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La securisation du chargement
depuis la Directive 2014/47 :

Ou quand la Belgique
lave plus blanc que blanc...

D’aprées Uderzo et Goscinny, “Astérix chez Rahazade”.

Depuis le 20 mai 2018 et sa
transposition dans I'Arrété du
Gouvernement wallon du 6 juil-
let 2017 relatif au contréle tech-
nique routier des véhicules utili-
taires immatriculés en Belgique
ou a l’étranger, la Directive euro-
péenne 2014/47 du 3 avril 2014
relative au controle technique
routier des veéhicules utilitaires
circulant dans I’'Union (et abro-
geant la Directive 2000/30/CE)
est d’application en Région wal-
lonne.

Elle 'est également en Région fla-
mande (Arrétés du 17 novembre
2017 et du 2 mars 2018) et en Re-
gion de Bruxelles-Capitale (Arrété
du 19 juillet 2018).

D’autres pays européens ont égale-
ment procédé a la transposition de
la Directive 2014/47 dans leur droit
national.

Il reste cependant difficile d’affir-
mer que l'objectif européen d’har-
monisation des réglementations en
la matiere ait été rencontré...

Cest plutdét a un patchwork de
regles différentes, trés diversement
sanctionnées, que les transporteurs
et leurs chauffeurs sont confrontés !

La présente contribution synthé-
tise les absurdités qui découlent
de la transposition de la Directive
2014/47 en droit belge.

1. Lesobjectifs de la Directive

Au début du nouveau millénaire,
la Commission européenne s'est
fixée comme objectif de réduire, de
moitié, le nombre de morts sur les
routes et ce, sur la période courant
de 2000 a 2010. A cette fin, la Direc-
tive 2000/30 du 6 juin 2000 relative
au controle technique routier des
véhicules utilitaires circulant dans la
Communauté a été introduite.

Bien que le nombre de décés sur
les routes ait fortement diminué sur



cette méme période, l'objectif de
réduire de moitié le nombre de dé-
ces sur les routes n'a pas éte atteint.

Les regles et procédures relatives
aux contréles techniques routiers
des vehicules utilitaires ont en-
suite été révisées dans la Directive
2014/47. Cette derniére a pour ob-
jectif de réduire, a zéro, le nombre
de déces sur les routes a I'’horizon
2050 et ce, avec un objectif inter-
médiaire de réduction du nombre
de déces de 50 % en 2020, par rap-
port a 2010.

Dans la Directive 2014/47,'accent a
été mis sur le controle des véhicules
le long de la route, avec des objec-
tifs chiffrés par rapport au nombre
de ces controles.

Les Etats membres se sont ainsi en-
gagés, dans la mesure du possible,
a controler, sur route, au moins 5 %
du nombre total de véhicules im-
matriculés dans le pays. Soulignons
qu’il ne s'agissait pas d'un quota
minimum, mais bien d’un objectif.

Dans le cadre de ces controles rou-
tiers, il estrequis des Etats membres
qu'ils vérifient que le chargement
est arrimé de maniére a ne pas per-
turber la sécurité de la conduite et a
ne pas constituer une menace pour
les personnes, pour leur sante, pour
les biens ou pour I'environnement.

Les vérifications peuvent étre réali-
seées afin de s'assurer qu’a tout mo-
ment de l'exploitation du véhicule,
y compris lors de situations d’ur-
gence ou d'un démarrage en céte:

1. laposition des charges les unes
par rapport aux autres, ou par
rapport aux parois et plancher
du véhicule, ne peut varier que
dans des proportions mini-
males ;

2. les charges arrimées ne
peuvent sortir de l'espace ré-
servé au chargement ni se
déplacer hors de la surface de
chargement.

Lorsque, lors d’'un controle, des dé-
faillances sont détectées, les Etats
membres peuvent exiger le paie-
ment d’'une amende d’'un montant
raisonnable et proportionnel a la
gravité de la défaillance constatée.
Lidée est également de cibler les
controles sur les récidivistes, afin
d'éviter aux entreprises soucieuses
de la sécurité routiere des controles
trop fréquents.

A cette fin, les Etats membres
doivent mettre en place un sys-
téme de classification par niveau de
risque qui constitue la base d’'une
sélection fine des véhicules exploi-
tés par des entreprises ayant un
bilan médiocre en ce qui concerne
I'entretien des véhicules et le res-
pect des exigences techniques.
Ce systtme des classifications
des risques prend en considéra-
tion les résultats tant des controles
techniques périodiques que des
controles techniques routiers.

2. Transposition de la Directive
a. Sécurité du chargement

La Directive est un instrument
juridique européen qui fixe des
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exigences minimales et laisse aux
Etats-membres une grande liberté
quant a sa mise ceuvre en pratique.
La transposition de la Directive
2014/47 n'a pas fait exception a la
regle. Il en ressort le constat - re-
grettable - que les Etats membres
'ont transposée de maniere tres
différente.

* En Belgique, les trois Régions
ont transposé la Directive de
maniére trés stricte. LAnnexe
IIT, en ce compris les normes
applicables (EN, ISO et EU-
MQOS), a ainsi été retranscrite
quasi mot pour mot.

o LAllemagne n’a repris que le
tableau harmonisé pour l'ap-
préciation des défaillances de
'Annexe III. Elle n'a, en re-
vanche, pas repris les normes
applicables de l'annexe III et
continue a utiliser ses normes
nationales (VDI 2700).

o D'autres pays, tels que les Pays-
Bas, n'ont pas fondamentale-
ment modifié leur réglemen-
tation nationale, se contentant
d’un renvoi, de principe, a la
Directive 2014/47.

Au fil du temps, les Pays-Bas, tout
comme la France et la plupart des
Etats membres, ont repris plusieurs
dispositions de I'Annexe III, mais
pas les normes applicables.

En définitive, la Belgique (ou, pour
étre précis, les trois Régions) est le
seul pays a avoir repris intégrale-
ment ces normes dans ses régle-
mentations.

Non seulement la plupart de ces normes ne
sont pas disponibles dans toutes les langues,
mais en plus, elles ne sont generalement
telechargeables que contre remunération.
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II n'y avait pourtant aucune obliga-
tion de reprendre ces normes EN,
ISO et EUMOS.

Larticle 13 alinéa 2 de la Directive
2014/47 prévoit a cet égard simple-
ment que : “Sans préjudice des exi-
gences applicables au transport de
certaines catégories de marchan-
dises telles que celles visées par
l'accord européen relatif au trans-
port international des marchandises
dangereuses par route (ADR), l'arri-
mage du chargement et le contréle
de cet arrimage peuvent étre effec-
tués conformément aux principes
et, le cas échéant, aux normes fi-
gurant a I'annexe III, section I. La
version la plus récente des normes
figurant a l'annexe III, section I,
point 5, peut étre utilisée”.

On peut donc s'étonner des choix
poseés par les autorités régionales ...
Et ce, d’autant plus qu’au moment
ou la Région flamande s'attaquait
a la transposition de la Directive, le
Conseil d’Etat s'était précisément
inquiété du renvoi par I'Arrété du
Gouvernement flamand vers ces
normes techniques.

Non seulement la plupart de ces
normes (p. ex le norme EUMOS
40509) ne sont pas disponibles
dans toutes les langues, mais en
plus, elles ne sont généralement
téléchargeables que contre rému-
nération.

Le Conseil d’Etat n‘avait pas man-
qué dattirer I'attention du législa-
teur sur le probleme qu’avec ces
breves références a ces normes
techniques, les regles n'étaient pas
formellement portées a la connais-
sance de tous par la publication du
texte réglementaire au Moniteur
belge. Le caractére ‘contraignant’ de
ces normes est, de ce fait, contes-
table au regard de I'article 190 de la
Constitution.

Malgré lavis négatif du Conseil
d’Etat, la Région flamande (ain-
si d'ailleurs que les deux autres
régions), est finalement allée de
l'avant.

On notera aussi une différence no-
table entre les Régions quant au
champ d’application de leurs arré-
tés. Ainsi, en Régions wallonne et
bruxelloise, les strictes exigences en
matiere de sécurisation du charge-
ment s’'appliquent non seulement
aux véhicules de > 3,5 tonnes, mais
également aux véhicules de < 3,5
tonnes (véhicules de la catégorie
N1) tels que les camionnettes.

b. Responsabilités

La Directive 2014/47 laisse aux Etats
membres une grande latitude pour
déterminer qui est responsable de
'arrimage correct du chargement et
du paiement des amendes.

En Région flamande, les respon-
sabilités pésent prioritairement
sur les épaules du transporteur qui
doit fournir un véhicule approprié
a la charge qui lui a été confiée et
mettre a disposition, sur le lieu de
chargement, un véhicule propre et
exempt de dommages structurels.
Il est responsable de la fixation
du conteneur au chassis. C'est a lui
aussi qu’incombe l'obligation d’ar-
rimer la charge conformément aux
prescrits légaux et ce, sauf accord
contraire préalable et par écrit.

Dans les trois régions, chauffeurs,
chargeurs et responsables du condi-
tionnement sont également, a leur
niveau respectif, responsables de la
sécurisation du chargement. Nous
VOUS renvoyons sur ces points pré-
cis vers les articles déja parus dans
notre magazine Non-Stop et dispo-
nibles, en ligne, sur notre site web
https://uptr.be/fr/informations/arri-
mage-et-repartition-des-charges/

Précisons ici, une fois encore, com-
bien un partage équilibré des res-
ponsabilités passe par I'utilisation
des conditions générales de trans-
port.

Elle I'est d'autant plus qu’a coté de la
question des responsabilités (et des
amendes) en matiere d’arrimage
et de sécurisation du chargement,
celle de I'indemnisation des dégats
aux marchandises reste bien évi-

demment réglée par la Convention
CMR.

3. Conclusion

Que la Belgique veuille faire partie
des bons éleves européens, ce n'est
pas une nouveauté. Cela n'implique
cependant pas de devoir absolu-
ment faire mieux (ou différemment)
que nos Vvoisins.

Les regles en matiere d’arrimage et
de sécurisation des marchandises
en vigueur en Belgique sont, dans
bien des circonstances, excessive-
ment difficiles a respecter.

Il en découle que bon nombre des
contrdles et des amendes infligées
pour des défaillances en matiere
d'arrimage sont considérés comme
abusifs et vexatoires.

Avec un minimum de mauvaise
foi, on pourrait considérer que les
textes légaux belges, avec cette
référence aux normes techniques
aussi strictes que complexes, ont
volontairement été adoptés dans
l'optique cynique de générer faci-
lement de nouvelles recettes desti-
nées a combler les déficits publics
(régionaux).

Limportance de la sécurisation du
chargement pour la sécurité rou-
tiere (européenne) n'est plus a de-
montrer. Limportance de la prévi-
sibilité et de la compréhension des
regles par le plus grand nombre,
non plus.

Au vu de la frustration de nombreux
transporteurs face a l'attitude des
services de controle belges, TUPTR
espere que la prochaine tentative
européenne visant a harmoniser
la question de l'arrimage des mar-
chandises passera par un Regle-
ment européen, d'application uni-
forme qui ne laissera plus place au
folklore local.
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