Consultation publique sur une proposition de reglerant-cadre du Parlement européen
et du Conseil relatif a la réception des vehicules moteur a deux ou trois roues et des
guadricycles.

Document de consultation

1. Introduction

La directive 2002/24/CHelative a la réception des véhicules a moteurux del trois roues
(ciapres dénommés «deux ou trois roues») et sextidies filles ont établi un cadre
harmonisé pour la réception communautaire des wuldsicde catégorie L: cyclomoteurs,
motocycles, tricycles et quadricycles. Ce cadralegenu obligatoire le 9 mai 2003 pour tous
les véhicules commercialisés dans I'Union européenn

Depuis lors, le cadre juridigue des véhicules aemota considérablement évolué. Une
nouvelle directive-cadeeapplicable aux voitures, aux camions, aux autobnosi @u’'aux
remorques a notamment amélioré les dispositionsrastnatives régissant la procédure de
réception des voitures particulieres et des vébgulilitaires. Par ailleurs, l'initiative CARS
213 a encouragé un exercice de simplification de laslégon relative a la réception des
voitures particulieres et des véhicules utilitaifes principe, ces améliorations pourraient étre
étendues aux deux ou trois roues.

De surcroit, dans son Livre blanc sur les transpdg 2004, la Commission a proposeé
I'objectif ambitieux de sauver chaque année 25 @8 sur les routes européennes d’ici a
2010. En matiere d’accident, les deux ou trois saféichent généralement des résultats plus
mauvais que ceux des autres véhicules. Il condent de renforcer leur sécurité afin de
contribuer a I'amélioration de la sécurité routiereEurope.

Enfin, les deux ou trois roues produisent aussi é@edssions polluantes. La directive
2002/51/CE met en ceuvre I'étape Euro 3 depuis degjdnvier 2007 pour tous les types de
motocycles. Apres l'entrée en vigueur de mesurg@plémentaires concernant les voitures
particulieres et les camionnettes (Euro 5/6) eplads lourds (Euro VI), la part des deux ou
trois roues dans le total des émissions devraitmaunter. Il est donc jugé également
nécessaire de résoudre le probléme des émissiovsnamt de ces véhicules.

Dans ce contexte, la Commission souhaite procédeeaévision de la Iégislation relative a
la réception des deux ou trois roues et défininoevelles mesures concernant la sécurité et
les émissions polluantes qui devraient étre pragmaé milieu de 'année 2009. Le présent
document, qui s’inscrit dans le processus de ctatsu, vise a recueillir auprés des parties
‘intéressées des données et des avis sur les éécoactets proposés pour le futur cadre
|égislatif sur les deux ou trois roues, tel qu'aagé par les services de la Commission.

2. Objectifs

La proposition aurait trois objectifs: simplificati de la législation (amélioration de la
réglementation), nouvelles normes d’émission evaldes mesures de sécurité.

Le volet «simplification» consiste a remplacer liective-cadre et les diverses directives qui
en dérivent par un réglement-cadre unique. La mitipa abrogerait ainsi 14 directives.
Parallelement, de nouvelles mesures concernagtiessions et la sécurité seraient mises en
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place afin d’aligner la législation sur les progreeshnologiques les plus récents. En
conséquence, il est prévu de mettre en place:

a) un nouvel ensemble de mesures sur les émisgioriant notamment sur la durabilité, la
mesure des émissions de £&Dles émissions par évaporation, ainsi que deai@svimites
d’émission pour les motocycles, les cyclomoteute®tjuadricycles;

b) de nouvelles mesures de sécurité visant a etkimombre des victimes de la route, telles
gue des systemes de freinage avancés, des mesatesla manipulation et des exigences
spécifiques pour les quads.

3. Simplification

A titre d’approche législative globale, il est séggde remplacer les directives par des
reglements, d’appliquer une «approche a deux niseale réduire le nombre de textes
applicables et de recourir de fagcon accrue auxenéghtations internationales. Aux 14
directives relatives aux deux ou trois roues sestiwiera un nouveau dispositif législatif. Un
reglement CE de base unique établissant les digpusifondamentales (analogues a la
directive existante et aux limites d’émission etrdeeau sonore) sera adopté par les co-
législateurs, tandis que les spécifications tealesq(similaires aux directives particuliéres
existantes) mettant en oeuvre les dispositionsdmahtales seront adoptées par comitologie
(selon l'approche dite a deux niveaux). Cette pilacg permettra aux co-législateurs de se
focaliser sur les principaux enjeux politiques de groposition (a savoir les limites
d’émission), alors que les questions techniquemséraitées par des experts. L'utilisation de
réglements évitera I'étape de la transpositionigmEtats membres et les délais d’application

|égislateurs), les atouts seront les suivants: rgécjuridique renforcée, actualisation plus
rapide de la |égislation et nombre limité de tex@sspecter.

L'UE a adhéré a 106 reglements de la Commissiomaoaue pour I'Europe des Nations
unies (CEE-ONU) dans le cadre de l'accord de 4958 groupe CARS 2Is’est montré tres
intéressé par le remplacement des exigences tpemides directives communautaires par
des reglements équivalents de la CEE-ONU. Cetteiregsurrait également étre appliquée
aux deux ou trois roues dans certains cas. Leemggits de la CEE-ONU sont largement
reconnus dans les pays membres de 'UE, ainsi gus ks pays tiers, et la référence aux
reglements de la CEE-ONU permettra aux construstéaerconcevoir un modele unique qui
couvrira tous les marchés et réduira ainsi lesscetitontraintes liés a la réception.

Enfin, pour préserver la cohérence des procéduragckption CE, il semble approprié de
prendre en considération le travail de refonte ala@litective-cadre 70/156/CEE (devenue
2007/46/CE) relative aux véhicules a moteur et d’'appliquer,chs échéant, certaines des
mesures qu’elle prévoit aux deux ou trois roues.

Question 1: Que pensez-vous de l'utilisation d’'eglement UE de base et de I'approche a
deux niveaux pour la révision de la Iégislation ks deux ou trois roues? Pourquoi?

Si I'objectif de simplification et de mise en cobéce des différentes réglementations
existantes est louable, le contenu de ces régletm@mtet la possibilité pour les citoyens d’y
contribuer, notamment par le biais de leurs repit@sgs €lus au Parlement Européen est ce
qui nous semble , en tant que représentants dgerssassentiel.

Question 2: Approuvez-vous I'approche fondée serutilisation accrue de références aux
reglements de la CEE-ONU? Pourquoi?



Comme précédemment, sans y étre opposé par priritipeus semble que la référence
directes aux réglements CEE/ONU accroit le « défiémocratique » en retirant des mains
Parlement Européen le contrdle de ces évolutideshniques ».

Question 3: Quelles mesures administratives intitedu pour les véhicules a moteur
(directive2007/46/CE) ne devraient pas figurer ddaslégislation sur les deux ou trois
roues? Pourquoi?

S’il est important d’avoir une réglementation dedoaommune pour les constructeurs, cela ne
doit pas interdire la possibilité pour des pariengd de personnaliser, modifier, ou reconstruire
leur véhicule, pratiques ancrées dans la cultur® mepuis toujours.

4. Normes d’émission

La directive 97/24/Ckest I'une des directives particuliéres dans le exetde la procédure
de réception au titre de la directive 2002/24/Clie & introduit les normes Euro 1 (a partir de
1999) et Euro 2 (a partir de 2002) pour les cyclmuars et les quadricycles Iégers ainsi
gu'Euro 1 (a partir de 1999) pour les motocycles ftricycles et les quadricycles. Cette
directive a été modifiée par la directive 2002/H#Cafin de mettre les normes Euro 2 en
application a partir de 2003 pour tous les motayctjuadricycles et tricycles et les normes
Euro 3 a partir duetjanvier 2007 pour tous les motocycles.

Comme suggére dans la directive 2002/51/CE, la Ciesiom a fait réaliser une étude en vue
d’évaluer plusieurs mesures additionnelles envesalge en ce qui concerne les deux ou trois
roues. L'étude menée par le laboratoire de thermaxahjque appliquée de l'université de
Thessalonique (LAT) a conclu en 2004 que certaimesures proposees par la directive
2002/51/CE pourraient avoir un effet positif sug lgydrocarbures (HC) et les oxydes d’azote
(NOXx). Le rapport du laboratoire est disponible sotre site Web:
http://ec.europa.eu/enterprise/automotive/projeEpit motorcycle _emissions.pdf

Les mesures envisageables ont ensuite été exanpiaéaen groupe de travail spécial sur les
émissions des véhicules & moteur (MVEG), réunis€G et Etats membres. S’appuyant
sur les résultats de cet examen, la Commissiompeane& son avis sur une future Iégislation
éventuelle relative aux émissions des deux ou toniss dans le document suivant:
http://ec.europa.eu/enterprise/automotive/mveq_imgeineeting97/status_report_emissions.
pdf

La ligne d’action considérée comme la plus efficaaela Commission consiste a établir de
nouvelles limites d’émissions, ainsi qu’'a définesdnesures additionnelles: introduction de
limites de durabilité, mesure du CO2, mesure dmtsommation de carburant, limites des
émissions par évaporation, nouvelle procédure diepsur les cyclomoteurs, nouvelles
limites pour les quadricycles et utilisation du leyc’essai mondial pour les motocycles
(WMTC) du réglement technique mondial n° 2 de |&EGBNU.

Toutefois, I'étude menée a également conclu quaeson de la taille restreinte de la flotte, le
bénéfice en termes d’émissions globales, par coaigmar avec les mesures appliquées aux
voitures et aux camions, est bien moins imporfamiy un rapport colt-efficacité plus éleveé.
C’est pourquoi les services de la Commission orgbald privilégié I'élaboration de
nouvelles normes d’émission pour les véhiculestaitiés Iégers (Euro 5/6) et les véhicules
utilitaires lourds (Euro VI).

Les travaux sont désormais achevés dans le dordaseehicules utilitaires légers et lourds,
mais il est probable que la part des émissionsddesx ou trois roues dans le total des
eémissions augmentera a l'avenir. La Commission @xanactuellement si la stratégie
d’adoption de nouvelles mesures précédemment peéeposur les véhicules a deux ou trois
roues reste d’actualite. En outre, il semble qs@drait aujourd’hui technologiquement




concevable de prévoir pour les motocycles des dsniéquivalentes aux normes Euro 5
applicables aux voitures. La Commission se pencime également sur la question de savoir
si de telles limites pour les motocycles seraienhpgatibles avec le cycle d’essai mondial
pour les motocycles (WMTC).

Question 4: Etes-vous favorable a l'introductiooup les motocycles, de nouvelles limites
d’émission équivalentes aux limites Euro 5 fixémsr pes voitures a essence? Pourquoi?

Les deux roues motorisés doivent prendre leur pdatbaisse de la pollution atmosphérique
du secteur des transports. La FFMC ne voit pagatson pour laquelle des normes

équivalentes a celles des automobiles ne seraasraplicables aux 2RM, en tenant toutefois
compte des spécificités de ce secteur.

Question 5: Pensez-vous que la législation devpaévoir des mesures additionnelles
relatives aux émissions? Pourquoi? Quel est votves aur l'introduction de mesures
additionnelles, telles que la mesure du23®mesure de la consommation de carburant, etc.?
La FFMC soutient la mise en place de normes eurom®ede mesures de la consommation
de carburant , qui permet aux citoyens-motardshaesic leur véhicule en connaissance de
cause.

5. Nouvelles mesures de sécurité

5.1 Systéme de freinage avancé pour les motocyde®st-a-dire systeme de freinage
couplé/ABS)

Il est généralement admis que les systemes dafreiavancés (dispositifs anti-blocage/de
freinage couplé) aident le conducteur lors du igenet empéchent le véhicule de déraper.
Dans le cadre de la charte de la sécurité routjdii@dustrie européenne des motocycles s’est
engageée a ce que la majorité des modeles routigperdbles en 2010 soient dotés d’un
systeme de freinage avancé. En 2008, 35 % des esodritiers disponibles en Europe sont
équipés en standard ou en option d'un systemeedeffe avanceé.

Plusieurs études montrent que l'installation olibga de I'ABS sur un large éventail de
motocycles aurait un effet positif sur le nombre decidents. La Commission étudie donc
actuellement la possibilité de rendre obligatoices systemes et/ou d’autres technologies
telles que le freinage couplé sur tous les mot@syet examine aussi les répercussions d’'une
telle Iégislation.

Question 6: Quel est votre avis concernant I'inst&bn obligatoire de 'ABS sur tous les
motocycles? Pourquoi?

La FFMC reconnait l'intérét de I'ABS, mais s’'ingteede limpact d'une éventuelle
obligation sur le colt des machines et sur laipdi$é d’autres innovation technologiques.

Question 7: Pensez-vous gu'il existe des solutitiffisrentes/supplémentaires mieux adaptées
certaines catégories (comme le freinage coupléegusystemes de contrble de la stabilite),
qui pourraient étre aussi, voire plus, efficaceded colts moins élevés?

Oui, d’autres systemes (freinage couplé, notamnpntyent étre autant, voire plus efficaces
que I'ABS.

5.2 Mesures contre la manipulation pour les cyclonmeurs, motocycles, tricycles et
guadricycles
Les motocycles de petite cylindrée (<125t les cyclomoteurs doivent satisfaire aux



exigences du chapitre 7 de la directive 97/24/Q&iifeaux mesures contre la manipulation.
Ces dispositions visent a empécher que le véhimikoit modifié en vue d’augmenter sa
vitesse/puissance maximale.

Une étude a été demandée a Tuv Nord afin d’évélogract de cette Iégislation. L'étude est
disponible sur le site Web:

http://ec.europa.eu/enterprise/automotive/projepeit anti_tampering_devices.pdf

L’étude propose une série de nouvelles mesuresectanianipulation. Elle propose en
particulier d’étendre ces exigences a d’autreggoaies de vehicules.

Ces nouvelles mesures ont été examinées lors eitéon du groupe de travail spécial sur
les motocycles de la Commission. A cette occasioe, autre modification de la directive a
été suggérée, afin notamment de prendre en coasat€rles dernieres évolutions
technologiques dans le domaine du contréle desurmi& essence. Tous les documents
relatifs a cette réunion sont disponibles a I'askeesuivante:
http://ec.europa.eu/enterprise/automotive/mcwg_img®tl 2-07-2005/index.htm

Toutes les mesures envisageables sont actuelleshatiées par la Commission européenne
et devraient étayer sa proposition.

Question 8: Que pensez-vous des mesures additiesrmioposées par I'étude TuV et de
celle proposée par le groupe de travail «Motocyelegsmentionné? Pourquoi?

Pour la FFMC, il est essentiel de préserver letgrair les utilisateurs de modifier, améliorer
ou personnaliser leur véhicule, ce que les meskraati-manipulation » (par ailleurs
discriminatoires vis a vis du secteur des deux sommtorise€s) visent a interdire, sans
justification, ni réalisme, ni cohérence.

Ne voyant aucun bénéfice pour la sécurité de cepoditions anti manipulation, mais
induisant un codt pour l'utilisateur et I'imposdité dans de nombreux cas d’entretenir son
véhicules, la FFMC s’oppose clairement a leur tppgement

Question 9: Pensez-vous que d’autres solutiondesgraréférables? Lesquelles?

La multiplication de réglementations techniqueslearvéhicules visant soi-disant améliorer
la sécurité nous semble une impasse législativegle I'on sait que I'essentiel des accidents
de 2RM sont liés a des facteurs huma®®st donc plutét sur la formation des conducteur
que l'effort devrait étre porté.

5.3 Limitation de la puissance a 74 kW pour les motycles

La directive 95/1/CE relative a la vitesse maximplg construction, ainsi qu'au couple
maximal et a la puissance maximale nette du mataurarmonisé les exigences nationales
dans ce domaine. Elle laisse toutefois aux Etatalmes la possibilité de refuser les véhicules
d'une puissance supérieure a 74 kW. Cette dérogdéar avait été accordée en vue
d’accroitre la sécurité. Il s’ensuit qu’'un moto@yac’'une puissance supérieure a 74 kW peut
étre réceptionné dans un pays mais refusé dansutne. £e type de situation n’est pas
conforme a I'esprit du marché intérieur.

Par ailleurs, il ressort des études dans ce donmieele lien entre puissance moteur et
augmentation de la sécurité ne peut étre établi.cBtie base, la Commission prévoit de
proposer une harmonisation de la Iégislation conautaire en la matiere qui renforcera donc
la cohérence du marché intérieur ainsi que desma&soncretes pour renforcer la sécurite.

Question 10: Pensez-vous que la faculté octroyéeFaats membres de limiter la puissance
des motocycles a 74 kW devrait étre maintenue?Raur?



Cette limitation en vigueur en France est, polkH&C, une réglementation en total décalage
avec la réalité, sans effet positifs sur 'accidéogie des motards, liberticide et dangereuse
pour des motocyclistes qui se retrouvent, du faitcdt excés de zéele de I'administration
francaise en danger vis a vis de leur couvertsaraace, et enfin discriminatoire contraire au
droit communautaire de libre circulation des biens.

Pour plus de précision, consultez le site thématida la FFMC sur cette limitation a
'adresse suivantehttp://www.motardsencolere.com/spip.php?rubrique6

Par ailleurs, en France, deux rapport publiés réoemh remettent spécifiquement en cause
l'intérét de cette limitation :
- Rapport 004620-01 de mai 2007 du conseil génémaPdats et Chaussées relatif a la
mise en place d'un contréle technique sur les deuwss motorisées.
Il stipule : « Le bridage des motos a 100 CV est un sujet qui suscite beaucoup
d'interrogations et de critiques de la part des acteurs rencontrés. Depuis 1995, la France est
isolée sur ce dossier sans pour autant que I'exception francaise ait permis de mettre en
évidence l'intérét de la mesure en terme de sécurité. Le bilan des accidents de motos n'est
pas meilleur, loin s'en faut, que dans les pays qui ne l'appliquent pas (ex. Allemagne). »

- Gisements de sécurité routiere : les deux rouesnmsés (par le préfet Régis Guyot a
la demande du ministére des Transports, et pulidiédlacumentation francaise)
Il mentionne cette limitation sous l'intitulé « @mcer aux mesures dont les résultats s’averent
discutables »...

Ces rapports ne font que confirmer les concluscnsapport du TNO de 1997 (rapport N°
970R.VD.056.1//PR).

Question 11: Pensez-vous que d’autres criteresnagemt étre utilisés (c’est-a-dire rapport
puissance/masse, potentiel d’accélération) pouritémle nombre des accidents de
motocycles?

Le fait que les véhicules d’'une capacité de mosS@tc (mobylettes & scooter) sont les plus
impliqués en proportion dans les accidents de 2RMue indicateur supplémentaire du fait
gue ces prescriptions techniques restrictives porsar la puissance sont une impasse
législative basée sur des préjugés liés a une mawsance des causes réelles des accidents
de moto.

5.4 Mini-voitures (quadricycles L6 et L7)

Les quadricycles (catégorie L7) et les quadricydéggers (catégorie L6) entrent dans le
champ d’application de la directive 2002/24/CE. d&s définissent comme des véhicules a
guatre roues ayant des performances et une masséek. Ills ont été inclus dans le champ
d’application de la directive 2002/24/CE car ilsupaient étre assimilés a des cyclomoteurs
avec carrosserie (quadricycles légers) ou a dés psdtocycles (< 125 cghavec carrosserie
(quadricycles). Le marché de ces véhicules demlegadisé pour I'essentiel en France, en
Italie et en Espagne. Les L6 sont généralemeriségien milieu rural par des personnes agées
qui n‘ont jamais eu de permis de conduire, tandis s L7 sont habituellement utilisés
comme vehicules utilitaires sur le réseau rougeosdaire.

Ces véhicules ressemblent en général a des miturgsiet peuvent étre aussi lourds que des

voitures particulieres. La Commission recoit régndment des questions sur la sécurité de
tels véhicules et souhaiterait réeexaminer la lagsh en vigueur.

Question 12: Compte tenu de la dimension localikémarché des quadricycles, pensez-vous



gu’une législation communautaire se justifie? P

Question 13: Pensez-vous qu’une limitation plugsgwmasse/passagers devrait étre imposée
a ces véhicules pour justifier le fait qu'ils nensgas tenus de satisfaire aux exigences de
sécurité applicables aux voitures ou pensez-vos ags vehicules devraient se conformer
autant que possible aux exigences concernant lesres? Pourquoi?

5.5 Quadricycles destinés a un usage hors route (L7

Au cours des dernieres années, un autre type dkiquae a fait I'objet d’'une réception CE,
bien que la Iégislation n’ait pas été prévue pautype de véhicule: les quads destinés a un
usage hors route. Comme leur nom le suggeére, ¢esulgs sont congus avant tout pour étre
utilisés hors route. Il peut étre dangereux de desduire sur route, en raison de leur
acceélération rapide et de leur centre de gravaeeelCes véhicules ont principalement un but
récréatif, bien que certains d’entre eux puissget@ilisés a des fins agricoles. La |égislation
communautaire n’ayant pas été concue pour couesivéhicules, la Commission souhaiterait
clarifier leur situation juridique.

Question 14: Ces véhicules devraient-ils entrersdenchamp d’application de la réception
par type, alors qu’ils ne sont pas congus pour étisés sur route?

Question 15: Pensez-vous gu’a I'’heure actuelleat@gorie dans laquelle ces véhicules sont
réceptionnés soit adaptée a leur conception? Paniffju

Question 16: Convient-il d’ajouter de nouvellesgexices spécifiques pour améliorer la
sécurité de ces véhicules? Pourquoi?

La FFMC n’a pas d’opinions tranchée sur ces vébgal quatre roues qui sortent du champ
de son objet social.

6. Sécurité des vehicules de catégorie L fonctionnza I’hydrogene

Compte tenu de la multiplication des rechercheséegur les véhicules a hydrogéne, la
Commission étudie la possibilité de créer une nibeégislation communautaire sur les
véhicules de catégorie L fonctionnant a I'hydrogéne

Question 17: Pensez-vous qu’une législation comnmama sur les véhicules a hydrogene
soit nécessaire? Pourquoi?

La FFMC n’a pas de position sur cette question

7. Impact global de la |égislation sur la compétité de I'industrie de 'UE.
Question 18: Quel impact aura, selon vous, I'éviéitka mesures précédemment exposées sur
la compétitivité de I'industrie de I'UE, et des PMR particulier?

Question 19: Quel sera I'impact des mesures sumpl®i dans 'UE?

Question 20: Pensez-vous que les mesures proppséesient avoir un impact significatif
sur le prix final des véhicules? Si oui, lequel?

Comme indiqué précédemment la FFMC s’inquiéte deplact négatif que pourrait avoir
certaines mesures exposees sur le colt d’achautdisdtion d’'un deux roues motorisé et
I'effet négatif sur I'emploi dans certaines petitestreprises fabriquant des équipements
adaptables. Une étude colt / bénéfice semble paegoent indispensable.



