparaisons par rapport a des résultats de
référence sectoriels, nationaux ou régionaux;

e) permettent des comparaisons avec les exigences réglementaires
le cas échéant.
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5.1.

5.2.

ANNEXE IV

Logo

PM.

ANNEXE V
AGREMENT, SUPERVISION ET ROLE DES VERIFICATEURS ENVIRONNEMENTAUX
Généralités
L'agrément des vérificateurs environnementaux repose sur les principes généraux de compétences décrits ci-apres.
Les organismes d'accréditation peuvent accréditer des individus, des organismes ou les deux, en tant que vérifica-
teurs environnementaux. Les exigences relatives aux procédures ainsi que les critéres détaillés pour l'agrément des
vérificateurs environnementaux sont définis en s'appuyant sur ces principes par les systémes d'agrément nationaux,

conformément a l'article 4 du présent réglement. La procédure d'évaluation mutuelle établie par l'article 4 vise a
assurer l'application de ces principes.

Exigences relatives a I'agrément des vérificateurs environnementaux

5.2.1. Les compétences suivantes représentent les exigences minimales qu'un vérificateur doit remplir en tant que
personne physique ou qu'organisme:

— connaissance et compréhension du présent réglement, des normes pertinentes et des orientations four-
nies par la Commission dans le cadre des articles 4 et 14 pour l'application du présent réglement,

— connaissance et compréhension des exigences législatives et réglementaires et des autres exigences de la
politique concernant l'activité qui fait I'objet de la vérification,

— connaissance et compréhension des questions environnementales,

— connaissance et compréhension des aspects techniques de l'activité soumise a la vérification qui sont
pertinents pour les questions environnementales,

— compréhension du fonctionnement général de l'activité soumise a la vérification, de maniere a pouvoir
apprécier 'adéquation du systeme de management,

— connaissance et compréhension des exigences et de la méthodologie de l'audit environnemental,

— compétences en matiére de vérification d'informations (déclaration environnementale).

Le vérificateur doit par ailleurs étre indépendant, impartial et objectif dans l'exercice de ses activités.

5.2.2. Etendue de l'agrément du vérificateur

L'étendue de l'agrément du vérificateur environnemental est définie conformément a la classification des
activités économiques (codes NACE) telle qu'elle a été établie par le réglement (CEE) n° 761/93 du Conseil
(JO L 83 du 3.4.1993). Les compétences et I'étendue de l'agrément du vérificateur doivent étre proportion-
nels a la taille et & la complexité de l'organisation a vérifier.

5.2.3. Exigences supplémentaires pour l'agrément comme vérificateur environnemental d'une personne physique
réalisant seule des vérifications.

Le vérificateur environnemental, personne physique, qui réalise seul les vérifications doit, en plus du respect
de toutes les exigences prévues au paragraphe 5.2:

— posséder toutes les compétences nécessaires pour effectuer les vérifications dans ses domaines d'agré-
ment,

— avoir re¢u un agrément dont l'étendue est limitée en fonction de ses compétences personnelles,

Le respect de ces dispositions est assuré par l'organisme d'agrément, dans le cadre de sa mission de
supervision.
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5.3. Supervision des vérificateurs environnementaux

5.3.1.

Supervision des vérificateurs environnementaux agréés par l'organisme d'agrément qui leur a accordé l'agré-
ment.

Le vérificateur environnemental agréé doit immédiatement informer l'organisme d'agrément de tout chan-
gement ayant une incidence sur l'agrément qui lui a été octroyé ou sur l'étendue de celui-ci.

Des dispositions sont prises, a des intervalles réguliers ne dépassant pas douze mois, pour s'assurer que le
vérificateur environnemental agréé continue d'étre en conformité avec ses conditions d'agrément et pour
surveiller la qualité des vérifications effectuées. La supervision peut se faire au moyen de questionnaires, d'un
examen des déclarations environnementales validées par le vérificateur, d'un examen des rapports de véri-
fication, de controle de l'activité sur site. Les moyens utilisés pour la supervision doivent étre proportionnés
par rapport a l'activité réalisée par le vérificateur.

Toute décision de I'organisme d'agrément visant a retirer ou a suspendre l'agrément ou a en réduire I'étendue
ne peut étre prise qu'apreés que le vérificateur environnemental agréé a eu la possibilité d'étre entendu.

. Supervision des vérificateurs environnementaux par l'organisme d'agrément des Etats membres ol les

vérifications ont lieu.

Un vérificateur agréé doit, avant d'entreprendre des activités de vérification dans un Etat membre autre que
celui ot il a obtenu son agrément, notifier a l'organisme d'agrément de cet Etat membre, au moins quatre
semaines a l'avance:

— les détails relatifs & son agrément et la composition de son équipe le cas échéant;

— la date et le lieu ou la vérification doit se faire: adresse et coordonnées des personnes de contact dans
l'organisation, mesures prises pour régler les éventuels problemes de connaissances juridiques et linguis-
tiques le cas échéant.

Cette notification doit étre répétée avant chaque nouvelle vérification.

L'organisme d'agrément n'impose aucune autre condition qui aurait pour effet de restreindre le droit d'un
vérificateur de fournir des services dans un autre Etat membre que celui ol l'agrément lui a été accordé.
L'organisme d'agrément ne peut en outre utiliser la procédure de notification pour retarder l'activité du
vérificateur. Toute difficulté pour superviser le vérificateur a la date communiquée doit étre diment justifiée.

Si l'organisme d'agrément qui procéde a la supervision n'est pas satisfait de la qualité du travail effectué par
le vérificateur, le rapport de supervision est transmis au vérificateur concerné, a l'organisme d'agrément qui a
octroyé l'agrément, & l'organisme compétent dans le ressort géographique duquel se trouve l'organisation
vérifiée et a l'assemblée des organismes d'agrément.

5.4. Role des vérificateurs

5.4.1.

La fonction du vérificateur consiste a vérifier, sans préjudice des pouvoirs dont disposent les Etats membres
pour faire appliquer les exigences réglementaires:

a) le respect de toutes les prescriptions du présent réglement, a savoir l'analyse environnementale prélimi-
naire le cas échéant, le systtme de management environnemental, le programme d'audit environnemental
et la déclaration environnementale;

b) la fiabilité des données et des informations contenues dans:
— la déclaration environnementale (annexe III, paragraphes 3.2 et 3.3),
— les extraits de la déclaration environnementale (annexe III, paragraphe 3.4),
— les informations a caractere environnemental (article 8, paragraphe 3).

Le vérificateur examine en particulier, avec tout le professionnalisme requis, la validité technique de I'analyse
environnementale préliminaire le cas échéant, ou de l'audit ou de toute autre procédure mise en ceuvre par
l'organisation, sans qu'il y ait de répétition inutile de ces procédures.
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5.5.

5.6.

5.4.2. Lors de la premiére vérification, le vérificateur environnemental contréle notamment que l'organisation
respecte les exigences suivantes:

— un systtme de management environnemental totalement opérationnel, répondant aux exigences de
l'annexe [,

— un programme d'audit enti¢rement planifié, conforme aux exigences de l'annexe II, et dont la mise en
ceuvre a déja débuté (au moins un audit de l'activité présentant le risque environnemental le plus élevé
doit avoir été réalisé).

— la réalisation d'une revue de direction,

— I'élaboration d'une déclaration environnementale conformément aux dispositions de l'annexe III, para-
graphe 3.2.

5.4.3. Respect de la législation

Le vérificateur devrait vérifier que l'organisation s'est dotée de procédures pour maitriser les aspects envi-
ronnementaux de ses activités soumis a la législation communautaire ou nationale pertinente et que ces
procédures sont 3 méme d'assurer le respect de cette législation. Les controles de l'audit doivent en parti-
culier permettre d'établir si les procédures en place sont & méme dassurer le respect de la 1égislation.

Le vérificateur ne devrait pas valider la déclaration environnementale si, a l'occasion de la procédure de
vérification, il observe, par exemple au moyen de contrdles par sondage, que l'organisation ne respecte
manifestement pas la législation.

5.4.4. Définition de l'organisation

Lorsqu'il vérifie le systéme de management environnemental et qu'il valide la déclaration environnementale,
le vérificateur s'assure que les composantes de l'organisation sont définies sans ambiguité et correspondent a
une division réelle des activités. Le contenu de la déclaration doit couvrir clairement les différentes compo-
santes de l'organisation auxquelles 'EMAS s'applique.

Conditions d'exercice des activités du vérificateur

5.5.1. Le vérificateur intervient sur la base d'un accord écrit avec l'organisation, qui définit la portée du travail,
donne au vérificateur la possibilité d'agir de maniére professionnelle et indépendante et oblige l'organisation
a coopérer de maniére appropriée.

5.5.2. La vérification implique l'examen des documents, une visite de I'organisation, comprenant notamment des
entretiens avec le personnel, I'élaboration d'un rapport destiné a la direction de l'organisation et les solutions
apportées par l'organisation aux problémes exposés dans le rapport.

5.5.3. Parmi les documents & examiner avant la visite figurent une information générale sur l'organisation et ses
activités, sur la politique et le programme environnementaux, une description du systeme de management
environnement fonctionnant dans l'organisation, des indications circonstanciées sur l'analyse environnemen-
tale préliminaire ou l'audit environnemental précédent, le rapport établi a la suite de cette analyse ou de cet
audit et toute mesure corrective prise par la suite, de méme que le projet de déclaration environnementale.

5.5.4. Le vérificateur prépare un rapport destiné a la direction de l'organisation. Ce rapport contient:
a) tous les points relatifs au travail effectué par le vérificateur;
b) le point de départ de I'organisation vers la mise en ceuvre d'un systéme de management environnemental;
¢) d'une maniére générale, les cas de non-respect des dispositions du présent réglement et notamment:

— les lacunes techniques de l'analyse préliminaire ou de la méthodologie d'audit environnemental, du
systtme de management environnemental ou de toute autre processus pertinent,

— les points de désaccord avec le projet de déclaration environnementale, ainsi que le détail des
modifications ou adjonctions qu'il conviendrait d'y introduire,

d) la comparaison avec les déclarations précédentes et I'évaluation des résultats de I'organisation.

Fréquence des vérifications

Le vérificateur valide, a des intervalles ne dépassant pas douze mois, toutes les informations mises a jour contenues
dans la déclaration environnementale. En outre, en liaison avec l'organisation, il congoit un programme pour
vérifier tous les éléments requis pour l'enregistrement dans 'EMAS sur une période ne dépassant pas 36 mois.
La fréquence des visites du vérificateur environnemental dans l'organisation tient compte des orientations données
par la Commission.
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6.1.

6.2.

6.3.

ANNEXE VI
ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX
Généralités

Pour déterminer ses impacts environnementaux significatifs, une organisation examine tous les aspects environne-
mentaux de ces activités, produits et service et décide, en se fondant sur les criteres qu'elle a définis, quels sont ceux
qui ont un impact significatif sur l'environnement.

L'organisation examine les aspects environnementaux tant directs qu'indirects de ses activités, produits et services.

Aspects environnementaux directs

IIs concernent les activités d'une organisation dont celle-ci la maitrise et qui ont une dimension locale par rapport a
l'organisation. Ils incluent notamment, sans que cette énumération soit exhaustive:

a) les émissions dans l'atmosphere;

b) les rejets dans le milieu aquatique;

¢) la gestion des déchets;

d) la contamination du sol;

e) lutilisation des ressources naturelles et des matiéres premiéres (y compris I'énergie);
f) les nuisances locales (bruit, vibrations, odeurs, aspect visuel, etc.);

g) les problemes liés au transport (concernant a la fois les biens et services et le personnel).

Pour évaluer I'importance des impacts environnementaux de ces activités, 'organisation prend en considération non
seulement les conditions d'exploitation normales, mais également les conditions de démarrage et d'arrét, ainsi que
les conditions d'urgence raisonnablement prévisibles. Il est tenu compte des activités, produits et services passés,
présents et prévus.

Aspects environnementaux indirects

Les activités, produits et services d'une organisation peuvent étre a l'origine d'impacts environnementaux signifi-
catifs qui échappent a la maitrise de l'organisation ou dont les effets se font sentir a distance de l'organisation.

Ces aspects indirects comprennent notamment, sans que cette énumération soit exhaustive:

a) les questions relatives aux produits (conception, conditionnement, transport, utilisation et recyclage/élimination
des déchets);

b) les investissements, l'octroi de préts et les services d'assurances;

¢) les nouveaux marchés;

d) le choix et la composition de services (par ex. transport ou service de restauration);
e) les décisions administratives et de planification;

f) la composition des gammes de produits.

En outre les organisations doivent pouvoir démontrer que les aspects environnementaux significatifs liés a leurs
procédures de passation d'achat ont été identifiés et que les impacts significatifs associés a ces aspects sont pris en
considération dans le systtme de management.

Les aspects environnementaux sont importants dans le cadre du programme environnemental, du systéme de
management environnemental et de l'audit environnemental, dans la mesure ot l'organisation s'est fixé des objec-
tifs.

Dans le cas de ces aspects environnementaux indirects, 'organisation doit évaluer l'influence qu'elle est susceptible
d'avoir sur ces aspects et réfléchir aux mesures qu'elle peut prendre pour réduire les impacts correspondants.
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6.4. Caractére significatif des aspects environnementaux

Il releve de la responsabilité de l'organisation de définir des critéres pour évaluer l'importance des aspects envi-
ronnementaux de ses activités, produits et services. L'objectif n'est pas d'effectuer une analyse détaillée du cycle de
vie; cependant, les criteres adoptés par l'organisation doivent étre complets et reproductibles et doivent pouvoir étre
soumis & un controle indépendant.

Les éléments a prendre en compte pour établir le caractere significatif des aspects environnementaux d'une
organisation peuvent comprendre, sans que cette énumération soit exhaustive:

a) l'identification des activités, produits et services de l'organisation, les aspects environnementaux spécifiques
associés a ces activités, produits et services, et le type d'impact lié a chaque aspect environnemental;

b) la collecte d'informations sur I'état de l'environnement afin de recenser les activités, produits et services de
l'organisation pouvant avoir un impact sur certains milieux;

¢) I'évaluation des données que posséde 'organisation sur ces consommations de matiéres premicres et d'énergie,
ainsi que sur les risques liés a ses déversements, sa production de déchets et ses émissions polluantes;

d) I'identification des points de vue exprimés par les parties intéressées et l'exploitation de ces informations pour
contribuer a établir les aspects environnementaux significatifs de I'organisation;

¢) l'identification des activités environnementales réglementées de l'organisation, a propos desquelles des données
ont vraisemblablement été recueillies par I'organisation;

f) lidentification des activités d'achat qui sont significatives en termes d'impacts environnementaux directs et
indirects de l'organisation;

g) l'étude de la conception, du développement, de la fabrication, de la distribution, de l'entretien, de l'utilisation, de
la réutilisation, du recyclage et de I'élimination des produits de l'organisation;

h) I'dentification des activités de l'organisation présentant les cotits environnementaux, les avantages environne-
mentaux ou d'autres effets financiers liés a l'environnement les plus significatifs.
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7.1.

7.2.

ANNEXE VII
ANALYSE ENVIRONNEMENTALE PRELIMINAIRE
Généralités

Une organisation qui n'est pas dotée d'un systtme de management environnemental reconnu en application de
l'article 9 doit commencer par déterminer sa situation actuelle par rapport a l'environnement en procédant a une
analyse. Le but poursuivi par cette analyse est d'examiner tous les aspects environnementaux de I'organisation. C'est
I'étape de base pour établir le systéme de management environnemental.

Exigences

L'analyse doit couvrir quatre domaines principaux:

a) les exigences législatives et réglementaires;

b) le recensement des aspects environnementaux significatifs;

¢) l'examen de toutes les pratiques et procédures existantes en matiére de management environnemental;
d) I'évaluation des résultats des enquétes réalisées sur des incidents passés.

Dans tous les cas, il faut tenir compte des conditions de fonctionnement normales et anormales dans l'organisation,
ainsi que des conditions d'urgence potentielles.

Une méthode d'analyse adéquate peut comprendre des listes de controle, des entretiens, des inspections et des
mesures directes, I'étude d'audits précédents ou d'autres analyses, selon la nature des activités.

Le travail d'identification des environnementaux significatifs associés aux activités des unités d'exploitation devrait
prendre en considération, le cas échéant:

a) les émissions dans l'atmosphére;

b) les rejets dans le milieu aquatique;

¢) la gestion des déchets;

d) la contamination du sol;

¢) lutilisation des ressources naturelles et des matiéres premiéres;

f) les autres problémes locaux liés a l'environnement et a la vie sociale.

Cette opération doit tenir compte des conditions normales de fonctionnement, des conditions de démarrage et
d'arrét, ainsi que des impacts significatifs potentiels pouvant étre associés de maniere réaliste a des situations
raisonnablement prévisibles ou a des situations d'urgence.

Le but recherché est de déterminer les aspects environnementaux significatifs associés aux activités, produits ou
services de l'organisation, et non de procéder a une analyse détaillée du cycle de vie. Les organisations ne sont pas
tenues d'évaluer chaque produit, composant ou apport de matiére premiére. Elles peuvent sélectionner des caté-
gories d'activités, produits ou services de maniere & identifier les aspects les plus susceptibles d'avoir un impact
environnemental significatif.
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ANNEXE VIII
INFORMATIONS POUR L'ENREGISTREMENT

Informations minimales

Dénomination de 'organisation:

Adresse de l'organisation:

Personne de contact:

Code NACE de l'activité:

Effectifs:

Nom du vérificateur:

Numéro d'agrément:

Etendue de l'agrément:

Date de la prochaine déclaration environnementale:

Dénomination de l'autorité chargée de faire appliquer la législation dont reléve l'organisation, et coordonnées des
personnes de contact de cette autorité:

Fait a . le 199..

Signature du représentant
de l'organisation
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Proposition modifiée de décision du Conseil instituant un programme d'action communautaire en
faveur de la protection civile ()

(2000/C 212 E/02)

COM(1999) 400 final — 98/0354(CNS)

(Présentée par la Commission le 30 juillet 1999 conformément a l'article 250, paragraphe 2, du traité CE)

() JO C 28 du 3.2.1999, p. 29.

PROPOSITION INITIALE

LE CONSEIL DE L'UNION EUROPEENNE,

vu le traité instituant la Communauté européenne, et notam-
ment son article 308 (ex-article 308),

vu la proposition de la Commission,

vu l'avis du Parlement européen,

vu l'avis du Comité économique et social,

vu l'avis du Comité des régions,

(1)

considérant qu' l'action communautaire menée depuis
1985 dans ce domaine de mettre en place une coopéra-
tion entre les Etats membres; que les résolutions adoptées
depuis 1987 (1) et la décision du Conseil du 19 décembre
1997 (?) instituant un programme d'action communautaire
en faveur de la protection civile constituent la base de
cette coopération;

considérant que les actions individuelles entreprises par la
Communauté en vue de mettre en ceuvre le programme
contribuent a la protection des personnes, de I'environne-
ment et des biens en cas de catastrophe naturelle ou
technologique,

considérant que le programme communautaire de poli-
tique et d'action pour l'environnement et le développe-
ment durable et respectueux de l'environnement (3)
présenté par la Commission prévoit que la protection
civile et les urgences écologiques seront des domaines
auxquels la Communauté accordera une plus grande
place; considérant que, en vertu du programme précité,
ces activités doivent tenir compte de la recherche scienti-
fique et du développement technologique;

(") JO C 176 du 4.7.1987, p. 1; JO C 44 du 23.2.1989, p. 3; JO C 315
du 14.12.1990, p. 1; JO C 313 du 10.11.1994, p. 1.

) JO L 8 du 14.1.1998, p. 20.
() JO C 138 du 17.5.1993, p. 5.

PROPOSITION MODIFIEE

(1)

Inchangé

considérant qu'il convient de poursuivre et renforcer
l'action communautaire menée depuis 1985 dans ce
domaine pour permettre de mettre en place une coopéra-
tion accrue, plus efficace et plus progressive entre les Etats
membres; que les résolutions adoptées depuis 1987 (') et
la décision du Conseil du 19 décembre 1997 (?) instituant
un programme d'action communautaire en faveur de la
protection civile constituent la base de cette coopération;

considérant que les actions individuelles entreprises par la
Communauté en vue de mettre en ceuvre le programme
contribuent a la protection des personnes, de l'environne-
ment et des biens en cas de catastrophe naturelle ou
technologique, ainsi qu'a une relation plus rationnelle
avec la nature qui permettrait dans le futur d'éviter de
nombreuses catastrophes, notamment les inondations;

Inchangé

(") JO C 176 du 4.7.1987, p. 1; JO C 44 du 23.2.1989, p. 3; JO C 315

du 14.12.1990, p. 1; JO C 313 du 10.11.1994, p. 1.

() JO L 8 du 14.1.1998, p. 20.
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PROPOSITION INITIALE PROPOSITION MODIFIEE
(4) considérant que le programme d'action communautaire (4) considérant que le programme d'action communautaire

(10)

(12)

continuera a développer de maniére encore plus efficace
la coopération a cet égard; que le programme doit
s'inspirer largement de l'expérience acquise dans ce
domaine;

considérant que, conformément au principe de subsidia-
rité, la coopération communautaire soutient et complete
les politiques nationales dans le domaine de la protection
civile afin de les rendre plus efficaces; que la mise en
commun de l'expérience acquise et l'assistance mutuelle
contribueront a réduire les pertes humaines, les
dommages corporels; les pertes économiques et les
atteintes a l'environnement dans I'ensemble de la Commu-
nauté;

considérant que les régions isolées et ultraphériphériques
de I'Union ont des caractéristiques spécifiques du fait de
leur physionomie géographique et orographique et des
conditions sociales et économiques, qui perturbent et
entravent l'acheminement de l'aide et des moyens d'inter-
vention en cas de danger grave;

considérant que le programme d'action communautaire
permettra de garantir la transparence et de consolider et
renforcer les différentes actions entreprises dans le cadre
de la poursuite continuelle des objectifs du Traité;

considérant que les actions visant a prévenir les risques et
les dommages ainsi qu'a informer et a préparer les respon-
sables et les acteurs de la protection civile dans les Etats
membres pour accroitre leur degré de préparation sont
importantes; qu'il importe également d'entreprendre une
action communautaire visant a perfectionner les techni-
ques et méthodes d'intervention et de restauration aprés
les situations d'urgence;

considérant qu'il importe en outre de lancer des actions
axées sur le grand public afin d'aider les citoyens euro-
péens a se protéger eux-mémes plus efficacement,

considérant qu'un comité consultatif chargé d'assister la
Commission pour la gestion du programme d'action sera
créé;

considérant que les dispositions de la présente décision
succedent, a compter du 1 janvier 2000, au programme
d'action institué par la décision du Conseil du 19
décembre 1997 et prenant fin le 31 décembre 1999;

considérant que le Traité ne prévoit pas, pour l'adoption
de la présente décision, d'autres pouvoirs d'action que
ceux de l'article 308,

©)

continuera a développer de maniere encore plus efficace
la coopération a cet égard; que le programme doit
s'inspirer largement de l'expérience acquise dans ce
domaine et continuer a la développer;

considérant que, conformément au principe de subsidia-
rité, la coopération communautaire soutient et compléte
les politiques nationales dans le domaine de la protection
civile afin de les rendre plus efficaces; que la mise en
commun de l'expérience acquise et l'assistance mutuelle
contribueront a réduire les pertes humaines, les
dommages corporels et matériels; les pertes économiques
et les atteintes a l'environnement dans l'ensemble de la
Communauté de maniére a rendre ainsi plus tangibles
les objectifs de cohésion sociale, de solidarité et de
citoyenneté européenne;

Inchangé

considérant qu'il importe en outre de lancer des actions
axées sur le grand public afin d'aider les citoyens euro-
péens a se protéger eux-mémes plus efficacement, a étre
conscients que cette tiche est une responsabilité collective
et a étre sensibilisés aux problemes de santé et de protec-
tion de l'environnement;

Inchangé
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PROPOSITION INITIALE

A ARRETE LA PRESENTE DECISION:

Article 1

1. 1 est institué un programme d'action communautaire
dans le domaine de la protection civile, (ci-apres dénommé
«programme») pour la période du 1° janvier 2000 au 31
décembre 2004.

2. Le programme est destiné & soutenir, compléter les efforts
déployés par les Etats membres aux niveaux national, régional
et local en faveur de la protection des personnes, de l'environ-
nement et des biens en cas de catastrophe naturelle ou tech-
nologique. Il vise également a faciliter la coopération, et I'assis-
tance mutuelle entre les Etats membres dans ce domaine.

Article 2

1. La Commission met en ceuvre les actions prévues dans le
cadre du programme.

2. La mise en ceuvre du programme s'effectue au moyen
d'un plan d'action triennal glissant réexaminé chaque année,
adopté suivant la procédure visée a l'article 4 et reposant
notamment sur les renseignements communiqués - par les
Ftats membres a la Commission. En cas de nécessité, la
Commission peut organiser des actions complémentaires
autres que celles prévues par le programme. Ces actions
complémentaires sont évaluées en fonction des priorités
fixées et des ressources financiéres disponibles.

3. Les actions prévues dans le cadre du programme et les
dispositions financieres régissant la contribution communau-
taire sont indiquées dans l'annexe.

Article 3

1. Le plan glissant mettant en ceuvre le programme précise
les différentes actions a entreprendre.

2. Les actions individuelles sont sélectionnées essentielle-
ment sur la base des critéres suivants:

a) contribution a la prévention des risques et des dommages
aux personnes, a l'environnement et aux biens en cas de
catastrophe naturelle ou technologique;

b) contribution a l'accroissement du degré de préparation de la
protection civile dans les Etats membres, afin d'améliorer
leur capacité d'intervention en cas d'urgence;

PROPOSITION MODIFIEE

Article 1

1. 1 est institué un programme d'action communautaire
dans le domaine de la protection civile, notamment les
urgences environnementales (ci-aprés dénommé «programmey)
pour la période du 1°" janvier 2000 au 31 décembre 2004.

2. Le programme est destiné & soutenir, compléter et
accroitre les efforts déployés par les FEtats membres aux
niveaux national, suprarégional, régional et local en faveur de
la prévention et de la protection des personnes, de 'environ-
nement et des biens en cas de risque de catastrophe ou de
catastrophe naturelle ou technologique effective. Il vise égale-
ment a faciliter la coopération, I'échange d'expériences et
l'assistance mutuelle entre les Etats membres dans ce domaine.

Inchangé

b) contribution a l'accroissement du degré de préparation des
premiers responsables et acteurs les plus directs de la protec-
tion civile 3 tous les niveaux dans les Etats membres, afin
d'améliorer leur capacité d'intervention en cas d'urgence;

détection et étude des causes immédiates et sous-jacentes des
catastrophes et publication des conclusions de cette étude;
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PROPOSITION INITIALE

PROPOSITION MODIFIEE

¢) contribution au perfectionnement des techniques et des
d'intervention et de restauration aprés les situations
d'urgence;

d) contribution a l'information, 1'éducation et la sensibilisation
du public, afin d'aider les citoyens a se protéger eux-mémes
plus efficacement.

3. Chacune des actions individuelles est mise en ceuvre en
coopération étroite avec les autorités compétentes nationales,
régionales et locales des Etats membres.

4. Les actions menées au titre du présent programme contri-
bueront, le cas échéant, a l'intégration des objectifs en matiere
de protection civile dans les autres politiques et actions
communautaires et nationales.

5. Chaque action tient compte des résultats de la recherche
communautaire et nationale dans les domaines concernés.

Article 4

1.  Pour la mise en ceuvre du programme, la Commission est
assistée par un comité consultatif composé des représentants
des Etats membres et présidé par la Commission.

2. Le représentant de la Commission soumet au comité un
projet des mesures a prendre. Le comité émet son avis sur le
projet dans un délai que le président peut fixer en fonction de
l'urgence de la question en cause, le cas échéant en procédant a
un vote.

3. Lavis est inscrit au proces-verbal; en outre, chaque Etat
membre a le droit de demander que sa position figure a ce
proces-verbal.
4. La Commission tient le plus grand compte de l'avis émis
par le comité. Elle informe le comité de la facon dont elle a
tenu compte de cet avis.
5.  La Commission peut également soumettre au comité
consultatif d'autres questions en rapport avec la protection
civile.

Article 5
La Commission évalue la mise en ceuvre du programme a
mi-parcours et avant l'expiration dudit programme et présente
au plus tard le 30 septembre 2002 et le 31 mars 2004 des
rapports a ce sujet au Conseil et au Parlement européen.

Article 6

La présente décision entre en vigueur le 1° janvier 2000.

Article 7

Les Etats membres sont destinataires de la présente décision.

¢) contribution au perfectionnement des moyens et méthodes
de prévision, des techniques et des procédures d'intervention
et de restauration apres les situations d'urgence, par le biais
de projets pilotes;

Inchangé

4. Les actions menées au titre du présent programme contri-
bueront, le cas échéant, a l'intégration des objectifs en matiere
de protection civile dans les autres politiques et actions
communautaires et nationales, notamment lors de 1'évaluation
des incidences d'installation et d'activités sur l'environnement.

Inchangé
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ANNEXE

DISPOSITIONS FINANCIERES PREVUES POUR LA CONTRIBUTION DE LA COMMUNAUTE (1)

TABLEAU INITIAL

Action

Mode de financement

A. Projets importants d'intérét général

Projets importants d'intérét général pour tous les Etats
membres ou un certain nombre d'entre eux et comportant
un processus permettant d'améliorer certains aspects
significatifs de la protection civile en cas de catastrophe,
tels que:

— la prévention;

— l'état de préparation;
— l'intervention;

— la restauration;

— linformation du public, destinée a permettre aux
citoyens de mieux se protéger eux-mémes et a contri-
buer a la sécurité dans le contexte de la libre circula-
tion des citoyens dans la Communauté.

B. Formation

1. Séminaires et cours (1)

Organisation de séminaires et de cours de formation
réunissant des experts de haut niveau, des experts techni-
ques et des techniciens des Etats membres et permettant
ainsi, pour chaque discipline, les échanges d'expérience
dans le cadre de discussions approfondies portant sur
les méthodes, techniques et moyens mis en ceuvre, afin:

— d'améliorer le degré de préparation des personnes
concernées;

— de créer les conditions propices a la mise en place
d'un réseau humain permettant une coopération
opérationnelle plus efficace entre les Etats membres
en cas d'urgence.

2. Fchanges d'experts et de techniciens

Organisation du détachement d'experts de la aupres des
services d'intervention d'urgence d'un autre Etat membre
afin de permettre aux experts de se familiariser avec et
d'évaluer les différentes techniques utilisées ou d'étudier
les démarches adoptées dans d'autres services d'interven-
tion d'urgence ou organismes compétents.

Organisation d'échanges d'experts, de spécialistes et de
techniciens des Etats membres destinés a leur permettre
d'assurer ou de suivre des cours de formation de courte
durée.

Contribution financiére maximale de la Communauté:
75 % du cot total de l'action.

Contribution financiére maximale de la Communauté:
75% du coiit total de l'action, avec un plafond de
75 000 euros par action.

Contribution financiére maximale de la Communauté:
75 % des frais de déplacement et de séjour des experts
et 100 % des cofits de coordination du systéme.

(") Les actions spécifiques pouvant bénéficier d'un soutien au titre d'autres instruments communautaires ne seront pas financées dans le

cadre du présent programme.
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Action

Mode de financement

3. Exercices (1)

Les exercices visent a comparer les méthodes, a stimuler la
coopération entre les Etats membres et & consolider les
progrés réalisés dans la coordination des services natio-
naux de protection civile, en vue notamment de renforcer
l'efficacité et d'améliorer la rapidité de lintervention en
cas d'urgence.

C. Autres actions

1. Projets pilotes () (3)

Projets congus pour renforcer la capacité et la rapidité
d'intervention dans les stades initiaux des crises dans les
différentes régions des Etats membres. Ces projets visent
essentiellement a perfectionner les moyens, les techniques
et les procédures, y compris dans les régions isolées et
ultra-périphériques. Leur champ d'application doit étre de
nature a intéresser tous les Etats membres ou plusieurs
d'entre eux et il est prévu d'accompagner leur mise en
ceuvre d'un maximum d'actions de diffusion et de
démonstration dans l'ensemble de 'Union.

Les projets multinationaux doivent étre encouragés dans
toute la mesure du possible.

2. Actions de soutien (1)

Actions de soutien en faveur du développement d'aspects
particuliers de la protection civile (3).

3. Conférences et manifestations (1)

Conférences et autres manifestations concernant la protec-
tion civile accessibles a un large public et auxquels parti-
cipent plusieurs Etats membres.

4. Information et autres actions

Diffusion d'informations et de publications et production
de matériel d'exposition concernant la coopération
communautaire dans le domaine de la protection civile.
Autres actions visant & une meilleure appréciation des
résultats des activités de protection civilp, comme les
statistiques et l'analyse économique. Evaluation du
programme.

D. Mobilisation des compétences

Mobilisation des compétences nécessaires pour intervenir
en cas d'urgence en vue de renforcer le systtme mis en
place par les autorités d'un Etat membre ou d'un pays
tiers confronté a une catastrophe naturelle, technologique.

Contribution financiére maximale de la Communauté:
50 % des couts de participation des observateurs des
autres Etats membres et des cofits liés a l'organisation
des séminaires connexes, a la préparation de l'exercice, a
I'élaboration du rapport final, etc.

Contribution financiére maximale de la Communauté:
50 % du cott total de chaque projet pilote, avec un
plafond de 200 000 euros pour chaque projet.

Contribution financiére maximale de la Communauté:
50 % du cofit total de chaque action, avec un plafond
de 30 000 euros par action.

Contribution financiére maximale de la Communauté:
30 % du cott total de 'organisation, avec un plafond de
50 000 euros par action.

Contribution financiére de la Communauté: 100 % des
cofits.

Contribution financiére de la Communauté: 100 % des
cofits correspondant aux missions des experts.

() Seules sont éligibles les actions intéressant tous les Etats membres ou un nombre important d'entre eux.

(%) Seules sont éligibles les actions conformes aux priorités définies chaque année par le comité de gestion.
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TABLEAU MODIFIE

Action

Mode de financement

A. Projets importants d'intérét général

Projets importants d'intérét général pour tous les Etats
membres ou un certain nombre d'entre eux et comportant
un processus permettant d'améliorer certains aspects
significatifs de la protection civile en cas de catastrophe,
tels que:

— la prévention;

— l'état de préparation;
— l'intervention;

— la restauration;

— linformation du public, destinée a permettre aux
citoyens de mieux se protéger eux-mémes et a contri-
buer a la sécurité dans le contexte de la libre circula-
tion des citoyens dans la Communauté.

B. Formation

1. Séminaires et cours (1)

Organisation de séminaires et de cours de formation
réunissant des experts de haut niveau, des experts techni-
ques et des techniciens des Etats membres tant aux
niveaux local et régional que suprarégional et permettant
ainsi, pour chaque discipline, les échanges d'expérience
dans le cadre de discussions approfondies portant sur
les méthodes, techniques et moyens mis en ceuvre, afin:

— d'améliorer le degré de préparation des personnes
concernées;

— de créer les conditions propices a la mise en place
d'un réseau humain permettant une coopération
opérationnelle plus efficace entre les Etats membres
en cas d'urgence.

2. Fchanges d'experts et de techniciens

Organisation du détachement d'experts de la protection
civile, y compris d'experts d'ONG pleinement intégrées
aux systémes de protection civile des Etats membres,
aupres des services d'intervention d'urgence d'un autre
Etat membre afin de permettre aux experts de se familia-
riser avec et d'évaluer les différentes techniques utilisées
ou d'étudier les démarches adoptées dans d'autres services
d'intervention d'urgence ou organismes compétents.

Organisation d'échanges d'experts, de spécialistes et de
techniciens des Etats membres destinés a leur permettre
d'assurer ou de suivre des cours de formation de courte
durée.

3. Exercices ()

Les exercices visent a comparer les methodes a stimuler la
cooperatlon entre les Etats membres et 3 consolider les
progres réalisés dans la coordination des services natio-
naux de protection civile, en vue notamment de renforcer
l'efficacité et d'améliorer la rapidité de lintervention en
cas d'urgence.

Contribution financiére maximale de la Communauté:
75 % du cofit total de l'action.

Contribution financiére maximale de la Communauté:
75% du cott total de laction, avec un plafond de
75 000 euros par action.

Contribution financiere maximale de la Communauté:
75 % des frais de déplacement et de séjour des experts
et 100 % des cofits de coordination du systéme.

Contribution financiére maximale de la Communauté:
50 % des cots de participation des observateurs des
autres Ftats membres et des coiits liés a l'organisation
des séminaires connexes, a la préparation de l'exercice, a
I'élaboration du rapport final, etc.
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Action

Mode de financement

C. Autres actions

1. Projets pilotes (') (3)

Projets congus pour renforcer la capacité et la rapidité
d'intervention dans les stades initiaux des crises dans les
différentes régions des Etats membres. Ces projets visent
essentiellement a perfectionner les moyens, les techniques
et les procédures, y compris dans les régions isolées et
ultra-périphériques. Leur champ d'application doit étre de
nature a intéresser tous les Etats membres ou plusieurs
d'entre eux et il est prévu d'accompagner leur mise en
ceuvre d'un maximum d'actions de diffusion et de
démonstration dans l'ensemble de 'Union.

Les projets multinationaux doivent étre encouragés dans
toute la mesure du possible.

2. Actions de soutien (1)

Actions de soutien en faveur du développement d'aspects
particuliers de la protection civile (3).

3. Conférences et manifestations (')

Conférences et autres manifestations concernant la protec-
tion civile accessibles a un large public et auxquels parti-
cipent plusieurs Etats membres.

4. Information et autres actions

Diffusion d'informations et de publications et production
de matériel d'exposition concernant la coopération
communautaire dans le domaine de la protection civile.
Autres actions visant a une meilleure appréciation des
résultats des activités de protection civil}e, comme les
statistiques et l'analyse économique. Evaluation du
programme, ainsi_que la participation a d'autres exposi-
tions et manifestations afin de diffuser du matériel tout
particulierement centré sur la prévention, I'importance de
la conservation des ressources naturelles, 'application des
normes de sécurité, I'alerte en cas de danger potentiel, les
plans de sauvetage et les situations d'urgence.

D. Mobilisation des compétences

Mobilisation des compétences nécessaires pour intervenir
en cas d'urgence en vue de renforcer le systéme mis en
place par les autorités d'un Etat membre ou d'un pays
tiers confronté a une catastrophe naturelle, technologique

ou écologique.

Contribution financiére maximale de la Communauté:
50 % du cout total de chaque projet pilote, avec un
plafond de 200 000 euros pour chaque projet.

Contribution financiére maximale de la Communauté:
50 % du coit total de chaque action, avec un plafond
de 30 000 euros par action.

Contribution financiére maximale de la Communauté:
30 % du cott total de l'organisation, avec un plafond de
50 000 euros par action.

Contribution financiére de la Communauté: 100 % des
cofts.

Contribution financiére de la Communauté: 100 % des
cofits correspondant aux missions des experts.

(1) Seules sont éligibles les actions intéressant tous les Etats membres ou un nombre important d'entre eux.
(3) Seules sont éligibles les actions conformes aux priorités définies chaque année par le comité de gestion.
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Proposition modifiée de directive du Parlement européen et du Conseil modifiant la directive

88/609/CEE relative a

la limitation des émissions de certains polluants dans l'atmosphére en

provenance des grandes installations de combustion (1)

(2000/C 212 E[03)

(Texte présentant de l'intérét pour I'EEE)

COM(1999) 611 final — 98/0225(COD)

(Présentée par la Commission le 25 novembre 1999, conformément a l'article 250, paragraphe 2, du traité CE)

() JO C 300 du 29.9.1998, p. 6.

PROPOSITION INITIALE

LE PARLEMENT EUROPEEN ET LE CONSEIL DE L'UNION
EUROPEENNE,

Vu le traité instituant la Communauté européenne, et notam-
ment son article 130(s),

Vu la proposition de la Commission (%),

Vu l'avis du Comité économique et social (3),

statuant conformément a la procédure visée a l'article 189c du
traité,

(1) considérant que le cinquiéme programme d'action (*) dans
le domaine de l'environnement (1) fixe comme objectifs
caucun dépassement des charges et niveaux critiques» de
certains polluants acidifiants tels que le dioxyde de soufre
(SO,) et les oxydes d'azote (NO,) ainsi que, pour la qualité
de l'air, une «protection effective de tout le monde contre
les risques sanitaires reconnus et liés a la pollution
atmosphérique»;

—
N
—

considérant que la directive 88/609/CEE (¥) du Conseil
modifiée par la directive 94/66/CE (°) et modifiée en
dernier lieu par l'acte d'adhésion de I'Autriche, de la
Finlande et de la Sueéde, a contribué a réduire et a
controler les émissions atmosphériques en provenance
des grandes installations de combustion;

—
)
~

considérant que la Commission a publié une communica-
tion concernant une stratégie communautaire de lutte
contre l'acidification (°); que la révision de la directive
88/609/CEE a été désignée comme partie intégrante de
cette stratégie;

1

(1) COM(98) 415 final.

(3 JO C 101 du 12.4.1999, p. 55.
(%) JO C 138 du 17.5.1993, p. 1.
(% JO L 136 du 7.12.1998, p. 1.

() JO L 337 du 24.12.1994, p. 83.
(6) COM(97) 88 final.

5

6

PROPOSITION MODIFIEE

Inchangé

Vu le traité instituant la Communauté européenne, et notam-
ment son article 175, paragraphe 1,

Inchangé

Vu l'avis du Comité des régions,

statuant conformément a la procédure visée a l'article 251 du
traité,

Inchangé

(3) considérant que la Commission a publié une communica-
tion concernant une stratégie communautaire de lutte
contre l'acidification (°); que la révision de la directive
88/609/CEE a été désignée comme partie intégrante de
cette stratégie; avec pour objectif a long terme de
réduire les émissions de dioxyde de souffre et d'oxydes
d'azote dans des proportions suffisantes pour réduire les
dépots et concentrations a des niveaux inférieurs aux
charges et aux seuils critiques;

() COM(97) 88 final.
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(4) considérant que, conformément au principe de subsidia-

(10

~

~

~

=

~

=

rité et au principe de proportionnalité tels qu'énoncés a
larticle 5 du traité, l'objectif de réduction des émissions
acidifiantes en provenance des grandes installations de
combustion ne peut pas étre réalisé de maniere suffisante
par les Etats membres agissant séparément et qu'une
action non concertée ne garantit pas la réalisation de
l'objectif poursuivi; que, compte tenu de la nécessité de
réduire les émissions acidifiantes dans toute la Commu-
nauté, il est plus efficace de prendre des mesures au
niveau communautaire; que la présente directive se
limite & poser des exigences minimales applicables aux
nouvelles installations de combustion;

considérant que la directive 96/61/CE (') du Conseil définit
une approche de prévention et de réduction intégrées de
la pollution qui embrasse tous les aspects de la perfor-
mance environnementale d'une installation; que les instal-
lations de combustion dont la puissance thermique nomi-
nale dépasse 50 MW tombent dans le champ d'application
de la directive 96/61/CE;

considérant que le respect des valeurs limites d'émission
fixées dans la directive 88/609/CEE modifiée par la
présente directive doit étre considéré comme une condi-
tion nécessaire mais non suffisante du respect des
exigences de la directive 96/61/CE concernant ['utilisation
des meilleures techniques disponibles; que ce respect peut
entrainer la fixation de valeurs limites d'émission plus
strictes  visant d'autres substances et d'autres milieux
ainsi que d'autres conditions appropriées;

considérant qu'une expérience a été acquise par l'industrie,
pendant une période de quinze ans, dans la mise en
ccuvre des techniques de réduction des émissions
polluantes en provenance des grandes installations de
combustion;

considérant que les installations de production d'électricité
représentent une large part du secteur des grandes instal-
lations de combustion;

considérant que la directive 96/92/CE du Parlement euro-
péen et du Conseil du 19 décembre 1996 concernant des
régles communes pour le marché intérieur de 1'‘électri-
cité () doit étre transposée pour le 19 février 1999;
qu'elle devrait avoir pour effet de répartir une nouvelle
capacité de production entre les nouveaux arrivants dans
ce secteur;

considérant que la Communauté s'est engagée a réduire
ses émissions de dioxyde de carbone; que la production
combinée de chaleur et d'électricité offre de bonnes possi-
bilités d'améliorer notablement l'efficacité globale de I'utili-
sation des combustibles;

() JO L 257 du 10.10.1996, p. 26.
() JO L 27 du 30.1.1997, p. 20.

Inchangé

(5) considérant que la directive 96/61/CE (') du Conseil définit

une approche de prévention et de réduction intégrées de
la pollution qui embrasse tous les aspects de la perfor-
mance environnementale d'une installation; que les instal-
lations de combustion dont la puissance thermique nomi-
nale dépasse 50 MW tombent dans le champ d'application
de la directive 96/61/CE; qu'en application de l'article 15,
paragraphe 3, de ladite directive, la Commission publie
tous les trois ans un inventaire des principales émissions
et sources responsables, sur la base des éléments transmis
par les Etats membres; qu'en application de l'article 18 de
ladite directive, le Conseil fixe, sur proposition de la
Commission et en conformité avec les procédures
prévues par le Traité, des valeurs limites pour les émis-
sions qui requiérent une action au niveau communautaire,
sur la base notamment de I'échange d'informations prévu
a larticle 16 de cette méme directive;

Inchangé

(") JO L 257 du 10.10.1996, p. 26.
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(11) considérant qu'une augmentation importante de la
consommation de gaz naturel pour la production d'élec-
tricité est déja en cours et devrait se poursuivre, notam-
ment grace a l'utilisation de turbines a gaz;

(12

-

considérant que la résolution du Conseil, du 24 février
1997, sur une stratégie communautaire pour la gestion
des déchets (1), insiste sur la nécessité de promouvoir la
valorisation des déchets et déclare que des normes d'émis-
sion convenables doivent étre appliquées a l'exploitation
des installations dans lesquelles les déchets sont incinérés,
afin d'assurer un niveau élevé de protection de l'environ-
nement;

(13) considérant que l'industrie a acquis de l'expérience dans
l'utilisation de techniques et d'équipements de mesure des
principaux polluants émis par les grandes installations de
combustion; que le Comité européen de normalisation
(CEN) a entrepris des travaux en vue d'établir un cadre
qui permette la comparabilité des résultats des mesures
dans la Communauté et garantisse un niveau élevé de
qualité de ces mesures;

(14) considérant qu'il est nécessaire d'améliorer les connais-
sances relatives aux émissions des principaux polluants
en provenance des grandes installations de combustion;
que, pour étre réellement représentatives du niveau de
pollution causé par une installation, ces informations
doivent étre accompagnées de données sur sa consomma-
tion d'énergie;

(15

~

considérant qu'll y a lieu, dés lors, de modifier la directive
88/609/CEE,

ONT ARRETE LA PRESENTE DIRECTIVE:

Article 1
La directive 88/609/CEE est modifiée comme suit:
1. L'article 2 est modifié comme suit:

a) au point 4, les termes «par des procédés spécialement
congus a cet effet» sont supprimés;

b) au point 6, les termes «a I'exception des ordures ména-
geres et des déchets toxiques ou dangereux» sont
remplacés par « l'exception des déchets couverts par
les directives 89/369/CEE (*), 89/429/CEE (**) et
94/67|CE (***) du Conseil.

® JO L 163 du 14.6.1989, p. 32.
() JO L 203 du 15.7.1989, p. 50.
(%) JO L 365 du 31.12.1994, p. 34.

() JO C 76 du 11.3.1997, p. 1.
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o) le point 7 est modifié comme suit:

i) au troisitme alinéa, les tirets suivants sont ajoutés:

«— les dispositifs techniques employés dans la
propulsion des véhicules, des vaisseaux ou des
aéronefs,

— les turbines a gaz employées sur les plates-
formes en mer.»

ii) au quatrieme alinéa, les mots «ou bien par des
turbines a gaz, indépendamment du combustible
utilisé» sont supprimés;

d) les points 11 et 12 suivants sont ajoutés:

«11. “biomasse™ toute matiere végétale, en tout ou
partie, pouvant étre utilisée en vue de la récupé-
ration de son contenu énergétique. Les déchets de
bois et de matieres végétales sont aussi considérés
comme biomasse, sauf s'ils tombent dans le champ
d'application ~ des  directives  89/369/CEE,
89/429/CEE et 94/67|CE;

12. “turbine a gaz” toute machine rotative qui
convertit de I'énergie thermique en travail méca-
nique, composée principalement d'un compresseur,
d'un dispositif thermique dans lequel le combus-
tible est oxydé pour chauffer le fluide moteur, et
d'une turbine.»

2. A larticle 3, le paragraphe 4 est supprimé.

3. A larticle 4, le paragraphe 2 est supprimé.

4. A larticle 5, point 1, la phrase suivante est ajoutée:

«Cette disposition n'est pas applicable aux nouvelles instal-
lations pour lesquelles une autorisation est délivrée le ou
apres le 1 janvier 2000.»

5. L'article 7 est remplacé par le texte suivant:
«Article 7

Dans les nouvelles installations pour lesquelles une autori-
sation est délivrée le ou aprés le 1¢ janvier 2000, les
autorités compétentes pourvoient a la mise en ceuvre de
la production combinée de chaleur et d'électricité
lorsqu'elle est techniquement et économiquement réali-
sable. A cet effet, les Etats membres veillent a ce que les
exploitants étudient les possibilités d'implantation des
installations sur des sites ayant une utilisation de chaleur.»
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6. Larticle 8 est modifié comme suit:
a) le paragraphe 1 est remplacé par le texte suivant:

«l.  Les Etats membres veillent a ce que les autorisa-
tions visées a larticle 4, paragraphe 1, prévoient des
procédures concernant le mauvais fonctionnement ou
les pannes du dispositif de réduction. En cas de
panne, l'autorité compétente demande notamment a
l'exploitant de réduire ou d'arréter les opérations si le
fonctionnement normal ne peut étre rétabli dans les
vingt-quatre heures, ou d'exploiter l'installation en utili-
sant des combustibles peu polluants. Dans tous les cas,
l'autorité compétente est informée dans les quarante-
huit heures. La durée cumulée des opérations poursui-
vies sans dispositif de réduction ne peut en aucun cas
dépasser cent vingt heures par an, sauf dans les cas ot,
de l'avis de l'autorité compétente, il existe une nécessité
impérieuse de maintenir l'approvisionnement en
énergie.»

=

le paragraphe 2 est supprimé.

¢) au paragraphe 3, les termes «une courte période» sont
remplacés par les termes «une période maximale de dix
jours»;

&

au paragraphe 4, les termes «au présent article» sont
remplacés par les termes «au paragraphe 3».

7. A larticle 9 paragraphe 3, le premier alinéa est remplacé
par le texte suivant:

«Au lieu des dispositions du paragraphe 2, peut étre appli-
quée la valeur limite d'émission suivante pour le dioxyde
de soufre, comme moyenne de toutes les nouvelles instal-
lations de la raffinerie et indépendamment de la combi-
naison de combustibles utilisée:

a) pour les installations auxquelles est accordée une auto-
risation avant le 1¢" janvier 2000: 1 000 mg/Nm?,

b) pour les installations auxquelles est accordée une auto-
risation le ou aprés le 1°" janvier 2000: 450 mg/Nm?.»

8. A larticle 13, les paragraphes 2 et 3 sont supprimés.

9. A larticle 15, le paragraphe 4 suivant est ajouté:

«4.  Pour les nouvelles installations recevant une autori-
sation le ou aprés le 1°" janvier 2000, les valeurs limites
d'émission sont considérées comme respectées si:

— aucune valeur journaliere moyenne validée ne dépasse
les chiffres correspondants fixés dans les annexes III a
VII;
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— aucune valeur horaire moyenne validée ne dépasse
200 % des chiffres correspondants fixés dans les
annexes III a VIL

Les “valeurs moyennes validées” sont définies comme
indiqué a l'annexe IX partie A paragraphe 6.»

10. A Tarticle 16, le paragraphe 3 est supprimé.

11. Les annexes Il a IX sont modifiées conformément a
l'annexe de la présente directive.

Article 2

Les Etats membres mettent en vigueur les dispositions 1égisla-
tives, réglementaires et administratives nécessaires pour se
conformer a la présente directive au plus tard le 31 décembre
2000. Is en informent immédiatement la Commission.

Lorsque les Etats membres adoptent ces dispositions, celles-ci
contiennent une référence a la présente directive ou sont
accompagnées d'une telle référence lors de leur publication
officielle. Les modalités de cette référence sont arrétées par
les Etats membres.

Article 3

La présente directive entre en vigueur le vingtieme jour suivant
celui de sa publication au Journal officiel des Communautés
européennes.

Article 4

Les Etats membres sont destinataires de la présente directive.

Article 2

Les Etats membres mettent en vigueur les dispositions législa-
tives, réglementaires et administratives nécessaires pour se
conformer a la présente directive au plus tard le 31 décembre
1999. IIs en informent immédiatement la Commission.

Inchangé
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ANNEXE

. Le texte suivant est ajouté a l'annexe III:

«Valeurs limites d'émission de SO, exprimées en mg/Nm’> (teneur en O, 6 %) applicables aux nouvelles installations
recevant une autorisation le ou aprés le 1¢' janvier 2000:

Type de combustible 50 a 100 MWth 100 a 300 MWth > 300 MWth
Biomasse 200 200 200
Cas général 850 850 a 200 200»

(décroissance linéaire)

. Le texte suivant est ajouté a l'annexe IV:

«Valeurs limites d'émission de SO, exprimées en mg/Nm> (teneur en O, 3 %) applicables aux nouvelles installations
recevant une autorisation le ou aprés le 1" janvier 2000:

50 a 100 MWth 100 a 300 MWth > 300 MWth

850 850 a 200 200»
(décroissance linéaire)

. Le texte suivant est ajouté a l'annexe V:

«Valeurs limites d'émission de SO, exprimées en mg/Nm> (teneur en O, 3 %) applicables aux nouvelles installations
recevant une autorisation le ou aprés le 1¢' janvier 2000:

Combustibles gazeux en général 35
Gaz liquide 5
Gaz pauvres de cokerie 400
Gaz pauvres de haut-fourneau 200»

. Le texte suivant est ajouté a l'annexe VI:

«Combustibles solides

Valeurs limites d'émission de NO, exprimées en mg/Nm? (teneur en O, 6 %) applicables aux nouvelles installations
recevant une autorisation le ou aprés le 1" janvier 2000:

Type de combustible 50 a 100 MWth 100 a 300 MWth > 300 MWth
Biomasse 350 300 300
Cas général 400 300 200

Combustibles liquides

Valeurs limites d'émission de NO, exprimées en mg/Nm? (teneur en O, 3 %) applicables aux nouvelles installations
(a l'exception des turbines a gaz) recevant une autorisation le ou aprés le 1" janvier 2000:

50 4 100 MWth

100 a 300 MWth

> 300 MWth

400

200
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Combustibles gazeux

Valeurs limites d'émission de NO, exprimées en mg/Nm? (teneur en O, 3 %) applicables aux nouvelles installations
(@ l'exception des turbines a gaz) recevant une autorisation le ou aprés le 1° janvier 2000:

50 2 300 MWth > 300 MWth
Gaz naturel (note 1) 150 100
Autres gaz 200 200

Turbines a gaz

Valeurs limites d'émission de NO, exprimées en mg/Nm? (teneur en O, 15 %) applicables aux unités a une seule
turbine recevant une autorisation le ou aprés le 1°" janvier 2000, les valeurs limites suivantes sont applicables
uniquement avec une charge supérieure a 70 %:

> 50 MWth
(puissance thermique aux conditions 1SO)
Gaz naturel (note 1) 50 (Note 2)
Combustibles liquides (note 3) 120

Note 1: Le gaz naturel est du méthane de formation naturelle ayant une teneur maximale de 20 % (en volume) en
inertes et autres éléments

Note 2: 75 mg/Nm? dans les cas suivants:
— turbine a gaz employée dans un systeme de production combinée de chaleur et d'électricité;
— compresseur entrainant une turbine a gaz pour le réseau public de distribution de gaz.

Pour les turbines a gaz n'entrant dans aucune de ces deux catégories, mais dont le rendement est supérieur a
35 % — déterminée aux conditions ISO de charge de base — la VLE est de 50*/35, n étant le rendement de la
turbine a gaz exprimée en pourcentage (déterminé aux conditions ISO de charge de base).

Note 3: Cette valeur limite d'émission ne s'applique qu'aux turbines bralant des distillats 1égers et moyens.»

5. Le texte suivant est ajouté a l'annexe VII:
«Combustibles solides

Valeurs limites d'émission de poussiéres exprimées en mg/Nm® (teneur en O, 6 %) applicables aux nouvelles
installations recevant une autorisation le ou apres le 1°" janvier 2000:

50 a 100 MWth > 100 MWth

50 30

Combustibles liquides

Valeurs limites d'émission de poussiéres exprimées en mg/Nm® (teneur en O, 3 %) applicables aux nouvelles
installations recevant une autorisation le ou aprés le 1¢ janvier 2000:

50 a 100 MWth > 100 MWth

50 30




C 212 E[44 Journal officiel des Communautés européennes 25.7.2000

Combustibles gazeux

Valeurs limites d'émission de poussiéres exprimées en mg/Nm> (teneur en O, 3 %) applicables aux nouvelles
installations recevant une autorisation le ou aprés le 1 janvier 2000:

Regle générale 5
Gaz de haut-fourneau 10
Gaz produits par les aciéries, pouvant étre utilisés ailleurs 30»

6. Le texte suivant est ajouté a l'annexe VIII:

«Pour les nouvelles installations recevant une autorisation le ou aprés le 1°" janvier 2000:

50 a 100 MWth 100 a 300 MWth > 300 MWth

90 % 92 % 95 %

NB: Les installations atteignant 300 mg/Nm? SO, sont exemptées de I'application du taux correspondant de désulfuration.»

7. L'annexe IX est modifiée comme suit:
a) la partie A est modifiée comme suit:

i) dans le titre, les termes «des installations nouvelles» sont remplacés par les termes «des installations de
combustion»;

ii) le point 1 est remplacé par le texte suivant:

«1. Jusqu'au 1°' janvier 2000, les concentrations de SO,, de poussiéres et de NO, sont mesurées en continu
pour les installations nouvelles d'une puissance thermique nominale supérieure & 300 MW. Cependant, la
surveillance du SO, et des poussieres peut étre limitée a des mesures discontinues ou a d'autres procé-
dures de détermination appropriées dans les cas ot ces mesures ou procédures, qui doivent étre vérifiées
et reconnues par les autorités compétentes, peuvent étre utilisées pour déterminer la concentration.

Dans le cas d'installations non visées au premier alinéa, les autorités compétentes peuvent exiger que des
mesures soient effectuées en continu pour ces trois polluants, lorsqu'elles l'estiment nécessaire. Si des
mesures en continu ne sont pas exigées, des mesures discontinues ou des procédures de détermination
appropriées, approuvées par les autorités compétentes, sont utilisées périodiquement pour évaluer la
quantité de substances susmentionnées présente dans les émissions.

A partir du 1¢ janvier 2000, les autorités compétentes peuvent exiger des mesures en continu des
concentrations de SO,, de NO, et de poussicres provenant de toutes les installations de combustion
entrant dans l'une des catégories suivantes:

— nouvelles installations de combustion dont la puissance thermique nominale est supérieure ou égale a
100 MW;

— autres installations de combustion dont la puissance thermique nominale est supérieure ou égale a
300 MW.

Par dérogation au troisieme alinéa, des mesures en continu ne sont pas obligatoires dans les cas suivants:

— pour les installations de combustion dont la durée de vie est inférieure a 10 000 heures de fonction-
nement,

— pour le SO, et les poussiéres en provenance de turbines bralant du gaz naturel ou des distillats 1égers
et moyens.

Si des mesures en continu ne sont pas exigées, des mesures discontinues sont exigées au moins tous les
six mois. Des procédures de détermination appropriées, vérifiées et approuvées par les autorités compé-
tentes, peuvent également étre utilisées pour évaluer la quantité de polluants susmentionnés présente dans
les émissions. Ces procédures font appel aux normes CEN pertinentes dés que celles-ci sont disponibles.»
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ili) Le point 4 est remplacé par le texte suivant:

«4. Les mesures en continu effectuées conformément au paragraphe 1 incluent les parameétres opératoires
pertinents, tels que la teneur en oxygéne, la température, la pression. La mesure en continu de la teneur
en vapeur d'eau des gaz d'échappement n'est pas nécessaire, a condition que I'échantillon de gaz d'échap-
pement soit séché avant l'analyse des émissions.

Des mesures représentatives, c'est-a-dire par échantillonnage et analyse, des polluants et des paramétres
opératoires pertinents, ainsi que des méthodes de mesure de référence pour I'étalonnage des appareils
automatiques de mesure, sont effectuées conformément aux normes CEN. En attendant I'élaboration de
telles normes, les normes nationales sont applicables.

Les appareils de mesure en continu sont contrdlés au moyen de mesures en parallele selon les méthodes
de référence, au moins une fois par an.»

iv) Les points 5 et 6 suivants sont ajoutés:

«5. La valeur des intervalles de confiance a 95 % déterminés aux valeurs limites d'émission ne dépasse pas les
pourcentages suivants de la valeur limite d'émission:

Sulphur dioxide 20 %
Nitrogen oxides 20 %
Dust 30 %

6. Les valeurs horaires et journaliéres moyennes validées sont déterminées pendant le temps de fonction-
nement réel (@ l'exclusion des périodes de démarrage et de mise & l'arrét), a partir des valeurs horaires
moyennes valides mesurées apres soustraction de la valeur de l'intervalle de confiance indiquée ci-dessus.
Toute journée pendant laquelle plus de trois valeurs horaires moyennes sont invalides en raison de pannes
ou d'opérations d'entretien de l'appareil de mesure en continu, est invalidée. Si plus de dix jours par an
sont invalidés pour des raisons de ce genre, l'autorité compétente demande a l'exploitant de prendre des
mesures adéquates pour améliorer la fiabilité de l'appareil de mesure en continu.»

b) La partie B est modifiée comme suit:
i) Dans le titre, les termes «installations nouvelles» sont remplacés par les termes «nstallations de combustion».
ii) Les termes Jusqu'en 2003» sont ajoutés au début du premier alinéa.
i) Les alinéas suivants sont ajoutés:
dLes Etats membres dressent, 3 partir de 2003 et pour chaque année suivante, un inventaire des émissions de
SO, et de NO, de toutes les installations de combustion dont la puissance thermique nominale est supérieure
ou égale a 50 MW. L'autorité compétente obtient, pour chaque installation exploitée sur un site donné sous le
controle d'un seul exploitant, les informations suivantes:

— total annuel des émissions de SO,, de NO, et de poussiéres (total des particules en suspension),

— total annuel de l'intrant thermique, par rapport a sa valeur calorifique nette, réparti en cinq catégories de
combustibles: biomasse, autres combustibles solides, combustibles liquides, gaz naturel, autres gaz.

Une synthese des résultats de cet inventaire est communiquée a la Commission, tous les trois ans, dans les
douze mois suivant la fin de la période de trois ans concernée. Les données annuelles par installation sont
fournies sur demande a la Commission.»

¢) La partie C est modifiée comme suit:

i) Au point 1, les termes «jusqu'a 2003 compris» sont ajoutés apres les termes «et pour chaque année suivante».

ii) Au point 2, le deuxiéme alinéa est supprimé.
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Proposition de décision du Conseil relative a I'adhésion de la Communauté européenne au Régle-
ment n° 13-H de la Commission économique pour I'Europe des Nations Unies concernant 'homo-
logation des voitures particuliéres en ce qui concerne le freinage

(2000/C 212 E[04)

(Texte présentant de l'intérét pour I'EEE)

COM(1999) 660 final — 1999/0263(AVC)

(Présentée par la Commission le 10 décembre 1999)

LE CONSEIL DE L'UNION EUROPEENNE,
vu le traité instituant la Communauté européenne,

vu la décision 97/836/CE du Conseil du 27 novembre 1997 en
vue de l'adhésion de la Communauté européenne a l'accord de
la Commission économique pour I'Europe des Nations Unies
concernant l'adoption de prescriptions techniques uniformes
applicables aux véhicules a roues, aux équipements et aux
piéces susceptibles d'étre montés ou utilisés sur un véhicule a
roues et les conditions de reconnaissance réciproque des homo-
logations  délivrées conformément a ces prescriptions (')
(caccord révisé de 1958»), et notamment ses articles 3 para-
graphe 3 et 4 paragraphe 2 deuxieme tiret,

vu la proposition de la Commission,
vu l'avis conforme du Parlement européen,
considérant ce qui suit:

(1) Les prescriptions uniformisées du Reglement n°® 13-H de la
Commission économique pour I'Europe des Nations Unies
concernant 'homologation des voitures particulieres en ce

() JO L 346 du 17.12.1997, p. 78.

qui concerne le freinage visent a éliminer les entraves tech-
niques au commerce des véhicules a moteur entre les
parties contractantes en ce qui concerne le freinage et a
assurer un degré élevé de sécurité et de protection de
I'environnement.

(2) Le Réglement n°® 13-H a été notifié aux parties contrac-
tantes et est entré en vigueur a l'‘égard de toutes les
parties contractantes qui n'ont pas donné notification de
leur désaccord a la date ou aux dates qui y ont été précisées
en tant que réglement formant annexe a l'accord révisé de
1958.

(3) Ce réglement doit étre intégré dans le systeme de réception
des véhicules a moteur et ainsi compléter la législation en
vigueur dans la Communauté,

DECIDE:

Article unique

La Communauté européenne adhére au Reglement n® 13-H de
la Commission économique pour l'Europe des Nations Unies
concernant 'homologation des voitures particuliéres en ce qui
concerne le freinage (?).

() Cf document E[ECE/324-E[ECE/TRANS/505-Rév.2/Add.12H.
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REGLEMENT n°® 13-H
DE LA COMMISSION ECONOMIQUE POUR L'EUROPE DES NATIONS UNIES (CEE/NU)
PRESCRIPTIONS UNIFORMES RELATIVES A L'HOMOLOGATION DES VOITURES PARTICULIERES EN CE
QUI CONCERNE LE FREINAGE
E/ECE/324-E[ECE[TRANS/505/Rev.2/Add.12H

1. DOMAINE D'APPLICATION

1.1 Le présent Réglement s'applique au freinage des véhicules de la catégorie M1, définie a l'annexe 7 de la Résolution d'ensemble sur la
construction des véhicules (R.E.3) (1) ().

1.2. Le domaine d'application du présent Réglement ne s'étend pas:

1.2.1. aux véhicules dont, par construction, la vitesse ne peut dépasser 25 kmj/h;

1.2.2. aux véhicules aménagés pour étre conduits par des invalides.

2. DEFINITIONS
Au sens du présent Reglement, on entend

2.1. par <homologation du véhicule», 'homologation d'un type de véhicule en ce qui concerne le freinage.

2.2. par «type de véhicule» une catégorie de véhicules ne présentant pas entre eux de différences essentielles notamment sur les points
suivants:

2.2.1. la masse maximale, selon la définition du paragraphe 2.11 ci-dessous;

2.2.2. la répartition de la masse sur les essieux;

2.2.3. la vitesse maximale par construction;

2.2.4. un équipement de freinage de type différent, notamment présence ou absence d'un équipement pour le freinage d'une remorque ou
présence d'un systéme de freinage électrique;

2.2.5. le type du moteur;

2.2.6. le nombre des rapports et leur démultiplication;

2.2.7. les rapports de pont;

2.2.8. la dimension des pneumatiques.

2.3. par «équipement de freinage», l'ensemble des organes qui ont pour fonction de diminuer ou d'annuler progressivement la vitesse d'un
véhicule en marche, ou de le maintenir immobile s'il se trouve déja a l'arrét; ces fonctions sont spécifiées au paragraphe 5.1.2 ci-aprés.
L'équipement se compose de la commande, de la transmission et du frein proprement dit.

2.4, par «commande», la piece directement actionnée par le conducteur pour fournir a la transmission 1'énergie nécessaire pour freiner, ou
pour la controler. Cette énergie peut étre soit I'énergie musculaire du conducteur, soit une autre source d'énergie controlée par lui, soit
une combinaison de ces diverses catégories d'énergie.

2.5. par «transmission», I'ensemble des éléments compris entre la commande et le frein et les reliant de fagon fonctionnelle. La transmission
peut étre mécanique, hydraulique, pneumatique, électrique ou mixte. Lorsque le freinage est assuré ou assisté par une source d'énergie
indépendante du conducteur mais controlé par lui, la réserve d'énergie que comporte le systéme fait partie également de la trans-
mission;

La transmission a deux fonctions indépendantes: la transmission de commande et la transmission d'énergie. Chaque fois que le terme
«transmission» est utilisé seul dans le présent Réglement, il désigne a la fois la «transmission de commande» et la «transmission
d'énergie»:

2.5.1. par «transmission de commande», l'ensemble des éléments de la transmission qui commandent le fonctionnement des freins, y
compris la fonction de commande et la ou les réserves d'énergie nécessaires;

2.5.2. par «transmission d'énergie», l'ensemble des éléments qui fournissent aux freins I'énergie dont ils ont besoin pour fonctionner, y
compris la ou les réserves d'énergie nécessaires au fonctionnement des freins;

2.6. par «frein», l'organe ot se développent les forces qui s'opposent au mouvement du véhicule. Le frein peut étre du type a friction
(lorsque les forces naissent du frottement entre deux pieces en mouvement relatif appartenant toutes deux au véhicule), électrique
(lorsque les forces naissent par action électromagnétique entre deux éléments en mouvement relatif — mais ne se touchant pas —
appartenant tous deux au véhicule), a fluide (lorsque les forces se développent par 'action d'un fluide qui se trouve entre deux éléments
en mouvement relatif appartenant tous deux au véhicule), moteur (lorsque les forces proviennent d'une augmentation artificielle de
l'action freinante du moteur qui est transmise aux roues).

2.7. par «équipements de freinage de types différents», des équipements pouvant différer sur les points essentiels suivants:

2.7.1. dispositifs dont les éléments ont des caractéristiques différentes;

2.7.2. dispositifs pour lesquels les caractéristiques des matériaux constituant un élément quelconque sont différentes ou dont les éléments ont
une forme ou une dimension différente;

2.7.3. dispositifs dont les éléments sont combinés différemment.

2.8. par «élément de 1'équipement de freinage», un des composants isolés dont l'ensemble forme I'équipement de freinage;

(") Document TRANS/WP.29/78/Rev.1.

() Le présent Reglement propose une série de prescriptions applicables aux véhicules de la catégorie M1 différentes de celles contenues dans le Reglement n° 13. Les
Parties contractantes qui sont signataires du Reéglement n® 13 et du présent Réglement reconnaissent comme étant également valides les homologations accordées en
vertu de I'un ou de l'autre des Réglements.
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2.9. par «freinage modérable», un freinage pendant lequel, a l'intérieur du champ de fonctionnement normal du dispositif, et pendant le
serrage des freins (voir par. 2.16 ci-dessous):

2.9.1. le conducteur peut, a chaque instant, augmenter ou diminuer la force de freinage par action sur la commande;

2.9.2. la force de freinage varie dans le méme sens que l'action sur la commande (fonction monotone);

2.9.3. il est possible de procéder aisément a un réglage suffisamment fin de la force de freinage.

2.10. par «véhicule en charge», sauf indications particulieres, un véhicule chargé de maniére a atteindre sa «masse maximale».

2.11. par «masse maximale», la masse maximale techniquement admissible déclarée par le constructeur (cette masse peut étre supérieure a la
«masse maximale autorisée», fixée par l'administration nationale).

2.12. par «répartition de la masse entre les essieux», la répartition de l'effet de la gravité sur la masse du véhicule et/ou son contenu entre
les essieux.

2.13. par «charge roue/essieu», la réaction (ou force) statique verticale de la surface de la route qui s'exerce dans la zone de contact sur la ou
les roues de l'essieu.

2.14. par «charge maximale sur la roue ou l'essieu a l'état stationnaire», la charge sur la roue ou l'essieu a l'état stationnaire réalisée
lorsque le véhicule est en charge.

2.15. par «équipement de freinage hydraulique avec accumulation d'énergie», un équipement de freinage ol I'énergie est fournie par un
fluide hydraulique sous pression, stocké dans un ou plusieurs accumulateurs alimentés depuis un ou plusieurs compresseurs, équipés
chacun d'un dispositif permettant de limiter la pression a une valeur maximale. Cette valeur devra étre spécifiée par le constructeur.

2.16. par «actionnement», le serrage ou desserrage du dispositif de commande.

2.17. par «véhicule électrique», un véhicule dont la traction est assurée uniquement par un ou plusieurs moteurs électriques agissant sur un
essieu au moins;

2.17.1. par «systéme de freinage électrique a récupération», un systéme de freinage qui permet d'utiliser le(s) moteur(s) électrique(s) du
véhicule pour convertir I'énergie cinétique du véhicule en énergie électrique pendant la décélération;

2.17.2. par «commande de freinage électrique a récupération», un dispositif qui module l'action du systéme de freinage électrique a
récupération;

2.17.3. par «systéme de freinage électrique a récupération de la catégorie A», un systeme de freinage électrique a récupération ne faisant
pas partie du systéme de freinage de service;

2.17.4. par «systéme de freinage électrique a récupération de la catégorie B», un systéme de freinage électrique a récupération faisant
partie du systeme de freinage de service;

2.17.5. par «état de charge électrique», le rapport instantané entre la quantité d'énergie électrique stockée dans la batterie de traction et la
quantité maximale d'énergie électrique pouvant étre stockée dans cette batterie;

2.17.6. par «batterie de traction», un ensemble d'accumulateurs constituant la réserve d'énergie utilisée pour alimenter le(s) moteur(s) de
traction du véhicule.

2.18. par «valeur nominale», des définitions de l'efficacité du freinage, pour donner une valeur a la fonction de transfert du systéme de
freinage en comparant les valeurs de sortie et les valeurs d'entrée, pour les véhicules considérés isolément;

2.18.1. par «valeur nominale», la caractéristique démontrable lors de 'homologation de type qui met en corrélation la force de freinage du
véhicule seul et la valeur d'entrée du freinage.

3. DEMANDE D'HOMOLOGATION

3.1 La demande d'homologation d'un type de véhicule en ce qui concerne le freinage sera présentée par le constructeur du véhicule ou son
représentant diiment accrédité.

3.2. Elle sera accompagnée des documents mentionnés ci-aprés, en triple exemplaire, et des indications suivantes:

3.2.1. description du type de véhicule en ce qui concerne les points mentionnés au paragraphe 2.2 ci-dessus. Les numéros et/ou les symboles
caractérisant le type du véhicule et le type de moteur doivent étre indiqués;

3.2.2. bordereau des éléments, dament identifiés, formant I'équipement de freinage;

3.2.3. schéma de I'ensemble de I'équipement de freinage et indication de la position de ses éléments sur le véhicule;

3.2.4. dessins détaillés relatifs & chaque élément afin de permettre facilement leur repérage et leur identification.
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3.3. Un véhicule, représentatif du type de véhicule & homologuer, doit étre présenté au service technique chargé des essais d'homologation.
4. HOMOLOGATION

41. Lorsque le type du véhicule présenté a I'homologation en application du présent Réglement satisfait aux prescriptions des paragraphes
5 et 6 ci-apres, I'homologation pour ce type de véhicule est accordée.

4.2. Chaque homologation comporte l'attribution d'un numéro d’homologation dont les deux premiers chiffres correspondent a la série
d'amendements comprenant les principales modifications techniques les plus récentes apportées au Réglement a la date de la délivrance
de 'homologation. Une méme Partie contractante ne peut attribuer ce numéro au méme type de véhicule équipé d'un autre type
d'équipement de freinage, ni a un autre type de véhicule.

4.3. L'homologation ou le refus d'homologation d'un type de véhicule, en application du présent Réglement, sera communiqué aux Parties a
I'Accord appliquant le présent Réglement au moyen d'une fiche conforme au modele figurant a l'annexe 1 du présent Reéglement et d'un
résumé des informations contenues dans les documents mentionnés aux paragraphes 3.2.1 a 3.2.4 ci-dessus, les dessins fournis par le
demandeur de I'homologation étant au format maximal A4 (210 x 297 mm), ou pliés a ce format, et a une échelle appropriée.

4.4. Sur tout véhicule conforme a un type de véhicule homologué en application du présent Réglement, il sera apposé de maniére visible, en
un endroit facilement accessible et indiqué sur la fiche d’homologation, une marque d'homologation internationale composée:

4.4.1. d'un cercle a lintérieur duquel est placée la lettre «E», suivie du numéro distinctif du pays ayant délivré 'homologation (1);

4.4.2. du numéro du présent Reglement, suivi de la lettre «R», d'un tiret et du numéro d’homologation, placés a la droite du cercle prévu au
paragraphe 4.4.1 ci-dessus.

4.5. Si le véhicule est conforme a un type de véhicule homologué en application d'un autre ou de plusieurs autres Reéglements annexés a
I'Accord dans le méme pays que celui qui a accordé 'homologation en application du présent Réglement, le symbole prévu au
paragraphe 4.4.1 ci-dessus n'a pas a étre répété; dans ce cas, les numéros de réglement et d'homologation et les symboles additionnels
de tous les reglements pour lesquels I'homologation est accordée dans le pays ayant délivré I'homologation en application du présent
Réglement doivent étre rangés en colonnes verticales situées a droite du symbole prévu au paragraphe 4.4.1 ci-dessus.

4.6. La marque d’homologation doit étre nettement lisible et indélébile.

4.7. La marque d'homologation doit étre placée au voisinage de la plaque apposée par le constructeur et donnant les caractéristiques du
véhicule, ou sur cette plaque.

4.8. L'annexe 2 du présent Reéglement donne des exemples de schémas de marques d’homologation.

5. SPECIFICATIONS

5.1. Généralités

5.1.1. Equipement de freinage

5.1.1.1. L'équipement de freinage doit étre congu, construit et monté de telle facon que, dans des conditions normales d'utilisation et en dépit
des vibrations auxquelles il peut étre soumis, le véhicule puisse satisfaire aux prescriptions du présent Réglement.

5.1.1.2. En particulier, I'équipement de freinage doit étre congu, construit et monté de fagon a résister aux phénomenes de corrosion et de
vieillissement auxquels il est exposé.

5.1.1.3. Les garnitures de frein ne doivent pas contenir d'amiante.

5.1.1.4. L'efficacité de I'équipement de freinage ne doit pas étre entamé par des champs magnétiques ou électriques. (Cette condition est remplie
si le Reglement n° 10, révisé par la série 02 d'amendements, est respecté.)

5.1.1.5. 11 doit étre possible de produire des forces maximales de freinage dans des conditions statiques, sur un dynamometre a inertie ou sur un
banc a rouleaux.

5.1.1.6. Un signal de détection de défaillance peut interrompre momentanément (< 10 ms) le signal de demande de la transmission de
commande, a condition que l'efficacité du freinage n'en soit pas altérée.

5.1.2. Fonctions de I'équipement de freinage
L'équipement de freinage défini au paragraphe 2.3 doit remplir les fonctions suivantes:

5.1.2.1. Systeme de freinage de service

Le systéme de freinage de service doit permettre de controler le mouvement du véhicule et de l'arréter d'une fagon sare, rapide et
efficace, quelles que soient les conditions de vitesse et de chargement et quelle que soit la déclivité ascendante ou descendante sur
laquelle le véhicule se trouve. Son action doit étre modérable. Le conducteur doit pouvoir obtenir ce freinage de sa place de conduite
sans lever les mains de l'organe de direction.

(") 1 pour I'Allemagne, 2 pour la France, 3 pour I'talie, 4 pour les Pays-Bas, 5 pour la Suéde, 6 pour la Belgique, 7 pour la Hongrie, 8 pour la République tchéque, 9 pour
I'Espagne, 10 pour la Yougoslavie, 11 pour le Royaume-Uni, 12 pour I'Autriche, 13 pour le Luxembourg, 14 pour la Suisse, 15 (libre), 16 pour la Norvege, 17 pour la
Finlande, 18 pour le Danemark, 19 pour la Roumanie, 20 pour la Pologne, 21 pour le Portugal, 22 pour la Fédération de Russie, 23 pour la Gréce, 24 (libre), 25 pour la
Croatie, 26 pour la Slovénie, 27 pour la Slovaquie, 28 pour le Bélarus, 29 pour 'Estonie, 30 (libre), 31 pour la Bosnie-Herzégovine, 32-36 (libres), 37 pour la Turquie,
38-39 (libres) et 40 pour l'ex-République yougoslave de Macédonie. Les chiffres suivants seront attribués aux autres pays selon l'ordre chronologique de leur ratification
de I'Accord concernant l'adoption de conditions uniformes d’homologation et la reconnaissance réciproque de 'homologation des équipements et pieces de véhicules a
moteur, ou de leur adhésion a cet accord, et les chiffres ainsi attribués seront communiqués par le Secrétaire général de 1'Organisation des Nations Unies aux Parties
contractantes a I'Accord.
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5.1.2.2. Systeme de freinage de secours

5.1.2.3.

5.2.

5.2.1.

5.2.2.

5.2.2.1.

5.2.2.2.

5.2.2.3.

5.2.2.4.

5.2.2.5.

5.2.2.6.

5.2.2.7.

5.2.2.8.

5.2.3.

5.2.4.

Le systeme de freinage de secours doit permettre, par actionnement du contrdle du freinage de service, d'arréter le véhicule sur une
distance raisonnable en cas de défaillance du freinage de service. Son action doit étre modérable. Le conducteur doit pouvoir obtenir ce
freinage de sa place de conduite sans lever les mains de l'organe de direction. Aux fins de la présente prescription, il est supposé qu'il ne
peut se produire a la fois plus d'une défaillance du systeme de freinage de service.

Systéme de freinage de stationnement

Le systeme de freinage de stationnement doit permettre de maintenir le véhicule immobile sur une déclivité ascendante ou descendante,
méme en l'absence du conducteur, les éléments actifs restant alors maintenus en position de serrage au moyen d'un dispositif a action
purement mécanique. Le conducteur doit pouvoir obtenir ce freinage de sa place de conduite.

Caractéristiques des systémes de freinage

L'ensemble des systémes de freinage dont est équipé le véhicule doivent satisfaire aux conditions exigées pour le freinage de service, de
secours et de stationnement.

Les systémes assurant le freinage de service, de secours et de stationnement, peuvent avoir des parties communes, sous réserve de
satisfaire aux prescriptions suivantes:

il doit y avoir au moins deux commandes, indépendantes l'une de l'autre, aisément accessibles au conducteur de sa place de conduite
normale. Toutes les commandes de frein doivent étre congues de facon a revenir a leur position de départ quand elles sont desserrées.
Cette prescription ne s'applique pas a la commande de frein de stationnement quand elle est verrouillée mécaniquement en position;

la commande du systéme de freinage de service doit étre indépendante de celle du systeme de freinage de stationnement;

l'efficacité de la liaison entre la commande du systeme de freinage de service et les différentes parties des systémes de transmission ne
doit pas pouvoir étre altérée aprés une certaine période d'utilisation;

le systeme de freinage de stationnement doit étre congu de telle sorte que, lorsque le véhicule est en mouvement, il puisse étre actionné;

une rupture d'un élément autre que les freins (au sens du paragraphe 2.6 ci-dessus) ou les éléments visés au paragraphe 5.2.2.8 ci-apres,
ou toute autre défaillance dans le systéme de freinage de service (mauvais fonctionnement, épuisement partiel ou total d'une réserve
d'énergie), ne doit pas empécher la fraction du systeme de freinage de service qui n'est pas affectée par la défaillance de pouvoir arréter
le véhicule dans les conditions requises pour le freinage de secours;

si le freinage de service est assuré par l'action de I'énergie musculaire du conducteur assistée par une ou plusieurs réserves d'énergie, le
freinage de secours doit, en cas d'une défaillance de cette assistance, pouvoir étre assuré par I'énergie musculaire du conducteur, assistée,
le cas échéant, par les réserves d'énergie non affectées par la défaillance, la force sur la commande ne dépassant pas les maxima
prescrits;

si la force de freinage de service et sa transmission sont obtenues exclusivement par l'utilisation, commandée par le conducteur, d'une
réserve d'énergie, il doit y avoir au moins deux réserves d'énergie complétement indépendantes et munies de leurs propres trans-
missions également indépendantes; chacune d'elles peut n'agir que sur les freins de deux ou de plusieurs roues choisies de fagon qu'elles
puissent assurer, seules, le freinage de secours dans les conditions prescrites et sans compromettre la stabilité du véhicule pendant le
freinage; en outre, chacune de ces réserves d'énergie doit étre munie d'un dispositif d'avertissement défini au paragraphe 5.2.14 ci-apres;

certaines pieces, comme la pédale et son support, le maitre cylindre et son (ou ses) piston(s), le distributeur, la connexion entre la
pédale et le maitre cylindre ou le distributeur, les cylindres de frein et leurs pistons et les ensembles leviers-cames des freins ne sont pas
considérés comme éventuellement sujets a rupture, a condition que ces piéces aient des dimensions largement calculées, qu'elles soient
aisément accessibles pour l'entretien et présentent des caractéristiques de sécurité au moins égales a celles requises pour les autres
organes essentiels des véhicules (par exemple pour la tringlerie des directions). Si la défaillance d'une seule de ces piéces rend impossible
le freinage du véhicule avec une efficacité au moins égale a celle exigée pour le freinage de secours, cette piece doit étre métallique ou
en un matériau de caractéristiques équivalentes et ne doit pas subir de déformation notable au cours du fonctionnement normal des
systémes de freinage.

La défaillance d'une fraction d'un systéme de transmission hydraulique doit étre signalée au conducteur par un dispositif comportant un
voyant rouge s'allumant avant ou dés l'exercice d'une pression différentielle ne dépassant pas 15,5 bars entre le systéme actif et le
systeme défaillant, mesurée a la sortie du maitre cylindre, ce voyant devant rester allumé tant que dure la défaillance et que le contact
d'allumage (de démarrage) est dans la position «marche». Toutefois, un dispositif comportant un voyant rouge qui s'allume lorsque le
liquide dans le réservoir est inférieur a un certain niveau spécifié par le constructeur est admis. Le voyant doit étre visible méme de
jour; son bon état doit pouvoir étre contrdlé aisément par le conducteur depuis son siége. La défaillance d'un élément du dispositif ne
doit pas entrainer la perte totale d'efficacité du systeme de freinage. Le serrage du frein de stationnement doit aussi étre indiqué au
conducteur. Le méme voyant peut servir a cet effet.

Lorsqu'il est fait appel a une énergie autre que l'énergie musculaire du conducteur, la source d'énergie (pompe hydraulique, compresseur
d'air, etc.) peut étre unique, mais le mode d'entrainement du dispositif constituant cette source doit étre aussi sir que possible.
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5.2.4.1.

5.2.4.2.

5.2.4.3.

5.2.8.1.

5.2.8.1.1.

5.2.8.1.2.

5.2.8.2.

5.2.10.

5.2.11.

5.2.11.1.

5.2.11.2.

En cas de défaillance d'une partie quelconque de la transmission d'un systeme de freinage, l'alimentation de la partie non affectée par la
défaillance doit continuer a étre assurée si cela est nécessaire pour arréter le véhicule avec l'efficacité prescrite pour le freinage de
secours. Cette condition doit étre réalisée au moyen de dispositifs pouvant aisément étre mis en ceuvre lorsque le véhicule est a l'arrét
ou par un dispositif a fonctionnement automatique.

De plus, les réservoirs situés en aval de ce dispositif doivent étre tels qu'en cas de défaillance de l'alimentation en énergie il soit encore
possible, aprés quatre manceuvres a fond de course de la commande du frein de service, et dans les conditions prescrites au paragraphe
1.2 de l'annexe 4 du présent Reéglement, d'arréter le véhicule a la cinquiéme manceuvre avec lefficacité prescrite pour le freinage de
secours.

Cependant, pour les systémes de freinage hydraulique avec accumulation d'énergie, ces dispositions peuvent étre considérées comme
satisfaites & condition que les prescriptions du paragraphe 1.3 de l'annexe 4 du présent Réglement le soient également.

Les prescriptions des paragraphes 5.2.2, 5.2.3 et 5.2.4 ci-dessus doivent étre satisfaites sans recourir a un dispositif a fonctionnement
automatique d'un type tel que son inefficacité soit susceptible de n'étre pas remarquée du fait que des piéces normalement en position
de repos n'entrent en action qu'en cas de défaillance du systéme de freinage.

Le systeme de freinage de service doit agir sur toutes les roues du véhicule.
L'action du systéme de freinage de service doit étre judicieusement répartie entre les essieux.

L'action du systeme de freinage de service doit étre répartie symétriquement entre les roues de chaque essieu pris individuellement, par
rapport au plan longitudinal médian du véhicule. La compensation et les fonctions telles que l'antiblocage, qui peuvent entrainer des
exceptions & cette répartition symétrique, et les fonctions comme la commande de la traction qui peuvent entrainer un actionnement
des freins qui n'est pas directement commandé par le conducteur, doivent étre déclarées (').

La compensation par la transmission de commandes électriques d'une défaillance ou d'un défaut du systeme de freinage doit étre
indiquée au conducteur au moyen du voyant jaune mentionné au paragraphe 5.2.21.1.2 ci-apres. Cette prescription s'applique, quel que
soit I'état de charge du véhicule, lorsque la compensation dépasse les limites suivantes:

un écart entre les prescriptions de freinage des extrémités de tout essieu:

a) égal 2 25 % de la valeur supérieure, pour toute décélération du véhicule > 2 2 m/s?,

b) égal A une valeur correspondant a 25 %, a 2 m/s?, pour toute décélération inférieure a cette valeur.

une valeur de compensation individuelle sur tout essieu:

a) > 2a 50% de la valeur nominale, pour toute décélération du véhicule > a 2 m/sz,

b) une valeur correspondant 2 50 % de la valeur nominale 3 2 m/s?, pour toute décélération inférieure a cette valeur.

La compensation définie ci-dessus n'est autorisée que si I'actionnement initial des freins intervient alors que le véhicule roule a plus de
10 km/h.

Les défaillances de la transmission de commande électrique ne doivent pas avoir pour effet d'actionner les freins contre la volonté du
conducteur.

L'équipement de freinage de service et I'équipement de freinage de stationnement doivent agir sur les surfaces de freinage liées aux
roues de facon permanente par lintermédiaire de piéces suffisamment robustes. Aucune surface de freinage ne doit pouvoir étre
désaccouplée des roues; toutefois, pour le systéme de freinage de service et le systeme de freinage de secours, un tel désaccouplement
des surfaces de freinage est admis a condition qu'il soit seulement momentané, par exemple pendant un changement des rapports de
transmission, et que le freinage de service et le freinage de secours continuent de s'exercer avec l'efficacité prescrite. De plus, un tel
désaccouplement est admis pour le systéme de freinage de stationnement a condition qu'il soit commandé exclusivement par le
conducteur de sa place de conduite au moyen d'un systéme ne pouvant entrer en action a cause d'une fuite.

L'usure des freins doit pouvoir étre aisément compensée par un systeme de réglage manuel ou automatique. En outre, la commande et
les éléments de la transmission et des freins doivent posséder une réserve de course et, si nécessaire, un dispositif de compensation
approprié tel que, aprés échauffement des freins ou aprés un certain degré d'usure des garnitures, l'efficacité du freinage soit assurée
sans nécessité d'un réglage immédiat.

Le rattrapage de l'usure doit étre automatique pour les freins de service. Les dispositifs de rattrapage automatique d'usure doivent étre
tels qu'apres échauffement et refroidissement des freins, un freinage efficace soit encore assuré. Le véhicule doit en particulier étre
encore en mesure de rouler normalement apres les essais effectués conformément au paragraphe 1.5 de l'annexe 3 (essai du type I).

1l doit étre possible de controler aisément l'usure des garnitures des freins de service depuis l'extérieur ou le dessous du véhicule en
n'utilisant que l'outillage ou I'équipement normalement fourni avec le véhicule, grace notamment a la présence de trous de visite
convenablement disposés ou par tout autre moyen. Un signal sonore ou lumineux avertissant le conducteur a son poste de conduite
que les garnitures ont besoin d'étre remplacées est également acceptable. Le démontage des roues avant et/ou arriére est admis a cette
fin. Le voyant jaune défini au paragraphe 5.2.21.1.2 peut étre utilisé comme signal d'avertissement lumineux.

(") Le constructeur doit définir des caractéristiques d'efficacité appropriées et préciser les procédures d'essai correspondantes, qui sont soumises a l'examen et a
l'approbation des services techniques (sauf si elles sont déja visées par le présent Reglement). A cette fin, le constructeur doit fournir les plans du systeme, la
description des fonctions et les normes de sécurité.
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5.2.12.

5.2.13.

5.2.14.

5.2.14.1.

5.2.14.2.

5.2.14.3.

5.2.15.

5.2.16.

5.2.17.

5.2.17.1.

5.2.17.2.

5.2.17.3.

5.2.18.
5.2.18.1.
5.2.18.1.1.

5.2.18.2.
5.2.18.2.1.

5.2.18.2.2.
5.2.18.2.3.

5.2.18.2.4.

Dans les systemes de freinage a transmission hydraulique, les orifices de remplissage des réservoirs de liquide doivent étre aisément
accessibles; en outre, les récipients contenant la réserve de liquide devront étre congus et construits de maniére a permettre, sans qu'il
soit nécessaire de les ouvrir, un controle aisé du niveau de la réserve et la capacité totale minimale du réservoir est équivalente au
déplacement de liquide qui se produit lorsque tous les cylindres de roue ou les pistons d'étrier desservis par les réservoirs passent de la
position rétractée a la position complétement serrée correspondant a une garniture usée. Si ces derniéres conditions ne sont pas
remplies, le voyant rouge défini au paragraphe 5.2.21.1.1 doit appeler l'attention du conducteur sur toute baisse de la réserve de liquide
susceptible d'entrainer une défaillance du systéme de freinage.

Le type de liquide a utiliser pour les systémes de freinage a transmission hydraulique est indiqué par le symbole utilisé dans la figure 1
ou 2 de la norme ISO 9128-1987 et par le symbole DOT3/DOT4/DOTS5, selon le cas. Les symboles doivent étre indélébiles et apposés
dans un endroit visible a une distance de 100 mm des orifices de remplissage des réservoirs de liquide; le fabricant peut fournir des
indications complémentaires a ce sujet.

Dispositif d'avertissement

Tout véhicule équipé d'un frein de service actionné a partir d'un réservoir d'énergie doit, dans le cas ou l'efficacité prescrite pour le
freinage de secours est impossible au moyen de ce frein sans l'intervention de I'énergie accumulée, étre muni d'un dispositif d'aver-
tissement, donnant un signal lumineux ou sonore lorsque I'énergie accumulée, dans une partie quelconque du systéme, est descendue a
une valeur a laquelle, sans réalimentation du réservoir et quel que soit 1'état de charge du véhicule, il est encore possible apres quatre
manceuvres a fond de la commande du frein de service d'obtenir a la cinquiéme manceuvre l'efficacité prescrite pour le freinage de
secours (sans défaillance de la transmission du frein de service et avec les freins réglés au plus juste). Ce dispositif d'avertissement doit
étre raccordé directement et de fagon permanente au circuit. Lorsque le moteur fonctionne dans des conditions d'utilisation normales et
qu'aucune défaillance n'affecte le systéme de freinage, comme c'est le cas pendant les essais d’homologation du type, le dispositif
d'avertissement ne doit pas se déclencher sauf pendant le temps nécessaire pour recharger le ou les réservoirs d'énergie apres la mise en
marche du moteur. Le voyant rouge défini au paragraphe 5.2.21.1.1 ci-apres servira de signal d'avertissement lumineux.

Toutefois, dans le cas de véhicules considérés comme satisfaisant aux prescriptions du paragraphe 5.2.4.1 du présent Réglement
uniquement du fait qu'ils satisfont a celles du paragraphe 1.3 de l'annexe 4 du méme Reglement, le dispositif d'avertissement
comprendra un signal sonore en plus du signal lumineux. Il n'est pas nécessaire que ces dispositifs fonctionnent simultanément, a
condition que chacun d'eux réponde aux prescriptions ci-dessus et que le signal sonore ne se déclenche pas avant le signal lumineux. Le
voyant rouge défini au paragraphe 5.2.21.1.1 ci-aprés servira de signal d'avertissement lumineux.

Ce dispositif acoustique peut étre mis hors circuit pendant le serrage du frein de stationnement etfou, au choix du constructeur,
pendant que le levier de sélection, dans le cas d'une transmission automatique, est dans la position stationnement.

Sans préjudice des prescriptions énoncées au paragraphe 5.1.2.3 ci-dessus, lorsqu'une source auxiliaire d'énergie est indispensable au
fonctionnement d'un systéme de freinage, la réserve d'énergie doit étre telle qu'en cas d'arrét du moteur, ou de défaillance du mode
d'entrainement de la source d'énergie, l'efficacité du freinage reste suffisante pour permettre l'arrét du véhicule dans les conditions
prescrites. En outre, si l'action musculaire du conducteur sur le systéme de freinage de stationnement est renforcée par un dispositif
d'assistance, il doit étre possible d'actionner le frein de stationnement en cas de défaillance de l'assistance, au besoin en recourant a une
réserve d'énergie indépendante de celle assurant normalement cette assistance. Cette réserve d'énergie peut étre celle qui est destinée au
frein de service.

L'équipement auxiliaire pneumatique/hydraulique doit étre alimenté en énergie de telle sorte que les valeurs de décélération prescrites
soient atteintes pendant son fonctionnement et que, méme en cas d'avarie de la source d'énergie, le fonctionnement de I'équipement
auxiliaire ne puisse avoir pour effet de réduire les réserves d'énergie alimentant les systémes de freinage & un niveau inférieur a celui
indiqué au paragraphe 5.2.14 ci-dessus.

Dans le cas d'un véhicule & moteur équipé pour tirer une remorque munie de freins de service électriques, les prescriptions suivantes
doivent étre satisfaites:

la source électrique (générateur et batterie) du véhicule & moteur doit étre d'une capacité suffisante pour fournir le courant destiné a un
systeme de freinage électrique. Aprés la mise en marche du moteur a la vitesse de ralenti recommandée par le constructeur et la mise
sous tension de tous les dispositifs électriques fournis par celui-ci comme équipement standard, la tension dans les lignes électriques ne
doit pas, pour une consommation maximale du systeme de freinage électrique (15 A), tomber au-dessous de la valeur de 9,6 V mesurée
au point de contact avec le réseau. Les lignes électriques ne doivent pas pouvoir se mettre en court-circuit méme en cas de surcharge;

en cas de défaillance du systéme de freinage de service d'un véhicule a moteur, lorsque ce systeme comprend au moins deux unités
indépendantes, l'unité ou les unités non affectées par la défaillance doivent pouvoir partiellement ou totalement actionner les freins de
la remorque;

l'utilisation de l'interrupteur et du circuit du feu-stop pour commander le systeme de freinage électrique n'est admise que si la ligne de
commande est connectée en paralléle avec le feu-stop et que l'interrupteur et le circuit existants de celui-ci sont capables de supporter
cette charge supplémentaire.

Prescriptions supplémentaires pour les véhicules électriques
Véhicules électriques équipés d'un systeme de freinage électrique a récupération de la catégorie A:

le systeme de freinage électrique a récupération doit étre actionné uniquement par la commande d'accélérateur etfou la position point
mort du levier de vitesses.

Véhicules électriques équipés d'un systéme de freinage électrique a récupération de la catégorie B:

il ne doit pas étre possible de débrancher partiellement ou totalement une partie du systeme de freinage de service autrement que par
un dispositif automatique;

le systeme de freinage de service ne doit comporter qu'un seul dispositif de commande;

le fonctionnement du systéme de freinage de service ne doit pas étre perturbé par la mise du (des) moteur(s) au point mort ou par le
rapport de vitesse utilisé;

si le fonctionnement de la composante électrique de freinage est basée sur une relation établie entre l'information provenant de la
commande de freinage de service et la force de freinage sur les roues qui en résulte, une défaillance de cette relation entrainant le
non-respect des prescriptions de la répartition du freinage entre les essieux (annexe 5 ou 6 suivant le cas) doit étre signalée au
conducteur par un voyant s'allumant au plus tard lorsque la commande est actionnée et devant rester allumé aussi longtemps que ce
défaut existe et que l'interrupteur de contact est dans la position «marche».
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5.2.18.3. Pour les véhicules électriques équipés d'un systéme de freinage électrique a récupération des deux catégories, toutes les prescriptions
pertinentes doivent étre respectées, sauf celles du paragraphe 5.2.18.1.1 ci-dessus. Dans ce cas, le freinage électrique & récupération peut
étre actionné par la commande d'accélérateur etfou la position point mort du levier de vitesses. De plus, l'actionnement de la
commande du frein de service ne doit pas réduire l'effet de freinage ci-dessus obtenu par relichement de la commande d'accélérateur;

5.2.18.4. Le fonctionnement du freinage électrique ne doit pas étre perturbé par des champs magnétiques ou électriques;

5.2.18.5. Pour les véhicules équipés d'un dispositif antiblocage, ce dernier doit commander le systeme de freinage électrique.

5.2.19. Dispositions supplémentaires spéciales pour la transmission électrique du systéme de freinage de stationnement:

5.2.19.1. En cas de défaillance de la transmission électrique, tout actionnement involontaire du systéme de freinage de stationnement doit étre
évité;

5.2.19.2. En cas de rupture du cablage de la transmission de commande électrique, il doit encore étre possible d'actionner le systéme de freinage

de stationnement a partir du siége du conducteur avec l'efficacité définie au paragraphe 2.3.1 de l'annexe 3 du présent Réglement. 1l
doit aussi étre possible de desserrer le systéme de freinage de stationnement, le cas échéant au moyen d'un dispositif auxiliaire
embarqué ou installé sur le véhicule. La transmission manuelle/mécanique ou la transmission automatique (position stationnement)
peuvent étre utilisées pour obtenir l'efficacité ci-dessus;

5.2.19.2.1.  Toute coupure de l'alimentation en électricité et/ou du cablage de la transmission électrique du systéme de freinage de stationnement
doit étre signalée au conducteur au moyen du voyant jaune défini au paragraphe 5.2.21.1.2 ci-apres.

5.2.19.3. L'équipement auxiliaire peut étre alimenté en énergie a partir de la réserve de la transmission électrique du systeme de freinage de
stationnement, a condition que l'actionnement de ce dernier n'en souffre pas. De plus, lorsque cette réserve d'énergie est aussi utilisée
par le systeme de freinage de service, les dispositions du paragraphe 5.2.20.6 ci-apres s'appliquent;

5.2.19.4. Une fois que le contact d'allumage/démarrage qui commande l'alimentation en électricité de I'équipement de freinage a été coupé etfou
que la clef de contact a été retirée, il doit encore étre possible d'actionner le systéme de freinage de stationnement, mais il doit étre
impossible de le desserrer.

5.2.20. Dispositions supplémentaires spéciales pour les systemes de freinage de service a transmission de commande électrique:

5.2.20.1. Lorsque le frein de stationnement est desserré, le systeme de freinage de service doit étre capable de produire une force de freinage
statique totale au moins équivalente a celle produite lors de l'essai de type 0, méme lorsque le contact d'allumage/démarrage a été
coupé etfou que la clé de contact a été retirée. Il est entendu qu'une quantité d'énergie suffisante est disponible dans le systeme de
transmission de l'énergie du frein de service;

5.2.20.2. En cas de défaillance temporaire unique (< 40 ms) de la transmission de commande électrique (signal non transmis ou erreur de
données par exemple), l'efficacité du frein de service ne doit pas étre entamée de fagon perceptible;

5.2.20.3. Toute défaillance durable (> 40 ms) de la transmission de la commande électrique (), a l'exclusion de sa réserve d'énergie, doit étre
indiquée au conducteur au moyen des voyants rouge ou jaune, respectivement définis aux paragraphes 5.2.21.1.1 et 5.2.21.1.2 ci-apres,
selon le cas. Lorsque l'efficacité prescrite du frein de service ne peut plus étre assurée (voyant rouge), les défaillances dues a une
interruption de l'alimentation électrique (3 cause d'une rupture ou d'un débranchement, par exemple) doivent étre signalées au
conducteur dés qu'elles se produisent, et l'efficacité résiduelle prescrite doit étre atteinte au moyen de la commande du frein de
service conformément au paragraphe 2.2 de l'annexe 3 du présent Réglement. Cette prescription ne doit pas étre interprétée
comme une dérogation a la prescription concernant le freinage de secours.

5.2.20.4. En cas de défaillance de la source d'énergie de la transmission de commande électrique, a partir de la valeur nominale du niveau
d'énergie, toute la plage de commande du systéme de freinage de service doit étre garantie aprés avoir actionné 20 fois de suite, a fond,
la pédale de commande du frein de service. Pendant l'essai, la commande de freinage doit étre actionnée a fond pendant 20 secondes
puis relichée pendant 5 secondes a chaque fois. 1l est entendu qu'au cours de cet essai, une quantité d'énergie suffisante est disponible
dans la transmission d'énergie pour permettre un actionnement a fond de course de la commande du frein de service. Cette pres-
cription ne doit pas étre interprétée comme une dérogation aux prescriptions de l'annexe 4.

5.2.20.5. Si la tension d'alimentation descend en dessous d'une valeur fixée par le constructeur, a partir de laquelle l'efficacité prescrite du frein
de service ne peut plus étre assurée et/ou au moins deux circuits de freinage de service indépendants ne peuvent atteindre ni I'un ni
l'autre l'efficacité de freinage de secours ou résiduelle prescrite, le voyant rouge défini au paragraphe 5.2.21.1.1 ci-aprés doit s'allumer.
Une fois que le voyant s'est allumé, il doit étre possible d'actionner la commande du frein de service et d'obtenir au moins l'efficacité
résiduelle prescrite au paragraphe 2.2 de l'annexe 3 du présent Reéglement. Il est entendu qu'une énergie suffisante est disponible dans la
transmission d'énergie du systeme de freinage de service. Cette prescription ne doit pas étre interprétée comme une dérogation a la
prescription concernant le freinage de secours.

5.2.20.6. Si I'équipement auxiliaire est alimenté en énergie par la transmission de commande électrique, la quantité d'énergie fournie doit étre
suffisante pour atteindre les valeurs de décélération prescrites, lorsque la totalité de 1'équipement auxiliaire fonctionne. Lorsque le
moteur tourne & 80 % de son régime maximum, la réserve d'énergie de la transmission de commande électrique ne doit pas se
décharger, sauf si les valeurs de décélération prescrites peuvent étre obtenues sans utiliser d'énergie électrique. La conformité a cette
prescription peut étre démontrée par calcul ou au moyen d'un essai pratique.

5.2.20.7. Si 'équipement auxiliaire est alimenté en énergie par la transmission de commande électrique, les prescriptions suivantes doivent étre
satisfaites:
5.2.20.7.1. En cas de défaillance de la source d'énergie, alors que le véhicule est en mouvement, I'énergie contenue dans le réservoir doit étre

suffisante pour déclencher les freins quand la commande est actionnée;

(") Tant que des procédures d'essai uniformes n'auront pas été définies, le constructeur doit communiquer aux services techniques une analyse des défaillances potentielles
de la transmission de commande et de leurs effets. Les renseignements communiqués doivent faire I'objet d'un examen et d'un accord entre les services techniques et le
constructeur.
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5.2.20.7.2.  En cas de défaillance de la source d'énergie, alors que le véhicule est a l'arrét et que le frein de stationnement est serré, 1'énergie

5.2.21.
5.2.21.1.

5.2.21.1.1.

5.2.21.1.2.

5.2.21.2.

5.2.21.3.

5.2.21.4.

7.1.

7.1.1.

7.1.2.
7.2.

7.3.

8.1.

8.2.

9.1.

9.2.

10.

11.

contenue dans le réservoir doit étre suffisante pour allumer les lumiéres méme lorsque les freins sont actionnés.
Signaux d'avertissement en cas de défaillance ou de défaut des freins (prescriptions générales):

Les véhicules a moteur doivent étre capables de produire des signaux d'avertissement lumineux en cas de défaillance ou de défaut du
systeme de freinage, comme suit:

un voyant rouge, indiquant une défaillance du systéme de freinage du véhicule qui empéche le frein de service d'arriver a l'efficacité
prescrite etfou met hors d'état de fonctionner au moins I'un des deux circuits indépendants de freinage de service;

le cas échéant, un voyant jaune indiquant les défauts, détectés électriquement, du systeme de freinage du véhicule, qui ne sont pas
indiqués par le voyant rouge défini au paragraphe 5.2.21.1.1 ci-dessus.

Les signaux d'avertissement doivent étre visibles, méme en plein jour; leur bon état doit pouvoir étre aisément vérifié par le conducteur
depuis son siége; la défaillance d'un des éléments de dispositifs d'avertissement ne doit pas nuire a l'efficacité du systeme de freinage.

Toute défaillance ou défaut doit étre signalé au conducteur au moyen du (des) voyant(s) susmentionné(s), au plus tard au moment ot il
actionne la commande du frein de service. Le(s) voyant(s) doit (doivent) rester allumé(s) aussi longtemps que la défaillance ou le défaut
persiste et que le contact est mis.

Le(s) voyant(s) mentionné(s) ci-dessus doit (doivent) s'allumer lorsque les circuits électriques du véhicule (et son systéme de freinage)
sont mis sous tension. Lorsque le véhicule est a l'arrét, le systeme de freinage doit vérifier qu'aucune des défaillances ou défauts définis
ci-dessus ne sont présents avant I'extinction des voyants. Les défaillances ou les défauts définis qui sont censés déclencher les voyants
mentionnés ci-dessus, mais qui ne sont pas détectés dans des conditions statiques, doivent étre enregistrés au moment de leur détection
et s'afficher au moment du démarrage et aussi longtemps que le contact est mis et que la défaillance ou le défaut persiste.

ESSAIS

Les essais de freinage que doivent subir les véhicules présentés a I'homologation, ainsi que l'efficacité de freinage exigée, sont décrits a
l'annexe 3 du présent Reglement.

MODIFICATIONS DU TYPE DE VEHICULE OU DE SON SYSTEME DE FREINAGE ET EXTENSION DE L'HOMOLOGATION

Toute modification du type de véhicule ou de son systéme de freinage sera portée a la connaissance du service administratif qui a
accordé 'homologation du type du véhicule. Ce service pourra alors:

soit considérer que les modifications apportées ne risquent pas d'avoir une influence défavorable notable, et qu'en tout cas ce véhicule
satisfait encore aux prescriptions;

soit exiger un nouveau proces-verbal du service technique chargé des essais.

La confirmation, l'extension ou le refus de 'homologation sera communiqué aux Parties a I'Accord appliquant le présent Réglement
conformément a la procédure indiquée au paragraphe 4.3 ci-dessus.

L'autorité compétente délivrant I'extension de 'homologation attribue un numéro de série a chaque fiche de communication établie aux
fins de ladite extension.

CONFORMITE DE LA PRODUCTION

La procédure de controle de la conformité de la production doit suivre celle énoncée dans l'appendice 2 de 1'Accord
(E/ECE/324-E/ECE/TRANS/505/Rev.2), les prescriptions étant les suivantes:

Tout véhicule homologué en application du présent Reéglement doit étre construit de maniére conforme au type de véhicule homologué
en satisfaisant aux exigences du paragraphe 5 ci-dessus.

L'autorité qui a accordé 'homologation de type peut a tout moment vérifier les méthodes de contrdle de la conformité utilisées dans
chaque entreprise de production. La fréquence normale de ces vérifications est d'une tous les deux ans.

SANCTIONS POUR NON-CONFORMITE DE LA PRODUCTION

L'homologation délivrée pour un type de véhicule en application du présent Reglement peut étre retirée si les conditions énoncées au
paragraphe 8.1 ci-dessus ne sont pas respectées.

Si une Partie contractante a I'Accord appliquant le présent Reglement retire une homologation qu'elle a précédemment accordée, elle
doit en informer aussitdt les autres Parties contractantes appliquant le présent Réglement, au moyen d'une copie de la fiche de
communication conforme au modele de l'annexe 1 du présent Reéglement.

ARRET DEFINITIF DE LA PRODUCTION

Si le détenteur d'une homologation cesse définitivement la fabrication d'un type de véhicule homologué conformément au présent
Reglement, il doit en informer l'autorité qui a délivré I'homologation qui, & son tour, avise les autres Parties a I'Accord appliquant le
présent Réglement au moyen de copies de la fiche de communication conforme au modéle de l'annexe 1 du présent Reéglement.

NOMS ET ADRESSES DES SERVICES TECHNIQUES CHARGES DES ESSAIS D'HOMOLOGATION ET DES SERVICES ADMINISTRATIFS

Les Parties a 1'Accord appliquant le présent Reglement communiquent au Secrétariat de I'Organisation des Nations Unies les noms et
adresses des services techniques chargés des essais d'homologation et ceux des services administratifs qui délivrent I'homologation et
auxquels doivent étre envoyées les fiches d’homologation ou d'extension ou de refus ou de retrait d'homologation, émises dans les
autres pays.
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ANNEXE 1
COMMUNICATION

[format maximal: A4 (210 x 297 mm)]

Emanant de:  Nom de I'administration:

Objet: (9 DELIVRANCE D'UNE HOMOLOGATION
EXTENSION D'HOMOLOGATION
REFUS D'HOMOLOGATION
RETRAIT D'HOMOLOGATION
ARRET DEFINITIF DE LA PRODUCTION

d'un type de véhicule en ce qui concerne le freinage en application du Réglement n°® 13-H

N° dhomologation: . ............ ... ... ... ... .. ... NO dlextension: . ............ ...
1. Marque de fabrique ou de commerce du véhicule . ... . ... ...
2. Type du vEhicule . . . . .o
3. Nom et adresse du CONSIIUCIEUT . . . . . o\ttt i e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e
4. Le cas échéant, nom et adresse du représentant du CONSIIUCIEUL . . . . . ..ottt ittt ittt et e e e e e e e e e

5. Masse du véhicule
5.1. Masse maximale du véhicule . ... ... . ...
5.2. Masse minimale du véhicule . ... ...
6. Répartition de la masse sur chaque essieu (valeur maximale) . ... .. ... ...
7. Marques et types des garnitures de freins . . ... ... ...
7.1. Garnitures de freins soumises a un essai conformément a toutes les prescriptions applicables de l'annexe 3 . ....................
7.2. Autres garnitures soumises a un essai conformément a l'annexe 7 .. ... ... . ...
8. Type du MOEUT . . . oottt e e
9. Nombre de rapports et leur démultiplication . . . . . . . . ..
10 Rapport(s) de POME . . o oo vttt e e e e
11.  Le cas échéant, masse maximale de la remorque qui peut étre attelée . ... ... .. .. ...
11.1. Remorque non freie . . . oo oo e

(") Numéro distinctif du pays qui a délivré/étendu/refusé|retiré I'homologation (voir les dispositions du Reéglement).
(3) Rayer les mentions inutiles.
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12.  Dimensions des pneumatiqUES . . . . .« .ottt et e e e e e e e e e e e

12.1. Dimensions de la roue/du pneumatique de rechange & usage tEMPOTAITE . . . . . o o v vttt ittt et ettt e e et et
12.2. Le véhicule satisfait aux prescriptions techniques de l'annexe 3 du Réglement n® 64: Oui/Non (!)

13.  Vitesse théorique maximale. . . . . . . ..
14.  Description sommaire de l'équipement de freinage. . . . . . . ...

15.  Masse du véhicule lors de I'essai:

En charge A vide
(kg) (kg)
Essieu n° 1
Essieu n°® 2
Total

16. Résultat des essais:

Force mesurée sur la commande
(daN)

Vitesse d'essai o )
(km/h) Efficacité mesurée

16.1. Essais du type 0,
moteur débrayé
freinage de service (en charge)
freinage de service (a vide)
freinage de secours (en charge)

freinage de secours (a vide)

16.2. Essais du type 0,
moteur embrayé
freinage de service (en charge)
freinage de service (a vide)

(conformément au paragraphe 2.1.1 B de l'annexe 3)

16.3. Essais du type I,
freinages d'échauffement préliminaires
(pour déterminer la force a la pédale)
efficacité a chaud (1" arrét)
efficacité a chaud (2¢me arrét)

efficacité de récupération
16.4. Efficacité dynamique du frein de stationnement

17.  Résultat de l'essai d'efficacité selon l'annexe 5 . . . . .. ... i

(") Rayer les mentions inutiles.
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18.  Le véhicule est/n'est pas (') équipé pour tirer une remorque avec un systéme de freinage électrique

19. Le véhicule est/n'est pas (') équipé d'un systeme antiblocage

19.1. Le véhicule satisfait aux prescriptions de l'annexe 6: oui/non (!)

19.2. Catégorie du systéme antiblocage: catégorie 1/2/3 (!

20.  Véhicule présenté a I'homologation le. . . . ...
21.  Service technique chargé des essais d'homologation . . . ... ... ..
22. Date du proces-verbal délivré par ce ServiCe. . . . . . . ...t
23.  Numéro du proces-verbal délivré par ce Service . ... ... ... ...
24.  L'homologation est accordée/refusée/étendue/retirée (')

25. Emplacement de la marque dhomologation sur le véhicule. . . ... ... ..
26, LieU. . .
27, Date. . .
28, SIGNAture . . . . .

29. Est annexé a la présente communication le résumé visé au paragraphe 4.3 du présent Reglement

(") Rayer les mentions inutiles.
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ANNEXE 2
EXEMPLES DE MARQUES D'HOMOLOGATION

Modéle A

(voir paragraphe 4.4 du présent Réglement)

; T2 2 13-HR - 002439 J=:

a = 8§ mm min.

La marque d'homologation ci-dessus, apposée sur un véhicule, indique que le type de ce véhicule a été homologué au
Royaume-Uni (E11), en ce qui concerne le dispositif de freinage, en application du Reglement n° 13-H, sous le numéro
d'homologation 002439. Les deux premiers chiffres du numéro d'homologation indiquent que 'homologation a été
délivrée conformément aux prescriptions du Réglement n® 13-H sous sa forme originale.

Mode¢le B

(voir paragraphe 4.5 du présent Reglement)

; T 13-H | 002439 |2 |a2
ol 24 130 | 021628 (123 |2

a = 8§ mm min.

La marque d'homologation ci-dessus, apposée sur un véhicule, indique que le type de ce véhicule a été homologué au
Royaume-Uni (E11), en application des Reéglements n® 13-H et 24 (). (Dans le cas de ce dernier Reglement, la valeur
corrigée du coefficient d'absorption est 1,30 mL) Les numéros d'homologation signifient qu'aux dates de délivrance des
homologations respectives le Réglement n°® 13-H existait sous sa forme originale et que le Réglement n°® 24 comprenait
la série 02 d'amendements.

(") Ce numéro n'est donné qu'a titre d'exemple.
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1.2.

1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

1.2.4.

1.2.5.

1.2.6.

1.2.7.

1.2.8.

1.2.9.

1.2.9.1.

1.2.10.

ANNEXE 3
ESSAIS DE FREINAGE ET EFFICACITE DES SYSTEMES DE FREINAGE
ESSAIS DE FREINAGE
Généralités

L'efficacité prescrite pour les systemes de freinage est basée sur la distance de freinage et la décélération moyenne en régime. L'efficacité
d'un systéme de freinage est déterminée en mesurant la distance de freinage rapportée a la vitesse initiale du véhicule et/ou en mesurant
la décélération moyenne en régime au cours de l'essai.

La distance de freinage est la distance couverte par le véhicule depuis le moment ot le conducteur commence a actionner la commande
du systeme de freinage jusqu'au moment ol le véhicule s'arréte; la vitesse initiale est la vitesse au moment ot le conducteur commence
a actionner la commande du systéme de freinage; elle ne doit pas étre inférieure a 98 % de la vitesse prescrite pour l'essai en question.

La décélération moyenne en régime (d,,) sera calculée comme étant la décélération moyenne en fonction de la distance sur l'intervalle
Vp-Ve, conformément a la formule suivante:

dn = T
ou:
= vitesse initiale du véhicule en km/h,
vp = vitesse du véhicule & 0,8 v, en km/h,
v, = vitesse du véhicule a 0,1 v, en kmj/h,
sp = distance parcourue entre v, en vy, en metres,

s. = distance parcourue entre v, en v, en meétres.

La vitesse et la distance sont calculées a l'aide d'instruments ayant une précision de + 1 % a la vitesse d'essai prescrite. La décélération
moyenne en régime peut étre calculée par d'autres méthodes que la mesure de la vitesse et de la distance; dans ce cas, la précision du
calcul doit étre de + 3 %.

Pour 'homologation de tout véhicule, l'efficacité du freinage sera mesurée lors d'essais sur route effectués dans les conditions suivantes:

le véhicule doit étre dans les conditions de masse indiquées pour chaque type d'essai; ces conditions doivent étre consignées dans le
procés-verbal de l'essai;

l'essai doit étre effectué aux vitesses indiquées pour chaque type d'essai; lorsque, par construction, la vitesse maximale du véhicule est
inférieure a celle prescrite pour un essai, l'essai se fera a la vitesse maximale du véhicule;

pendant les essais, la force exercée sur la commande pour obtenir l'efficacité prescrite ne doit pas dépasser la valeur maximale fixée;

a moins de dispositions contraires dans les annexes correspondantes, la route doit avoir une surface présentant de bonnes conditions
d'adhérence;

les essais doivent étre effectués en l'absence de vent susceptible d'influencer les résultats;

au début des essais, les pneumatiques doivent étre a froid, a la pression prescrite pour la charge supportée effectivement par les roues
en conditions statiques;

l'efficacité prescrite doit étre obtenue sans blocage des roues a des vitesses dépassant 15 km/h, sans déviation par rapport a la
trajectoire depuis une file large de 3,5 m, sans dépassement d'un mouvement de lacet de 15° et sans vibrations anormales;

pour les véhicules électriques & moteur(s) relié(s) en permanence aux roues, tous les essais seront effectués moteur(s) accouplé(s);

pour les véhicules électriques visés au paragraphe 1.2.8, équipés d'un systeme de freinage électrique a récupération de la catégorie A,
les essais de comportement décrits au paragraphe 1.4.3.1 de la présente annexe peuvent étre effectués sur une piste a faible coefficient
d'adhérence (telle qu'elle est définie au paragraphe 5.2.2 de l'annexe 6);

en outre, sur les véhicules équipés d'un systeme de freinage électrique a récupération de la catégorie A, des conditions momentanées
telles que les changements de vitesse ou le relichement de la commande d'accélération ne doivent pas avoir d'incidence sur le
comportement du véhicule dans les conditions d'essai définies au paragraphe 1.2.9;

Au cours des essais spécifiés aux paragraphes 1.2.9 et 1.2.9.1, le blocage des roues n'est pas autorisé. Une correction de la direction est
toutefois admise si I'angle de rotation de la commande de direction est inférieur a 120° pendant les deux premiéres secondes et a 240°
au total.

Comportement du véhicule pendant le freinage
Lors des essais de freinage, notamment ceux a vitesse élevée, on devra vérifier le comportement général du véhicule pendant le freinage.

Le comportement du véhicule sur une route ayant une adhérence réduite devra satisfaire aux conditions de l'annexe 5 du présent
Reglement;
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1.4. Essai de type O (essai ordinaire de l'efficacité avec freins a froid)

1.4.1. Généralités

1.4.1.1. La température moyenne des freins de service sur l'essieu le plus chaud du véhicule, mesurée a l'intérieur des garnitures de freins ou sur
la bande de freinage du disque ou du tambour, est située entre 65 et 100 °C avant tout freinage.

1.4.1.2. L'essai doit étre effectué dans les conditions suivantes:

1.4.1.2.1. le véhicule doit étre en charge, la répartition de sa masse sur les essieux étant celle déclarée par le constructeur; dans le cas ol plusieurs
dispositions de la charge sur les essieux sont prévues, la répartition de la masse maximale entre les essieux devra étre telle que la charge
sur chaque essieu soit proportionnelle & la masse maximale admissible pour chacun d'eux;

1.4.1.2.2. tout essai doit étre répété sur le véhicule non chargé; en plus du conducteur, une deuxieéme personne chargée de noter les résultats de
l'essai peut étre assise sur le siege avant;

1.4.1.2.3. les limites prescrites pour l'efficacité minimale, soit pour les essais a vide, soit pour les essais en charge, sont celles indiquées ci-apres; le
véhicule doit satisfaire a la fois a la distance de freinage prescrite et a la décélération moyenne en régime prescrite; il ne sera peut-étre
pas nécessaire toutefois de mesurer effectivement les deux paramétres;

1.4.1.2.4. la route doit étre horizontale; sauf indication contraire, chaque essai peut comprendre jusqu'a six arréts y compris tout arrét nécessaire
pour que le conducteur se familiarise avec le véhicule.

1.4.2. Essai de type 0, avec un systéme de freinage de service conforme aux dispositions du paragraphe 2.1.1 (A) de la présente annexe.
L'essai doit étre effectué a la vitesse prescrite; pour les chiffres donnés a ce sujet une certaine tolérance est admise. L'efficacité minimale
prescrite doit étre atteinte.

1.4.3. Essai de type 0 avec moteur embrayé, avec un systeme de freinage de service conforme aux dispositions du paragraphe 2.1.1 (B) de la
présente annexe.

1.4.3.1. L'essai doit étre effectué moteur embrayé, a partir de la vitesse prescrite au paragraphe 2.1.1 (B) de la présente annexe. L'efficacité
minimale prescrite doit étre atteinte. L'essai n'est pas effectué si la vitesse maximale du véhicule est < 125 km/h.

1.4.3.2. En outre, si la vitesse maximale du véhicule est supérieure a 200 km/h, un essai est effectué a 80 % de la vitesse maximale du véhicule.
Les valeurs d'efficacité pratique maximales seront mesurées et le comportement du véhicule doit étre conforme au paragraphe 1.3.2 de
la présente annexe.

1.5. Essai de type I (essai de perte d'efficacité et de récupération)

1.5.1. Procédure a chaud

1.5.1.1. Les freins de service de tous les véhicules doivent étre essayés en effectuant un certain nombre de freinages et de desserrages successifs
des freins, le véhicule étant en charge, selon les modalités indiquées dans le tableau ci-dessous:

Modalités
\4] \2 At n
(km/h) (km/h) (sec)
80 % Vypay 12 v, 45 15
< 120
ol:
vy = vitesse initiale, au début du freinage
v, = vitesse a la fin du freinage
Vimax = Vitesse maximale du véhicule
n = nombre de freinages
At = durée d'un cycle de freinage: temps écoulé entre le début d'un freinage et le début du suivant.

1.5.1.2. Si les caractéristiques du véhicule ne permettent pas de respecter la durée prescrite pour At, la durée pourra étre augmentée; on devra
de toute facon disposer, en plus du temps nécessaire pour le freinage et l'accélération du véhicule, d'une période de 10 secondes pour
chaque cycle afin de stabiliser la vitesse v;.

1.5.1.3. Au cours de ces essais, la force exercée sur la commande doit étre réglée de maniére a atteindre, a chaque freinage, une décélération de
3 m/s% deux essais préliminaires peuvent étre effectués pour déterminer la force appropriée.

1.5.1.4. Pendant les freinages, le moteur restera embrayé dans le rapport de transmission le plus élevé (a l'exclusion de la surmultiplication,
etc.).

1.5.1.5. Pendant la reprise aprés un freinage, le changement de vitesse doit étre utilisé de facon a atteindre la vitesse v, dans le temps le plus

court possible (accélération maximale permise par le moteur et la boite).
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1.5.1.6.

1.5.2.1.

1.5.2.2.

1.5.2.3.

1.5.2.4.

1.5.2.5.

(1) Cette valeur correspond 2 une distance de freinage de 0,1 v + 0,0080 v2 et une décélération moyenne en régime de 4,82 m/s2.

Pour les véhicules électriques ne disposant pas d'une autonomie suffisante pour exécuter les cycles d'échauffement, on doit effectuer les
essais a partir de la vitesse prescrite lors du premier freinage, puis accélérer au maximum des possibilités du véhicule et freiner ensuite
a partir de la vitesse atteinte a la fin de chaque cycle d'une durée de 45 secondes.

Efficacité a chaud

A la fin de l'essai du type I (décrit au paragraphe 1.5.1 de la présente annexe), l'efficacité & chaud du systeme de freinage de service doit
étre mesurée dans les conditions de l'essai du type 0 avec moteur débrayé (et en particulier avec une force moyenne exercée sur les
commandes qui ne soit pas supérieure a la force moyenne effectivement utilisée, mais dans des conditions de température pouvant étre
différentes).

Cette efficacité a chaud ne doit pas étre inférieure a 75 % (') de celle prescrite, ni inférieure & 60 % de la valeur constatée lors de 'essai
du type 0 avec moteur débrayé.

Pour les véhicules électriques équipés d'un systeme de freinage électrique a récupération de la catégorie A, lors de l'actionnement des
freins, le rapport le plus élevé doit rester engagé en permanence et la commande distincte de freinage électrique a récupération, si elle
existe, ne doit pas étre utilisée.

Dans le cas d'un véhicule qui satisfait a la prescription de 60 % spécifiée au paragraphe 1.5.2.2 de la présente annexe, mais non a celle
de 75 % (') spécifiée au paragraphe 1.5.2.2 de la méme annexe, un nouvel essai d'efficacité a chaud peut étre effectué par application
sur les commandes d'une force ne dépassant pas celle spécifiée au paragraphe 2 de la présente annexe. Les résultats des deux essais
doivent figurer dans le procés-verbal.

Dans le cas des véhicules électriques ayant réalisé les cycles d'échauffement, selon le paragraphe 1.5.1.6 de la présente annexe, les essais
d'efficacité sont réalisés a la vitesse maximale que peut atteindre le véhicule a la fin des cycles d'échauffement. Aux fins de comparaison,
l'essai de type 0, freins froids, sera répété a partir de la méme vitesse aprés reconditionnement des garnitures.

Procédure de récupération

Immédiatement aprés l'essai d'efficacité a chaud, effectuer quatre arréts a partir de 50 km/h avec le moteur embrayé, a une décélération
moyenne de 3 m/s2. Un intervalle de 1,5 km doit étre respecté entre le début des arréts successifs. Immédiatement aprés chaque arrét,
accélérer au rythme maximum jusqu'a 50 km/h et maintenir cette vitesse jusqu'au prochain arrét.

Efficacité de récupération

A la fin de la procédure de récupération, l'efficacité de récupération du systeme de freinage de service est mesurée dans les mémes

conditions que pour l'essai de type 0 avec le moteur débrayé (mais les conditions de température pouvant étre différentes), avec une
force moyenne exercée sur les commandes, qui ne doit pas étre supérieure a la force moyenne utilisée pour l'essai correspondant de

type 0.

Cette efficacité de récupération ne doit pas étre inférieure a 70 %, ni supérieure a 150 %, de la valeur constatée lors de l'essai de type 0
avec le moteur débrayé.

EFFICACITE DES SYSTEMES DE FREINAGE
Systéme de freinage de service

Les freins de service seront soumis a des essais dans les conditions suivantes:

(A) Essai de type 0 avec moteur débrayé v 100 km/h
s < 0,1 v + 0,0060 v2 (m)
dy 2 6,43 m/s?

(B) Essai de type 0 avec moteur embrayé v 80 % Viay < 160 km/h
s < 0,1 v + 0,0067 v2 (m)
dy, 2 5,76 m/s2

f 6,5-50 daN

ot:

v = vitesse d'essai, en km/h

s = distance de freinage, en métres

d, = décélération moyenne en régime, en m/s?

f = force exercée sur les commandes a pédale, en daN

Vmax = Vitesse maximum du véhicule, en km/h.

2
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2.1.2. Dans le cas d'un véhicule a moteur autorisé a tracter une remorque non freinée, l'efficacité minimale prescrite pour la catégorie de
véhicule & moteur correspondante pour l'essai du type 0 avec moteur débrayé doit étre atteinte avec une remorque non freinée attelée
au véhicule moteur et avec une remorque non freinée chargée a la masse maximale, déclarée par le constructeur du véhicule & moteur.
L'efficacité minimale de I'ensemble ne doit toutefois pas étre inférieure & 5,4 mjfs? A la fois en charge et a vide.
L'efficacité de l'ensemble est vérifiée par des calculs de lefficacité de freinage maximale effectivement obtenue par le véhicule & moteur
seul (en charge) au cours de l'essai de type 0, avec moteur débrayé, en utilisant la formule suivante (aucun essai pratique avec une
remorque attelée non freinée n'est exigé):
— PM
dv.r = dM'PM+PR
ot:
dyip = décélération moyenne en régime, calculée, du véhicule 3 moteur quant il est attelé 2 une remorque non freinée, en m/s?
dy = décélération moyenne maximale en régime du véhicule a moteur seul, obtenue pendant l'essai de type 0, avec moteur débrayé,
en m/s?
PM = masse du véhicule a moteur (en charge)
PR = masse maximale d'une remorque non freinée qui peut étre attelée, selon les indications du constructeur de véhicules a moteur.
2.2. Systeme de freinage de secours
2.2.1. L'efficacité du systeme de freinage de secours sera soumise a des essais de type 0 avec le moteur débrayé, a partir d'une vitesse initiale
du véhicule de 100 km/h et une force exercée sur les commandes des freins de service non inférieure a 6,5 daN et ne dépassant pas
50 daN.
222 Le systeme de freinage de secours doit donner une distance de freinage ne dépassant pas la valeur suivante:
0,1v + 0,0158 v*(m)
et une décélération moyenne en régime non inférieure 3 2,44 m/s? (correspondant au deuxiéme terme de la formule ci-dessus).
2.2.3. L'essai d'efficacité du systeme de freinage de secours doit étre effectué en simulant les conditions effectives de défaillance pouvant
affecter le systeme des freins de service.
2.2.4. Pour les véhicules électriques, l'efficacité doit étre vérifiée dans le cas des deux types de défaillance supplémentaires suivants:
2.2.4.1. défaillance totale de la composante électrique du freinage de service;
2.2.4.2. cas ot la composante électrique délivre la force maximale de freinage lorsqu'il se produit une défaillance de la transmission électrique.
2.3. Systéme de freinage de stationnement
2.3.1. Le systtme de freinage de stationnement doit pouvoir maintenir a l'arrét le véhicule en charge sur une pente, ascendante ou
descendante, de 20 %.
2.3.2. Sur les véhicules auxquels il est autorisé d'atteler une remorque, le systéme de freinage de stationnement du véhicule a moteur doit
pouvoir maintenir l'ensemble a l'arrét sur une pente, ascendante ou descendante, de 12 %.
2.3.3. Si la commande s'effectue a la main, la force exercée sur celle-ci ne doit pas dépasser 40 daN.
2.3.4 Si la commande s'effectue au pied, la force exercée sur celle-ci ne doit pas dépasser 50 daN.
2.3.5. Un systeme de freinage de stationnement devant étre actionné plusieurs fois avant d'atteindre l'efficacité prescrite peut étre admis.
2.3.6. Pour vérifier la conformité aux prescriptions du paragraphe 5.2.2.4 du présent Réglement, on doit exécuter un essai du type 0, avec
moteur débrayé, a une vitesse initiale de 30 km/h. Lors d'un freinage exécuté par manceuvre de la commande du systéme de freinage
de stationnement, la décélération moyenne en régime et la décélération juste avant l'arrét du véhicule ne doivent pas étre inférieures a
1,5 m/s2. L'essai est exécuté sur le véhicule en charge. La force exercée sur le dispositif de commande de frein ne doit pas dépasser les
valeurs prescrites.
3. TEMPS DE REPONSE
3.1. Sur tout véhicule ou le systéme de freinage de service fait appel totalement ou partiellement a une source d'énergie autre que l'effort
musculaire du conducteur, les conditions suivantes doivent étre satisfaites:
3.1.1. lors d'une manceuvre d'urgence, le temps s'écoulant entre le moment ot la commande commence a étre actionnée et le moment ot la
force de freinage sur l'essieu le plus défavorisé atteint la valeur correspondant a l'efficacité prescrite ne doit pas dépasser 0,6 seconde;
3.1.2. dans le cas de véhicules équipés de systemes de freinage hydrauliques, les prescriptions du paragraphe 3.1.1 ci-dessus sont considérées

comme satisfaites si, lors d'une manceuvre d'urgence, la décélération du véhicule ou la pression au niveau du cylindre de frein le moins
favorable, atteint un niveau correspondant a l'efficacité prescrite dans un délai de 0,6 seconde.
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ANNEXE 4
DISPOSITIONS CONCERNANT LES SOURCES D'ENERGIE ET LES DISPOSITIFS DE RESERVE D'ENERGIE
(ACCUMULATEURS D'ENERGIE)
Systémes de freinage hydrauliques avec réserve d'énergie

1. CAPACITE DES DISPOSITIFS DE RESERVE D'ENERGIE (ACCUMULATEURS D'ENERGIE)

1.1 Généralités

1.1.1. Les véhicules sur lesquels I'équipement de freinage doit comporter une réserve d'énergie fournie par un liquide hydraulique sous
pression devront étre munis de dispositifs de réserve d'énergie (accumulateurs d'énergie) d'une capacité telle qu'il soit satisfait aux
prescriptions des paragraphes 1.2 ou 1.3 de la présente annexe;

1.1.2. Aucune prescription de capacité des réservoirs n'est toutefois imposée lorsque le systeme de freinage est tel qu'il soit possible en
l'absence de toute réserve d'énergie d'obtenir, avec la commande de frein de service, une efficacité de freinage au moins égale a celle
prescrite pour le systeme de freinage de secours;

1.1.3. Lors du controle de la conformité aux prescriptions des paragraphes 1.2, 1.3 et 2.1 de la présente annexe, les freins seront réglés au
plus prés et, en ce qui concerne le paragraphe 1.2 de la méme annexe, la cadence des manceuvres a fond de course de la commande
devra étre telle que l'intervalle entre chaque manceuvre soit au moins de 60 secondes.

1.2. Les véhicules équipés d'un dispositif de freinage a centrale hydraulique et réserve d'énergie devront satisfaire aux conditions suivantes:

1.2.1. Apres huit manceuvres a fond de course de la commande du frein de service, il devra encore étre possible d'obtenir a la neuvieme
manceuvre l'efficacité prescrite pour le systéme de freinage de secours.

1.2.2. Lors des essais, les conditions ci-apres devront étre respectées:

1.2.2.1. Les essais commenceront a une pression qui pourra étre spécifiée par le constructeur, mais qui ne sera pas supérieure a la pression
minimale de fonctionnement du systéme (pression de conjonction) (1);

1.2.2.2. Le ou les dispositifs de réserve d'énergie ne devront pas étre alimentés; en outre, tout dispositif de réserve d'énergie pour équipement
auxiliaire devra étre isolé.

1.3. Les véhicules équipés d'un systéme de freinage a centrale hydraulique et réserve d'énergie qui ne peuvent satisfaire aux conditions du
paragraphe 5.2.4.1 du présent Réglement seront considérés comme répondant aux dispositions de ce paragraphe si les conditions
suivantes sont respectées:

1.3.1. Apres toute défaillance de la transmission, il doit encore étre possible, aprés huit manceuvres a fond de course de la commande du frein
de service, d'obtenir a la neuvieme manceuvre au moins l'efficacité prescrite pour le systeme de freinage de secours.

1.3.2. L'essai doit étre effectué conformément aux prescriptions suivantes:

1.3.2.1. La source d'énergie étant au repos ou en fonctionnement, a une vitesse correspondant au ralenti du moteur, on peut provoquer une
défaillance quelconque de la transmission. Avant que cette défaillance ne soit provoquée, le ou les dispositifs de réserve d'énergie
doivent étre a une pression qui peut étre spécifiée par le constructeur, mais qui ne doit pas dépasser la pression de conjonction;

1.3.2.2. L'équipement auxiliaire et ses dispositifs de réserve d'énergie, s'il en existe, doivent étre isolés.

2. CAPACITE DES GENERATEURS HYDRAULIQUES DE PRESSION

2.1. Les générateurs de pression doivent satisfaire aux conditions fixées ci-aprés:

2.1.1. Définitions

2.1.1.1. par «pp», on entend la pression maximale de fonctionnement du systeme (pression de disjonction) dans le ou les dispositifs de réserve
d'énergie spécifiés par le constructeur.

2.1.1.2. par «py», on entend la pression aprés quatre manceuvres a fond de course de la commande du frein de service, a partir de la pression
p1, sans que le ou les dispositifs de réserve d'énergie aient été alimentés.

2.1.1.3. par «, on entend le délai nécessaire pour que la pression dans le ou les dispositifs de réserve d'énergie monte de p, a p; sans que la
commande de frein ait été manceuvrée.

2.1.2. Conditions de mesure

2.1.2.1 Au cours de 'essai visant a déterminer le délai t, le débit du générateur d'énergie doit étre celui obtenu lorsque le moteur tourne a un
régime correspondant a son maximum de puissance ou a la vitesse autorisée par le régulateur de vitesse.

2.1.2.2 Au cours de l'essai visant a déterminer le délai t, le ou les dispositifs de réserve d'énergie pour I'équipement auxiliaire ne doivent pas
étre isolés autrement que par une action automatique.

213 Interprétation des résultats

2.1.3.1 Pour tous les véhicules, le délai t ne doit pas dépasser 20 secondes.

3. CARACTERISTIQUES DES DISPOSITIFS D'AVERTISSEMENT

Moteur a l'arrét et en commencant a une pression qui peut étre spécifiée par le constructeur mais ne doit pas dépasser la pression de
conjonction, le dispositif d'avertissement ne doit pas se déclencher aprés deux manceuvres a fond de course de la commande du frein de
service.

(") Le niveau initial d'énergie sera indiqué dans le document d'homologation.
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3.1. (A)

3.1.(B)

3.2

3.2.1

3.2.2.

3.2.3.

ANNEXE 5
REPARTITION DU FREINAGE ENTRE LES ESSIEUX DES VEHICULES
GENERALITES

Les véhicules qui ne sont pas équipés d'un dispositif antiblocage tel qu'il est défini a 'annexe 6 du présent Reéglement doivent satisfaire a
toutes les conditions énoncées dans la présente annexe. Si un dispositif spécial est utilisé, il doit fonctionner automatiquement.

SYMBOLES

—_
1l

indice de l'essieu (i = 1, essieu avant; i = 2, essieu arriére)

P; = réaction normale du revétement sur l'essieu i, en conditions statiques

N; = réaction normale du revétement sur l'essieu i, pendant le freinage

T; = force exercée par les freins sur l'essieu i, dans les conditions de freinage sur route
fi = Ty/N; adhérence utilisée de l'essieu i ()

J = décélération du véhicule

g = accélération gravitationnelle: g = 10 m/s?

z = taux de freinage du véhicule = J/g

P = masse du véhicule

h = hauteur du centre de gravité spécifiée par le constructeur et agréée par les services techniques qui procédent aux essais
d’homologation

E = empattement
k = coefficient théorique d'adhérence entre pneumatique et route
PRESCRIPTIONS

Pour tous les états de chargement du véhicule, la courbe d'adhérence utilisée pour I'essieu avant doit étre située au-dessus de celle de
l'essieu arriére (3):

pour tous les taux de freinage compris entre 0,15 et 0,8 m/s%

Pour les valeurs de K entre 0,2 et 0,8 (3):
z 201+ 0,7 (k - 0,2) (voir diagramme 1 de la présente annexe).

Pour le controle de la conformité aux prescriptions du paragraphe 3.1 de la présente annexe, le constructeur doit communiquer les
courbes d'adhérence utilisée de l'essieu avant et de l'essieu arriere, calculées par les formules:

— I _ T
fi = N TP +zlpg

— T _ T
f2 N P, —z,%,P.g

Les courbes sont établies pour les deux états de charge suivants:
a vide, en état de marche, avec le conducteur a bord;

en charge; dans les cas ol plusieurs possibilités de répartition de la charge sont prévues, on prend en considération celle ot I'essieu
avant est le plus chargé;

pour les véhicules électriques équipés d'un systéme de freinage électrique a récupération de la catégorie B, et lorsque la capacité de
freinage par récupération électrique est influencée par I'état de charge électrique, les courbes doivent étre tracées compte tenu de la
composante électrique de freinage dans les conditions minimales et maximales de I'effort de freinage fourni. Cette prescription n'est pas
applicable si le véhicule est équipé d'un dispositif antiblocage qui commande les roues reliées au freinage électrique; on doit alors
appliquer les prescriptions de 'annexe 6 du présent Reglement.

(*) On désigne par «courbes des adhérences utilisées» du véhicule, les courbes donnant, pour des conditions de chargement déterminées, les adhérences utilisées de chacun
des essieux i en fonction du taux de freinage du véhicule.

(?) Les prescriptions du paragraphe 3.1 n'affectent pas les dispositions de l'annexe 3 du présent Reglement concernant l'efficacité de freinage. Si, toutefois, lors des essais
effectués selon les prescriptions du paragraphe 3.1, des efficacités de freinage supérieures a celles prescrites dans l'annexe 3 sont obtenues, on applique les prescriptions
relatives aux courbes d'adhérence utilisées a l'intérieur des zones du diagramme 1 de la présente annexe délimitées par les droites k=0,8 et z = 0,8.
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4. CONDITIONS A REMPLIR EN CAS DE DEFAILLANCE DU SYSTEME DE REPARTITION DU FREINAGE
Lorsque les conditions énoncées dans la présente annexe sont remplies grace & un dispositif spécial (dispositif commandé méca-
niquement par la suspension du véhicule par exemple), il doit étre possible, en cas de défaillance de sa commande, d'arréter le véhicule
(en déconnectant par exemple la liaison de commande) dans les conditions prévues par l'essai de type 0 avec le moteur débrayé, afin
d'obtenir une distance de freinage qui ne dépasse pas 0,1 v + 0,0100 v? (m) et une décélération moyenne en régime égale au moins a
3,86 m/s2.
5. ESSAIS DU VEHICULE
Lors des essais d'homologation de type d'un véhicule, le service technique responsable doit procéder aux vérifications qu'il juge
nécessaires pour s'assurer qu'il est satisfait aux prescriptions de la présente annexe, en effectuant les essais suivants:
5.1. Essai de l'ordre de blocage des roues (voir appendice 1)
Si l'essai de l'ordre de blocage des roues confirme que les roues avant se bloquent avant les roues arriere ou simultanément, la
conformité avec les dispositions du paragraphe 3 de la présente annexe a été vérifiée et le processus d'essai est achevé.
5.2. Essais supplémentaires
Si l'essai de l'ordre de blocage des roues révele que les roues arriere se bloquent avant les roues avant, le véhicule:
a) doit étre soumis a des essais supplémentaires comme suit:
i) des essais supplémentaires de l'ordre de blocage des roues et/ou
ii) des essais avec roue dynamométrique (voir appendice 2) servant a déterminer les facteurs de frein pour l'établissement des
courbes d'adhérence utilisée; ces courbes doivent satisfaire aux dispositions du paragraphe 3.1 (A) de la présente annexe.
b) pourra étre refusé a I'homologation.
5.3. Les résultats des essais pratiques seront annexés au proces-verbal de 'homologation du type.
6. CONFORMITE DE LA PRODUCTION
6.1. En vérifiant la conformité de la production pour un véhicule donné, les services techniques appliqueront les mémes méthodes que pour
'homologation du type.
6.2. Les conditions sont les mémes que pour I'homologation du type, sauf que dans l'essai mentionné au paragraphe 5.2 a) ii) de la présente

annexe, la courbe relative a l'essieu arriére doit étre située au-dessous de la droite z=0,9 k pour tous les taux de freinage compris
entre 0,15 et 0,8 (au lieu de satisfaire a la condition énoncée au paragraphe 3.1 (A)) (voir diagramme 2).
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ANNEXE 5
Appendice 1
METHODE D'ESSAI DE L'ORDRE DE BLOCAGE DES ROUES
1. GENERALITES

a) Cet essai a pour but d'assurer que le blocage des deux roues avant se produit a un taux de décélération plus faible que le blocage des deux roues
arriere lorsque l'essai est effectué sur des revétements sur lesquels le blocage se produit & des taux de freinage compris entre 0,15 et 0,8 m/s2.

b) L'on considére qu'il y a blocage simultané des roues avant et arriére lorsque l'intervalle entre le blocage de la derniére roue (la deuxieme) sur
l'essieu arriere et la derniére roue (la deuxiéme) sur l'essieu avant est inférieur a 0,1 seconde pour des vitesses du véhicule supérieures a
30 km/h.

2. ETAT DU VEHICULE

a) Charge du véhicule: en charge et a vide

b) Position de la transmission: moteur débrayé
3. CONDITIONS ET METHODES D'ESSAI

a) Température initiale des freins: entre 65 et 100 °C en moyenne sur l'essieu le plus chaud
b) Vitesse d'essai:
65 km/h pour un taux de freinage < 0.50;
100 km/h pour un taux de freinage > 0.50.
¢) Force exercée sur la pédale:
1) La force sur la pédale est exercée et controlée par un conducteur expérimenté ou par une commande mécanique de la pédale de frein.

2) La force exercée sur la pédale est augmentée progressivement a un taux linéaire tel que le premier blocage d'essieu se produit au moins une
demie (0,5) seconde et au plus une seconde et demie (1,5) aprés l'enfoncement initial de la pédale.

3) La pédale est lichée quand le second essieu se bloque ou quand la force exercée sur la pédale atteint 1 kN ou 0,1 seconde apres le premier
blocage, selon celle de ces conditions qui est remplie la premiere.

&

Blocage des roues: seuls les blocages des roues au-dela d'une vitesse du véhicule de 15 km/h sont pris en considération.

e) Surface d'essai: cet essai est effectué sur des surfaces d'essai ot le blocage des roues se produit a des taux de freinage compris entre 0,15 et
0,8 m/s%.

f) Données a enregistrer: les renseignements suivants doivent étre automatiquement enregistrés de maniére simultanée pendant toute la durée de
chaque essai, de telle sorte que les valeurs des variables puissent étre rapportées au temps réel:

1) Vitesse du véhicule;
2) Taux de freinage instantané du véhicule (par exemple en faisant varier la vitesse du véhicule);
3) Force exercée sur la pédale du frein (ou pression normale du circuit hydraulique);

4) Vitesse angulaire a chaque roue.

g) Chaque essai sera répété pour confirmer l'ordre de blocage des roues: si I'un des deux résultats révele un écart par rapport aux prescriptions, un
troisieme essai effectué dans les mémes conditions sera décisif.

4. DEGRE D'EFFICACITE EXIGE

a) Aucune des deux roues arriére ne doit se bloquer avant les deux roues avant,  des taux de freinage du véhicule compris entre 0,15 et 0,8 m/s?.

b) Si, lors d'un essai suivant la méthode indiquée ci-dessus, et a des taux de freinage du véhicule compris entre 0,15 et 0,8 m/z, le véhicule satisfait
a un des criteres suivants, la présente condition relative a l'ordre de blocage des roues est considérée comme satisfaite:

1) Pas de blocage des roues;
2) Blocage des deux roues sur l'essicu avant et d'une ou d'aucune roue sur l'essieu arriére;

3) Blocage simultané des deux essieux.

e}
~

Si le blocage des roues commence a un taux de freinage inférieur a 0,15 et supérieur & 0,8 m/s?, l'essai n'est pas valable et doit étre répété sur
un revétement différent.

d) Si, en charge ou a vide, & un taux de freinage compris entre 0,15 et 0,8 m/s?, il y a blocage des deux roues sur l'essieu arriére et blocage d'une
ou d'aucune roue sur l'essieu avant, les conditions de l'essai de l'ordre de blocage des roues ne sont pas satisfaites. Dans ce cas, le véhicule doit
étre soumis & un essai avec «roues dynamométriques» afin de déterminer les facteurs de frein objectifs servant a calculer les courbes de
l'adhérence utilisée.
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ANNEXE 5
Appendice 2
METHODE D'ESSAI AVEC ROUES DYNAMOMETRIQUES

1. GENERALITES

Cet essai a pour objet de mesurer les facteurs de frein et donc de déterminer l'utilisation de l'adhérence des essieux avant et arriére pour une
gamme de taux de freinage comprise entre 0,15 et 0,8.

2. ETAT DU VEHICULE

a)

b)

Ftat de charge du véhicule: en charge et a vide

Position de la transmission: moteur débrayé

3. CONDITIONS ET METHODES D'ESSAI

a)
b)

9

K=

o

©Q

=

Température initiale des freins: entre 65 et 100 °C en moyenne sur l'essieu le plus chaud.

Vitesse d'essai: 100 km/h et 50 kmj/h.

Force exercée sur la pédale: cette force est augmentée progressivement a un taux linéaire entre 100 et 150 NJs pour la vitesse d'essai de
100 km/h ou entre 100 et 200 N/s pour la vitesse d'essai de 50 kmjh, jusqu'a ce que le premier essieu se bloque ou qu'une force sur la pédale

de 1 k/N soit atteinte, selon celle de ces conditions qui est remplie la premiére.

Refroidissement des freins: entre les freinages, le véhicule est conduit a des vitesses allant jusqu'a 100 km/h jusqu'a ce que la température initiale
des freins spécifiée au paragraphe 3 a) ci-dessus soit atteinte.

Nombre d'essais: avec le véhicule a vide effectuer cinq arréts a partir d'une vitesse de 100 kmjh et cinq arréts a partir d'une vitesse de 50 kmi/h,
en alternant les deux vitesses d'essai aprés chaque arrét. Avec le véhicule en charge, répéter les cinq arréts a chaque vitesse d'essai en alternant
les deux vitesses d'essai.

Surface d'essai: l'essai est effectué sur une surface d'essai fournissant une bonne adhérence.

Données a enregistrer: les renseignements suivants doivent étre automatiquement enregistrés de maniere simultanée pendant tout la durée de
l'essai, de telle sorte que les valeurs des variables puissent étre rapportées au temps réel:

1) Vitesse du véhicule

2) Force exercée sur la pédale du frein
3) Vitesse angulaire de chaque roue

4) Couple de freinage a chaque roue

5) Pression du systeme hydraulique dans chaque circuit de frein, muni de transducteurs sur au moins une roue avant et une roue arri¢re en aval
de toute valve de répartition ou de limitation de la pression

6) Décélération du véhicule.

Fréquence d'échantillonnage: tout matériel de collecte et d'enregistrement des données doit fonctionner & une fréquence minimale d'échantil-
lonnage de 40 Hz sur toutes les voies de transmission.

Détermination de la pression des freins avant comparée a celle des freins arriére: déterminer la pression des freins avant comparée a celle des
freins arriére pour toute la gamme des pressions de fonctionnement du circuit. A moins que le véhicule ne soit muni d'un dispositif de
répartition variable du freinage, cette détermination s'effectue dans des conditions statiques. Si le véhicule est pourvu d'un tel dispositif, des tests
dynamiques sont effectués en charge et a vide. Quinze freinages a partir de 50 kmj/h sont effectués pour chacun des deux états de charge, dans
les mémes conditions initiales que celles énoncées dans le présent appendice.

4. TRAITEMENT DES DONNEES

a)

b)

9

Les données obtenues avec chaque freinage prescrit par le paragraphe 3 e) ci-dessus font l'objet d'un filtrage avec une moyenne mobile centrée
pour chacune des voies de transmission.

Pour chaque freinage prescrit au paragraphe 3 e) ci-dessus, déterminer la pente (facteur de frein) et le point d'intersection sur I'axe des pressions
(pression de blocage des freins) de 1'équation linéaire des moindres carrés indiquant le plus fidélement le couple de sortie mesuré a chaque roue
freinée en fonction de la pression du circuit mesurée sur cette méme roue. Seules les valeurs de sortie du couple obtenues a partir des données
rassemblées lorsque la décélération du véhicule est comprise entre 0,15 g et 0,80 g sont retenues dans l'analyse de régression.

Calculer la moyenne des résultats du paragraphe b) ci-dessus afin de déterminer le facteur de frein moyen et la pression de blocage moyenne
pour tous les freinages effectués sur l'essieu avant.
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d) Calculer la moyenne des résultats du paragraphe b) ci-dessus afin de déterminer le facteur de frein moyen et la pression de blocage moyenne
pour tous les freinages effectués sur l'essieu arriére.

e) Avec la relation entre la pression de fonctionnement des freins avant et arriere déterminée selon le paragraphe 3 i) ci-dessus et le rayon de
roulement dynamique des pneumatiques, calculer la force de freinage sur chaque essicu en fonction de la pression de fonctionnement des freins
avant.

f) Calculer le taux de freinage du véhicule en fonction de la pression de fonctionnement du circuit des freins avant au moyen de I'équation suivante

T, +T,

z = Pg

ot:

z = le taux de freinage pour une pression de fonctionnement des freins avant

Ty, T, = les forces de freinage sur les essieux avant et arriere respectivement, correspondant a la méme pression des freins avant
p = masse du véhicule

g) Calculer I'adhérence utilisée sur chaque essieu en fonction du taux de freinage, au moyen des formules suivantes:

f, = T
1 P, +th;P.g
— T,
fZ - P27zllﬁl".g

Les symboles sont expliqués au paragraphe 2 de la présente annexe.

h) Tracer f; et f, en fonction de z, a la fois en charge et a vide. Ces courbes, représentant I'adhérence utilisée pour le véhicule, doivent satisfaire aux
prescriptions du paragraphe 5.2 a) ii) de la présente annexe (ou, dans le cas de vérifications de la conformité de la production, aux prescriptions
du paragraphe 6.2 de la présente annexe).



C 212E/70

Journal officiel des Communautés européennes 25.7.2000

1.1.

1.2.

2.1

2.2.

2.3.

2.4,

2.5.

2.6.

2.7.

4.1.

ANNEXE 6
PRESCRIPTIONS RELATIVES AUX ESSAIS DES VEHICULES EQUIPI::S DE SYSTEMES ANTIBLOCAGE
GENERALITES
La présente annexe définit l'efficacité de freinage exigée des véhicules routiers équipés de systémes antiblocage.

Les systémes antiblocage actuellement connus comprennent un ou plusieurs capteurs, calculateurs et modulateurs. Tout dispositif d'une
autre conception qui pourrait étre utilisé a I'avenir, ou tout autre systeme intégrant une fonction antiblocage, serait considéré comme
un systeme antiblocage au sens de la présente annexe et de l'annexe 5 du présent Reéglement s'il a une efficacité égale a celle prescrite
par la présente annexe.

DEFINITIONS

Un «systéme antiblocage» est un élément d'un équipement de freinage de service qui régle automatiquement le degré de glissement
dans le sens de rotation de la (des) roue(s), sur une ou plusieurs roues du véhicule pendant le freinage.

Un «capteur» est 'élément chargé de reconnaitre et de transmettre au calculateur les conditions de rotation de la (des) roue(s) ou les
conditions de la dynamique du véhicule.

Un «calculateur» est un élément chargé d'évaluer les informations fournies par le ou les capteurs et de transmettre un ordre au
modulateur.

Un «modulateur» est un élément chargé de moduler la force ou les forces de freinage en fonction de l'ordre recu du calculateur.

Une «roue directement controlée» est une roue dont la force de freinage est modulée a partir des informations données au moins par
son propre capteur (1).

Une «roue indirectement contrdlée» est une roue dont la force de freinage est modulée a partir d'informations provenant du capteur
ou des capteurs d'une ou de plusieurs autres roues (1).

Par «exécution de cycles complets», on entend la modulation répétée de la force de freinage par le systéme antiblocage pour éviter le
blocage des roues directement controlées. Un freinage ne comportant qu'une seule modulation jusqu'a l'arrét n'est pas considéré comme
répondant a la présente définition.

CATEGORIES DE SYSTEMES ANTIBLOCAGE

Un véhicule est considéré comme étant équipé d'un systeme antiblocage au sens du paragraphe 1 de l'annexe 5 du présent Réglement
s'il comporte I'un des systémes ci-apres:

Systéme antiblocage de catégorie 1
Un véhicule équipé d'un systeme antiblocage de catégorie 1 doit satisfaire a toutes les prescriptions de la présente annexe.
Systéme antiblocage de catégorie 2

Un véhicule équipé d'un systeme antiblocage de catégorie 2 doit satisfaire a toutes les prescriptions de la présente annexe, a l'exception
de celles du paragraphe 5.3.5.

Systéme antiblocage de catégorie 3

Un véhicule équipé d'un systeme antiblocage de catégorie 3 doit satisfaire a toutes les prescriptions de la présente annexe a l'exception
de celles des paragraphes 5.3.4 et 5.3.5. Sur ces véhicules, tout essieu qui ne comporte pas au moins une roue directement controlée
doit respecter les conditions d'utilisation de l'adhérence et l'ordre de blocage indiqués dans l'annexe 5 du présent Reglement en
remplacement de l'utilisation de l'adhérence prescrite au paragraphe 5.2 de la présente annexe. Cependant, si les positions relatives
des courbes d'utilisation de l'adhérence ne satisfont pas aux prescriptions du paragraphe 3.1 de l'annexe 5 du présent Réglement, un
controle sera effectué pour vérifier que les roues d'au moins un essieu arriére ne se bloquent pas avant celles de l'essieu (ou des essieux)
avant dans les conditions indiquées au paragraphe 3.1 de l'annexe 5 du présent Reglement en ce qui concerne le rapport de freinage et
la charge. Ces prescriptions pourront étre vérifiées par des essais sur des revétements a forte ou faible adhérence (0,8 environ et 0,3 au
maximum) en modulant l'effort & la commande du frein de service.

PRESCRIPTIONS GENERALES

Toute panne électrique ou anomalie du capteur affectant le systeme en ce qui concerne les exigences fonctionnelles et d'efficacité
énoncées dans la présente annexe, y compris les pannes et anomalies de l'alimentation en électricité, du cablage extérieur au(x)
calculateur(s), du (des) calculateur(s) () et du (des) modulateur(s) doivent étre signalées au conducteur par un signal d'avertissement
lumineux distinct. Le voyant jaune défini au paragraphe 5.2.21.1.2 du présent Réglement sera utilisé a cet effet.

Le voyant doit s'allumer lorsque le systéme antiblocage est mis sous tension et, le véhicule étant a l'arrét et avant l'extinction du signal,
il doit étre vérifié que le systéme ne présente aucun des défauts énumérés ci-dessus.

Il est admis que le controle statique d'un capteur puisse vérifier aussi que ce dernier était ou non en état de fonctionner la derniere fois
que le véhicule roulait a plus de 10 km/heure (3). Durant cette phase de vérification, 1'électrovanne ou les électrovannes pneumatiques
modulatrices doivent cycler au moins une fois.

Le voyant mentionné ci-dessus doit étre visible méme en plein jour et il doit étre facile au conducteur d'en vérifier le bon état de
marche.
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4.2

4.3.

4.4.

5.1.

5.1.1.1

5.1.1.2.

5.1.1.3.

5.1.1.4.

5.1.1.5.

5.1.2.1.

5.1.2.2.

5.1.2.3.

5.1.2.4.

5.1.2.5.

5.1.2.6.

5.2

Dans le cas d'une seule défaillance fonctionnelle électrique n'affectant que la fonction antiblocage, et indiquée par le voyant jaune
mentionné ci-dessus, l'efficacité du frein de service qui en résulte ne doit pas étre inférieure a 80 % de l'efficacité prescrite conformé-
ment 2 l'essai de type O, moteur débrayé. Cette valeur correspond a une distance de freinage de 0,1 v+ 0,0075v2 (m) et a une
décélération moyenne en régime de 5,15 m/s?.

Le fonctionnement du systéme antiblocage ne doit pas étre perturbé par des champs magnétiques ou électriques (*). (Cette condition est
remplie si le Réglement n°® 10, série 02 d'amendements, est respecté).

Aucun dispositif manuel ne sera pourvu pour déconnecter ou modifier le mode de commande (°) du systeme antiblocage.
DISPOSITIONS PARTICULIERES
Consommation d'énergie

Les véhicules équipés de systemes antiblocage doivent conserver leur efficacité méme lorsque la commande du freinage de service
demeure actionnée a fond pendant de longues périodes. On le vérifie en exécutant les essais suivants:

Procédure d'essai

Le niveau initial de I'énergie dans le ou les réservoirs doit étre égal a la valeur déclarée par le constructeur. Cette valeur doit au moins
permettre d'assurer l'efficacité prescrite par le freinage de service, le véhicule étant en charge. Le ou les dispositifs d'accumulation de
I'énergie destinée au matériel auxiliaire pneumatique doivent étre isolés.

p q

A partir d'une vitesse initiale d'au moins 50 km/h, et sur un revétement ayant un coefficient d'adhérence égal ou inférieur a 0,3 (6), les
freins du véhicule en charge sont actionnés a fond pendant une durée t, pendant laquelle I'énergie consommée par les roues sans
controle direct est prise en considération et toutes les roues indirectement commandées par le systeme antiblocage doivent rester sous
son controle.

Le moteur du véhicule doit ensuite étre arrété ou l'alimentation du ou des dispositifs de stockage d'énergie pour la transmission coupée.
La commande du frein de service doit ensuite étre actionnée quatre fois de suite a fond de course lorsque le véhicule est a l'arrét.

Lorsque les freins sont actionnés pour la cinquieme fois, le véhicule doit pouvoir étre freiné avec au moins l'efficacité prescrite pour le
freinage de secours du véhicule en charge.

Dispositions supplémentaires

Le coefficient d'adhérence du revétement doit étre mesuré avec le véhicule considéré et selon la méthode décrite au paragraphe 1.1 de
l'appendice 2 de la présente annexe.

L'essai de freinage doit étre effectué avec le moteur débrayé tournant au ralenti, le véhicule étant en charge.

La durée de freinage t est déterminée au moyen de la formule:

— Ve
t= 7

(cette valeur étant au moins égale a 15 secondes)

ol t est exprimé en secondes et oil vy, représente la vitesse maximale nominale du véhicule exprimée en kmj/h, avec un maximum de

160 kmjh.

S'l n'est pas possible de réaliser la durée t en une seule phase, on peut répéter l'opération, jusqu'a un maximum de quatre phases au
total.

Si l'essai a lieu en plusieurs phases, aucune réalimentation en énergie n'est autorisée entre les phases.

A partir de la deuxiéme phase, I'énergie consommée pendant le premier freinage peut étre prise en considération, en soustrayant un
actionnement a fond du frein des quatre actionnements a fond prescrits au paragraphe 5.1.1.4 (et 5.1.1.5 et 5.1.2.6) de la présente
annexe, aux deuxiéme, troisiéme et quatrieme phases des essais prescrits au paragraphe 5.1.1 de la présente annexe selon le cas.

L'efficacité prescrite au paragraphe 5.1.1.5 de la présente annexe sera considérée comme réalisée si, a l'issue du quatriéme actionne-
ment, le véhicule étant a l'arrét, le niveau d'énergie dans le ou les réservoirs est égal ou supérieur a celui qui est nécessaire pour
l'efficacité de secours, le véhicule étant en charge.

Utilisation de I'adhérence

L'utilisation de l'adhérence par le systéme antiblocage tient compte de l'accroissement effectif de la distance de freinage par rapport a sa
valeur minimale théorique. Le systéme antiblocage est considéré comme satisfaisant lorsque la condition € 2= 0,75 est remplie, €
représentant l'adhérence utilisée telle qu'elle est définie au paragraphe 1.2 de l'appendice 2 de la présente annexe.

L'utilisation de I'adhérence ¢ doit étre mesurée sur des revétements routiers ayant un coefficient d'adhérence de 0,3 (6) ou moins, et de
0,8 environ (route seche), a partir d'une vitesse initiale de 50 km/h. Afin d'éliminer les effets des différences de température entre les
freins, il est recommandé de déterminer la valeur de z,; avant celle de k.
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5.2.3. La procédure d'essai pour déterminer le coefficient d'adhérence (k) et le mode de calcul de I'adhérence utilisée (€) sont décrits dans

l'appendice 2 de la présente annexe.

5.2.4. L'utilisation de l'adhérence par le systéme antiblocage doit étre vérifiée pour des véhicules entiers équipés de systemes antiblocage de

catégories 1 ou 2. Pour les véhicules équipés de systemes antiblocage de catégorie 3, seul le ou les essieux ayant au moins une roue
directement controlée devront satisfaire a la présente prescription.

5.2.5. La condition € 2 0,75 est vérifiée, le véhicule étant en charge et a vide.

5.3.

L'essai en charge sur une surface a forte adhérence peut étre omis si la force prescrite exercée sur la commande ne permet pas d'obtenir
un cycle complet du systeme antiblocage.

Pour l'essai a vide, la force exercée sur la commande peut étre portée jusqu'a 100 daN si la force maximale prescrite () ne permet pas
de réaliser un cycle complet. Si 100 daN sont insuffisants pour obtenir un cycle complet, l'essai peut étre omis.

Controles complémentaires

Les controles complémentaires suivants doivent étre effectués avec le moteur débrayé, le véhicule étant en charge et a vide:

5.3.1. Les roues directement commandées par un systéme antiblocage ne doivent pas se bloquer lorsque la force maximale () est soudai-

nement exercée sur le dispositif de commande, sur les revétements routiers spécifiés au paragraphe 5.2.2 de la présente annexe, a une
vitesse initiale de v =40 km/h et a haute vitesse initiale de v =0,8 v;,,, < 120 km/h (%);

5.3.2. Lorsqu'un essieu passe d'un revétement & forte adhérence (k) & un revétement a faible adhérence (k;), ot ki est = 0,5 et ky/k; = 2 (9),

le dispositif de freinage étant actionné a fond (7), les roues directement controlées ne doivent pas se bloquer. La vitesse de marche et le
moment de l'actionnement des freins doivent étre calculés de facon que le systéme antiblocage fonctionnant pleinement sur le
revétement a fort coefficient d'adhérence, le passage d'un revétement a l'autre s'effectue a haute et a basse vitesses, dans les conditions
énoncées au paragraphe 5.3.1 (3);

5.3.3. Lorsqu'un véhicule passe d'un revétement a faible coefficient d'adhérence (k) @ un revétement a fort coefficient d'adhérence (ky) ot ky

est 2 0,5 et ky/k; = 2 (%), le dispositif de freinage étant actionné a fond (7), la décélération du véhicule doit atteindre la valeur élevée
appropriée en un temps raisonnable et le véhicule ne doit pas dévier de fagon sensible de sa trajectoire initiale. La vitesse de marche et
le moment de I'application du frein doivent étre calculés de fagon que le systéme antiblocage fonctionnant pleinement sur le revétement
a faible adhérence, le passage d'un revétement a l'autre s'effectue a la vitesse d'environ 50 km/h;

5.3.4. Les prescriptions du présent paragraphe ne s'appliquent qu'aux véhicules équipés de systemes antiblocage de catégorie 1 ou 2. Lorsque

les roues droite et gauche du véhicule sont situées sur des revétements aux coefficients d'adhérence différents (ky et k;), ot ky; = 0,5 et
ky/ky = 2 (%), les roues directement controlées ne doivent pas se bloquer lorsque la force maximale () est exercée soudainement sur le
dispositif de commande a la vitesse de 50 kmjh;

5.3.5. De plus, les véhicules chargés équipés de systemes antiblocage de la catégorie 1 doivent, dans les conditions du paragraphe 5.3.4 de la

présente annexe, avoir un rapport de freinage correspondant a celui qui est prescrit a I'appendice 3 de la méme annexe;

5.3.6. Cependant, dans les essais prévus au paragraphe 5.3.1, 5.3.2, 5.3.3, 5.3.4 et 5.3.5 de la présente annexe, de bréves périodes de blocage

sont autorisées. De plus, le blocage des roues est permis quand la vitesse du véhicule est inférieure a 15 km/h; de méme, pour les roues
indirectement contrdlées, des blocages sont permis quelle que soit la vitesse, mais la stabilité et la directabilité du véhicule ne doivent
pas en étre affectées et le véhicule ne doit pas décrire un mouvement de lacet de plus de 15° ni dévier d'une voie large de 3,5 m;

5.3.7. Durant les essais prévus au paragraphe 5.3.4 et 5.3.5 de la présente annexe, une correction de la direction est admise & condition que la

rotation angulaire du dispositif de direction soit inférieure a 120° dans les 2 secondes initiales et ne dépasse pas 240° en tout. De plus,
au début de ces essais, le plan longitudinal médian du véhicule doit passer par la ligne de séparation des revétements a fort et faible
coefficients d'adhérence et, durant ces essais, aucune partie des pneumatiques ne doit franchir cette ligne.

Notes

Les systemes antiblocage a sélection haute sont considérés comme comportant des roues directement et indirectement contrdlées. Dans les systémes a sélection basse,
toutes les roues possédant un capteur sont considérées comme étant directement controlées.

Tant que des procédures d'essai uniformes n'auront pas été convenues, le fabricant devra fournir au service technique une analyse des pannes potentielles internes au(x)
calculateur(s) et de leurs effets. Ces renseignements feront l'objet d'une discussion et d'un accord entre le service technique et le constructeur du véhicule.

Le voyant peut s'allumer a nouveau pendant l'arrét du véhicule a condition qu'il s'éteigne avant que la vitesse du véhicule n'atteigne 10 km/h, si aucun défaut n'est
présent.

Tant que des procédures d'essai uniformes n'auront pas été convenues, les fabricants communiqueront au service technique leurs procédures d'essai et leurs résultats.
Il est entendu que le paragraphe 4.4 ne s'applique pas aux dispositifs modifiant le mode de commande du systeme antiblocage si toutes les prescriptions applicables a la
catégorie du systeme antiblocage dont le véhicule est équipé sont satisfaites dans le mode de commande modifié.

Tant que ces revétements d'essai ne seront pas généralement disponibles, le service technique peut utiliser, a sa discrétion, des pneumatiques a la limite d'usure autorisée
et des valeurs plus élevées du coefficient d'adhérence atteignant 0,4. Les valeurs réelles obtenues et le type de pneus et de revétement seront enregistrés.

La «orce maximale» est celle citée a l'annexe 3 du présent Reglement. Cette force peut étre plus élevée si le fonctionnement du systéme antiblocage l'exige.
Ces essais ont pour but de vérifier que les roues ne se bloquent pas et que le véhicule reste stable; il est donc inutile de bloquer complétement les roues et de faire
arréter le véhicule sur le revétement a faible coefficient d'adhérence.

kg est le coefficient sur un revétement a forte adhérence

ky est le coefficient sur un revétement a faible adhérence

ky et k; sont mesurés comme indiqué dans l'appendice 2 de la présente annexe.
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ANNEXE 6
Appendice 1
SYMBOLES ET DEFINITIONS

TABLEAU: SYMBOLES ET DEFINITIONS

Symboles Notes

E empattement

€ adhérence utilisée du véhicule: quotient du taux de freinage maximal obtenu avec le systéme antiblocage enclenché (z,;) et du
coefficient d'adhérence (k)

3 valeur de € mesurée sur l'essieu i (dans le cas d'un véhicule & moteur doté d'un systéme antiblocage de la catégorie 3)

& valeur de € sur un revétement a fort coefficient d'adhérence

e valeur de € sur un revétement a faible coefficient d'adhérence

F force (exprimée en N)

Fiyn réaction du revétement normale a sa surface dans des conditions dynamiques avec le systéme antiblocage enclenché

Figyn Fgyn s'exergant sur l'essieu i dans le cas de véhicules a moteur

F; réaction du revétement normale a sa surface sur l'essieu i dans des conditions statiques

Fu réaction statique totale du revétement normale a sa surface sur toutes les roues d'un véhicule a moteur

Fyind () réaction statique totale du revétement normale a sa surface sur les essieux non freinés et moteurs d'un véhicule a moteur
Fya (9 réaction statique totale du revétement normale a sa surface sur les essieux non freinés et non moteurs d'un véhicule & moteur
Fam () 0,01 Fypg + 0,015 Fyyq

accélération de la pesanteur (9,81 m/s?)

h hauteur du centre de gravité spécifiée par le fabricant et confirmée par le service technique effectuant l'essai dhomologation
k coefficient d'adhérence du pneu sur la route

k¢ valeur de k pour un essieu avant

ky valeur de k déterminée pour un revétement a fort coefficient d'adhérence

k; valeur de k déterminée pour l'essieu i d'un véhicule doté d'un systeme antiblocage de la catégorie 3
k. valeur de k déterminée pour un revétement a faible coefficient d'adhérence

Kjock valeur de l'adhérence pour un glissement de 100 %

kv valeur de k pour le véhicule a moteur

Kpeak valeur maximale de la courbe d'adhérence en fonction du glissement

k. valeur de k pour un essieu arriére

P masse du véhicule (kg)

R quotient de kyeak par Kiock

t durée en secondes (s)

tn valeur moyenne de t

tmin valeur minimale de t

z taux de freinage

ZaL taux de freinage z du véhicule avec le systeme antiblocage enclenché

Zm taux de freinage moyen

Zinax valeur maximale de z

ZMALS valeur de z,; pour le véhicule a moteur sur un revétement inégal

(") Dans le cas des véhicules a moteur a deux essieux, les symboles Fyq et Fyy peuvent étre simplifiés en les remplacant par les F; correspondants.
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ANNEXE 6
Appendice 2
UTILISATION DE L'ADHERENCE

1. METHODE DE MESURE

1.1. Détermination du coefficient d'adhérence (k)

1.1.1. Le coefficient d'adhérence (k) est défini comme étant le quotient des forces de freinage maximales d'un essieu sans blocage des roues et
de la charge dynamique correspondante sur ce méme essieu.

1.1.2. Les freins doivent étre actionnés sur un seul des essieux du véhicule en essai, a une vitesse initiale de 50 km/h. Les forces de freinage
doivent étre réparties entre les roues de cet essieu, afin de parvenir a l'efficacité maximale. Le systéme antiblocage doit étre déconnecté
ou inopérant entre 40 et 20 km/h.

1.1.3. Un certain nombre d'essais, avec des pressions de freinage croissantes, doivent étre effectués pour déterminer le rapport de freinage
maximal du véhicule (z,,,,). Durant chaque essai, I'effort a la pédale doit étre maintenu constant et le rapport de freinage sera déterminé
par référence au temps (t) nécessaire pour passer de 40 & 20 km/h, au moyen de la formule:

_ 0566
="
Zmax €St la valeur maximum de z; t est en secondes.

1.1.3.1. Les roues peuvent se bloquer a une vitesse inférieure a 20 km/h.

1.1.3.2. A partir de la valeur minimum mesurée de t, appelée t.;,, choisir trois valeurs de t comprises entre ty;, et 1,05 ty, et calculer leur
moyenne arithmétique ¢,
puis calculer Zm = 0-:66
S'il est démontré que pour des raisons pratiques les trois valeurs définies ci-dessus ne peuvent étre obtenues, alors on peut se servir du
temps minimum t;,. Les prescriptions du paragraphe 1.3 restent néanmoins valables.

1.1.4. Les forces de freinage doivent étre calculées a partir du rapport de freinage mesuré et de la résistance au roulement de l'essieu non
freiné qui est égale a 0,015 fois la charge statique a l'essieu d'un essieu moteur et a 0,010 fois celle d'un essieu non moteur.

1.1.5. La charge dynamique sur l'essieu est donnée par les relations définies a l'annexe 5 du présent Reglement.

1.1.6. La valeur de k doit étre arrondie a la troisitme décimale.

1.1.7. Ensuite, répéter l'essai sur le ou les autres essieux, comme indiqué aux paragraphes 1.1.1 a 1.1.6 ci-dessus.

1.1.8. Par exemple, dans le cas d'un véhicule a deux essieux a propulsion arriére, lorsque l'essieu avant (1) est freiné, le coefficient d'adhérence
(k) est obtenu par la formule:

_ ZnPg0015F
Ky = Fi +0Z,Pg
Les autres symboles (P, h, E) sont définis a l'annexe 5 du présent Reglement.

1.1.9. On détermine un coefficient k¢ pour l'essieu avant et un coefficient k. pour l'essieu arriére.

1.2. Détermination de l'adhérence utilisée (g).

1.2.1. L'adhérence utilisée (€) est définie comme le quotient du rapport de freinage maximum lorsque le dispositif antiblocage est en

fonctionnement (z,;) et du coefficient d'adhérence (Ky), soit:

— Za
E—KM
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1.2.2. A partir d'une vitesse initiale du véhicule de 55 km/h, le taux de freinage maximum (z,;) doit étre mesuré lorsque le systéme
antiblocage effectue au moins un cycle complet, sur la base de la valeur moyenne de trois essais, comme indiqué au paragraphe
1.1.3 du présent appendice, du temps qu'il faut pour ramener la vitesse de 45 a 15 km/h, d'apres la formule ci-dessous:
ZAL = O‘fi ‘49
1.2.3. Le coefficient d'adhérence ky; est obtenu par pondération au moyen des charges dynamiques sur les essieux.
ke Faygn + ke Fragn
Ky = =5 —
ot:
Frayn = Fr + % - ZaL-P.g
l:rdyn = l:r + % . ZAL-P~g

1.2.4. La valeur de ¢ est arrondie a la deuxieme décimale.

1.2.5. Dans le cas d'un véhicule équipé d'un systéme antiblocage de la catégorie 1 ou 2, la valeur de z,; s'entend pour l'ensemble du véhicule
freiné, le systeme antiblocage étant en fonctionnement; l'adhérence utilisée (¢) est donnée par la méme formule qu'au paragraphe 1.2.1
du présent appendice.

1.2.6. Dans le cas d'un véhicule équipé d'un systéme antiblocage de catégorie 3, la valeur z,; sera déterminée sur chaque essieu ayant au
moins une roue directement controlée. Par exemple, pour un véhicule a deux essieux a propulsion arriére avec un systéme antiblocage
agissant sur l'essieu arriére seul (2), l'adhérence utilisée (¢) est donné par la formule:

_ zaPg—0010F
€2 = Ky (Fa—Eza P.g)
Ce calcul doit étre effectué pour chaque essieu ayant au moins une roue directement controlée.

1.3. Si € > 1,00, les coefficients d'adhérence sont mesurés a nouveau.

Une tolérance de 10 % est admise.
ANNEXE 6
Appendice 3
EFFICACITE SUR DES SURFACES D'ADHERENCE DIFFERENTES

1.1 Le rapport de freinage prescrit mentionné au paragraphe 5.3.5 de la présente annexe peut étre calculé par référence au coefficient
mesuré d'adhérence des deux revétements sur lesquels l'essai est effectué. Ces deux revétements doivent satisfaire aux prescriptions du
paragraphe 5.3.4 de la présente annexe.

1.2 Les coefficients d'adhérence de forte et de faible adhérence (ky et K;) doivent étre déterminés conformément aux prescriptions du
paragraphe 1.1 de l'appendice 2 de la présente annexe.

1.3. Le rapport de freinage (zya1s) pour les véhicules en charge doit étre:

4k +k
Zmats 2> 0, 75(%) et Zyats > ki
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ANNEXE 6
Appendice 4
METHODE DE SELECTION DU REVETEMENT A FAIBLE COEFFICIENT D'ADHERENCE

1. Pour choisir le revétement présentant le coefficient d'adhérence défini au paragraphe 5.1.1.2 de la présente annexe, le service technique
doit disposer de certaines données.

1.1 Ces données doivent inclure une courbe du coefficient d'adhérence par rapport au coefficient de glissement (entre 0 et 100 %) a une
vitesse d'environ 40 kmjh.

111 La valeur maximum de la courbe est représentée par le symbole kye, et la valeur maximum de glissement par le symbole kjo.
1.1.2. Le rapport R est défini comme le quotient de la valeur maximum de l'adhérence kpeak par la valeur maximum de glissement ki,
1.1.3. La valeur de R est arrondie a la premiére décimale.

1.1.4. Le revétement utilisé doit présenter un rapport R compris entre 1,0 et 2,0 (1).

2. Avant les essais, le service technique doit s'assurer que le revétement choisi est conforme aux prescriptions fixées. I doit notamment

étre informé:
de la méthode d'essai employée pour calculer R,
du type du véhicule,

de la charge par essieu et du type de pneumatiques (essais avec différentes charges et différents types de pneus et communication des
résultats au service technique qui décide s'ils sont représentatifs du véhicule a homologuer).

2.1. La valeur de R est indiquée dans le procés-verbal d'essai.

Le revétement de la piste d'essai doit étre étalonné au moins une fois par an a l'aide d'un véhicule représentatif afin de vérifier la
constance de R.

(") En attendant de pouvoir disposer de pistes d'essai présentant les caractéristiques de revétement prescrites, on considére que la valeur du rapport R peut aller jusqu'a 2,5,
sous réserve d'acceptation par le service technique.
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ANNEXE 7
METHODES D'ESSAI SUR DYNAMOMETRE A INERTIE POUR GARNITURES DE FREINS

L GENERALITES

1.1. La procédure décrite dans la présente annexe peut étre appliquée dans le cas d'une modification du type de véhicule due au montage
des garnitures de freins d'un type nouveau sur les véhicules ayant recu 'homologation conformément au présent Réglement.

1.2. Les garnitures de freins d'un type nouveau doivent étre vérifiées en comparant leur efficacité avec celle obtenue avec les garnitures
équipant le véhicule lors de I'homologation et conformes aux éléments identifiés dans la fiche de communication correspondante dont
le modele figure a I'annexe 1 du présent Réglement.

1.3. L'autorité technique responsable de l'exécution des essais d’homologation peut, si elle le juge bon, demander que la comparaison de
l'efficacité des garnitures de freins soit effectuée conformément aux dispositions applicables figurant dans l'annexe 3 du présent
Reglement.

1.4. La demande d'homologation aux fins de comparaison est faite par le constructeur du véhicule ou son mandataire.

1.5. Dans le contexte de la présente annexe, il faut entendre par «véhicule» le type de véhicule homologué conformément au présent
Réglement, et & propos duquel il est demandé que la comparaison soit reconnue comme satisfaisante.

2. APPAREILLAGE D'ESSAI

2.1. On doit utiliser pour les essais un dynamométre ayant les caractéristiques suivantes:

2.1.1. il doit étre capable de produire l'inertie prescrite au paragraphe 3.1 de la présente annexe, et avoir la capacité voulue pour remplir les
conditions énoncées dans le paragraphe 1.5 de l'annexe 3 du Réglement en ce qui concerne les essais de perte d'efficacité du type I;

2.1.2. les freins montés doivent étre identiques a ceux d'origine du type de véhicule concerné;

2.1.3. le refroidissement par air, s'il en est prévu un, doit répondre aux conditions énoncées dans le paragraphe 3.4 de la présente annexe;

2.1.4. pour l'essai, on doit disposer d'un appareillage donnant au moins les informations suivantes:

2.1.4.1. enregistrement continu de la vitesse de rotation du disque ou du tambour;

2.1.4.2. nombre de tours exécutés lors d'un arrét, avec une résolution d'un huitiéme de tour au plus;

2.1.4.3. temps d'arrét;

2.1.4.4. enregistrement continu de la température, mesurée au centre de la bande balayée par la garniture ou a mi-épaisseur du disque ou du
tambour ou de la garniture;

2.1.4.5. enregistrement continu de la pression du circuit de commande des freins ou de la force d'actionnement des freins;

2.1.4.6. enregistrement continu du couple de freinage.

3. CONDITIONS D'ESSAI

3.1. Le dynamomeétre doit étre réglé de maniére a reproduire aussi fidélement que possible, avec une tolérance de 5 %, l'inertie rotative

correspondant a la partie de l'inertie totale du véhicule freinée par la ou les roues considérées, telle qu'elle est déterminée par la formule
suivante:

I = MR?
ou
I = inertie rotative (kgm?)
R = rayon de roulement dynamique du pneu (m)

M = partie de la masse maximale du véhicule freinée par la ou les roues considérées. Dans le cas d'un dynamomeétre & une extrémité,
on calcule cette masse en se basant sur la répartition nominale du freinage lorsque la décélération correspond a la valeur
applicable fixée au paragraphe 2.1.1 (A) de l'annexe 3 du présent Réglement.
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3.2.

3.3.

3.4.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.4.1.

4.41.1.

4.4.2.

4.4.2.1.

4.4.2.2.

5.1.

La vitesse de rotation initiale du dynamometre a inertie doit correspondre a la vitesse d'avancement du véhicule telle qu'elle est prescrite
au paragraphe 2.1.1 (A) de l'annexe 3 du présent Reglement, et étre fonction du rayon de roulement dynamique du pneu.

Les garnitures de freins doivent étre rodées a 80 % au moins et ne doivent pas avoir été portées a une température supérieure a 180 °C
au cours de l'opération de rodage, ou, & la demande du fabricant, seront rodées selon ses recommandations.

Un refroidissement par air peut étre utilisé; le flux d'air doit étre dirigé sur le frein perpendiculairement a l'axe de rotation de la roue.
La vitesse d'écoulement de l'air sur le frein ne doit pas étre supérieure a 10 kmjh. La température de l'air de refroidissement sera la
température ambiante.

PROCEDURE D'ESSAI

Cing jeux-échantillons de la garniture des freins sont soumis & l'essai de comparaison; ils sont comparés a cing jeux de garnitures
conformes aux éléments d'origine identifiés dans la fiche de communication relative a la premiére homologation du type de véhicule en
question.

L'équivalence des garnitures de freins est controlée par comparaison entre les résultats obtenus grace aux méthodes d'essai prescrites
dans la présente annexe, et conformément aux prescriptions ci-apres.

Essai d'efficacité a froid du type 0

Trois freinages sont exécutés, a une température initiale inférieure a 100 °C, mesurée conformément aux indications du paragraphe
2.1.4.4 de la présente annexe.

Les freinages sont exécutés a partir d'une vitesse de rotation initiale correspondant a la vitesse d'essai prescrite au paragraphe 2.1.1 (A)
de l'annexe 3 du présent Réglement, le frein étant actionné de maniére & produire un couple moyen équivalent a la décélération

prescrite dans ledit paragraphe. En outre, les essais doivent aussi étre exécutés a diverses vitesses de rotation, la plus basse corres-
pondant & 30 % de la vitesse maximale du véhicule et la plus haute a 80 % de cette vitesse.

Le couple moyen de freinage enregistré au cours des essais ci-dessus d'efficacité a froid sur I'une quelconque des garnitures essayées aux
fins d'équivalence doit, pour la méme valeur d'entrée, demeurer dans les limites d'essai + 15 % du couple moyen de freinage enregistré

avec les garnitures de freins conformes a I'élément identifié dans la fiche de communication relative & I'homologation du type de
véhicule considéré.

Essai de type I (essai de perte d'efficacité)

Méthode d'échauffement

Les garnitures de freins sont essayées selon la procédure décrite au paragraphe 1.5.1 de l'annexe 3 du présent Réglement.
Efficacité a chaud

Une fois achevés les essais prescrits au paragraphe 4.4.1 de la présente annexe, l'essai d'efficacité du freinage a chaud prescrit au
paragraphe 1.5.2 de l'annexe 3 du présent Réglement doit étre exécuté.

Le couple moyen de freinage enregistré au cours des essais d'efficacité a chaud prescrits ci-dessus sur les garnitures essayées aux fins de
comparaison doit, pour la méme valeur d'entrée, demeurer dans les limites d'essai de + 15 % du couple moyen de freinage enregistré

avec les garnitures de freins conformes a I'élément identifié dans la fiche de communication relative a I'homologation du type de
véhicule considéré.

INSPECTION DES GARNITURES DE FREINS

Apres exécution des essais ci-dessus, on examine visuellement les garnitures de freins pour vérifier que leur état permet encore qu'elles
soient utilisées sur le véhicule dans des conditions d'utilisation normales de celui-ci.
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Proposition de Décision du Conseil relative a I'adhésion de la Communauté européenne au Régle-
ment n° 109 de la Commission économique pour I'Europe des Nations Unies concernant 'homo-
logation de la fabrication de pneumatiques rechapés pour les véhicules utilitaires et leurs remor-

(2000/C 212 EJ05)

(Texte présentant de l'intérét pour I'EEE)

COM(1999) 727 final — 2000/0003(AVC)

(Présentée par la Commission le 6 janvier 2000)

LE CONSEIL DE L'UNION EUROPEENNE,
vu le traité instituant la Communauté européenne,

vu la décision 97/836/CE du Conseil du 27 novembre 1997 en
vue de l'adhésion de la Communauté européenne a l'accord de
la Commission économique pour 'Europe des Nations Unies
concernant l'adoption de prescriptions techniques uniformes
applicables aux véhicules a roues, aux équipements et aux
pieces susceptibles d'étre montés ou utilisés sur un véhicule a
roues et les conditions de reconnaissance réciproque des homo-
logations  délivrées conformément a ces prescriptions (')
(caccord révisé de 1958»), et notamment ses articles 3 para-
graphe 3 et 4 paragraphe 2 deuxieme tiret;

vu la proposition de la Commission,
vu l'avis conforme du Parlement européen,
considérant ce qui suit:

(1) Les prescriptions uniformisées du Réglement n® 109 de la
Commission économique pour I'Europe des Nations Unies
concernant 'homologation de la fabrication de pneumati-
ques rechapés pour les véhicules utilitaires et leurs remor-
ques visent a éliminer les entraves techniques au commerce
des véhicules a moteur entre les parties contractantes en ce
qui concerne les pneumatiques rechapés et a assurer un
degré élevé de sécurité et de protection de 'environnement.

() JO L 346 du 17.12.1997, p. 78.

(2) Le Reglement n° 109 a été notifié aux parties contractantes
et est entré en vigueur a l'égard de toutes les parties
contractantes qui n'ont pas donné notification de leur
désaccord a la date ou aux dates qui y ont été précisées
en tant que réeglement formant annexe a l'accord révisé de
1958.

(3) En vue de permettre aux opérateurs économiques de
prendre les mesures appropriées pour se conformer en
temps utile aux prescriptions du Reéglement n® 109 et
afin de ne pas perturber le marché du pneumatique
rechapé, notamment par des dates d'entrée en application
qui pourraient différer d'un Etat membre a un autre, I'appli-
cation uniforme de ce reéglement dans toute la Commu-
nauté sera réglementée ultérieurement par le biais d'une
directive communautaire. Le Réglement n° 109 ne sera
cependant pas pour autant intégré dans le systeme de
réception des véhicules a moteur et de leurs remorques.

DECIDE:

Article unique

La Communauté européenne adhére au Reéglement n° 109 de la
Commission économique pour |'Europe des Nations Unies
concernant 'homologation de la fabrication de pneumatiques
rechapés pour les véhicules utilitaires et leurs remorques (3).

() Cf. document EJECE/324-E/ECE/TRANS/505/Rév.2/Add.108.
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1.1.
1.2.
1.3.
1.4.

1.5.

2.1

2.2.

2.2.2.

2.2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

2.10.

REGLEMENT N° 109
de la Commission économique pour 'Europe des Nations Unies (CEE/NU)

PRESCRIPTIONS UNIFORMES RELATIVES A L'HOMOLOGATION DE LA FABRICATION DE PNEUMATI-
QUES RECHAPES POUR LES VEHICULES UTILITAIRES ET LEURS REMORQUES

(E/ECE|324-E[ECE/TRANS/505/Rév.2/Add.108)

DOMAINE D'APPLICATION

Le présent Réglement s'applique a la fabrication de pneumatiques rechapés destinés a équiper les véhicules utilitaires et leurs remorques
pour utilisation routiére, a I'exception:

Des pneumatiques rechapés pour voitures particuliéres et pour leurs remorques;

Des pneumatiques rechapés dont la catégorie de vitesse est inférieure & 80 km/h;

Des pneumatiques pour cycles et motocycles;

Des pneumatiques originellement dépourvus de symbole de catégorie de vitesse et/ou d'indice de charge;
Des pneumatiques originellement dépourvus dhomologation de type et d'inscription «E» ou «e.

DEFINITIONS — Voir également la figure de l'annexe 9

Au sens du présent Reglement on entend par:

«Gamme de pneumatiques rechapés» — La gamme de pneumatiques rechapés selon le paragraphe 4.1.4;
«Structure d'un pneumatique» — Les caractéristiques techniques de la carcasse du pneumatique. On distingue notamment les structures
ci-apres:

«Diagonal», un pneumatique dont les cablés des plis s'étendent jusqu'aux talons et sont orientés de fagon a former des angles alternés
sensiblement inférieurs a 90° par rapport a la ligne médiane de la bande de roulement;

«Ceinturé croisé», un pneumatique de construction diagonale dans lequel la carcasse est bridée par une ceinture formée de deux ou
plusieurs couches de cablés essentiellement inextensibles, formant des angles alternés proches de ceux de la carcasse;

«Radial», un pneumatique dont les cablés des plis s'étendent jusqu'aux talons et sont orientés de facon a former un angle sensiblement
égal a 90° par rapport a la ligne médiane de la bande de roulement et dont la carcasse est stabilisée par une ceinture circonférentielle
essentiellement inextensible.

«Catégorie d'utilisation»
Pneumatique normal, un pneumatique destiné uniquement a une utilisation routiére normale;

Pneumatique spécial, un pneumatique destiné a une utilisation mixte, sur route et hors de la route, etfou a une vitesse limitée;

Pneumatique neige, un pneumatique dont le dessin de la bande de roulement, ou dont le dessin de la bande de roulement et la
structure, sont essentiellement congus pour assurer, dans la boue et dans la neige fraiche ou fondante, une meilleure performance que
celle d'un pneumatique normal. Le dessin de la bande de roulement d'un pneumatique neige consiste généralement en rainures
(nervures) et pavés massifs plus largement espacés que sur un pneumatique normal.

«Talony, I'élément du pneumatique dont la forme et la structure lui permettent de s'adapter a la jante et de maintenir le pneumatique
sur celle-ci;

«Cablé», les fils formant les tissus des plis dans le pneumatique;
«Pli», une nappe constituée de cablés «caoutchoutés», disposés parallelement les uns aux autres;

«Ceinture», pour un pneumatique a structure radiale ou un pneumatique a structure ceinture croisé, désigne une ou plusieurs couches
de matériau(x) sous-jacentes a la bande de roulement et orientées sensiblement en direction de la ligne médiane de cette derniére de
maniére a assurer le bridage circonférentiel de la carcasse;

«Fausse ceinture», pour un pneumatique a structure diagonale, désigne un pli intermédiaire situé entre la carcasse et la bande de
roulement;

«Fausse ceinture de protection», pour un pneumatique a structure radiale, désigne un pli intermédiaire facultatif situé entre la bande de
roulement et la ceinture en vue de minimiser la détérioration de cette derniére;

«Bandelette talon», le matériau qui dans la zone du talon protége la carcasse contre l'usure par frottement ou abrasion provoquée par la
jante;

«Carcasse», la partie structurelle du pneumatique autre que la bande de roulement et les gommes de flanc extérieures qui, lorsque le
pneumatique est gonflé, supporte la charge;

«Bande de roulement», la partie du pneumatique congue pour entrer en contact avec le sol, protéger la carcasse contre la détérioration
mécanique et contribuer & assurer l'adhérence au sol;
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2.13.
2.14.

2.15.
2.16.

2.17.

2.19.

2.20.
2.21.
2.21.1.

2.21.2.

2213

2.21.3.1.

«Flanc», la partie du pneumatique située entre la bande de roulement et la zone qui doit étre couverte par le rebord de la jante;

«Zone basse du pneumatique», la zone comprise entre la partie représentant la largeur maximale du pneumatique et la zone destinée a
étre recouverte par le rebord de la jante;

«Rainure de la bande de roulement», l'espace entre deux nervures ou deux pavés adjacents de la sculpture;

«Grosseur du boudin», la distance linéaire entre les extérieurs des flancs d'un pneumatique gonflé, lorsqu'il est adapté sur la jante de
mesure spécifiée, mais non compris le relief constitué par les inscriptions, les décorations, les cordons ou nervures de protection;

«Grosseur hors tout», la distance linéaire entre les extérieurs des flancs d'un pneumatique gonflé, lorsqu'il est monté sur la jante de
mesure spécifiée, y compris les inscriptions, les décorations, les cordons ou nervures de protection;

«Hauteur du boudin, la distance égale a la moitié de la différence existant entre le diametre extérieur du pneumatique et le diameétre
nominal de la jante;

«Rapport nominal d'aspect», le centuple du nombre obtenu en divisant le nombre exprimant la hauteur nominale du boudin par le
nombre exprimant la grosseur nominale du boudin, les deux dimensions étant exprimées dans les mémes unités;

«Diametre extérieur», le diametre hors tout du pneumatique gonflé, fraichement rechapé;
«Désignation de la dimension du pneumatique», une désignation faisant apparaitre:

La grosseur nominale du boudin. Elle doit étre exprimée en millimetres, sauf pour les types de pneumatiques dont la désignation figure
dans la premiere colonne des tableaux de l'annexe 5 du présent Reglement;

Le rapport nominal d'aspect, sauf pour les pneumatiques dont la désignation figure dans la premiére colonne des tableaux de I'annexe 5
du présent Reglement;

Un nombre conventionnel «d» (le symbole «d») caractérisant le diametre nominal de la jante et correspondant a son diamétre exprimé
soit par des codes (nombres inférieurs & 100) soit en millimétres (nombres supérieurs & 100). Les deux peuvent également figurer
ensemble;

Les valeurs des symboles «d», exprimées en millimétres, sont indiquées ci-apres:

Code du diamétre nominal de la jante — «d» Valeur du symbole «d» exprimée en mm
8 203
9 229

10 254
11 279
12 305
13 330
14 356
15 381
16 406
17 432
18 457
19 483
20 508
21 533
22 559
24 610
25 635
14.5 368
16.5 419
17.5 445
19.5 495
20.5 521
22.5 572
24.5 622
26 660
28 711
30 762
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2.22.

2.23.

2.24.

2.25.

2.26.

2.27.

2.28.

2.29.

2.33.1.

«Diametre nominal de la jante (d)», le diameétre de la jante sur laquelle un pneumatique est destiné a étre monté;

Jante», le support pour un ensemble pneumatique et chambre & air ou pour un pneumatique sans chambre a air sur lequel les talons
du pneumatique viennent s'appuyer;

Jante de mesure», la jante spécifiée comme étant une dargeur de jante de mesure» ou dargeur de jante de construction» pour désigner
une taille donnée de pneumatique dans toute édition d'une ou plusieurs Normes internationales de pneumatiques;

Jante d'essai», une jante quelconque définie comme étant agréée, recommandée ou autorisée dans une des Normes internationales sur
les pneumatiques pour un pneu de cette taille ou de ce type;

«Norme internationale sur les pneumatiques», l'un quelconque des recueils de normes suivants:

a) Organisation technique européenne du pneu et de la jante (ETRTO) (}): «Standards Manual»

b) Organisation technique européenne du pneu et de la jante (ETRTO) (!): «Engineering Design Information — obsolete data»
) The Tire and Rim Association Inc. (TRA) (?): «Year Book»

d) The Japan Automobile Tire Manufacturers Association (JATMA) (?): «Year Book»

e) The Tyre and Rim Association of Australia (TRAA) (4): «Standards Manual»

f) The Associacdo Brasileira de Pneus e Aros (ABPA) (°): «Manual de Normal Technicas»

g) The Scandinavian Tyre and Rim Organisation (STRO) (): «Data Book»

Les normes des pneumatiques peuvent étre obtenues aux adresses suivantes:

() ETRTO, 32, av. Brugmann-Bte 2, B-1060 Bruxelles.

(3) TRA, 175 Montrose West Avenue, Suite 150, Copley, Ohio, 44321 ftats-Unis d'Amérique.

(}) JATMA, 9th Floor, Toranomon Building No 1-12, 1-Chome Toranomon Minato-ku, Tokyo 105, Japon.
(*) TRAA, Suite 1, Hawthorn House, 795 Glenferrie Road, Hawthorn, Victoria, 3122 Australie.

(°) ABPA, Avenida Paulista 244-12° Andar, CEP, 01310 Sio Paulo, SP Brésil.

(%) STRO, Alggatan 48 A, Nb, $-216 15 Malmé.

«Arrachement», la séparation de morceaux de gomme de la bande de roulement;

«Décollement des cablés», la séparation des cablés du revétement de gomme qui les entoure;

«Décollement des plis», la séparation entre plis adjacents;

«Décollement de la bande de roulement», la séparation de la bande de roulement de la carcasse;

«Description de service», la juxtaposition spécifique de l'indice de charge et du code de catégorie de vitesse du pneumatique;

dndice de charge», un code numérique qui indique la charge que peut supporter le pneumatique a la vitesse caractéristique de la
catégorie de vitesse dont il releve et lorsqu'il est utilisé conformément aux prescriptions d'utilisation définies par le fabricant. Un
pneumatique peut avoir plus d'un indice de charge pour indiquer sa capacité de charge lorsqu'il est utilisé en montage simple ou en
montage jumelé, ou pour indiquer une autre capacité de charge (Point unique) pour laquelle une variation de charge, selon le
paragraphe 2.35 et l'annexe 8 du présent Reéglement, n'est pas autorisée.

La liste des indices de charge et des masses correspondantes figure a l'annexe 4 du présent Réglement.
«Code de vitesse» désigne:

Un code alphabétique indiquant la vitesse a laquelle le pneumatique peut transporter la masse déterminée par lindice de charge
correspondant;
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2.33.2. Les codes de vitesse et les vitesses correspondantes sont indiqués dans le tableau ci-apres:
Code de vitesse Vitesse maximale correspondante (km/h)
F 80
G 90
] 100
K 110
L 120
M 130
N 140
P 150
Q 160
R 170
N 180
T 190
U 200
H 210

2.34. «Point unique», la description de service supplémentaire inscrite & coté de la description de service normale. Elle ne doit pas étre utilisée
pour calculer une variation de capacité de charge telle que définie au paragraphe 2.35 et dans l'annexe 8 du présent Reglement;

2.35. «Variation de la capacité de charge en fonction de la vitesse», autre valeur de capacité de charge du pneumatique lorsqu'il est utilisé a
une vitesse différente de celle donnée par le code de vitesse dans la description de service normale. Les variations autorisées figurent au
tableau de l'annexe 8 du présent Réglement;

2.36. «Entreprise de rechapage», le site ou le groupe de sites de production des pneumatiques rechapés.

2.37. «Rechapage, le terme générique qui désigne la remise en état d'un pneu usé par le remplacement de la bande de roulement usagée par
un matériau neuf. Ce terme peut aussi désigner la réfection de la surface extérieure du flanc et le remplacement de la fausse ceinture ou
de la nappe de protection. Il englobe les procédés ci-apres:

2.37.1. «Rechapage de sommet», remplacement de la bande de roulement;

2.37.2. «Rechapage de sommet, avec chevauchement», remplacement de la bande de roulement, le matériau neuf recouvrant également une
partie du flanc;

2.37.3. «Talon a talon», remplacement de la bande de roulement et réfection du flanc, y compris tout ou partie de la zone basse du pneu.

2.38. «Enveloppe», le pneu usé, comportant la carcasse et ce qu'il reste du matériau de la bande de roulement et du flang;

2.39. «Meulage», processus consistant a enlever le matériaux usé de l'enveloppe en vue de préparer la surface qui recevra le matériau neuf;

2.40. «Réparation», remise en état de l'enveloppe endommagée dans les limites convenues;

2.41. «Matériau pour bande de roulement», matériau se présentant sous une forme adaptée au remplacement de la bande de roulement
usagée. Il peut s'agir par exemple, de:

2.41.1. «Croissant pour rechapage», longueur présectionnée de matériau qui a été extrudé pour obtenir le profil de coupe désiré et qui est
ensuite fixé a froid sur l'enveloppe préparée. Le matériau neuf doit étre vulcanisé;

2.41.2. «Ruban de bobinage», ruban de matériau pour bande de roulement qui est directement extrudé et embobiné sur l'enveloppe préparée
jusqu'a obtenir le contour de coupe désiré. Le matériau neuf doit étre vulcanisé;

2.41.3. «Extrusion directe», matériau pour bande de roulement extrudé pour obtenir le profil de coupe désiré. Directement extrudé sur
l'enveloppe préparée, le matériau neuf doit étre vulcanisé;

2.41.4. «Prévulcanisée», bande de roulement préalablement fagonnée et vulcanisée appliquée sur l'enveloppe préparée. Le matériau neuf doit
étre lié a l'enveloppe.

2.42. «Revétement pour flanc», matériau utilisé pour recouvrir les flancs de l'enveloppe permettant ainsi de porter les inscriptions voulues;

2.43. «Gomme contact», matériau utilisé comme couche adhésive entre la bande de roulement neuve et l'enveloppe et pour des réparations
mineures;

2.44. «Adhésify, solution adhésive destinée a maintenir les matériaux neufs en place avant vulcanisation;

2.45. «Vulcanisation», terme employé pour décrire la modification des propriétés physiques du matériau neuf. Elle est généralement provo-

quée en le soumettant a la chaleur et a une pression pendant une durée donnée, dans des conditions controlées.
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3. INSCRIPTIONS

3.1 On trouvera a l'annexe 3 du présent Réglement un exemple de la disposition des inscriptions d'un pneumatique rechapé;

3.2 Les pneumatiques rechapés doivent comporter sur les deux flancs, dans le cas de pneumatiques symétriques, et au moins sur le flanc
extérieur, dans le cas des pneumatiques asymétriques:

3.2.1. Le nom de fabrique ou la marque de commerce;

3.2.2. La désignation de la dimension du pneumatique telle que définie au paragraphe 2.21;

3.2.3. Le type de structure comme suit:

3.2.3.1. Sur les pneumatiques a structure diagonale, aucune indication ou la lettre «D» placée avant l'inscription relative au diametre de la jante;

3.2.3.2. Sur les pneumatiques a structure radiale, la lettre «R» placée avant l'inscription relative au diamétre de la jante et, éventuellement, la
mention «RADIAL»;

3.2.3.3. Sur les pneumatiques a structure croisée ceinturée, la lettre «B» placée avant l'inscription relative au diamétre de la jante et, en outre, la
mention «BIAS-BELTED»;

3.2.4. La description de service comportant:

3.2.4.1. Une indication de la (des) capacité(s) nominale(s) de charge du pneumatique sous forme de l'indice (des) indice(s) de charge prescrit(s)
au paragraphe 2.32;

3.2.4.2. Une indication de la catégorie de vitesse nominale du pneumatique sous forme du code prescrit au paragraphe 2.33;

3.2.5. Le cas échéant, une description de service supplémentaire, le Point unique, comportant:

3.2.5.1. Une indication de la (des) capacité(s) de charge du pneumatique sous forme de I'indice ou des indices de charge prescrits au paragraphe
2.32;

3.2.5.2. Une indication de la catégorie de vitesse sous forme du code prescrit au paragraphe 2.33;

3.2.6. La mention «TUBELESS», si le pneumatique est congu pour étre utilisé sans chambre 2 air;

3.2.7. L'inscription M+S ou MS ou M.S. ou M & S dans le cas d'un pneumatique neige;

3.2.8. La date du rechapage, comme suit:

3.2.8.1. Jusqu'au 31 décembre 1999; soit comme il est prescrit au paragraphe 3.2.8.2, soit sous forme d'un groupe de trois chiffres, les deux
premiers indiquant la semaine et le dernier le millésime de la décennie de fabrication. Le code de date peut désigner la période de
fabrication a partir de la semaine indiquée par son chiffre jusqu'a la troisiéme semaine suivante, inclusivement désignée. Par exemple,
l'inscription «253» peut désigner un pneumatique rechapé pendant les 25°M€, 26°M€, 27°M¢ oy 28™¢ semaines de l'année 1993.
Le code de date peut n'étre inscrit que sur un flanc.

3.2.8.2. A compter du 1¢ janvier 2000; sous forme d'un groupe de quatre chiffres, les deux premiers indiquant la semaine et les deux suivants
indiquant I'année de rechapage du pneu. Le code de date peut désigner la période de fabrication a partir de la semaine indiquée par son
chiffre jusqu'a la troisiéme semaine suivante, inclusivement désignée. Par exemple, l'inscription «253» peut désigner un pneumatique
rechapé pendant les 25me, 26°me, 27¢me oy 28°Me semaines de l'année 2003.
Le code de date peut n'étre inscrit que sur un flanc.

3.2.9. Dans le cas des pneumatiques retaillables,
sur chaque flanc, le symbole «5» placé dans un cercle d'au moins 20 mm de diameétre, ou le mot (REGROOVABLE», moulé en creux ou
en relief;

3.2.10. L'indication de la pression de gonflage a adopter pour les essais d'endurance, charge/vitesse par l'indice «PSI, dont l'interprétation figure
a l'appendice 2 de l'annexe 7 au présent Reglement;
Cette indication peut n'étre inscrite que sur un flanc.

3.2.11. La mention «RETREAD» ou (REMOULD» (2 compter du 1¢ janvier 1999 la mention (RETREAD» seulement). A la demande de
l'entreprise de rechapage, cette mention peut éventuellement étre accompagnée de sa traduction dans d'autres langues;

3.3. Avant homologation, les pneumatiques comportent un emplacement de grandeur suffisante pour porter la marque d’homologation,
mentionnée au paragraphe 5.8 et indiquée a l'annexe 2 du présent Réglement;

3.4. Apres homologation, les marques mentionnées au paragraphe 5.8 et indiquées a I'annexe 2 du présent Réglement seront apposées dans

l'emplacement visé au paragraphe 3.3; ces marques peuvent étre apposées sur un seul flang;
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3.5. Les inscriptions mentionnées au paragraphe 3.2 et la marque d'homologation prévue aux paragraphes 3.4 et 5.8 doivent étre nettement
lisibles et étre moulées en relief ou en creux sur les pneumatiques ou doivent se trouver en permanence sur le pneumatique;

3.6. Si aprés rechapage, des inscriptions portées par le fabricant du pneumatique d'origine sont encore lisibles, elles seront considérées
comme des spécifications du rechapeur applicables au pneumatique rechapé. Si les indications d'origine ne valent plus pour le
pneumatique rechapé, elles doivent étre complétement effacées;

3.7. La marque et le numéro d'homologation «E» ou «e» d'origine et autres marques et numéros d’homologation ultérieurs de l'entreprise de
rechapage doivent étre effacés lorsqu'ils ne s'appliquent plus.

4. DEMANDE D'HOMOLOGATION
Les procédures ci-aprés s'appliquent & 'homologation d'une entreprise de rechapage de pneumatiques:

4.1. La demande d’homologation d'une entreprise de rechapage est présentée soit par le détenteur de la marque de fabrique ou de
commerce, soit par son représentant diment accrédité. Elle précise:

4.1.1. La structure de l'entreprise rechapant les pneumatiques;

4.1.2. Une breve description du systéme de controle de la qualité propre a garantir que les techniques de rechapage utilisées répondent
effectivement aux prescriptions du présent Réglement;

4.1.3. Les noms ou marques de commerce a appliquer sur les pneus rechapés;

4.1.4. Les renseignements ci-apres relatifs a la gamme des pneumatiques a rechaper:

4.1.4.1. La gamme des dimensions des pneumatiques;

4.1.4.2. La structure des pneumatiques (diagonale, ceinturée croisée ou radiale);

4.1.4.3. La catégorie d'utilisation des pneumatiques (normaux ou neige, etc.);

4.1.4.4. Le systeme de rechapage et la méthode d'application des matériaux neufs, selon les paragraphes 2.37 et 2.41;

4.1.4.5. Le code de la catégorie de vitesse maximale des pneumatiques a rechaper;

4.1.4.6. L'indice de charge maximale des pneumatiques a rechaper.

4.1.4.7. La norme internationale pour pneumatiques désignée a laquelle la gamme de pneus est conforme.

5. HOMOLOGATION

5.1. Pour exercer son activité, une entreprise de rechapage doit obtenir I'agrément des autorités compétentes conformément aux pres-
criptions du présent Réglement. L'autorité compétente prend les mesures nécessaires, décrites dans le présent Reglement, pour s'assurer
que, dans l'entreprise de production concernée, le rechapage des pneumatiques est conforme aux prescriptions du présent Reéglement.
L'entreprise de rechapage est entierement responsable de la conformité des pneumatiques rechapés avec les prescriptions du présent
Reglement et de leur bonne tenue en utilisation normale.

5.2. En plus des prescriptions normales relatives a I'évaluation initiale de l'entreprise de rechapage, l'autorité compétente s'assure que la
documentation relative aux procédures, au mode opératoire, aux instructions et aux spécifications communiquée par les fournisseurs de
matériaux soit rédigée dans une langue aisément compréhensible par le personnel de l'entreprise de rechapage.

5.3. L'autorité compétente assure que les procédures et les manuels d'exploitation de chaque entreprise de rechapage spécifient, pour les
matériaux et les procédés utilisés pour la remise en état, des limites d'endommagement ou de déchirure de la carcasse au-dela desquelles
le pneumatique n'est pas considéré comme réparable, que le dommage existe déja ou qu'il soit di aux préparatifs du rechapage.

5.4. Avant d'accorder son agrément, l'autorité compétente doit vérifier que les pneumatiques rechapés sont conformes au présent Reglement
et que les essais prescrits aux paragraphes 6.5 et 6.6 ont été effectués avec succés sur au moins cinq échantillons (il n'est pas nécessaire
quil y en ait plus de 20) de pneumatiques rechapés représentatifs de la gamme de pneumatiques fabriqués par l'entreprise.

5.5. Pour chaque défaillance constatée pendant l'essai, deux échantillons supplémentaires d'un pneumatique ayant les mémes spécifications
seront soumis a l'essai. Si l'un ou l'autre de ces deux autres échantillons connait une défaillance, un dernier prélévement de deux
échantillons sera soumis a I'essai.

En cas de défaillance de l'un ou l'autre de ces deux derniers échantillons, la demande d'homologation de l'entreprise de rechapage sera
refusée.

5.6. Si toutes les prescriptions du présent Réglement sont satisfaites, l'agrément est accordé et un numéro d'homologation est attribué a

chaque entreprise agréée. Les deux premiers chiffres indiquent la série d'amendements correspondant aux principales modifications
techniques les plus récentes apportées au Réglement a la date de délivrance de 'homologation. Le numéro est précédé de la mention
«109R» qui signifie que I'homologation vaut pour un pneumatique rechapé conformément aux prescriptions du présent Réglement.
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Une autorité compétente ne peut attribuer le méme numéro a une autre entreprise de production visée par le présent Reéglement.

5.7. L'homologation ou l'extension ou le refus ou le retrait d'homologation ou l'arrét définitif de la production en application du présent
Reglement est communiqué aux parties a l'Accord appliquant le présent Reglement, au moyen d'une fiche conforme au modele de
l'annexe 1 du présent Reglement.

5.8. Sur tout pneumatique rechapé conformément au présent Reglement, il est apposé, a 'emplacement mentionné au paragraphe 3.3, en
plus des marques prescrites au paragraphe 3.2, une marque d'homologation internationale composée:

5.8.1. D'un cercle a l'intérieur duquel est placée la lettre «E» suivie du numéro distinctif du pays qui a accordé I'homologation (1); et

5.8.2. Le numéro d'homologation visé au paragraphe 5.6.

5.9. L'annexe 2 du présent Reglement donne un exemple de la marque d'homologation.

6. PRESCRIPTIONS

6.1. Les pneumatiques ne sont pas admis pour premier rechapage s'ils ne sont pas d'un type homologué et ne portent pas une inscription
«E» ou «e», mais jusqu'au 1 janvier 2000, au plus tard, cette prescription n'est pas contraignante.

6.2. Conditions a satisfaire avant le rechapage:

6.2.1. Avant l'inspection, le pneumatique doit étre propre et sec.

6.2.2. Avant le meulage, chaque pneumatique doit étre soigneusement inspecté, a l'intérieur comme a l'extérieur, pour s'assurer qu'il est en
état d'étre rechapé.

6.2.3. Les pneumatiques visiblement endommagés du fait d'une surcharge ou d'un sous-gonflage ne doivent pas étre rechapés.

6.2.4. Les pneumatiques présentant l'un quelconque des défauts ci-dessous ne doivent pas étre admis au rechapage:

6.2.4.1. Défaut de caractére général:
a) Craquelure non réparable du caoutchouc jusqu'a la carcasse
b) Déchirure de la carcasse
¢) Marques importantes de corrosion dues a de l'huile ou des produits chimiques
d) Détérioration ou rupture de lames du talon
¢) Réparations antérieures de dégats considérés comme non réparables — voir paragraphe 5.3.

6.2.4.2. Défauts considérés comme non réparables — voir paragraphe 5.3:

(") 1 pour I'Allemagne, 2 pour la France, 3 pour I'ltalie, 4 pour les Pays-Bas, 5 pour la Suede, 6 pour la Belgique, 7 pour la Hongrie, 8 pour la République tchéque, 9 pour
I'Espagne, 10 pour la Yougoslavie, 11 pour le Royaume-Uni, 12 pour l'Autriche, 13 pour le Luxembourg, 14 pour la Suisse, 15 (libre), 16 pour la Norvege, 17 pour la
Finlande, 18 pour le Danemark, 19 pour la Roumanie, 20 pour la Pologne, 21 pour le Portugal, 22 pour la Fédération de Russie, 23 pour la Gréce, 24 pour 'Irlande, 25
pour la Croatie, 26 pour la Slovénie, 27 pour la Slovaquie, 28 pour le Bélarus, 29 pour 'Estonie, 30 (libre), 31 pour la Bosnie-Herzégovine, 32-36 (libres), 37 pour la
Turquie, 38-39 (libres), 40 pour l'ex-République yougoslave de Macédoine, 41 (libre), 42 pour la Communauté européenne (Les homologations sont accordées par les
Etats membres qui utilisent leurs propres marques CEE) et 43 pour le Japon. Les numéros suivants seront attribués aux autres pays selon l'ordre chronologique de
ratification de I'Accord concernant I'adoption de prescriptions techniques uniformes applicables aux véhicules a roues, aux équipements et aux piéces susceptibles d'étre
montés ou utilisés sur un véhicule a roues et les conditions de reconnaissance réciproque des homologations délivrées conformément a ces prescriptions, ou de leur
adhésion a cet Accord et les chiffres ainsi attribués seront communiqués par le Secrétaire général de 1'Organisation des Nations Unies aux Parties contractantes a

I'Accord.

a) Déchirures de la carcasse ou dégats dus aux préparatifs de la remise en état
b) Détériorations multiples trop proches les unes des autres

¢) Détérioration substantielle du revétement intérieur

d) Détérioration du talon

€) Mise a nu de cablés de la carcasse

f) Décollement de cablés

g) Décollement de plis de la ceinture

h) Déformation ou torsion permanente de cablés en acier de la carcasse

i) Fentes périphériques au-dessus du talon

j) Oxydation des cablés ou des fils en acier du talon.
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6.3. Préparation:

6.3.1. Apres le meulage et avant l'application de matériau neuf, chaque pneumatique doit étre soigneusement inspecté de nouveau, tout au
moins extérieurement, pour vérifier qu'il est toujours en état d'étre rechapé.

6.3.2. La totalité de la surface a regarnir de nouveau matériau doit avoir été préparée sans surchauffe et ne doit présenter ni déchirures dues
au meulage ni barbes.

6.3.3. Si le matériau devant étre utilisé a été prévulcanisé, les limites de la zone préparée doivent correspondre aux prescriptions du fabricant
du matériau.

6.3.4. Les dégits causés par le meulage ne doivent pas dépasser certaines limites, voir paragraphe 5.3, et doivent étre réparés.

6.3.5. Les dégats occasionnés par le meulage aux pneumatiques a carcasse diagonale ne doivent pas aller au-dela du pli extérieur dans la partie
supérieure du pneumatique. On considere que le premier pli fait partie de la carcasse a moins que l'on se trouve manifestement en
présence d'une fausse ceinture, auquel cas, une détérioration localisée est tolérée.

6.3.6. Une détérioration localisée due au meulage est tolérée sur la ceinture des pneumatiques a carcasse radiale. Si les dégats sont plus
importants, le remplacement de parties de la ceinture ou de sa totalité est autorisé. Si le pneumatique est manifestement muni d'une
fausse ceinture de protection et que celle-ci est endommagée, il est permis de la supprimer sans la remplacer.

6.3.7. Les parties en acier dénudées doivent étre traitées des que possible avec un matériau approprié conformément aux instructions du
fabricant dudit matériau.

6.4. Rechapage:

6.4.1. Le rechapeur doit veiller & ce que le fabricant ou le fournisseur des matériaux de réparation, y compris les emplatres, se charge des
taches suivantes:

a) Déterminer la (les) méthode(s) d'application et d'entreposage. Sur demande de l'entreprise de rechapage, cette information doit étre
fournie dans la langue officielle du pays ol les matériaux doivent étre utilisés;

b) Définir les limites d'utilisation, selon les dégats, des matériaux de rechapage. Sur demande de l'entreprise de rechapage, cette
information doit étre fournie dans la langue officielle du pays otr les matériaux doivent étre utilisés;

¢) Sassurer que les emplatres de renfort, s'ils sont correctement utilisés dans la réparation des carcasses, se prétent a cette utilisation;

d) S'assurer que les emplatres sont capables de supporter le double de la pression de gonflage maximum préconisée par le fabricant du
pneumatique;

e) S'assurer que tous les autres matériaux de réparation se prétent a l'utilisation prévue.

6.4.2. Le rechapeur est responsable de la bonne utilisation du matériau de réparation et il doit aussi assurer qu'il n'y ait aucune malfacon
susceptible de compromettre la bonne tenue du pneumatique rechapé pendant sa durée de vie.

6.4.3. Sur un pneumatique a carcasse radiale, il peut arriver qu'un emplatre provoque une légere protubérance du flanc ou de I'épaule ainsi
renforcés lorsque le pneumatique est monté sur la jante et qu'il est gonflé a la pression de service recommandée. Les matériaux de
renfort utilisés doivent présenter des propriétés physiques telles que la hauteur de la protubérance ne dépasse pas 4 mm.

6.4.4. Le rechapeur doit assurer que le fabricant ou le fournisseur du matériau utilisé pour la bande de roulement et les flancs définit les
conditions d'entreposage et d'utilisation de ce matériau afin d'en préserver les qualités. Sur demande de l'entreprise de rechapage, cette
information doit étre fournie dans la langue officielle du pays ot le matériau doit étre utilisé.

6.4.5. Le rechapeur doit s'assurer que la composition du matériau de réparation et/ou composé figure dans un document du fabricant ou du
fournisseur. Ce mélange doit étre adapté a l'utilisation prévue du pneumatique.

6.4.6. Le pneumatique préparé doit étre vulcanisé des que possible apres la fin des opérations de réparation et de remise en état et au plus
tard conformément aux spécifications du fabricant du matériau.

6.4.7. Le pneumatique doit étre vulcanisé pendant le temps, aux températures et a la pression appropriés et spécifiés pour les matériaux et le
matériel utilisé. La dimension du moule doit étre adaptée a I'épaisseur du matériau neuf et a la dimension du pneumatique meulé.

6.4.8. L'épaisseur du matériau d'origine apres meulage et 1'épaisseur moyenne du matériau neuf sous la bande de roulement aprés rechapage
doivent étre conformes aux prescriptions des paragraphes 6.4.8.1 et 6.4.8.2.

6.4.8.1. Pour les pneumatiques a structure radiale (en mm):

3 < (A+B) £ 13 (3,0 mm min.; 13,0 mm max.)
A > 2 (2,0 mm min.)

B > 0 (0,0 mm min.)



C 212 E/88 Journal officiel des Communautés européennes 25.7.2000
al ~
oy N
X _ o SN NN ¥
) E‘H"‘L WA AL L LT
< A PV ‘///,//,/./,/'«
o \
t
P.D. = Profondeur de sculpture
X = Ligne de meulage
A = Epaisseur moyenne du matériau neuf au dessous de sculpture
B = Epaisseur minimum de la couche de matériau d'origine au-dessus de la ceinture aprés meulage
6.4.8.2. Pour les pneumatiques a structure diagonale:
L'épaisseur du matériau d'origine au-dessus de la fausse ceinture doit étre > 0,80 mm;
L'épaisseur moyenne du matériau neuf au-dessus de la limite du meulage doit étre > 2,00 mm;
L'épaisseur combinée de matériau d'origine et de matériau neuf sous la base des rainures de la bande de roulement doit étre >
3,00 mm et = 13,00 mm.

6.4.9. La description de service d'un pneumatique rechapé ne doit pas indiquer un code de vitesse ou un indice de charge supérieurs a ceux
du pneumatique d'origine, de premi¢re monte, sauf si le fabricant du pneumatique d'origine, rechapé pour la premiere fois, a obtenu
l'agrément autorisant l'utilisation de cette méme carcasse selon la description de service modifiée.

L'autorité compétente doit aviser spontanément les usines de rechapage qu'une carcasse d'origine, rechapée pour la premiere fois, a été
ainsi reclassée et communiquer aussi cette information aux autres Parties a 'Accord de 1958 (voir article 5 de I'Accord concernant
l'adoption de prescriptions techniques uniformes applicables aux véhicules a roues, aux équipements et aux piéces susceptibles d'étre
montés ou utilisés sur un véhicule a roues et les conditions de reconnaissance réciproque des homologations délivrées conformément a
ces prescriptions — document E[ECE/[324-E/ECE/TRANS/505/Rev.2).

La formule type qui figure a I'annexe 1 du Réglement n® 54 est employée pour communiquer ces renseignements.

6.4.10. Le reclassement de la description de service mentionnée au paragraphe 6.4.9 n'est autorisé que pour le premier rechapage d'un
pneumatique d'origine.

Le code de vitesse ou l'indice de charge des pneumatiques qui n'en sont pas a leur premier rechapage ne pourra étre plus élevé que
celui qui apparait sur l'enveloppe usagée.

6.5. Inspection:

6.5.1. Apres vulcanisation, alors qu'il conserve une certaine chaleur, chaque pneumatique rechapé doit étre examiné pour s'assurer qu'il ne
présente aucun défaut apparent. Pendant ou aprés le rechapage, le pneumatique doit étre gonflé a une pression d'au moins 1,5 bar pour
examen. Lorsque le profil du pneumatique présente un défaut apparent (par exemple boursouflure, enfoncement, etc.), il doit faire
l'objet d'un examen spécifique pour déterminer la cause de ce défaut.

6.5.2. Avant, pendant ou aprés le rechapage, le pneumatique doit étre vérifié au moins une fois pour s'assurer de l'intégrité de sa structure au
moyen d'une méthode d'inspection appropriée.

6.5.3. Aux fins du controle de la qualité, un certain nombre de pneumatiques rechapés sont soumis a un essai ou a un examen, de rupture ou

non. Le nombre de pneumatiques vérifiés et le résultat doivent étre enregistrés.
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6.5.4. Aprés rechapage, les dimensions du pneumatique, mesurées conformément aux dispositions de l'annexe 6 du présent Réglement,
doivent correspondre soit a celles définies selon les procédures du paragraphe 7, soit selon celles énoncées dans l'annexe 5 du présent
Reglement.
Note: le diametre extérieur maximal d'un pneumatique rechapé peut étre jusqu'a 1,5 % supérieur au diamétre extérieur maximal d'un
pneumatique neuf, d'origine, autorisé par le Réglement n°® 54.
6.6. Epreuve fonctionnelle:
6.6.1. Pour étre conformes aux prescriptions du présent Réglement, les pneumatiques rechapés doivent satisfaire a l'essai d'endurance
charge/vitesse définie a I'annexe 7 du présent Reglement.
6.6.2. Pour avoir subi avec succes l'essai d'endurance charge/vitesse, un pneumatique rechapé ne doit comporter aucun décollement de la
bande de roulement, des plis des cablés, ni comporter d'arrachements de la bande de roulement ou de ruptures des cablés.
6.6.3. Le diamétre extérieur du pneumatique, mesuré six heures aprés l'essai d'endurance charge/vitesse, ne doit pas différer de + 3,5 % du
diametre extérieur mesuré avant l'essai.
7. SPECIFICATIONS
7.1. Les pneumatiques rechapés selon le présent Réglement doivent avoir les cotes suivantes:
7.1.1. Grosseur du boudin:
7.1.1.1. La grosseur du boudin est obtenue en utilisant la formule suivante:
S=S +K(A—A)
ot:
S:  est la grosseur réelle du boudin, exprimée en millimetres, mesurée sur la jante d'essai;
S1: est la valeur de la «grosseur de boudin théorique» par rapport a la jante de mesure, selon la Norme internationale sur les
pneumatiques spécifiée par l'entreprise de rechapage pour la taille de pneumatiques en question;
A: st la largeur de la jante d'essai, exprimée en millimeétres;
Aq: est la largeur exprimée en millimétres de la jante de mesure selon la Norme internationale sur les pneumatiques spécifiée par
l'entreprise de rechapage pour la taille de pneumatiques en question.
K: est un facteur, qui sera considéré comme égal a 0,4.
7.1.2. Diametre extérieur:
7.1.2.1. Le diamétre extérieur théorique d'un pneumatique rechapé est obtenu en utilisant la formule suivante:
D=d+2H
ot:
D: est le diametre extérieur théorique exprimé en millimeétres;
d: est le nombre conventionnel défini au paragraphe 2.21.3, exprimé en millimétres;
H: est la hauteur nominale du boudin exprimée en millimetres et égale a S, multiplié par 0,01 Ra
ot:
Sy est la grosseur nominale du boudin exprimée en millimeétres;
Ra: est le rapport nominal d'aspect.
La totalité des symboles ci-dessus sont tels que figurant sur le flanc du pneumatique dans la désignation de celui-ci conformément aux
prescriptions du paragraphe 3.2.2 et selon le paragraphe 2.21.
7.1.2.2. Toutefois, pour les pneumatiques dont la désignation figure dans la premiére colonne des tableaux de l'annexe 5 du Reglement n° 54 de
la CEE, il est admis que le diamétre extérieur soit celui qui figure dans ces tableaux.
7.1.3. Méthode de mesure des pneumatiques rechapés:
7.1.3.1 La mesure des cotes de pneumatiques rechapés doit étre faite suivant le mode opératoire indiqué a l'annexe 6 du présent Réglement.
7.1.4. Spécifications relatives a la grosseur du boudin:
7.1.4.1. La grosseur hors tout effective peut étre inférieure a celle(s) déterminée(s) au paragraphe 7.1.
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7.1.4.2. La grosseur hors tout effective peut aussi étre supérieure a celle(s) déterminée(s) au paragraphe 7.1:

7.1.5.1.

7.1.5.1.1.

7.1.5.1.2.

7.1.5.1.3.

7.1.5.1.4.

7.1.5.2.

9.1.

9.2

de 4 % dans le cas des pneumatiques a structure radiale et
de 8 % dans le cas des pneumatiques a structure diagonale ou a structure ceinturée croisée.

Toutefois, pour les pneumatiques dont la grosseur de boudin est supérieure a 305 mm et qui sont destinés a un montage jumelé, la (les)
valeur(s) nominale(s) ne sera (seront) pas dépassée(s) de plus de:

2 % dans le cas des pneumatiques a structure radiale et
4 % dans le cas des pneumatiques a structure diagonale ou a structure ceinturée croisée.
Spécifications relatives au diameétre extérieur:

Le diametre extérieur effectif d'un pneumatique rechapé ne doit pas excéder les valeurs Dy, et Dy, obtenues avec les formules
suivantes:

D.iw =d+ (2H x a)
Dywe = 1,015 x [d + (2H x b)]
dans lesquelles:

Pour les dimensions ne figurant pas dans les tableaux de I'annexe 5 du présent Reglement, «H» et «d» sont tels que définis au paragraphe
7.1.2.1.

Pour les dimensions figurant au paragraphe 7.1.2.2 ci-dessus:
H=05 (D —d)

ol «D» est le diametre extérieur et «d» le diametre nominal de la jante indiqué dans les tableaux susmentionnés pour la taille en
question.

Coefficient «a» = 0,97

Coefficient «b»:

Radial Diagonal et ceinturé croisé
pneumatiques pour usage normal 1,04 1,07
pneumatiques pour usage spécial 1,06 1,09

Pour les pneumatiques neige, le diameétre extérieur maximal (D,,,,) déterminé au paragraphe 7.1.5.1 peut étre dépassé de 1% au
maximum.

MODIFICATIONS RELATIVES A L'HOMOLOGATION

Toute modification concernant une entreprise de rechapage affectant l'un quelconque des renseignements fournis par cette entreprise
dans la demande d'homologation, voir paragraphe 4, est notifiée a l'autorité compétente l'ayant agréée. L'autorité peut alors:

Soit considérer que les modifications apportées ne risquent pas d'avoir de conséquences ficheuses notables, et qu'en tout cas,
l'entreprise de rechapage satisfait encore aux prescriptions;

Soit exiger une enquéte complémentaire.

La confirmation de I'homologation ou le refus d’homologation, avec indication des modifications, est notifié aux Parties a 'Accord
appliquant le présent Réglement selon la procédure indiquée au paragraphe 5.7.

CONFORMITE DE LA PRODUCTION

Les procédures relatives & la conformité de la production doivent étre conformes a celles énoncées dans l'appendice 2 de 1'Accord
(E/ECE[324-E[/ECE[TRANS/505/Rev.2), compte tenu des prescriptions suivantes:

L'unité de rechapage agréée selon le présent Réglement doit se conformer aux prescriptions du paragraphe 6.

Le détenteur de l'agrément doit assurer que pendant chaque année de production soient vérifiés et soumis a l'essai selon le présent
Réglement, cette activité étant échelonnée sur toute I'année, les pneumatiques représentatifs de la gamme produite en nombre ci-aprés:
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9.2.1.

9.3.

9.4.

9.4.1.

9.5.

10.

10.1.

10.2.

11.

12.

12.3.

0,01 % de la production annuelle mais en aucun cas pas moins de deux et pas nécessairement plus de dix.

Si les controles prescrits au paragraphe 9.2 sont effectués par l'autorité compétente ou sous son controle, les résultats peuvent
remplacer, en partie, ou totalement, ceux prescrits au paragraphe 9.4.

L'autorité compétente qui a accordé l'agrément peut a tout moment vérifier les méthodes de controle de la conformité utilisées dans
chaque entreprise de rechapage. Pour chaque installation de production, l'autorité compétente préleve des échantillons de fagon
aléatoire pendant chaque année de production et il faut au minimum que le nombre de pneumatiques indiqué ci-apres, représentatifs
de la gamme produite, soient vérifiés et soumis a l'essai selon les prescriptions du présent Reglement:

0,01 % de la production annuelle mais dans tous les cas pas moins de deux et pas nécessairement plus de dix.
Les essais et vérifications mentionnés au paragraphe 9.4 peuvent remplacer ceux prescrits au paragraphe 9.2.
SANCTIONS POUR NON-CONFORMITE DE LA PRODUCTION

L'agrément accordé a l'usine de rechapage conformément au présent Reglement peut étre retiré si les prescriptions définies au
paragraphe 9 ne sont pas satisfaites ou si l'entreprise de rechapage ou sa production ne satisfont pas aux prescriptions du para-
graphe 9.

Si une Partie appliquant le présent Réglement retire un agrément qu'elle a précédemment accordé, elle est tenue d'en aviser immé-
diatement les autres Parties contractantes a 'Accord de 1958 appliquant le présent Réglement, au moyen d'une fiche de communication
conforme au modele de l'annexe 1 du présent Reglement.

ARRET DEFINITIF DE LA PRODUCTION

L'autorité qui a agréé l'unité de rechapage doit étre informée lorsque cessent les opérations et la fabrication de pneumatiques rechapés
conformément au présent Reglement. Des réception de cette information, l'autorité la communique aux autres Parties a 'Accord de
1958 appliquant le présent Reéglement, au moyen d'une fiche de communication conforme au modéle de l'annexe 1 du présent
Réglement.

NOMS ET ADRESSES DES SERVICES TECHNIQUES CHARGES DES ESSAIS D'HOMOLOGATION, DES LABORATOIRES D'ESSAIS ET
DES SERVICES ADMINISTRATIFS

Les Parties a 'Accord de 1958 appliquant le présent Reglement communiquent au Secrétariat de I'Organisation des Nations Unies les
noms et adresses des services techniques chargés des essais d'homologation et, le cas échéant, des laboratoires d'essais agréés, ainsi que
ceux des services administratifs qui délivrent I'homologation et auxquels doivent étre envoyées les fiches d'homologation et de refus ou
de retrait d'homologation ou d'arrét définitif de la production émises dans les autres pays.

Les Parties a I'Accord de 1958 appliquant le présent Reglement peuvent utiliser les laboratoires des fabricants de pneumatiques ou des
entreprises de rechapage et désigner, comme laboratoires d'essais agréés ceux d'entre eux qui sont situés sur leur propre territoire ou
sur le territoire d'une des Parties appliquant I'Accord de 1958, sous réserve d'un accord préliminaire a cette procédure par le
département administratif compétent de cette derniére.

Dans le cas ot une Partie a 'Accord de 1958 fait usage du paragraphe 12.2, elle peut se faire représenter aux essais.
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ANNEXE 1
COMMUNICATION

[Format maximal: A4 (210 x 297 mm)]

Emanant de:  Nom de l'administration:

objet: (2) DELIVRANCE D'UNE HOMOLOGATION
EXTENSION D'UNE HOMOLOGATION
REFUS D'HOMOLOGATION
RETRAIT D'HOMOLOGATION
ARRET DEFINITIF DE LA PRODUCTION

d'une usine de rechapage, en application du Reglement n°® 109

N° dhomologation: . ........... ... . ... NO d'eXtension: .. ......oviiiiiititi

1. Nom ou marque de fabrique de l'entreprise de rechapage: . . .. . ... . . . . .

10, LHeU: .« o ot et e e e e e e
8 P I
120 SIgNAture . . . o oo

13. Est annexée a la présente communication une liste des pieces figurant dans le dossier d’homologation déposé aupres des services administratifs
ayant octroyé I'homologation et qui peuvent étre obtenues sur demande.

(") Numéro distinctif du pays qui a accordé/étendu/refusé/retiré I'homologation (cf. les dispositions du Réglement concernant 'homologation).

() Biffer les mentions inutiles.
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ANNEXE 2

EXEMPLE DE LA MARQUE D'HOMOLOGATION

y

a | 3ars |2

~

109 R - 002439 {as

a = 12 mm (minimum)

La marque dhomologation ci-dessus, apposée sur un pneumatique rechapé, indique que l'entreprise de rechapage
concernée a été agréée aux Pays-Bas (E4) sous le numéro 109R002439 conformément aux dispositions du présent
Reglement sous sa forme originale (00).

Le numéro d’homologation doit étre placé a proximité du cercle et étre disposé soit au-dessus soit au-dessous de la lettre
«E», soit a gauche ou a droite de cette lettre. Les chiffres du numéro doivent étre disposés du méme coté par rapport a la
lettre «E» et orientés dans le méme sens. L'utilisation de chiffres romains pour les numéros dhomologation doit étre
évitée afin d'exclure toute confusion avec d'autres symboles.
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ANNEXE 3

SCHEMA DES MARQUES DES PNEUMATIQUES RECHAPES

v
v 205/80 R 22.5 152/148 K—4~ (150 L) Tuseiess:Maes i
f T\ 148

mmi 2508 alm:#nﬂt u+si¢

Hauteur minimale des inscriptions (mm)

Pneumatiques de diamétre de jante Pneumatiques de diamétre de jante

< au code 20 ou > au code 20 ou

<2 508 mm >a 508 mm

ou de grosseur de boudin ou de grosseur de boudin

<a 235 mmou<a9" >2a 235 mmou >a 9"
b 6 9
c 4
d 6

Ces inscriptions définissent un pneumatique rechapé:

Ayant une grosseur nominale de 295;

Ayant un rapport nominal d'aspect de 80;

Présentant une structure radiale (R);

Ayant un diamétre nominal de jante de 572 mm, dont le code est 22.5;

Possédant des capacités de charge de 3 550 kg (en simple) et 3150 kg (en jumelé), correspondant respectivement aux indices de charge 152 et 148
figurant a l'annexe 4 du présent Réglement;

Appartenant a la catégorie de vitesse nominale K (vitesse de référence 110 kmjh);

Pouvant étre utilisé au Point unique, catégorie de vitesse L (vitesse de référence 120 km/h); ayant une capacité de charge de 3 350 kg (en simple) et
3000 kg (en jumelé), correspondant respectivement aux indices de charge 150 et 146 figurant a l'annexe 4 du présent Réglement;

Destiné a étre utilisé sans chambre a air ((TUBELESS») et du type pneumatique neige (M+S);

Rechapé pendant les 258me pgeme 7éme oy )geme gerngines de l'année 2003;

Devant étre gonflé a 620 kPa pour les essais d'endurance charge/vitesse, dont le symbole PSI est 90.
L'emplacement et l'ordre des inscriptions composant la désignation du pneumatique doivent étre les suivants:

a) La désignation de la dimension comprenant la grosseur nominale du boudin, le rapport nominal d'aspect, le code du type de structure, s'il y a lieu,
et le diametre nominal de jante doivent étre groupés comme indiqué dans l'exemple ci-dessus: 295/80R22.5;

b) La description de service comportant l'indice de charge et le code de vitesse sont placés ensemble & proximité de la désignation de la dimension,
soit avant, soit apres, soit au-dessus, soit au-dessous;

¢) La mention «TUBELESS» et la mention <M+S» peuvent étre a une certaine distance du symbole désignant la dimension;
d) La mention (RECHAPE» peut figurer 2 une certaine distance du code désignant la dimension;

e) Sile paragraphe 3.2.5 du présent Réglement est appliqué, la description de service supplémentaire (Point unique) comprenant les indices de charge
et le code de vitesse, doit apparaitre dans un cercle situé prés de la description nominale de service qui apparait sur le flanc du pneumatique.
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ANNEXE 4
LISTE DES INDICES DE CAPACITE DE CHARGE ET DES MASSES CORRESPONDANTES
Indices de capacité de charge (LI) et masses correspondantes (en kg)
LI kg LI kg LI kg LI kg LI kg LI kg LI kg
0 45 40 140 80 450 120 1400 160 4500 200 14 000 240 45000
1 46,2 41 145 81 462 121 1450 161 4625 201 14 500 241 46 250
2 47,5 42 150 82 475 122 1500 162 4750 202 15 000 242 47 500
3 48,7 43 155 83 487 123 1550 163 4 875 203 15 500 243 48 750
4 50 44 160 84 500 124 1600 164 5000 204 16 000 244 50 000
5 51,5 45 165 85 515 125 1650 165 5150 205 16 500 245 51500
6 53 46 170 86 530 126 1700 166 5300 206 17 000 246 53 000
7 54,5 47 175 87 545 127 1750 167 5450 207 17 500 247 54 500
8 56 48 180 88 560 128 1800 168 5600 208 18 000 248 56 000
9 58 49 185 89 580 129 1850 169 5800 209 18 500 249 58 000
10 60 50 190 90 600 130 1900 170 6 000 210 19 000 250 60 000
11 61,5 51 195 91 615 131 1950 171 6150 211 19 500 251 61 500
12 63 52 200 92 630 132 2000 172 6 300 212 20 000 252 63 000
13 65 53 206 93 650 133 2060 173 6 500 213 20 600 253 65000
14 67 54 212 94 670 134 2120 174 6700 214 21 200 254 67 000
15 69 55 218 95 690 135 2180 175 6 900 215 21 800 255 69 000
16 71 56 224 96 710 136 2 240 176 7 100 216 22400 256 71000
17 73 57 230 97 730 137 2300 177 7 300 217 23000 257 73 000
18 75 58 236 98 750 138 2360 178 7 500 218 23 600 258 75 000
19 77,5 59 243 99 775 139 2430 179 7750 219 24 300 259 77 500
20 80 60 250 100 800 140 2500 180 8000 220 25000 260 80 000
21 82,5 61 257 101 825 141 2575 181 8250 221 25750 261 82500
22 85 62 265 102 850 142 2650 182 8500 222 26 500 262 85000
23 87,5 63 272 103 875 143 2725 183 8750 223 27 250 263 87500
24 90 64 280 104 900 144 2 800 184 9 000 224 28 000 264 90 000
25 92,5 65 290 105 925 145 2900 185 9250 225 29 000 265 92500
26 95 66 300 106 950 146 3000 186 9500 226 30 000 266 95000
27 97,5 67 307 107 975 147 3075 187 9750 227 30750 267 97 500
28 100 68 315 108 1000 148 3150 188 10 000 228 31500 268 | 100 000
29 103 69 325 109 1030 149 3250 189 10 300 229 32500 269 | 103 000
30 106 70 335 110 1060 150 3350 190 10 600 230 33500 270 | 106 000
31 109 71 345 111 1090 151 3 450 191 10 900 231 34 500 271 | 109 000
32 112 72 355 112 1120 152 3550 192 11 200 232 35500 272 | 112 000
33 115 73 365 113 1150 153 3650 193 11 500 233 36 500 273 | 115 000
34 118 74 375 114 1180 154 3750 194 11 800 234 37500 274 | 118 000
35 121 75 387 115 1215 155 3875 195 12150 235 38750 275 | 121500
36 125 76 400 116 1250 156 4000 196 12 500 236 40 000 276 | 125000
37 128 77 412 117 1285 157 4125 197 12 850 237 41 250 277 1128 500
38 132 78 425 118 1320 158 4250 198 13 200 238 42500 278 | 132000
39 136 79 437 119 1360 159 4375 199 13 600 239 43750 279 | 136 000
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ANNEXE 5
DESIGNATION ET COTES D'ENCOMBREMENT DES PNEUMATIQUES
(selon le Reglement de la CEE n° 54)

Consulter a ce sujet l'annexe 5 du Réglement de la CEE n° 54

Note: En ce qui concerne le paragraphe 6.5.4 du présent Reglement, le diamétre extérieur d'un pneumatique rechapé
peut dans tous les cas étre supérieur a celui indiqué dans les tableaux de l'annexe 5 du Réglement n® 54, mais
dans une limite de 1,5 %.

ANNEXE 6
METHODE DE MESURE DES PNEUMATIQUES

1. Monter le pneumatique sur la jante d'essai spécifiée par l'entreprise de rechapage et le gonfler a la pression de 3 a 3,5
bars.

2. Conditionner le pneumatique monté sur la jante appropriée a la température ambiante du laboratoire pendant au
moins 24 heures sauf indication contraire du paragraphe 6.6.3 du présent Réglement.

3. Ajuster la pression a la valeur spécifiée au paragraphe 1 de la présente annexe.

4. Mesurer, en tenant compte de I'épaisseur des nervures ou cordons de protection, la grosseur hors tout en six points
régulierement espacés. Retenir comme grosseur hors tout la valeur maximale mesurée.

5. Calculer le diamétre extérieur a partir de la circonférence maximale du pneumatique gonflé.
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ANNEXE 7
MODE OPERATOIRE DES ESSAIS D'ENDURANCE CHARGE|VITESSE
(En principe selon le Reglement n® 54)

Préparation du pneumatique
Monter un pneumatique rechapé sur la jante d'essai spécifiée par l'entreprise de rechapage.

Utiliser une chambre a air neuve, un ensemble chambre a air, valve et flap (selon qu'il convient) lors de 'essai de
pneumatique avec chambre.

Gonfler le pneumatique a la pression correspondant a lindice de pression spécifié au paragraphe 3.2.10 du
présent Réglement.

Conditionner I'ensemble pneumatique et roue a la température ambiante de la salle d'essais pendant au moins 3
heures.

Réajuster la pression du pneumatique a celle spécifiée au paragraphe 1.3 de la présente annexe.
Procédure d'essai

Monter l'ensemble pneumatique et roue sur l'axe d'essai et l'appliquer sur la face extérieure d'un tambour d'essai
moteur lisse, de 1,70 m = 1 % de diameétre dont la surface est au moins aussi large que la bande de roulement du
pneumatique. On peut dans certains cas utiliser un tambour d'un diameétre de 2 m + 1 %.

Appliquer sur l'axe d'essai une série de charges d'essai égale & un pourcentage de la charge indiquée a l'annexe 4
du présent Réglement, correspondant a l'indice de charge indiqué sur le pneumatique et conformément au
programme d'essai ci-aprés. Lorsque le pneumatique comporte des indices de capacité de charge pour utilisation
en simple et en jumelé, la charge de référence pour utilisation en simple sera choisie comme base pour les
charges d'essai.

. Dans le cas d'un pneumatique ayant un indice de charge < a 121 et un code de catégorie de vitesse > a Q

(160 km/h), la procédure d'essai sera celle spécifiée au paragraphe 3 de la présente annexe.
Pour tous les autres pneumatiques, la procédure d'essai est celle qui figure a 'appendice 1 de la présente annexe.
Programme d'essai d'endurance — Voir également l'appendice 1 de la présente annexe.

Pendant toute la durée de 'essai, la pression du pneumatique ne doit pas étre corrigée et la charge d'essai doit étre
maintenue constante tout au long de chacun des trois paliers d'essai.

. Pendant l'essai, la température de la salle d'essais doit étre maintenue a une valeur située entre 20 et 30 °C, a

moins que le fabricant du pneumatique ou le rechapeur accepte qu'une température plus élevée soit utilisée.
Le programme d'essai d'endurance doit étre appliqué sans interruption.

Procédure de 'essai charge/vitesse pour les pneumatiques ayant un indice de charge < a 121 et un code de vitesse
<a Q (160 km/h):

La charge maximale sur la roue et le pneumatique sera le pourcentage suivant de celle correspondant a l'indice de
charge du pneumatique:

. 90 % lorsque l'essai est effectué sur un tambour dont le diamétre est de 1,70 m £ 1 %;

92 % lorsque l'essai est effectué sur un tambour dont le diamétre est de 2m + 1 %.

La vitesse du palier initial de l'essai sera inférieure de 20 km/h a celle indiquée par le code de vitesse du
pneumatique;

Durée pour atteindre la vitesse du premier palier d'essai: 10 mn;
Durée du premier palier: 10 mn.

La vitesse du deuxiéme palier d'essai sera inférieure de 10 km/h a celle indiquée par le code de vitesse du
pneumatique;

Durée du deuxiéme palier d'essai: 10 mn.

La vitesse du dernier palier d'essai sera égale a celle indiquée par le code de vitesse du pneumatique;
Durée du dernier palier: 30 mn.

Durée totale de l'essai: 1 h.

Méthode équivalente d'essai:

Si une méthode autre que celle décrite aux paragraphes 2 ou 3 de la présente annexe est utilisée, son équivalence
doit étre démontrée.
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ANNEXE 7
Appendice 1
PROGRAMME D'ESSAI D'ENDURANCE
. s R Charge appliquée sur la roue en %
Vitesse du tambour dessai [mn!] de la charge correspondant a l'indice de charge
Indice de charge Code de vitesse
Radial Diago“ilr;‘s Seinturé 7 h 16 h 2% h
F 100 100
G 125 100
] 150 125
122 et au-dessus K 175 150
L 200 —
M 225 — 66 % 84 % 101 %
F 100 100
G 125 125
121 et au-dessous ] 150 150
K 175 175
L 200 175 70 % 88 % 106 %
4h 6 h
M 250 200 75 % 97 % 114 %
N 275 — 75 % 97 % 114 %
P 300 — 75 % 97 % 114 %

Note:

Les pneumatiques spéciaux (voir par. 2.3.2 du présent Réglement) doivent étre essayés a une vitesse égale a 85 % de la vitesse prescrite pour les pneumatiques normaux

équivalents.
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ANNEXE 7
Appendice 2

RAPPORT ENTRE L'INDICE DE PRESSION ET LES UNITES DE PRESSION

Indice (?]SS I13)ression Bar kpa
” 4 140
- e 170
- . 210
- 24 240
m 23 280
- 31 310
50 34 340
55 38 380
50 41 410
65 45 450
-0 4,8 480
- 5.2 520
20 55 550
85 5.9 590
%0 6,2 620
95 6,6 660

100 6,9 690
105 7,2 720
110 7,6 760
115 7,9 790
120 8,3 830
125 8.6 860
130 9.0 900
135 93 930
140 9.7 770
o 0.0 1000
150 10,3 1030
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ANNEXE 8
VARIATION DE LA CAPACITE DE CHARGE EN FONCTION DE LA VITESSE
Pneumatiques pour véhicules utilitaires, radiaux et diagonaux
(selon le réglement de la CEE n°® 54)
Variation de la capacité de charge (%)
Viese Tous les indices de charge Indi;esl 2d§ c(}ll)arge Indi;es] 2dle c(El)arge
(km/h) Code de la vitesse Code de vitesse Code de vitesse

F G ] K L M L M N P
0 +150 +150 +150 +150 +150 +150 +110 +110 +110 +110
+110 +110 +110 +110 +110 +110 + 90 + 90 + 90 + 90
10 + 80 + 80 + 80 + 80 + 80 + 80 + 75 + 75 + 75 + 75
15 + 65 + 65 + 65 + 65 + 65 + 65 + 60 + 60 + 60 + 60
20 + 50 + 50 + 50 + 50 + 50 + 50 + 50 + 50 + 50 + 50
25 + 35 + 35 + 35 + 35 + 35 + 35 + 42 + 42 + 42 + 42
30 + 25 + 25 + 25 + 25 + 25 + 25 + 35 + 35 + 35 + 35
35 +19 + 19 +19 + 19 +19 + 19 + 29 + 29 + 29 + 29
40 + 15 + 15 + 15 + 15 + 15 + 15 + 25 + 25 + 25 + 25
45 + 13 + 13 + 13 + 13 + 13 + 13 + 22 + 22 + 22 + 22
50 + 12 + 12 + 12 + 12 + 12 + 12 + 20 + 20 + 20 + 20
55 + 11 + 11 + 11 + 11 + 11 + 11 +17,5 +17,5 +17,5 +17,5
60 + 10 + 10 + 10 + 10 + 10 + 10 +15,0 +15,0 +15,0 +15,0
65 +7,5 +8,5 +8,5 +8,5 +8,5 +8,5 +13,5 +13,5 +13,5 +13,5
70 +5,0 +7,0 +7,0 +7,0 +7,0 +7,0 +12,5 +12,5 +12,5 +12,5
75 +2,5 +5,5 +5,5 +5,5 +5,5 +5,5 +11,0 +11,0 +11,0 +11,0
80 0 +4,0 +4,0 +4,0 +4,0 +4,0 +10,0 +10,0 +10,0 +10,0

85 -3 +2,0 +3,0 +3,0 +3,0 +3,0 +8,5 +8,5 +8,5 +8,5

90 -6 0 +2,0 +2,0 +2,0 +2,0 +7,5 +7,5 +7,5 +7,5

95 -10 -2,5 +1,0 +1,0 +1,0 +1,0 +6,5 +6,5 +6,5 +6,5

100 -15 -5 0 0 0 0 +5,0 +5,0 +5,0 +5,0
105 -8 -2 0 0 0 +3,75 +3,75 +3,75 +3,75
110 -13 —4 0 0 0 +2,5 +2,5 +2,5 +2,5
115 -7 -3 0 0 +1,25 +1,25 +1,25 +1,25
120 -12 -7 0 0 0 0 0 0
125 0 -2,5 0 0 0
130 0 -5,0 0 0 0
135 -7,5 -2,5 0 0
140 -10 -5 0 0
145 -7,5 -2,5 0
150 -10,0 -5,0 0
155 =75 -2,5
160 -10,0 -5,0

(") Les indices de charge ont trait au montage en simple.

(3) Les variations de charge ne sont pas autorisées au-dela de 160 km/h. En ce qui concerne les catégories de vitesse «Q» et au-dessus, la vitesse correspondant a la catégorie
de vitesse est la vitesse maximale autorisée pour le pneumatique.
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ANNEXE 9
FIGURE EXPLICATIVE

Voir paragraphe 2 du présent Reglement
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Proposition de directive du Parlement européen et du Conseil modifiant la directive 95/21/CE du

Conseil concernant l'application aux navires faisant escale dans les ports de la Communauté ou

dans les eaux relevant de la juridiction des Etats membres des normes internationales relatives 2 la

sécurité maritime, 3 la prévention des pollutions et aux conditions de vie a bord des navires
(contrdle par I'Etat du port)

(2000/C 212 E[06)

(Texte présentant de I'intérét pour I'EEE)

COM(2000) 142 final — 2000/0065(COD)

(Présentée par la Commission le 22 mars 2000)

LE PARLEMENT EUROPEEN ET LE CONSEIL DE L'UNION
EUROPEENNE,

vu le traité instituant la Communauté européenne, et notam-
ment son article 80 paragraphe 2,

vu la proposition de la Commission,

vu l'avis du Comité économique et social,

vu l'avis du Comité des régions,

statuant conformément a la procédure visée a l'article 251 du
traité,

considérant ce qui suit:

(1)

La directive 95/21/CE met en place dans la Communauté
européenne un controle des navires par I'Etat du port basé
sur des procédures d'inspection et d'immobilisation
uniformes.

Il est nécessaire de tenir compte des modifications des
conventions, protocoles, codes et résolutions de 1'Organi-
sation maritime internationale (OMI) qui sont entrées en
vigueur, ainsi que des développements intervenus dans le
cadre du mémorandum d'entente de Paris.

Certains navires présentent en raison de leur age, de leur
pavillon et de leurs antécédents un risque manifeste pour
la sécurité en mer et l'environnement marin. Il convient
par conséquent de refuser l'accés de ces navires aux ports
de la Communauté, a moins qu'il ne soit démontré qu'ils
peuvent étre exploités sans danger dans les eaux de la
Communauté. Des lignes directrices doivent étre établies
pour détailler les procédures applicables a la mesure de
refus d'accés et a la levée du refus d'acces. La liste des
navires dont l'acces aux ports de la Communauté a été
refusé doit étre publiée et affichée par le systeme d'infor-
mation Sirenac.

Les navires présentant un coefficient de ciblage élevé
représentent un risque particuliérement important d'acci-
dent ou de pollution qui justifie la nécessité de prévoir
leur inspection a chaque escale dans un port de la
Communauté.

(5) Les catégories de navires énumérées a l'annexe V présen-

=

~

=

~

tent également un risque important d'accident ou de
pollution a partir d'un certain age. Le large pouvoir
d'appréciation laissé a l'autorité d'inspection de sélec-
tionner ou non de tels navires en vue d'une inspection
renforcée ne permet pas d'obtenir l'uniformisation des
pratiques requise au sein de la Communauté. Il est par
conséquent nécessaire de rendre l'inspection de ces navires
obligatoire.

Le contenu des inspections renforcées faisant l'objet des
lignes directrices établies a I'annexe V, partie B, est suscep-
tible de varier considérablement a la discrétion de l'auto-
rité d'inspection. Il est en conséquence indispensable de
rendre ces lignes directrices obligatoires. 1l convient toute-
fois de prévoir une exception lorsque la conduite d'une
inspection sur de tels navires, en particulier compte tenu
de l'‘état des citernes a cargaison du navire ou de
contraintes opérationnelles liées aux opérations de charge-
ment ou de déchargement, n'est pas possible ou entraine-
rait des risques trop importants pour la sécurité du navire
et de son équipage, ainsi que pour la sécurité dans
l'enceinte portuaire.

Les défaillances structurelles affectant un navire sont
susceptibles d'aggraver le risque d'accident en mer.
Lorsqu'il s'agit d'un navire transportant des hydrocarbures
en vrac en tant que cargaison, de tels accidents peuvent
avoir des conséquences catastrophiques pour l'environne-
ment. Il convient que l'autorité d'inspection procede a un
examen visuel des parties accessibles du navire, en vue de
détecter le cas échéant une corrosion excessive, et de
prendre les mesures de suivi qui s'imposent, en particulier
a l'égard des sociétés de classification responsables de la
qualité structurelle des navires.

Une inspection renforcée basée sur la vérification obliga-
toire d'un certain nombre d'éléments du navire nécessite
un temps et une organisation approfondies. Il convient de
faciliter la tiche de préparation de l'inspection, et d'en
augmenter par la-méme l'efficacité. A cette fin, le capitaine
ou l'exploitant de tout navire se rendant dans un port de
la Communauté doivent notifier un certain nombre
d'informations a caractére opérationnel.

Compte tenu des risques de pollution majeure causés par
les navires pétroliers et compte tenu également du fait que
la grande majorité des anomalies conduisant a l'immobi-
lisation concernent des navires de plus de quinze ans, il y
a lieu d'appliquer le régime des inspections renforcées aux
pétroliers a partir de l'dge de quinze ans.
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(10) Le role croissant du controle des navires par I'Etat du port

(11
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(13

(14

)
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dans la lutte contre les pratiques inférieures aux normes
entraine un accroissement global des tiches des inspec-
teurs. Un effort tout particulier doit donc étre conduit
pour éviter les inspections redondantes et améliorer
l'information des inspecteurs sur le contenu des inspec-
tions effectuées dans les ports précédents. A cet effet, le
rapport d'inspection rédigé par l'inspecteur a l'issue d'une
inspection, d'une inspection détaillée ou d'une inspection
renforcée doit comporter l'indication des parties du navire
ayant fait l'objet d'une inspection. L'inspecteur du port
suivant ol le navire fait escale pourra ainsi tenir compte
de cette information et, le cas échéant, décider de ne pas
inspecter une partie du navire lorsque aucune anomalie
n'y avait été décelée lors de l'inspection précédente.

L'administration de I'Etat du pavillon d'un navire inspecté
ou la société de classification concernée doit disposer des
informations sur le résultat de l'inspection afin d'assurer
un suivi plus efficace de I'évolution, et le cas échéant de la
détérioration de I'état du navire, afin de prendre lorsqu'il
en est encore temps les mesures de remédiation néces-
saires.

Une pollution accidentelle par hydrocarbures est suscep-
tible de provoquer des dommages considérables a l'envi-
ronnement et a l'économie de la région concernée. 1l
convient en conséquence de vérifier que les pétroliers
qui font escale dans les ports de 'Union européenne béné-
ficient d'une couverture appropriée de ces risques. A
l'occasion de chaque inspection d'un navire pétrolier
transportant plus de 2000 tonnes dhydrocarbures en
vrac, linspecteur doit vérifier la présence a bord d'une
assurance ou une autre garantie financiére pour couvrant
les dommages par pollution, conformément a la conven-
tion internationale sur la responsabilité civile pour les
dommages dus a la pollution par les hydrocarbures de
1969, modifiée par son Protocole de 1992.

La transparence des informations relatives aux navires
inspectés et immobilisés constitue un élément essentiel
de toute politique visant a dissuader l'utilisation de
navires inférieurs aux normes de sécurité. Dans ce cadre,
il y a lieu de compléter la liste des informations publiées
par la mention de lidentité de laffréteur du navire. Il
convient également de fournir au public une information
plus complete et plus claire sur les inspections et les
immobilisations qui sont effectuées dans les ports de
'Union européenne. Il s'agit en particulier des informa-
tions concernant les visites plus approfondies effectuées
a bord des navires, tant par les autorités de 1'Etat du
port que par les sociétés de classification, ainsi que
d'une explication du suivi donné par les autorités de
I'Etat du port ou les sociétés de classification concernée
a une immobilisation prononcée en vertu de la directive.

La détection des cas de mauvaise application de la direc-
tive, ou le cas échéant des pratiques laxistes dans certains
ports de la Communauté est essentielle pour éviter les
risques de niveaux inégaux de sécurité et de distorsion
de concurrence entre ports et régions de 1'Union euro-

(15)

(16)

péenne. A cette fin, la Commission doit disposer d'infor-
mations plus détaillées, concernant en particulier les
mouvements de navires dans les ports, pour étre en
mesure d'effectuer un examen approfondi des conditions
d'application de la directive. De telles informations doivent
étre fournies annuellement a la Commission pour lui
permettre  d'intervenir plus rapidement lorsque des
anomalies sont constatées dans l'application de la direc-
tive.

Les dispositions de la directive 95/21/CE concernant la
procédure relative au comité doivent étre amendées
pour prendre en compte la décision 1999/468/CE du
Conseil, du 28 juin 1999, fixant les modalités de 'exercice
des compétences d'exécution conférées a la Commis-
sion (1).

Les mesures nécessaires pour la mise en ceuvre de la
présente directive constituant des mesures de portée géné-
rale au sens de l'article 2 de la décision 1999/468/CE du
Conseil, il convient de les adopter selon la procédure
réglementaire prévue a l'article 5 de cette décision.

ONT ARRETE LA PRESENTE DIRECTIVE:

Article premier

La directive 95/21/CE est modifiée comme suit:

1)

2)

3)

Le titre est remplacé par le titre suivant:

«Directive 95/21/CE du Parlement européen et du Conseil
du 19 juin 1995 relative au controle des navires par I'Etat
du port».

L'article 2 est modifié comme suit:
a) le point 1 est modifié comme suit:

i) le tiret suivant est ajouté:

«— la convention internationale sur la responsabi-
lité civile pour les dommages dus a la pollution
par les hydrocarbures de 1969, modifiée par
son Protocole de 1992.»

i) la date du 1¢ juillet 1999 est remplacée par la date
du 1¢ juillet 2000.

b) au point 2, la date du 1" juillet 1999 est remplacée par
la date du 1¢ juillet 2000.

L'article 5 est modifié comme suit:

a) le paragraphe 1 est remplacé par le texte suivant:

1. Lautorité compétente de chaque Etat membre
effectue chaque année un nombre total d'inspections
des navires visés a l'article 5, paragraphe 2, a l'article
6 et a larticle 7, correspondant a au moins 25 % du
nombre de navires distincts entrés dans ses ports durant
l'année civile écoulée.»;

() JO L 184 du 17.7.1999, p. 23.
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b) le paragraphe 2 est remplacé par le texte suivant:

«2. L'autorité compétente veille a ce que tout navire
non soumis a inspection renforcée dont le coefficient de
ciblage affiché dans le systeme d'information Sirenac est
supérieur a 50 fasse l'objet d'une inspection conformé-
ment a larticle 6.

En ce qui concerne la sélection des autres navires en
vue d'une inspection, l'autorité compétente détermine
l'ordre de priorité de la maniére suivante:

— les navires visés a l'annexe I, partie 1, font l'objet
d'une priorité absolue, indépendamment de la valeur
du coefficient de ciblage;

— les navires visés a l'annexe I, partie 2, sont sélec-
tionnés en ordre décroissant, selon l'ordre de prio-
rité résultant de la valeur de leur coefficient de
ciblage.»

L'article 7 est remplacé par le texte suivant:
«Article 7

Inspection renforcée obligatoire de certains navires

1. Les Etats membres veillent a ce que les navires classés
dans une catégorie de l'annexe V, point A, soient soumis a
une inspection renforcée dans le premier port visité apres
une période de douze mois suivant la derniére inspection
renforcée effectuée dans un port d'un Etat membre. Toute-
fois, entre deux inspections renforcées, ces navires peuvent
étre soumis a l'inspection prévue a l'article 6 paragraphes
1 et 2.

2. L'exploitant ou le capitaine d'un navire visé au para-
graphe précédent notifie au plus tard deux jours ouvrables
avant l'heure prévue darrivée dans un port d'un Etat
membre, ou depuis le port de départ si I'heure prévue
d'arrivée est inférieure & deux jours ouvrables, toutes les
informations figurant a l'annexe V, point B, a l'autorité
compétente de I'Etat membre concerné.

Tout navire qui n'a pas transmis a l'autorité compétente
concernée les informations visées ci-dessus fera l'objet
d'une inspection, conformément a l'article 6, lors de son
escale au port de destination.

3. L'annexe V point C contient des lignes directrices
obligatoires concernant cette inspection renforcée.»

L'article 7 bis suivant est inséré:
«Article 7bIS

Mesures de refus d'accés concernant certains navires
soumis a inspection renforcée

1. Les Etats membres veillent a ce que l'accés aux ports
de la communauté soit refusé, sauf dans les situations
visées a larticle 11, paragraphe 6, aux navires de plus de

~

~

15 ans classés dans l'une des catégories de l'annexe V,
point A, lorsque ces navires:

— ont été immobilisés plus de deux fois au cours des
vingt-quatre mois précédents dans un port d'un Etat
membre, et

— battent le pavillon d'un Etat figurant dans le tableau
(moyenne mobile sur trois ans) des immobilisations
et retards supérieurs a la moyenne, publié dans le
rapport annuel du mémorandum de Paris.

La mesure de refus d'acces est applicable dés que le navire
a été autorisé a quitter le port ou il a fait l'objet de la
troisiéme immobilisation.

2. Aux fins de l'application du paragraphe 1, les Etats
membres se conforment aux procédures figurant a l'annexe
V, point D.

3. La Commission publie semestriellement les informa-
tions relatives aux navires dont l'accés a été refusé dans les
ports de la Communauté en application du présent article.»

L'article 8 est remplacé par le texte suivant:
«Article 8

Rapport d'inspection

1. A lissue d'une inspection, d'une inspection détaillée
ou d'une inspection renforcée, linspecteur rédige un
rapport d'inspection contenant au moins les informations
figurant a l'annexe X et mentionnant les résultats de
l'inspection, les parties ou éléments du navire ayant fait
l'objet d'une inspection, dans le cas d'une inspection
détaillée ou renforcée, les détails de décisions prises par
l'inspecteur ainsi que les mesures correctives a prendre par
le capitaine, le propriétaire ou l'exploitant.

2. Une copie du rapport d'inspection est remise au capi-
taine du navire, a l'administration de I'Etat du pavillon
ainsi qu'a l'organisme agréé chargé des visites des navires
et de la délivrance des certificats de classification ou des
certificats délivrés au nom de I'Etat du pavillon conformé-
ment aux conventions internationales. En cas d'anomalies
justifiant I'immobilisation du navire, le document fourni au
capitaine en vertu du paragraphe 1 comprend des indica-
tions relatives a la future publication de l'immobilisation
conformément aux dispositions de la présente directive.»

A Tarticle 9, paragraphe 5, les termes «ou les organismes
agréés chargés de la délivrance des certificats du navire
sont également informés, le cas échéant.» sont remplacés
par les termes «ou les organismes agréés chargés de la
délivrance des certificats de classification ou des certificats
délivrés au nom de I'Etat du pavillon conformément aux
conventions internationales sont également informés, le cas
échéant.
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8) A larticle 10, paragraphe 1, les termes «ou de refus
d'acces» sont insérés aprés les termes «contre une décision
d'immobilisation».

=)
~

A larticle 14, le paragraphe 2 est modifié comme suit:

a) les termes «Sirenac E» sont remplacés par le terme
«Sirenac,

b) l'alinéa suivant est ajouté:

«En vue de la conduite des inspections visées a l'article 6 et
a l'article 7, les inspecteurs consultent les bases de données
publiques et privées concernant les inspections de navires
accessibles au travers du systeme d'information EQUASIS,
des qu'il sera opérationnel».

10) A larticle 15, le paragraphe 2 est remplacé par le texte
suivant:

«2.  Les informations énumérées a l'annexe VIII, partie I
et I, ainsi que les informations sur les changements,
suspensions et retraits de classe visés a l'article 15, para-
graphe 3, de la directive 94/57/CE doivent étre disponibles
dans le systeme d'information Sirenac. Elles sont rendues
publiques, dans le cadre du systtme d'informations
EQUASIS, lorsque celui-ci sera opérationnel, dés que
possible aprés l'inspection ou apres la levée de l'immobili-
sation.»

11) Les articles 17 et 18 sont remplacés par le texte suivant:
«Article 17

Données a fournir dans le cadre de la surveillance de
la mise en ceuvre

Les Etats membres fournissent a la Commission, les infor-
mations énumérées a l'annexe X suivant la fréquence
mentionnée dans ladite annexe.»

«Article 18

Comité de réglementation

1. La Commission est assistée par le comité créé par
l'article 12 de la directive 93/75/CEE.

2. Dans le cas ou il est fait référence au présent para-
graphe, la procédure de réglementation prévue a l'article 5
de la décision 1999/468/CE s'applique, dans le respect des
dispositions de l'article 8 de ladite décision.

3. La période prévue a l'article 5, paragraphe 6, de la
décision 1999/468/CE est fixée a trois mois.»

12) A larticle 19, le point a) est remplacé par le texte suivant:

~

«a) adapter les obligations visées a l'article 5, a l'exception
du chiffre de 25 % visé au paragraphe 1, et aux articles
6, 7, 8, 15 et 17, ainsi qu'aux annexes visées par lesdits
articles, sur la base de I'expérience acquise a la lumiére
de la mise en ceuvre de la présente directive et compte
tenu de I'évolution du mémorandum d'entente;»

13) L'annexe I, partie II est remplacée par le texte figurant a
l'annexe I de la présente directive.

14) A Tannexe I, le point 35 suivant est ajouté:

«35. Certificat international d'assurance ou autre garantie
financiere concernant la couverture des dommages
par pollution (pour les pétroliers visés par la conven-
tion internationale sur la responsabilité civile pour les
dommages dus a la pollution par les hydrocarbures
de 1969, modifiée par son Protocole de 1992).»

15) A lannexe I, point 1, les termes «I-8 et I-11» sont
remplacés par les termes «et II-8.»

16) L'annexe V est remplacée par le texte figurant a l'annexe II
de la présente directive:

17) L'annexe VI est modifiée comme suit:

a) Au point 3.1, les termes «Absence des certificats vala-
bles» sont remplacés par les termes «Absence des certi-
ficats et documents valables».

b) Au paragraphe 3.2, le point suivant est ajouté:

«13. Non-exécution du programme renforcé d'inspec-
tions en vertu de la résolution A.744(18).»

¢) au paragraphe 3.6, le point suivant est ajouté:

«5. Dossier des rapports de visites absent ou non
conforme a la reégle 13 G (3) (b) de la convention
Marpol.»

18) L'annexe VIII est remplacée par le texte figurant a l'annexe
III de la présente directive.

19) Les annexes IX et X dont le texte figure a l'annexe IV de la
présente directive sont ajoutées.

Article 2

Les Etats membres mettent en vigueur les dispositions législa-
tives, réglementaires et administratives nécessaires pour se
conformer a la présente directive au plus tard le ... Ils en
informent immédiatement la Commission.

Lorsque les Etats membres adoptent ces dispositions, celles-ci
contiennent une référence a la présente directive ou sont
accompagnées d'une telle référence lors de leur publication
officielle. Les modalités de cette référence sont arrétées par
les Etats membres.

Article 3

La présente directive entre en vigueur le vingtiéme jour suivant
celui de sa publication au Journal officiel des Communautés euro-
péennes.

Article 4

Les Etats membres sont destinataires de la présente directive.
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ANNEXE 1

L'annexe I, partie II, est remplacée par le texte suivant:

L

Coefficient global de ciblage

Les navires suivants sont a inspecter en priorité:

10.

11.

. Les navires faisant escale pour la premiére fois dans un port d'un Etat membre ou aprés une absence de douze mois

ou plus. Pour l'application de ces critéres, les Etats membres tiennent également compte des inspections effectuées
par des membres du mémorandum d'entente. En l'absence de données appropriées a cet effet, les Etats membres se
fondent sur les informations contenues dans la base de données Sirenac et inspectent les navires qui n'ont pas été
enregistrés dans cette base depuis sa création, le 1¢ janvier 1993.

. Les navires qui n'ont été inspectés par aucun Etat membre au cours des six derniers mois.

. Les navires dont les certificats obligatoires relatifs a la construction et & l'équipement du navire, délivrés confor-

mément aux conventions, et les certificats de classification ont été délivrés par des organismes qui ne sont pas agréés
aux termes de la directive 94/57/CE du Conseil, du 22 novembre 1994, établissant des regles et normes communes
concernant les organismes habilités a effectuer l'inspection et la visite des navires et les activités pertinentes des
administrations maritimes.

. Les navires battant le pavillon d'un Etat figurant dans le tableau (moyenne mobile sur trois ans) des immobilisations

et retards supérieurs a la moyenne, publié dans le rapport annuel du mémorandum d'entente.

. Les navires qui ont été autorisés 2 quitter le port d'un Etat membre sous certaines conditions telles que:

a) anomalies & supprimer avant le départ;

b) anomalies & supprimer au prochain port;

¢) anomalies a supprimer dans les 14 jours;

d) anomalies pour lesquelles d'autres conditions ont été spécifiées.

Si des actions appropriés ont été engagées et toutes les anomalies supprimées, il en est tenu compte.

. Les navires pour lesquelles des anomalies ont été constatées lors d'une inspection précédente, selon le nombre de ces

anomalies.

. Les navires qui ont été immobilisés dans un port précédent.

. Les navires battant pavillon d'un pays qui n'a pas ratifié toutes les conventions internationales visées a l'article 2 de

la présente directive.

. Les navires battant pavillon d'un pays dont le taux d'anomalie est supérieur a la moyenne.

Les navires battant le pavillon d'un pays dont les anomalies de classe sont supérieures a la moyenne.

Les navires de plus de 13 ans d'age.

Concernant les navires énumérés ci-dessus, l'autorité compétente détermine l'ordre de priorité des inspections a l'aide du
coefficient global de ciblage affiché dans le systeme d'information Sirenac, conformément a l'annexe I, section 1 du
mémorandum d'entente de Paris: & coefficient élevé, priorité élevée. Le coefficient global de ciblage est égal a la somme
des valeurs du coefficient applicables, comme défini dans le cadre du mémorandum d'entente. Les points 5, 6 et 7 ne
concernent que les inspections effectuées au cours des douze derniers mois. Le coefficient global de ciblage ne doit pas
étre inférieur a la somme des valeurs correspondant aux points 3, 4, 8, 9, 10, et 11.

Si, dans les trois mois suivant la fixation de nouvelles valeurs du coefficient de ciblage dans le cadre du mémorandum
d'entente, la Commission estime que ces valeurs ne sont pas adéquates, elle peut décider, conformément a la procédure
prévue a larticle 19 de la directive 95/21/CE, que ces valeurs ne s'appliquent pas aux fins de la présente directive.»
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ANNEXE 11

L'annexe V est remplacée par l'annexe suivante:

«ANNEXE V

A. CATEGORIES DE NAVIRES SOUMIS A UNE INSPECTION RENFORCEE (en vertu de larticle 7 para-
graphe 1)

1. Navires-citernes pour gaz et produits chimiques, de plus de dix ans calculés a partir de la date de construction
figurant dans les certificats de sécurité du navire.

2. Vraquiers de plus de douze ans calculés sur la base de la date de construction figurant dans les certificats de
sécurité du navire.

3. Pétroliers a simple coque de plus de quinze ans calculés sur la base de la date de construction figurant dans les
certificats de sécurité du navire.

4. Navires a passagers de plus de quinze ans autres que les navires a passagers visés a larticle 2 a) et b) de la
directive 1999/35/CE.

B. INFORMATIONS A NOTIFIER A L'AUTORITE COMPETENTE (en vertu de larticle 7 paragraphe 2)

— A. nom,

— B. pavillon,

— C. le cas échéant numéro OMI d'identification du navire,

— D. port en lourd,

— E. date de construction du navire,

— F. pour les navires-citernes:

— F.a) configuration: simple coque, simple coque avec SBT, double coque,
— F.b) conditions des citernes a cargaison et a ballast: pleines, vides, inertées,
— F.¢) volume et nature de la cargaison,

— G. heure probable d'arrivée au port de destination ou a la station de pilotage, comme requis par l'autorité
compétente,

— H. durée prévue de l'escale.
— L. Opérations envisagées au port de destination (chargement, déchargement, autres)

— J. Date et lieu de la derniére inspection effectuée au titre du controle par I'Etat du port

C. PROCEDURES RELATIVES A L'INSPECTION RENFORCEE DE CERTAINES CATEGORIES DE NAVIRES
(visées a l'article 7 paragraphe 3)

Sous réserve de sa faisabilité matérielle ou de limitations éventuelles liées a la sécurité des personnes, du navire ou
du port, l'inspection renforcée doit porter au moins sur les points ci-aprés. Les inspecteurs doivent avoir conscience
que les controles effectués a bord en cours d'exécution de certaines opérations, telles que la manutention de la
cargaison, sur lesquelles ils ont une incidence directe peuvent porter atteinte a la sécurité de ces opérations.

1. TOUS NAVIRES (toutes catégories de la section A)
— Panne générale d'électricité et mise en marche du générateur de secours

— Inspection de 1'éclairage de secours
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— Fonctionnement de la pompe d'incendie de secours, avec deux lances branchées sur la conduite principale
— Fonctionnement des pompes d'assechement

— Fermeture des portes étanches

— Mise a l'eau d'une embarcation de sauvetage

— Essai de la télécommande d'arrét d'urgence des chaudieres, de la ventilation et des pompes a combustible
— Essai de l'appareil a gouverner et de l'appareil a gouverner auxiliaire

— Inspection des sources d'alimentation électriques de secours des installations radio

— Inspection et, dans la mesure du possible, essai du séparateur de la salle des machines.

. NAVIRES-CITERNES POUR GAZ ET PRODUITS CHIMIQUES

Outre les points énumérés au point 1, les points suivants sont considérés comme relevant de linspection
renforcée des navires-citernes pour gaz et produits chimiques:

— Dispositifs de controle et de sécurité des citernes de cargaison en ce qui concerne la température, la pression
et le niveau

— Analyseurs d'oxygéne et explosimétres, y compris leur calibrage. Présence de matériel de détection de
produits chimiques (soufflets) comportant un nombre approprié de tubes de détection de gaz spécifiques
a la cargaison transportée

— Matériel d'évacuation d'urgence des cabines assurant une protection respiratoire et oculaire adéquate pour
toute personne a bord du navire (si ce matériel est requis pour les produits énumérés dans le certificat
international d'aptitude ou le certificat d'aptitude au transport de produits chimiques dangereux en vrac ou au
transport de gaz liquéfiés en vrac, selon le cas)

— Vérification que le produit transporté est énuméré dans le certificat international d'aptitude ou le certificat
d'aptitude au transport de produits chimiques dangereux en vrac ou au transport de gaz liquéfiés en vrac,
selon le cas

— Installations fixes de lutte contre l'incendie se trouvant sur le pont, qu'il s'agisse de mousse ou de produit
chimique en poudre ou d'un autre produit selon le produit transporté.

. VRAQUIERS

Outre les points énumérés au point 1, les points suivants sont considérés comme relevant de l'inspection
renforcée des vraquiers:

— Corrosion éventuelle du bati des machines de pont

— Déformation et/ou corrosion éventuelle des panneaux d'écoutille

— Fissuration et corrosion localisée éventuelle des cloisons transversales
— Acces aux cales

— fFvaluation de la sécurité de la structure sur la base des rapports des visites de la structure, des rapports
d'appréciation de 'état du navire, des rapports sur les mesures d'épaisseur et du document descriptif visés par
la résolution A.744(18) de 'OML

. PETROLIERS

Outre les points énumérés au point 1, les points suivants sont considérés comme relevant de l'inspection
renforcée des pétroliers:

— Systéme fixe de production de mousse installé sur le pont

— Systéme de lutte contre l'incendie
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— Inspection des extincteurs installés dans la salle des machines, la salle des pompes et les logements
— Controle de la pression du gaz inerte et de son contenu en oxygéne
— Examen de l'aspect et de la corrosion éventuelle d'au moins l'une des citernes a ballast.

— [Evaluation de la sécurité de la structure sur la base des rapports des visites de la structure, des rapports
d'appréciation de I'état du navire, des rapports sur les mesures d'épaisseur et du document descriptif visés par
la résolution A.744(18) de I'OMI.

. NAVIRES A PASSAGERS NON VISES PAR LA DIRECTIVE 1999/35/CE

Outre les points énumérés au titre C point 1, les points suivants peuvent également étre considérés comme
relevant de l'inspection renforcée des navires a passagers:

— Essai du systtme de détection des incendies et d'alarme
— Controle de la fermeture des portes coupe-feu
— Essai du systtme de diffusion générale

— Exercice d'incendie, avec au minimum un essai de tous les équipements de lutte contre l'incendie et parti-
cipation d'une partie du personnel de cuisine

— Connaissance du plan pour le contrdle des navires a passagers apres avarie par les principaux membres de
I'équipage.

Si cela s'avére opportun, l'inspection peut se poursuivre pendant que le navire fait route vers le port de I'Etat
membre ou s'en éloigne, avec le consentement du capitaine ou de l'exploitant. Les inspecteurs ne font pas
obstruction au fonctionnement du navire et ne provoquent pas de situation susceptible, de l'avis du capitaine,
de mettre en péril la sécurité des passagers, de 1'équipage et du navire.

D. LIGNES DIRECTRICES OBLIGATOIRES RELATIVES AU REFUS D'ACCES DANS LES PORTS DE LA
COMMUNAUTE (en vertu de l'article 7 bis paragraphe 2)

1. Lorsque les conditions décrites a l'article 7 bis sont réunies, l'autorité compétente du port dans lequel la troisieme

immobilisation du navire est prononcée informe par écrit le capitaine et le propriétaire ou l'exploitant du navire
de la mesure de refus d'accés prononcée a l'encontre du navire.

L'autorité compétente en informe également l'administration de I'Etat du pavillon, la société de classification
concernée, les autres Etats membres, la Commission européenne, le Centre Administratif des Affaires Maritimes et
le Secrétariat du Mémorandum de Paris.

La mesure de refus d'accés prend effet des que le navire a été autorisé a quitter le port apres rectification des
anomalies ayant causé I'immobilisation.

. La mesure de refus d'acces peut étre levée si le propriétaire ou l'exploitant du navire est en mesure de démontrer

a la satisfaction de l'autorité compétente du port de destination que le navire peut étre exploité sans danger pour
la sécurité des passagers ou de I'équipage, ou sans risque pour les autres navires, ou sans constituer une menace
déraisonnable pour le milieu marin.

. A cette fin, le propriétaire ou l'exploitant adresse une demande formelle de lever la mesure de refus d'acces a

I'Etat membre du port de destination dans la Communauté. Cette demande est accompagnée d'une attestation de
l'administration de I'Etat du pavillon, ou de la société de classification agissant en son nom, que le navire est
pleinement conforme aux dispositions applicables des conventions internationales et satisfait aux conditions
mentionnées au paragraphe 2. La demande de levée du refus d'acces doit également étre accompagnée, le cas
échéant, d'une attestation de la société de classification au sein de laquelle le navire est classé que le navire est
conforme aux normes de classification spécifiées par ladite société.

. Lorsque la demande de levée du refus d'acces est présentée conformément au paragraphe 3, I'Etat membre du

port de destination, sur la base des éléments fournis par le propriétaire ou l'exploitant du navire autorise le navire
a rejoindre le port de destination indiqué, uniquement dans le but de vérifier que le navire satisfait aux conditions
visées au paragraphe 2.
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Dés son arrivée au port de destination, le navire est soumis & une inspection renforcée, aux frais du propriétaire
ou de l'exploitant. L'inspection renforcée doit porter au moins sur les éléments pertinents contenus dans I'annexe
V, point C, ainsi que sur les éléments ayant fait l'objet d'un contréle lors de la derniére immobilisation dans un
port d'un Etat membre.

L'inspection renforcée visée a l'alinéa précédent est conduite par des inspecteurs de I'Etat membre du port de
destination, assistés d'inspecteurs d'un organisme agréé aux termes de la directive 94/57/CE, ne détenant aucun
intérét commercial dans le navire visité.

. Si les résultats de linspection renforcée donnent satisfaction a I'Etat membre conformément au paragraphe 2, la

mesure de refus d'acces est levée. Le propriétaire ou l'exploitant du navire en sont informés par écrit.

L'autorité compétente informe également de sa décision par écrit I'administration de 1'Etat du pavillon, la société
de classification concernée, les autres Etats membres, la Commission européenne, le Centre Administratif des
Affaires Maritimes et le Secrétariat du Mémorandum de Paris.

. Les informations relatives aux navires dont l'acces a été refusé dans les ports de la Communauté sont rendues

disponibles dans le systeme Sirenac et publiées conformément aux dispositions de l'article 15 et de l'annexe VIIL»

ANNEXE 11l

L'annexe VIII est remplacée par le texte suivant:

«ANNEXE VIII

Publication d'informations relatives aux immobilisations et aux inspections dans les ports des Etats membres
(visées a larticle 15)

L. Les informations publiées conformément a l'article 15, paragraphe 1, comprennent les éléments suivants:

le nom du navire,

le numéro OM],

le type du navire,

la jauge brute,

l'année de construction,

le nom et l'adresse de l'armateur ou de l'exploitant du navire,

pour les navires transportant des cargaisons liquides ou solides en vrac, le nom et l'adresse de l'affréteur et le type
d'affrétement (affrétement au voyage ou affrétement a temps),

'Etat du pavillon,

la société de classification, ou les sociétés de classification, suivant le cas, qui a (ont) délivré pour ce navire des
certificats de classification, le cas échéant

la société de classification, ou les sociétés de classification etfou toute autre partie qui a (ont) délivré pour ce
navire des certificats conformément aux conventions applicables au nom de I'Etat du pavillon, avec mention des
certificats délivrés,
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II.

— le port et la date de la derniere inspection renforcée, et, le cas échéant l'indication qu'une immobilisation a été
prononcée,

— le port et la date de la derniere visite spéciale, et l'indication de l'organisme qui a effectué la visite,
— le nombre des immobilisations au cours des 24 derniers mois,

— le pays et le port d'immobilisation,

— la date de levée de l'immobilisation,

— la durée de I'immobilisation, en jours,

— le nombre d'anomalies constatées et les raisons de I'immobilisation, en termes clairs et explicites,

— la description des mesures de suivi de l'immobilisation prises par l'autorité compétente et, le cas échéant, par la
société de classification

— i le navire fait 'objet d'un refus a I'entrée d'un port de la Communauté, les raisons de ce refus, en termes clairs et
explicites,

— l'indication, le cas échéant, que la responsabilité de la société de classification ou de tout autre organisme privé
ayant effectué la visite est engagée dans les anomalies qui, seules ou en combinaison, ont entrainé une immo-

bilisation,

— la description des mesures prises dans le cas d'un navire autorisé a poursuivre sa route jusqu'au chantier de
réparation approprié¢ le plus proche, ou qui a fait l'objet d'un refus a l'entrée d'un port de la Communauté.

Les informations concernant les navires inspectés, rendues publiques conformément a l'article 15, para-
graphe 2, comprennent les éléments suivants:

— le nom du navire,

— le numéro IMO,

— le type de navire,

— la jauge brute,

— l'année de construction,

— le nom et l'adresse de l'armateur ou de l'exploitant du navire,

— pour les navires transportant des cargaisons liquides ou solides en vrac, le nom et I'adresse de l'affréteur et le type
d'affrétement (affrétement au voyage ou affrétement a temps),

— Iftat du pavillon,

— la société de classification, ou les sociétés de classification, suivant le cas, qui a (ont) délivré pour ce navire des
certificats de classification, le cas échéant,

— la société de classification ou les sociétés de classification etfou toute autre partie qui a (ont) délivré pour ce
navire des certificats conformément aux conventions applicables au nom de I'Etat du pavillon, avec mention des
certificats délivrés,

— le pays, le port et la date d'inspection,

— le nombre des anomalies, par catégorie d'anomalie.»
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ANNEXE IV

Les annexes IX et X suivantes sont ajoutées:

«ANNEXE IX

Rapport d'inspection établi en application de l'article 8

Le rapport d'inspection comprend au moins les éléments suivants.

I. Informations générales

1.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Autorité compétente ayant rédigé le rapport

. Date et lieu de l'inspection
. Nom du navire inspecté

. Pavillon

. Type de navire

. Numéro OMI

. Indicatif d'appel

. Jauge brute

. Port en lourd (le cas échéant)

Année de construction

La société de classification, ou les sociétés de classification, suivant le cas, qui a (ont) délivré pour ce navire des
certificats de classification, le cas échéant

La société de classification, ou les sociétés de classification et/ou toute autre partie qui a (ont) délivré pour ce
navire des certificats conformément aux conventions applicables au nom de 1'Etat du pavillon

Nom et adresse du propriétaire ou de l'exploitant du navire

Nom et adresse de l'affréteur, et type d'affrétement (affrétement au voyage ou affrétement a temps), pour les
navires transportant des cargaisons liquides ou solides en vrac

Date finale de rédaction du rapport d'inspection

II. Informations relatives a l'inspection

. Certificats issus en application des conventions internationales pertinentes, autorité ou organisme qui a délivré le

(les) certificat(s) pertinent(s), avec l'indication des dates de délivrance et d'expiration

. Parties ou éléments du navire ayant fait 'objet d'une inspection (dans le cas d'inspection détaillée ou renforcée)
. Indication du type d'inspection (inspection, inspection détaillée, inspection renforcée)
. Nature des anomalies

. Mesures prises
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II. Informations supplémentaires en cas d'immobilisation

1. Date de la décision d'immobilisation
2. Date de la levée de I'immobilisation

3. Nature des anomalies ayant justifié la décision d'immobilisation

4. Renseignements sur la derniere visite intermédiaire ou annuelle

5. Indication, le cas échéant, que la responsabilité de la société de classification ou de tout autre organisme privé
ayant effectué la visite est engagée dans les anomalies qui, seules ou en combinaison, ont entrainé une immo-
bilisation,

6. Mesures prises

ANNEXE X

Données a fournir dans le cadre de la surveillance de la mise en ceuvre

Les Ftats membres transmettent les informations suivantes 2 la Commission en application de l'article 17, en utilisant les
modeles de tableau ci-dessous.

1.1.

1.2.

Données a fournir annuellement

Chaque année, les Etats membres fournissent a la Commission les données suivantes, concernant l'année écoulée,
pour le 1¢ avril au plus tard.

Nombre d'inspecteurs travaillant pour leur compte dans le cadre du contréle des navires par I'Etat du port.

Les informations doivent étre transmises a la Commission en suivant le modele de tableau ci-apres.

Port/Zone Nombre d'ir;)slpéie;teurs temps Nombre dP')i;st?eelc(t]e;urs temps Conversion en temps plein
Port de X....
Port de Y...
Total

() Lorsque les inspections effectuées par les inspecteurs dans le cadre du contréle par I'Etat du port ne constituent qu'une partie de
la charge de travail de ces inspecteurs, le nombre total d'inspecteurs doit étre ramené & un nombre d'inspecteurs exergant des
fonctions a temps plein.

Ces informations sont fournies au plan national et pour chacun des ports de I'Etat membre considéré. Pour les
besoins de la présente annexe, il y a lieu d'entendre par port un port individuel, ainsi que la zone géographique
couverte par un inspecteur, ou une équipe d'inspecteurs, comprenant le cas échéant plusieurs ports individuels. Le
méme inspecteur peut étre amené a intervenir dans plus d'un port/zone géographique.

Nombre total de navires distincts entrés dans leurs ports au niveau national.
Données a fournir trimestriellement

Les Etats membres fournissent a la Commission tous les trois mois la liste détaillée des mouvements de navires
distincts entrés dans leurs ports, selon le modele figurant ci-dessous.

Port de X. ..

Année de Société de Date de
construction |  classification départ

2 o2
2. 2

Date

o .
diarrivée N° OMI Nom Pavillon Type T)B
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Proposition de directive du Parlement européen et du Conseil modifiant la directive 94/57/CE du
Conseil établissant des régles et normes communes concernant les organismes habilités a effectuer
I'inspection et la visite des navires et les activités pertinentes des administrations maritimes

(2000/C 212 E[07)

(Texte présentant de l'intérét pour I'EEE)

COM(2000) 142 final — 2000/0066(COD)

(Présentée par la Commission le 22 mars 2000)

LE PARLEMENT EUROPEEN ET LE CONSEIL DE L'UNION EURO-
PEENNE,

vu le traité instituant la Communauté européenne, et notam-
ment son article 80, paragraphe 2,

vu la proposition de la Commission,

vu l'avis du Comité économique et social

vu l'avis du Comité des régions,

statuant conformément a la procédure prévue a l'article 251 du
traité,

considérant ce qui suit:

(1) La sécurité maritime et la prévention de la pollution

—

~

=

marine peuvent étre améliorées si les Ftats de pavillon
mettent en ceuvre de maniere adéquate et obligatoire les
conventions actuellement en vigueur en la matiére a
I'échelon international.

La directive 94/57/CE du Conseil du 22 novembre 1994
établissant des régles et normes communes concernant les
organismes habilités a effectuer l'inspection et la visite des
navires et les activités pertinentes des administrations
maritimes ('), modifiée par la directive 97/58/CE de la
Commission (%), a mis en place un régime d'agrément
communautaire des organismes techniques qui, en vertu
des conventions internationales, peuvent étre habilités, a
des degrés divers, a inspecter les navires et a délivrer les
certificats de sécurité nécessaires au nom des Etats
membres.

Dans la pratique, la mise en ceuvre de cette directive a
révélé que quelques aménagements apportés a l'agrément
communautaire des organismes techniques auraient
permis de renforcer sensiblement ce systtme tout en
simplifiant les obligations imposées aux FEtats membres
en matiére de surveillance et de notification.

Depuis l'adoption de la directive 94/57/CE, la législation
communautaire et internationale dans ce domaine a
évolué sur certains points, rendant nécessaire un réamé-
nagement de ladite directive.

() JO L 319 du 12.12.1994, p. 20.
() JO L 274 du 7.10.1997, p. 8.

®)

(10

=

(11)

I s'impose notamment d'appliquer, aux fins de la directive
94/57|CE, les changements intervenus dans les conven-
tions internationales et dans les protocoles et les codes
connexes de caractére contraignant, visés a larticle 2,
point d), de la directive 94/57/CE, qui sont entrés en
vigueur apres l'adoption de la directive, ainsi que les réso-
lutions applicables de 1'Organisation maritime internatio-
nale (OMI).

Afin de favoriser une mise en ceuvre efficace des obliga-
tions incombant aux Etats du pavillon en vertu des
conventions internationales, l'assemblée de I'OMI a
adopté, lors de sa vingtiéme session, la résolution A.847
(20) concernant les directives visant a aider les Etats du
pavillon a appliquer les instruments de 'OML

L'OMI a adopté le code international de gestion de la
sécurité (code ISM) par la résolution de I'Assemblée
A.741 (18) du 4 novembre 1993, qui a été rendu obliga-
toire par le nouveau chapitre IX de la convention inter-
nationale pour la sauvegarde de la vie humaine en mer.

Pour assurer une mise en ceuvre uniforme du code ISM,
I'OMI a adopté, par sa résolution A.788 (19) du 23
novembre 1995, des directives sur l'application du code
ISM par les Administrations.

Pour harmoniser les visites et inspections réglementaires a
effectuer par les administrations du pavillon conformé-
ment aux conventions internationales, I'OMI a adopté, le
4 novembre 1993, la résolution A.746 (18) concernant les
directives sur les visites en vertu du systéme harmonisé de
visites et de délivrance des certificats.

La qualité des performances en matiere de sécurité et de
prévention de la pollution — mesurée en fonction de
l'ensemble des navires inscrits dans le registre de classifi-
cation de l'organisme, quel que soit leur pavillon — doit
devenir une condition essentielle pour obtenir un premier
agrément et le conserver.

Pour l'octroi d'un premier agrement aux organismes tech-
niques désireux d'étre habilités a agir au nom des Etats
membres, la conformité aux dispositions de la directive
94/57|CE peut étre évaluée plus efficacement de maniere
harmonisée et centralisée par la Commission européenne.
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(12) De méme, la surveillance permanente ex post des orga-

(13

(14

(16

(17

(18

)

=

Nt

)

—

=

~

nismes agréés, pour évaluer leur conformité aux disposi-
tions de la directive 94/57/CE, peut, elle aussi, étre assurée
plus efficacement de maniére harmonisée et centralisée.
Par conséquent, il convient de confier cette tiche a la
Commission, en association avec I'Etat membre qui
propose l'agrément, au nom de l'ensemble de la Commu-
nauté.

Outre l'autorité dont disposent les Etats membres pour
suspendre l'agrément d'un organisme agissant pour leur
compte, une autorité analogue doit étre instaurée a
I'échelon communautaire, de maniére a autoriser la
Commission, sur la base de la comitologie, a suspendre
l'agrément d'un organisme pour une durée limitée dans
I'hypothése ou les performances de l'organisme en matiére
de sécurité et de prévention de la pollution régresseraient
et ot il omettrait de prendre les mesures correctives
demandées.

La décision de retirer I'agrément d'un organisme qui ne
respecte pas les dispositions de la directive ou dont les
performances en matiere de sécurité et de prévention de la
pollution deviennent insuffisantes doit étre prise a
I'échelon communautaire, c'est-a-dire par la Commission,
sur la base de la comitologie.

Des lors que la directive 94/57/CE garantit la libre pres-
tation de services dans 1'Union, la Communauté devrait
négocier, avec les pays tiers dans lesquels une partie des
organismes agréés sont implantés, I'égalité de traitement
en faveur des organismes agréés établis dans la Commu-
nauté.

La limitation de la responsabilité financiére des organismes
agissant au nom des Etats membres a constitué un
obstacle important a la mise en ceuvre adéquate de la
directive 94/57/CE. Son harmonisation a I'échelon
communautaire contribuera a résoudre ce probléeme.

Il convient de modifier et d'adapter les dispositions de la
directive 94/57|CE relatives a la comitologie, compte tenu
de la décision 1999/468/CE du Conseil du 28 juin 1999
fixant les modalités de l'exercice des compétences d'exécu-
tion conférées a la Commission (1).

La transparence et l'échange d'informations entre parties
intéressées étant un outil fondamental pour éviter les acci-
dents en mer, les organismes agréés fournissent aux auto-
rités de controle par I'Etat du port toutes les informations
nécessaires concernant les conditions applicables aux
navires figurant dans leur classification.

Dans le but d'empécher les navires de changer de classe
pour se soustraire aux réparations nécessaires, les orga-
nismes agréés s'échangent toutes les informations utiles

() JO L 184 du 17.7.1999, p. 23.

concernant les conditions établies pour les navires qui
changent de classe.

(20) Les criteres qualitatifs a respecter par les organismes tech-

niques pour obtenir l'agrément communautaire et pour
conserver cet agrément doivent comprendre des disposi-
tions garantissant que seuls les inspecteurs exclusifs
peuvent exécuter les tiches réglementaires pour lesquelles
l'organisme est habilité. L'organisme doit encadrer stricte-
ment l'ensemble de son personnel et de ses services, y
compris ses ramifications régionales, et doit fixer ses
propres objectifs et indicateurs de performances en
matiére de sécurité et de prévention de la pollution.
L'organisme doit mettre en place un systeme pour
mesurer la qualité de ses services. Il convient de modifier
la directive 94/57/CE en conséquence.

ONT ARRETE LA PRESENTE DIRECTIVE:

Article premier

La directive 94/57/CE est modifiée comme suit:

1. L'article 2 est modifié comme suit:

a) au point b), les mots «y compris tout navire inscrit dans
le registre Euros une fois que ce registre aura été
approuvé par le Conseil» sont supprimés;

b) au point d), les mots «en vigueur a la date d'adoption de
la présente directive» sont remplacés par «en vigueur le
17 juillet 2000

. L'article 3, paragraphe 1, est modifié comme suit:

La phrase suivante est insérée a la suite du paragraphe: «Les
Etats membres agissent en conformité avec les dispositions
de I'annexe et de I'appendice de la résolution A.847 (20) de
'OMI intitulée “Directives visant 2 aider les FEtats du
pavillon a appliquer les instruments de 'OMI”".»

. L'article 4 est remplacé par le texte suivant:

«l.  Les Etats membres peuvent soumettre a la Commis-
sion une demande d'agrément au profit d'organismes qui
répondent aux criteres énoncés dans l'annexe et dans
l'article 14, paragraphes 2, 4 et 5. Les FEtats membres
soumettent & la Commission des informations complétes
concernant la conformité a ces exigences, ainsi que des
preuves qui en attestent. La Commission procéde a
l'inspection des organismes faisant l'objet d'une demande
d'agrément afin de vérifier s'ils satisfont aux exigences
précitées. Toute décision relative a l'agrément tient
compte des fiches de performance l'organisme en matiere
de sécurité et de prévention de la pollution, visées a
l'article 9. L'agrément est octroyé par la Commission
conformément a la procédure visée a larticle 7.



C 212 E[116

Journal officiel des Communautés européennes 25.7.2000

2. Les Ftats membres peuvent soumettre a la Commis-
sion une demande d'agrément limité, d'une durée de trois
ans, pour les organismes qui répondent a tous les critéres
de l'annexe autres que les critéres énoncés aux points 2 et
3 de la section “Dispositions générales” de ladite annexe. La
procédure appliquée est la méme que celle du paragraphe
1, a cela pres que les critéres de l'annexe dont il appartient
a la Commission d'évaluer le respect au cours de son
inspection sont tous les criteres autres que les criteres
énoncés aux paragraphes 2 et 3 de la section “Dispositions
générales”. Les effets de cet agrément sont limités aux Etats
membres qui ont présenté une demande d'agrément de ce

type.

3. Tous les organismes auxquels l'agrément est octroyé
sont étroitement surveillés par le comité institué conformé-
ment a larticle 7, en vue notamment de la décision a
prendre quant a la prorogation de l'agrément limité visé
au paragraphe 2. Toute décision quant a la prorogation de
cet agrément ne tient pas compte des critéres énoncés aux
paragraphes 2 et 3 de la section “Dispositions générales” de
l'annexe, mais tient compte des fiches de performance de
l'organisme en matiere de sécurité et de prévention de la
pollution, visées a l'article 9. La décision relative a la proro-
gation de lagrément limité précise les conditions
auxquelles cette prorogation est subordonnée, en ce qui
concerne notamment la limitation des effets de I'agrément
au sens du paragraphe 2.

4. La Commission établit et met a jour la liste des orga-
nismes agréés conformément aux paragraphes 1, 2 et 3. La
liste est publiée au Journal officiel des Communautés euro-
péennes.

5. Les organismes qui, a la date d'entrée en vigueur de la
présente directive, sont déja agréés sur le fondement de la
directive 94/57|CE du Conseil conservent leur agrément.
Leur conformité aux nouvelles dispositions prévues par la
présente directive est évaluée lors des premieres inspections
visées a l'article 11.»

. L'article 5 est modifié comme suit:

a) Au paragraphe 1, la référence a l'article 3 paragraphe 2
point i)» est remplacée par «article 3 paragraphe 2» et
les mots «itué dans la Communauté» sont supprimés.

b) Le paragraphe 2 est supprimé.

¢) Le paragraphe 3 devient le paragraphe 2, les mots
«agrée, sur la base de la réciprocité, les organismes»
est remplacé par «accorde la réciprocité de traitement
aux organismes» et la phrase suivante est ajoutée a la fin
du paragraphe: «De plus, la Communauté européenne
peut exiger que I'Etat tiers dans lequel est situé un

organisme agréé accorde la réciprocité de traitement aux
organismes agréés situés dans la Communauté.

5. L'article 6 est modifié comme suit:

a) Le paragraphe 2 est remplacé par le texte suivant:

«2. La relation de travail est régie par un accord
officiel, écrit et non discriminatoire, ou par des dispo-
sitions 1égales équivalentes, définissant les tiches et les
fonctions précises assurées par les organismes et
comprenant au minimum les éléments suivants:

— les dispositions figurant dans l'appendice II de la
résolution A.739 (18) de 'OMI concernant les direc-
tives pour 'habilitation des organismes agissant au
nom de l'Administration, ainsi qu'il est prévu dans
l'annexe, les appendices et tous les éléments de la
circulaire  MSC/Circ.710/MEPC/Circ.307  intitulée
“Accord type pour lhabilitation des organismes
reconnus agissant au nom de I'Administration”;

— les dispositions suivantes concernant la limitation de
la responsabilité financiére:

i) si l'administration est déclarée responsable d'un
incident de maniere ferme et définitive par une
cour ou un tribunal dans le cas d'un préjudice ou
d'un dommage matériel, d'un dommage corporel
ou d'un déces dont il est prouvé, dans le cadre de
cette juridiction, qu'il résulte d'un acte ou d'une
omission volontaire ou d'une négligence grave de
l'organisme agréé, de ses services, de son
personnel, de ses agents ou quiconque agissant
au nom de l'organisme agréé, elle peut faire
valoir son droit a indemnisation par l'organisme
agréé pour autant que ledit préjudice, dommage
ou déceés est da, selon la décision de cette juri-
diction, a l'organisme agréé;

i) si 'administration est déclarée responsable d'un
incident de maniére ferme et définitive par une
cour ou un tribunal dans le cas d'un dommage
corporel ou d'un déces dont il est prouvé, dans
le cadre de cette juridiction, qu'il résulte d'un
acte ou d'une omission par négligence ou impru-
dence de l'organisme agréé, de ses services, de
son personnel, de ses agents ou de quiconque
agissant au nom de l'organisme agréé, elle peut
faire valoir son droit a indemnisation par ['orga-
nisme agréé pour autant que ledit dommage ou
déces est di, selon la décision de cette juridic-
tion, a l'organisme agréé, sans pouvoir excéder
toutefois la somme de 5 millions d'euros;
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iii) si l'administration est déclarée responsable d'un
incident de maniére ferme et définitive par une
cour ou un tribunal dans le cas d'un préjudice
ou d'un dommage matériel dont il est prouvé,
dans le cadre de cette juridiction, qu'il résulte
d'un acte ou d'une omission par négligence ou
imprudence de l'organisme agréé, de ses services,
de son personnel, de ses agents ou de quiconque
agissant au nom de l'organisme agréé, elle peut
faire valoir son droit a indemnisation par 'orga-
nisme agréé pour autant que ledit préjudice ou
dommage est dii, selon la décision de cette juri-
diction, a l'organisme agréé, sans pouvoir
excéder toutefois la somme de 2,5 millions
d'euros;

iv) la responsabilité d'aucune des deux parties n'est
engagée vis-a-vis de l'autre partie dans le cas de
préjudices ou de dommages spéciaux, indirects
ou de nature secondaire résultant de services
assurés en exécution de l'accord, y compris,
sans que cette liste soit limitative, les manques
a gagner, les manques a produire, les pertes de
contrats, les pertes de jouissance, les interrup-
tions d'activité ou tout autre préjudice spécial,
indirect ou de nature secondaire subi ou
encouru par n'importe quelle partie, quelle
qu'en soit la cause;

v) sans préjudice de ce qui précede, pour toute
réclamation motivée par l'exécution ou le
défaut d'exécution, par l'organisme agréé, des
prestations prévues par le présent accord, il est
loisible a l'organisme agréé, a ses responsables, a
son personnel, a ses agents ou a quiconque agis-
sant au nom de l'organisme agréé de soulever les
mémes exceptions (y compris, mais pas unique-
ment, toute immunité ou limitation de respon-
sabilité) que celles dont pourrait bénéficier le
personnel méme de l'administration s'il avait
lui-méme exécuté les taches;

la possibilité d'un audit périodique, par l'administra-
tion ou par une instance extérieure impartiale dési-
gnée par l'administration, des tiches que les orga-
nismes exécutent en son nom, au sens de l'article 11,
paragraphe 1;

la possibilité de soumettre les navires a des inspec-
tions aléatoires et approfondies;

la notification d'informations essentielles concernant
la flotte des navires inscrits dans son registre de
classification, les modifications, suspensions et
retraits de classe, quel que soit le pavillon des
navires, au sens de larticle 14, paragraphe 3».

paragraphe 4 est remplacé par le texte suivant:

Chaque Etat membre fournit 2 la Commission et

aux autres Etats membres des informations précises

concernant la relation de travail établie conformément
aux dispositions du présent article.»

6. Larticle 7 est remplacé par le texte suivant:

«La Commission est assistée par un comité composé de
représentants des Etats membres et présidé par le représen-
tant de la Commission.

Lorsqu'il est fait référence au présent article, la procédure
de réglementation définie a larticle 5 de la décision
1999/468|CE s'applique, conformément a son article 7,
paragraphe 3, et a son article 8.

Le délai prévu a larticle 5, paragraphe 6, de la décision
1999/468/CE est de trois mois.

Ce comité se réunit au moins une fois par an a l'invitation
de la Commission et chaque fois, si nécessaire, lorsqu'un
Etat membre suspend l'autorisation accordée a un orga-
nisme ou lorsque la Commission suspend l'agrément
conformément a l'article 10. Le comité fixe son reglement
intérieur.»

. L'article 8, paragraphe 1, premier tiret, est remplacé par le

texte suivant:

«— dappliquer, aux fins de la présente directive, des
modifications ultérieures apportées aux conventions
internationales, aux protocoles, aux codes et aux réso-
lutions y afférents, mentionnés a l'article 2, point d),
et a l'article 6, paragraphe 2, et qui sont entrés en
vigueur,»

. L'article 9 est remplacé par le texte suivant:

«1.  L'agrément est retiré aux organismes visés a l'article
4 qui ne satisfont plus aux critéres énoncés dans l'annexe
ou qui ne présentent pas les performances requises en
matiere de sécurité et de prévention de la pollution
visées au paragraphe 2. Le retrait de l'agrément est
prononcé par la Commission conformément a la procédure
visée a l'article 7, aprés avoir donné a I'organisme concerné
la possibilité de présenter ses observations.

2. En préparant des projets de décisions concernant les
questions visées au paragraphe 1, la Commission tient
compte du résultat des inspections des organismes agréés
visés a l'article 11, ainsi que des fiches de performance des
organismes en matiere de sécurité et de prévention de la
pollution, mesurées pour l'ensemble des navires inscrits
dans leur classification, quel que soit leur pavillon. Les
fiches de performance des organismes en matiére de sécu-
rité et de prévention de la pollution sont établies sur la
base des statistiques produites dans le cadre du mémo-
randum d'entente de Paris sur le controle par I'Etat du
port et/ou d'autres programmes. D'autres éléments d'appré-
ciation peuvent résider dans l'analyse des accidents dans
lesquels sont impliqués des navires inscrits dans la classifi-
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cation des organismes agréés. Les rapports produits par les
Etats membres sur la base de l'article 12 sont également
pris en compte pour évaluer les performances des orga-
nismes en matiére de sécurité et de prévention de la pollu-
tion. Le comité institué en vertu de l'article 7 détermine les
critéres a respecter pour décider, sur la base des informa-
tions visées dans le présent paragraphe, & quel moment les
performances d'un organisme agissant au nom d'un Etat du
pavillon peuvent étre considérées comme une menace inac-
ceptable pour la sécurité et l'environnement. Des projets de
décisions concernant les questions visées au paragraphe 1
sont également soumis au comité par la Commission de sa
propre initiative ou sur demande d'un Etat membre.»

. L'article 10 est modifié comme suit:

a) Les deux premiéres phrases deviennent le paragraphe 1
et sont remplacées par le texte suivant:

«1.  Nonobstant les criteres figurant en annexe, un
Etat membre qui estime qu'un organisme agréé ne
peut plus étre habilité a accomplir, en son nom, les
tiches visées a l'article 3 peut suspendre l'autorisation
selon les modalités suivantes:»

=

Les paragraphes suivants sont ajoutés:

«2.  Lorsque la Commission estime que la qualité des
performances d'un organisme agréé en matiére de sécu-
rité et de prévention de la pollution régresse, sans toute-
fois justifier le retrait de son agrément sur la base des
critéres visés a l'article 9, paragraphe 2, il peut décider
d'informer l'organisme agréé en conséquence et l'obliger
a prendre les mesures qui s'imposent pour améliorer ses
états de services en matiere de sécurité et de prévention
de la pollution. Si l'organisme agréé ne fournit pas de
réponse satisfaisante a la Commission ou si cette
derniére considére que les mesures prises par l'orga-
nisme agréé n'ont pas amélioré la qualité des perfor-
mances de l'organisme en matiere de sécurité et de
prévention de la pollution, la Commission peut
décider de suspendre l'agrément de l'organisme pour
une durée d'un an conformément a la procédure visée
a larticle 7, apres avoir donné a l'organisme la possibi-
lité de présenter ses observations. Durant cette période,
l'organisme agréé n'est pas autorisé a délivrer ou a
renouveler les certificats des navires battant le pavillon
des Etats membres tant que les certificats qu'il a délivrés
ou renouvelés précédemment sont en cours de validité.

3. La procédure visée au paragraphe 2 s'applique
également dans l'hypothése ot la Commission détient
la preuve qu'un organisme agréé n'a pas respecté les
dispositions de l'article 14, paragraphes 3, 4 ou 5.

4. Un an aprés ladoption de la décision de la
Commission de suspendre l'agrément d'un organisme,
la Commission évalue si les carences visées aux para-
graphes 2 et 3, qui ont donné lieu a la suspension, ont
été éliminées. Si ces carences subsistent, l'agrément est
retiré conformément a la procédure visée a l'article 7.»

10. L'article 11 est modifié comme suit:

a) Au paragraphe 1, le texte suivant est supprimé: «et qu'ils
satisfont aux critéres énoncés en annexe. Pour cela, il

11.

12.

13.

peut soit faire surveiller directement les organismes
agréés par son administration compétente soit, lorsque
les organismes sont situés dans un autre Etat membre,
laisser l'administration de cet autre Etat membre exercer
ce contrdle.»

=z

Au paragraphe 2, les mots «Chaque Etat membre assure
cette surveillance sur une base bisannuelle» sont
remplacés par «Chaque FEtat membre assure cette
surveillance au minimum sur une base bisannuelle».

¢) Les paragraphes 3 et 4 sont supprimés.

d) Un nouveau paragraphe 3, rédigé comme suit, est
inséré:

«3.  Tous les organismes agréés sont inspectés par la
Commission, en association avec I'Etat membre qui a
soumis la demande d'agrément en question, sur une
base réguliere et au minimum tous les trois ans, pour
vérifier s'ils satisfont aux critéres énoncés en annexe. En
sélectionnant les organismes a inspecter, la Commission
est particulierement attentive aux fiches de performance
de l'organisme en matiere de sécurité et de prévention
de la pollution, aux fiches d'accidents et aux rapports
produits par les Etats membres conformément a l'article
12. L'inspection peut comprendre une visite aux succur-
sales régionales de l'organisme, ainsi qu'une inspection
aléatoire et approfondie des navires. La Commission
communique aux Etats membres un rapport sur les
résultats de l'inspection.»

L'article 12 est remplacé par le texte suivant:

«Dans l'exercice de leurs droits et obligations d'inspection
en qualité d'Etat du port, les Etats membres informent la
Commission et les autres Etats membres lorsqu'ils décou-
vrent que des certificats valides ont été délivrés, par des
organismes agissant pour le compte d'un Etat du pavillon,
a un navire qui ne satisfait pas aux prescriptions perti-
nentes des conventions internationales ou lorsqu'ils consta-
tent une insuffisance présentée par un navire porteur d'un
certificat de classification en cours de validité et concernant
des éléments couverts par ce certificat. Seuls les cas de
navires qui constituent une menace grave pour la sécurité
et l'environnement ou qui témoignent d'un comportement
particulierement négligent de la part des organismes sont
soumis a l'obligation d'information visée par le présent
article.»

L'article 13 est supprimé.

Les articles 14, 15, 16 et 17 deviennent respectivement les
articles 13, 14, 15 et 16.
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14. L'article 14, paragraphes 3 et 4, est remplacé par le texte

15.

16.

suivant:

«3.  Les organismes agréés fournissent a I'administration
et a la Commission toute information pertinente concer-
nant la flotte inscrite dans leurs registres, les changements,
suspensions ou retraits de classe, quel que soit leur
pavillon. Les informations relatives aux changements,
suspensions et retraits de classe, y compris les informations
concernant tous les retards dans l'exécution des visites ou
la mise en ceuvre des recommandations, des conditions de
classe, des conditions d'exploitation ou des restrictions
d'exploitation établies a l'encontre des navires inscrits
dans leurs registres — quel que soit leur pavillon — sont
également communiquées au systéme d'information
Sirenac pour les inspections relevant du controle par
I'Etat du port.

4. Les organismes agréés ne délivrent pas de certificat
pour un navire, quel que soit son pavillon, qui a été
déclassé ou qui a changé de classe pour des motifs de
sécurité, sans informer au préalable l'administration
compétente de I'ftat du pavillon afin de déterminer si
une inspection compléte est nécessaire.»

Le paragraphe 5 ci-apres est ajouté:

«5.  En cas de transfert de classement d'un organisme
agréé vers un autre, |'organisme cédant informe 'organisme
cessionnaire de tous les retards dans l'exécution des visites
ou la mise en ceuvre des recommandations, des conditions
de classe, des conditions d'exploitation ou des restrictions
d'exploitation établies a l'encontre du navire. Lors du trans-
fert, 'organisme cédant communique le dossier complet du
navire a l'organisme cessionnaire. Les certificats du navire
ne peuvent étre délivrés par l'organisme cessionnaire
qu'aprés que toutes les visites en retard ont été diment
effectuées et que les recommandations et les conditions
de classe inobservées précédemment établies a l'encontre
du navire ont été respectées conformément aux spécifica-
tions de la société de classification cédante. Avant la déli-
vrance des certificats, l'organisme cessionnaire doit aviser
l'organisme cédant de la date de délivrance des certificats et
confirmer la date, le lieu et les mesures prises pour remé-
dier a tous les retards dans l'exécution des visites ou la
mise en ceuvre des recommandations et des conditions
de classe. Les organismes agréés cooperent pour mettre
en ceuvre adéquatement les dispositions du présent para-
graphe.»

L'article 15, paragraphe 3, est remplacé par le texte suivant:

3. Les Etats membres communiquent immédiatement a
la Commission et aux autres Etats membres le texte de
toutes les dispositions de droit interne qu'ils adoptent
dans le domaine régi par la présente directive.»

L'annexe de la directive est modifiée comme suit:

a) Le mot «devrait» est remplacé par le mot «doit» au
paragraphe 2 de la section «A. Dispositions générales».

b)

l)

Le mot «faudrait» est remplacé par le mot «faut» au
paragraphe 3 de la section «A. Dispositions générales».

Le mot «devrait» est remplacé par le mot «doit» au
paragraphe 4 de la section «A. Dispositions générales».

Le mot «devrait» est remplacé par le mot «doit» au
paragraphe 5 de la section «A. Dispositions générales».
Les mots suivants sont ajoutés a la suite du paragraphe
5 de la section «A. Dispositions générales»: «ou
conservé dans une base de données électronique acces-
sible aux parties intéressées».

Les mots «devrait» et «devraient» sont remplacés respec-
tivement par les mots «doit» dans la premiére phrase et
«doivent» dans la seconde phrase du paragraphe 6 de la
section «A. Dispositions générales».

Le mot «agit» est remplacé par les mots «doit agir» au
paragraphe 7 de la section «A. Dispositions générales».

Les mots suivants sont ajoutés a la suite du paragraphe
4 de la section «B. Dispositions particulieres» «t a la
Commission».

Les mots suivants sont ajoutés a la suite du paragraphe
5 de la section «B. Dispositions particuliéres» «La poli-
tique de l'organisme doit se fonder sur des objectifs et
des indicateurs de performance en matiére de sécurité
et de prévention de la pollution».

Les mots suivants sont ajoutés a la suite du paragraphe
6, point b) de la section «B. Dispositions particuliéres»:
«un systeme intérieur étant mis en place pour mesurer
la qualité du service par rapport a ces regles et regle-
ments.

Les mots suivants sont ajoutés a la suite du paragraphe
6, point ¢) de la section «B. Dispositions particuliéres»:
«un systeme intérieur étant mis en place pour mesurer
la qualité du service par rapport au respect des conven-
tions internationales».

Le paragraphe 6, point g), de la section «B. Dispositions
particuliéres» est remplacé par le texte suivant:

«g) les normes des travaux réglementaires pour lesquels
l'organisme est habilité ne sont appliquées que par
ses inspecteurs exclusifs ou par des inspecteurs
exclusifs d'autres organismes agréés; dans tous les
cas, les inspecteurs exclusifs doivent posséder des
connaissances approfondies du type de navire sur
lequel ils effectuent les travaux réglementaires et des
normes applicables en la matiére;».

Le mot «and» est supprimé a la fin du paragraphe 6,
point i), du texte anglais de la section «B. Specific».
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m) Le paragraphe 6, point j), de la section «B. Dispositions
particulieres» est remplacé par le texte suivant:

q) il existe un systeme général de vérifications
internes, planifié et documenté, des activités liées
a la qualité, ot qu'elles aient été exercées.»

n) Les deux paragraphes suivants sont ajoutés a la suite
du paragraphe 6 de la section «B. Dispositions particu-
lieres»:

«k) les inspections et visites réglementaires requises par
le systéme harmonisé de visites et de délivrance des
certificats auxquelles l'organisme est habilité a
procéder sont effectuées conformément aux moda-
lités prévues dans l'annexe et dans l'appendice de la
résolution A.746 (18) de I'OMI concernant les
directives sur les visites en vertu du systéme harmo-
nisé de visites et de délivrance des certificats;

1) des modalités claires et directes en matiére de
responsabilité et de controle sont définies entre
les services centraux et régionaux de la société.»

o) Le paragraphe 7, point b), de la section «B. Dispositions
particulieres» est remplacé par le texte suivant:

«b) effectuer toutes les inspections et visites requises
par les conventions internationales en vue de la
délivrance des certificats, y compris les possibilités
d'évaluation — par le recours a des professionnels
qualifiés et conformément aux dispositions énon-
cées dans l'annexe de la résolution de A.788 (19)
de I'OMI intitulée “Directives sur l'application du

Code international de gestion (Code ISM) par les
Administrations” — de la mise en ceuvre et du
maintien du systéme de gestion de la sécurité tant
a terre qu'a bord des navires aux fins de certifica-
tion.»

p) Le mot «should» est remplacé par le mot «must» dans le
texte anglais du paragraphe 9 de la section «B.
Specificn.

Article 2

Les Etats membres mettent en vigueur les dispositions législa-
tives, réglementaires et administratives nécessaires pour se
conformer a la présente directive au plus tard douze mois
apres la date de son adoption. Ils en informent immédiatement
la Commission.

Lorsque les Etats membres adoptent ces dispositions, celles-ci
contiennent une référence a la présente directive ou sont
accompagnées d'une telle référence lors de leur publication
officielle. Les modalités de cette référence sont arrétées par
les Etats membres.

Article 3

La présente directive entre en vigueur le vingtiéme jour suivant
celui de sa publication au Journal officiel des Communautés euro-
péennes.

Article 4

Les Etats membres sont destinataires de la présente directive.
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Proposition de réglement du Parlement européen et du Conseil relatif a l'introduction accélérée
des prescriptions en matiére de double coque ou de normes de conception équivalentes pour les
pétroliers a simple coque

(2000/C 212 E/08)

(Texte présentant de l'intérét pour I'EEE)

COM(2000) 142 final — 2000/0067(COD)

(Présentée par la Commission le 22 mars 2000)

LE PARLEMENT EUROPEEN ET LE CONSEIL DE L'UNION
EUROPEENNE,

vu le traité instituant la Communauté européenne, et notam-
ment sont article 80, paragraphe 2,

vu la proposition de la Commission,

vu l'avis du Comité économique et social,

vu l'avis du Comité des régions,

statuant conformément a la procédure visée a l'article 251 du
traité,

considérant ce qui suit:

(1) Dans le cadre de la politique commune des transports, des

~

mesures  supplémentaires doivent étre prises pour
accroitre la sécurité et prévenir la pollution dans les trans-
ports maritimes.

La Communauté est gravement préoccupée par les acci-
dents maritimes dans lesquels des pétroliers sont impli-
qués et par la pollution qui en résulte pour son littoral
et les dommages causés a sa faune, sa flore et d'autres
ressources marines.

Dans sa communication «pour une politique commune de
la sécurité maritime» (!), la Commission a mis l'accent sur
la demande du Conseil extraordinaire sur l'environnement
et les transports du 25 janvier 1993 de soutenir I'action de
I'Organisation maritime internationale (OMI) en vue de
réduire la différence de sécurité entre les navires neufs
et les navires existants en améliorant etfou en retirant
progressivement les navires existants, construits selon
des normes antérieures, aprés une période de service
raisonnable, en prétant une attention particuliere aux
pétroliers non conformes aux prescriptions établies par
les amendements a la Convention internationale pour la
prévention de la pollution par les navires de 1973, modi-
fiée par le protocole de 1978 y relatif (MARPOL 73/78),
amendements qui sont entrées en vigueur en 1982.

(") COM(93 )66 final du 24.2.1993.

(4) Dans sa résolution sur une politique commune de la sécu-

=

~

rité maritime (%), le Parlement européen a accueilli favora-
blement la communication de la Commission et a notam-
ment appelé a une action en vue d'améliorer les normes
de sécurité des navires-citernes.

Par sa résolution du 8 juin 1993 (%), le Conseil a entiére-
ment soutenu les objectifs de la communication de la
Commission.

Au niveau international, 1'Organisation maritime inter-
nationale a établi, par la Convention internationale pour
la prévention de la pollution par les navires de 1973,
modifiée par le protocole de 1978 y relatif (MARPOL
73]78), des regles, adoptées au niveau international, de
prévention de la pollution qui affectent la conception et
l'exploitation des pétroliers.

Le 6 mars 1992, I'OMI a adopté des amendements impor-
tants a la convention MARPOL 7378, avec des mesures
plus rigoureuses concernant les normes de conception et
de construction des pétroliers; ces amendements sont
entrés en vigueur le 6 juillet 1993. Ces mesures, qui impo-
sent la double coque ou de normes de conception équi-
valentes pour les pétroliers livrés le 6 juillet 1996 ou apres
cette date, visent a prévenir la pollution par les hydrocar-
bures en cas d'abordage ou d'échouement. Ces amende-
ments comprenaient aussi un plan d'introduction progres-
sive pour les pétroliers a simple coque livrés avant cette
date. Par ce systéme, qui est entré en vigueur le 6 juillet
1995, ces pétroliers doivent se conformer aux prescrip-
tions en matiere de double coque ou a des normes de
conception équivalentes au plus tard 25 ans, et dans
certains cas 30 ans, apres leur date de livraison. En
raison de ces mesures, les pétroliers a simple coque exis-
tants qui ne se conforment pas aux prescriptions de la
convention MARPOL 73[78 en matiére de citernes a
ballast séparé et leur localisation défensive ne seront
plus autorisés, au niveau international, a naviguer apres
2007, et dans certains cas aprés 2012, a moins qu'ils se
conforment aux prescriptions en matiere de double coque
ou a des normes de conception équivalentes de la regle
13F de l'annexe I de la convention MARPOL 73/78. Pour
les pétroliers a simple coque existants qui sont conformes
aux prescriptions de la convention MARPOL 73/78 en
matiére de citernes a ballast séparé et leur localisation
défensive, cette échéance sera atteinte au plus tard en
2026.

() JO C 91 du 28.3.1994, p. 301.
() JO C 271 du 7.10.1993, p. 1.
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(8) Avant l'adoption de ces amendements a la convention

(11)

—

MARPOL 73(78, les Etats-Unis avaient déja adopté, en
1990, I'0il Pollution Act (loi sur pollution par les hydro-
carbures) établissant des prescriptions en matiére de
double coque pour les navires-citernes neufs et existants
de réservoir. En vertu de ces prescriptions, les pétroliers
simple coque sans double fond ou double muraille ne
seront pas autorisés a naviguer a destination et en prove-
nance des ports américains aprés le 1 janvier 2010, a
moins qu'ils se conforment aux prescriptions en matiére
de double coque. En outre, pendant la période précédant
cette échéance finale, ces pétroliers a simple coque ne
seront plus autorisés a naviguer a destination et en prove-
nance des ports américains a partir de 2005 lorsqu'ils
atteignent 1'age de 25 ans, et dans certains cas 23 ans, a
moins qu'ils se conforment aux prescriptions en matiere
de double coque. Pour les pétroliers a simple coque
équipés d'un double fond ou d'une double muraille,
cette échéance finale est fixée au 1¢ janvier 2015 et la
limite d'age du navire pendant la période de 2005 a 2015
est de 30 ans, et de 28 ans dans certains cas.

On peut s'attendre a ce que les différences entre le régime
international et celui établi par les Etats-Unis pour les
limites d'age et les échéances pour l'application des pres-
criptions en matiere de double coque aux pétroliers a
simple coque existants feront que, a partir de 2005, les
pétroliers a simple coque qui ne sont plus autorisés a
naviguer dans les eaux américaines en raison de leur
age, particulicrement aprés les échéances de 2010 et
2015, déplaceront leurs activités vers d'autres régions du
monde, y compris 'Union européenne, et leur exploitation
pourra se poursuivre jusqu'a ce qu'ils doivent se
conformer aux prescriptions en matieére de double coque
en fonction des limites d'dge prévues par la convention
MARPOL.

La comparaison des statistiques d'dge et d'accidents des
navires-citernes fait apparaitre des taux d'accidents en
augmentation pour les vieux navires. On a reconnu au
niveau international que l'adoption des amendements de
1992 a la convention MARPOL 73/78, par lesquels l'appli-
cation des prescriptions en matiére de double coque ou de
normes de conception équivalentes est obligatoire pour les
pétroliers a simple coque existants lorsqu'ils atteignent un
certain age, assurera un degré plus élevé de protection
contre la pollution accidentelle par les hydrocarbures en
cas d'abordage ou d'échouement.

Il est du plus haut intérét pour la Communauté d'adopter
des mesures visant a éviter que les pétroliers a simple
coque qui, en raison de leur dge avancé, ou apres les
échéances, ne sont plus autorisés a naviguer a destination
et en provenance des ports américains, en vertu de 1'Oil
Pollution Act de 1990 sur la pollution par les hydrocar-
bures, commencent ou continuent a naviguer a destina-
tion et en provenance des ports européens et font
persister ou augmentent ainsi le risque de pollution acci-
dentelle par les hydrocarbures dans les eaux européennes.

Ces mesures doivent reposer sur les principes des pres-
criptions de la convention MARPOL 7378, selon lesquels
les pétroliers a simple coque existants doivent se

13
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conformer aux prescriptions en matiere de double coque
ou a des normes de conception équivalentes au plus tard
lorsqu'ils atteignent un certain age. Dans ces mesures, les
limites d'age doivent étre alignées sur ceux de I'Oil Pollu-
tion Act de 1990. A cet effet, l'introduction accélérée des
prescriptions en matiére de double coque ou de normes
de conception équivalentes de la convention MARPOL
73|78 pour les pétroliers a simple coque existants doit
se faire en abaissant la limite d'dge et en fixant des
échéances, analogues a celles de 1'0il Pollution Act de
1990, apres lesquelles ces navires doivent étre conformes
a ces prescriptions pour qu ils puissent entrer dans un
port ou dans les eaux intérieures d'un Etat membre de
la Communauté.

Les prescriptions de la régle 13G de l'annexe I de la
convention MARPOL 73|78, par lesquelles les pétroliers
a simple coque existants doivent se conformer aux pres-
criptions en matiére de double coque ou a des normes de
conception équivalentes, s'appliquent uniquement aux
transporteurs de brut d'un port en lourd égal ou supérieur
a 20 000 tonnes ainsi qu'aux transporteurs de produits
d'un port en lourd égal ou supérieur a 30 000 tonnes.
Les prescriptions en matiére de double coque ou les
normes de conception équivalentes de la régle 13F de
l'annexe I de la convention MARPOL 73/78 s'appliquent
aux pétroliers d'un port en lourd égal ou supérieur a 600
tonnes livrés apres le 6 juillet 1996. Cette différence au
niveau des limites de taille exclut du champ d'application
la catégorie des transporteurs de brut a simple coque
livrés avant le 6 juillet 1996 et d'un port en lourd de
600 a 20 000 tonnes ainsi que celle des transporteurs
de produits livrés avant le 6 juillet 1996 et d'un port en
lourd de 600 a 30 000 tonnes. En raison de l'importance
de cette catégorie de pétroliers de tonnage inférieur dans
les échanges intra-communautaires, il convient d'adopter
des mesures similaires pour veiller & ce que ces pétroliers
se conforment également aux prescriptions en matiere de
double coque ou a des normes de conception equlvalentes
de la convention MARPOL 73/78. A cet effet, il faut accé-
lérer l'introduction des prescriptions en matiere de double
coque ou de normes de conception équivalentes de la
convention MARPOL 73/78 pour cette catégorie de pétro-
liers a simple coque, la conformité avec ces prescriptions
étant une condition pour pouvoir entrer dans un port ou
dans les eaux intérieures d'un Etat membre de la Commu-
nauté.

Dans sa résolution adoptée le 20 janvier 2000 sur la
marée noire en France, le Parlement européen a
demandé a la Commission de tout mettre en ceuvre
pour avancer la date a partir de laquelle tous les pétroliers
doivent étre équipés d'une double coque.

L'introduction accélérée des prescriptions en matiére de
double coque ou de normes de conception équivalentes
pour les pétroliers a simple coque doit étre accompagnée
de mesures complémentaires visant a encourager |'utilisa-
tion de pétroliers a double coque ou de conception équi-
valente avant la mise en ceuvre du plan d'introduction
accélérée. Ces mesures complémentaires doivent consister
en incitations financiéres pour les pétroliers a double
coque ou de conception équivalente et en mesures de
dissuasion pour les pétroliers a simple coque naviguant
a destination ou en provenance des ports des Etats
membres de la Communauté.
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(16) Ces mesures complémentaires doivent reposer sur les services portuaires et de pilotage et éviter que de telles
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principes définis dans le réglement (CE) n® 2978/94 du
Conseil du 21 novembre 1994 concernant la mise en
ceuvre de la résolution A.747(18) de I'Organisation mari-
time internationale relative au jaugeage des citernes a
ballast a bord des pétroliers a ballast séparé (!). Ces prin-
cipes prévoient une réduction des redevances portuaires et
de pilotage pour les pétroliers les plus respectueux de
l'environnement par rapport a ceux applicables aux
navires offrant une protection moindre contre la pollution
par les hydrocarbures.

Le reéglement (CE) n°® 2978/94 du Conseil ne tient pas
compte du niveau plus élevé de protection contre la pollu-
tion accidentelle par les hydrocarbures offerte par les
pétroliers a double coque ou de conception équivalente
par rapport aux pétroliers a simple coque. Par conséquent,
le réglement ne fait pas de distinction entre les pétroliers a
double coque et les pétroliers a simple coque équipés de
citernes a ballast séparé pour ce qui concerne la réduction
des redevances portuaires et de pilotage.

Etant donné I'échéance prochaine fixée pour les pétroliers
a simple coque qui ne sont pas conformes aux prescrip-
tions de la convention MARPOL 73/78 en matiére de
citernes a ballast séparé et leur localisation défensive, il
n'y a aucune raison de maintenir le systéme de tarification
différenciée établi par le réeglement (CE) n° 2978/94 du
Conseil pour ces pétroliers et les pétroliers qui sont
conformes aux prescriptions de la convention MARPOL
73/78 en matiere de citernes a ballast séparé et leur loca-
lisation défensive.

En vue de promouvoir l'utilisation, pour le trafic a desti-
nation des ports européens, de pétroliers a double coque
ou de conception équivalente, le systeme d'incitations
financiéres prévu par le reglement (CE) n°® 2978/94 du
Conseil devrait étre remplacé par un systeme qui, au
cours de la période d'introduction accélérée, encourage
l'utilisation de pétroliers conformes aux prescriptions en
matiére de double coque ou a des normes de conception
équivalentes, et décourage l'utilisation de pétroliers non
encore conformes a ces prescriptions. A cet effet, le régle-
ment (CE) n® 2978/94 du Conseil doit étre abrogé.

Les incitations financiéres pour les pétroliers conformes
aux prescriptions en matiére de double coque ou a des
normes de conception équivalentes et les mesures finan-
cieres de dissuasion pour les pétroliers non encore
conformes a ces prescriptions devraient étre basées sur
un systéme combiné accordant une réduction des rede-
vances portuaires et de pilotage pour les pétroliers
conformes aux prescriptions en matiére de double coque
ou a des normes de conception équivalentes et appliquant
une surtaxe sur les redevances portuaires et de pilotage
pour les pétroliers non encore conformes a ces prescrip-
tions.

Les redevances portuaires et de pilotage doivent étre
proportionnées aux services rendus et calculées de
maniére non-discriminatoire.

Ce systeme combiné de réductions et de surtaxes sur les
redevances portuaires et de pilotage doit étre équilibré afin
d'éviter des pertes de recettes pour les fournisseurs de

() JO L 319 du 12.12.1994, p. 1.
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pertes conduisent a une baisse de la qualité de ces services
ou doivent étre compensées par une augmentation des
redevances portuaires et de pilotage pour les navires qui
ne transportent pas du pétrole ou des produits pétroliers.

En raison de l'augmentation progressive du nombre de
pétroliers & double coque ou de conception équivalente
et de la diminution du nombre de pétroliers a simple
coque au cours de la période d'introduction accélérée,
'équilibre des recettes des fournisseurs de services
portuaires et de pilotage doit étre réalisé par la dégressi-
vité, en fonction de l'dge, de la réduction des redevances
portuaires et de pilotage pour les pétroliers a double
coque ou de conception équivalente et par la progressi-
vité, en fonction de I'dge, de la surtaxe sur les redevances
portuaires et de pilotage pour les pétroliers a simple
coque. Ce systéme de tarification différenciée devrait
cesser d'étre appliqué lorsque le remplacement des pétro-
liers & simple coque par des pétroliers & double coque ou
de conception équivalente est entierement terminé.

Etant donné que les mesures nécessaires pour l'application
du présent reglement sont des mesures de portée générale
au sens de larticle 2 de la décision 1999/468/CE du
Conseil du 28 juin 1999 définissant les modalités de
l'exercice des compétences d'exécution conférées a la
Commission (3, elles devraient étre adoptées selon la
procédure de réglementation prévue a larticle 5 de cette
décision.

Certaines dispositions du présent reglement contenant des
références aux regles de la convention MARPOL 73[78
peuvent étre modifiées par la Commission, assistée par
le comité, pour tenir compte des amendements a ces
régles lorsqu'ils ont été adoptés ou sont entrés en vigueur.
En outre, les pourcentages de réduction et de surtaxe sur
les redevances portuaires et de pilotage indiqués dans
l'annexe peuvent étre modifiés par ce comité pour main-
tenir 1'équilibre des recettes des fournisseurs de services
portuaires et de pilotage, compte tenu du rythme et du
degré de remplacement des pétroliers a simple coque par
des pétroliers a double coque ou de conception équiva-
lente au cours de la période d'introduction progressive des
nouvelles prescriptions,

ONT ADOPTE LE PRESENT REGLEMENT:

Article premier

Objectif

Le présent reglement a pour objectif d'établir:

— un plan d'introduction accélérée pour l'application des pres-

A

criptions en matiére de double coque ou de normes de
conception équivalentes de la convention MARPOL 73/78
aux pétroliers a simple coque et

O L 184 du 17.7.1999, p. 23.
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— un systéme de mesures financiéres d'incitation et de dissua-
sion prévoyant une réduction des redevances portuaires et
de pilotage pour les pétroliers conformes aux prescriptions
en matiére de double coque ou a des normes de conception
équivalentes et une surtaxe sur ces redevances pour les
pétroliers non encore conformes a ces prescriptions.

Article 2
Champ d'application

Le présent réglement s'applique a tous les pétroliers d'un port
en lourd égal ou supérieur a 600 tonnes,

— lorsqu'ils entrent dans un port ou dans les eaux intérieures
d'un Etat membre, quel que soit le pavillon sous lequel ils
naviguent, ou

— battant le pavillon d'un Etat membre.

Article 3
Définitions
Aux fins du présent réglement, on entend par:

1) \MARPOL 73/78», la Convention internationale pour la
prévention de la pollution par les navires de 1973, modi-
fiée par le protocole de 1978 y relatif ainsi que par les
amendements a ce dernier qui sont entrés en vigueur;

2) «pétrolier», un pétrolier tel qu'il est défini dans la regle 1
(4) de l'annexe I de MARPOL 73/78;

3) «port en lourd», le port en lourd tel qu'il est défini dans la
régle 1 (22) de l'annexe I de MARPOL 73/78;

4) «pétrolier neufs, un pétrolier neuf tel qu'il est défini dans la
régle 1 (26) de l'annexe I de MARPOL 73/78;

5) «transporteur de pétrole brut», un transporteur de pétrole
brut tel qu'il est défini dans la régle 1 (29) de l'annexe I de
MARPOL 73/78;

6) «transporteur de produits», un transporteur de produits tel
qu'il est défini dans la régle 1 (30) de l'annexe I de
MARPOL 73/78;

7) «pétrolier a simple coque», un pétrolier qui n'est pas
conforme aux prescriptions en matiére de double coque
ou a des normes de conception équivalentes de la regle
13F de l'annexe I de MARPOL 73/78;

8) «pétrolier a double coque», un pétrolier qui est conforme
aux prescriptions en matiere de double coque ou a des
normes de conception équivalentes de la régle 13F de
l'annexe I de MARPOL 73/78;

9) «age», l'age d'un navire, exprimé en nombre d'années a
partir de la date de sa livraison;

10) «autorité portuaire», une personne publique ou privée qui,
moyennant des redevances a verser par les navires, four-
nissent des installations et des services pour les transports
maritimes;

11) «autorité de pilotage», une personne publique ou privée
habilitée a rendre des services de pilotage pour les trans-
ports maritimes.

Article 4

BN .

Conformité des pétroliers a simple coque avec les pres-
criptions en matiére de double coque ou de normes de
conception équivalentes

1:  Les Etats membres interdisent aux pétroliers a simple
coque d'entrer dans leurs ports ou leurs eaux intérieures
aprés la premiére des dates indiquées ci-aprés, a moins que
ces pétroliers se conforment au plus tard a la premiere de
ces dates aux prescriptions en matiére de double coque ou a
des normes de conception équivalentes de la regle 13F de
l'annexe T de MARPOL 73/78:

1) pour les transporteurs de pétrole brut d'un port en lourd
égal ou supérieur a 20 000 tonnes et les transporteurs de
produits d'un port en lourd égal ou supérieur a 30 000
tonnes qui ne sont pas conformes aux prescriptions appli-
cables aux pétroliers neufs prévues aux régles 13, 13B, 13E
et 18 (4) de l'annexe I de MARPOL 73/78: lorsqu'ils attei-
gnent l'age de 23 ans ou le 1¢ juin 2005.

2) pour les transporteurs de pétrole brut d'un port en lourd
égal ou supérieur a 20 000 tonnes et les transporteurs de
produits d'un port en lourd égal ou supérieur a 30 000
tonnes qui sont conformes aux prescriptions applicables
aux pétroliers neufs prévues dans les régles 13, 13B, 13E
et 18 (4) de l'annexe I de MARPOL 73[78: lorsqu'ils attei-
gnent l'dge de 28 ans ou le 1° janvier 2010.

3) pour les transporteurs de pétrole brut d'un port en lourd
égal ou supérieur a 600 tonnes mais inférieur a 20 000
tonnes et les transporteurs de produits d'un port en lourd
égal ou supérieur a 600 tonnes mais inférieur a 30 000
tonnes qui ne sont pas conformes aux prescriptions appli-
cables aux pétroliers neufs prévues dans les régles 13, 13B,
13E et 18 (4) de l'annexe I de MARPOL 73/78: lorsqu'ils
atteignent 1'dge de 25 ans ou le 1°' janvier 2015.

4) pour les transporteurs de pétrole brut d'un port en lourd
égal ou supérieur a 600 tonnes mais inférieur a 20 000
tonnes et les transporteurs de produits d'un port en lourd
égal ou supérieur a 600 tonnes mais inférieur a 30 000
tonnes qui sont conformes aux prescriptions applicables
aux pétroliers neufs prévues dans les regles 13, 13B, 13E
et 18 (4) de l'annexe I de MARPOL 73/78: lorsqu'ils attei-
gnent l'age de 30 ans ou le 1¢ janvier 2015.

2. D'autres dispositions en matiére de structure ou d'exploi-
tation tel le chargement en équilibre hydrostatique, comme
prévu par la regle 13G (7) de l'annexe I de MARPOL 73|78,
ne sont pas acceptées comme solutions de substitution pour se
conformer aux prescriptions du paragraphe 1.

Article 5

Tarification différenciée des redevances portuaires et de
pilotage pour les pétroliers a double coque et les pétro-
liers a simple coque

1. Les FEtats membres veillnt a ce que les autorités
portuaires et les autorités de pilotage, lors de la perception
des redevances portuaires et de pilotage a payer par les pétro-
liers, appliquent un systéme de tarification différenciée de telle
sorte que:
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— les redevances pour les pétroliers a double coque soient
réduites d'un pourcentage au moins égal a ceux mentionnés
dans l'annexe par rapport aux redevances appliquées aux
pétroliers a simple coque ayant le méme port en lourd et
agés de moins de 5 ans, et

— les redevances pour les pétroliers a simple coque soient
augmentées d'un pourcentage au moins égal a ceux
mentionnés dans l'annexe par rapport aux redevances appli-
quées aux pétroliers a simple coque ayant le méme port en
lourd et agés de moins de 5 ans.

2. Lorsque la tarification des redevances portuaires et de
pilotage repose sur un autre critére que le port en lourd, les
Etats membres veillent a ce que le systeme de tarification
appliqué par les autorités portuaires et les autorités de pilotage
prévoie au moins les mémes pourcentages de réduction des
redevances pour les pétroliers a double coque et d'augmenta-
tion pour les pétroliers a simple coque que ceux mentionnés au
paragraphe 1.

3. Le systtme de tarification différenciée des redevances
portuaires et de pilotage cessera d'étre appliqué a la derniére
des dates visées a l'article 4.

Article 6
Notification a 'OMI

La présidence du Conseil et la Commission informent I'Orga-
nisation maritime internationale de l'adoption du présent regle-
ment, en faisant référence a larticle 211, paragraphe 3, de la
convention des Nations unies sur le droit de la mer.

Article 7
Contrdle et rapports

1. Les Etats membres vérifient régulierement que les auto-
rités portuaires et les autorités de pilotage appliquent correc-
tement le systéme de tarification différenciée visé a l'article 5.

2. Les FEtats membres transmettent 3 la Commission un
rapport annuel sur les résultats de cette vérification, y
compris les infractions commises par leurs autorités portuaires
et autorités de pilotage. Le rapport est transmis au plus tard le
30 avril de l'année qui suit 'année de la période de référence
du rapport.

Article 8
Procédure de comité

1. La Commission est assistée du comité institué en vertu de
l'article 12, paragraphe 1, de directive 93/75/CEE du Conseil (*).

2. Dans le cas ol il est fait référence a ce paragraphe, la
procédure réglementaire prévue a larticle 5 de la décision
1999/468|CE du Conseil s'applique, conformément a l'article
7, paragraphe 3, et a larticle 8 de cette décision.

3. La période prévue a larticle 5, paragraphe 6, de la déci-
sion 1999/468/CE est fixée a trois mois.

(") Directive du Conseil relative aux conditions minimales exigées pour
les navires a destination des ports maritimes de la Communauté ou
en sortant et transportant des marchandises dangereuses ou
polluantes, (JO L 247 du 5.10.1993, p. 19).

Article 9
Procédure de modification

1. Les références dans les articles aux regles de l'annexe I de
MARPOL 73[78 peuvent étre modifiées, conformément a la
procédure prévue a l'article 9, afin de les aligner sur les amen-
dements a ces régles adoptés par I'OML

2. Les pourcentages de réduction et de surtaxe du systéme
de tarification différenciée des redevances portuaires et de pilo-
tage mentionnés dans l'annexe peuvent étre modifiés confor-
mément a la procédure prévue a l'article 8, pour tenir compte
du rythme et du degré de remplacement des pétroliers a simple
coque par des pétroliers a double coque au cours de la période
d'introduction progressive.

Article 10
Abrogation du réglement (CE) n°® 2978/94 du Conseil

Le réglement (CE) n°® 2978/94 du Conseil du 21 novembre
1994 concernant la mise en ceuvre de la résolution A.747(18)
de 1'Organisation maritime internationale relative au jaugeage
des citernes a ballast a bord des pétroliers a ballast séparé (?) est
abrogé a partir de (12 mois apres l'entrée en vigueur du présent
réglement).

Article 11
Mise en ceuvre

1. Les Ftats membres adoptent en temps voulu, mais avant
la date de l'application visée a l'article 12, les dispositions
législatives, réglementaires et administratives nécessaires pour
l'application du présent réglement.

2. Lorsque les Etats membres adoptent les dispositions visées
au paragraphe 1, celles-ci contiennent une référence au présent
réglement ou sont accompagnées d'une telle référence lors de
leur publication officielle. Les modalités de cette référence sont
arrétées par les Etats membres.

3. Les Etats membres informent immédiatement la Commis-
sion de toutes les dispositions de droit interne qu'ils prennent
dans le domaine régi par la présente directive. La Commission
en informe les autres Etats membres.

Article 12
Entrée en vigueur

Le présent réglement entre en vigueur le douziéme jour suivant
celui de sa publication au Journal officiel des Communautés euro-
péennes. 11 est applicable le ... (12 mois apreés la date de son
entrée en vigueur).

Le présent réglement est obligatoire dans tous ses éléments et
directement applicable dans tout Etat membre.

() JO L 319 du 12.12.1994, p. 1.
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Tarification différenciée des redevances portuaires et de pilotage pour les pétroliers & double coque ou de
conception équivalente et les pétroliers a simple coque

Pourcentages minimaux de réduction et de surtaxe applicables conformément a l'article 5

ANNEXE

Age du navire 0-5 5-10 10-15 15-20 20-25 >25
Réduction pour pétrolier a
double coque ou de concep-
tion équivalente -25% -20% -15% -10% -5% Aucune
Surtaxe pour pétrolier a
simple coque Aucune +10 % +15% +20% +25% +30%
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