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Qui a peur des 40 tonnes?

II'n’y a pas si longtemps, la limite de 28 tonnes pour les camions était
considérée comme une «vache sacrée» de la politique suisse des trans-
ports pour des raisons techniques et relevant de la politique de I'envi-
ronnement. Avec ['extension récente des zones périphériques ol sont
autorisées 44 tonnes pour le trafic de conteneurs et la récente offre de
notre pays a I'lUnion européenne d’admettre en Suisse dans un premier
temps des convois routiers de 34, puis de 40 tonnes, un tabou est tombé
sans que personne ne proteste particulierement haut.

Les arguments techniques précédemment avancés sont de toute évi-

dence dépassés.

Les dispositions légales limitant le
poids et les dimensions des véhi-
cules du transport routier ont —
outre les taxes et les impots — une
influence déterminante sur le tra-
fic des marchandises, en particu-
lier sur sa répartition entre le rail et
la route. Les prescriptions suisses
traduisent fortement les particula-
rités et les besoins nationaux en
matiere de politique économique,
d’aménagement du territoire et de
protection de I'environnement.
Dans le cadre des possibles ac-
cords entre la Suisse et |'Union eu-
ropéenne, les normes de cette der-
niere concernant les véhicules rou-
tiers devraient étre reprises dans
notre droit national. Une premiére
harmonisation est intervenue en
1994 et 1995 quant aux dimen-
sions et aux charges par essieu
(fig. 1) [1], [2], [3]".

La limite des 28 tonnes sur le ré-
seau routier suisse constitue a
I'heure actuelle encore I'un des
fondements de la politique des
transports. Bien s(r, on rencontre
sur les routes suisses des véhicules
techniqguement concus selon la
norme européenne de 40 tonnes.
lls doivent toutefois respecter en
Suisse le poids total et la charge
par essieu admissibles.

Une tolérance de 5% est appli-
quée pour la limite de 28 tonnes,
et méme de 15% pour le trans-
port de bois, de sorte que dans
les faits, les valeurs maximales at-
teignent 29,4 t, respectivement
32,2 t. Dans les zones frontiéres
de 10 km fixées par le Départe-
ment fédéral de justice et police

ILes chiffres entre crochets renvoient a la
bibliographie en fin d'article.

(DFJP) en 1991, des camions de 40
tonnes circulent en trafic trans-
frontalier [4]. Des convois de 44
tonnes sont méme admis en trafic
combiné transfrontalier (conte-
neurs ISO) dans des limites pres-
crites au départ de certaines gares
de chargement (dans un rayon de
30 km depuis le 1°" aolt 1997).
Compte tenu de la tolérance de
2 % sur la charge par essieu maxi-
male actuelle, on ne peut pas dé-
passer 10,2 par essieu, 11,7 t par
essieu moteur.

Sur le plan mondial, I'évolution se
dirige vers des poids totaux par
convoi plus élevés, afin de dimi-
nuer le nombre de courses et de
kilometres, donc les colts en der-
niere analyse. La charge utile peut
ainsi passer de quelque 40% du
poids total a nettement plus de
60 %. Il est a remarquer que les
charges par essieu admissibles
n‘augmentent pas au sein de
I'Union européenne. La Suisse a
méme réduit en 1996 la charge
admissible par essieu moteur de
12,0 a 11,5 pour s'adapter a la ré-
glementation de ['Union euro-
péenne (révision 1995 de I'OETV).
Reste la question de savoir quelle
influence I'augmentation du poids
total de 32 a 40 tonnes exercera
sur la durée de vie des routes. On
craint surtout que les superstruc-
tures routieres sous-dimension-
nées des routes cantonales, com-
munales et de desserte de mar-
chandises des régions rurales
subissent des dégats accrus. On ne
dispose toutefois que de résultats
de recherches isolés a ce sujet [5],
(61, [7].

La tenue en service et I'état d'une
route sont exprimés par ce que

Comparaison CH UE
Poids total [t] [t]
Camion 2 essieux 18,0 18,0
3 essieux 26,0 26,0
4 essieux 28,0 32,0
Semi-
remorque 5 essieux 28,0 40,0
Charge par essieu
Essieu simple 10,0 10,0
Essieu moteur 1552115
Essieu double 180 18,0
Essieu triple 24,0 24,0
Fig. 1. — Comparaison entre normes

suisses (CH) et européennes (UE) pour les
camions (état au 1.1.1996)

I'on nomme la qualité de service.
Cette valeur constitue une mesure
de la planéité de la route en long
et en travers, ainsi que de |'éten-
due des fissures et des réparations.
Les contraintes appliquées par le
trafic et les dommages en résul-
tant réduisent peu a peu la qualité
de service de la route, jusqu’a ce
que soit atteinte la durée limite
d'utilisation normale et le seuil
d’intervention, et qu’'une remise
en état ou un renforcement réta-
blissent cette valeur. La contrainte
due au trafic est exprimée en
nombre de cycles de charge par
essieu. Limpact des différents
poids par essieu et de leur confi-
guration — rapporté a une charge
normale équivalente de 8,2 tonnes
(18000 livres anglaises) — est pris
en compte au moyen d'un facteur
d'équivalence des charges. Dans
le cadre des essais routiers de
I'AASHTO ainsi que d'autres re-
cherches [8], [9], ces facteurs
d'équivalence (impact des dom-
mages), ont été déterminés em-
piriquement  pour différentes
charges par essieu et configura-
tions d'essieux (fig. 2).

Ces travaux ont permis d'établir
que les détériorations croissent en-
viron avec la quatriéme puissance
de la charge par essieu. Ainsi, par
exemple, un camion a pleine
charge entraine pour une super-
structure le méme effet que
quelque 20000 automobiles. Ces
dernieres peuvent en conséquence
étre négligées lors du dimension-
nement de la superstructure. L'in-




fluence favorable des essieux en
tandem ou triples est remar-
quable: grace a une bonne répar-
tition des charges, ils ménagent
considérablement la superstruc-
ture. C'est ainsi que le passage
d'une triplette d'essieux d'un
maximum admissible de 24 tonnes
n'exerce que le tiers de I'influence
(facteur d’équivalence des charges
1,5) de celle d'un essieu isolé de
11,5 tonnes (facteur d'équivalence
des charges 4,2).

La réduction intervenue en 1996
de 12 a 11,5 tonnes représente
4% de poids en moins, mais elle
diminue de 18 % l'effet d'impact.
Il n'a pas été tenu compte d'autres
éléments, tels que l'effet béné-
figue de suspensions de véhicules
et de pneumatiques ménageant la
route, de la pression de ces der-
niers, etc.

La plupart des pays fondent leurs
normes de dimensionnement des
couches composant la superstruc-
ture des routes sur le concept du
trafic de dimensionnement déter-
minant (en charge normalisée par
essieu) pour une durée de vie de

vingt a quarante ans. Il est possible
que l'accroissement du trafic
conduise aussi a augmenter
I'épaisseur des couches de la su-
perstructure.

Compte tenu des poids totaux au-
jourd’hui déja en partie augmen-
tés et des valeurs encore plus éle-
vées de I'Union européenne, il
convient de se demander quels
sont les dommages imputables a
ces véhicules. L'hypothése selon
laquelle un poids total plus élevé
conduit a des dommages accrus
pour les routes est carrément
fausse. Il faut en effet considérer
qu'un tonnage de marchandises
identique peut étre transporté par
des convois présentant une confi-
guration d’essieux plus favorable
quant aux contraintes infligées a la
route et que ce transport requiert
moins de courses qu’un convoi de
plus faible tonnage total conforme
aux normes suisses, cela grace a
une charge utile par véhicule su-
périeure.

La comparaison est convaincante
lorsque I'impact (facteur d'équiva-
lence des charges) est exprimé par
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Fig. 2. — Facteur d'équivalence des charges (impact sur les dommages) pour diverses

charges et configurations d'essieux

tonne transportée. La figure 3 81

donne une vue d’ensemble des vé-
hicules utilisés en Suisse et dans
I'Union européenne. Ces valeurs
sont toutefois calculées dans I'hy-
pothése de convois entiérement
chargés, ce qui n'est pas toujours
le cas, selon les marchandises
transportees.

Comme on pouvait s'y attendre,
ce sont les camions a deux essieux
qui présentent le facteur d'équiva-
lence des charges le plus mauvais,
soit 0,54 par tonne de charge
utile. Sans que cela fasse beau-
coup de bruit, le poids admissible
de ce type a été augmenté en
1994 de 16 a 18 tonnes pour
I'harmoniser avec les normes de
['Union européenne, bien que
cette augmentation du poids de
12,5 % ait entrainé une aggrava-
tion de 35% de l'impact sur les
dommages. La configuration ty-
pique pour la Suisse de convois de
camions et de remorques a deux
essieux chacun est également dé-
favorable. Avec la multiplication
du nombre des essieux favorisant
une meilleure répartition des
charges, les convois conformes
aux normes de ['Union euro-
péenne (tandems ou triplettes) et
ceux comportant un camion a
quatre essieux et une semi-re-
morque a cing essieux, se situent
dans un domaine favorable grace
a un facteur d'équivalence des
charges de 0,2 par tonne de
charge utile.

Ces considérations montrent que
les camions et les semi-remorques
a quatre ou cing essieux d'un
poids total admissible selon
['Union européenne, mais supe-
rieur a la limite suisse, se révelent
plus favorables aux routes. Le re-
cours a des convois comportant
des camions a quatre essieux d'un
poids maximum de 32 tonnes et
des semi-remorques a cing es-
sieux, d'un poids total de 40
tonnes, se justifie des points de
vue écologique, économique et
technique. Cette constatation ne
vaut évidemment que si I'on consi-
deére un volume de marchandises
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Convoi (camion ou
semi-remorque)
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Fig. 3. — Impact sur les dommages (facteur d'équivalence des charges) par tonne de
charge utile, selon différentes configurations d’essieux

transportées constant, ce qui de-
vrait étre le cas pour le trafic de
marchandises local, qui constitue
environ 80 % du trafic.

En ce qui concerne trafic a longue
distance, I'augmentation de la
productivité des camions allant
jusqu’a 50 % devrait contribuer a
transférer encore plus le trafic de
marchandises du rail a la route.
Cette augmentation conduirait,
surtout en ce qui concerne le tran-
sit, a une utilisation accrue et par
conséquent a une usure prématu-
rée des routes; c'est pourquoi il
faut envisager des préléevements fi-
nanciers dans le cadre d'une poli-
tique des transports et de I'envi-
ronnement (taxe sur le trafic de
transit, préléevements liés au trafic
lourd).

Les arguments techniques na-
guere évoqués pour s‘opposer a
I'augmentation du poids maximal
présentaient un caractére sacro-
saint et n'ont presque jamais été
remis en cause ou soumis a exa-
men. Pour les politiciens des trans-
ports, ils constituaient des pré-
textes bienvenus pour balayer les
demandes d'admission de la limite
de 40 tonnes. Comme le montre
I'analyse qui précede, ils se sont
entre-temps révélés tres largement
dénués de fondement. La contro-
verse ne vise aujourd’hui plus que

le montant des prélevements sur le
transit. Les craintes face aux 40
tonnes ne portent donc plus que
sur la possibilité qu’une charge fis-
cale insuffisante puisse entrainer
une augmentation massive du tra-
fic de transit par camion, indési-
rable du point de vue de la poli-
tique des transports et de I'envi-
ronnement, et qui serait contraire
a l'article constitutionnel visant a
la protection des Alpes.
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Note de la rédaction

Les théses exposées ici par le profes-
seur Hirt ont été corroborées lors des
«Essais en vraie grandeur des super-
structures routiéres» entrepris deés
1989 a Nardeo (ltalie), puis au Labo-
ratoire frangais des ponts et chaus-
sées de Nantes. Ces essais internatio-
naux de I'OCDE et son programme
de recherche RTR ont permis de véri-
fier la loi selon laquelle les détériora-
tions d’'une chaussée bitumineuse
(orniérage, fissuration, etc.) augmen-
tent proportionnellement a la puis-
sance quatrieme de la charge par
essieu. La Suisse avait participé a ces
essais par l'intermédiaire de ['Office
fédéral des routes et du LAVOC de
I'EPFL (dlirigé par le professeur A.-G.
Dumont).
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