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Réglement n° 101 de la Commission économique pour ’Europe des Nations unies (CEE/ONU) —

Prescriptions uniformes relatives a 'homologation des voitures particuliéres mues uniquement par un

moteur a combustion interne ou mues par une chaine de traction électrique hybride en ce qui concerne

la mesure des émissions de dioxyde de carbone et de la consommation de carburant et/ou la mesure

de la consommation d’énergie électrique et de I'autonomie en mode électrique, et des véhicules

des catégories M, et N, mus uniquement par une chaine de traction électrique en ce qui concerne la
mesure de la consommation d’énergie électrique et de 'autonomie

Additif 100: reglement n° 101
Révision 2

Comprenant tout le texte valide jusqu’a:

Le complément 6 a la version originale du reglement — Date d’entrée en vigueur: 4 avril 2005

1. DOMAINE D’APPLICATION

Le présent reglement s’applique a la mesure des émissions de dioxyde de carbone (CO,) et de la
consommation, et/ou a la mesure de la consommation d’énergie électrique et de I'autonomie en
mode électrique des véhicules de la catégorie M; mus uniquement par un moteur a combustion
interne ou mus par une chaine de traction électrique hybride, et a la mesure de la consommation
d’énergie électrique et de 'autonomie des véhicules des catégories M; et N; mus uniquement par
une chaine de traction électrique (1).

2, DEFINITIONS
Au sens du présent réglement, on entend par:

2.1. <homologation du véhicule», 'Thomologation d'un type de véhicule en ce qui concerne la mesure
de sa consommation d’énergie (carburant ou énergie électrique);

2.2 «type de véhicule, les véhicules a moteur ne présentant pas entre eux de différences quant aux
aspects essentiels tels que forme de la carrosserie, chaine de traction, transmission, batterie de
traction (s'il y a lieu), pneumatiques et masse a vide du véhicule;

2.3. «masse a vide», la masse du véhicule en ordre de marche sans équipage, passagers ni chargement,
mais avec son plein de carburant (s'il y a lieu), le liquide de refroidissement, ses batteries de ser-
vice et de traction, les lubrifiants, le chargeur embarqué, le chargeur portatif, I'outillage, la roue
de secours et tout équipement approprié pour le véhicule en question et livré en série par le

constructeur;
2.4, «masse de référence», la «masse a vide» du véhicule majorée d’'une masse forfaitaire de 100 kg;
2.5. «masse maximale», la masse maximale techniquement admissible déclarée par le constructeur

(cette masse peut étre supérieure a la «masse maximale» autorisée par 'administration nationale);

2.6. «masse d’essai», pour les véhicules électriques purs la «<masse de référence» pour les véhicules de
la catégorie M, et la masse a vide majorée de la moitié de la charge maximale pour les véhicules
de la catégorie N;;

2.7. «enrichisseur de démarrage», un dispositif qui enrichit temporairement le mélange air/carburant
du moteur. Il facilite ainsi le démarrage de celui-ci;

(") Les catégories sont définies dans la Résolution d’ensemble sur la construction des véhicules (R.E.3) (TRANS/WP.29/78/

Rev.1/Amend.2).
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2.8. «dispositif auxiliaire de démarrage», un dispositif qui facilite le démarrage du moteur sans enri-
chissement du mélange air/carburant: bougies de préchauffage, modifications du calage de la
pompe d'injection, etc.;

2.9. «chaine de traction», le systeme consistant en un ou plusieurs dispositifs de stockage de I'énergie,
un ou plusieurs convertisseurs d’énergie et une ou plusieurs transmissions qui transforment I'éner-
gie stockée en énergie mécanique transmise aux roues pour faire avancer le véhicule;

2.10. «véhicule a moteur a combustion interne», un véhicule ma uniquement par un moteur a combus-
tion interne;

2.11. «chaine de traction électrique», un systeme consistant en un ou plusieurs dispositifs de stockage
de I'énergie électrique (une batterie, un volant d'inertie électromécanique ou un supercondensa-
teur, par exemple), un ou plusieurs dispositifs de conditionnement de I'énergie électrique et une
ou plusieurs machines électriques congues pour transformer I'énergie électrique stockée en éner-
gie mécanique qui est transmise aux roues pour faire avancer le véhicule;

2.12. «véhicule électrique pur», un véhicule méi uniquement par une chaine de traction électrique;

2.13. «chaine de traction hybride», une chaine de traction comprenant au moins deux convertisseurs
différents d’énergie et deux systemes différents de stockage de I'énergie (2 bord du véhicule) aux fins
de la propulsion du véhicule;

2.13.1. «chaine de traction électrique hybride», une chaine de traction qui, aux fins de la propulsion méca-
nique, utilise 'énergie provenant des deux sources embarquées d’énergie ci-apres:

— un carburant,

— un dispositif de stockage d’énergie (batterie, condensateur, volant d'inertie/alternateur, etc.);

2.14. «véhicule hybride», un véhicule ma par une chaine de traction hybride;
2.14.1. «véhicule électrique hybride», un véhicule ma par une chaine de traction électrique hybride;
2.15. «autonomie en mode électrique», dans le cas des véhicules mus uniquement par une chaine de

traction électrique ou mus par une chaine de traction électrique hybride avec recharge de l'exté-
rieur, la distance, mesurée conformément a la procédure décrite dans 'annexe 9, qui peut étre
parcourue en mode électrique avec une batterie complétement chargée (ou avec un autre dispo-
sitif de stockage de I'énergie électrique);

2.16. «dispositif a régénération discontinue», un dispositif antipollution (catalyseur ou filtre a particu-
les, par exemple) nécessitant une régénération a intervalles de moins de 4 000 km, en utilisation
normale. Si une régénération du dispositif antipollution se produit au moins une fois pendant
lessai du type I et s'il s’en est déja produit une au moins pendant le cycle de préparation du
véhicule, le dispositif est considéré comme dispositif a régénération continue et il n'est pas sou-
mis a une procédure d’essai spéciale. L'annexe 10 ne s'applique pas aux dispositifs a régénération
continue.

Si le constructeur le demande, la procédure dessai spécifique aux dispositifs a régénération dis-
continue ne s'applique pas a un dispositif de régénération si le constructeur soumet a l'autorité
d’homologation de type des données prouvant quau cours des cycles ot se produit une régéné-
ration, les émissions de CO, n'excédent pas la valeur déclarée de plus de 4 %, apres accord du
service technique.

3. DEMANDE D’HOMOLOGATION

3.1. La demande d’homologation d’un type de véhicule en ce qui concerne la mesure des émissions
de CO, et de la consommation de carburant et/ou la mesure de la consommation d’énergie élec-
trique et de 'autonomie en mode électrique est présentée par le constructeur du véhicule ou son
représentant diiment accrédité.

3.2 Elle doit étre accompagnée des piéces mentionnées ci-apres en triple exemplaire et des indications
suivantes:



L 158/36

Journal officiel de I'Union européenne

19.6.2007

3.2.

3.2

3.3.

3.4.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.4.

4.4.

Q)

1. Description des caractéristiques essentielles du véhicule comprenant toutes les informations énu-
mérées aux annexes 1, 2 ou 3, selon le type de chaine de traction. A la demande du service
technique chargé des essais ou du constructeur, des informations techniques additionnelles pour-
raient étre prises en compte pour des véhicules spécifiques, particulierement économes en
carburant.

2. Description des caractéristiques essentielles du véhicule, notamment celles qui servent a la rédac-

tion de I'annexe 4.

Un véhicule représentatif du type de véhicule a homologuer doit étre présenté aux services tech-
niques chargés des essais d’homologation. Durant I'essai, le service technique vérifie que le véhi-
cule en question, il est md uniquement par un moteur & combustion interne ou s'il est mé par
une chaine de traction électrique hybride, respecte les valeurs limites d’émissions applicables a ce
type de véhicule, conformément au réglement n® 83.

L'autorité compétente doit vérifier 'existence de dispositions satisfaisantes pour assurer un
controle efficace de la conformité de production avant que soit accordée 'homologation du type.

HOMOLOGATION

Si les émissions de CO, et la consommation de carburant du moteur a combustion interne et/ou
la consommation d'énergie électrique et 'autonomie en mode électrique du type de véhicule pré-
senté a 'homologation en application du présent reglement ont été mesurées dans les conditions
définies au paragraphe 5 ci-dessous, 'homologation pour ce type de véhicule est accordée.

Chaque homologation comporte l'attribution d'un numéro d’homologation dont les deux pre-
miers chiffres (actuellement 00, correspondant a la version originale du réglement) indiquent la
série d'amendements correspondant aux plus récentes modifications techniques majeures appor-
tées au réglement a la date de la délivrance de I'homologation. Une méme partie contractante ne
peut attribuer ce numéro a un autre type de véhicule.

L’homologation, ou l'extension ou le refus de 'homologation d’un type de véhicule, en applica-
tion du présent reglement, est communiqué aux parties de I'accord de 1958 appliquant le pré-
sent réglement, au moyen d’'une fiche conforme au modele de 'annexe 4 au présent réglement.

Sur tout véhicule conforme a un type de véhicule homologué en application du présent reglement,
il est apposé de manicére bien visible, en un endroit facilement accessible et indiqué sur la fiche
d’homologation, une marque d’homologation internationale composée:

1. D'un cercle a l'intérieur duquel est placée la lettre «E» suivie du numéro distinctif du pays qui a
accordé 'homologation (1);

2. Du numéro du présent réglement, suivi de la lettre «R», d’'un tiret et du numéro d’homologation,
placé a la droite du cercle prescrit au paragraphe 4.4.1.

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 tcheque, 9 pour 'Espagne, 10 pour la Serbie et Monténégro, 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 Grece, 24 pour I'Trlande, 25 pour la Croatie, 26 pour la Slovénie, 27 pour la Slovaquie, 28 pour le Belarus,
29 pour I'Estonie, 30 (libre), 31 pour la Bosnie-Herzégovine, 32 pour la Lettonie, 33 (libre), 34 pour la Bulgarie,
35 (libre), 36 pour la Lituanie, 37 pour la Turquie, 38 (libre), 39 pour I'Azerbaidjan, 40 pour I'ex-République yougos-
lave de Macédoine, 41 (libre), 42 pour la Communauté européenne (Les homologations sont accordées par les Etats
membres qui utilisent leurs propres marques CEE), 43 pour le Japon, 44 (libre), 45 pour I'Australie, 46 pour I'Ukraine,
47 pour I'Afrique du Sud, 48 pour la Nouvelle-Zélande, 49 pour la Chypre, 50 pour la Malte et 51 pour la République
de Corée. Les numéros suivants seront attribués aux autres pays selon l'ordre chronologique de ratification de l'accord
concernant l'adoption de prescriptions techniques uniformes applicables aux véhicules a roues, aux équipements et
aux pitces 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 'Organisation des Nations unies aux parties contractantes a
l'accord.
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4.5.

4.6.

4.7.

4.8.

5.1.

5.2.

5.2.1.

5.2.2.

5.2.3.

5.2.4.

5.3.

5.3.1.

Si le véhicule est conforme a un type de véhicule homologué, en application d'un ou de plusieurs
autres réglements annexés a l'accord, dans le pays qui a accordé I'homologation en application
du présent réglement, il n’est pas nécessaire de répéter le symbole prescrit au paragraphe 4.4.1;
en pareil cas, les numéros de reglement et d’homologation et les symboles additionnels pour tous
les réglements en application desquels 'homologation a été accordée dans le pays qui a accordé
I'homologation en application du présent réglement sont inscrits I'un au-dessous de l'autre a
droite du symbole prescrit au paragraphe 4.4.1.

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

La marque d’homologation est placée sur la plaque signalétique du véhicule apposée par le cons-
tructeur ou a proximité.

L'annexe 5 du présent réglement donne des exemples de marques d’homologation.

PRESCRIPTIONS ET ESSAIS
Généralités

Les éléments susceptibles d'influer sur les émissions de CO, et la consommation de carburant ou
la consommation d’énergie électrique doivent étre congus, construits et montés de telle fagon
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 reglement.

Description des essais pour les véhicules mus uniquement par un moteur a combustion
interne

Les émissions de CO, et la consommation de carburant sont mesurées conformément a la pro-
cédure d'essai décrite a 'annexe 6.

Pour les émissions de CO,, les résultats de l'essai doivent étre exprimés en g par km (g/km) arron-
dis au nombre entier le plus proche.

Les valeurs de la consommation de carburant doivent étre exprimées en 1 par 100 km (dans le
cas de 'essence, du GPL et du gazole) ou en m® par 100 km [dans le cas du gaz naturel (GN)] et
sont calculées conformément au paragraphe 1.4.3 de l'annexe 6 au moyen de la méthode du
bilan carbone fondée sur les émissions de CO, mesurées et les autres émissions associées au car-
bone (CO et HC). Les résultats sont arrondis a la premiere décimale.

Pour effectuer le calcul défini au paragraphe 5.2.3, la consommation de carburant sera exprimée
dans les unités appropriées et les caractéristiques suivantes des carburants seront utilisées:

1) Densité: mesurée sur le carburant d’essai conformément a la norme ISO 3675 ou selon une
méthode équivalente. Pour I'essence et le gazole, la densité mesurée a 15 °C sera retenue;
pour le GPL et le gaz naturel, une densité de référence sera retenue comme suit:

0,538 kg/litre pour le GPL
0,654 kg/m® pour le GN (1);

2) Rapport hydrogene/carbone: les valeurs fixes utilisées sont:

1,85 pour l'essence
1,86 pour le gazole
2,525 pour le GPL
4,00 pour le GN

Description des essais pour les véhicules mus uniquement par une chaine de traction
électrique

Le service technique responsable des essais mesure la consommation d’énergie électrique selon la
méthode et le cycle d’essai décrits a 'annexe 7 du présent reglement.

(") Valeur moyenne des carburants de référence G20 et G23 a 15 °C.
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5.4.

5.4.1.

5.4.2.

5.4.3.

5.4.4.

5.4.5.

5.4.6.

5.5.

6.1.

Le service technique responsable des essais mesure I'autonomie du véhicule en mode électrique
conformément a la méthode décrite a 'annexe 9.

La mesure de I'autonomie en mode électrique selon cette méthode est la seule qui puisse figurer
dans le matériel publicitaire du véhicule.

Les résultats doivent étre exprimés en wattheures par kilometre (Wh/km) pour la consommation
d’énergie électrique et en km pour ce qui concerne 'autonomie, et arrondis au nombre entier le

plus proche.
Description des essais pour les véhicules mus par une chaine de traction électrique hybride

Le service technique responsable des essais mesure les émissions de CO, et la consommation
d’énergie électrique selon la procédure d’essai décrite a 'annexe 8.

Pour les émissions de CO,, les résultats de l'essai doivent étre exprimés en g par km (g/km) et
arrondis au nombre entier le plus proche.

Les valeurs de la consommation de carburant doivent étre exprimées en I par 100 km (dans le
cas de l'essence, du GPL et du gazole) ou en m’ par 100 km (dans le cas du GN) et sont calculées
conformément au paragraphe 1.4.3 de l'annexe 6 au moyen de la méthode du bilan carbone
fondée sur les émissions de CO, mesurées et les autres émissions associées au carbone (CO et HC).
Les résultats sont arrondis a la premiere décimale.

Pour le calcul défini au paragraphe 5.4.3, les prescriptions et les valeurs du paragraphe 5.2.4
doivent étre appliquées.

Sil y a lieu, la valeur de la consommation d’énergie électrique doit étre exprimée en Wh/km et
arrondie au plus proche nombre entier.

Le service technique responsable des essais mesure I'autonomie du véhicule en mode électrique
conformément a la méthode décrite a 'annexe 9 du présent réglement. La valeur de l'autonomie
doit étre exprimée en km et arrondie au plus proche nombre entier.

La mesure de l'autonomie en mode électrique selon cette méthode est la seule qui puisse étre
mentionnée dans la documentation publicitaire du véhicule et utilisée pour les calculs de
lannexe 8.

Interprétation des résultats

La valeur de CO, ou la valeur de la consommation d’énergie électrique retenue comme valeur
d’homologation du type de véhicule est la valeur déclarée par le constructeur lorsque la valeur
mesurée par le service technique n'excede pas la valeur déclarée de plus de 4 %. Si la valeur mesu-
rée est inférieure a la valeur déclarée, aucune limite n'est imposée.

Dans le cas des véhicules mus uniquement par un moteur a combustion interne qui sont équipés
de dispositifs a régénération discontinue définis au paragraphe 2.16, les résultats sont multipliés
par le coefficient K;, déterminé selon I'annexe 10, avant comparaison avec la valeur déclarée.

Si la valeur mesurée de CO, ou de la consommation d'énergie électrique excéde de plus de 4 % la
valeur de CO, ou de la consommation d’énergie électrique déclarée par le constructeur, un autre
essai est réalisé sur le méme véhicule.

Si la moyenne des deux essais n'excéde pas de plus de 4 % la valeur déclarée par le constructeur,
la valeur déclarée par le constructeur est retenue comme valeur d’homologation du type de
véhicule.

Si la moyenne continue d’excéder la valeur déclarée de plus de 4 %, un essai final est réalisé sur le

méme véhicule. La moyenne des trois essais est adoptée comme valeur d’homologation du type
de véhicule.

MODIFICATION ET EXTENSION DE UHOMOLOGATION DU TYPE DE VEHICULE

Toute modification du type de véhicule est portée a la connaissance du service administratif qui a
accordé I'homologation du type de véhicule. Ce service peut alors:
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6.1.1. soit considérer que les modifications apportées ne risquent pas d’avoir de conséquences facheu-
ses notables sur les valeurs de CO, et de consommation de carburant ou d’énergie électrique et
que, dans ce cas, 'homologation originale sera valable pour le type du véhicule modifié;

6.1.2. soit exiger un nouveau proces-verbal du service technique chargé des essais dans les conditions
précisées au paragraphe 7 du présent réglement.

6.2. La conformité de I'homologation ou l'extension de I'homologation avec I'indication des modifi-
cations sera notifiée aux parties a 'accord de 1958 appliquant le présent réglement par la procé-
dure indiquée au paragraphe 4.3 ci-dessus.

6.3. L'autorité compétente ayant délivré I'extension de I'homologation attribue un numéro de série a
ladite extension et en informe les autres parties a 'accord de 1958 appliquant le présent regle-
ment, au moyen d’une fiche de communication conforme au modele de I'annexe 4 du présent

réglement.
7. CONDITIONS D’EXTENSION DE LHOMOLOGATION ACCORDEE A UN TYPE DE VEHICULE
7.1. Véhicules mus uniquement par un moteur a combustion interne, a1'exception des véhicules

équipés d’un dispositif antipollution a régénération discontinue

L’homologation de type peut étre étendue aux véhicules du méme type ou d’'un type différent en
ce qui concerne les caractéristiques suivantes de I'annexe 4 lorsque les émissions de CO, mesu-
rées par le service technique n'exceédent pas de plus de 4 % la valeur du type homologué:

7.1.1. Masse

7.1.2. Masse maximale autorisée

7.1.3. Type de carrosserie: berline/break/coupé

7.1.4. Démultiplications totales

7.1.5. Equipement du moteur et accessoires

7.2. Véhicules mus uniquement par un moteur a combustion interne et équipés d’un disposi-

tif antipollution a régénération discontinue

L’homologation de type peut étre étendue aux véhicules du méme type ou d’un autre type, qui
different en ce qui concerne les caractéristiques de I'annexe 4, définies aux paragraphes 7.1.1
a 7.1.5 ci-dessus mais n'excédant pas les caractéristiques de famille de 'annexe 10, lorsque les
émissions de CO, mesurées par le service technique n'excédent pas de plus de 4 % la valeur du
type homologué et que le méme coefficient K; est applicable.

L’homologation de type peut aussi étre étendue aux véhicules du méme type mais présentant un
coefficient K; différent, si la valeur corrigée des émissions de CO, mesurée par le service techni-
que n'excéde pas de plus de 4 % la valeur du type homologué.

7.3. Véhicules mus uniquement par une chaine de traction électrique

Des extensions peuvent étre accordées avec I'agrément du service technique chargé de la conduite
des essais.

7.4. Véhicules mus par une chaine de traction électrique hybride

L’homologation de type peut étre étendue aux véhicules du méme type ou d’un autre type, qui
different en ce qui concerne les caractéristiques de 'annexe 4, lorsque les émissions de CO, ou la
consommation d’énergie électrique mesurées par le service technique n'excédent pas de plus de
4 % la valeur du type homologué:

7.4.1. Masse

7.4.2. Masse maximale autorisée
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7.4.3.

7.4.4.

9.1.

9.2

9.3.

9.3.1.

9.3.1.1.

9.3.1.1.1.

9.3.1.1.1.1.

9.3.1.1.1.2.

9.3.1.1.1.3.

Type de carrosserie: berline/break/coupé

En cas de modification de toute autre caractéristique, des extensions peuvent étre accordées avec
l'agrément du service technique chargé de la conduite des essais.

DISPOSITIONS SPECIALES

A Tlavenir, des véhicules équipés de technologies spéciales destinées a économiser I'énergie pour-
rajent étre proposés et soumis a des programmes d’essais additionnels. Ceux-ci seront définis ulté-
rieurement et pourront étre demandés par le constructeur aux fins de démontrer les avantages de
la solution retenue.

CONFORMITE DE PRODUCTION

Les véhicules homologués en vertu du présent réglement doivent étre construits de maniére a
étre conformes au véhicule du type homologué.

Afin de vérifier que les conditions énoncées au paragraphe 9.1. sont remplies, des controles
appropriés de la production doivent étre effectués.

Véhicules mus uniquement par un moteur a combustion interne

En régle générale, les mesures destinées a assurer la conformité de la production, en ce qui concerne
les émissions de CO, des véhicules, sont vérifiées sur la base de la description reprise a la fiche
d’homologation conforme au modele de 'annexe 4 du présent réglement.

Le controle de la conformité de production est fondé sur I'étude par l'autorité compétente du
plan qualité mis en place par le constructeur afin d’assurer la conformité au type homologué en
ce qui concerne les émissions de CO,.

Lorsque le niveau de controle du constructeur apparait insuffisant, I'autorité compétente peut
demander a effectuer des essais de vérification sur les véhicules en production.

Si une mesure des émissions de CO, doit étre réalisée sur un type de véhicule qui a fait 'objet d’'une
ou plusieurs extensions, les essais sont réalisés sur le(s) véhicule(s) disponible(s) au moment de
I'essai [véhicule(s) décrit(s) dans le dossier de base ou dans les extensions suivantes].

Conformité du véhicule eu égard a l'essai CO,.

Trois véhicules sont prélevés aléatoirement dans la série et sont soumis a I'essai conformément a
la procédure décrite a 'annexe 6.

Si l'autorité est satisfaite de la valeur de I'écart type de production donnée par le constructeur, les
essais sont réalisés suivant le paragraphe 9.3.2.

Si l'autorité n’est pas satisfaite de la valeur de I'écart type de production donnée par le construc-
teur, les essais sont réalisés suivant le paragraphe 9.3.3.

La production d’une série est considérée conforme ou non conforme sur la base d’essais des trois
véhicules échantillonnés dés que l'on parvient & une décision d’acceptation ou de refus pour le
CO,, conformément aux critéres d’essai appliqués dans le tableau approprié.

Si aucune décision d’acceptation et/ou de refus ne peut étre prise pour le CO,, un essai est réalisé
sur un véhicule supplémentaire (voir fig. 1).
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Figure 1

Essais sur trois véhicules

Calcul des statistiques

de test
Selon le tableau adéquat, la statistique Oui SERIE
de test permet-elle de refuser la série ————— REFUSEE
pour les criteres tests?
Non
Selon le tableau adéquat, la statistique oui SERIE.
de test permet-elle d’accepter la série ———— ACCEPTEE

pour les critéres tests?

Non

Essai sur un véhicule

9.3.1.1.1.4.

9.3.1.1.2.

9.3.1.1.2.1.

9.3.1.1.2.2.

supplémentaire

Dans le cas de dispositifs a régénération discontinue définis au paragraphe 2.16, les résultats doi-
vent étre multipliés par le coefficient K; déterminé lors de 'homologation de type selon la procé-
dure décrite a I'annexe 10.

Si le constructeur le demande, les essais peuvent étre exécutés immédiatement aprés une phase
de régénération.

Par dérogation aux prescriptions de I'annexe 6, les essais sont réalisés sur des véhicules n’ayant
parcouru aucune distance.

Toutefois, a la demande du constructeur, les essais sont réalisés sur des véhicules qui ont été
rodés sur une distance maximale de 15 000 km.

Dans ce cas, le rodage est effectué par le constructeur qui s'engage a n’effectuer aucun réglage sur
ces véhicules.

Lorsque le constructeur demande a réaliser un rodage (x km, avec x < 15 000 km), il peut étre
procédé comme suit:

Les émissions de CO, sont mesurées a zéro et a x km sur le premier véhicule essayé (qui peut
étre le véhicule homologué),

Le coefficient d’évolution (CE) des émissions entre zéro et x km est calculé comme suit:

Emissions a x km

CE=~+
Emissions a zéro km

La valeur de CE peut étre inférieure a 1.
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9.3.1.1.2.3.

9.3.1.1.2.4.

9.3.2.1.

9.3.2.2.

9.3.2.3.

9.3.2.4.

9.3.2.5.

9.3.2.5.1.

9.3.2.5.2.

9.3.2.5.3.

Les véhicules suivants ne subissent pas de rodage, mais leurs émissions a zéro km sont affectées
du coefficient d’évolution CE.

Dans ce cas, les valeurs a retenir sont:
les valeurs a x km pour le premier véhicule,
les valeurs a zéro km multipliées par le coefficient d’évolution pour les autres véhicules.

A la place de cette procédure, le constructeur du véhicule peut utiliser un coefficient d’évolution
CE forfaitaire de 0,92 et multiplier par ce facteur toutes les valeurs de CO, mesurées a zéro km.

Les carburants de référence décrits a 'annexe 9 du réglement n® 83 sont utilisés pour cet essai.
Conformité de la production lorsque les données statistiques du constructeur sont disponibles.

Les paragraphes ci-dessous décrivent la procédure a suivre pour vérifier les exigences en matiere
de conformité de production lorsque I'écart type de production donné par le constructeur est
satisfaisant.

Avec un échantillon minimal de taille 3, la procédure d’échantillonnage est établie de maniére a
ce que la probabilité quun lot soit accepté soit de 0,95 (risque pour le producteur = 5 %) avec
une proportion de défectueux de 40 % et que la probabilité qu'un lot soit accepté soit de 0,1
(risque pour le consommateur = 10 %) avec une proportion de défectueux de 65 %.

La procédure suivante est appliquée (voir la figure 1).

Soit L le logarithme naturel de la valeur de CO, du type homologué.

x; = le logarithme naturel de la valeur mesurée pour le i-eme véhicule de I'échantillon,

s = une estimation de I'écart-type de production (en prenant le logarithme naturel des valeurs
mesurées),

n = la taille de I'échantillon.

Calculer pour I'échantillon, la statistique de test représentant la somme des écarts types a la limite
et définie par:

%i (L-x)

Alors:

si la statistique de test est supérieure au seuil d’acceptation prévu pour la taille de I'échantillon,
apparaissant dans le tableau 1, I'acceptation est décidée;

si la statistique de test est inférieure au seuil de refus prévu pour la taille de I'échantillon, appa-
raissant dans le tableau 1, le refus est décidé;

sinon, un véhicule supplémentaire est essayé conformément a l'annexe 6, et la procédure est
appliquée a I'échantillon augmenté d’'une unité.
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9.3.3.

9.3.3.1.

9.3.3.2.

Tableau 1
Taille de I'échantillon
(nombre cumulé de véhicules soumis Seuil d’acceptation Seuil de refus
aux essais)

@) (b) ©

3 3,327 - 4,724
4 3,261 -4,790
5 3,195 - 4,856
6 3,129 -4,922
7 3,063 —4,988
8 2,997 -5,054
9 2,931 -5,120
10 2,865 -5,185
11 2,799 -5,251
12 2,733 -5,317
13 2,667 -5,383
14 2,601 - 5,449
15 2,535 -5,515
16 2,469 -5,581
17 2,403 - 5,647
18 2,337 -5,713
19 2,271 -5,779
20 2,205 - 5,845
21 2,139 -5,911
22 2,073 -5,977
23 2,007 -6,043
24 1,941 -6,109
25 1,875 -6,175
26 1,809 -6,241
27 1,743 -6,307
28 1,677 -6,373
29 1,611 -6,439
30 1,545 -6,505
31 1,479 -6,571
32 -2,112 -2,112

Conformité de la production lorsque les données statistiques du constructeur ne sont pas
disponibles ou ne sont pas satisfaisantes.

Les paragraphes suivants décrivent la procédure a suivre pour vérifier les exigences de la confor-
mité de production en matiére de CO, lorsque les documents du constructeur destinés a justifier
I'écart type de production ne sont pas satisfaisants ou ne sont pas disponibles.

Avec un échantillon minimal de taille 3, la procédure d’échantillonnage est établie de maniére a
ce que la probabilité qu'un lot soit accepté soit de 0,95 (risque pour le producteur = 5 %) avec
une proportion de défectueux de 40 % et que la probabilité qu'un lot soit accepté soit de 0,1
(risque pour le consommateur = 10 %) avec une proportion de défectueux de 65 %.
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9.3.3.3.

9.3.3.4.

9.3.3.5.

9.3.3.5.1.

9.3.3.5.2.

9.3.3.5.3.

Les valeurs mesurées de CO, sont supposées étre distribuées suivant une loi log-normale et il
faut d’abord les transformer en prenant leur logarithme naturel. On note m, et m les tailles
d’échantillons respectivement minimales et maximales (m, = 3 et m = 32) et n la taille de I'échan-

tillon considéré.

Si les logarithmes naturels des valeurs mesurées dans la série sont x,, x,, ..., X; et L est le loga-
rithme naturel de la valeur de CO, du type homologué, alors, on définit:

d=x-L
J J
_ 1~
d,=-¥d
nj:1
12 -2
v %(dj -d )
-

Le tableau 2 donne les valeurs d’acceptation (A,) et de refus (B,) en fonction de la taille de
I'échantillon. La statistique de test est le rapport d_[v_ et doit étre utilisée comme suit pour

déterminer si la série est acceptée ou refusée:

pourm, <n < m:
accepter la série sid [v_< A |
n' n n

refuser la sériesid [v_>B |
n n n

essayer un véhicule supplémentaire si A <d [v_<B .
n n' n n

Tableau 2

Taille de I'échantillon
(nombre cumulé de véhicules soumis

Seuil d’acceptation

Seuil de refus

aux essais) A, B,

n

@) () ©

3 -0,80380 16,64743
4 -0,76339 7,68627
5 -0,72982 4,67136
6 -0,69962 3,25573
7 -0,67129 2,45431
8 -0,64406 1,94369
9 -0,61750 1,59105
10 -0,59135 1,33295
11 -0,56542 1,13566
12 -0,53960 0,97970
13 -0,51379 0,85307
14 -0,48791 0,74801
15 -0,46191 0,65928
16 -0,43573 0,58321
17 -0,40933 0,51718
18 -0,38266 0,45922
19 -0,35570 0,40788
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9.3.3.6.

9.4.

9.4.1.

9.4.1.1.

9.4.1.2.

9.4.1.3.

9.4.1.4.

9.4.1.5.

@ (b) (©)

20 -0,32840 0,36203
21 -0,30072 0,32078
22 -0,27263 0,28343
23 -0,24410 0,24943
24 -0,21509 0,21831
25 -0,18557 0,18970
26 -0,15550 0,16328
27 -0,12483 0,13880
28 -0,09354 0,11603
29 -0,06159 0,09480
30 -0,02892 0,07493
31 0,00449 0,05629
32 0,03876 0,03876

Remarques

Les formules de récurrence suivantes sont utiles pour calculer les valeurs successives de la statis-
tique de test:

_ 1\—
dn - (1 __)dnl * _dn

n n

_ 2

1 (d,-d,)
N (B o

n n-1
n=23,..;d =d;v,=0)

Véhicules mus uniquement par une chaine de traction électrique

En regle générale, les mesures destinées a assurer la conformité de la production en ce qui concerne
la consommation d'énergie électrique des véhicules sont vérifiées sur la base de la description
reprise a la fiche d’homologation figurant a I'annexe 4 du présent réglement.

Le détenteur de 'homologation doit notamment:
veiller a I'existence de procédures de contrdle efficace de la qualité des produits;
avoir acces a 'équipement nécessaire au contrdle de la conformité avec chaque type homologué;

veiller a ce que les données concernant les résultats d’essais soient enregistrées et a ce que les
documents annexés soient tenus a disposition pendant une période définie en accord avec le ser-
vice administratif;

analyser les résultats de chaque type d’essai afin de controler et d’assurer la constance des carac-
téristiques du produit, eu égard aux variations admissibles en fabrication industrielle;

faire en sorte que soient effectués, pour chaque type de véhicule, les essais prescrits a 'annexe 7
du présent reglement; par dérogation aux prescriptions du paragraphe 2.3.1.6 de I'annexe 7, a la
demande du constructeur, les essais sont réalisés sur des véhicules n'ayant parcouru aucune
distance;
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9.4.1.6. faire en sorte que tout prélevement d’échantillons ou d’éprouvettes mettant en évidence une non-
conformité avec le type considéré soit suivi d'un nouveau prélevement et d’'un nouvel essai.
Toutes les dispositions nécessaires doivent étre prises pour rétablir la conformité de la production.

9.4.2. Les autorités compétentes qui ont délivré 'homologation peuvent vérifier a tout moment les
méthodes appliquées dans chaque unité de production.

9.4.2.1. Lors de chaque inspection, les registres d’essais et de suivi de la production doivent étre commu-
niqués a I'inspecteur.

9.4.2.2. L'inspecteur peut prélever au hasard des échantillons a des fins d’essai dans le laboratoire du fabri-
cant. Le nombre minimal des échantillons peut étre déterminé en fonction des résultats des contro-
les effectués par le constructeur.

9.4.2.3. Quand le niveau de qualité napparait pas satisfaisant ou quand il semble nécessaire de vérifier la
validité des essais effectués en application du paragraphe 9.4.2.2, l'inspecteur doit prélever des
échantillons pour le service technique qui a effectué les essais d’homologation.

9.4.2.4. Les autorités compétentes peuvent effectuer tous les essais prescrits dans le présent réglement.

9.5. Véhicules mus par une chaine de traction électrique hybride

En régle générale, les mesures destinées a assurer la conformité de la production en ce qui concerne
les émissions de CO, et la consommation d’énergie électrique des véhicules électriques hybrides
sont vérifiées sur la base de la description reprise a la fiche ’homologation conforme au modele
figurant a l'annexe 4 du présent reglement.

Le contrdle de la conformité de production est fondé sur I'étude par l'autorité compétente du
plan qualité mis en place par le constructeur afin d’assurer la conformité au type homologué en
ce qui concerne les émissions de CO, et la consommation d’énergie électrique.

Lorsque le niveau de controle du constructeur apparait insuffisant, l'autorité compétente peut
demander a effectuer des essais de vérification sur les véhicules en production.

On vérifie la conformité des émissions de CO, en appliquant les procédures statistiques décrites
aux paragraphes 9.3.1 a 9.3.3. Les véhicules sont éprouvés selon la procédure décrite a 'annexe 8
du présent reglement.

9.6. Mesures a prendre en cas de non-conformité de la production

Si, lors des inspections, des défauts de conformité sont observés, l'autorité compétente fait en
sorte que toutes les mesures nécessaires soient prises pour rétablir la conformité de la produc-
tion dans les meilleurs délais.

10. SANCTIONS POUR NON-CONFORMITE DE LA PRODUCTION

10.1. L'’homologation délivrée pour un type de véhicule en application du présent réglement peut étre
retirée si les conditions énoncées au paragraphe 9.1 ci-dessus ne sont pas respectées.

10.2. Au cas ou une partie a 'accord de 1958 appliquant le présent reglement retirerait une homolo-
gation qu’elle a précédemment accordée, elle en informerait aussitot les autres parties contractan-
tes appliquant le présent reglement, au moyen d’une fiche de communication conforme au modele
de l'annexe 4 du présent réglement.
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11.

12.

ARRET DEFINITIF DE LA PRODUCTION

Si le détenteur d'une homologation arréte définitivement la fabrication d’un type de véhicule
homologué conformément au présent réglement, il en informe l'autorité qui a délivré 'homolo-
gation, laquelle, a son tour, le notifiera aux autres parties a 'accord de 1958 appliquant le pré-
sent réglement, au moyen d’une fiche de communication conforme au modele de I'annexe 4 du
présent réglement.

NOMS ET ADRESSES DES SERVICES TECHNIQUES CHARGES DES ESSAIS D’HOMOLOGATION ET DES
SERVICES ADMINISTRATIES

Les parties a 'accord de 1958 appliquant le présent réglement 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 'homologation et auxquels doi-
vent étre envoyées les fiches d’homologation ou d’extension, de refus ou de retrait d’homologa-
tion émises dans les autres pays.
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ANNEXE 1

CARACTI::RISTIQUES ESSENTIELLES DES VEHICULES MUS UNIQUEMENT PAR UN MOTEUR
A COMBUSTION INTERNE ET RENSEIGNEMENTS CONCERNANT LA CONDUITE DES ESSAIS

Les informations suivantes, lorsqu'elles sont applicables, doivent étre fournies en triple exemplaire et doivent inclure un
sommaire.

Les dessins, sils existent, doivent étre fournis a 'échelle adéquate et suffisamment détaillés au format A4 ou pliés a ce

format. Dans le cas de fonction controlée par microprocesseur, fournir les informations appropriées relatives au
fonctionnement.

L. GENERALITES

1.1. Marque (raison sociale de Ientreprise): .........ooverieiriiriirieieiieriee e

1.2 Type et dénomination commerciale (mentionner toute variante éventuelle): ...

1.3. Moyens d'identification du type, s'il est indiqué sur le véhicule: ........cccovveirineniiieiccceceen

1.3.1. Emplacement de cette INdICAtIoN: ........c.coiiiriiiieriiiiieiei s

1.4. Catégorie de véhicule: .......ccovvvvvcurnnnee

1.5. NOM et adresse dU CONMSIIUCTEUL: ....vviuiuveuinieteiertetestatettreetest sttt etesteeebeseetes et ebes e st eb et ebes e st ebenteteeeneesenen

1.6. Nom et adresse du représentant autorisé du constructeur, il y a lieu: ........ccooeviiieiiiiciiiiiice.

2. CARACTERISTIQUES GENERALES DE CONSTRUCTION DU VEHICULE

2.1. Photos ou dessins d'un VERICULE YPE: ....euiriiuiiirieiiinicirieictrct ettt

2.2. Essieux moteurs (nombre, position, liaison entre CUX): teeerreeenteeeeereeentteeensaeeeseseeeaseeesseeeanseesnaeeennaeaens

3. MASSES (en kg) (éventuellement référence aux croquis)

3.1. Masse du véhicule carrossé en ordre de marche ou masse de chassis-cabine si le constructeur ne fournit
pas la carrosserie (y compris liquide de refroidissement, lubrifiant, carburant, outillage, roue de secours
€8 COMAUCTEUT): cvviuvietretieiieetieteeteettesteeteestesesteeseesseeseessasseeseessesseessessessaessessesseessensesseessessenseessessessasssans

3.2 Masse maximale en charge techniquement admissible déclarée par le constructeur: .........ccoeevvvcennnee

4. DESCRIPTION DE LA CHAINE DE TRACTION ET DE SES COMPOSANTES

4.1. Moteur a combustion interne

4.1.1. FabriCant dU MOTEULT ....c.eveuiiieiieeteiit ettt ettt ettt ettt ettt sttt e eae s enenes

4.1.2. Code moteur du fabricant (marque sur le moteur ou autre moyen d'identification): ........cccoeervreinenne.

4.1.2.1. Principe de fonctionnement: allumage commandé/allumage par compression; cycle a quatre temps/a deux
temps (')

4.1.2.2. Nombre et disposition des cylindres, et ordre d’allumage:

4.1.2.2.1. ATBSAZE (2)1 vtttk ettt ekttt b etk an mm

4.1.2.2.2. COUTSE (2): wnerteeuit et ettt ettt ettt et e et e e bt e ettt e e st e ea bt e e e a et e e eab et e e bt e e e sb e e e eabeeeeabbeeenbbeesbaeesnaeeeanne mm

4.1.2.3. Cylindrée (3): c.oooevineiiiiicicvceeee e cm’

4.1.2.4. Rapport volumétrique de COMPIESSION ()i c.vveuirieviririeiiieieireeiei ettt ettt ettt eaenes
4.1.2.5. Dessins de la chambre de combustion et de la face supérieure du piSton: ..........cccovveeereirncinecrinnnes
4.1.2.6. REGIME de TAlENT ()1 1.eoviiiieiiieieie ettt
4.1.2.7. Teneur en monoxyde de carbone, en volume, dans les gaz d’échappement au ralenti:

spécifications du CONSLIUCTEUL) (4): ..vivireuieiiriinieieieierte et

4.1.2.8. Puissance nette Maximale: ............cccoooeuevirieiririieeiennennns KW 2o min™!

4.1.3. Carburant: essence plombée/essence sans plomb/gazole/GPL/GN (')

4.1.3.1. Indice d’octane recherche (RON): c..oiiiiuiiieriieieiesiesteei ettt ettt te et esbe e essessesseessesseesaessesseennens

4.1.4. Alimentation en carburant

4.1.4.1. Par carburateur(s): oui/non (?)

4.1.4.1.1. MAPGUE .o

4.1.4.1.2. 8745 PSSO

4.1.4.1.3. INOITIDTE! ..ottt etttk ettt

4.1.4.1.4. Réglages (4):

4.1.4.1.4.1. GICIEUIS: .tttk ettt ettt s bbbttt a e

4.1.41.4.2. BUSES: ettt

4.1.4.1.4.3. NIVEAU A& CUVE: ..ttt
4.1.4.1.4.4. MaSSE AU FlOTEEULT .vetiuittiicteiit ettt etttk ettt

4.1.4.1.4.5. POIMERAUL 1oiiiiiiiiiie oottt et et e eeeeaeaaaaaaaeaaaaaeaaaaaaaaaa e nnnnnnnnnananbtannntaananaees
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4.1.4.1.5.
4.1.4.1.5.1.
4.1.4.1.5.2.
4.1.4.2.
4.1.4.2.1.
4.1.4.2.2.
4.1.4.2.3.
4.1.4.2.3.1.
4.1.4.2.3.2.
4.1.4.2.3.3.
4.1.4.2.3.4.
4.1.4.2.3.5.
4.1.4.2.3.6.
4.1.4.2.4.
4.1.42.4.1.
4.1.4.2.4.2.
4.1.42.4.2.1.
4.1.4.2.4.2.2.
4.1.4.2.4.3.
4.1.4.2.5.
4.1.4.2.5.1.
4.1.4.2.5.2.
4.1.4.2.5.3.
4.1.4.2.6.
4.1.4.2.6.1.
4.1.4.2.6.2.
4.1.4.2.6.3.
4.1.4.2.7.
4.1.4.2.7.1.
4.1.4.2.7.2.
4.1.4.2.7.3.
4.1.4.3.
4.1.4.3.1.
4.1.4.3.2.

4.1.4.3.3.
4.1.4.3.4.
4.1.4.3.5.
4.1.4.3.6.
4.1.4.3.7.
4.1.43.7.1.
4.1.4.3.7.2.
4.1.4.4.

Enrichisseur de démarrage manuel/automatique (')

Principe de fONCHONMNEIMEIIE: ......iuvieiiiiiciiieieieeet ettt

Limites de fonctionnement/réglages () (*): .....
Par dispositif d'injection (allumage par compression uniquement) oui/non (')

DeSCIIPHON QU SYSIEIME: .....vuiitieiieiiieteiiee ettt ettt ettt ee ettt ettt ettt se et et en s enenes
Principe de fonctionnement (injection directe/chambre de précombustion/chambre de turbulence) (')
Pompe d’injection

IMATQUET ..
8 451G PPN
Débit (1) (*) ... mm> par coup ou cycle 3 ... min™" de la pompe (!) () ou diagramme caractéristique: ...
Calage de IINJECHON (4): .eueuiiiiieeieieicieit ittt
Courbe d’avance & IINJECON (#): +..eiviiiuieiiiteieiiet ettt ettt ettt ettt e et neene s
Mode d'étalonnage: au banc/sur le moteur (')

Régulateur

P s

Régime de coupure:

Régime de début de coupure en charge: ........ min!

Régime maximal & vide: .....cocooviviviieiririinnnes min~!

Régime de ralenti: .........coorevrieurinrieenieenns min~!

Injecteur(s):

IMATQUE(S): +eenveenereeereeiee st et ettt et ettt et et sen e et et ses e et et e e ettt e et et sae e e sttt e e enn et eeeaeeeanee
TPR(S): vttt
Pression d’ouverture (*): ......cccoeeiveeirnenenne kPa ou diagramme caractéristique: ...........cccoeveverrruenennne.
Systéme de départ a froid

IMATQUE(S): +evvemretreerente ettt ettt ettt ettt sttt ettt e b et b e eee et bt et b e et a e bttt et eaeeaees
TPR(S): ettt
DESCIIPTION: L.ttt
Dispositif auxiliaire de démarrage

IMAIQUE(S): +evntei ettt et a e bbb bbbt e
T PR(S): et
DESCIIPLION .ttt
Par dispositif d’injection (pour allumage commandé uniquement): oui/non (*)

Description du systeme:

Principe de fonctionnement (1): injection dans le collecteur d’admission [monopoint/multipoints injec-
tion directefautre (spécifier)]

Type (ou n°) dappareil de commande: ................
Type de régulateur de carburant: .........cccoeeveenee
Type de débitmetre d'air: ......cccovveervcrinecinnenes

Type de répartiteur de carburant: .........c.eceveeeee

Type de régulateur de pression: .....
Indications valables pour injection continue. Pour

Type de microcontact: ............ccceeueururucveriririnunns R S
P bd'autres systemes: indications correspondantes

Type de régulateur de ralenti: .........ccoccvvrvcnnnenee
Type de porte-clapet: .......ccoecevrveenricrenecninnnes
Type de capteur de température d’eau: .................
Type de capteur de température d’air: ..................

Type d'interrupteur a température atmosphérique:

Dispositifs de protection contre les perturbations électromagnétiques: .........cccoeeeerveerenrerirererrreennnnes
DESCTIPLON EH/OU AESSIN .uvvieieteiiietiistee ettt ettt ettt s et s et e et et ses et seneenenen
MATQUE(S): vttt
TIPS (S): vttt e e b e b e st ea s
Injecteur(s): pression d’ouverture (4): ......c.ccoeeueneene kPa ou diagramme caractéristique (*): .......coceovruenee
Calage de TINJECIOMN: ...eveviriitiiiietiisiet ettt ettt ettt ettt sttt b bt b et eaeten
Dispositif de départ @ froid: ........coiiiiiiiiiiie e
Principe(s) de fONCHONNEMENT: ....euviieuiiiieiiriiieiiteie ettt ettt ettt
Limites de fonctionnement/réglages (1) (4): c..eveererierieiiirieeiee ettt
Pompe d'injection
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4.1.4.4.1. Pression (#): coooveeviiieiieeee kPa ou diagramme caractéristique: .........ooevevrveuerruerinreneeennen

4.1.4.5. Par dispositif d’alimentation au GPL: oui/non (')

4.1.4.5.1. Numéro d’homologation conformément au réglement n® 67 et documentation: ............ccceueveueueueucunnn.

4.1.4.5.2. Module de gestion électronique du moteur pour l'alimentation au GPL:

4.1.4.5.2.1. IMEATQUE(S): +nveeerenreteett ettt ettt ettt ettt et sa ettt ae e ea e eae ettt e b ettt b e bttt aesa e aes

4.1.45.2.2. 8745

4.1.4.5.2.3. Possibilités de réglage pour les EMISSIONS: ......c.evveveririeirieieirieiiieieene ettt enenes

4.1.4.5.3. Documentation complémentaire:

4.1.4.5.3.1. Description de la protection du catalyseur au passage de I'essence au GPL, ou inversement: ..................

4.1.4.5.3.2. Montage du dispositif (raccordements électriques, prises de dépression, canalisations d’équilibrage, etc.): ...

4.1.4.5.3.3. DesSIN AU SYIMDOLE: ...ttt et

4.1.4.6. Par dispositif d’alimentation au GN: oui/non (*)

4.1.4.6.1. Numéro d’homologation conformément au réglement nN° 67: ........ccccocvviriririreiiciininiiiieeccccens

4.1.4.6.2. Module de gestion électronique du moteur pour l'alimentation au GN:

4.1.4.6.2.1. IMEATQUE(S): +nveevrenterteeit ettt ettt ettt ettt et sttt et a e e sa e ea et b e e b ettt b et b et b et aes

4.1.4.6.2.2. 845U

4.1.4.6.2.3. Possibilités de réglage pour les EMISSIONS: ......c.eeveveiruieirieiiirieieietcicee ettt

4.1.4.6.3. Documentation complémentaire:

4.1.4.6.3.1. Description de la protection du catalyseur au passage de I'essence au GN, ou inversement: ...................

4.1.4.6.3.2. Montage du dispositif (raccordements électriques, prises de dépression, canalisations d’équilibrage, etc.): ....

4.1.4.6.3.3. DESSIN AU SYIMDOLE: ..ttt ettt ettt es

4.1.5. Allumage

4.1.5.1. IMATQUE(S): .ttt e

4.1.5.2. TYPE(S): et

4.1.5.3. Principe de fONCOMMEMIENE: ....c..euiiuiiiiteiiitiitiet ettt ettt sttt sttt

4.1.5.4. Courbe d’avance & Tallumage (4): .....oeoiveeirieircee et

4.1.5.5. Calage Statique (3): c.ocvvveveoveieeineeeireeeececeene degrés avant PMH: .....c.ccovveueineininicineccnceeene

4.1.5.6. OUVEITUTE dES COMTACES (*): 1viiviiiureirieeteeeie ettt eete e et e eteeeteeeteeeaseeseeetseeaseaaeeeseeeaseenseeeseeesseenseessensseanseas

4.1.5.7. ANGLE A€ CAME ()1 1ottt etttk bbbt b ettt ettt

4.1.5.8. Bougies

4.1.5.8.1. IMAATQUES ..ot

41.5.8.2. TYPEE oo ee oo eee e

4.1.5.8.3. Ecartement des GleCtrOES: .........ovurvrrvrreerieersseeesseesse s seessse e mm

4.1.5.9. Bobine

4.1.5.9.1. MATQUE: L

4.1.5.9.2. T P e s

4.1.5.10. Condensateur d’allumage

4.1.5.10.1. IMIATQUES ..ot

4.1.5.10.2. P et

4.1.6. Systéme de refroidissement: par liquide/par air (*)

4.1.7. Systéme d’admission:

4.1.7.1. Suralimentation: avec/sans (*)

4.1.7.1.1. IMATQUE(S): .ttt

4.1.7.1.2. TYPE(S): ettt

4.1.7.1.3. Description du systeme (pression maximale de suralimentation: .................. kPa, soupape de décharge)

4.1.7.2. Refroidisseur interne: avec[sans (1)

4.1.7.3. Description et dessins des tubulures d’admission et de leurs accessoires (Répartiteur, dispositif de
réchauffage, prises d’air additionnelles, €Le.): ......c.eovvveiririeiniiiiiciicec e

4.1.7.3.1. Description du collecteur d'admission (y compris dessins et/ou photographies): ..........ccccceveveueucurcune.

4.1.7.3.2. FIIEIE 2 @00, dESSINIS: 1.uvvieiieeiee ettt et e e et e e et e e et e e et eeaa e e e eaaeeeeteeeeaaaaeeenaaeas ,ou

4.1.7.3.2.1. IMATGUES(S): +-veevrenreteettemteett ettt st ettt ettt et et b et sh ettt e bt e e sb e sa e st bt e be ettt eb st b e et aenae e nes

4.1.7.3.2.2. Type(s): weeeveeviviiiiiiiicinne,

4.1.7.3.3. Silencieux d’admission, dESSINS: .......ccuviiieuiieiiiie it eee ettt et e e e e e et e e e etaeeeeraeeesaaeeeenaeeas ,ou

4.1.7.3.3.1. IMATGUE(S): +nvevrenrerteettete ettt ettt ettt ettt et ettt sttt et ae e sa e sa et b e b ettt ettt b e et ae bt aes

4.1.7.3.3.2. Y P(S): ettt

4.1.8. Systéme d’échappement

4.1.8.1. DeSCHPHON €1 AESSINS: ...vititintiiietiitit ettt ettt ettt ettt eb ettt ettt ettt b bttt en e eees

4.1.9. Caractéristique de distribution ou données équivalentes:

4.1.9.1. Levée maximale des soupapes, angles d’ouverture et de fermeture, ou caractéristiques équivalentes a

d’autres systemes de distribution, rapportés au point mort haut: ..........ccceeeevireereecineireneirecienen
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4.1.9.2. REFErence etfot TEIAgEs (1): ..vvvevirrieuiieieiireeiee sttt
4.1.10. Lubrifiant utilisé:

4.1.10.1. MATQUE: e
41.10.2. TYPEE oo eeeeeeeeeee oo eeeeeee e e oo
4.1.11. Systémes antipollution:

4.1.11.1. Dispositif de recyclage des gaz de carter (description et dessins): ......c.eecereveenererinieinererereeeneennnen
41.11.2. Dispositifs antipollution additionnels (s'ils existent et s'ils ne sont pas couverts par une autre rubrique):
4.1.11.2.1. Convertisseur catalytique: avec/sans ()

41.11.2.1.1. Nombre de catalyseurs et d’GlEMENES: ......c..oviueirieiiriiieiirieteirtet ettt ettt eeenes
4.1.11.2.1.2. Dimension et forme du (des) catalyseur(s) (volume .........cccccevveeevreinrenennne )e e
4.1.11.2.1.3. Type d’activité CAtAlYLIGUE: .e.vveviuiteuiiiteiiee ettt ettt ettt ettt b et skttt ettt eaenen
4.1.11.2.1.4. Charge totale en MELAUX PIECIEUX: t..euveurrtirteieiietirtetet ettt ettt ettt ettt sttt ettt e ettt esbe e et ebesaeneas
4.1.11.2.1.5. Coneentration TElAtIVE: ...........c.cueiiuiuiiiiiiiiiieie s
4.1.11.2.1.6. SUDSrat (SEFUCTUIE €6 MATETIALL): ©vevievierreteereetesteeeeseeteesteseeseeseesesseesseseessesseseessessesseessessesseessessesseens
4.1.11.2.1.7. Densité des CANMAUK: .....veviuiuiiiiiiiiteieec e

4.1.11.2.1.8. Type d’enveloppe du (des) catalyseur(s):
4.1.11.2.1.9. Emplacement du (des) catalyseur(s) (situation et cotes sur la ligne d’échappement): ..........cccccoecenenennnee.
4.1.11.2.1.10.  Systemes/méthodes de régénération du dispositif d’épuration aval des gaz d’échappement, description:

4.1.11.2.1.10.1. Nombre de cycles d'essai du type I, ou de cycles d'essai équivalents sur banc-moteur, entre deux cycles
ol se produit une régénération dans les conditions équivalentes a l'essai du type I (distance «D» dans la

figure 10/1 de Tannexe 10): .oovoueirieuiiiiteiiiite ettt ettt ettt ettt ettt
4.1.11.2.1.10.2. Description de la méthode appliquée pour déterminer le nombre de cycles entre deux cycles ot se pro-
AUt UNE TEZENETALION: .....vtieiietiiiiet ittt ettt b ettt ettt ettt eaenes
4.1.11.2.1.10.3. Parametres déterminant le niveau d’'encrassement a partir duquel se produit une régénération (tempéra-
EUTE, PIESSIOTL, BEC.)T w.uviiiiiiiiiiitiiiie ittt bbb sb e s
4.1.11.2.1.10.4. Description de la méthode appliquée pour réaliser I'encrassement du dispositif dans la procédure d’essai
décrite au paragraphe 3.1 de T'annexe 10: ......coovveeoirieiniieinieeieceeeeee ettt
4.1.11.2.1.11.  Sonde a oxygene: type:
4.1.11.2.1.11.1. Position de la SONdE & OXYZENE: ....eviieuiiriiiiieiiieieiiieet ettt
4.1.11.2.1.11.2. Plage de commande de la SOnde & OXYZENE: ...c.eeuiiiiriiiiiiiiiitiieiete e
4.1.11.2.2. Injection d’air: avec[sans (*)
4.1.11.2.2.1. Type (pulsair, POMPE & AIr ..evvveririeeiirieirieieeeeeeeee e )L e
4.1.11.2.3. Recyclage des gaz d'échappement (RGE): avec/sans (')
4.1.11.2.3.1. Caractéristiques (déDit ........ovevirveiinireiinciniiciiececcees ) ettt
4.1.11.2.4. Systémes de réduction des émissions par évaporation
Description détaillée compleéte et leurs réglages: .........ccevvveirieueinicerinieinieictneereece e
Schéma du systeme de réduction des émissions par Vaporation: ............coeeeeeevererrerereereereereerneneennnes
Dessin du réservoir a charbon actif: ........coccovveivineinicinicicee
Dessin du réservoir de carburant avec indication du volume et du matériau: ........cocecevveveirnccireinnnns
4.1.11.2.5. Filtre & particules avec/sans (?)
4.1.11.2.5.1. Dimensions et forme du filtre & particules (VOIUME): ....ccvoveuiriiuiiriiiirieirieeee e
4.1.11.2.5.2. Nature du filtre & particules et CONCEPLION: 1...veuiveviirieiiriiteiiet ettt ettt
4.1.11.2.5.3. Emplacement du filtre & particules (situation et cotes sur la ligne d’échappement): ....
4.1.11.2.5.4. Systeme/méthode de régénération, description €t deSSIN: .......co.evereeueirieerinieinieieineeeerce e
4.1.11.2.5.4.1. Nombre de cycles d'essai du type I, ou de cycles d’essai équivalents sur banc-moteur, entre deux cycles
ol se produit une régénération dans les conditions équivalentes a l'essai du type I (distance «D»
dans la figure 10/1 de I'annexe 10): .c.ccovueireeueirieininieiinieiete ettt ettt ettt ettt
4.1.11.2.5.4.2. Description de la méthode appliquée pour déterminer le nombre de cycles entre deux cycles ou se pro-
Uit UNE TEZENETALION: ....vvviiiieiiiiietiiec ettt ettt
4.1.11.2.5.4.3.  Parametres déterminant le niveau d’encrassement a partir duquel se produit une régénération (tempéra-
TUTE, PIESSION, EC.): wouvivrrititiiiiiiiiit ettt
4.1.11.2.5.4.4.  Description de la méthode utilisée pour réaliser I'encrassement du dispositif dans la procédure dessai
décrite au paragraphe 3.1 de l'annexe 10: ....cccccceoivivinninnnnnes
4.1.11.2.6. Autres systémes (description et principe de fonCONNEMENL): ...e.vvveviririeeeririeirieieinee et
4.2. Module de gestion de la chaine de traction
4.2.1. IMATQUET .
4.2.2. P s

4.2.3. NUMEro dIdentifiCation: .......cceiiiiiiiicee ettt ettt et e et e et e ete e e e enaeeaeeeaeeennes
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4.3.
4.3.1.
43.1.1.
4.3.2.
4.3.2.1.
4.3.2.2.
4.3.2.3.
4.3.3.

5.1.
5.1.1.

5.1.1.1.
5.1.1.1.1.
5.1.1.1.2.
5.1.1.1.3.
5.1.1.1.4.
5.1.2.
5.1.2.1.
5.1.2.1.1.
5.1.2.1.2.
5.1.2.1.3.
5.1.2.1.4.
5.1.3.

6.
6.1.
6.1.1.

S

2 2L

Transmission

EIMDIAYAZE (EYPE): veuverventenietirtiteiiet ettt ettt ettt ettt ettt b et b ettt es ekttt s et sb et et eee et ea e eeeeees
Conversion de couple MAaXIMAle: ........cceoiiiiiiiiiiiiii et
BOTLE A€ VILESSE: .vvievitieiiuieteetieteit et ettt et et et e te st e st eseete s et ese et e e s e s eseesees et eseeseese s e e eneeseese s eneeneeseesennenis
TP e
Emplacement par rapport all MOLEUT: .....c.eveveuerrerererrertrtetestreetetetesenseuesessesestesesesseseeesestssesensesesensesenes
Méthode de commande: .........ccccooveneee.
Rapports de la boite de vitesses

Rapports de la boite

. Rapports de pont Rapports totaux
de vitesse PP P PP

Maximum pour variateur
continu

1
2
3

4, 5, autres

Minimum pour variateur
continu

Marche arriére

SUSPENSION

Pneumatiques et roues

Combinaison(s) pneumatiques/roues [pour les pneumatiques, indiquer la désignation des dimensions,
l'indice de capacité de charge minimale, le symbole de catégorie de vitesse minimale; pour les roues,
indiquer lafles dimension(s) de la jante et le(s) décalage(s)]:

Essieux

ESSIEU L1 oot e
ESSIEU 21 oo
ESSIEU 31 o
ESSIEU 41 BEC. woivviiiiiiitii et
Limite supérieure et limite inférieure de la circonférence de roulement:

Essieux

ESSIEU Lt et e e
Essieu 2: ....

ESSIEU 31 oo e et
ESSIEU 41 BEC. oeiiiiiiiiiiiti e s
Pression(s) des pneumatiques recommandée(s) par le CONStIrUCLEUT: ......c.erverieirerinerieireneeeeeeenne kPa

CARROSSERIE
STRGEST e
NOIIDIE € SIEZES: vevvuvviviretiietetirt ettt ettt ettt ettt ettt ettt et ettt s bt sa ettt s enenes

Biffer la mention qui ne s'applique pas.

Cette valeur doit étre arrondie au dixiéme de millimétre le plus proche.

Cette valeur doit étre calculée avec m = 3,1416 et arrondie au cm”® le plus proche.
Spécifier la tolérance.



19.6.2007 Journal officiel de I'Union européenne

L 158/53

ANNEXE 2

CARACTERIS:FIQUES ESSENTIELLES DES VEHICULES MUS UNIQUEMENT PAR UNE CHAINE
DE TRACTION ELECTRIQUE ET RENSEIGNEMENTS CONCERNANT LA CONDUITE DES ESSAIS (')

Les informations suivantes, lorsqu'elles sont applicables, doivent étre fournies en triple exemplaire et doivent inclure un
sommaire.

Les dessins, §'ils existent, doivent étre fournis a I'échelle adéquate et suffisamment détaillés au format A4 ou pliés a ce
format. Dans le cas de fonction controlée par microprocesseur, fournir les informations appropriées relatives au

fonctionnement.

L. GENERALITES

1.1. Marque (raison sociale de FentrepriSse): ........eoveoirireriiirireieieere ettt

1.2. Type et dénomination commerciale (mentionner toute variante éventuelle): ...........ccooeeiveivinciineicneinnnnes

1.3. Moyens d’identification du type, s'il est indiqué sur le véhicule: .........coceviriiiiiiininiiic e

1.3.1. Emplacement de cette iNdiCAtIoN: .........ccoirieiiiiiinieiiieertee ettt

1.4. Catégorie de VERICULE: .......oiiiiiiiiiiie ettt ettt sttt

1.5. Nom et adresse dul CONSIIUCTEULT .......vvviiiiiiiieiiiiteieiet ettt sttt

1.6. Nom et adresse du représentant autorisé du constructeur, il y a lieu: .......ccooeiviiiiiniiniiiiiciciee

2. CARACTERISTIQUES GENERALES DE CONSTRUCTION DU VEHICULE

2.1. Photos ou dessing d'un VERICULE [YPE: ....evviuiriitiirieiiietcisete ettt

2.2. Essieux moteurs (nombre, position, liaison avec dautres essieux):

3. MASSES (en kg) (éventuellement référence aux croquis)

3.1. Masse du véhicule carrossé en ordre de marche ou masse de chassis-cabine si le constructeur ne fournit pas
la carrosserie (y compris liquide de refroidissement, lubrifiant, carburant, outillage, roue de secours
€1 COMAUCTEUT): vttt eetee ettt et e et e et e eteeeteeeae e e teeeaeeeseeeeseeeseeeaseeaseeseeesseenseeseeenseenseenseeeaseenseenseeesseenseeseeeneean

3.2. Masse maximale en charge techniquement admissible déclarée par le conStructeur: .........oecevvvveerercererennnes

4. DESCRIPTION DE LA CHAINE DE TRACTION ET DE SES COMPOSANTES

4.1. Description générale de la chaine de traction électrique

4.1.1. MATQUE: .o

4.1.2. TYPE: i

4.1.3. Utilisation (2): Monomoteur/multimoteurs (nombre):

4.1.4. Transmission: parallele/transversale/autre, & PIECISEI: .......evrieuiirieririiieirieieirecierr ettt

4.1.5. TENSION /ESSAL: .vvevverveeieertitietieteste et et e ste et esteeteeseesseeteessesseeseesseaseessessaesaessenseassassenseesaessesseessensesseessensenseas \

4.1.6. REgImMe NOMINAL dU MOTEUTT ......ivveieieieieeiieeteteeet ettt b et min™!

4.1.7. Régime maximal du MOTEUL: .....c.ciiiiiiiiiiiiieieiieeec e min™'
ou par défaut:
réducteur/arbre secondaire (indiquer le rapport engagé): . =

4.1.8. Régime de puissance Maximale (3): ...c.ccveviriieiriiiniiieieeec et min~!

4.1.9. PUISSANCE MAXIMALE: .....iviiiiiiiiiitiiiiciie ettt kw

4.1.10.  Puissance maximale SUT 30 MM .o.ooveiriieirieiiietieeeee ettt ettt sttt saeae e eaeeene kw

4.1.11.  Plage de reprise (P > 90 % de la puissance maximale): .

régime de début de Plage: ......ccoouiiriiiiiiiiiiieic e min~!
régime de fin de PIage: ...c.ovveuiriiiiiiiicit e min™!
4.2. Batterie de traction
4.2.1. Marque de fabrique et de commerce de la Datterie: ........coceieiriiiiieiiiieieee e
4.2.2. Type de couple EleCtrOCHIMEQUE: .....e.viveuiriiieiirteterieteteet ettt ettt sttt et eeeeen
4.2.3. TeNSION NMOMUNALE: ....viuiieiiieteiiitet ettt ettt ettt sttt en s enaes

4.2.4. Puissance maximale de la batterie sur 30 min (décharge a puissance cOnStante): ...........cooeeevrvererrruerennen kw
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4.2.5.

4.2.5.1.
4.2.5.2.
4.2.5.3.

4.2.6.
4.2.7.

4.3.
4.3.1.

43.1.1.
4.3.1.2.
4.3.1.3.
4.3.1.4.
4.3.1.5.

4.3.2.

4.4.

4.4.1.
4.4.2.
4.4.3.
4.4.4.
4.4.5.

4.5.

4.5.1.

4.5.1.1.
4.5.1.2.
4.5.1.3.
4.5.1.4.
4.5.1.5.
4.5.1.6.
4.5.1.7.

4.5.2.

4.5.2.1.
4.5.2.2.
4.5.2.3.
4.5.2.4.
4.5.2.5.

4.5.3.

4.5.3.1.
4.5.3.2.
4.5.3.3.
4.5.3.4.

4.6.
4.7.

4.8.

Puissance de la batterie en décharge sur 2 heures (décharge a puissance constante ou a courant constant) (2):

Energie fOUrnie Par la DALLETIE: .........v..rveeverveereeceeeeeessse e kWh
Puissance de 1a DAtLerier ......c.ooviveivieuiinieiiecirec e Ahen2h
Tension en fin de dECharge: ........ccoiriiiiiiiiiiii ettt \%

Indication de fin de décharge entrainant l'arrét obligatoire du véhicule (4):

MaSSE € 1 DALLETIE: ....euvuvuitetinieteiiieteet ettt ettt ettt ettt b et ekt b et be e kg

Moteur électrique

Principe de fonctionnement:

Courant continu/courant alternatif (2) nombre de PhasEs: .........cocvveueririeirieiiireeeee e
Excitation séparée/série paralléle (2)

Synchrone/asynchrone (2)

Rotor bobiné/a aimants permanents/a cage ()

NOMDre de POLES AU IMOTEUL: ..euvviuitiiinieteiiieteiit ettt ettt ettt ettt b et eb ettt nebenes

IMASSE AINEITIE: .veevviiieeeeese et eeee et ettt et e et e et et e e aeeete e st e eaaeeeseeeaeeeaseeaseeseeeaseenseeseeenseenseeeseeenseenreenseas

Commande de puissance

MATQUE: i
1745 OSSP
Principe de commande: vectorielle/boucle ouverte/boucle ferméefautre (@ préciser) (): .....ceeeeviririrrrriruenenen
Courant efficace maximal fourni au moteur (3): ....ceeevveveviiniecierieeinns A pendant ........ceeeveieinieinieennnn s
Plage de tension: ........cecevieueirieeiiinieieiee e V &ttt \%

Systéme de refroidissement

moteur: liquide/air ()

unité de commande:  liquide/air ()

Caractéristiques du systéme de refroidissement par liquide:

Nature du liquide .. pompes de circulation: avec/sans (2)

Caractéristiques ou marque(s) et type(s) de 1a POMPE: ..c.ovveuiriiieiriiiiinieiniee et
TREIMIOSTAL: TEGIAGE: ...veiiiititet ettt b ettt b bbbttt ettt b e
Radiateur: dessin(s) Ou Marque(s) €6 EYPE(S): wveververerrreerermruerirrerertrtetesietetestesesesteseeereseseetesesaesessenesesseseseeseneees
Soupape de surpression: pression de réglage: ..........coviiiiriiriiiiiiine e
Ventilateur: caractéristiques ou Marque(s) €6 LYPE(S): «eveveverrerertrrererruererteuerenteresenrereseeteseseeseesneseseesesesaesessenenes
Carénage de VENTIIATEUL: .......ooiiiiiiiiiiii ettt ettt bttt be ettt
Caractéristiques du systeme de refroidissement par air:

Soufflante: caractéristiques Ou MArGUE(S) €t LYPE(S): +.vvverrerremrereruirterieieeieeterteeeteetesteteseete sttt ebeere e eneenens
CaréNage de SETICI ....eveuiietiuiieteiit ettt ettt ettt ettt ekttt ettt

Systeme de régulation de la température: avec[sans (2)

Description SOMIMAITE: .......iiiuiiiiiiiiiiiiiiiic et sa s et sae e en
Filtre @ @ir: ...coceeveevieeieeieeeeeeeee MATQUE(S): ceveveenreeireienieereieeeenenne EYPE(S): vvevvereriieieieeeereen
Températures admises par le constructeur température maximale
alasortie du MOLEUr: e et ene s °C
alentrée du régulateur: e °C
au(x) point(s) de référence du MOteUr: e °C
au(x) point(s) de référence du régulateur: e °C
Classe A'ISOLATION: ....vvivieuieiiitieteeie et ettt ettt et ettt et e et et e eteeas e s e eaeeaseseessesseeseeseeaseessessenseeseessenseessenseneas
Protection internationale (PI)-COE: ........iiiriiiiiiiiiietieieitieteet ettt ettt et e ete et e te e esesteereebesseesseseeaeeneans
Principe du systéme de Roulements: lisses/roulements a billes
lubrification (?) Lubrifiant: graisse/huile

Etanche: oui/non

Circulation: avec[sans
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4.9.

4.9.1.
4.9.2.
4.9.3.

4.9.3.1.

5.2.
5.3.
5.3.1.
5.3.2.
5.4.
5.5.

6.1.
6.1.1.

6.1.1.1.
6.1.1.1.1.
6.1.1.1.2.
6.1.1.1.3.
6.1.1.1.4.
6.1.2.
6.1.2.1.
6.1.2.1.1.
6.1.2.1.2.
6.1.2.1.3.
6.1.2.1.4.
6.1.3.

Description de la transmission
Roues motrices: avant/arriére[4 x 4 (%)

Type de transmission: manuelle/automatique ()

Nombre de rapports de 1a DOTE de VILESSES: ...evviririeuiiriiiirieiiistet ettt eeeees
Vitesse Vitesse de roulement Rapport Régime-moteur
1
2
3
4
5
Marche arriére

Transmission a variation continue: rapport MINIMUIM .......cc.oieiriiiiiiinieieiee e

Transmission a variation continue: rapport MaxXimUIM: .........ccocciiuiiiiiiiiiiiiiie e

Recommandations pour le changement de rapports:

10 20 2> 1
3> 2l 2> 3
4 o B e 3> At
524l 4> 5l
Surmultiplication en fonction: .........cccoeveeereeennennes Surmultiplication hors fonction: .........cccoveccrvvueennen
CHARGEUR

Chargeur: embarqué/externe (2)

Dans le cas ot le chargeur n'est pas embarqué, le définir (marque de fabrique, modele, etc.): .......covveueuunence.
Description du profil normal de la charge: ..........cocoiioiiiiiiiiiii e

Spécification pour l'alimentation:
Type d’alimentation: monophasé|triphasé ()

1SS 1) SO O O POPOPPPPPRRt

Période d’arrét recommandée entre la fin de la décharge et le début de la charge: .........oocooeoiiniiciiininis

Durée théorique d'une charge COMPIRLE: ......c.ooveviiriiiriiiiiriiiieee e

SUSPENSION
Pneumatiques et roues

Combinaison(s) pneumatiques/roues [pour les pneumatiques, indiquer la désignation des dimensions, I'indice de
capacité de charge minimale, le symbole de catégorie de vitesse minimale; pour les roues, indiquer la/les
dimension(s) de la jante et le(s) décalage(s)]: ....eoerveiiiririeiiiieec e

Essieux
LS 1 OSSP OPPPPOPPPPPPRROt
L (S OSSOSO POPOPPPPPRRRt

S [ OO POPPPPPPPPPRt

Limite supérieure et limite inférieure de la circonférence de roulement: .........c.ccoceoveoiniininiiniinineecncee
Essieux

ESSIEU 11 oot e e
ESSIEU 21 oo e e e

Essieu 3: ...

Essieu 4, etc

Pression(s) des pneumatiques recommandée(s) par le CONSIrUCLEUT: .....oveuvruirierierieiirierieieeeie e kPa
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7. CARROSSERIE

7.1. SRGES: ettt ettt e bt e bbbt a e bt et b e sttt et nenae e eae s
7.1.1. INOITIDIE A€ SIEZES: +.veureteteneeteietet ettt ettt et ettt ettt se bbb e st et st e b s s e st eb et et ese et ene et eb e e bene s
8. MASSE D’'INERTIE

8.1. Masse d'inertie équivalente de I'essict avant COMPIEL: ....c.ccveveuirieieirieiiniiieinieeieee et
8.2. Masse d'inertie équivalente de I'essieu arriere COMPIEE: .......evuiveiririinieieiriei e
(") Pour les moteurs ou systémes non classiques, le constructeur fournira des données équivalentes a celles qui sont demandées ci-aprés.
(?) Biffer la mention qui ne s'applique pas.

(%) Spécifier la tolérance.

(* Sily a lieu.



19.6.2007 Journal officiel de I'Union européenne

L 158/57

ANNEXE 3

CARACTERISTIQUES ESSENTIELLES DES VEHICULES MUS PAR UNE CHAINE DE TRACTION
ELECTRIQUE HYBRIDE ET RENSEIGNEMENTS CONCERNANT LA CONDUITE DES ESSAIS

Les informations suivantes, lorsqu'elles sont applicables, doivent étre fournies en triple exemplaire et doivent inclure un
sommaire.

Les dessins, s'ils existent, doivent étre fournis a I'échelle adéquate et suffisamment détaillés au format A4 ou pliés a ce
format. Dans le cas de fonction controlée par microprocesseur, fournir les informations appropriées relatives au

fonctionnement.

1. GENERALITES

1.1. Marque (raison sociale de Ientreprise): ........coueiiiririeiiiiieeie et

1.2. Type et dénomination commerciale (mentionner toute variante éventuelle): .........ecevvvveirirreireirenencnns

1.3. Moyens d'identification du type, s'il est indiqué sur le véhicule: .........ccoovveiniiiiineinicincicceee

1.3.1. Emplacement de cette indication: ...........cccceeciniririnninienenee

1.4. Catégorie de VERICULE: ....ovvieuiiiiiiiciiie ettt

1.5. Nom et adresse du CONSIIUCTEUL: .....oviuiuiiiiuiiiiiiieiiieteie ettt

1.6. Nom et adresse du représentant autorisé du constructeur, il y a lieu: ......ccocooeiviiniiiniiiiiiinee

2. CARACTERISTIQUES GENERALES DE CONSTRUCTION DU VEHICULE

2.1. Photos ou dessins d'un VERICULE TYPE: ...eoveviiiiiiriitiirieiiiieee ettt

2.2. Essieux moteurs (nombre, position, crabotage d’un autre eSSIEU): ......c.ooveuerrrveeriereerieerinieereeieeseeeeene

3. MASSES (en kg) (éventuellement référence aux croquis)

3.1. Masse du véhicule carrossé en ordre de marche ou masse de chassis-cabine si le constructeur ne fournit
pas la carrosserie (y compris liquide de refroidissement, lubrifiant, carburant, outillage, roue de secours
€8 COMAUCTEUT): 1uvrerrerieetieetesteettestesteeseestesteesaessesseestesseassessesseeseessenseassessesseassenseseessessesseessensenseessensenseas

3.2. Masse maximale en charge techniquement admissible déclarée par le constructeur:

4. DESCRIPTION DE LA CHAINE DE TRACTION ET DE SES COMPOSANTES

4.1. Description du véhicule électrique hybride

4.1.1. Catégorie de véhicule électrique Rechargeable de l'extérieur/Hybride Non rechargeable de I'extérieur (*)

4.1.2. Commutateur de mode de fonctionnement:  avec/sans (*)

4.1.2.1. Modes commutables:

4.1.2.1.1. Electrique pur: oui/non (')

4.1.2.1.2. Thermique pur: oui/non (')

4.1.2.1.3. Hybride: oui/non (') (si oui, bréve description)

4.1.3. Description générale de la chaine de traction électrique hybride

4.1.3.1. Croquis de l'architecture de la chaine de traction électrique hybride (ensemble moteur/transmission) (*)

4.1.3.2. Description du principe général de fonctionnement de la chaine de traction hybride: ......cccooeceninccnnee

4.1.4. Autonomie du véhicule en mode électrique (selon Iannexe 9) ......c.coccovvveerireinneiineerneeneieees km

4.1.5. Recommandation du constructeur pour le conditionnement avant esSais: ..........eeoevevererveereereereennnne

4.2. Moteur a combustion interne

4.2.1. FabIICaNt dU IMOTEUT ..e.viuiieiiiitciitetetet ettt ettt ettt ettt ettt b et eb et saenen

4.2.2. Code moteur du constructeur (marque sur le moteur ou autre moyen d'identification): ........ccccccovvueeennee

4.2.2.1. Principe de fonctionnement: allumage commandé/allumage par compression; cycle a quatre temps/a deux
temps ()

4.2.2.2. Nombre et disposition des cylindres, et ordre d’allumage: ...........cccovvveiriveinieinincincncccceee

42.22.1. AlBSAZE (D)1 et

4.2.2.2.2. COUTSE ()7 -tteeutteeeuitee ettt e ettt e ettt e ettt e e e ittt e e ste e e eab et e eabb e e e st e e e sb e e e st e e e ambe e e eabeeeaasbeeenbbeeenbeeenbeeaanteeanas mm

4.2.2.3. CYINATER (3): vttt ettt cm’

4.2.2.4. Rapport volumétrique de COMPIESSION (4): ...eoveuiriereuirieriirieiieeieirtetet ettt ettt
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4.2.2.5.
4.2.2.6.
4.2.2.7.

4.2.2.8.
4.2.3.
4.2.3.1.
4.2.4.
4.2.4.1.
4.2.4.1.1.
4.2.4.1.2.
4.2.4.1.3.
4.2.4.1.4.
4.2.4.1.4.1.
4.2.4.1.4.2.
4.2.4.1.4.3.
4.2.4.1.4.4.
4.2.4.1.4.5.
4.2.4.1.5.
4.2.4.1.5.1.
4.2.4.1.5.2.
4.2.4.2.
4.24.2.1.
4.2.4.2.2.
4.2.4.2.3.
4.2.4.23.1.
4.2.423.2.
424233
4.2.4.2.3.4.
4.2.4.2.3.5.
4.2.4.2.3.6.
4.2.4.2.4.
4.2.4.2.4.1.
4.2.4.2.4.2.
4.2.4.2.4.2.1.
4.2.4.242.2.
4.2.4.2.4.3.
4.2.4.2.5.
4.2.4.2.5.1.
4.2.42.5.2.
4.2.4.2.5.3.
4.2.4.2.6.
4.2.4.2.6.1.
4.2.42.6.2.
4.2.4.2.6.3.
4.2.4.2.7.
4.2.4.2.7.1.
4.2.4.2.7.2.
4.2.4.2.7.3.
4.2.4.3.
4.2.4.3.1.

Dessins de la chambre de combustion et de la face supérieure du piSton: .........ccecevererieeiereneeneenn
Régime de ralenti NOIMAl () .eo.eiiiiiiiiieiiiici ettt

Teneur en monoxyde de carbone, en volume, dans les gaz d’échappement au ralenti: . % (suivant les pres-
criptions du constructeur) (4)

Puissance nette maximale: ...........coocooieirinerieiiinieieneane. KW a e min
Carburant: essence plombée/essence sans plomb/gazole/GPL/GN (1)

Indice d’octane recherche (RON): ......c.ooiiiiiiiirieiecteete et ettt ee et te et ess e e s e ere e eeseerseneeeseeseenses
Alimentation en carburant

par carburateur(s): oui/non (?)

MATQUE: oo
0 45PN
INOITIDTE: .ttt bttt b bttt h bbbt b ettt e bt b e bt e st et e sbenneneene
Réglages (%)

GHCIBUTS: .ottt et e e et e et e e et e et e et e ta e et e et e e et e et e teeera e et e anaeeres

INIVEAU & CUVE! .ottt ettt ettt skttt b et eb et ettt en e es
MaSSE dU flOTEEULT ....ouviiiiiciiiici ettt
POINTEAUL ...uviiiiiiii i
Enrichisseur de démarrage manuel/automatique (')

Principe de fONCHOMMEMENT: .....c.eiuiiiiriiiiiiititeee ettt ettt
Limites de fonctionnement[réglages (1) (%): ....ceviiveireiueririeeninieer ettt
Par dispositif d'injection (allumage par compression uniquement) oui/non (')

DeSCIPLION AU SYSLEIME: ..viutiuteiietititeiiete ettt ettt ettt ettt ettt sttt ettt sttt ae et ene e
Principe de fonctionnement (injection directe/chambre de précombustion/chambre de turbulence) (*)
Pompe d'injection:

IMATQUE(S) ettt et et h et a e s b e e a ettt
TYPE(S): et
Débit () (4): ... mm> par coup ou cycle 3 .... min! de la pompe () (4) ou diagramme caractéristique: ....
Calage de VIMJECLION (*): 1.veviuiiieiiiiteiieeetei ettt ettt ettt etttk ettt ettt ettt
Courbe d'avance & IINJECHON (#): ..ouveuiiiiieiieiiitieieiei ettt sttt
Mode d'étalonnage: au banc/sur le MOLEUr (1) ...c.civiiiiriririeieieieieiiitiere s
Régulateur:

TP e

REGIIME & COUPUTE: ...ttt ettt ettt b ettt b ettt b et et ettt nebenes

Régime de début de coupure en Charge: ........o.cooeeoiiieiriiieineeire ettt min”!

Régime maximal @ VIAE: .......covioiiiriiiiiiiiitiiee e min~

REGIME d@ TAIENTE: ..uveveieiieieciiceei ettt bbbt min™!
Injecteur(s):

IMATQUE(S): -nveeete ittt ettt ettt et et h et e a et ea e sh et et h e e bbb et sa e
TYPE(S): et
Pression d’ouverture (*): .....cccocevvererveincnnenns kPa ou diagramme caractéristique: ...........ccoceververirennne
Systéme de départ a froid:

IMATQUE(S): vttt
TYPE(S): vttt ettt bt a e e sh et b ettt ettt ee
DESCIIPLION: ettt
Dispositif auxiliaire de démarrage:

IMATQUE(S): ettt ettt ettt et et e b et b et sh e eh et b e et a e et h e et
TYPE(S): et
DESCIIPTION: ..iiiiiiiiiiiii i e
Par dispositif d'injection (pour allumage commandé uniquement): oui/non (*)

DESCIIPLON QU SYSIEIME: ...viuieruinieieiirietieietettt ettt ettt ettt ettt sttt et ee et s e ee et ea bt eneseenenenes
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4.2.4.3.2.

4.2.4.3.3.
4.2.4.3.4.
4.2.4.3.5.
4.2.4.3.6.
4.2.4.3.7.
4.2.4.3.7.1.
4.2.4.3.7.2.
4.2.4.4.
4.2.4.4.1.
4.2.5.
4.2.5.1.
4.2.5.2.
4.2.5.3.
4.2.5.4.
4.2.5.5.
4.2.5.6.
4.2.5.7.
4.2.5.8.
4.2.5.8.1.
4.2.5.8.2.
4.2.5.8.3.
4.2.5.9.
4.2.5.9.1.
4.2.5.9.2.
4.2.5.10.
4.2.5.10.1.
4.2.5.10.2.
4.2.6.
4.2.7.
4.2.7.1.
4.2.7.1.1.
4.2.7.1.2.
4.2.7.1.3.
4.2.7.2.
4.2.7.3.

4.2.7.3.1.
4.2.7.3.2.
4.2.7.3.2.1.
4.2.7.3.2.2.
4.2.7.3.3.
4.2.7.3.3.1.
4.2.7.3.3.2.

Principe de fonctionnement (*): injection dans le collecteur d’admission [monopoint/multipoints/injection
directefautre (spécifier)]

Type (ou n°) d'appareil de commande: .....

Type de régulateur de carburant: ..........ccccooveuenee.
Type de débitmetre d’air: .....coooveerveveeirieenirieenn
Type de répartiteur de carburant: ..........cccoovveuenee.

Type de régulateur de pression: .........oceceevrverenan
Indications valables pour injection continue. Pour

Type de MiCroCONtACE: .....cccuveeeeeeeeeeeieeeieeeeeeeeenne , . NS
yp b d'autres systémes: indications correspondantes.

Type de régulateur de ralenti:

Type de porte-clapet: .......cceoveeireeririeenriecnans
Type de capteur de température d'eau: .................
Type de capteur de température d'air: ..........c.c.....

Type d'interrupteur a température atmosphérique:

Dispositifs de protection contre les perturbations €lectromagnétiques: ..........ccceveveerveerenreereecereeennnes
DESCIIPHON EE/OU AESSIN: ...vuveviniteiiieteiiet ettt ettt ettt ettt bbbttt ettt ee bt eaenen
Marque(s): .. .
TTPE(S): et eerete ettt ettt ettt e b et he et bttt a ettt ettt eae
Injecteur(s): pression d’ouverture (*): .......cccccoveuenee. kPa ou diagramme caractéristique (4): .......cccevvenennne.
Calage de TINJECION: ..eveviuirieiiietiiintctetet ettt ettt ettt ettt ettt ettt eaeaen
Dispositif de départ @ frOid: ......oueiriiuiiiiiiiiitci s
Principe(s) de fONCHONMNEMENT: ....c.erteuiirteeiieteiirietet ettt ettt sttt e et eaenen
Limites de fonctionnement/réglages (1) () .eveeeererteiriririieeee et
Pompe d'injection:

Pression (#): ....ccovviiiiiiiiiii kPa ou diagramme caractéristique: ..........eceeevreereereirecrnnienens
Allumage:

IMATQUE(S): vttt ettt b e bt et sa e et b et e h et et
TTPE(S): et eet ettt ettt ettt e h e bttt a ettt ettt eae
Principe de fONCHOMMEMENT: .....c.iitiiiiieiiiteiteei ettt ettt ettt ne
Courbe d’avance a Tallumage (4): .c.oo.eeoirreiririeriieiciece ettt
Calage SEALIGUE (%) wuirveverirteiiieteiire ettt ettt ettt degrés avant PMH
OUVETTUTE dES COMEACES ()1 vouvieuiirreiriereetieteesteeteeteeseeeteeteeseeeseeseeaseeseessesseeseesseaseessesseseeseenseseessersenseasean
ANGIE € CAME ()i vttt ettt b et b bttt b e et b ettt et
Bougies:

IMAATQUES i
P e
Ecartement des GleCtrOdes: ............vvrververeiverreereeseesseseeeeeeessesses s sses s ssas e mm
Bobine:

IMATQUE: <.
P e
Condensateur d’allumage

MATQUE: oo
Y P e

Systéme de refroidissement: par liquide/par air (*)
Systéme d’admission:
Suralimentation: avec/sans (')

IMATQUE(S): vttt b et bbb et bbbt
Type(s): ... .
Description du systeme (pression maximale de suralimentation: ................... kPa, soupape de décharge)

Refroidisseur interne: avec/sans (1)

Description et dessins des tubulures d’admission et de leurs accessoires (répartiteur, dispositif de
réchauffage, prises dair additionnelles, €1C.): ......oooviiiiiiiiiiiiiiiiicccc e

Description du collecteur d’admission (y compris dessins etfou photographies): ........cccccoeevreecvrieennnee
FAIEE@ @ @01, AESSINIS: wuvveeee ettt e et e e e et e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e eneeeas , ou
IMATQUE(S): vttt et b et sh et b e e h e et a e et
T PE(S): ettt e
Silencieux d’admiSSION, AESSINS: ...uevvreeeeeeeeeee e et e e e e e e e e e e e e e e e e e ee e e e e e eeneeens , ou
IMATQUE(S): vttt et h bbbttt

T PE(S): ettt
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4.2.8.
4.2.8.1.
4.2.9.
4.2.9.1.

4.2.9.2.
4.2.10.
4.2.10.1.
4.2.10.2.
4.2.11.
4.2.11.1.
4.2.11.2.
4.2.11.2.1.
4.2.11.2.1.1.
4.2.11.2.1.2.
4.2.11.2.1.3.
4.2.11.2.1.4.
4.2.11.2.1.5.
4.2.11.2.1.6.
4.2.11.2.1.7.
4.2.11.2.1.8.
4.2.11.2.1.9.
4.2.11.2.1.10.
4.2.11.2.1.10.1.
4.2.11.2.1.10.2.
4.2.11.2.2.
4.2.11.2.2.1.
4.2.11.2.3.
4.2.11.2.3.1.
4.2.11.2.4.

4.2.11.2.5.
4.2.11.2.5.1.
4.2.11.2.5.2.
4.2.11.2.5.3.
4.2.11.2.6.

4.3.
4.3.1.

4.3.1.1.
4.3.1.2.
4.3.1.3.
4.3.1.4.
4.3.1.5.
4.3.1.6.

4.4.
4.4.1.
4.4.2.
4.4.3.
4.43.1.
4.4.4.
4.4.5.
4.4.5.1.

Systeme d’échappement
DESCIIPLON €L AESSINS: ...vvuvvinireuiieteiirtetct ettt ettt ettt ettt ettt ettt bttt en et ene s enens
Caractéristique de distribution ou données équivalentes:

Levée maximale des soupapes, angles d'ouverture et de fermeture, ou caractéristiques équivalentes a
d’autres systémes de distribution, rapportés au point mort haut: ..........cccoeeeerieeoireerineinicieeceenes

REFErence etfou ré@lages (1): .eveveerieueirieieiiietit ettt ettt ettt
Lubrifiant utilisé:
Marque: ..

045U
Systemes antipollution:

Dispositif de recyclage des gaz de carter (description et dessins): .......coccveerererieenirenieenereneeeeeeenne
Dispositifs antipollution additionnels (s'ils existent et s’ils ne sont pas couverts par une autre rubrique): .
Convertisseur catalytique: avec/sans (*)

Nombre de catalyseurs et d’€lEMENLS: .........o.eiriiueirieienirieinieieiirtet ettt enees

Dimension et forme du (des) catalyseur(s) (volume ...
Type d'actiVité CAtAlYtIGUE: ....euerveveuirtetiirieiiiet ettt ettt ettt
Charge totale en MELAUX PIECIEUX: ...eveueririeteirietirretesertetestetetet ettt sttt et sttt sttt ebeseesebe e eaeieeas
Concentration relative: ............

Substrat (structure et matériau):
DENSItE dES CAMAUK: ...uveveetiieiiaiitiete ettt ettt bbbttt
Type d’enveloppe du (des) CatalySEUI(S): «.....eeverveiririirieiiiierie ettt
Emplacement du (des) catalyseur(s) (situation et cotes sur la ligne d’échappement): ..........ccccoovevveeninnene.
SONAE & OXYZENE! TYPE: 1uevieirrerieiieiieeteie ettt ettt ettt ettt ettt ettt et se et et sa et s ne st en bt enene st enesennes
Position de 1a SONAE & OXYZEINE: ...c.veviuirieiiiieiiieieietetet ettt ettt ettt ns
Plage de commande de la SONde @ OXYZENE: ....euvveviviuiirieiiiiieiiietceetce ettt eaees
Injection d’air: avec/sans (')

Type (pulsair, pOmMPe & @i ....coovvveireeeririeenireeineeeree s )L e
Recyclage des gaz d’échappement (RGE): avec/sans (1)

Caractéristiques (déDIt .....c.covvveirriiriniiirieieirecrc e )L ettt ettt ettt ettt et ereearens
Systemes de réduction des émissions par évaporation

Description détaillée compléte et leurs réglages: .........eoivueeririeirieieinieieetreiee s

Schéma du systéme de réduction des émissions par évaporation: .
Dessin du réservoir @ charbon actif: ..........c.ocioiiiiiiiiiiiieieieee e
Dessin du réservoir de carburant avec indication du volume et du matériau: .........oceevrveierreinrecnnnnes
Filtre a particules avec/sans (1)

Dimensions et forme du filtre a particules (CAPACIEE): .....oveverirueeiriiiiinieiiricireict et
Nature du filtre a particules et CONCEPHON: ..o.veuiiuiriiriiieiiietee e
Emplacement du filtre & particules (situation et cotes sur la ligne d’échappement): ........cccovvveinvvcnnnenee
Autres systemes (description et principe de fonctionNement): .........coceoveveererieieinerieieeee e

Batterie de traction
Description du dispositif de stockage de I'énergie électrique (batterie, condensateur, volant d'inertie/

AlLETNATEUT ..eivviiviieereeeeeetee ettt S ettt ettt et nae e entes
IMATGUET it
0 25PN
Numéro didentification: .........cccoooioieiiiiiiiiiiiiiiii s
Type de couple ElectroChimMIGUE: .......c.eirieuirieieiirieieiiet et
Energie: ................... (pour batterie: tension et capacité Ah sur 2 h, pour condensateur: |

Chargeur: embarqué/externe/sans (*)

Machines électriques (décrire chaque type de machine séparément)

MATGUE: ittt
0 PP PP ST ROPTROPPPRONY
Utilisation principale: moteur de traction/alternateur (')

En cas d'utilisation comme moteur de traction: monomoteur/multimoteurs (') (nombre):

PUISSANICE TNAXIMIAIE: .. veiiviiieiiieie ettt ettt ettt e e e e e ete e et e eeeeeaeeeseeeneeeteeeseeenseenreanns kw
Principe de fonctionnement:

Courant continu/courant alternatif/nombre de Phases (1): .....cccovvuecirriiineiirineireet e
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4.4.5.2.
4.4.5.3.

4.5.

4.5.1.
4.5.2.
4.5.3.

4.6.

4.6.1.
4.6.2.
4.6.3.

4.7.
4.7.1.
4.7.1.1.
4.7.2.
4.7.2.1.
4.7.2.2.
4.7.2.3.
4.7.3.

5.1.
5.1.1.

5.1.1.1.
5.1.1.1.1.
5.1.1.1.2.
5.1.1.1.3.
5.1.1.1.4.
5.1.2.
5.1.2.1.
5.1.2.1.1.
5.1.2.1.2.
5.1.2.1.3.
5.1.2.1.4.
5.1.3.

6.1.
6.1.1.

Excitation séparée/série[parallele (1) ........ooooioiiiiiriiieii e
Synchrone/asynchrone (*)

Module de gestion de la chaine de traction
MATQUE: oo

T P e
NUMEro didentifiCatiOnN: ......c.iciiiiiieei ettt ettt ettt et e et e e aeeeaeeeaeeenseeeaeeeaeeenreenns

Commande de puissance
IMAATQUET oo

P e
NUMELO d'IdentifiCatiON: ......cviiiiiieiieiete ettt ettt ettt ettt ettt et et e eve et eteeaseaseeseereenseseenas

Transmission

EMDIAyage (LVPE): .eveveveuemieieiiieteiirieteee ettt ettt ettt ettt
Conversion de cOuple MAXIMALE: ......c.eovrieuiririiirieiiiieiii ettt
BOTEE € VILESSES: 1uuvvinttenitetiteteiet ettt ettt ettt ekttt ekt b et bkttt ettt aetn
0 4P
Emplacement par rapport all MOTEUT .........cc.euueueuiiiiniiiieieieeieeeeeiee et
Méthode de COMMANDE: .....c.ooveuiiiiiiiieiiecie ettt
Rapports de la boite de vitesses:

Rapports de la boite

. Rapports de pont Rapports totaux
de vitesses PP P PP

Maximum pour variateur continu (°)

1

2
3

4, 5, autres

Minimum pour variateur continu (°)

Marche arriére

(") Marche arriére

SUSPENSION
Pneumatiques et roues

Combinaison(s) pneumatiques/roues [pour les pneumatiques, indiquer la désignation des dimensions,
l'indice de capacité de charge minimale, le symbole de catégorie de vitesse minimale; pour les roues, indiquer
lafles dimension(s) de la jante et le(s) décalage(s)]: «.vevevvrvererrereirieiiirieiiieieereteerre ettt

Essieux
ESSIEU 1 ettt ettt e e et e et e e et e e e et e e e e e e e e e s e s e aaanaatsas b et st et a et e et e e eataaaeeaaaaaaaeaaaaaaaaaeaaaaaann

ESSIEU 21 ettt ettt ettt e e et e e e e e ettt e e et et et e e e e e e e eaeeaeeaeeaeeeaeaaaans
ESSIOU 31 ettt et e e e et e e et e et e e et e e e e e e e e e e e e ee e aaaa—————————————————————————t—ttatatatataaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaas

Essieu 4, etc
Limite supérieure et limite inférieure de la circonférence de roulement: ............coceueueuicinininnnneccnenns
Essieux

ESSIEU L1 oot
ESSIEU 21 ettt
ESSIEU 31 oo

Pression(s) des pneumatiques recommandée(s) par le CONSLIUCIEUL: ......ueveveurrieverinieiirieieireeieesienens kPa
CARROSSERIE

SRGES. .ttt b e bbb e
INOINIDIE A€ SIEZES: ..uvuvuirvtiniitetiieteiiet ettt ettt ettt ettt ettt ettt ettt be bttt ettt sttt sae b e
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7. MASSE D’'INERTIE
7.1. Masse d’inertie équivalente de I'essieu avant COMPIEE: .......coevierieiiireniiiiin e
7.2. Masse d'inertie équivalente de I'essieu arriere COmPpIet: ..........ccueueiiirininiriiieieeicce s

(") Biffer la mention qui ne s'applique pas.

(%) Cette valeur doit étre arrondie au dixiéme de millimetre le plus proche.

(}) Cette valeur doit étre calculée avec n = 3,1416 et arrondie au cm” le plus proche.
(%) Spécifier la tolérance.
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ANNEXE 4

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

émanant de:  Nom de 'administration:

concernant (2): DELIVRANCE D'UNE HOMOLOGATION
EXTENSION D’HOMOLOGATION
REFUS D’HOMOLOGATION
RETRAIT D’HOMOLOGATION
ARRET DEFINITIF DE LA PRODUCTION

d'un type de véhicule en application du réglement n® 101

Homologation n% .........cccccceviiiiiininiiniiieiieeceeee EXension N ..o
1. Marque de fabrique ou de commerce du VERICUIE: .......oveiiiiiiiiiiiiiiiccc e
2. Type de dénomination commerciale du véhicule: ..........ccocoiiiiiiiiiiiniiiii
3. Catégorie du VERICULE: ......ouiiiiiiiiiiiieicie ettt
4. NOM €t dresSe AU COMSIIUCTEULT ....euvuvviuriueritetiietetent ettt ettt ettt ettt bt s ebese et ebe e eb et ettt eb e e b st seebentsnebeasene
5. Le cas échéant, nom et adresse du représentant du CONSIIUCTEUL: ......cvrveuireeueririereririesinieteteteeereeteee et seeseeenes
6. Description dut VERICULE: .....c..iuiiiiiiiiiiei ettt
6.1. Masse du véhicule en ordre de Marche: ......c.ooceoivuciniiiiiieiicc e
6.2. Masse MAXIMALE QULOTISEE: ....vvvimiriiuiieteiinteteietet ettt ettt sttt b ettt ettt eb ettt eaeeen
6.3. Type de carrosserie: berline/break/coupé ()

6.4. Roues motrices: avant/arriere/4 x 4 (2)

6.5. Véhicule électrique pur: oui/non (3)

6.6. Véhicule électrique hybride: oui/non (2)

6.6.1.  Catégorie de véhicule électrique hybride: Rechargeable de I'extérieur/Non rechargeable de T'extérieur (2)

6.6.2.  Commutateur de mode de fonctionnement: avec/sans (2)

6.7. Moteur a combustion interne

6.7.1. CYINAIEE: ...

6.7.2.  Alimentation: carburateur/injection (%)
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6.8.

6.8.1.

6.8.2.

6.8.3.

6.9.

6.9.1.

6.9.2.

6.9.3.

6.9.4.

6.10.1.

6.10.2.

6.10.3.

6.10.4.

Carburant recommandé Par le CONSIIUCTEUL ..c..euviuiitiriiieiieteiteteicete ettt ettt es et e e ese b seeeeneeaen
Dans le cas du GPL/GN (?), carburant de référence utilisé pour l'essai (€x. G20, G25): .evveuirvereinieienvncrinenieinnnes
Puissance maximale: .........cccocevevieiiniinencniiieneneeeneenn KW a i min”!
Suralimentation: oui/non (2)

Allumage: par compression/a allumage commandé (mécanique ou €lectronique) (2)

Chaine de traction (pour véhicule électrique pur ou véhicule électrique hybride) (2)

Puissance maximale Nette: .......ccceveveeeeeeeeeenenn.. KW, entre .oeeeeeeeeeeeeeeeeeeenennn. [ SRR min~!
Puissance maximale SUT 30 MM .o..oveiruiuerirtiinieieiet ettt ettt ettt ettt sttt enenens kw
Principe de fONCHOMMEIMENE: ....c.iiiuiirieiiieieiirtetcste ettt ettt nenes
Batterie de traction (pour véhicule électrique pur ou véhicule électrique hybride)

TENSION MOMINALE: ...ttt ettt ettt ettt ettt et es e ebe s s et eseesees e b ese et e es e s enseneeseese s eneeseesesenseneans \%
Capacité (AECharge SUT 2 N ..ottt ettt Ah
Puissance maximale de la batterie Sur 30 MIN: ....ccoveirieieinieiineiee e kw

Chargeur: embarqué/externe (2)

Transmission
Type de boite de vitesses: manuelle/automatique/variateur ()
INOIMDTE A€ FAPPOITS: ..euvuitititieteieet ettt ettt ettt ettt es bt e et e bbb et e bt eb e b et ea e e bt et e e e s ese et e neeneens

Démultiplications globales (incluant les circonférences de roulement sous charge des pneumatiques): vitesse en
km/h pour 1 000 min~" du moteur:

Premier TAPPOIT: ..ooiiiiiiiiii e
DEUXKICINE TAPPOTLL ..ottt bbb bbb b e bbb e s s as b
TIOISIEIME TAPPOTL: ..uiiititeiiei ettt ettt et e et et e e nese e eseeneseenenene
QUALTICITIE TAPPOTL: .eiutiiieitetieit ettt ettt et ettt ettt eet et bt e st e b ebeeste s et e bt et e e bt ebseaesa e est e bt ebeesnesaeeaeennesaeennenne
CINQUIRIIIC TAPPOIE: .eeutiiieiieie ittt ettt ettt ettt et a e sb et b e e bt et s et e bt et e e bt eas e b e saeess e b e e bt esnesaeeaeenaesaeeanenne
SUPMUIEPIICALION: 1.ttt ettt ettt bbbkttt b ettt ettt et eb st es

Rapport du couple fINAl: ......ooveuiiiiiiiciec ettt

Pneumatiques
0 4 OO ORI
DIMIEIISIONS: ettt ettt ettt ettt e et e e ettt e s e e s bt e e ettt e ettt e et e e e eaae e e e e e e sbaeeebaee s

Circonférence de roulement SOUS ChAargE: .......c.coivieuiriiiiiniiiiiieeie ettt
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7. RESULTATS DES ESSAIS

7.1. Véhicule a moteur & combustion interne et véhicule électrique hybride non rechargeable de I'extérieur (2)

7.1.1.  Emissions massiques de CO,

7.1.1.1. Conditions UrDAINES: ........c.cciiiiiiiiiiiiiiiciciiii et glkm
7.1.1.2. Conditions eXtra-urbaiNes: ............ccocoiuiuiuiuiiiiiiiiiiiieieieicicce e glkm
711,30 MEXEE! ottt ettt ettt ettt ekttt ek bbbkt ekt b etttk ene s glkm

7.1.2.  Consommation de carburant (3) (%)

7.1.2.1. Consommation de carburant (conditions Urbaines): ..........cceceririierieririeriereeeeie e 1/100 km
7.1.2.2. Consommation de carburant (conditions exXtra-urbaines): ..........cccoreruereririinenieininereieeee e 1/100 km
7.1.2.3. Consommation de carburant (MIXEE): ........c..covvievuiiviieiieiieere et e ettt eereeete e e e eae e et e e reeaeeereeeaseeaneas 1/100 km

7.1.3. Pour les véhicules mus uniquement par un moteur a combustion interne équipés d’un dispositif a régénération
discontinue tel qu'il est défini au paragraphe 2.16 du présent réglement, les résultats d’essai doivent étre multi-
pliés par le coefficient K; déterminé selon 'annexe 10.

7.2 Véhicules électriques purs (2)

7.2.1.  Mesure de la consommation d’énergie électrique:

7.2.1.1. Consommation d’énergie EleCtriUE: .........eevirieuirirreiriiieirieeteteet ettt ettt Wh/km
7.2.1.2. Temps total pendant lequel les tolérances n'ont pas été respectées pour la conduite du cycle: ......c.ccoevveennnnee S

7.2.2.  Mesure de l'autonomie:

72,210 AULONOIMEE! ..uvviiiieiiitiii ittt ettt ettt s et b st b et es e es e km
7.2.2.2. Temps total pendant lequel les tolérances n'ont pas été respectées pour la conduite du cycle: ..........ccccceeeeee. S
7.3. Véhicule électrique hybride rechargeable de I'extérieur

7.3.1.  Emissions massiques de CO, [condition A, cycle COMbBING (3)]: ...vvurvurverrererieieerisiseiseiesseesseessses s senes g/km
7.3.2.  Emissions massiques de CO, [condition B, cycle cOmbINé (3)]: .....vveveerveveerverrecseeisesieesee s g/km
7.3.3.  Emissions massiques de CO, [pondérées, cycle cOmBING (5)]: ....ovevverveervereerirsieeesssiesiesse s g/km
7.3.4.  Consommation de carburant [condition A, cycle combiné (%)]: ...cceovevveiririneniiiiinerceecreecne 1/100 km
7.3.5.  Consommation de carburant [condition B, cycle combiné (3)]: ......ceovrieviririeinieeirceeeceeeeeieae 1/100 km
7.3.6.  Consommation de carburant [pondérée, cycle combiné (°)]: .....ccvvveviinieririneinieeincieeceeceeeeee 1/100 km
7.3.7.  Consommation d’énergie électrique [condition A, cycle combiné (*)]: ......cooveueriiiiiiniiniiiiccciee Wh/km
7.3.8.  Consommation d’énergie électrique [condition B, cycle combiné (5)]: ...ooveveerieininieirieiiisieeiccceieeae Wh/km
7.3.9.  Consommation d’énergie électrique [pondérée, cycle combiné (%)]: c..ovevevveveinieinieeirieiiiciecceeenee Wh/km

7.3.10. Autonomie en mode EleCtIIQUE: .........c.cuiuiuiiiiiiiiiiiiiiieie e km
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8.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

= 2 = ===

Date de présentation du véhicule & Thomologation: .........c.ceccoivieiniiiiiniiiicececee e
Service technique chargé des essais ’homologation: ..........c.cccoirieiririeiniiiiinieirc s
Numéro du proces-verbal €mis PAr €& SEIVICE: ..cueurrveuirirueririeiiirteteietei ettt ettt sttt ebens
Date du proces-verbal émis PAr €& SEIVICE: ...ivuiriuirtiriirieiiitirtent ettt ettt ettt ettt sttt st
Homologation accordée/étendue/refusée/retirée (2)

Motifs de I'extension (Ie cas €ChEANT): ......cc.icviieiiiiiieieiicieceeceete ettt eb e e v sbesveetaesesaeeseens
REMATQUES BVETNITUCIIES: .....veiuitieitctiietet ettt bbbkttt b et ettt ettt b st s

Emplacement, sur le véhicule, de la marque d’homologation: ............ccccoieiiiniiniiiiiincnccc e

SIGNALTUTE: ..ottt e s a e et a e s e a e s aa e enee

Numéro distinctif du pays qui a délivré/étendu/refusé|retiré 'homologation (voir les dispositions du reglement relatives a 'homologation).
Biffer les mentions inutiles.

Inscrire les valeurs pour I'essence et pour le carburant gazeux dans le cas d’'un véhicule qui peut étre alimenté avec soit de I'essence soit
du gaz.

Pour les véhicules fonctionnant au GN remplacer I'unité 1/100 km par m’[km.

Mesures effectuées sur le cycle combiné, c'est-a-dire en conditions urbaines dans la premiére partie et en conditions extra-urbaines dans
la deuxieme partie.
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ANNEXE 5

EXEMPLES DE MARQUES D’HOMOLOGATION

(voir le paragraphe 4.4 du présent réglement)

MODELE A

ez 101R - 002492

a = 8 mm au minimum

La marque d’homologation ci-dessus, apposée sur un véhicule, indique que ce type de véhicule a été homologué aux Pays-
Bas (E4), en ce qui concerne la mesure de ses émissions de dioxyde de carbone et de sa consommation de carburant, ou en
ce qui concerne la mesure de sa consommation d'énergie électrique et de son autonomie en application du réglement
n° 101 et sous le numéro d’homologation 002492. Les deux premiers chiffres du numéro d’homologation signifient que
I'homologation a été délivrée conformément aux prescriptions du réglement n® 101 dans sa version originale.

(voir le paragraphe 4.5 du présent réglement)

MODELE B

00 2492

E/y, al2

. [ 101
g3

02 1628

><

E/g, al2

a =8 mm min.

La marque d’homologation ci-dessus, apposée sur un véhicule, indique que ce type de véhicule a été homologué aux
Pays-Bas (E4), en application des réglements n® 101 et n® 83 (). Les deux premiers chiffres du numéro d’homologation
signifient qu'aux dates ott les homologations respectives ont été délivrées, le réglement n® 101 était a la version originale,
alors que le réglement n® 83 comprenait déja la série 02 d’amendements.

() Le second numéro n'est donné qu’a titre d’exemple.



L 158/68

Journal officiel de I'Union européenne

19.6.2007

ANNEXE 6

METHODE DE MESURE DES EMISSIONS DE DIOXYDE DE CARBONE ET DE LA CONSOMMATION
DE CARBURANT DES VEHICULES MUS UNIQUEMENT PAR UN MOTEUR A COMBUSTION INTERNE

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.4.1.

1.4.1.1.

1.4.2.

1.4.3.

CONDITIONS D’ESSAI

Les émissions de dioxyde de carbone (CO,) et la consommation de carburant des véhicules mus uniquement par
un moteur a combustion interne sont déterminées selon la méthode applicable a I'essai de type I, telle qu'elle est
définie dans I'annexe 4 du réglement n° 83 en vigueur a la date d’homologation du véhicule.

Les émissions de dioxyde de carbone (CO,) et la consommation de carburant sont déterminées séparément pour
la premiere partie (conduite urbaine) et la deuxieme partie (conduite extra-urbaine) du cycle d'essai spécifié.

Outre les conditions précisées dans 'annexe 4 du reglement n°® 83 en vigueur a la date ’homologation du véhicule,
les conditions ci-apres s'appliquent:

Seuls les équipements nécessaires au fonctionnement du véhicule pour I'exécution de l'essai doivent étre en ser-
vice. S'il existe un dispositif de préchauffage d’air d’'admission a commande manuelle, il doit étre dans la position
prescrite par le constructeur pour la température ambiante a laquelle 'essai est effectué. En général, les dispositifs
auxiliaires nécessaires pour la marche normale du véhicule doivent étre en service.

Si le ventilateur de refroidissement est thermocommandé, il doit étre dans I'état normal de fonctionnement sur le
véhicule. Le systeme de chauffage de I'habitacle doit étre coupé, il doit en étre de méme pour le systeme de
conditionnement d’air, mais son compresseur doit fonctionner normalement.

Si un compresseur est monté, il doit étre dans I'état normal de fonctionnement pour les conditions d’essai.

Tous les lubrifiants doivent étre ceux préconisés par le constructeur du véhicule, et ils doivent étre spécifiés dans
le proces-verbal d’essai.

Les pneumatiques doivent appartenir a I'un des types que le constructeur du véhicule spécifie dans I'équipement
d'origine et étre gonflés a la pression recommandée pour la charge et les vitesses d’essai. Les pressions utilisées
doivent étre consignées dans le proces-verbal d'essai.

Calcul des émissions de CO, et de la consommation de carburant

La valeur des émissions massiques de CO, exprimée en g/km est calculée a partir des résultats des mesures selon
les dispositions de I'appendice 8 de I'annexe 4 du réglement n® 83 en vigueur lors de 'homologation du véhicule.

Pour ce calcul, la densité du CO, est Qcn, = 1,964 g/litre.

Les valeurs de la consommation de carburant sont calculées a partir des émissions d’hydrocarbures, de monoxyde
de carbone et de dioxyde de carbone, déterminées a partir des résultats des mesures selon les dispositions de
l'appendice 8 de 'annexe 4 du reglement n® 83 en application lors de 'homologation du véhicule.

La consommation de carburant, exprimée en | par 100 km (dans le cas de l'essence, du GPL ou du gazole) ou en
m?® par 100 km (dans le cas du gaz naturel) est calculée au moyen des deux formules suivantes:

a)  pour les véhicules a moteur a allumage commandé alimentés a I'essence:
FC = (0,1154 | D) - [(0,866 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,)]
b)  pour les véhicules a moteur a allumage commandé¢ alimentés au GPL:

FCoomm = (0,1212 ] 0,538) - [(0,825 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,)]
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Si la composition du carburant utilisée pour I'essai est différente de la composition prise en compte pour le
calcul de la consommation normalisée: sur la demande du constructeur, un facteur de correction «f» peut
étre appliqué comme suit:

FCpon = (0,1212 ] 0,538) - (cf) - [(0,825 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,)]
Le facteur de correction cf, qui peut étre employé, est déterminé ainsi:

cf = 0,825 + 0,0693 - n,,
pour lequel:

¢ = rapport réel H/C du carburant utilisé

pour les véhicules & moteur a allumage commandé alimentés au GN:
FC, .., = (0,1336 [ 0,654) - [(0,749 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,)]

pour les véhicules & moteur a allumage par compression:

FC = (0,1155 [ D) - [(0,866 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,)]

ol

FC = Consommation de carburant en ] par 100 km (dans le cas de I'essence, du GPL ou du gazole) ou
en m’ par 100 km (dans le cas du gaz naturel)

HC = Emission mesurée d’hydrocarbures en g/km,

CO = FEmission mesurée de monoxyde de carbone en g/km,

CO, = FEmission mesurée de dioxyde de carbone en g/km,

D = Densité du carburant d’essai.

Dans le cas de carburant gazeux, il s'agit de la densité a 15 °C.
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1.1.

1.2.

ANNEXE 7

METHODE DE MESURE DE LA CONSOMMATION D’ENERGIE ELECTRIQUE DES VEHICULES MUS

UNIQUEMENT PAR UNE CHAINE DE TRACTION ELECTRIQUE

SEQUENCE D’ESSAI

Composition
La séquence d'essai est composée de deux parties (voir fig. 1):

a)  un cycle urbain constitué de quatre cycles urbains élémentaires;

b)  un cycle extra-urbain.

Dans le cas d'une boite de vitesses mécanique a plusieurs vitesses, I'opérateur change de rapport en fonction
des spécifications données par le constructeur.

Si le véhicule dispose de plusieurs modes de conduite entre lesquels le conducteur peut choisir, I'opérateur
retiendra celui qui convient le mieux pour la courbe cible.

Figure 1

Séquence d’essai — catégories M, et N; de véhicules
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Cycle urbain

Le cycle urbain est composé de quatre cycles élémentaires de 195 secondes chacun et dure 780 secondes au
total.

Le cycle urbain élémentaire est présenté dans la figure 2 et dans le tableau 1.
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Figure 2

Cycle urbain élémentaire (195 s)
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Tableau 1
Cycle urbain élémentaire
Phas Type de phas S| Acdemen | Ve ot | dumode o
(s) () (s)
1 Arrét 1 0,00 0 11 11 11
2 Accélération 2 1,04 0-15 4 4 15
3 Vitesse stabilisée 3 0,00 15 8 8 23
4 Décélération 4 -0,83 15-0 5 5 28
5 Arrét 5 0,00 0 21 21 49
6 Accélération 6 0,69 0-15 6 12 55
7 Accélération 0,79 15-32 6 61
8 Vitesse stabilisée 7 0,00 32 24 24 85
9 Décélération 8 -0,81 32-0 11 11 96
10 Arrét 9 0,00 0 21 21 117
11 Accélération 10 0,69 0-15 6 26 123
12 Accélération 0,51 15-35 11 134
13 Accélération 0,46 35-50 9 143
14 Vitesse stabilisée 11 0,00 50 12 12 155
15 Décélération 12 -0,52 50-35 8 8 163
16 Vitesse stabilisée 13 0,00 35 15 15 178
17 Décélération 14 -0,97 35-0 10 10 188
18 Arrét 15 0,00 0 7 7 195
Récapitulatif Te(rsr;ps Pourcentage
Arrét 60 30,77
Accélération 42 21,54
Vitesse stabilisée 59 30,26
Décélération 34 17,44
Total 195 100,00
Vitesse moyenne (km/h) 18,77
Temps de fonctionnement (s) 195
Distance théorique par cycle urbain élémentaire (m) 1017
Distance théorique pour quatre cycles élémentaires (m) 4067
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1.3. Cycle extra-urbain

Le cycle extra-urbain est présenté dans la figure 3 et dans le tableau 2.

Figure 3
Cycle extra-urbain (400 s)
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Note: La procédure a suivre lorsque le véhicule n'a pas satisfait aux prescriptions relatives a la vitesse indiquées
sur cette courbe est précisée au paragraphe 1.4.
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Tableau 2
Cycle extra-urbain
Phase Type de phise Mode | Acllton | e | ity | dimoe o
(s) (s) (s)
1 Arrét 1 0,00 0 20 20 20
2 Accélération 2 0,69 0-15 6 41 26
3 Accélération 0,51 15-35 11 37
4 Accélération 0,42 35-50 10 47
5 Accélération 0,40 50-70 14 61
6 Vitesse stabilisée 3 0,00 70 50 50 111
7 Décélération 4 -0,69 70-50 8 8 119
8 Vitesse stabilisée 5 0,00 50 69 69 188
9 Accélération 6 0,43 50-70 13 13 201
10 Vitesse stabilisée 7 0,00 70 50 50 251
11 Accélération 8 0,24 70-100 35 35 286
12 Vitesse constante 9 0,00 100 30 30 316
13 Accélération 10 0,28 100-120 20 20 336
14 Vitesse constante 11 0,00 120 10 10 346
15 Décélération 12 -0,69 120-80 16 34 362
16 Décélération -1,04 80-50 8 370
17 Décélération -1,39 50-0 10 380
18 Arrét 13 0,00 0 20 20 400
Récapitulatif Teg;ps Pourcentage
Arrét 40 10,00
Accélération 109 27,25
Vitesse stabilisée 209 52,25
Décélération 42 10,50
Total 400 100,00
Vitesse moyenne (km/h) 62,60
Temps de fonctionnement (s) 400
Distance théorique (m) 6956
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1.4.

2.1.

2.2.

Tolérances

Les tolérances sont indiquées dans la figure 4.

Figure 4

Tolérances pour la vitesse
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Les tolérances pour la vitesse (£ 2 km/h) et pour le temps (£ 1 s) sont géométriquement combinées a chaque
point ainsi que le montre la figure 4.

En dessous de 50 kmj/h, des écarts au-dela de ces tolérances sont autorisés comme suit:
a) au moment du changement de rapport, pendant moins de 5 s;
b) jusqua cing fois par heure a d’autres moments, pendant moins de 5 secondes a chaque fois.

Le temps total pendant lequel les tolérances n'ont pas été respectées doit étre mentionné dans le proces-verbal
d’essai.

Au-dessus de 50 km/h, il est permis de ne pas respecter les tolérances, a condition que la pédale d’accélérateur
soit completement enfoncée.

METHODE D'ESSAI
Principe
La méthode d’essai décrite ci-apres permet de mesurer la consommation d’énergie d’un véhicule exprimée

en Whikm.

Paramétres, unités et précision des mesures

Parametre Unité Précision Résolution
Temps s +0,1s 0,1s
Distance m +0,1% 1m
Température °C +1°C 1°C
Vitesse km/h +1% 0,2 km/h
Masse kg +0,5% 1kg
Energie Wh +0,2% Classe 0,2 s selon
CEI 687

CEl = Commission électrotechnique internationale.
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2.3.

2.3.1.1.

23.1.2.

2.3.1.3.

2.3.1.4.

2.3.1.5.

2.3.1.6.

2.4,

2.4.1.

2.4.1.1.

Véhicule

Etat du véhicule

Les pneumatiques du véhicule doivent étre gonflés a la pression spécifiée par le constructeur lorsquils sont a la
température ambiante.

La viscosité des lubrifiants utilisés pour les pieces mécaniques mobiles doit étre conforme aux spécifications du
constructeur.

Les dispositifs d’éclairage et de signalisation et les dispositifs auxiliaires doivent étre hors fonction, a I'exception
de ceux que nécessitent la conduite des essais et la marche habituelle du véhicule en plein jour.

Tous les systemes d’accumulation d'énergie disponibles pour une utilisation autre que la traction (électrique,
hydraulique, a pression, etc.) doivent étre chargés a leur niveau maximal spécifié par le constructeur.

Si les batteries sont utilisées a une température supérieure a la température ambiante, l'opérateur doit suivre la
méthode recommandée par le constructeur pour maintenir la température de la batterie dans la plage de fonc-
tionnement normal.

Le représentant du constructeur doit pouvoir certifier que le systéme de régulation thermique de la batterie
n'est ni endommagé, ni hors d’état de fonctionner.

Le véhicule doit avoir parcouru au moins 300 km au cours des sept jours précédant l'essai avec les batteries
qui sont installées pendant I'essai.

Modalités de réalisation de I'essai

Tous les essais sont effectués a une température ambiante située entre 20 et 30 °C.

La méthode d’essai prévoit les quatre étapes ci-apres:

a)  charge initiale de la batterie;

b)  deux exécutions du cycle constitué de quatre cycles urbains élémentaires et d'un cycle extra-urbain;
¢) charge de la batterie;

d) calcul de la consommation d’énergie électrique.

Si le véhicule doit étre déplacé entre les différentes étapes, on le pousse jusqu'a la zone d’essai suivante (sans
recharge par récupération).

Charge initiale de la batterie
La charge de la batterie comprend les opérations suivantes:
Décharge de la batterie

On commence par décharger la batterie du véhicule en le faisant rouler (sur piste d’essai, sur banc a rouleaux,
etc.) a une vitesse stabilisée représentant 70 % + 5 % de la vitesse maximale du véhicule pendant 30 min.

On arréte la décharge dans I'un des cas suivants:
a) lorsque le véhicule n’est plus en mesure de rouler & 65 % de sa vitesse maximale pendant 30 min;
b) ou lorsque les instruments de bord de série indiquent au conducteur que le véhicule doit étre arrété;

¢) ou lorsquune distance de 100 km a été couverte.
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2.4.1.2.

2.4.1.2.1.

2.4.1.2.2.

2.4.1.2.3.

2.4.2.

2.4.3.

Charge normale de nuit

La charge de la batterie seffectue comme suit:

Conditions
La charge est effectuée:
a)  avec le chargeur embarqué, si le véhicule en est équipé;

b) avec un chargeur extérieur reccommandé par le constructeur, selon la courbe de charge prescrite pour une
charge normale;

¢)  aune température ambiante comprise entre 20 et 30 °C.

Cette procédure exclut toutes les opérations de charge spéciales qui pourraient étre effectuées automatique-
ment ou manuellement, comme une charge d’égalisation ou une charge d’entretien.

Le constructeur doit déclarer qu'il n'y a pas eu d'opération de charge spéciale au cours de l'essai.
Critere de fin de charge

Le critére de fin de charge correspond & un temps de charge de 12 h, sauf si les instruments de bord de série
indiquent clairement que la batterie n'est pas encore complétement chargée.

Dans ce cas,

3 - énergie nominale de la batterie (Wh)

temps maximal = -
puissance secteur (W)

Batterie complétement chargée

Batterie ayant été soumise a la procédure de charge de nuit pendant un temps répondant au critére de fin de
charge.

Exécution du cycle et mesure de la distance
La fin du temps de charge t, (fiche débranchée) est consignée.
Le banc a rouleaux est réglé conformément a la méthode indiquée a 'appendice de la présente annexe.

Dans les quatre heures suivant t,, on réalise deux fois sur le banc a rouleaux le cycle constitué de quatre cycles
urbains élémentaires et d'un cycle extra-urbain (distance d’essai: 22 km; durée de l'essai: 40 min).

Ensuite de quoi, on consigne la mesure D, de la distance parcourue en km.

test

Charge de la batterie

Le véhicule est connecté au secteur dans les 30 minutes suivant la fin du cycle constitué de quatre cycles urbains
élémentaires et d'un cycle extra-urbain, exécuté deux fois.

Le véhicule est soumis & la procédure de charge normale de nuit (voir le paragraphe 2.4.1.2 ci-dessus).

L'appareil servant a mesurer la consommation d'énergie, placé entre la prise secteur et le chargeur du véhicule,
mesure 'énergie de charge E fournie par le secteur, ainsi que la durée de la charge.

La charge est arrétée 24 heures apres la fin de charge précédente (t,).

Note:

En cas d'interruption de l'alimentation, le délai de 24 heures est prolongé de la durée de l'interruption. La vali-
dité de la charge est déterminée en concertation entre les services techniques du laboratoire d’homologation et
le constructeur du véhicule.
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2.4.4. Calcul de la consommation d'énergie électrique
Les mesures de 'énergie E en Wh et du temps de charge sont consignées dans le proces-verbal d’essai.
La consommation c¢ est définie par la formule suivante:

£

D

test

c= (exprimée en Wh/km et arrondie au nombre entier le plus proche)

ott D, est la distance parcourue pendant l'essai (km).
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Appendice a l'annexe 7

Détermination de la résistance totale a 'avancement d’un véhicule mii uniquement par une chaine de traction

3.1.

3.2

3.3.

3.3.1.1.

3.3.1.2.

électrique et étalonnage du banc a rouleaux

INTRODUCTION

Le présent appendice a pour objet de définir la méthode de mesure de la résistance totale a 'avancement d'un
véhicule a vitesse stabilisée avec une précision statistique de + 4 % et de simuler sur un banc a rouleaux, avec une
précision de * 5 %, cette résistance mesurée.

CARACTERISTIQUES DE LA PISTE

La piste d’essai doit étre plane, rectiligne et sans obstacle ou pare-vent qui nuisent a la variabilité de la mesure de
la résistance a 'avancement.

La pente longitudinale de la piste d’essai ne doit pas dépasser + 2 %. Cette pente est définie comme la différence
daltitude entre les deux extrémités de la piste d’essai exprimée en pourcentage de la longueur totale de la piste.
En outre, l'inclinaison locale entre deux points situés a 3 m I'un de l'autre ne doit pas s'écarter de * 0,5 % de cette
pente longitudinale.

La cambrure transversale maximale de la piste d’essai doit étre inférieure ou égale a 1,5 %.

CONDITIONS ATMOSPHERIQUES

Vent

Lors des essais, la vitesse du vent doit étre inférieure a 3 m/s en moyenne, avec des pointes ne dépassant pas
5 m/s. En outre, la composante du vent transversalement a la route doit étre inférieure a 2 m/s. La vitesse du
vent doit étre mesurée a 0,7 m au-dessus du revétement de la piste.

Humidité

La piste doit étre seche.
Conditions de référence

Pression atmosphérique: H, = 100 kPa
Température: Ty =293 °K (20 °C)
Masse volumique de lair:  d, = 1,189 kg/m®

Masse volumique de T'air

La masse volumique de l'air au moment de l'essai, calculée comme indiqué au paragraphe 3.3.1.2 ci-dessous, ne
doit pas s'écarter de plus de 7,5 % de la masse volumique de l'air dans les conditions de référence.

La masse volumique de l'air est calculée d’apres la formule:

4= To
T T
0T

ou:
d; est la masse volumique de l'air pendant l'essai (kg/m?)
d, est la masse volumique de lair aux conditions de référence (kg/m?)
H; est la pression atmosphérique totale pendant l'essai (kPa)
Tr  est la température absolue lors de T'essai (°K).
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3.3.2.  Conditions ambiantes

3.3.2.1. La température ambiante doit étre comprise entre 5 °C (278 °K) et 35 °C (308 °K), et la pression barométrique
entre 91 kPa et 104 kPa. L'humidité relative doit étre inférieure a 95 %.

3.3.2.2. Cependant, avec l'accord du constructeur, les essais peuvent étre faits a des températures ambiantes plus basses
allant jusqua 1 °C. Dans ce cas, il faut appliquer le facteur de correction calculé pour 5 °C.

4. PREPARATION DU VEHICULE

4.1. Rodage

Le véhicule doit étre en état normal de marche et correctement réglé et avoir été rodé sur au moins 300 km. Les
pneumatiques devraient étre rodés en méme temps que le véhicule ou ils devraient avoir une profondeur de
profil comprise entre 90 et 50 % de la valeur initiale.

4.2. Vérifications

On vérifie que sur les points ci-apres le véhicule est conforme aux spécifications du constructeur pour l'utilisa-
tion considérée: roues, enjoliveurs, pneus (marque, type, pression), géométrie du train avant, réglage des freins
(suppression des frottements parasites), graissage des trains avant et arriere, réglage de la suspension et de la
garde au sol du véhicule, etc. On vérifie qu'il n'y a pas de freinage électrique lorsque le véhicule est au point
mort.

4.3, Préparatifs pour I'essai

4.3.1.  Charger le véhicule a sa masse d’essai, conducteur et matériel de mesure compris, répartie uniformément dans les
volumes de chargement.

4.3.2.  Les fenétres du véhicule doivent étre fermées. Les éventuels volets d’aérateurs, de phare, etc., doivent étre en
position fermée.

4.3.3.  Le véhicule doit étre propre.

4.3.4. Immédiatement avant l'essai, le véhicule doit étre porté de manitre appropriée a sa température normale de
fonctionnement.

5. VITESSE SPECIFIEE V

La vitesse spécifiée est nécessaire pour déterminer la résistance a 'avancement a la vitesse de référence d’apres la
courbe de résistance a I'avancement. Pour déterminer la résistance a 'avancement en fonction de la vitesse du
véhicule au voisinage de la vitesse de référence V,, on mesure cette résistance a la vitesse spécifiée V. On mesure
au moins quatre a cing points indiquant les vitesses spécifiées en méme temps que les vitesses de référence.

Le tableau 1 indique les vitesses spécifiées selon la catégorie du véhicule. L'astérisque (*) indique la vitesse de
référence dans le tableau.

Tableau 1
Ca\t]égorie Vitesses spécifiées (km/h)
> 130 120 (™) 100 80 () 60 40 20
130-100 90 80 () 60 40 20 —
100-70 60 50 () 40 30 20 —
<70 50 (7) 40 () 30 20 — —

() Vitesse de référence.
(") Pour un véhicule pouvant atteindre cette vitesse.




19.6.2007 Journal officiel de I'Union européenne

L 158/81

6.

6.1.

6.1.2.1.

6.1.2.2.

6.1.2.3.

6.1.2.4.

6.1.2.5.

6.1.2.6.

6.1.2.7.

VARIATION D’ENERGIE LORS DE LA DECELERATION AU POINT MORT

Détermination de la résistance totale a 'avancement

Nature et précision de Iappareillage de mesure

La marge d'erreur de I'appareillage de mesure doit étre inférieure a 0,1 seconde pour la mesure du temps et a

+ 0,5 km/h pour la mesure de la vitesse.

Mode opératoire pour les essais

Accélérer le véhicule jusqu'a une vitesse supérieure de 5 kmj/h a la vitesse a laquelle commence la mesure.

Mettre la boite de vitesses au point mort ou déconnecter l'alimentation en électricité.
Mesurer le temps t; de décélération du véhicule de:

V,=V+AVkm/haV, =V - AV km/h,

avec:

AV < 5 km/h pour une vitesse < 50 km/h

AV <10 km/h pour une vitesse nominale > 50 km/h.

Exécuter le méme essai dans l'autre sens, et déterminer t,.

Faire la moyenne des deux temps t; et t,, soit T,.

Répéter ces essais jusqua ce que la précision statistique (p) de la moyenne

1 n
T=-YTi
ni=1

soit égale ou inférieure a 4 % (p < 4 %).
La précision statistique (p) est définie par:

_ts 100
p \/; T

ol
t est le coefficient donné par le tableau ci-dessous;
0 (Ti-T)"
s est I'écart type: s = y—-
= -l
n  est le nombre dessais
N 4 5 6 7 8 9 10
T 3,2 2,8 2,6 2,5 2,4 2,3 2,3
th/n 1,6 1,25 1,06 0,94 0,85 0,77 0,73

Calcul de la force de résistance a I’avancement

La force F de résistance a 'avancement a la vitesse spécifiée V est calculée comme suit:

2AV 1

F = (M —_——
AT 3,6

“M) N

HP
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6.1.2.8.

6.2.

6.2.1.

ou:

M;p est la masse d'essai

M, est la masse d'inertie équivalente de toutes les roues et de tous les éléments du véhicule qui tournent avec
elles lors de la décélération au point mort sur la route. M, devrait étre mesurée ou calculée de maniere

appropriée.

Corriger la résistance a 'avancement déterminée sur la piste pour la ramener aux conditions ambiantes de réfé-
rence, de la maniére suivante:

= X 3
Fcorrigee K Fmesuree

R R d
Ny
RT dt

est la résistance totale a I'avancement a la vitesse V

ol
RR

Rapro et la résistance aérodynamique a la vitesse V

Ry est la résistance totale a I'avancement = Ry + Rro
K

R est le facteur de correction en température de la résistance totale a I'avancement; il doit étre pris égal
43,6 x107°°C

t est la température ambiante lors de I'essai, en °C

to est la température ambiante de référence = 20 °C

d, est la masse volumique de l'air dans les conditions d’essai

do est la masse volumique de l'air dans les conditions de référence (20 °C; 100 kPa) = 1,189 kg/m’

Les rapports Rg/Ry et Rpro/Ry sont donnés par le constructeur du véhicule d’aprés les données normalement
disponibles dans l'entreprise.

Si ces rapports ne sont pas disponibles, on peut utiliser, avec I'accord du constructeur du véhicule et des services
techniques, le rapport entre la résistance totale a I'avancement et la résistance totale donnée par la formule
suivante:

=

R
—=aM,_,+b
R HP
T
ot:
M;p est la masse d'essai

et a et b sont les coefficients correspondant a chaque vitesse, ainsi définis

V (km/h) a b
20 7,24-107° 0,82
40 1,59-107* 0,54
60 1,96 - 107* 0,33
80 1,85-107* 0,23
100 1,63-107* 0,18
120 1,57 -107* 0,14

Calage du banc a rouleaux

Le but de cette opération est de simuler sur le banc a rouleaux la résistance totale a I'avancement a une vitesse
donnée.

Nature et précision de I'appareillage de mesure

L'appareillage de mesure doit étre similaire a celui qui est utilisé pour I'essai sur piste.
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6.2.2.

6.2.2.1.

Mode opératoire pour les essais

Placer le véhicule sur le banc a rouleaux.

6.2.2.2. Mettre les pneus des roues motrices a la pression (@ froid) requise pour le banc a rouleaux.

6.2.2.3. Régler la masse d'inertie équivalente du banc en fonction du tableau 2.

6.2.2.4. Porter le véhicule et le banc a leur température de fonctionnement stabilisée, afin de reproduire approximative-
ment les conditions de conduite sur route.

6.2.2.5.

6.2.2.6.

6.2.2.7.

Tableau 2

Masse d'essai du véhicule

Masse d'inertie équivalente

Myp I

(en kg) (en kg)

M, < 480 455
480 < Myp < 540 510
540 < Myp < 595 570
595 < Myp < 650 625
650 < Myp < 710 680
710 < Myp < 765 740
765 < Myp < 850 800
850 < Myp < 965 910
965 < Myp < 1 080 1020
1080 <My < 1190 1130
1190 < My, < 1305 1250
1305 < M,y < 1420 1360
1420 <Myp <1530 1470
1530 <Myp < 1640 1590
1640 <My <1760 1700
1760 <Myp < 1870 1810
1870 < Myp < 1980 1930
1980 <My, < 2100 2040
2100 <My < 2210 2150
2210 < My < 2 380 2270
2380 <My, < 2610 2270
2610 < Myp 2270

Exécuter les opérations décrites au paragraphe 6.1.2 (par. 6.1.2.4 et 6.1.2.5 exceptés), en remplagant M, par [

et M, par M,,,, dans la formule du paragraphe 6.1.2.7.

Régler le frein de maniere a reproduire la résistance a I'avancement corrigée du paragraphe 6.1.2.8 (demi-charge
utile) et a tenir compte de la différence entre la masse du véhicule sur piste et la masse d'inertie équivalente (I) a
utiliser pour l'essai. A cette fin, il suffit de calculer le temps moyen corrigé de décélération au point mort de V,

a V; et de reproduire cette valeur sur le banc a rouleaux en appliquant la relation suivante:

20V 1
T, ee= (FM )———
corrigé m/
corrigé 7’
ol
I estla masse d'inertie en équivalent volant-moteur du banc a rouleaux.

M,,, est la masse d'inertie équivalente des roues motrices et des éléments du véhicule qui tournent avec elles lors
de la décélération au point mort. M,,,, doit étre mesurée ou calculée de maniere appropriée.

rm

La puissance a absorber par le banc P, devrait étre mesurée et enregistrée pour permettre de reproduire la méme
résistance totale a I'avancement pour le méme véhicule un autre jour ou sur un autre banc a rouleaux du méme

type.



L 158/84

Journal officiel de I'Union européenne

19.6.2007

ANNEXE 8

METHODE DE MESURE DES EMISSIONS DE DIOXYDE DE CARBONE, DE LA CONSOMMATION DE
CARBURANT ET DE LA CONSOMMATION D’ENERGIE ELECTRIQUE DES VEHICULES MUS PAR UNE

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.4.1.

1.4.2.

1.4.3.

1.4.4.

3.1.

CHAINE DE TRACTION ELECTRIQUE HYBRIDE

INTRODUCTION

La présente annexe contient les dispositions spécifiques relatives a 'homologation de type d’'un véhicule élec-
trique hybride tel que défini au paragraphe 2.12.2 (') du présent réglement.

Le principe général est que les véhicules électriques hybrides sont essayés conformément aux mémes modalités
que celles appliquées aux véhicules mus uniquement par un moteur a combustion interne (annexe 6), sauf
modifications apportées par la présente annexe.

Les véhicules rechargeables de I'extérieur (tels qu'ils sont classés au paragraphe 2) sont éprouvés en condition
A et en condition B.

Les résultats des essais tant en condition A qu'en condition B et la moyenne pondérée sont indiqués dans la
fiche de communication décrite dans 'annexe 4.

Cycles d’essai et points de changement de vitesse

Dans le cas des véhicules a transmission manuelle, on utilise le cycle d'essai décrit dans 'appendice 1 de
l'annexe 4 du reglement n® 83 en vigueur a la date dhomologation du véhicule, y compris les points prescrits
de changement de vitesse.

Dans le cas des véhicules auxquels s'appliquent des instructions particuli¢res concernant le passage des rap-
ports, les points de changement de vitesse prescrits dans I'appendice 1 de 'annexe 4 du réglement n°® 83 ne
s'appliquent pas. Pour ces véhicules, on utilise le cycle d’essai décrit au paragraphe 2.3.3 de I'annexe 4 du regle-
ment n° 83 en vigueur a la date d’homologation du véhicule. En ce qui concerne les points de changement de
vitesse, ces véhicules sont conduits conformément aux instructions du constructeur, telles quelles sont formu-
lées dans le manuel d'entretien des véhicules et indiquées sur le tableau de bord (pour information du
conducteur).

Dans le cas des véhicules a transmission manuelle, on utilise le cycle d’essai précisé au paragraphe 2.3.3 de
'annexe 4 du reglement n°® 83 en vigueur a la date d’homologation du véhicule.

Pour conditionner les véhicules, on utilise une combinaison des cycles des premiere et deuxieme parties du
cycle d'essai applicable, ainsi que prescrit dans la présente annexe.

CATEGORIES DE VEHICULES ELECTRIQUES HYBRIDES

1 Véhicule rechargeable Véhicule non rechargeable
Charge du véhicule B ooedn
de l'extérieur () de lextérieur (*)
Commutateur de mode de fonction- sans avec sans avec
nement

(%) aussi désignés «VRE»
(°) aussi désignés «VNRE»

VEHICULES ELECTRIQUES HYBRIDES RECHARGEABLES DE LEXTERIEUR SANS COMMUTATEUR DE MODE
DE FONCTIONNEMENT

Deux essais sont effectués dans les conditions suivantes:
Condition A: 'essai est effectué avec un dispositif de stockage de I'énergie électrique complétement chargé.

Condition B: I'essai est effectué avec un dispositif de stockage de I'énergie électrique a I'état de charge minimal
(décharge maximale de la capacité).

Le profil de I'état de charge du dispositif de stockage de I'énergie électrique durant les différentes phases de
I'essai du type I est présenté dans 'appendice 1.

(") Correction au document original de la CEE/ONU: référence erronée dans le texte de base. La référence se rapporte au paragraphe 2.14.1

et non au paragraphe 2.12.2.
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3.2

3.2.1.

3.2.1.1.

3.2.2.

3.2.2.1.

3.2.2.2.

3.2.2.3.

3.2.2.4.

3.2.2.5.

3.2.2.5.1.

Condition A

On commence par décharger le dispositif de stockage de Iénergie électrique ainsi qu'indiqué au
paragraphe 3.2.1.1:

Décharge du dispositif de stockage de I'énergie électrique

On décharge le dispositif de stockage de I'énergie électrique en faisant rouler le véhicule (sur piste d’essai, sur
banc a rouleaux, etc.):

— & une vitesse stabilisée de 50 km/h jusqua ce que le moteur thermique du véhicule électrique hybride
démarre,

ou

— i le véhicule ne peut atteindre une vitesse stabilisée de 50 km/h sans mise en route du moteur thermique,
a une vitesse qui est réduite jusqua ce que le véhicule puisse rouler pendant un temps ou sur une distance
déterminés a une vitesse stabilisée tout juste inférieure a celle de démarrage du moteur thermique (2 conve-
nir entre le service technique et le constructeur),

ou
— suivant les recommandations du constructeur.

Le moteur thermique est arrété dans les 10 secondes qui suivent son démarrage automatique.

Conditionnement du véhicule

Pour le conditionnement des véhicules a moteur a allumage par compression, on effectue le cycle de la deuxieme
partie du cycle d'essai applicable en suivant les prescriptions de changement de vitesse applicables, selon les
indications figurant au paragraphe 1.4 de la présente annexe. Trois cycles consécutifs sont effectués.

Les véhicules équipés d'un moteur a allumage commandé sont conditionnés avec un cycle de la premiére partie
et deux cycles de la deuxieme partie en méme temps que 'on applique les prescriptions de changement de
vitesse applicables, selon les indications figurant au paragraphe 1.4 de la présente annexe.

Apres ce conditionnement, et jusqu'a l'essai, le véhicule est maintenu dans un local dont la température demeure
comprise entre 293 et 303 °K (entre 20 et 30 °C). Ce conditionnement est effectué pendant au moins 6 heures
et se poursuit jusqu'a ce que la température de 'huile du moteur et du liquide de refroidissement, le cas échéant,
soit égale a la température du local + 2 °K et le dispositif de stockage de I'énergie électrique doit étre chargé
complétement comme prescrit au paragraphe 3.2.2.4 ci-apres.

Pendant la phase d’égalisation des températures, le dispositif de stockage de I'énergie électrique doit étre chargé
au moyen de la charge normale de nuit, selon les indications données au paragraphe 3.2.2.5 ci-aprés.

Charge normale de nuit
La charge du dispositif de stockage de I'énergie électrique s'effectue comme suit:
Conditions
La charge est effectuée:
a)  avec le chargeur embarqué, si le véhicule en est équipé;
ou

b) avec un chargeur extérieur recommandé par le constructeur, selon la courbe de charge prescrite pour une
charge normale;

¢)  a une température ambiante comprise entre 20 et 30 °C.

Cette procédure exclut toutes les opérations de charge spéciales qui pourraient étre effectuées automatique-
ment ou manuellement, comme une charge d’égalisation ou une charge d’entretien. Le constructeur doit décla-
rer quil n’y a pas eu d’opération de charge spéciale au cours de T'essai.
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3.2.2.5.2. Critere de fin de charge

3.2.3.

3.2.3.1.

3.2.3.2.

3.2.3.3.

3.2.3.4.

3.2.3.5.

3.2.4.

3.2.5.

3.3.

3.3.1.1.

3.3.1.2.

3.3.2.1.

3.3.2.2.

3.3.2.3.

3.3.2.4.

3.3.2.5.

Le critére de fin de charge correspond a un temps de charge de 12 h, sauf si les instruments de bord de série
indiquent clairement que la batterie n’est pas encore completement chargée.

Dans ce cas,

3 - énergie nominale de la batterie (Wh)

temps maximal = -
puissance secteur (W)

Procédure d'essai

On fait démarrer le véhicule en utilisant les moyens normalement mis & la disposition du conducteur. Le pre-
mier cycle commence par le début de I'opération de démarrage du véhicule.

Le prélevement commence avant I'opération de démarrage du véhicule ou au début de celle-ci et s'acheve a la
fin de la période finale de ralenti dans le cycle d'essai extra-urbain (deuxiéme partie, fin du prélevement).

Le véhicule est conduit selon le cycle d’essai applicable et les prescriptions relatives au passage des rapports,
conformément aux indications données au paragraphe 1.4 de la présente annexe.

Les gaz d’échappement sont analysés conformément a l'annexe 4 du réglement n® 83 en vigueur a la date
d’homologation du véhicule.

Les résultats des essais sur le cycle combiné (émissions de CO, et consommation de carburant) en condition A
sont consignés (respectivement m, [g] et ¢, [1]).

Dans les 30 minutes qui suivent la conclusion du cycle, le dispositif de stockage de I'énergie électrique est chargé
conformément au paragraphe 3.2.2.5 de la présente annexe.

L'appareil servant a mesurer la consommation d'énergie, placé entre la prise secteur et le chargeur du véhicule,
mesure I'énergie de charge e, [Wh] fournie par le secteur.

La consommation d’énergie électrique en condition A est ¢; [Wh]

Condition B

Conditionnement du véhicule

Le dispositif de stockage de I'énergie électrique du véhicule est déchargé conformément au paragraphe 3.2.1.1
de la présente annexe.

A la demande du constructeur, un conditionnement conforme aux paragraphes 3.2.2.1 ou 3.2.2.2 de la pré-
sente annexe peut étre effectué avant la décharge du dispositif de stockage de I'énergie électrique.

Avant l'essai, le véhicule est maintenu dans un local dont la température demeure comprise entre 293 et 303 K
(entre 20 et 30 °C). Ce conditionnement est effectué pendant au moins 6 heures et se poursuit jusqu’a ce que la
température de I'huile du moteur et du liquide de refroidissement, le cas échéant, soit égale a la température du
local + 2 K.

Procédure d'essai

On fait démarrer le véhicule en utilisant les moyens normalement mis a la disposition du conducteur. Le pre-
mier cycle commence par le début de I'opération de démarrage du véhicule.

Le prélévement commence avant I'opération de démarrage du véhicule ou au début de celle-ci et s'achéve a la
fin de la période finale de ralenti dans le cycle d'essai extra-urbain (deuxiéme partie, fin du prélevement).

Le véhicule est conduit selon le cycle d'essai applicable et les prescriptions relatives au passage des rapports,
conformément aux indications données au paragraphe 1.4 de la présente annexe.

Les gaz d’échappement sont analysés conformément a l'annexe 4 du réglement n® 83 en vigueur a la date
d’homologation du véhicule.

Les résultats des essais sur le cycle combiné (émissions de CO, et consommation de carburant) en condition B
sont consignés (respectivement m, [g] et ¢, [1]).
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3.3.3.

3.4.

3.4.1.

3.4.2.

3.4.3.

3.4.4.

3.4.5.

Dans les 30 minutes qui suivent la conclusion du cycle, le dispositif de stockage de I'énergie électrique est chargé
conformément au paragraphe 3.2.2.5 de la présente annexe.

L'appareil servant a mesurer la consommation d'énergie, placé entre la prise secteur et le chargeur du véhicule,
mesure 'énergie de charge e, [Wh] fournie par le secteur.

Le dispositif de stockage de I'énergie électrique est déchargé conformément au paragraphe 3.2.1.1 de la pré-
sente annexe.

Dans les 30 minutes qui suivent la décharge, le dispositif de stockage de I'énergie électrique est chargé confor-
mément au paragraphe 3.2.2.5 de la présente annexe.

L'appareil servant a mesurer la consommation d'énergie, placé entre la prise secteur et le chargeur du véhicule,
mesure ['énergie de charge e; [Wh] fournie par le secteur.

La consommation d’énergie électrique e, [Wh] en condition B est e, = e, — e

Résultats des essais

Les valeurs des émissions de CO, sont M; = m;[D .y €t My = m,[D, o5 [g/km], ol Dyyq €t Dyeyr SONt les
distances effectivement parcourues lors des essais effectués en conditions A (par. 3.2 de la présente annexe) et
B (par. 3.3 de la présente annexe) respectivement, et m; et m, sont déterminées aux paragraphes 3.2.3.5
et 3.3.2.5 respectivement de la présente annexe.

Les valeurs pondérées des émissions de CO, sont calculées selon la formule suivante:

M= (De : Ml + Dav : MZ)/(DC + Dav)

dans laquelle:

M = émissions massiques de CO, en g par km;

M, = émissions massiques de CO, en g par km avec un dispositif de stockage d’énergie complétement chargé;

M, = émissions massiques de CO, en g par km avec un dispositif de stockage d’énergie a I'état de charge
minimal (décharge maximale de la capacité);

D, = autonomie du véhicule en mode électrique, elon la procédure décrite dans 'annexe 9, le constructeur
devant fournir les moyens d'effectuer les mesures avec le véhicule fonctionnant en mode électrique
pur;

D, = 25km (distance moyenne hypothétique parcourue entre deux recharges de la batterie).

Les valeurs de la consommation de carburant sont

C, =100 * ¢;/Dyeyq €t C, = 100 - ¢5/Dyeyer [1/100km]
0l Dyeyyq €t Dy, sont les distances effectivement parcourues lors des essais effectués en conditions A (paragra-
phe 3.2 de la présente annexe) et B (paragraphe 3.3 de la présente annexe) respectivement, et ¢, et ¢, sont
déterminées aux paragraphes 3.2.3.5 et 3.3.2.5 respectivement de la présente annexe.
Les valeurs pondérées de la consommation de carburant sont calculées selon la formule suivante:

C= (De ! Cl + Dav ' CZ)/(De + Dav)

dans laquelle:

C = consommation de carburant en | par 100 km;

C, = consommation de carburant en | par 100 km avec un dispositif de stockage de I'énergie électrique com-
pletement chargé;

C, = consommation de carburant en | par 100 km avec un dispositif de stockage de I'énergie électrique a
I'état de charge minimal (décharge maximale de la capacité);

D, = autonomie du véhicule en mode électrique, selon la procédure décrite dans I'annexe 9, le constructeur
devant fournir les moyens deffectuer les mesures avec le véhicule fonctionnant en mode électrique
pur;

D,, = 25 km (distance moyenne hypothétique parcourue entre deux recharges de la batterie).

Les valeurs de la consommation électrique sont

E; = €;/Dieqs €t Ey = €4/Diegrr [Wh/km], 01t Doyy; €t D, sont les distances effectivement parcourues lors des
essais effectués en conditions A (paragraphe 3.2 de la présente annexe) et B (paragraphe 3.3 de la présente
annexe) respectivement, et e, et e, sont déterminées aux paragraphes 3.2.5 et 3.3.7 respectivement de la pré-
sente annexe.



L 158/88

Journal officiel de I'Union européenne

19.6.2007

3.4.6.

4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.2.2.1.

Les valeurs pondérées de la consommation d'énergie €lectrique sont calculées selon la formule suivante:
E= (De ' El + Dav ' E4)/(De + Dav)

dans laquelle:

E = consommation électrique en Wh/km;

E, = consommation électrique en Wh/km calculée avec un dispositif de stockage de I'énergie électrique com-
plétement chargé;

E, = consommation électrique en Wh/km avec un dispositif de stockage de I'énergie électrique a I'état de
charge minimal (décharge maximale de la capacité);

D, = autonomie du véhicule en mode électrique, selon la procédure décrite dans 'annexe 9, le constructeur
devant fournir les moyens d’effectuer les mesures avec le véhicule fonctionnant en mode électrique
pur;

D,, = 25 km (distance moyenne hypothétique parcourue entre deux recharges de la batterie).

VEHICULES I:ZLECTRIQUES HYBRIDES RECHARGEABLES DE L’EXTERIEUR, AVEC COMMUTATEUR DE
MODE DE FONCTIONNEMENT

Deux essais sont effectués dans les conditions suivantes:
Condition A: Lessai est effectué avec un dispositif de stockage de I'énergie électrique complétement chargé.

Condition B: L'essai est effectué avec un dispositif de stockage de I'énergie électrique a I'état de charge minimal
(décharge maximale de la capacité).

Le commutateur de mode de fonctionnement est positionné conformément au tableau ci-aprés:

Modes hybrides | — électrique seul — thermique seul — électrique seul — mode hybride n ()
— hybride — hybride — thermique seul — ..
— hybride — mode hybride m ()

Etat de charge commutateur commutateur commutateur commutateur
de la batterie en position en position en position en position
Condition A Hybride Hybride Hybride Mode électrique
Batterie entierement prédominant (")
chargée
Condition B Hybride Thermique Thermique Mode thermique
Etat de charge mini- prédominant (")
mal

() Par exemple: mode sportif, économique, urbain, extra-urbain...

(") Mode électrique prédominant:
Mode hybride pour lequel on mesure la consommation d'électricité la plus élevée de tous les modes hybrides sélectionna-
bles au cours d’un essai en condition A, a déterminer sur la base des informations fournies par le constructeur et avec
l'accord du service technique.

(") Mode thermique prédominant:
Mode hybride pour lequel on mesure la consommation de carburant la plus élevée de tous les modes hybrides sélection-
nables au cours d'un essai en condition B, & déterminer sur la base des informations fournies par le constructeur et avec
l'accord du service technique.

Condition A

Si 'autonomie du véhicule en mode électrique, mesurée conformément a l'annexe 9 du présent réglement, est
supérieure a un cycle complet, a la demande du constructeur, 'essai du type I pour la mesure de I'énergie élec-
trique peut étre effectué en mode électrique pur apres accord avec le service technique. Dans ce cas, les valeurs
de M, et C, visées au paragraphe 4.4 sont égales a zéro.

On commence par décharger le dispositif de stockage de I'énergie électrique du véhicule ainsi quindiqué au
paragraphe 4.2.2.1 ci-aprés.

On décharge le dispositif de stockage de Iénergie €lectrique en faisant rouler le véhicule avec le commutateur
en mode électrique pur (sur piste d’essai, sur banc a rouleaux, etc.) a une vitesse stabilisée de 70 + 5%
de la vitesse maximale du véhicule en mode électrique pur, qu'il faut déterminer selon la procédure d’essai des
véhicules électriques définie dans le reglement n° 68.
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4.2.3.

4.2.3.1.

4.2.3.2.

4.2.3.3.

4.2.3.4.

4.2.4.

4.2.4.1.

4.2.4.2.

4.2.4.3.

4.2.4.4.

4.2.4.5.

On arréte la décharge:

— lorsque le véhicule n'est plus en mesure de rouler a 65 % de sa vitesse maximale sur 30 min,

ou
— lorsque les instruments de bord de série indiquent que le véhicule doit étre arrété,
ou

— lorsque la distance de 100 km a été couverte.

Si le véhicule ne peut pas fonctionner en mode électrique pur, le dispositif de stockage de I'énergie électrique
est déchargé en faisant rouler le véhicule (sur piste d’essai, sur banc a rouleaux, etc.):

— & une vitesse stabilisée de 50 km/h jusqua ce que son moteur thermique démarre,

ou

— sile véhicule ne peut atteindre une vitesse stabilisée de 50 km/h sans mise en route du moteur thermique,
a une vitesse qui est réduite jusqu'a ce que le véhicule puisse rouler pendant un temps ou sur une distance
déterminés a une vitesse stabilisée tout juste inférieure a celle de démarrage du moteur thermique (2 conve-
nir entre le service technique et le constructeur),

ou

— suivant les recommandations du constructeur.

Le moteur thermique doit étre arrété dans les 10 secondes qui suivent son démarrage automatique.

Conditionnement du véhicule

Pour le conditionnement des véhicules & moteur a allumage par compression, on effectue le cycle de la deuxieme
partie du cycle d’essai applicable en suivant les prescriptions de changement de vitesse applicables, selon les
indications figurant au paragraphe 1.4 de la présente annexe. Trois cycles consécutifs sont effectués.

Les véhicules équipés d’'un moteur a allumage commandé sont conditionnés avec un cycle de la premiére partie
et deux cycles de la deuxieme partie en méme temps que 'on applique les prescriptions de changement de
vitesse applicables, selon les indications figurant au paragraphe 1.4 de la présente annexe.

Apres ce conditionnement, et avant l'essai, le véhicule est maintenu dans un local dont la température demeure
comprise entre 293 et 303 °K (entre 20 et 30 °C). Ce conditionnement est effectué pendant au moins 6 heures
et se poursuit jusqu'a ce que la température de I'huile du moteur et du liquide de refroidissement, le cas échéant,
soit égale a la température du local * 2 °K; le dispositif de stockage de I'énergie électrique est chargé complete-
ment au moyen de la charge prescrite au paragraphe 4.2.3.4 ci-apres.

Pendant la phase d’égalisation des températures, le dispositif de stockage de I'énergie électrique est soumis a la
charge normale de nuit, selon les indications données au paragraphe 3.2.2.5 ci-aprés.

Procédure d’essai

On fait démarrer le véhicule en utilisant les moyens normalement mis a la disposition du conducteur. Le pre-
mier cycle commence par le début de 'opération de démarrage du véhicule.

Le prélevement commence avant I'opération de démarrage du véhicule ou au début de celle-ci et s'acheve a la
fin de la période finale de ralenti dans le cycle d’essai extra-urbain (deuxiéme partie, fin du prélevement).

Le véhicule est conduit selon le cycle d’essai applicable et les prescriptions relatives au passage des rapports,
conformément aux indications données au paragraphe 1.4 de la présente annexe.

Les gaz d’échappement sont analysés conformément a 'annexe 4 du réglement n® 83 en vigueur a la date
d’homologation du véhicule.

Les résultats des essais sur le cycle combiné (émissions de CO, et consommation de carburant) en condition A
sont consignés (respectivement m, [g] et ¢, [1]).
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4.3.2.4.

4.3.2.5.

4.4.

4.4.1.

Dans les 30 minutes qui suivent la conclusion du cycle, le dispositif de stockage de I'énergie électrique est chargé
conformément au paragraphe 3.2.2.5 de la présente annexe.

L'appareil servant a mesurer la consommation d'énergie, placé entre la prise secteur et le chargeur du véhicule,
mesure I'énergie de charge e, [Wh] fournie par le secteur.

La consommation d’énergie électrique en condition A est ¢; [Wh]

Condition B

Conditionnement du véhicule

Le dispositif de stockage de I'énergie électrique du véhicule est déchargé conformément au paragraphe 4.2.2.1
de la présente annexe.

A la demande du constructeur, un conditionnement conforme aux paragraphes 4.2.3.1 ou 4.2.3.2 de la pré-
sente annexe peut étre effectué avant la décharge du dispositif de stockage de I'énergie électrique.

Avant l'essai, le véhicule est maintenu dans un local dont la température demeure comprise entre 293 et 303 °K
(entre 20 et 30 °C). Ce conditionnement est effectué pendant au moins 6 heures et se poursuit jusqu'a ce que la
température de I'huile du moteur et du liquide de refroidissement, le cas échéant, soit égale a la température du
local + 2 °K.

Procédure d'essai

On fait démarrer le véhicule en utilisant les moyens normalement mis a la disposition du conducteur. Le pre-
mier cycle commence par le début de I'opération de démarrage du véhicule.

Le prélevement commence avant I'opération de démarrage du véhicule ou au début de celle-ci et s'acheve a la
fin de la période finale de ralenti dans le cycle d’essai extra-urbain (deuxieme partie, fin du prélevement).

Le véhicule est conduit selon le cycle d’essai applicable et les prescriptions relatives au passage des rapports,
conformément aux indications données au paragraphe 1.4 de la présente annexe.

Les gaz d’échappement sont analysés conformément a l'annexe 4 du réglement n® 83 en vigueur a la date
d’homologation du véhicule.

Les résultats des essais sur le cycle combiné (émissions de CO, et consommation de carburant) en condition B
sont consignés (respectivement m, [g] et ¢, [1]).

Dans les 30 minutes qui suivent la conclusion du cycle, le dispositif de stockage de I'énergie électrique est chargé
conformément au paragraphe 3.2.2.5 de la présente annexe.

L'appareil servant & mesurer la consommation d'énergie, placé entre la prise secteur et le chargeur du véhicule,
mesure I'énergie de charge e, [Wh] fournie par le secteur.

Le dispositif de stockage de I'énergie électrique est déchargé conformément au paragraphe 4.2.2.1 de la pré-
sente annexe.

Dans les 30 minutes qui suivent la décharge, le dispositif de stockage de I'énergie électrique est chargé confor-
mément au paragraphe 3.2.2.5 de la présente annexe.

L'appareil servant a mesurer la consommation d'énergie, placé entre la prise secteur et le chargeur du véhicule,
mesure I'énergie de charge e; [Wh] fournie par le secteur.

La consommation d’énergie électrique e, [Wh] pour la condition B est e, = e, — ¢;

Résultats des essais
Les valeurs des émissions de CO, sont
M; = m; /D et My = my[Dyer [g/km],

oll D oy; €t Doy sont les distances effectivement parcourues lors des essais effectués dans les conditions A
(paragraphe 4.2 de la présente annexe) et B (paragraphe 4.3 de la présente annexe) respectivement, et m; et m,
sont déterminées aux paragraphes 4.2.4.5 et 4.3.2.5 respectivement de la présente annexe.
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Les valeurs pondérées des émissions de CO, sont calculées selon la formule suivante:
M= (De ' Ml + Dav ! MZ)/(DC + Dav)

dans laquelle:

M = émissions massiques de CO, en g par km;

M, = émissions massiques de CO, en g par km avec un dispositif de stockage de I'énergie électrique comple-
tement chargé;

M, = émissions massiques de CO, en g par km avec un dispositif de stockage de 'énergie électrique a I'état
de charge minimal (décharge maximale de la capacité);

D, = autonomie du véhicule en mode électrique, selon la procédure décrite dans I'annexe 9, le constructeur
devant fournir les moyens d’effectuer les mesures avec le véhicule fonctionnant en mode électrique
pur;

D,, = 25 km (distance moyenne hypothétique parcourue entre deux recharges de la batterie).

Les valeurs de la consommation de carburant sont
C, =100 ¢; /Dy €t Cy = 100 - ¢5/Dyeyes [1/100 km]

0l Dyeyq €t Dyeqrr sont les distances effectivement parcourues lors des essais effectués en conditions A (paragra-
phe 4.2 de la présente annexe) et B (paragraphe 4.3 de la présente annexe) respectivement, et ¢; et ¢, sont
déterminées aux paragraphes 4.2.4.5 et 4.3.2.5 respectivement de la présente annexe.

Les valeurs pondérées de la consommation de carburant sont calculées selon la formule suivante:
c= (De ! Cl + Dav : CZ)/(De + Dav)
dans laquelle:

= consommation de carburant en 1 par 100 km;

C, = consommation de carburant en 1 par 100 km avec un dispositif de stockage de I'énergie électrique com-
plétement chargé;

C, = consommation de carburant en 1 par 100 km avec un dispositif de stockage de I'énergie électrique a
I'état de charge minimal (décharge maximale de la capacité);

D, = autonomie du véhicule en mode électrique, selon la procédure décrite dans I'annexe 9, le constructeur
devant fournir les moyens d’effectuer les mesures avec le véhicule fonctionnant en mode électrique
pur;

D,, = 25 km (distance moyenne hypothétique parcourue entre deux recharges de la batterie).

Les valeurs de la consommation électrique sont
El = el/Dtestl et E4 = e4/Dtest2 [Wh/km]

ol Doy €t Dp» sont les distances effectivement parcourues lors des essais effectués en conditions A (par. 4.2
de la présente annexe) et B (par. 4.3 de la présente annexe) respectivement, et e, et e, sont déterminées aux
paragraphes 4.2.6 et 4.3.6 respectivement de la présente annexe.

Les valeurs pondérées de la consommation d’énergie électrique sont calculées selon la formule suivante:
E=D,E, +D, E)/D. +D,)

dans laquelle:

E = consommation électrique en Wh/km;

E, = consommation électrique en Whjkm calculée avec un dispositif de stockage de I'énergie électrique com-
plétement chargé;

E, = consommation électrique en Wh/km avec un dispositif de stockage de I'énergie électrique a I'état de
charge minimal (décharge maximale de la capacité);

D, = autonomie du véhicule en mode électrique, selon la procédure décrite dans 'annexe 9, le constructeur
devant fournir les moyens d’effectuer les mesures avec le véhicule fonctionnant en mode électrique
pur;

D,, = 25 km (distance moyenne hypothétique parcourue entre deux recharges de la batterie).



Journal officiel de I'Union européenne

19.6.2007

5.2.

5.3.

5.3.1.1.

5.3.3.1.

5.3.3.2.

VEHICULES ELECTRIQUES HYBRIDES NON RECHARGEABLES DE LEXTERIEUR, SANS COMMUTATEUR DE
MODE DE FONCTIONNEMENT

On essaye ces véhicules conformément a l'annexe 6, en utilisant le cycle d'essai applicable et en suivant les
instructions relatives au passage des rapports selon les indications figurant au paragraphe 1.4 de la présente
annexe.

Les émissions de dioxyde de carbone (CO,) et la consommation de carburant sont déterminées séparément
pour la premiére partie (conduite urbaine) et la deuxiéme partie (conduite extra-urbaine) du cycle d’essai spécifié.

Pour le conditionnement, on effectue au moins deux cycles d’essai consécutifs complets (un cycle de la pre-
miére partie et un cycle de la deuxieme partie) sans phase intermédiaire d'égalisation des températures en uti-
lisant le cycle d’essai applicable et en appliquant les instructions relatives au passage des rapports selon les
indications figurant au paragraphe 1.4 de la présente annexe.

Résultats des essais

Les résultats (consommation de carburant C [I/100 km] et émissions M de CO, [g/km]) du présent essai sont
corrigés en fonction du bilan énergétique AE,,, de la batterie du véhicule.

Les valeurs corrigées (C, [1/100 km] et M,, [g/km]) devraient correspondre & une valeur nulle du bilan énergé-
tique (AE,. = 0) et on les calcule en utilisant un coefficient de correction déterminé comme suit par le
constructeur.

Dans le cas ot I'on utilise un systeme de stockage autre qu'une batterie électrique, AE, ,,, correspond a AE

storage’
le bilan énergétique du dispositif de stockage de I'énergie €lectrique.

Le bilan électrique Q [Ah], mesuré selon la procédure précisée dans I'Appendice 2 de la présente annexe, est
utilisé comme moyen de mesure de la différence du contenu énergétique de la batterie entre le début et la fin
du cycle. Le bilan énergétique doit étre déterminé séparément pour le cycle de la premicre partie et le cycle de
la deuxieme partie.

Dans les conditions ci-apres, les valeurs mesurées non corrigées C et M peuvent étre considérées comme les
résultats de l'essai:

1) dans le cas ou le constructeur peut prouver quiil n'y a pas de relations entre le bilan énergétique et la
consommation de carburant;

2) dans le cas ol AE,,,, correspond toujours a une recharge de la batterie;

3) dans le cas ou AE,,,, correspond toujours a une décharge de la batterie et est dans une marge de 1 % du
contenu énergétique du carburant consommé (le carburant consommé désignant la quantité totale de car-
burant consommée sur un cycle).

La variation AE, ., du contenu énergétique de la batterie peut étre calculée selon la formule suivante a partir du
bilan électrique mesuré Q:

AEbatt = ASOC(%) : ETEbatt =0,0036 - |AAh| ’ Vbatt =0,0036 - Q ’ Vbatt (MD
dans laquelle Erp,,, [M]] est la capacité totale de stockage de I'énergie électrique de la batterie et Vi, [V] la
tension nominale de la batterie.
Cocfficient de correction de la consommation de carburant (K,) défini par le constructeur
Le coefficient de correction de la consommation de carburant (K, est déterminé comme suit & partir d'une
série de n mesures effectuées par le constructeur. Cette série devrait comprendre au moins une mesure avec
Q; < 0 et au moins une mesure avec Q; > 0.
Si cette derniére condition ne peut étre réalisée sur le cycle d'essai (premiére partie ou deuxiéme partie) utilisé
dans cet essai, il appartient alors au service technique de se prononcer sur la signification statistique de l'extra-
polation nécessaire pour déterminer la valeur de la consommation de carburant pour AE,,, = 0.
Le coefficient de correction de la consommation de carburant (K¢, est défini selon la formule suivante:

Kper = (0 - ZQC; - 2Q; - 2C)/(n - 2Q;” - (2Q))°) (/100 km/Ah)

dans laquelle:

C; = estla consommation de carburant mesurée lors du i-éme essai du constructeur (1/100 km);
Q; = estle bilan électrique mesuré lors du i-eme essai du constructeur (Ah);
n = estle nombre de données.

Le coefficient de correction de la consommation de carburant est arrondi a quatre chiffres significatifs (par
exemple, 0,xxxx ou xx,xx). La signification statistique du coefficient de correction de la consommation de car-
burant doit étre évaluée par le service technique.
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5.3.3.3.

5.3.4.1.

5.3.4.2.

5.3.5.1.

5.3.5.2.

5.3.5.3.

5.3.6.1.

5.3.6.2.

6.1.

Des coefficients distincts de correction de la consommation de carburant sont déterminés pour les valeurs de
consommation de carburant mesurées respectivement lors du cycle de la premiere partie et lors du cycle de la
deuxiéme partie.

Consommation de carburant avec un bilan énergétique de la batterie égal a zéro (C,)

La consommation de carburant C, pour AE, . = 0 est calculée selon la formule suivante:
Cy = €~ K~ Q (/100 km)

dans laquelle:

C = estla consommation de carburant mesurée lors de T'essai (I/100 km);

Q = estle bilan électrique mesuré lors de l'essai (Ah).

La consommation de carburant avec un bilan énergétique de la batterie égal a 0 est déterminée séparément
pour les valeurs de consommation de carburant mesurées respectivement lors du cycle de la premiére partie et
lors du cycle de la deuxieme partie.

Coefficient de correction des émissions de CO, (Kcq,) défini par le constructeur

Le coefficient de correction des émissions de CO, (Kcq,) est déterminé comme suit & partir d'une série de n
mesures effectuées par le constructeur. Cette série devrait comprendre au moins une mesure avec Q; < 0 et au
moins une mesure avec Q; > 0.

Si cette derniere condition ne peut étre réalisée sur le cycle d’essai (premiére partie ou deuxiéme partie) utilisé
dans cet essai, il appartient alors au service technique de se prononcer sur la signification statistique de I'extra-
polation nécessaire pour déterminer la valeur des émissions de CO, pour AE, . = 0.

Le coefficient de correction des émissions de CO, (Kcq,) est calculé selon la formule suivante:
Keoz = (0 ZQM; - 2Q; - EM)/(n - £Q;” - (£Q)°) (g/km/Ah)

dans laquelle:
M, = représente les émissions de CO, mesurées lors du i-éme essai du constructeur (g/km);

Q; = estle bilan électrique mesuré lors du i-eme essai du constructeur (Ah);

est le nombre de données.

n

Le coefficient de correction des émissions de CO, est arrondi a quatre chiffres significatifs (par exemple, 0,xxxx
ou xx,xx). La signification statistique du coefficient de correction des émissions de CO, doit étre évaluée par le
service technique.

Des coefficients distincts de correction des émissions de CO, sont déterminés pour les valeurs de consomma-
tion de carburant mesurées respectivement lors du cycle de la premiére partie et lors du cycle de la deuxieme
partie.

Emissions de CO,, avec un bilan énergétique de la batterie égal a zéro (M,)

Les émissions M, de CO, pour AE,, = 0 sont calculées selon la formule suivante:
M, =M =Ko, - Q (g/km)

dans laquelle:

M = est I'émission de CO, mesurée lors de l'essai (g/km);
Q = estle bilan électrique mesuré lors de l'essai (Ah).

Les émissions de CO, avec un bilan énergétique de la batterie égal a 0 sont déterminées séparément pour les
valeurs des émissions de CO, mesurées respectivement lors du cycle de la premiere partie et lors du cycle de la
deuxiéme partie.

VEHICULES ELECTRIQUES HYBRIDES NON RECHARGEABLES DE LEXTERIEUR, AVEC COMMUTATEUR DE
MODE DE FONCTIONNEMENT

On essaie ces véhicules en mode hybride conformément a 'annexe 6, en utilisant le cycle d’essai applicable et en
suivant les instructions relatives au passage des rapports, selon les indications données au paragraphe 1.4 de la
présente annexe. Si plusieurs modes hybrides sont disponibles, I'essai est effectué dans le mode établi
automatiquement lorsque la clef de contact est mise en position marche (mode normal).

Les émissions de dioxyde de carbone (CO,) et la consommation de carburant sont déterminées séparément
pour la premiére partie (conduite urbaine) et la deuxi¢me partie (conduite extra-urbaine) du cycle d’essai spécifié.
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6.2.

6.3.

6.3.1.1.

6.3.3.1.

6.3.3.2.

6.3.3.3.

Pour le conditionnement, on effectue au moins deux cycles d'essai consécutifs complets sans phase intermé-
diaire d’égalisation des températures en utilisant le cycle d’essai applicable et les instructions relatives au pas-
sage des rapports selon les indications figurant au paragraphe 1.4 de la présente annexe.

Résultats des essais

Les résultats (consommation de carburant C [I/100 km] et émissions M de CO, [g/km]) du présent essai sont
corrigés en fonction du bilan énergétique AEy,, de la batterie du véhicule.

Les valeurs corrigées (C, [1/100 km] et M, [g/km]) devraient correspondre a un bilan énergétique nul (AE,,, = 0)
et on les calcule en utilisant un coefficient de correction déterminé comme suit par le constructeur.

Dans le cas ol I'on utilise un systeme de stockage autre qu'une batterie électrique, AE,, correspond a AE

,oo . . s’z s . storage’
le bilan énergétique du dispositif de stockage de I'énergie électrique.

Le bilan électrique Q [Ah], mesuré selon la procédure précisée dans I'appendice 2 de la présente annexe, est
utilisé comme moyen de mesure de la différence du contenu énergétique de la batterie entre le début et la fin
du cycle. Le bilan énergétique doit étre déterminé séparément pour le cycle de la premiére partie et le cycle de
la deuxiéme partie.

Dans les conditions ci-apres, les valeurs mesurées non corrigées C et M peuvent étre considérées comme les
résultats de l'essai:

1) dans le cas ol le constructeur peut prouver quiil n'y a pas de relations entre le bilan énergétique et la
consommation de carburant;

2) dans le cas ol AE,,, correspond toujours a une recharge de la batterie;

3) dans le cas ol AE,,,, correspond toujours a une décharge de la batterie et est dans une marge de 1 % du
contenu énergétique du carburant consommé (le carburant consommé désignant la quantité totale de car-
burant consommée sur un cycle).

La variation AE,,,, du contenu énergétique de la batterie peut étre calculée selon la formule suivante a partir du
bilan électrique mesuré Q:

AE = ASOC(%) - Ergyqq = 0,0036 - [AAD] - Vi = 0,0036 - Q - Vi, (M))

dans laquelle Epp,. [MJ] est la capacité totale de stockage de I'énergie électrique de la batterie et Vy,,, [V] la
tension nominale de la batterie.

Coefficient de correction de la consommation de carburant (K,)) défini par le constructeur

Le coefficient de correction de la consommation de carburant (Kg,) est déterminé comme suit & partir d'une
série de n mesures effectuées par le constructeur. Cette série devrait comprendre au moins une mesure avec
Q; < 0 et au moins une mesure avec Q; > 0.

Si cette derniére condition ne peut étre réalisée sur le cycle d’essai (premiere partie ou deuxieme partie) utilisé
dans cet essai, il appartient alors au service technique de se prononcer sur la signification statistique de l'extra-
polation nécessaire pour déterminer la valeur de la consommation de carburant pour AE,,, = 0.

Le coefficient de correction de la consommation de carburant (K¢, est défini selon la formule suivante:
Kier = (- 2QC; - 2Q; - 2C)/(n - £Q;” = (£Q)*) (1/100 km/Ah)
dans laquelle:

C; = estla consommation de carburant mesurée lors du i-éme essai du constructeur (1/100 km);

i

Q;

n

est le bilan électrique mesuré lors du i-eme essai du constructeur (Ah);

est le nombre de données.

Le coefficient de correction de la consommation de carburant est arrondi a quatre chiffres significatifs (par
exemple, 0,xxxx ou xx,xx). La signification statistique du coefficient de correction de la consommation de car-
burant doit étre évaluée par le service technique.

Des coefficients distincts de correction de la consommation de carburant doivent étre déterminés pour les
valeurs de consommation de carburant mesurées respectivement lors du cycle de la premiére partie et lors du
cycle de la deuxiéme partie.
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Consommation de carburant avec un bilan énergétique de la batterie égal a zéro (C,)

La consommation de carburant C, pour AE,.. = 0 est calculée selon la formule suivante:
Co = €~ Ky Q (/100 k)

dans laquelle:

C

est la consommation de carburant mesurée lors de I'essai (/100 km);
Q = estle bilan électrique mesuré lors de l'essai (Ah).
La consommation de carburant avec un bilan énergétique de la batterie égale a 0 est déterminée séparément

pour les valeurs de consommation de carburant mesurées respectivement lors du cycle de la premiere partie et
lors du cycle de la deuxie¢me partie.

Coefficient de correction des émissions de CO, (Kcq,) défini par le constructeur

Le coefficient de correction des émissions de CO, (K¢o,) est déterminé comme suit a partir d'une série de n
mesures effectuées par le constructeur. Cette série devrait comprendre au moins une mesure avec Q; < 0 et au
moins une mesure avec Q; > 0.

Si cette derniére condition ne peut étre réalisée sur le cycle d’essai (premiére partie ou deuxiéme partie) utilisé
dans cet essai, il appartient alors au service technique de se prononcer sur la signification statistique de l'extra-
polation nécessaire pour déterminer la valeur des émissions de CO, pour AE, . = 0.

Le coefficient de correction des émissions de CO, (K¢q,) est calculé selon la formule suivante:
Keoz = (0 ZQM; - 2Q; - EM)/(n - 2Q” - (2Q))?) (g/km[Ah)

dans laquelle:

M; = représente les émissions de CO, mesurées lors du i-éme essai du constructeur (g/km);
Q; = est le bilan électrique mesuré lors du i-eme essai du constructeur (Ah);
n = estle nombre de données.

Le coefficient de correction des émissions de CO, est arrondi a quatre chiffres significatifs (par exemple, 0,xxxx
ou xx,xx). La signification statistique du coefficient de correction des émissions de CO, doit étre évaluée par le
service technique.

Des coefficients distincts de correction des émissions de CO, doivent étre déterminés pour les valeurs de
consommation de carburant mesurées respectivement lors du cycle de la premiére partie et lors du cycle de la
deuxiéme partie.

Emissions de CO, avec un bilan énergétique de la batterie égal a zéro (M,)

Les émissions M, de CO, pour AE, . = 0 sont calculées selon la formule suivante:
My =M = Keo, - Q (gfkm)

dans laquelle:

M = est I'émission de CO, mesurée lors de l'essai (g/km);
Q

Les émissions de CO, avec un bilan énergétique de la batterie égal a 0 sont déterminées séparément pour les
valeurs des émissions de CO, mesurées respectivement lors du cycle de la premiére partie et lors du cycle de la
deuxieme partie.

est le bilan électrique mesuré lors de l'essai (Ah).
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Appendice 1 a Tannexe 8

Profil de I'état de charge du dispositif de stockage de I'énergie électrique

Les profils de I'état de charge (EDC) pour les véhicules €lectriques hybrides rechargeables de I'extérieur essayés en condi-
tions A et B sont les suivants:

Condition A:

Condition B:

100 % [======
€4

EDC

minimum f------

e et e e e i e i
B B S e or

s o i g il ot i i
PR R ] (.

ot e e I e i s e e e e

(W] (2) (3) 4 (5) (8)

Etat initial de charge du dispositif de stockage de I'énergie électrique
Décharge conformément aux paragraphes 3.2.1 ou 4.2.2 de la présente annexe

==

(3) Conditionnement du véhicule conformément aux paragraphes 3.2.2.1/3.2.2.2 ou 4.2.3.1/4.2.3.2
de la présente annexe

=

Charge lors de la phase d’égalisation des températures conformément aux paragraphes 3.2.2.3
et 3.2.2.4 ou 4.2.3.3 et 4.2.3.4 de la présente annexe

Essai conformément aux paragraphes 3.2.3 ou 4.2.4 de la présente annexe
Charge conformément aux paragraphes 3.2.4 ou 4.2.5 de la présente annexe

==

LU e e e

EDC

minimum

T i EEEEE RS

(4]

(1) Etat initial de charge

(2) Conditionnement du véhicule conformément aux paragraphes 3.3.1.1 ou 4.3.1.1 (facultatif) de
la présente annexe

(3) Décharge conformément aux paragraphes 3.3.1.1 ou 4.3.1.1 de la présente annexe

(4) Phase d'égalisation des températures conformément aux paragraphes 3.3.1.2 ou 4.3.1.2 de la
présente annexe

(5) Essai conformément aux paragraphes 3.3.2 ou 4.3.2 de la présente annexe

(6) Charge conformément aux paragraphes 3.3.3 ou 4.3.3 de la présente annexe
(7) Décharge conformément aux paragraphes 3.3.4 ou 4.3.4 de la présente annexe
(8) Charge conformément aux paragraphes 3.3.5 ou 4.3.5 de la présente annexe
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Appendice 2 a l'annexe 8

Méthode de mesure du bilan électrique de la batterie d’un véhicule électrique
hybride non rechargeable de I'extérieur

1. INTRODUCTION

1.1.  L'objet du présent appendice est de définir la méthode et les instruments a utiliser pour mesurer le bilan électrique
des véhicules €lectriques hybrides non rechargeables de I'extérieur. 1l est nécessaire de déterminer celui-ci pour cor-
riger les valeurs mesurées de la consommation de carburant et des émissions de CO, en fonction de la modification
du contenu énergétique de la batterie durant l'essai, en appliquant la méthode définie aux paragraphes 5 et 6 a la
présente annexe.

1.2.  La méthode décrite dans la présente annexe est utilisée par le constructeur pour effectuer les mesures servant a
déterminer les facteurs de correction Ky et Kcq,, tels quiils sont définis aux paragraphes 5.3.3.2, 5.3.5.2, 6.3.3.2
et 6.3.5.2 de la présente annexe.

Le service technique vérifie si ces mesures ont été effectuées conformément a la procédure décrite dans la présente
annexe.

1.3.  La méthode décrite dans la présente annexe est utilisée par le service technique pour mesurer le bilan électrique Q,
tel qu'il est défini aux paragraphes 5.3.4.1, 5.3.6.1, 6.3.4.1 et 6.3.6.1 de la présente annexe.

2. EQUIPEMENT ET INSTRUMENTS DE MESURE

2.1.  Lors des essais décrits aux paragraphes 5 et 6 de la présente annexe, le courant débité par la batterie est mesuré a I'aide
d'un amperemetre du type a pince ou en boucle fermée. Le transducteur de courant (c’est-a-dire le capteur de courant
sans équipement d’acquisition de données) doit avoir une précision d’au moins 0,5 % de la valeur mesurée ou de 0,1 %
de la valeur maximale de I'échelle.

Des appareils de diagnostique tels qu’ils sont utilisés par les constructeurs ne doivent pas étre utilisés pour le pré-
sent essai.

2.1.1. Le transducteur de courant doit étre placé sur I'un des conducteurs directement reliés a la batterie. Pour faciliter la
mesure du courant dans la batterie a I'aide d’'un équipement de mesure extérieur, les constructeurs devraient de
préférence monter d'origine sur le véhicule des points de raccordement appropriés, sfirs et accessibles. Si cela n'est
pas faisable, le constructeur est tenu d’aider le service technique en fournissant les moyens de relier de la maniére
décrite ci-dessus un transducteur de courant aux conducteurs raccordés a la batterie.

2.1.2. La tension a la sortie du transducteur de courant doit étre échantillonnée avec une fréquence minimale d’échan-
tillonnage de 5 Hz. Le courant mesuré doit étre intégré dans le temps, ce qui permet d’obtenir la valeur mesurée de
Q, exprimée en ampére heure (Ah).

2.1.3. La température a I'emplacement ot se trouve le capteur doit étre mesurée avec la méme fréquence d'échantillon-
nage que le courant afin que cette valeur puisse étre utilisée pour compenser éventuellement la dérive des transduc-
teurs de courant et, le cas échéant, du transducteur de tension utilisé pour convertir la tension a la sortie du
transducteur de courant.

2.2.  Une liste des instruments (fabricant, numéro de modele, numéro de série) utilisés par le constructeur pour détermi-
ner les facteurs de correction K, et Keq, (tels quiils sont définis aux paragraphes 5.3.3.2, 5.3.5.2, 6.3.3.2 et 6.3.5.2
de la présente annexe) et les dates auxquelles les instruments ont été étalonnés pour la dernicre fois (le cas échéant)
devraient étre communiquées au service technique.

3. PROCEDURE DE MESURE

3.1.  La mesure du courant de la batterie commence en méme temps que l'essai et se termine immédiatement apres que
le véhicule a effectué le cycle d’essai complet.

3.2, Les valeurs de Q sont enregistrées séparément pendant la premiere partie et la deuxiéme partie du cycle.
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ANNEXE 9

METHODE DE MESURE DE I’AUTONOMIE EN MODE ELECTRIQUE DESAVEHICULES MUS UNIQUEMENT
PAR UNE CHAINE DE TRACTION ELECTRIQUE OU MUS PAR UNE CHAINE DE TRACTION ELECTRIQUE

3.1.2.

3.2.

HYBRIDE

MESURE DE L’AUTONOMIE EN MODE ELECTRIQUE

La méthode d’essai décrite ci-aprés permet de mesurer I'autonomie en mode électrique, exprimée en km, des
véhicules mus uniquement par une chaine de traction électrique ou des véhicules mus par une chaine de trac-
tion électrique hybride rechargeables de T'extérieur, tels qu'ils sont définis au paragraphe 2 de 'annexe 8.
PARAMETRES, UNITES ET PRECISION DES MESURES

Les parameétres, les unités et la précision des mesures doivent étre les suivants:

Paramétres, unités et précision des mesures

Paramétres Unité Précision Résolution
Temps S +0,1s 0,1s
Distance m +0,1% I1m
Température °C t1°C 1°C
Vitesse km/h +1% 0,2 km/h
Masse kg +0,5% 1kg

CONDITIONS D’ESSAI

Etat du véhicule

Les pneumatiques du véhicule doivent étre gonflés a la pression spécifiée par le constructeur lorsqu'ils sont a la
température ambiante.

La viscosité des lubrifiants utilisés pour les pieces mécaniques mobiles doit étre conforme aux spécifications du
constructeur.

Les dispositifs d’éclairage, de signalisation et dispositifs auxiliaires doivent étre hors fonction a I'exception de
ceux que nécessitent la conduite des essais et la marche habituelle du véhicule en plein jour.

Tous les systemes d’accumulation d'énergie disponibles pour une utilisation autre que la traction (électrique,
hydraulique, a pression, etc.) doivent étre chargés a leur niveau maximal spécifié par le constructeur.

Si les batteries sont utilisées & une température supérieure a la température ambiante, l'opérateur doit suivre la
méthode recommandée par le constructeur du véhicule pour maintenir la température de la batterie dans la
plage de fonctionnement normal.

Le représentant du constructeur doit pouvoir certifier que le systeme de régulation thermique de la batterie
n'est ni endommagé, ni hors d’état de fonctionner.

Le véhicule doit avoir parcouru au moins 300 km au cours des sept jours précédant l'essai avec les batteries
qui sont installées pendant I'essai.

Conditions climatiques
Pour les essais réalisés a 'extérieur, la température ambiante doit étre comprise entre 5 °C et 32 °C.

Les essais en salle doivent étre effectués a une température comprise entre 20 °C et 30 °C.
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4.1.

4.1.1.1.

4.1.1.1.1.

4.1.1.1.2.

4.1.1.2.

4.1.1.2.1.

4.1.1.2.2.

MODE OPERATOIRE

La méthode d’essai comporte les étapes suivantes:

a)  charge initiale de la batterie;

b) exécution du cycle et mesure de I'autonomie en mode électrique.

il est nécessaire de déplacer le véhicule entre les étapes, celui-ci est poussé jusqu'a la zone dessai suivante
(sans recharge par récupération).

Charge initiale de la batterie
La charge de la batterie comprend les opérations suivantes:

Note: On entend par «charge initiale de la batterie» la premiére charge de la batterie, effectuée a 'homologa-
tion du véhicule. Si I'on effectue consécutivement plusieurs essais ou mesures combinés, la batterie est
d’abord soumise a la «charge initiale» puis a la «charge normale de nuit».

Décharge de la batterie
Pour les véhicules électriques purs

On commence par décharger la batterie du véhicule en le faisant rouler (sur piste d’essai, sur banc a rouleaux,
etc.), a une vitesse stabilisée représentant 70 % £ 5 % de la vitesse maximale du véhicule sur 30 minutes.

On arréte la décharge dans 'un des cas suivants:

a) lorsque le véhicule n'est plus en mesure de rouler a 65 % de sa vitesse maximale sur 30 minutes;
b)  ou lorsque les instruments de bord de série indiquent que le véhicule doit étre arrété;

¢) ou lorsquune distance de 100 km a été couverte.

Dans le cas des véhicules électriques hybrides rechargeables de l'extérieur sans commutateur de mode de
fonctionnement tels que définis dans I'annexe 8:

Le constructeur fournit les moyens deffectuer la mesure avec le véhicule roulant en mode électrique pur.

La procédure commence par la décharge du dispositif de stockage de 'énergie électrique par conduite du véhi-
cule (sur piste d’essai, sur banc a rouleaux, etc.):

— a une vitesse stabilisée de 50 kmj/h jusqu'a ce que le moteur thermique du véhicule électrique hybride
démarre,

ou

— i le véhicule ne peut atteindre une vitesse stabilisée de 50 km/h sans mise en route du moteur thermique,
a une vitesse qui est réduite jusqua ce que le véhicule puisse rouler pendant un temps ou sur une distance
déterminés a une vitesse stabilisée tout juste inférieure a celle de démarrage du moteur thermique (2 conve-
nir entre le service technique et le constructeur),

ou
— suivant les recommandations du constructeur.

Le moteur thermique doit étre arrété dans les 10 secondes qui suivent son démarrage automatique.
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4.1.1.3.

4.1.1.3.1.

4.1.1.3.2.

4.1.1.3.3.

4.1.1.3.4.

4.2.

4.2.1.

4.2.1.1.

4.2.1.2.

Dans le cas des véhicules électriques hybrides rechargeables de l'extérieur avec commutateur de mode de
fonctionnement tels que définis dans 'annexe 8:

Sil n’y a pas de position de fonctionnement en mode électrique pur, le constructeur fournit les moyens d’effec-
tuer la mesure avec le véhicule roulant en mode électrique pur.

La procédure commence par la décharge du dispositif de stockage de I'énergie électrique par conduite du véhi-
cule avec le commutateur en position de fonctionnement en mode électrique pur (sur piste d’essai, sur banc a
rouleaux, etc.) & une vitesse stabilisée égale & 70 + 5 % de la vitesse maximale du véhicule sur 30 minutes.

On arréte la décharge dans I'un des cas suivants:

— lorsque le véhicule n'est plus en mesure de rouler a 65 % de sa vitesse maximale sur 30 minutes,
ou

— lorsque les instruments de bord de série indiquent au conducteur quil faut arréter le véhicule,
ou

— lorsque la distance de 100 km a été couverte.

Si le véhicule n’est pas équipé pour fonctionner en mode électrique pur, la décharge du dispositif de stockage
de I'énergie électrique est effectuée par conduite du véhicule (sur piste d’essai, sur banc a rouleaux, etc.):

— a une vitesse stabilisée de 50 km/h jusqu'a ce que le moteur thermique du véhicule électrique hybride
démarre,

ou

— si le véhicule ne peut atteindre une vitesse stabilisée de 50 km/h sans mise en route du moteur thermique,
a une vitesse qui est réduite jusqu’a ce que le véhicule puisse rouler pendant un temps ou sur une distance
déterminés a une vitesse stabilisée tout juste inférieure a celle de démarrage du moteur thermique (2 conve-
nir entre le service technique et le constructeur),

ou
— suivant les recommandations du constructeur.

Le moteur thermique doit étre arrété dans les 10 secondes qui suivent son démarrage automatique.

Charge normale de nuit

Dans le cas d'un véhicule électrique pur, la batterie est soumise a la charge normale de nuit, tel qu'elle est
définie au paragraphe 2.4.1.2.1 de l'annexe 7, pendant au maximum 12 heures.

Dans le cas d'un véhicule électrique hybride rechargeable de I'extérieur, la batterie est soumise a la charge nor-
male de nuit, tel qu'elle est décrite au paragraphe 3.2.2.5 de I'annexe 8.

Exécution du cycle et mesure de 'autonomie

Dans le cas d'un véhicule électrique pur:

La séquence d’essai définie au paragraphe 1.1 de l'annexe 7 est exécutée sur un banc a rouleaux réglé de la
maniere prescrite a I'appendice de 'annexe 7, jusqu'a ce que le critére de fin d’essai soit atteint.

Le critere de fin d’essai est atteint lorsque le véhicule n'est plus en mesure de «suivre» la courbe cible de vitesse
jusqua 50 km/h, ou lorsque les instruments de bord montés de série indiquent que le véhicule doit étre arrété.

On ralentit alors le véhicule a 5 km/h en relachant la pédale d’accélérateur mais sans toucher la pédale de frein,
puis on larréte en freinant.
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4.2.1.3.

4.2.1.4.

4.2.1.5.

4.2.2.

4.2.2.1.

4.2.2.2.

4.2.2.3.

4.2.2.4.

4.2.2.5.

A une vitesse supérieure a 50 km/h, lorsque le véhicule n'atteint pas I'accélération ou la vitesse requise pour le
cycle d’essai, on maintient pleinement enfoncée la pédale d'accélérateur jusqua ce que la courbe cible soit de
nouveau atteinte.

Pour tenir compte des besoins physiologiques, on autorise jusqua trois interruptions d’'une durée totale maxi-
male de 15 minutes entre les séquences d’essai.

A la fin de l'essai, la mesure D, de la distance parcourue en km, arrondie au nombre entier le plus proche,
représente 'autonomie en mode électrique pur du véhicule électrique.

Dans le cas d'un véhicule électrique hybride:

La séquence d'essai pertinente et les prescriptions de changement de vitesse correspondantes, ainsi que défini
au paragraphe 1.4 de l'annexe 8, sont appliquées sur un banc a rouleaux réglé de la maniere prescrite aux
appendices 2, 3 et 4 de I'annexe 4 du réglement n° 8, jusqu'a ce que le critére de fin d'essai soit atteint.

Le critére de fin d'essai est atteint lorsque le véhicule n'est plus en mesure de «suivre» la courbe cible de vitesse
jusqu'a 50 km/h, ou lorsque les instruments de bord montés de série indiquent que le véhicule doit étre arrété
ou encore lorsque le moteur thermique démarre. On ralentit alors le véhicule a 5 km/h en relachant la pédale
d’accélérateur mais sans toucher la pédale de frein, puis on l'arréte en freinant.

A une vitesse supérieure a 50 km/h, lorsque le véhicule n'atteint pas I'accélération ou la vitesse requise pour le
cycle d’essai, on maintient pleinement enfoncée la pédale d'accélérateur jusqua ce que la courbe cible soit de
nouveau atteinte.

Pour tenir compte des besoins physiologiques, on autorise jusqua trois interruptions d’'une durée totale maxi-
male de 15 minutes entre les séquences d’essai.

A la fin de l'essai, la mesure D, de la distance parcourue en km, arrondie au nombre entier le plus proche,
représente l'autonomie en mode électrique pur du véhicule électrique hybride.
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ANNEXE 10

METHODE D’ESSAI POUR LE CONTROLE DES EMISSIONS D’UN VEHICULE EQUIPE D’UN DISPOSITIF

1.1.

2.1.

2.1.1.

2.2.

2.3.

A REGENERATION DISCONTINUE

INTRODUCTION

La présente annexe fixe les prescriptions particulieres applicables a 'homologation de type d’un véhicule équipé
d'un dispositif a régénération discontinue tel que défini au paragraphe 2.16 du présent réglement.

DOMAINE D’APPLICATION ET EXTENSION DE 'HOMOLOGATION DE TYPE

Familles de véhicules équipés d’un dispositif a régénération discontinue

La méthode d'épreuve s'applique aux véhicules équipés d'un dispositif a régénération discontinue tel qu'il est défini
au paragraphe 2.16 du présent réglement. Des familles de véhicules peuvent étre établies aux fins de la présente
annexe. En conséquence, les types de véhicule équipés d’un systeme a régénération dont les parametres énumérés
ci-apres sont identiques ou se situent dans les limites des tolérances indiquées doivent étre considérés comme
appartenant a la méme famille pour les mesures s'appliquant particulierement aux dispositifs a régénération dis-
continue décrits.

Paramétres identiques:

Moteur:

a)  Nombre de cylindres;

b)  Cylindrée du moteur (£ 15 %);
¢) Nombre de soupapes;
d) Type d’alimentation en carburant;

e) Procédé de combustion (deux temps, quatre temps, rotatif).

Dispositif a régénération discontinue (catalyseur, filtre a particules):

a)  Configuration (type d’enveloppe, nature du métal précieux et du substrat, densité des canaux);

o

) Type et principe de fonctionnement;

O

) Systeme d’additif et dosage;
) Volume (+ 10 %);

¢) Emplacement (température + 50 °C & 120 km/h ou température maximale moins 5 % a la pression
maximale).

oo

Types de véhicules de différentes masses de référence

Le coefficient K| de la présente annexe, déterminé lors de 'homologation de type, pour un type de véhicule équipé
d'un dispositif a régénération discontinue tel qu'il est défini au paragraphe 2.16 du présent réglement, peut étre
étendu a dautres véhicules de la méme famille dont la masse de référence se situe dans les limites des deux clas-
ses d’inertie équivalentes supérieures ou dans toute autre classe d'inertie équivalente inférieure.

Au lieu d’appliquer le mode opératoire défini dans la section qui suit, on peut retenir une valeur fixe X; de 1,05,
lorsque le service technique ne voit pas comment cette valeur pourrait étre dépassée.

MODE OPERATOIRE

Le véhicule peut étre muni d’un interrupteur permettant d'empécher ou de permettre la phase de régénération, a
condition que cette opération n'influe pas sur les réglages d’origine du moteur. Cet interrupteur doit seulement
étre utilisé pour empécher la phase de régénération de se produire pendant la phase d’encrassement du dispositif
d’épuration et pendant les cycles de conditionnement. Par contre, il ne doit pas étre utilisé pendant la mesure
des émissions au cours de la phase de régénération; dans ce cas, 'essai d’émissions doit étre exécuté avec le
module de gestion d’origine non modifié.
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3.1.

3.2.

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.2.3.1.

3.2.3.2.

3.2.4.

3.2.5.

3.2.6.

Mesure des émissions de CO, et de la consommation de carburant entre deux cycles ol se produit
une régénération

Les émissions moyennes de CO, et la consommation moyenne de carburant entre phases de régénération et
pendant la phase d’encrassement du dispositif d'épuration doivent étre déterminées d’aprés la moyenne arithmé-
tique de plusieurs cycles dessai du type I ou cycles d’essai équivalents au banc-moteur effectués a intervalles
sensiblement réguliers (sl y en a plus de deux). Le constructeur peut aussi fournir des données prouvant que
les émissions de CO, et la consommation de carburant demeurent constantes (+ 4 %) entre phases de régénéra-
tion. Dans ce cas, on peut prendre comme résultat les émissions de CO, et la consommation de carburant mesu-
rées lors de l'essai normal du type 1. Dans tout autre cas, on doit effectuer des mesures des émissions pendant au
moins deux cycles d’essai du type I ou cycles d’essai équivalents sur banc-moteur, I'un immédiatement apres
régénération (avant une nouvelle phase d’encrassement) et l'autre juste avant une phase de régénération. Toutes
les mesures d’émissions et tous les calculs doivent étre effectués conformément a 'annexe 6.

L'opération d’encrassement et la détermination du coefficient K; doivent s'effectuer au cours d'un cycle de fonc-
tionnement du type I sur dynamomeétre a rouleaux ou sur banc-moteur avec un cycle d’essai équivalent. Ces
cycles peuvent étre effectués en séquence continue (c'est-a-dire sans qu'il soit nécessaire d’arréter le moteur entre
les cycles). Aprés un certain nombre de cycles complets, le véhicule peut étre enlevé du dynamometre a rou-
leaux, et I'essai peut étre repris ultérieurement.

Le nombre de cycles (D) entre deux cycles ou se produit une régénération, le nombre de cycles sur lesquels porte
la mesure des émissions (n) et chaque mesure d’émissions (M’Sij) sont a consigner aux points 4.1.11.2.1.10.1
a44.1.11.2.1.10.4 ou 4.1.11.2.5.4.1 2 4.1.11.2.5.4.4 de l'annexe 1, selon le cas.

Mesure des émissions de CO, et de la consommation de carburant pendant la phase de régénération

La préparation du véhicule, si nécessaire, pour l'essai de mesure des émissions pendant une phase de régénéra-
tion peut étre effectuée au moyen de cycles conformes au paragraphe 5.3 de I'annexe 4 du réglement n® 83 ou
de cycles d'essai équivalents sur banc-moteur, selon la méthode choisie pour la phase d’encrassement conformé-
ment au paragraphe 3.1.2 ci-dessus.

Les conditions relatives a I'essai et au véhicule énoncées a I'annexe 6 pour l'essai s'appliquent avant que le pre-
mier essai d’émission valide soit effectué.

Une phase de régénération ne doit pas se produire pendant la préparation du véhicule. Ce résultat peut étre obtenu
par I'une des méthodes suivantes:

Un dispositif de régénération «factice» ou partiel peut étre installé pour les cycles de conditionnement.

Une autre méthode peut étre choisie par accord entre le constructeur et I'autorité d’homologation de type.

Un essai d’émissions d’échappement lors du démarrage a froid incluant une phase de régénération est effectué
conformément au cycle d’essai du type I ou d'un cycle d’essai équivalent au banc-moteur. Si les essais d’émissions
entre deux cycles ou se produit une phase de régénération ont été exécutés sur un banc d’essai moteur, l'essai
d’émissions incluant une phase de régénération doit aussi étre effectué sur un banc-moteur.

Si la phase de régénération occupe plus d'un cycle d’essai, un ou des nouveaux cycles d’essai complets sont immé-
diatement exécutés, sans arrét du moteur, jusqua ce que la phase complete de régénération soit terminée (chaque
cycle doit étre complet). Le délai entre deux cycles, pour changement du filtre a particules par exemple, doit étre
aussi court que possible. Le moteur doit étre arrété pendant cette période.

Les valeurs des émissions de CO, et de la consommation de carburant (M,;) pendant une phase de régénération
sont calculées conformément a l'annexe 6. Le nombre de cycles de fonctionnement (d) pour une régénération
complete doit étre consigné.
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3.3. Calcul des émissions de CO, et de la consommation de carburant combinées

n d
ZM , sij ZM ' rij

=1 =1
si = nz 2; Mri = d
n

ot, pour chaque émission de CO, et chaque consommation de carburant considérées:
M'y; = émissions massiques de CO, en g[km et consommation de carburant en 1/100 km sur une partie (i)
du cycle d’essai de fonctionnement (ou cycle d'essai équivalent sur banc-moteur) sans régénération;

M’y = émissions massiques de CO, en g/km et consommation de carburant en Ifkm sur une partie () du
cycle d'essai de fonctionnement (ou cycle d'essai équivalent sur banc-moteur) pendant la régénéra-
tion. (Si n>1, le premier essai du type I est effectué a froid, et les cycles suivants a chaud);

M, = ¢émissions massiques moyennes de CO, en g/km et consommation moyenne de carburant en 1/100 km
sur une partie (i) du cycle de fonctionnement sans régénération;

M; = ¢émissions massiques moyennes de CO, en g/km et consommation moyenne de carburant en 1/100 km
sur une partie (i) du cycle de fonctionnement pendant la régénération;

= ¢émissions massiques moyennes de CO, en g/km et consommation moyenne de carburant en 1/100 km;

pi
N = nombre de points d’essai ott les mesures d’émissions sont effectuées (cycles d'essai du type I ou cycles
d’essai équivalents sur banc-moteur) entre deux cycles ol se produit une régénération, > 2;
d = nombre de cycles de fonctionnement occupés par la régénération;
D = nombre de cycles de fonctionnement entre deux cycles ol se produit une régénération.

La figure 10/1 illustre le mode opératoire, avec les paramétres mesurés.

Figure 10/1

Paramétres mesurés lors des essais d’émissions de CO, et de consommation de carburant pendant
et entre les cycles ot se produit une régénération (il s’agit d'un exemple: les émissions
pendant la période «D» peuvent en fait augmenter ou diminuer)

Emissions de CO, [g/km]

v N, D)0 -d) = M
P {D"‘d} M
M
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M
i
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- R 1
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si Nombre de cycles
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3.4. Calcul du coefficient de régénération K pour chaque émission de CO, et chaque consommation de car-
burant (i) considérées

Ko =M, [ M

Les résultats en ce qui concerne M

M,,; et K; doivent étre enregistrés dans le proces-verbal d'essai délivré par le
service technique.

si?

K; peut étre déterminé apres exécution d’une seule séquence.



