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II

(Actes non législatifs)

REGLEMENTS

REGLEMENT DELEGUE (UE) N° 134/2014 DE LA COMMISSION
du 16 décembre 2013

complétant le réglement (UE) n° 168/2013 du Parlement européen et du Conseil en ce qui concerne
les exigences en matiére de performances environnementales et de l'unité de propulsion et
modifiant son annexe V

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

LA COMMISSION EUROPEENNE, réglement, toute homologation conformément aux régle-
ments de la CEE-ONU d’application obligatoire doit étre
considérée comme une réception UE par type.

vu le traité sur le fonctionnement de I'Union européenne,

(3)  Lapplication obligatoire des reglements de la CEE-ONU
permet déviter a la fois le dédoublement des prescrip-
tions techniques et celui des procédures administratives et
de certification. De plus, une homologation qui est direc-
tement fondée sur des normes adoptées a I'échelle inter-
nationale pourrait améliorer l'accés aux marchés des pays
tiers, en particulier de ceux qui sont parties contractantes
a I'Accord de la Commission économique pour I'Europe
des Nations unies concernant 'adoption de prescriptions
techniques uniformes applicables aux véhicules a roues,
aux équipements et aux pieces susceptibles d’étre montés
ou utilisés sur un véhicule a roues et les conditions de
reconnaissance réciproque des homologations délivrées
conformément a ces prescriptions (caccord de 1958
révisé»), accord auquel I'Union a adhéré par la décision
97/836/CE du Conseil (3). Cela permettrait de renforcer la
compétitivité de lindustrie de I'Union. Toutefois, a ce
jour, les réglements de la CEE-ONU disponibles sont
dépassés ou incomplets et doivent donc étre réexaminés
et adaptés au progres technique.

vu le réglement (UE) n°® 168/2013 du Parlement européen et du
Conseil du 15 janvier 2013 relatif a la réception et a la surveil-
lance du marché des véhicules a deux ou trois roues et des
quadricycles (!), et notamment son article 18, paragraphe 3,
son article 23, paragraphe 12, son article 24, paragraphe 3,
et son article 74,

considérant ce qui suit:

(1)  Lappellation «véhicules de catégorie L» recouvre une
vaste gamme de types de véhicules 1égers a deux, trois
ou quatre roues, comme les vélos a moteur, les cyclomo-
teurs & deux ou trois roues, les motocycles a deux ou (4)
trois roues, les motocycles avec side-car et les véhicules
légers a quatre roues (quadricycles), tels que les quads
routiers, les quads tout terrain et les quadrimobiles.

Par conséquent, le réglement (UE) n° 168/2013 prévoit
l'abrogation de plusieurs directives en ce qui concerne la
réception des véhicules de catégorie L, des systemes,
composants et entités techniques destinés a ces véhicules
dans le domaine des exigences en matiere de perfor-
mances environnementales et de l'unité de propulsion.
Aux fins de la réception UE par type, ces directives

(%) Décision 97/836/CE du Conseil du 27 novembre 1997 en vue de

(2) Le reglement (UE) n® 168/2013 prévoit la possibilité ladhésion de la Communauté européenne & 'accord de la Commis-
d’appliquer les réglements de la Commission économique sion économique pour 'Europe des Nations unies concernant I'adop-
pour 'Europe des Nations unies (CEE-ONU) aux fins de tion de prescriptions techniques uniformes applicables aux véhicules

a roues, aux équipements et aux piéces susceptibles d’étre montés ou
utilisés sur un véhicule a roues et les conditions de reconnaissance
I— réciproque des homologations délivrées conformément a ces pres-
(") JOL 60 du 2.3.2013, p. 52. criptions («accord révisé de 1958») (JO L 346 du 17.12.1997, p. 78).

la réception UE par type des véhicules. Aux termes dudit
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devraient étre remplacées, dans un premier temps, par les
dispositions du présent réglement. A long terme, lorsque
le processus de réexamen mené par 'ONU sera terminé,
des reglements de la CEE-ONU équivalents seront dispo-
nibles et le texte du présent réglement pourra alors étre
remplacé par une référence auxdits réglements de la CEE-
ONU.

En particulier, le reglement n® 41 de la CEE-ONU concer-
nant les émissions sonores des motocycles des catégories
L3e et L4e a été adapté au progres technique en 2011. 1l
devrait donc étre rendu obligatoire dans la législation en
matiére de réception UE par type et il devrait remplacer
annexe III du chapitre 9 de la directive 97/24/CE (') afin
que les motocycles ne se conforment qua une seule série
d’exigences en matiére de bruit, qui sont reconnues au
niveau mondial par les parties contractantes a I'accord de
1958 révisé. Le réglement n® 85 de la CEE-ONU concer-
nant la mesure de la puissance nette des moteurs élec-
triques devrait également étre rendu obligatoire dans le
méme objectif de reconnaissance mutuelle entre les
parties contractantes a l'accord de 1958 révisé dans le
domaine des exigences en matiére de performances de
l'unité de propulsion pour les moteurs électriques.

Les normes environnementales Euro 4 et Euro 5 font
partie des mesures visant a réduire les émissions de parti-
cules et de précurseurs de I'ozone, tels que I'oxyde d’azote
et les hydrocarbures. 1l est nécessaire de réduire considé-
rablement les émissions d’hydrocarbures des véhicules de
catégorie L pour améliorer la qualité de l'air et respecter
les valeurs limites en termes de pollution, non seulement
pour réduire directement de maniere significative les
émissions disproportionnées d’hydrocarbures a I'échappe-
ment et par évaporation provenant de ces véhicules, mais
aussi pour contribuer a réduire les niveaux de particules
volatiles dans les zones urbaines, ainsi que, si possible, le
smog.

L'une des mesures visant a réduire les émissions exces-
sives dhydrocarbures des véhicules de catégorie L
consiste a limiter leurs émissions par évaporation aux
masses indiquées a I'annexe VI (section C) du réglement
(UE) n°® 168/2013. A cet effet, un essai de type IV doit
étre mené lors de la réception par type pour mesurer les
émissions par évaporation d’un véhicule. L'une des pres-
criptions de l'essai de type IV relatif a la détermination
des émissions par évaporation en enceinte fermée (essai
SHED) est de monter une cartouche de carbone vieillie de
maniére accélérée ou d’appliquer un facteur de détériora-
tion supplémentaire lorsque 'on monte une cartouche de
carbone rodée. Dans le cadre de I'étude d'incidence envi-
ronnementale visée a l'article 23, paragraphe 4, du regle-
ment (UE) n® 168/2013, le rapport cofit/efficacité de ce
facteur de détérioration en tant que solution alternative
au montage dune cartouche de carbone vicillie de
maniére accélérée et représentatif sera examiné pour
déterminer il convient de maintenir ce facteur. S'il
ressort de I'étude que cette méthode n'est pas rentable,

() JO L 226 du 18.8.1997, p. 1.

(10)

(1)

une proposition sera présentée en temps utile pour
supprimer cette possibilité et devrait étre applicable au-
dela de la phase Euro 5.

Une méthode normalisée pour mesurer lefficacité éner-
gétique des véhicules (consommation de carburant ou
d’énergie, émissions de dioxyde de carbone et autonomie
électrique) est nécessaire pour garantir qu'aucun obstacle
technique nentrave les échanges entre les Etats membres
et que les clients et les utilisateurs recoivent des informa-
tions précises et objectives.

Les méthodes de mesure des performances de l'unité de
propulsion, y compris en ce qui concerne la vitesse maxi-
male par construction du véhicule, le couple maximal et
la puissance totale continue maximale des véhicules de
catégorie L, peuvent différer d’'un Etat membre a l'autre,
ce qui peut constituer des obstacles aux échanges au sein
de I'Union. Il convient par conséquent d'établir des pres-
criptions harmonisées concernant les méthodes de
mesure des performances de l'unité de propulsion des
véhicules de catégorie L afin de permettre la réception
des véhicules, de leurs systémes, composants ou entités
techniques a appliquer a chaque type de tels véhicules.

Les exigences en matiére de sécurité fonctionnelle ou de
performances environnementales impliquent des restric-
tions a la manipulation de certains types de véhicules de
catégorie L. Pour ne pas entraver l'entretien et la main-
tenance des véhicules par leurs propriétaires, de telles
restrictions devraient étre strictement limitées aux mani-
pulations qui modifient notablement les performances
environnementales et de I'unité de propulsion du véhicule
et sa sécurité fonctionnelle d'une maniere préjudiciable.
Dans la mesure ot la «manipulation nuisible» du groupe
motopropulseur du véhicule a des conséquences sur les
performances environnementales et la sécurité fonction-
nelle, les exigences détaillées relatives aux performances
de T'unité de propulsion et a la réduction des émissions
sonores énoncées dans le présent réglement devraient
également servir de référence a [lapplication des
mesures de prévention de la manipulation du groupe
motopropulseur.

La section A de lannexe V du réglement (UE)
n® 168/2013 fait référence a huit types dessai qui
permettent d'évaluer les performances environnementales
du véhicule de catégorie L a réceptionner. Il convient
d’établir des prescriptions dessai détaillées dans le
présent acte délégué ainsi que de modifier 'annexe V
(section A) du reglement (UE) n°® 168/2013 en établis-
sant des liens entre les limites d’essai convenues par le
Parlement européen et le Conseil et les prescriptions
techniques et procédures d’essai détaillées prévues dans
le présent reglement. Une référence aux prescriptions et
procédures d'essai détaillées énoncées dans le présent
réglement devrait étre insérée dans la section A de l'an-
nexe V du réglement (UE) n® 168/2013 au moyen des
modifications énoncées dans l'annexe XII du présent
réglement,
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A ADOPTE LE PRESENT REGLEMENT:

CHAPITRE 1
OBJET ET DEFINITIONS
Atrticle premier
Objet

Le présent réglement établit les exigences techniques détaillées et
les procédures d’essai relatives aux performances environnemen-
tales et de l'unité de propulsion a respecter pour la réception
des véhicules de catégorie L et des systémes, composants et
entités techniques destinés a ces véhicules conformément au
réglement (UE) n® 168/2013. Il comprend également une liste
de reglements de la CEE-ONU et d’amendements apportés a ces
derniers.

Article 2
Définitions

Les définitions du réglement (UE) n® 168/2013 s'appliquent. En
outre, on entend par:

1) «WMTC phase 1» le cycle mondial harmonisé d’essai pour
les motocycles établi dans le réglement technique mondial
n° 2 de la CEE-ONU (), dont l'utilisation en tant qu’alter-
native au cycle européen de conduite pour le cycle d’essai
de type I de mesure des émissions est autorisée depuis
2006 pour les types des motocycles de catégorie L3e;

2) «WMTC phase 2»: le cycle mondial harmonisé d'essai pour
les motocycles établi dans le réglement technique mondial
modifié n° 2 de la CEE-ONU (%), dont [l'utilisation en tant
que cycle dessai de type I de mesure des émissions est
obligatoire pour la réception des véhicules des (sous-)caté-
gories L3e, L4e, L5e-A et L7e-A conformes a Euro 4;

3) «WMTC phase 3» le WMTC révisé, visé a l'annexe VI
(section A) du réglement (UE) n® 168/2013, correspondant
au cycle mondial harmonisé d’essai pour les motocycles
établi dans le reglement technique mondial n® 2 de la
CEE-ONU (}) modifié et adapté aux véhicules dont la
vitesse maximale par construction du véhicule est faible,
utilisé comme cycle d’essai de type I de mesure des émis-
sions obligatoire pour réceptionner les véhicules de caté-
gorie L conformes a Euro 5;

4) «vitesse maximale par construction du véhicule»: la vitesse
maximale du véhicule déterminée conformément a lar-
ticle 15 du présent réglement;

() «Méthode de mesure applicable aux motocycles a deux roues équipés
d'un moteur a allumage commandé ou d’'un moteur a allumage par
compression en ce qui concerne les émissions de gaz polluants, les
émissions de CO, et la consommation de carburant (référence du
document de 'ONU ECE/TRANS/180/Add2e du 30 aott 2005)», y
compris 'amendement 1 (référence du document de 'ONU ECE/
TRANS/180a2ale du 29 janvier 2008).

Le WMTC phase 2 correspond au WMTC phase 1 modifié par le

rectificatif 2 de I'addendum 2 (ECE/TRANS/180a2c2e du 9 septembre

2009) et par le rectificatif 1 de l'amendement 1 (ECE/TRANS/

180a2alcle du 9 septembre 2009).

(%) En outre, les rectificatifs et amendements identifiés dans I'étude d'in-
cidence environnementale visée a larticle 23 du réglement (UE)
n°® 168/2013 seront pris en considération, ainsi que les rectificatifs
et amendements proposés et adoptés par le WP29 de la CEE-ONU
comme amélioration continue du cycle mondial harmonisé d’essai
pour les véhicules de catégorie L.

—
<

5) «émissions a [I'échappement»: les émissions au tuyau
d’échappement de polluants gazeux et de particules;

6) «filtre a particules»: un dispositif de filtration monté sur le
systtme d’échappement d'un véhicule pour réduire la
teneur en particules des gaz d’échappement;

7) véhicule «correctement entretenu et utilisé»: lors de la sélec-
tion d'un véhicule d'essai, le fait que celui-ci satisfasse aux
criteres de maintenance et d'utilisation normale conformé-
ment aux recommandations du constructeur du véhicule
pour l'acceptation d'un tel véhicule d’essai;

8) «carburant requis» pour le moteur: le type de carburant
normalement utilisé pour un moteur, a savoir:

a) essence (E5);

b) gaz de pétrole liquéfié (GPL);

¢) GN/biométhane (gaz naturel);

d) essence (E5) ou GPL;

e) essence (E5) ou GN/biométhane;
f) gazole (B5);

g) mélange d’éthanol (E85) et d'essence (E5) (polycarbu-
rant);

h) mélange de biogazole et de gazole (B5) (polycarburant);

i) hydrogene (H,) ou un mélange (H,GN) de GN/biomé-
thane et d’hydrogene;

j) essence (E5) ou hydrogene (bicarburant);

9) «réception par type en ce qui concerne les performances
environnementales» d'un véhicule: la réception d'un type,
d’une variante ou d’'une version de véhicule eu égard aux
conditions suivantes:

a) la conformité avec les sections A et B de I'annexe V du
réglement (UE) n® 168/2013;

b) l'appartenance a une famille de propulsion conformé-
ment aux critéres définis dans l'annexe XI;

10) «type de véhicule en ce qui concerne les performances
environnementales»: un ensemble de véhicules de catégorie
L ne présentant pas entre eux de différences, notamment
en ce qui concerne les éléments ci-apres:

a) linertie équivalente déterminée en fonction de la masse
de référence, conformément aux appendices 5, 7 ou 8
de l'annexe II;
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11)

12)

13)

14)

15)

16)

17)

b) les caractéristiques de propulsion définies a I'annexe XI
en ce qui concerne la famille de propulsion;

«dispositif a régénération discontinue»: un dispositif anti-
pollution, tel qu'un catalyseur, un filtre a particules ou
tout autre dispositif antipollution, nécessitant un processus
de régénération a intervalles de moins de 4 000 km d’uti-
lisation normale du véhicule;

N

«véhicule a carburant alternatif>: un véhicule congu pour
fonctionner avec au moins un type de carburant qui est
soit gazeux a la température et a la pression de lair, soit
d'origine principalement non pétroliére;

«véhicule polycarburant H,GN»: un véhicule polycarburant
congu pour fonctionner avec différents mélanges d’hydro-
géne et de gaz naturel ou de biométhane;

«véhicule parent»: un véhicule de base, représentatif d’une
famille de propulsion définie a l'annexe XI;

«type de dispositif antipollution»: une catégorie de disposi-
tifs antipollution utilisés pour controler les émissions de
polluants et ne présentant pas entre eux de différences
essentielles en ce qui concerne leurs performances environ-
nementales et leurs caractéristiques de conception;

«convertisseur catalytique»: un dispositif antipollution qui
convertit les sous-produits toxiques de la combustion
dans l'échappement du moteur en substances moins
toxiques au moyen de réactions chimiques de catalyse;

«type de convertisseur catalytique»: une catégorie de
convertisseurs catalytiques ne présentant pas entre eux de
différences en ce qui concerne les éléments ci-apres:

a) nombre de substrats enduits, structure et matériau;
b) type dlactivité catalytique (oxydation, trois voies, etc.);

¢) volume, rapport entre la section frontale et la longueur
du substrat;

d) contenu en matériau du convertisseur catalytique;
e) taux de matériau du convertisseur catalytique;

f) densité de cellule;

g) dimensions et formes;

h) protection thermique;

i) collecteur d'échappement inséparable, convertisseur
catalytique et silencieux intégré dans le systeme d'échap-
pement d'un véhicule ou entités séparables du systeme
d’échappement qui peuvent étre remplacées;

18)

19)

20)

21)

22)

23)

24)

25)

26)

«masse de référence»: masse en ordre de marche du véhi-
cule de catégorie L, déterminée conformément a l'article 5
du réglement (UE) n® 168/2013, plus la masse du conduc-
teur (75kg) et, sil y a lieu, la masse de la batterie de
propulsion;

«systeme de transmission»: la partie du groupe motopro-
pulseur en aval de la sortie de la ou des unités de propul-
sion, qui se compose, le cas échéant, des embrayages du
convertisseur de couple, de la boite de vitesses et de sa
commande, quil sagisse d’une transmission par arbre,
par courroie ou par chaine, des différentiels, de la trans-
mission finale et du pneumatique de la roue motrice
(rayon);

«systeme d’arrét et de redémarrage»: un systeme darrét et
de redémarrage automatiques de l'unité de propulsion
destiné a réduire le fonctionnement au ralenti et, partant,
la consommation de carburant et les émissions de
polluants et de CO, du véhicule;

«ogiciel du groupe motopropulseur»: un ensemble dalgo-
rithmes ayant trait au fonctionnement des systemes de
traitement des données du groupe motopropulseur, de
lunité de propulsion ou du systtme de transmission,
contenant une séquence ordonnée d’instructions qui modi-
fient I'état des unités de commande;

«étalonnage du groupe motopropulseur»: lapplication de
cartographies spécifiques et de parametres utilisés par le
logiciel de l'unité de commande pour régler le groupe
motopropulseur, I'unité de propulsion ou le systeme de
transmission du véhicule;

anité de commande du groupe motopropulseur»: une
unité de commande combinée du ou des moteurs a
combustion, des moteurs de traction électrique ou des
systtmes de l'unité de transmission, dont la boite de
vitesses ou l'embrayage;

«nité de commande du moteur»: 'ordinateur de bord qui
commande partiellement ou totalement le ou les moteurs
du véhicule;

«nité de commande du systeme de transmission»: l'ordi-
nateur de bord qui commande partiellement ou totalement
le systéme de transmission du véhicule;

«capteur»: un convertisseur qui mesure une quantité
physique ou un état et le convertit en un signal électrique
envoyé a une unité de commande;
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27) «actuateur»: le convertisseur d'un signal de sortie d’une carburant ou dautres sources par lesquelles les hydrocar-

28)

29)

30)

31)

32)

33)

34)

35)

36)

37)

unité de commande en mouvement, en chaleur ou en un
autre état physique pour controler le groupe motopropul-
seur, le ou les moteurs ou le systeme de transmission;

«carburateur»: un dispositif qui mélange le carburant et lair
pour former un mélange qui peut étre brilé dans un
moteur & combustion;

«fente de balayage»: une connexion située entre le carter et
la chambre de combustion d’'un moteur a deux temps par
laquelle le mélange d’air frais, de carburant et dhuile de
graissage entre dans la chambre de combustion;

«systeme d’admission dair: un systeme constitué de
composants permettant a lair frais et au mélange air-carbu-
rant d’entrer dans le moteur et comprenant, si le systeme
en est pourvu, le filtre & air, les tuyaux d’admission, le ou
les résonateurs, le boitier de papillon et le collecteur d’ad-
mission d’un moteur;

«turbocompresseur»: un compresseur centrifuge a turbine
entrainée par les gaz d’échappement augmentant la quan-
tité dair dans le moteur a combustion et, partant, les
performances de I'unité de propulsion;

«compresseur»: un compresseur dair d’admission utilisé
pour ladmission forcée dun moteur a combustion,
augmentant ainsi les performances de l'unité de propulsion;

«pile & combustible»: un convertisseur de I'énergie chimique
provenant de l'hydrogene en énergie électrique pour la
propulsion du véhicule;

«carter»: les espaces a l'intérieur ou a l'extérieur d'un moteur
qui sont reliés au carter dhuile par des conduits internes
ou externes par lesquels les gaz et les vapeurs peuvent étre
émis;

«essai de perméabilité»: l'essai des pertes a travers les parois
non métalliques du systéme de stockage du carburant et le
conditionnement du matériau non métallique du systeme
de stockage du carburant avant l'essai du systtme de
stockage du carburant conformément a la section C8 de
annexe II du reéglement (UE) n°® 168/2013;

«perméation»: les pertes a travers les parois du systeme de
stockage du carburant et des systemes d’alimentation, géné-
ralement soumises a I'essai par détermination des pertes de

poids;

«évaporation»: les pertes par respiration du systéme de
stockage du carburant, du systeme d’alimentation en

38)

39)

40)

41)

42)

43)

bures s'évaporent dans I'atmosphere;

«accumulation de kilométrage»: le fait pour un véhicule
d’essai représentatif ou un parc de véhicules d’essai repré-
sentatifs de parcourir une distance prédéfinie, telle qu'indi-
quée a larticle 23, paragraphe 3, point a) ou b), du regle-
ment (UE) n° 168/2013 conformément aux prescriptions
d’essai de l'annexe VI du présent réglement;

«groupe motopropulseur électrique» un systéme consistant
en un ou plusieurs dispositifs de stockage de I'énergie élec-
trique, tel que des batteries, des volants d'inertie électromé-
caniques, des supercondensateurs ou autres, un ou
plusieurs dispositifs de conditionnement de I'énergie élec-
trique et une ou plusieurs machines électriques congues
pour transformer Iénergie électrique stockée en énergie
mécanique qui est transmise aux roues pour faire avancer
le véhicule;

«autonomie en mode électrique»: la distance que des véhi-
cules mus uniquement par un groupe motopropulseur élec-
trique ou par un groupe motopropulseur électrique hybride
avec recharge de lextérieur peuvent parcourir en mode
électrique avec une batterie complétement chargée ou
avec un autre dispositif de stockage de I'énergie électrique,
telle que mesurée conformément a la procédure décrite
dans l'appendice 3.3 de l'annexe VII;

«autonomie sur recharge extérieurer: distance totale
parcourue lors de cycles combinés complets effectués
jusqua ce que I'énergie provenant de la recharge extérieure
de la batterie (ou de tout autre dispositif de stockage
d’énergie électrique) soit épuisée, la mesure seffectuant
selon la procédure décrite dans lappendice 3.3 de
'annexe VII;

«vitesse maximale sur 30 minutes» d'un véhicule: la vitesse
maximale qu'un véhicule peut atteindre mesurée pendant
30 minutes établie a partir de l'essai de la puissance sur 30
minutes défini dans le réglement n® 85 de la CEE-ONU;

«réception par type en ce qui concerne les performances de
l'unité de propulsion» d’'un véhicule: la réception d’un type,
d'une variante ou d'une version de véhicule en ce qui
concerne les performances de l'unité de propulsion eu
égard aux conditions suivantes:

a) la ou les vitesses maximales par construction du véhi-
cule;
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b) le couple nominal continu maximal ou le couple net
maximal;

¢) la puissance nominale continue maximale ou la puis-
sance nette maximale;

d) le couple total maximal et la puissance dans le cas d’une
application hybride;

44) «ype de propulsion»: les unités de propulsion dont les
caractéristiques ne présentent pas entre elles de différences
essentielles en ce qui concerne la vitesse maximale par
construction du véhicule, la puissance nette maximale, la
puissance nominale continue maximale et le couple maxi-
mal;

45) «puissance nette»: la puissance mesurée au banc d’essai en
bout du vilebrequin ou de l'organe équivalent de l'unité de
propulsion aux vitesses de rotation mesurées par le
constructeur lors de la réception par type, avec les auxi-
liaires énumérés dans le tableau Ap2.1-1 ou Ap2.2-1 de
I'appendice 2 de l'annexe X, et en tenant compte de leffi-
cacité de la boite de vitesses lorsque la puissance nette ne
peut étre mesurée qu'avec la boite de vitesses montée sur la
propulsion;

46) «puissance nette maximale»: la valeur maximale de la puis-
sance nette des unités de propulsion qui comprennent un
ou plusieurs moteurs a combustion, mesurée a pleine
charge;

47) «couple maximal»: la valeur maximale du couple, mesurée a
pleine charge du moteur;

48) «auxiliaires»: tous les appareils et dispositifs énumérés dans
le tableau Ap2.1-1 ou Ap2.2-1 de l'annexe X.

CHAPITRE I

OBLIGATIONS DES CONSTRUCTEURS RELATIVES AUX
PERFORMANCES ENVIRONNEMENTALES DES VEHICULES

Article 3

Exigences en matiére d’équipement et de démonstration
des performances environnementales des véhicules de
catégorie L

1. Le constructeur équipe les véhicules de catégorie L de
systemes, de composants et d’entités techniques ayant une inci-
dence sur les performances environnementales d'un véhicule qui
sont congus, construits et montés de telle facon que le véhicule,
dans des conditions normales dutilisation et entretenu confor-
mément aux prescriptions du constructeur, respecte les prescrip-
tions techniques détaillées et les procédures d’essai du présent
réglement.

2. Le constructeur démontre a lautorité compétente en
matiére de réception, au moyen dessais de démonstration
physiques, que les véhicules de catégorie L mis a disposition
sur le marché, immatriculés ou mis en service dans I'Union
sont conformes aux prescriptions techniques détaillées et aux
procédures d’essai relatives aux performances environnementales
de ces véhicules définies aux articles 5 a 15.

3. Lorsquil modifie les caractéristiques du systeme de réduc-
tion des émissions ou le fonctionnement de I'un des compo-
sants liés aux émissions apres la mise sur le marché du type de
véhicule réceptionné en ce qui concerne les performances envi-
ronnementales, le constructeur en avertit I'autorité compétente
en matiére de réception sans délai. Le constructeur fournit a
lautorité compétente en maticre de réception des éléments de
preuve selon lesquels les caractéristiques modifiées du compo-
sant ou du systeme de réduction des émissions n'ont pas pour
conséquences des performances environnementales moins
bonnes que celles démontrées lors de la réception par type.

4. Le constructeur veille a ce que les piéces de rechange et les
équipements qui sont mis a disposition sur le marché ou mis en
service dans 'Union soient conformes aux prescriptions tech-
niques détaillées et aux procédures d'essai relatives aux perfor-
mances environnementales des véhicules, visées dans le présent
réglement. Un véhicule de catégorie L réceptionné équipé d’une
telle piece de rechange ou d'un tel équipement doit satisfaire aux
mémes exigences d'essai et valeurs limites de performances
qu'un véhicule équipé d’'une piece ou d’un équipement d’origine
satisfaisant aux exigences d’endurance jusqu'a et y compris celles
prévues par larticle 22, paragraphe 2, et les articles 23 et 24 du
réglement (UE) n® 168/2013.

5. Le constructeur veille également a ce que les procédures
de réception par type pour vérifier la conformité de la produc-
tion soient suivies eu égard aux exigences détaillées en maticre
de performances environnementales et de I'unité de propulsion
énoncées a larticle 33 et dans la section C3 de l'annexe II du
reglement (UE) n°® 168/2013.

6. Le constructeur communique a l'autorité compétente en
matiére de réception une description des mesures prises pour
empécher toute manipulation du systeme de gestion du groupe
motopropulseur, y compris les ordinateurs de controle des
performances environnementales et de l'unité de propulsion,
conformément a la section C1 de l'annexe II du reglement
(UE) n° 168/2013.

7. Dans le cas dapplications hybrides ou d’applications équi-
pées d'un systeme d'arrét et de redémarrage, le constructeur
installe sur le véhicule un «mode de service» permettant le
fonctionnement continu du véhicule avec le moteur thermique
en cas d'inspection ou d’essai en matiere de performances envi-
ronnementales et de 'unité de propulsion. Lorsque I'exécution
de cette inspection ou de cet essai requiert une procédure
spéciale, celle-ci est expliquée en détail dans le carnet d’entretien
(ou dans un document équivalent). Cette procédure spéciale ne
doit pas nécessiter l'utilisation d’'un équipement particulier autre
que celui fourni avec le véhicule.

Atticle 4
Application des réglements de la CEE-ONU

1. Les réglements de la CEE-ONU et leurs amendements
énumérés dans l'annexe I du présent réglement s'appliquent a
la réception par type en ce qui concerne les performances envi-
ronnementales et de l'unité de propulsion.
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2. Les véhicules ayant une vitesse maximale par construction
inférieure ou égale a 25 km/h doivent satisfaire a toutes les
prescriptions pertinentes des reglements de la CEE-ONU appli-
cables aux véhicules ayant une vitesse maximale par construc-
tion supérieure a 25 km/h.

3. Les références aux catégories de véhicules L;, Ly, L3, Ly, Ls,
L et L, dans les réglements de la CEE-ONU s’entendent comme
des références aux catégories de véhicules Lle, L2e, L3e, Lde,
L5e, Lée et L7e respectivement au titre du présent réglement, y
compris les éventuelles sous-catégories.

Article 5

Spécifications techniques, exigences et procédures d’essai
en ce qui concerne les performances environnementales
des véhicules de catégorie L

1. Les procédures d’essai en matiere de performances envi-
ronnementales et de l'unité de propulsion sont menées confor-
mément aux prescriptions relatives aux essais prévues dans le
présent reglement.

2. Les procédures d'essai sont menées par l'autorité compé-
tente en matiére de réception ou en sa présence ou, si ladite
autorité y consent, par le service technique. Le constructeur
choisit un véhicule parent représentatif pour démontrer la
conformité des performances environnementales des véhicules
de catégorie L a la satisfaction de lautorité compétente en
matiére de réception, conformément aux prescriptions de I'an-
nexe XI.

3. Les méthodes de mesure et les résultats des essais doivent
étre communiqués a l'autorité compétente en matiére de récep-
tion dans le format des rapports d’essai visés a larticle 32,
paragraphe 1, du reglement (UE) n® 168/2013.

4. La réception par type en ce qui concerne les performances
environnementales eu égard aux essais de type [, IL, III, IV, V, VII
et VIII est étendue aux différentes variantes et versions du véhi-
cule et aux différents types et familles de propulsion, sous
réserve que la version du véhicule, la propulsion ou les parame-
tres du systeme antipollution spécifiés a 'annexe XI soient iden-
tiques ou restent dans la marge de tolérances prescrites et décla-
rées dans ladite annexe.

5. Les applications hybrides ou les applications équipées d’un
systétme d’arrét et de redémarrage sont soumises a l'essai alors
que le moteur thermique fonctionne, si cela est spécifié dans la
procédure d’essai.

Article 6

Prescriptions relatives a l'essai de type I: émissions a
I'échappement aprés démarrage a froid

Les procédures dessai et les exigences applicables a l'essai de
type I sur les émissions a 'échappement aprés démarrage a froid
visées a la section A de lannexe V du réglement (UE)

n° 168/2013 sont menées et vérifiées conformément aux dispo-
sitions de l'annexe II du présent reglement.

Article 7

Prescriptions relatives a l'essai de type II: émissions a
I'échappement au ralenti (accéléré) et en accélération libre

Les procédures d’essai et les exigences applicables a l'essai de
type II sur les émissions a I'échappement au ralenti (accéléré) et
en accélération libre visées a la section A de l'annexe V du
réglement (UE) n® 168/2013 sont menées et vérifiées confor-
mément aux dispositions de l'annexe III du présent reglement.

Atticle 8

Prescriptions relatives a I'essai de type III: émissions de gaz
de carter

Les procédures dessai et les exigences applicables a l'essai de
type IIT sur les émissions de gaz de carter visées a la section A
de Tannexe V du réglement (UE) n°® 168/2013 sont menées et
vérifiées conformément aux dispositions de l'annexe IV du
présent reglement.

Article 9

Prescriptions relatives a I'essai de type IV: émissions par
évaporation

Les procédures dessai et les exigences applicables a l'essai de
type IV sur les émissions par évaporation visées a la section A
de l'annexe V du réglement (UE) n® 168/2013 sont menées et
vérifiées conformément aux dispositions de l'annexe V du
présent reglement.

Atrticle 10

Prescriptions relatives a I'essai de type V: durabilité des
dispositifs antipollution

Les procédures dessai et les exigences applicables a l'essai de
type V sur la durabilité des dispositifs antipollution visées a la
section A de l'annexe V du reglement (UE) n°® 168/2013 sont
menées et vérifiées conformément aux dispositions de l'annexe
VI du présent réglement.

Atrticle 11

Prescriptions relatives a I'essai de type VII: émissions de
CO,, consommation de carburant, consommation d’énergie
électrique ou autonomie électrique

Les procédures d’essai et les exigences applicables a l'essai de
type VII sur lefficacité énergétique en ce qui concerne les émis-
sions de CO,, la consommation de carburant, la consommation
d’énergie électrique ou l'autonomie électrique visées a la section
A de l'annexe V du réglement (UE) n® 168/2013 sont menées et
vérifiées conformément aux dispositions de l'annexe VII du
présent réglement.
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Article 12

Prescriptions relatives a l'essai de type VIIL: essais des
systémes OBD concernant I'environnement

Les procédures dessai et les exigences applicables a l'essai de
type VIII sur les performances environnementales des systemes
de diagnostic embarqué visées a la section A de l'annexe V du
réglement (UE) n® 168/2013 sont menées et vérifiées confor-
mément aux dispositions de 'annexe VIII du présent reglement.

Article 13
Prescriptions relatives a I'essai de type IX: niveau sonore

Les procédures dessai et les exigences applicables a l'essai de
type IX sur le niveau sonore visées a la section A de l'annexe V
du reglement (UE) n° 168/2013 sont menées et vérifiées
conformément aux dispositions de 'annexe IX du présent regle-
ment.

CHAPITRE III

OBLIGATIONS DES CONSTRUCTEURS RELATIVES AUX
PERFORMANCES DE L’'UNITE DE PROPULSION DES VEHI-
CULES

Article 14
Obligations générales

1. Avant de mettre un véhicule de catégorie L a disposition
sur le marché, le constructeur démontre a l'autorité compétente
en matiere de réception les performances de I'unité de propul-
sion du type de véhicule de catégorie L conformément aux
prescriptions figurant dans le présent reglement.

2. Lors de la mise a disposition d'un véhicule de catégorie L
sur le marché ou de son immatriculation ou avant sa mise en
service, le constructeur veille a ce que les performances de
lunité de propulsion du type de véhicule de catégorie L ne
dépassent pas celles déclarées a lautorité compétente en
matiére de réception dans le dossier constructeur visé a l'ar-

ticle 27 du reglement (UE) n® 168/2013.

3. Les performances de l'unité de propulsion d’'un véhicule
équipé d’'un systeme, d’'un composant ou d’'une entité technique
de rechange ne dépassent pas celles d'un véhicule équipé de
systemes, de composants ou d’entités techniques d’origine.

Article 15

Prescriptions en matiére de performances de l'unité de
propulsion

Les procédures d’essai et les exigences applicables aux perfor-
mances de l'unité de propulsion visées a la section A2 de l'an-
nexe II du réglement (UE) n® 168/2013 sont menées et vérifiées
conformément aux dispositions de I'annexe X du présent regle-
ment.

CHAPITRE IV
OBLIGATIONS DES ETATS MEMBRES
Article 16

Réception par type des véhicules de catégorie L et de leurs
systémes, composants ou entités techniques

1. Lorsquun constructeur en fait la demande, les autorités
nationales ne refusent pas d’accorder, pour des motifs concer-
nant les performances environnementales du véhicule, une
réception par type en ce qui concerne les performances envi-
ronnementales et de l'unité de propulsion ou une réception
nationale a un nouveau type de véhicule et elles n'interdisent
pas la mise a disposition sur le marché, 'immatriculation ou la
mise en service d’'un véhicule, d'un systéme, d’'un composant ou
d'une entité technique lorsque le véhicule concerné est
conforme au reglement (UE) n® 168/2013 et aux prescriptions
détaillées relatives aux essais prévues dans le présent reglement.

2. A compter des dates indiquées dans I'annexe IV du regle-
ment (UE) n® 168/2013, les autorités nationales considérent,
dans le cas de nouveaux véhicules non conformes a la norme
environnementale Euro 4 visée dans les sections Al, B1, CI et
D de lannexe VI et dans lannexe VII du reglement (UE)
n° 168/2013 ou a la norme environnementale Euro 5 visée
dans les sections A2, B2, C2 et D de l'annexe VI et dans
'annexe VII du réglement (UE) n°® 168/2013, que les certificats
de conformité contenant des seuils environnementaux antérieurs
ne sont plus valables aux fins de larticle 43, paragraphe 1, du
réglement (UE) n® 1682013 et, pour des motifs liés aux émis-
sions, a la consommation de carburant ou dénergie ou aux
exigences applicables en matiére de sécurité fonctionnelle ou
de construction des véhicules, interdisent la mise a disposition
sur le marché, limmatriculation ou la mise en service de ces
véhicules.

3. Lorsquelles appliquent l'article 77, paragraphe 5, du régle-
ment (UE) n® 168/2013, les autorités nationales classent le type
de véhicule réceptionné conformément a I'annexe I du présent
réglement.

Article 17

Réception par type des dispositifs antipollution de
remplacement

1. Les autorités nationales interdisent la mise a disposition
sur le marché ou linstallation sur un véhicule de nouveaux
dispositifs antipollution de remplacement destinés a étre
montés sur des véhicules réceptionnés au titre du présent regle-
ment lorsquils ne sont pas d’un type pour lequel la réception
par type en ce qui concerne les performances environnemen-
tales et de l'unité de propulsion a été délivrée conformément a
l'article 23, paragraphe 10, du réglement (UE) n® 168/2013 et
au présent reglement.



21.2.2014

Journal officiel de I'Union européenne

L 53/9

2. Les autorités nationales peuvent continuer d’accorder des
extensions aux réceptions UE par type visées a l'article 35 du
réglement (UE) n® 168/2013 pour des dispositifs antipollution
de remplacement qui sont d'un type relevant de la directive
2002/24/CE dans les termes qui sappliquaient initialement.
Les autorités nationales interdisent la mise a disposition sur le
marché ou linstallation sur un véhicule d'un tel type de dispo-
sitif antipollution de remplacement, sauf s'il est d’'un type pour
lequel la réception par type pertinente a été délivrée.

3. Un type de dispositif antipollution de remplacement
destiné a étre monté sur un véhicule réceptionné conformément
au présent reglement est soumis a I'essai conformément a l'ap-
pendice 10 de 'annexe II et a I'annexe VL.

4. Les dispositifs antipollution de remplacement d’origine qui
sont d'un type couvert par le présent réglement et qui sont
destinés a étre montés sur un véhicule auquel la fiche de récep-
tion par type pertinente renvoie n'ont pas a satisfaire aux pres-

criptions relatives aux essais de l'appendice 10 de l'annexe II,
sous réserve qu'ils satisfassent aux prescriptions du point 4
dudit appendice.

CHAPITRE V

DISPOSITIONS FINALES

Article 18
Modification de 'annexe V du réglement (UE) n® 168/2013
La section A de I'annexe V du réglement (UE) n® 168/2013 est
modifiée conformément a I'annexe XIL

Article 19

Entrée en vigueur

1. Le présent reglement entre en vigueur le jour suivant celui

de sa publication au Journal officiel de I'Union européenne.

2. 1l sapplique a compter du 1° janvier 2016.

Le présent réglement est obligatoire dans tous ses éléments et directement applicable dans tout

Etat membre.

Fait a Bruxelles, le 16 décembre 2013.

Par la Commission
Le président
José Manuel BARROSO
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ANNEXE |

Liste des réglements de la CEE-ONU ayant valeur contraignante

Réglement de la
CEE-ONU n°

Objet

Série d’amendements

Référence au JO

Applicabilité

41

Emissions de bruit des
motocycles

04

JOL 317 du 14.11.2012, p. 1

L3e, L4e

Note explicative:

le fait qu'un systéme ou composant soit inclus dans la présente liste ne rend pas son installation obligatoire. Pour certains
composants, toutefois, des prescriptions d'installation obligatoire sont énoncées dans d’autres annexes du présent régle-

ment.
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ANNEXE II

Prescriptions relatives a I'essai du type I: émissions a I'échappement aprés démarrage a froid

11\,2;;:’;35: Titre de l'appendice Page
1 Symboles utilisés dans 'annexe II 74
2 Carburants de référence 78
3 Banc dynamométrique 85
4 Systeme de dilution des gaz d’échappement 91
5 Classification de la masse d'inertie équivalente et de la résistance a I'avancement 103
6 Cycles de conduite pour les essais de type I 106
7 Essais sur piste pour les véhicules de catégorie L équipés d’'une roue sur l'essieu moteur, ou de 153

roues jumelées, aux fins de la détermination des réglages du banc d’essai

8 Essais sur piste pour les véhicules de catégorie L équipés de deux roues ou plus sur l'essieu 160

moteur aux fins de la détermination des réglages du banc d'essai

9 Note explicative concernant la procédure de changement de rapport pour un essai de type I 168

10 Essais de réception par type d'un type de dispositif antipollution de remplacement pour véhicules 174

de catégorie L en tant qu'entité technique distincte

11 Procédure d'essai de type I pour véhicules de catégorie L hybrides 178

12 Procédure d'essai de type I pour véhicules de catégorie L fonctionnant au GPL, au GN/biomé- 189

thane, au H,GN ou a l'hydrogene

13 Procédure d’essai de type I pour véhicules de catégorie L équipés d'un systéme a régénération 193

discontinue

1.1

1.1.

Introduction

La présente annexe définit la procédure d'essai de type I visée dans la section A de l'annexe V du
réglement (UE) n° 168/2013.

La présente annexe fournit une méthode harmonisée pour la détermination des niveaux des émissions
polluantes de gaz et de particules ainsi que des émissions de dioxyde de carbone. L'annexe VII y fait
également référence pour déterminer de fagcon représentative du fonctionnement réel des véhicules la
consommation de carburant, la consommation d'énergie et 'autonomie électrique des véhicules de
catégorie L dans le cadre du réglement (UE) n® 168/2013.

Le cycle (WMTC phase 1» a été introduit dans la 1égislation de I'UE sur la réception par type en 2006 et
a permis, a partir de ce moment, de démontrer l'efficacité en matiére d’émissions du type de motocycle
L3e en utilisant le cycle mondial harmonisé pour l'essai des motocycles (WMTC) défini dans le régle-
ment technique mondial n°® 2 des Nations unies en tant qu'alternative, pour l'essai de type I, au cycle de
conduite européen (EDC) classique défini au chapitre 5 de la directive 97/24/CE.

Le cycle <WMTC phase 2» correspond au cycle «<WMTC phase 1» avec des améliorations supplémentaires
en ce qui concerne les prescriptions relatives aux changements de rapport; son utilisation en tant
qu'essai de type I est obligatoire pour I'homologation Euro 4 des (sous-)catégories de véhicules L3e,
L4e, L5e-A et L7e-A.

Le cycle <WMTC révisé» ou «WMTC phase 3» correspond au cycle \WWMTC phase 2» pour les motocycles
L3e, mais comprend des cycles de conduite sur mesure pour toutes les autres (sous-)catégories de
véhicules; il est utilisé en tant qulessai de type I pour I'homologation Euro 5 des véhicules de
catégorie L.
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1.2.

2.2

4.1.

4.1.1.

4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.2.3.

4.2.5.

Les résultats peuvent servir de base pour limiter les gaz polluants et le dioxyde de carbone ainsi que
pour déterminer la consommation de carburant, la consommation d’énergie et 'autonomie électrique
indiquées par le constructeur dans le cadre des procédures de réception par type relatives aux perfor-
mances environnementales.

Prescriptions générales

Les éléments susceptibles d'influer sur les émissions de gaz polluants, les émissions de dioxyde de
carbone et la consommation de carburant 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 de la présente annexe.

Note 1: les symboles utilisés dans I'annexe 1I sont résumés dans 'appendice 1.

Toute stratégie cachée visant a «optimiser» le groupe motopropulseur du véhicule soumis au cycle d’essai
en laboratoire des émissions correspondantes d’une facon avantageuse, en réduisant les émissions au
tuyau d’échappement et permettant un fonctionnement sensiblement différent que dans les conditions
réelles, est considérée comme une stratégie d'invalidation et interdite, 8 moins que le constructeur ne Tait
documentée et déclarée a la satisfaction de l'autorité compétente en matiére de réception.

Prescriptions fonctionnelles

Les prescriptions fonctionnelles applicables pour la réception UE par type figurent dans les sections A, B
et C de l'annexe VI du réglement (UE) n® 168/2013.

Conditions d’essai
Chambre d’essai et local de conditionnement
Chambre d’essai

La chambre d'essai, contenant le banc dynamométrique et I'équipement de collecte des échantillons de
gaz, doit étre maintenue a une température de 298,2 + 5K (25 = 5 °C). La température de la chambre
doit étre mesurée a proximité du dispositif de ventilation (ventilateur) du véhicule avant et apres l'essai
de type L

Local de conditionnement

Le local de conditionnement doit étre maintenu a une température de 298,2+ 5K (25 5°C) et
permettre le stationnement du véhicule a essayer en vue de son préconditionnement conformément
au point 5.2.4 de la présente annexe.

Véhicule d’essai
Généralités

Le véhicule d’essai doit étre conforme dans tous ses composants aux véhicules de série; dans le cas
contraire, une description compléte doit en étre donnée dans le procés-verbal d’essai. Lors du choix du
véhicule d’essai, le constructeur et le service technique doivent se mettre d’accord, a la satisfaction de
l'autorité compétente en matiere de réception, sur le choix d’'un véhicule de base (véhicule parent) qui est
représentatif de la famille de propulsion du véhicule concernée, comme indiqué a 'annexe XI, et qui sera
soumis aux essais.

Rodage

Le véhicule présenté doit étre en bon état mécanique et avoir été entretenu et utilisé correctement. 11
doit étre rodé et avoir parcouru au moins 1 000 km avant l'essai. Le moteur, le systéme de transmission
et le véhicule doivent étre correctement rodés selon les prescriptions du constructeur.

Réglages

Les réglages doivent étre ceux qui sont spécifiés par le constructeur, par exemple en ce qui concerne la
viscosité des huiles; si le véhicule est différent des véhicules de série, une description compléte doit en
étre donnée dans le proces-verbal d’essai. Dans le cas d'un véhicule 4 x 4, Tessieu auquel est délivré le
couple le plus faible peut étre désactivé de maniere a pouvoir utiliser un banc dynamométrique standard.

Masse d'essai et répartition de la charge

La masse d'essai, y compris celle du pilote et des instruments, doit étre mesurée avant le début des
essais. La répartition de la charge entre les roues doit étre conforme aux instructions du constructeur.

Pneumatiques

Le type de pneumatiques doit étre celui qui est spécifié comme faisant partie de I'équipement d'origine
par le constructeur du véhicule. La pression des pneumatiques doit étre conforme aux spécifications du
constructeur ou aux valeurs correspondant a une vitesse du véhicule égale pendant les essais sur route et
sur le banc dynamométrique. La pression des pneumatiques doit étre notée dans le proces-verbal d’essai.
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4.3.

Sous-classification des véhicules de catégorie L

La figure 1-1 est une présentation graphique de la sous-classification des véhicules de la catégorie L en
termes de cylindrée du moteur et de vitesse maximale du véhicule, aux fins des types d’essais environ-
nementaux I, VII et VIII, indiquée par les numéros de (sous-)classe dans les différentes plages du
graphique. Les valeurs numériques de la cylindrée et de la vitesse maximale ne doivent pas étre arrondies
vers le haut ou vers le bas.

Figure 1-1

Sous-classification des véhicules de catégorie L aux fins des types d’essais environnementaux I,
VII et VIII
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Classe 1
Appartiennent a la classe 1 les véhicules qui répondent aux conditions suivantes:

Tableau 1-1

Critéres de sous-classification pour les véhicules de catégorie L de la classe 1

Cylindrée < 150 cm® et v,,,< 100 km/h classe 1

Classe 2

Les véhicules de catégorie L qui répondent aux conditions suivantes appartiennent a la classe 2, qui
comprend deux sous-classes:

Tableau 1-2

Critéres de sous-classification pour les véhicules de catégorie L de la classe 2

Cylindrée < 150 cm® et 100 km/h < v 3

o< 115 km}h

< 115 km/h ou cylindrée 2150 cm” et | sous-classe 2-1

max

m

115 km/h < v, < 130 km/h sous-classe 2-2

Classe 3

Les véhicules de catégorie L qui répondent aux conditions suivantes appartiennent a la classe 3, qui
comprend deux sous-classes:

Tableau 1-3

Critéres de sous-classification pour les véhicules de catégorie L de la classe 3

130 < < 140 km/h sous-classe 3-1

max

Viax 2 140 km/h ou cylindrée > 1 500 cm? sous-classe 3-2
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4.5.
4.5.1.

4.5.2.
4.5.2.1.

4.5.2.2.

4.5.2.3.

4.5.2.4.

4.5.2.5.

4.5.2.5.1.

Composition du cycle d’essai WMTC

Le cycle d'essai WMTC (caractéristiques de vitesse du véhicule) aux fins des essais environnementaux des
types I, VII et VIII peut comprendre jusqu'a trois parties, comme indiqué dans l'appendice 6. En fonction
de la catégorie de véhicule L soumise au programme WMTC indiquée au point 4.5.4.1 et de sa
classification en termes de cylindrée et de vitesse maximale par construction du véhicule, conformément
au point 4.3, le cycle d’essai WMTC doit comporter les parties suivantes:

Tableau 1-4

Composition du cycle d’essai WMTC pour les véhicules de catégorie L des classes 1, 2 et 3

Sous-classe des

véhicules de Partie(s) du programme WMTC a appliquer, comme spécifié dans l'appendice 6
catégorie L
Classe 1: partie 1, a vitesse réduite et a froid, suivie de la partie 1, a vitesse réduite et a chaud.

Classe 2, subdivisée en:

Sous-classe 2-1: partie 1, a vitesse réduite et a froid, suivie de la partie 2, a vitesse réduite et a chaud.

Sous-classe 2-2: partie 1, a froid, suivie de la partie 2, a chaud.

Classe 3, subdivisée en:

Sous-classe 3-1: partie 1, a froid, suivie de la partie 2, a chaud, suivie de la partie 3, a vitesse réduite
et a chaud.
Sous-classe 3-2: partie 1, a froid, suivie de la partie 2, a chaud, suivie de la partie 3, a chaud.

Spécification du carburant de référence

Les carburants de référence appropriés, ainsi qu'ils sont spécifiés dans 'appendice 2, doivent étre utilisés
pour les essais. Aux fins des calculs mentionnés au point 1.4 de l'appendice 1 de 'annexe VII, pour les
carburants liquides, la masse volumique mesurée a 288,2 K (15 °C) doit étre utilisée.

Essai de type I
Pilote

La masse du pilote doit étre de 75 kg + 5 kg.

Prescriptions relatives au banc d’essai et réglages

Pour les véhicules de catégorie L, le banc dynamométrique doit avoir un seul rouleau, d'un diametre d’au
moins 400 mm. Un banc dynamométrique équipé de deux rouleaux est permis pour essayer des
tricycles ayant deux roues avant ou des quadricycles.

Le banc dynamométrique doit étre équipé d'un compte-tours pour le rouleau afin de mesurer la distance
réelle parcourue.

I convient d'utiliser des volants d'inertie sur le banc dynamométrique ou de recourir a d’autres moyens
pour simuler l'inertie spécifiée au point 5.2.2.

Les rouleaux du banc dynamométrique doivent étre propres, secs et sans dépdt qui puisse causer le
patinage du pneumatique.

Prescriptions relatives au systeme de ventilation

Pendant tout I'essai, un dispositif de ventilation a vitesse variable doit étre placé devant le motocycle de
maniére a diriger un flux dair frais vers ce dernier et simuler ainsi les conditions normales de fonc-
tionnement. Le systeme de ventilation doit étre réglé de sorte quentre 10 et 50 km/h, la vitesse linéaire
de lair a la sortie du ventilateur corresponde a la vitesse relative du rouleau & + 5 km/h pres. Dans la
plage de vitesses supérieures a 50 kmjh, la vitesse linéaire de lair doit correspondre & + 10 pour cent
prés a la vitesse du rouleau. Aux vitesses du rouleau inférieures a 10 km/h, la vitesse de lair peut étre
nulle.
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4.5.2.5.2.

4.5.2.5.3.

4.5.2.6.

4.5.3.
4.5.3.1.

4.5.3.2.

4.5.3.3.

4.5.3.4.

La vitesse de l'air visée au point 4.5.2.5.1 doit étre déterminée en tant que valeur moyennée de neuf
points de mesure qui sont situés au centre de chacun des rectangles divisant la section totale de sortie
du ventilateur en neuf zones (divisant la section de sortie en trois parties égales en largeur et en
hauteur). La valeur a chacun des neuf points ne doit pas s'‘écarter de plus de 10 pour cent de la
moyenne des neuf valeurs.

La sortie du ventilateur doit avoir une section transversale d’au moins 0,4 m? et le bas de la sortie du
ventilateur doit étre entre 5 et 20 cm au-dessus du niveau du plancher. La sortie du ventilateur doit étre
perpendiculaire a I'axe longitudinal du véhicule, & une distance de 30 & 45 cm devant sa roue avant. Le
dispositif utilisé pour mesurer la vitesse linéaire de l'air doit étre situé a une distance de 0 & 20 cm de cet
orifice.

Les prescriptions détaillées concernant les spécifications du banc d’essai sont énumérées a l'appendice 3.

Systeme de mesure des gaz d’échappement

Le dispositif recueillant les gaz doit étre un dispositif de type fermé qui peut recueillir tous les gaz
d’échappement a la sortie d’échappement du véhicule, pour autant qu’il satisfasse a la condition de
contre-pression de £ 125 mm H,0. Un systeme ouvert peut étre utilisé s'il est confirmé que tous les gaz
d’échappement sont recueillis. La collecte des gaz doit étre telle quil n’y ait pas de condensation
susceptible de modifier de fagon appréciable la nature des gaz d'échappement a la température dessai.
Un exemple de dispositif de collecte des gaz est illustré a la figure 1-2:

Figure 1-2

Equipement de prélévement des gaz et de mesure de leur volume

vers 'atmosphére
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Un tube de raccordement doit étre placé entre le dispositif et le systtme de prélevement des gaz
d’échappement. Ce tube et le dispositif doivent étre faits en acier inoxydable ou en un autre matériau
qui maffecte pas la composition des gaz recueillis et qui résiste a la température de ces gaz.

Un échangeur de chaleur capable de limiter la variation de température des gaz dilués a l'entrée de la
pompe a * 5K doit étre utilisé pendant toute la durée de T'essai. Cet échangeur doit étre pourvu d’un
systéme de préchauffage capable de le porter a sa température de fonctionnement (avec une tolérance de
+ 5K) avant le démarrage de l'essai.

Une pompe volumétrique doit étre utilisée pour aspirer le mélange de gaz d’échappement dilués. Cette
pompe doit étre équipée d'un moteur & plusieurs vitesses constantes rigoureusement controlées. Elle doit
avoir une capacité suffisante pour garantir I'aspiration de la totalité des gaz d’échappement. On peut
également utiliser un dispositif équipé d'un tube de venturi a écoulement critique (CFV).
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Un dispositif (T) doit étre utilisé pour enregistrer en continu la température du mélange de gaz
d’échappement dilués entrant dans la pompe.

Deux manomeétres doivent étre utilisés, le premier pour déterminer la dépression du mélange gaz
d’échappement — air de dilution par rapport a I'atmospheére, 'autre pour mesurer la variation de pression
dynamique de la pompe volumétrique.

Une sonde doit étre située au niveau du dispositif de collecte des gaz, a l'extérieur de celui-ci, pour
recueillir, par lintermédiaire d’'une pompe, d'un filtre et d'un débitmeétre, un prélevement a débit
constant de lair de dilution pendant la durée de l'essai.

Une sonde de prélévement dirigée vers 'amont du flux du mélange de gaz dilués, en amont de la pompe
volumétrique, doit étre utilisée pour recueillir, par l'intermédiaire d'une pompe, d’un filtre et d'un
débitmetre, un prélévement a débit constant du mélange de gaz dilués pendant la durée de l'essai. Le
débit minimum de prélevement dans les systemes présentés a la figure 1-2 et au point 4.5.3.7 doit étre
d’au moins 150 litres/heure.

Des robinets a trois voies doivent étre utilisés sur les dispositifs de prélevement décrits aux points
4.5.3.7 et 4.5.3.8 pour diriger les prélevements soit vers leur sac de collecte respectif, soit vers I'extérieur
pendant la durée de Tessai.

Sacs de prélevement étanches aux gaz

Ces sacs servant a recueillir Tair de dilution et le mélange de gaz dilués doivent avoir une capacité
suffisante pour ne pas entraver le débit normal de prélevement et n'étre pas susceptibles d’altérer la
nature des gaz polluants concernés.

Ces sacs doivent étre a fermeture automatique et pouvoir étre fixés rapidement et de maniere étanche,
soit au dispositif de prélevement, soit au dispositif de mesure en fin d’essai.

Un compteur totalisateur des tours de la pompe volumétrique pendant l'essai doit étre utilisé.

Note 2: Une grande attention doit étre portée a la méthode de raccordement des dispositifs et au
matériau ou a la configuration des raccords car toutes les sections (par exemple l'adaptateur et le
coupleur) du dispositif peuvent étre portées a une température tres élevée pendant le prélevement. Si
la mesure ne peut pas étre effectuée normalement parce que le systeme de prélevement a été endom-
magé par la chaleur, un dispositif de refroidissement d’appoint peut étre utilisé, a condition qu'il n'altere
pas les gaz d’échappement.

Note 3: Les dispositifs de type ouvert présentent deux risques: que la totalité des gaz ne soit pas recueillie
et qu'une fuite de gaz se produise dans la chambre d’essai. Il convient donc de s'assurer de I'absence de
fuites pendant toute la durée du prélévement.

Note 4: Si l'on effectue un prélevement a volume constant (CVS) pendant toute la durée d'un cycle
d’essai comportant a la fois des vitesses basses et élevées (par exemple les cycles comportant les parties
1, 2 et 3), une attention particuliére doit étre portée au risque accru de condensation aux vitesses
élevées.

Appareillage de mesure de la masse des particules émises
Description

Vue d’ensemble du systéme

Le dispositif de prélevement de I'échantillon de mesure des particules se compose d'une sonde de
prélevement située dans le tunnel de dilution, d’'un tube pour le transfert des échantillons de particules,
d'un porte-filtre, d'une pompe a flux partiel, de régulateurs de débit et de débitmetres.

I est recommandé d'utiliser, en amont du porte-filtre, un séparateur primaire (type pot a poussiéres ou
cyclone, par exemple). Toutefois, on peut également utiliser une sonde de prélévement fonctionnant
comme un dispositif approprié de préclassification, comme celle qui est montrée a la figure 1-6.

Prescriptions générales

La sonde de prélevement du flux de gaz dans lequel les particules sont prélevées doit étre disposée dans
le canal de dilution de facon a permettre le prélevement d'un flux de gaz représentatif du mélange
air/gaz d’échappement.

Le débit de I'échantillon de mesure des particules doit étre proportionnel au flux total de gaz d’échap-
pement dans le tunnel de dilution, avec une tolérance de + 5 pour cent.



L 53/18

Journal officiel de I'Union européenne

21.2.2014

4.5.3.12.1.2.3.

4.5.3.12.1.2.4.

4.5.3.12.1.2.5.

4.5.3.12.1.2.6.

4.5.3.12.1.3.
4.5.3.12.1.3.1.
4.53.12.1.3.1.1.

4.5.3.12.1.3.1.2.

4.5.3.12.1.3.1.3.

4.5.3.12.1.3.1.4.

4.5.3.12.1.3.2.
4.5.3.12.1.3.2.1.

4.5.3.12.1.3.2.2.

4.5.3.12.1.3.3.
4.5.3.12.1.3.3.1.

4.5.3.12.1.3.3.2.

Les gaz d’échappement dilués prélevés doivent étre maintenus a une température inférieure a 325,2 K
(52 °C) dans les 20 cm situés en amont ou en aval de 'avant du filtre a particules, sauf dans le cas d’'un
essai de régénération. Dans ce cas, la température doit étre inférieure a 465,2 K (192 °C).

L'échantillon de mesure des particules doit étre prélevé sur un seul filtre monté sur un support dans les
gaz d'échappement dilués prélevés.

Tous les éléments du systeme de dilution et du systéme de prélevement compris entre le tuyau
d’échappement et le porte-filtre qui entrent en contact avec les gaz d’échappement bruts et dilués
doivent étre congus pour réduire le plus possible les dépots ou laltération des matieres particulaires.
IIs doivent étre réalisés en matériaux électriquement conducteurs qui ne réagissent pas avec les consti-
tuants des gaz d’échappement et ils doivent étre mis a la masse électriquement pour prévenir les effets
électrostatiques.

Si une compensation des variations de débit n'est pas possible, on doit prévoir un échangeur de chaleur
et un dispositif de régulation des températures ayant les caractéristiques spécifiées dans l'appendice 4
pour garantir la constance du débit dans le systeme et, de ce fait, la proportionnalité du débit de
prélevement.

Prescriptions particulieres
Sonde de prélevement de particules (PM)

La sonde de prélevement doit avoir, en matiére de classification granulométrique des particules, l'effi-
cacité décrite au point 4.5.3.12.1.3.1.4. Pour parvenir a cette efficacité, il est recommandé d'utiliser une
sonde a arétes vives et & tube ouvert, face dirigée vers l'amont, ainsi qu'un séparateur primaire (type pot
a poussieres ou cyclone, etc.). On peut également utiliser une sonde de prélevement telle que celle qui
est décrite a la figure 1-1, a condition qu'elle parvienne, en matitre de préclassification, a lefficacité
décrite au point 4.5.3.12.1.3.1.4.

La sonde de prélevement doit étre installée a proximité de l'axe du tunnel, a une distance comprise entre
10 et 20 diametres du tunnel en aval du flux a partir de l'entrée des gaz d'échappement, et doit avoir un
diamétre intérieur d’au moins 12 mm.

Si plusieurs échantillons sont prélevés simultanément a partir d’'une sonde de prélevement unique, le
débit prélevé a partir de cette sonde doit étre divisé en débits fractionnels égaux afin d'éviter tout effet de
biais sur le prélevement.

Si T'on utilise plusieurs sondes, chacune doit avoir des arétes vives, une extrémité ouverte et doit étre
orientée vers I'amont. Les sondes doivent étre également espacées autour de I'axe longitudinal central du
tunnel de dilution, I'espace entre deux sondes devant étre au moins de 5 cm.

La distance entre la pointe de la sonde de prélévement et le porte-filtre doit étre égale a au moins cinq
fois le diameétre de la sonde, sans toutefois dépasser 1 020 mm.

Le séparateur granulométrique primaire (par exemple, type pot & poussiéres ou cyclone) doit étre placé
en amont du porte-filtre. Son point de coupure a 50 pour cent doit étre compris entre 2,5 pm et 10 pm
au débit volumique choisi pour le prélevement des particules. Le séparateur primaire doit laisser passer
au moins 99 pour cent des particules de 1 pm au débit volumique choisi pour le prélévement des
particules émises. Toutefois, une sonde de prélevement agissant comme un dispositif approprié de
préclassification, telle que celle montrée a la figure 1-6, peut remplacer le séparateur primaire.

Pompe de prélevement et débitmetre

Le dispositif de mesure du flux de gaz d'essai se compose de pompes, de régulateurs de débit et de
débitmetres.

La température du flux de gaz au niveau du débitmétre ne doit pas varier de plus de * 3 K sauf pendant
les essais de régénération sur les véhicules équipés de dispositifs de traitement aval a régénération
discontinue. En outre, le débit-masse de prélévement doit rester proportionnel au flux total des gaz
d’échappement dilués avec une tolérance de = 5 pour cent du débit-masse de particules collecté.
Lorsquil se produit une modification inadmissible du débit en raison d'une charge trop élevée du
filtre, Tessai doit étre interrompu. Lors de la répétition de Tessai, il y a lieu de prévoir un débit
moins important.

Filtre et porte-filtre

Une soupape doit étre placée en aval du filtre dans la direction du flux. La valve doit souvrir et se
fermer dans la seconde suivant le début et la fin de l'essai.

II est recommandé que la masse collectée sur le filtre de diamétre 47 mm (P,) soit > 20 pg et que la
charge du filtre soit maximisée conformément aux prescriptions des points 4.5.3.12.1.2.3 et
4.5.3.12.1.3.3.
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Pour un essai donné, il faut attribuer a la vitesse a laquelle le gaz entre dans le filtre une valeur unique
comprise entre 20 cm/s et 80 cm/s, a moins que le systeme de dilution ne fonctionne avec un flux de
prélévement proportionnel au débit du dispositif de prélévement a volume constant.

Des filtres en fibre de verre revétus de fluorocarbone ou des filtres & membranes a base de fluorocarbone
sont nécessaires. Quel que soit le type, le filtre doit avoir un coefficient de rétention des particules de
DOP (di-octylphtalate) ou de PAO (polyalphaoléfine) CS 68649-12-7 ou CS 68037-01-4 de 0,3 um d'au
moins 99 pour cent a une vitesse d'entrée de 5,33 cm/s.

Le porte-filtre doit étre concu de maniére a assurer une répartition réguliére du flux sur toute la surface
utile du filtre. La surface utile du filtre doit étre au minimum de 1 075 mm?.

Chambre de pesage des filtres et balance

La microbalance utilisée pour déterminer le poids des filtres doit avoir une précision (écart type) de 2 pg
et une résolution de 1 pg ou mieux.

Il est recommandé de vérifier la microbalance au début de chaque session de pesage au moyen d'un
poids de référence de 50 mg. On pése ce poids a trois reprises et on enregistre la moyenne des résultats
de ces trois pesées. Si cette moyenne est a 5 pg prés la méme que celle obtenue lors de la précédente
session de pesage, la session de pesage et la balance sont considérées comme valides.

La chambre (ou le local) de pesage doit répondre aux conditions suivantes pendant toutes les opérations
de conditionnement et de pesée du filtre:

— température maintenue a 295,2 £ 3K (22 £ 3°C);
— humidité relative maintenue a 45 * 8 pour cent;
— point de rosée maintenu a 282,7 £ 3K (9,5 + 3 °C).

Il est recommandé d’enregistrer les conditions de température et d’humidité en méme temps que les
poids de T'échantillon et du filtre de référence.

Correction des effets de flottabilité

Le poids de chaque filtre doit étre corrigé en fonction de la flottabilité du filtre dans lair.

La correction de flottabilité dépend de la masse volumique du matériau filtrant, de la masse volumique
de lair et de la masse volumique du poids de référence utilis¢ pour étalonner la balance. La masse
volumique de l'air est fonction de la pression, de la température et de I'humidité.

Il est recommandé de maintenir la température et le point de rosée dans la chambre de pesage a
2952K £ 1K (22°C £1 °C) et 282,7 £ 1K (9,5 £ 1°C) respectivement. Toutefois, les prescriptions
minimales énoncées au point 4.5.3.12.1.3.4.1 se traduiront aussi par une correction acceptable des
effets de flottabilité. La correction des effets de flottabilité se calcule au moyen de la formule suivante:

Equation 2-1:

Meorr = Mypeorr * (1 — ((Pair)/(chight)))/(l - ((pair)/(pmcdia)))

ol

M., = masse des matieres particulaires (PM) corrigée des effets de flottabilité

My = Masse des matiéres particulaires non corrigée des effets de flottabilité

Pair = masse volumique de l'air ambiant a proximité de la balance

Puweighe = masse volumique du poids étalon utilisé pour étalonner la balance

Pmedia = masse volumique du matériau filtrant (filtre) avec un filtre en fibre de verre revétue de téflon

(par exemple TX40): pyegia = 2,300 kg/m?
Pair peut étre calculé comme suit:

Equation 2-2:
Pabs - Mmix

Pair = R Tamp
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ol:

P,s = pression absolue a proximité de la balance

M, = masse molaire de Iair 3 proximité de la balance (28,836 gmol™)
R = constante molaire des gaz (8,314 Jmol'K™)

Tump = température ambiante absolue de lair a proximité de la balance

L'atmosphere de la chambre doit étre exempte de tout contaminant ambiant (poussiéres, par exemple)
pouvant se déposer sur les filtres & particules au cours de la phase de stabilisation.

Des écarts limités par rapport aux conditions de température et d’humidité prescrites pour la chambre
de pesage sont tolérés si leur durée totale ne dépasse pas 30 minutes pendant I'une quelconque des
périodes de conditionnement du filtre. La chambre de pesage doit en tout cas satisfaire aux conditions
prescrites avant toute entrée de personnel dans la chambre. Pendant I'opération de pesage, aucun écart
par rapport aux conditions prescrites n’est admis.

4.5.3.12.1.3.4.3. Les effets de I'électricité statique doivent étre annulés. Pour ce faire, on peut soit mettre la balance a la
terre en la placant sur un tapis antistatique et en neutralisant les filtres a particules avant le pesage au
moyen d’un neutraliseur au polonium ou par un autre moyen également efficace, soit égaliser la charge
statique.

4.5.3.12.1.3.4.4. Les filtres d’essai sont retirés de I'enceinte au plus tot une heure avant le début de l'essai.

4.53.12.1.4. Description du systtme recommandé

La figure 1-3 est un schéma de principe du systeme recommandé pour le prélevement des particules.
Des configurations différentes pouvant donner des résultats équivalents, la stricte conformité a cette
figure n'est pas exigée. Des éléments additionnels, tels quappareils de mesure, robinets, solénoides,
pompes et commutateurs, peuvent étre utilisés pour obtenir d'autres informations et pour coordonner
les fonctions des divers systémes constituant I'ensemble. D’autres éléments qui, dans certains systemes,
ne sont pas nécessaires pour garantir la précision peuvent étre omis si cela est compatible avec les regles
de Tart.

Figure 1-3

Systéme de prélevement des particules

S e PﬁF\’.

PTT

FH
J L Régulation proportionnelle
FIM au débit du prélevement a
volume constant

Un échantillon de gaz d’échappement dilués est prélevé dans le tunnel de dilution du flux total (DT) par
l'intermédiaire de la sonde (PSP) et du tube de transfert de I'échantillon de particules (PTT) au moyen de
la pompe de prélevement (P). L'échantillon traverse un séparateur granulométrique primaire (PCF) et le
porte-filtre (FH) qui contiennent le(s) filtre(s) a particules. Le débit est réglé par le régulateur de débit
(FO).
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4.5.4.
4.5.4.1.

Programmes d’essai

Cycles d’essai

Le cycle pour l'essai de type I comporte jusqu'a trois parties (qui sont décrites dans I'appendice 6). Selon
la (sous-)catégorie a laquelle le véhicule appartient, le programme est composé des parties suivantes:

Tableau 1-5

Cycle d’essai de type I applicable aux véhicules conformes a Euro 4

Catégorie de
véhicule

Désignation

Cycle d'essai Euro 4

Lle-A Vélos a moteur

Lle-B Cyclomoteurs a deux roues

L2e Cyclomoteurs a trois roues ECE R47
L6e-A Quads routiers 1égers

L6e-B Quadrimobiles légers

L3e

Motocycles a deux roues, avec ou sans side-car
L4e
WMTC, phase 2

L5e-A Tricycles
L7e-A Quads routiers lourds

L5e-B Tricycles utilitaires

L7e-B Quads lourds tous-terrains ECE R40
L7e-C Quadrimobiles lourds

Tableau 1-6

Cycle d’essai de type I applicable aux véhicules conformes a Euro 5

Catégorie de

véhicule Désignation Cycle d'essai Euro 5
Lle-A Vélos a moteur
Lle-B Cyclomoteurs a deux roues
L2e Cyclomoteurs a trois roues
L6e-A Quads routiers légers
L6e-B Quadrimobiles 1égers
L3e
Motocycles a deux roues, avec ou sans side-car WMTC révisé
L4e
L5e-A Tricycles
L7e-A Quads routiers lourds
L5e-B Tricycles utilitaires
L7¢-B Quads lourds tous-terrains
L7e-C Quadrimobiles lourds
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4.5.4.2.
4.5.4.2.1.

4.5.4.2.2.

Tolérances concernant la vitesse des véhicules

Les tolérances en matiére de vitesse, a tout moment des cycles d'essai prescrits au point 4.5.4.1, sont
définies par des limites supérieure et inférieure. La limite supérieure est fixée a 3,2 km/h au-dessus du
point le plus haut de la courbe a moins d’'une seconde de l'instant prescrit. La limite inférieure est fixée a
3,2 km/h en dessous du point le plus bas de la courbe a moins d’une seconde de I'instant prescrit. Les
variations de vitesse supérieures aux tolérances (qui peuvent, par exemple, se produire au moment des
changements de vitesse) sont acceptables si elles ne durent pas plus de deux secondes. Les vitesses
inférieures a celles qui sont prescrites sont acceptables si le véhicule est & son maximum de puissance a
ce moment-la. La figure 1-4 montre les plages de tolérance pour les points typiques.

Figure 1-4

Plages de tolérance

},z km/h L S J

‘ Plage de
l tolérance
Y _3»2 km L1 ; —
g } 4
S
1s =N
15 e =
1
Temps

f 1

- r—— Plage de
tolérance

Vitesse
]

1s =

Si la capacité d’accélération du véhicule n'est pas suffisante pour accomplir les phases d’accélération ou
si la vitesse maximale par construction du véhicule est inférieure a la vitesse de croisiére prescrite dans
les limites de tolérance prescrites, le véhicule doit étre conduit avec la commande des gaz ouverte a fond
jusqua ce que la vitesse fixée soit atteinte ou a la vitesse maximale par construction qui peut étre
atteinte avec la commande des gaz ouverte a fond pendant le temps que la vitesse fixée dépasse la
vitesse maximale par construction. Dans les deux cas, le point 4.5.4.2.1 n'est pas applicable. Le cycle
d’essai doit étre accompli normalement lorsque la vitesse fixée est a nouveau inférieure a la vitesse
maximale par construction du véhicule.
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4.5.4.2.3.

4.5.4.2.4.

4.5.5.
4.5.5.1.
4.5.5.1.1.

4.5.5.1.2.

4.5.5.1.3.

4.5.5.1.4.

4.5.5.1.5.

4.5.5.2.
4.5.5.2.1
4.5.5.2.1.1.

Si la période de décélération est plus courte que celle prescrite pour la phase correspondante, la vitesse
fixée doit étre rétablie par une vitesse constante du véhicule ou une période de ralenti aboutissant a
'obtention d'une vitesse constante ou d’un fonctionnement au ralenti. Dans de tels cas, le point
4.5.4.2.1 n'est pas applicable.

Ces exceptions mises a part, les variations de la vitesse du rouleau par rapport a celle qui a été fixée
pour les cycles dessai doivent respecter les exigences mentionnées au point 4.5.4.2.1. Dans le cas
contraire, les résultats de l'essai ne peuvent pas étre utilisés pour la suite des mesures et I'essai doit
étre répété.

Prescriptions relatives aux changements de rapport pour l'essai WMTC prescrit dans I'appendice 6

Véhicules a boite de vitesses automatique

Les véhicules pourvus d'un réducteur, de pignons multiples, etc., doivent étre essayés dans la configu-
ration recommandée par le constructeur pour l'utilisation en ville ou sur route.

Tous les essais doivent étre réalisés en position «D» (rapport le plus élevé). La commande des boites
automatiques peut étre actionnée manuellement a la demande du constructeur.

Les phases de ralenti seffectuent en position «D», les freins étant serrés.

Les changements de rapport doivent s'opérer automatiquement dans I'ordre normal des rapports. L'em-
brayage du convertisseur de couple, le cas échéant doit fonctionner dans des conditions réelles.

Les phases de décélération doivent étre effectuées boite en prise, les freins ou la commande des gaz étant
utilisés comme nécessaire pour maintenir la vitesse voulue.

Véhicules a boite de vitesses manuelle
Prescriptions obligatoires
Premiére étape — Calcul des vitesses de changement de rapport

Les vitesses (v;_, €t Vi), en km/h de passage a un rapport supérieur au cours des phases d’accé-
lération doivent étre calculées a l'aide des formules suivantes:

Fquation 2-3:

Py
(—1,9 X —) 1

Viog = [(05753 xe M +75) _0,1) x (s — Nige) + Nigie X

Vi

Equution 2-4:
P
(o 1
Vinit 1 = |(0,5753 xe my + ) X (s — Digle) + Nigle vl 2ang-1
1

i est le numéro du rapport (= 2)
ng est le nombre total de rapports de marche avant
P, est la puissance nominale en kW

my est la masse de référence en kg

Ny est le régime de ralenti en min™!

s est le régime nominal du moteur en min~!

1

ndv; est le rapport entre le régime moteur en min~ et la vitesse du véhicule en kmj/h sur le rapport ¥
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4.5.5.2.1.2.

Les vitesses (v;_,;.;) en km/h de passage a un rapport inférieur au cours des phases de vitesse stabilisée

ou de décélération, a partir des rapports 4 a ng doivent étre calculées a l'aide de la formule suivante:
Equation 2-5:

P
(—1,9 x 7">
visi—1 = (05753 xe M+ 75/ % (s — migte) + Nigie

ot

i est le numéro du rapport (> 4)

ng est le nombre total de rapports en marche avant
P, est la puissance nominale en kW

my est la masse de référence en kg

Ny est le régime de ralenti en min~!

s est le régime nominal du moteur en min!

1

ndv;_, est le rapport entre le régime moteur en min~ et la vitesse du véhicule en km/h sur le rapport i-2

La vitesse de passage du rapport 3 au rapport 2 (v;_,,) doit étre calculée comme suit:

Equation 2-6:
P
-1,9 x . n

1
V3np = {(05753 xe( mk+75> = 0,1) X (s = Nigie) + Nigie | X ——
1

ot:
P, est la puissance nominale en kW

my est la masse de référence en kg

Ny est le régime de ralenti en min-!

s est le régime nominal du moteur en min-!

ndv, est le rapport entre le régime du moteur exprimé en min~! et la vitesse du véhicule en km/h sur le
rapport 1.

La vitesse de passage du rapport 2 au rapport 1 (v,_,q) doit étre calculée comme suit:
Equation 2-7:

1
v = 10,03 x (s — njgie) + Nigle| X ——
21 = (s = Migie) + Nige] x — v
ot:
ndv, est le rapport entre le régime du moteur exprimé en min-! et la vitesse du véhicule en km/h sur le

rapport 2.

Les phases de vitesse stabilisée étant déterminées par lindicateur de mode, de 1égeéres accélérations
peuvent se produire au cours de celles-ci, nécessitant éventuellement le passage sur un rapport supérieur.
Les vitesses (v;_y, Vo_3 et v;_j,q), exprimées en kmfh, de passage sur un rapport supérieur au cours des
phases de vitesse stabilisée peuvent étre calculées a I'aide des équations suivantes:

Equation 2-7:

1
V12 =[0,03 X (s — migie) + Nigre] X ndv,
Equation 2-8:
Py

-1,9 xi) 1
V)3 = {(0’5753 x e< Mic+ 75/ —0,1) x (s — nyge) + Nigie | % ndv;
1
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4.5.5.2.1.3.

4.5.5.2.3.
4.5.5.2.3.1.

Equation 2-9:

( 1,9 x i )
Visit+ 1= (0,5753 X e my + 75 ) X (S — nidle) —+ Njge | X

1
,i=3ton
ndv;_; g

Etape 2 — Choix du rapport pour chaque prélévement

Afin d'éviter des interprétations différentes des phases d’accélération, de décélération, de vitesse stabilisée
et darrét, les indicateurs correspondants sont ajoutés a la courbe de vitesse du véhicule en tant que
parties intégrantes des cycles (voir tableaux dans l'appendice 6).

Il convient ensuite de calculer le rapport approprié pour chaque prélevement en fonction des plages de
vitesses de changement de rapport résultant des équations du point 4.5.5.2.1.1 et des indicateurs de
phase pour les parties du cycle s'appliquant au véhicule essayé, comme suit:

Choix du rapport pour les phases d’arrét:

Durant les cinq derniéres secondes d’'une phase d’arrét, le premier rapport doit étre engagé et le moteur
débrayé. Durant la partie précédente de la phase, le levier de changement de vitesse doit étre au point
mort ou le moteur débrayé.

Choix du rapport pour les phases d’accélération:

rapport 1, si v < vy,

rapport 2, si Vi, <V < V,,3

rapport 3, si Vo3 <V < V3,

rapport 4, si V3,4, <V < V4,5

rapport 5, si V4,5 <V < V5_¢

rapport 6, si v > vs_,¢

Choix des rapports pour les phases de décélération ou de vitesse stabilisée:

rapport 1, si v < v,

rapport 2, si v < v3_,,

rapport 3, si V3,5, € V < V4,3

rapport 4, si V4,3 <V < Vs,

rapport 5, si Vs, < V < Vg5

rapport 6, si v = v4_,5

Le moteur doit étre débrayé dans les cas suivants:

a) si la vitesse du véhicule tombe en dessous de 10 km/h, ou

b) si le régime du moteur tombe en dessous de nig. + 0,03 X (s — nyge);

¢) si le moteur risque de caler durant la phase de démarrage a froid.

Troisieme étape — Correction en fonction de prescriptions supplémentaires

Le choix du rapport doit ensuite étre corrigé en fonction des prescriptions suivantes:

a) il ne doit pas y avoir de changement de rapport lors du passage d’'une phase d'accélération a une
phase de décélération; le rapport utilisé durant la derniére seconde de la phase d’accélération doit étre
conservé au cours de la phase de décélération qui suit, sauf si la vitesse du véhicule tombe en dessous
de la vitesse a laquelle il est nécessaire de passer & un rapport inférieur;

b) il ne doit pas y avoir de changement vers le haut ou vers le bas de plus d'un rapport, sauf pour le
passage du rapport 2 au point mort durant une phase de décélération jusqua larrét;

¢) les changements de rapport vers le haut ou le bas d’'une durée ne dépassant pas quatre secondes sont
remplacés par le rapport précédent si les rapports précédent et suivant sont identiques (par exemple,
la séquence 2 3 3 3 2 est remplacée par 2 2 2 2 2, et la séquence 4 3 3 3 3 4, par 4 4 4 4 4 4);
dans les cas de circonstances consécutives, le rapport utilisé le plus longtemps prend le relais, par
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4.5.5.2.2.

4.5.5.2.3.

4.5.6.1.

4.5.6.1.1.

4.5.6.1.2.
4.5.6.1.2.1.

4.5.6.1.2.2.

exemple 2223332222333 seraremplacé par 222222222233 3 sls sont utilisés
pendant la méme durée, une série de rapports successifs I'emporte sur une série de rapports précé-
dents, par exemple 2 2 2 3 33222 3 3 3 sera remplacé par 222222222333

d) il ne doit pas y avoir de rétrogradage pendant une phase d’accélération.

Dispositions facultatives

Le choix du rapport peut étre modifié comme suit:

L'utilisation de rapports inférieurs a ceux prescrits au point 4.5.5.2.1 est autorisée durant chaque phase
du cycle. Les recommandations du constructeur doivent étre suivies si elles ne donnent pas lieu au
passage sur un rapport supérieur a celui prescrit au point 4.5.5.2.1.

Dispositions facultatives

Note 5: Le programme de calcul disponible sur le site de TONU a 'adresse suivante peut servir de guide
pour le choix du rapport:

http:/[live.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29grpe/wmitc.html

Des explications concernant la méthode et la stratégie relatives aux changements de rapports ainsi qu'un
exemple de calcul sont donnés a l'appendice 9.

Réglages du dynamometre

Une description compléte du banc dynamométrique et des instruments doit étre donnée conformément
a l'appendice 6. Les mesures doivent étre faites avec le degré de précision spécifié au point 4.5.7. La
force de résistance a I'avancement, pour les réglages du banc dynamométrique, peut étre établie soit a
partir de mesures effectuées par décélération en roue libre sur route, soit au moyen d’'un tableau, en se
référant a appendice 5 ou 7 pour un véhicule équipé d’une roue sur l'essieu moteur et a I'appendice 8
pour un véhicule avec deux roues ou plus sur l'essieu moteur.

Réglage du banc dynamométrique a partir de mesures effectuées par décélération en roue libre sur route

Dans ce cas, les mesures doivent étre effectuées ainsi qu'il est spécifié a I'appendice 7 pour un véhicule
équipé d’une roue sur l'essieu moteur et a I'appendice 8 pour un véhicule équipé de deux roues ou plus
sur le ou les essieux moteurs.

Prescriptions concernant l'appareillage

L'appareillage de mesure de la vitesse et du temps doit répondre au degré de précision spécifié au point
4.5.7.

Réglage relatif a la masse d’inertie

La masse dinertie équivalente mi pour le banc dynamométrique est la masse d'inertie équivalente du
volant d'inertie, mg;, la plus proche de la somme de la masse en ordre de marche du véhicule et de la
masse du conducteur (75 kg). Il est également possible de déterminer la masse d'inertie équivalente m; a
partir de l'appendice 5.

Si la masse de référence m,c ne peut pas étre considérée comme étant égale & la masse d'inertie
équivalente du volant d’inertie mi, afin de faire en sorte que la valeur cible de la force de résistance
a l'avancement F* soit égale a la force de résistance a I'avancement Fy (qui doit étre prise pour le réglage
du banc dynamométrique), le temps de décélération en roue libre AT peut étre corrigé en fonction du
rapport de masse total du temps cible de décélération en roue libre AT,,q au terme de la séquence
suivante:

Equation 2-10:

1 2Av
ATou1 = R (ma + mrl) FT
Fquation 2-11:
1 2Av
AT = — (my —
E 3,6 (ml +mr1) FE

Equation 2-12:
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4.5.6.2.
4.5.6.2.1.

4.5.6.2.2.

4.5.6.2.3

Equation 2-13:

m; + m,
ATg = AT, ¥ m; + my
my + myy
m; +m
avec 0,95 < ——— < 1,05
m, + myp

out:

m,; peut étre mesuré ou calculé, en kg, selon le cas, ou également étre estimé arbitrairement a f pour
cent de m.

Valeur de la force de résistance a 'avancement obtenue a partir d’un tableau

Le banc dynamométrique peut étre réglé grace a l'utilisation d'un tableau plutdt quau moyen de la
valeur de la force de résistance a I'avancement obtenue par la méthode de décélération en roue libre.
Dans ce cas, il doit étre réglé en fonction de la masse en ordre de marche sans tenir compte des
caractéristiques particulieres du véhicule de catégorie L.

Note 6: il convient de prendre certaines précautions si cette méthode est appliquée a des véhicules ayant
des caractéristiques exceptionnelles.

La masse d'inertie équivalente du volant d'inertie mfi sera la masse d'inertie équivalente m; spécifiée a
l'appendice 5, 7 ou 8 selon le cas. Le banc dynamométrique doit étre réglé en fonction de la résistance
au roulement de la roue o non motrice (a) et du coefficient de résistance aérodynamique (b) spécifié
dans l'appendice 5 ou déterminé selon les procédures indiquées dans 'appendice 7 ou 8, respectivement.

La résistance a 'avancement sur le banc dynamométrique Fy doit étre déterminée au moyen de I'équa-
tion suivante:

Equution 2-14:

Précision des mesures

Les mesures doivent étre effectuées a I'aide d'un appareillage qui réponde aux prescriptions figurant dans
le tableau 1-7:

Tableau 1-7

Précision exigée des mesures

Objets de mesure A la valeur mesurée Résolution
a) Force de résistance a l'avancement, F + 2 pour cent —
b) Vitesse du véhicule (v1, v2) + 1 pour cent 0,2 km/h
¢) Intervalle  de  vitesse de  décélération + 1 pour cent 0,1 km/h

(2Av = v1 —v2)

d) Temps de décélération en roue libre (At) + 0,5 pour cent 0,01s
e) Masse totale du véhicule (mk + mrid) + 0,5 pour cent 1,0 kg
f) Vitesse du vent + 10 pour cent 0,1 m/s
g) Direction du vent — 5 deg.
h) Températures +1K 1K
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5.1.1.1.

5.1.1.2.
5.1.1.2.1.

5.1.1.2.2.

Objets de mesure A la valeur mesurée Résolution
i) Pression barométrique — 0,2 kPa
j) Distance + 0,1 pour cent 1m
k) Temps +0,1s 0,1s

Procédures d’essai
Description de T'essai de type I

Le véhicule d’essai est soumis, en fonction de sa catégorie, aux prescriptions de I'essai de type I spécifiées
au présent point 5.

Essai du type I (vérification des émissions moyennes de gaz polluants, des émissions de CO, et de la
consommation de carburant au cours d'un cycle d’essai caractéristique)

L'essai doit étre effectué selon la méthode décrite au point 5.2. Les gaz doivent étre recueillis et analysés
selon les méthodes prescrites.

Nombre d’essais

Le nombre d’essais est déterminé comme il est montré dans la figure 1-5. R;; a R;3 décrivent les résultats
finals de la mesure du premier (n® 1) au troisiéme (n° 3) essais ainsi que le gaz polluant, la quantité de
dioxyde de carbone émise, la consommation de carburant/d’énergie ou I'autonomie en mode électrique
comme indiqué a l'annexe VIL «L» représente les valeurs limites L; a Ls telles que définies dans les
parties A, B et C de l'annexe VI du réglement (UE) n° 168/2013.

Lors de chaque essai, les masses de monoxyde de carbone, d’hydrocarbures, d’oxydes d'azote, de dioxyde
de carbone et le carburant consommé durant 'essai doivent étre déterminés. La masse des matiéres
particulaires ne doit étre déterminée que pour les (sous-)catégories visées dans les parties A et B de
l'annexe VI du réglement (UE) n® 168/2013 (voir notes explicatives 8 et 9 a la fin de I'annexe VIII de ce
réglement).
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Figure 1-5

Diagramme de décision relatif au nombre d’essais du type I a effectuer

| Premier essai |

!

accepté

oui
Ril > I,I*L

non

l Deuxieme essai ]

Ry < 0,85%L

oui
gL
et Rﬂ 35 Riz < 1,7*]_

accepté

0 o s <1

Essais de type I
Présentation générale

L'essai de type I comporte une séquence d’opérations de préparation du dynamometre, d’approvision-
nement en carburant, de conditionnement et de fonctionnement.

Cet essai a pour objet de mesurer les émissions d’hydrocarbures, de monoxyde de carbone, d’oxydes
d’azote, de dioxyde de carbone et de matiéres particulaires, le cas échéant, ainsi que la consommation de
carburant/d’énergie et l'autonomie en mode électrique en simulant un fonctionnement en situation
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5.2.2.2.
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réelle. 11 consiste a mettre en route le moteur et a faire fonctionner le véhicule de catégorie L sur un
banc dynamométrique au cours d’un cycle d’essai spécifié. Une proportion des gaz d’échappement dilués
est recueillie de fagon continue pour étre analysée ensuite, a I'aide d’'un dispositif (CVS) de prélevement a
volume constant (dilution variable).

Sauf en cas de mauvais fonctionnement ou de panne des composants, tous les dispositifs de controle
des émissions installés sur les véhicules de catégorie L a essayer ou incorporés a ces véhicules doivent
fonctionner au cours de la totalité des essais.

On mesure les concentrations ambiantes de tous les constituants des émissions qui font l'objet d'une
évaluation. Pour les essais concernant les gaz d’échappement, cela implique de prélever et d’analyser lair
de dilution.

Mesure de la masse des particules de l'air ambiant

La concentration ambiante de particules dans l'air de dilution peut étre déterminée en faisant passer l'air
de dilution filtré a travers le filtre a particules. Le prélévement se fait a partir du méme point que pour
I'échantillon de matiéres particulaires, si la mesure de la masse de particules est applicable selon I'annexe
VI(A) du reglement n°® 168/2013. Une mesure peut étre effectuée avant ou apres l'essai. On peut
corriger les mesures de la masse de particules en soustrayant la masse de particules ambiantes présentes
dans le systeme de dilution. La masse de particules ambiantes tolérable doit étre < 1 mg/km (ou la
masse équivalente sur le filtre. Si cette valeur est dépassée, c'est elle (ou la masse équivalente sur le filtre)
qui doit étre retenue. Si, apres déduction de la masse de particules ambiantes, on obtient un résultat
négatif, la masse de particules doit étre considérée comme étant égale a zéro.

Réglages du dynamometre et vérification
Préparation du véhicule d’essai

Le constructeur doit fournir des accessoires et adaptateurs supplémentaires, conformément aux pres-
criptions, pour permettre d'installer un systéme de vidange du carburant au point le plus bas possible du
réservoir (ou des réservoirs) et aussi de recueillir les échantillons de gaz d'échappement.

La pression des pneumatiques doit étre conforme aux spécifications du constructeur, a la satisfaction du
service technique, ou aux valeurs correspondant a une vitesse du véhicule égale pendant les essais sur
route et sur le banc dynamométrique.

Le véhicule a essayer doit étre mis en température sur le banc dynamométrique exactement comme au
cours de l'essai sur route.

Préparation du banc dynamométrique, si les réglages sont dérivés de mesures effectuées par décélération
en roue libre sur route

Avant lessai, le banc dynamométrique doit étre mis en température de maniére a obtenir la force de
frottement stabilisée Ff. La puissance absorbée par le banc dynamométrique Fy est, eu égard a sa
construction, composée du total des pertes par frottement Fy qui est la somme de la résistance de
frottement en rotation du banc, de la résistance au roulement du pneumatique, de la résistance de
frottement des éléments rotatifs du systeme d’entrainement du véhicule et de la force de freinage du
frein F,,, conformément a l'équation suivante:

Equation 2-15:

Fp = Ff + Fyp,

La valeur cible de la force de résistance F* calculée conformément a I'appendice 5 ou 7 pour un véhicule
équipé d’une roue sur I'essieu moteur et a 'appendice 8 pour un véhicule avec deux roues ou plus sur
l'essieu moteur doit étre reproduite sur le banc dynamométrique en fonction de la vitesse du véhicule,
selon la formule:

Equation 2-16:

Le total des pertes par frottement F; sur le banc dynamométrique doit étre mesuré selon la méthode
décrite au point 5.2.2.2.1 ou 5.2.2.2.2.

Entrainement du moteur par le banc dynamométrique

Cette méthode ne sapplique qu'aux bancs dynamométriques capables d’entrainer un véhicule de caté-
gorie L. Le véhicule d’essai doit étre entrainé de maniére constante a la vitesse de référence vy, vitesse
enclenchée et embrayage débrayé. Le total des pertes par frottement Fy (vp) & la vitesse de référence v,
correspond a la puissance de réglage du banc.
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Décélération en roue libre sans absorption de puissance

La méthode consistant a mesurer le temps de décélération en roue libre est une méthode qui permet de
mesurer le total des pertes par frottement F. La décélération en roue libre doit étre effectuée sur le banc
dynamométrique selon le mode opératoire décrit dans l'appendice 5 ou 7 pour un véhicule équipé d’une
roue sur l'essieu moteur et dans 'appendice 8 pour un véhicule équipé de deux roues ou plus sur l'essieu
moteur, sans aucune puissance absorbée. Le temps de décélération en roue libre At; correspondant a la
vitesse de référence v0 doit étre mesuré. La mesure doit étre effectuée au moins trois fois, et le temps
moyen de décélération en roue libre A est calculé au moyen de I'équation suivante:

Equation 2-17:

Total des pertes par frottement

Le total des pertes par frottement Ffvy) a la vitesse de référence v, est calculé au moyen de I'équation
suivante:

Equation 2-18:
1 24v

Fr(vo) = 3 6(mi +m")ﬂ

Calcul de la force absorbée par le frein

La force Fq,(vo) qui doit étre absorbée par le banc dynamométrique a la vitesse de référence vy est
calculée en soustrayant Fvy) a la valeur cible de la force de résistance a l'avancement F*(vj), comme

l'indique I'équation suivante:
Equation 2-19:

Fpau(VO) = F*(VO) - Fj(VO)
Réglage du banc dynamométrique

En fonction de son type, le banc dynamométrique doit étre réglé selon I'une des méthodes décrites aux
points 5.2.2.2.5.1 a 5.2.2.2.5.4. Le réglage choisi est appliqué aux mesures des émissions de gaz
polluants et des émissions de CO,, ainsi que pour les mesures de lefficacité énergétique (consommation
de carburant/d'énergie et autonomie en mode électrique) indiquées a I'annexe VII

Banc dynamométrique a fonction polygonale

Dans le cas d'un banc dynamométrique a fonction polygonale, dans lequel les caractéristiques de
l'absorption de puissance sont déterminées par des valeurs de résistance relevées a plusieurs valeurs
de vitesse, au moins trois vitesses spécifiées, dont celle de référence, doivent étre choisies comme valeurs
de réglage. A chacun de ces points, le banc dynamométrique doit étre réglé a la valeur Fpau(vj) obtenue
conformément au point 5.2.2.2.4.

Banc dynamométrique avec controle par coefficients

Dans le cas d'un banc dynamométrique avec controle par coefficients, dans lequel les caractéristiques
d’absorption sont déterminées par des coefficients donnés d'une fonction polynomiale, la valeur de

Foou(vj) & chacune des vitesses spécifiées doit étre calculée selon le mode opératoire décrit au point

5.2.2.2.
Si 'on suppose que la loi de résistance est:
Equation 2-20:
Fpau(v)=axv2+bxv+c
ot
les coefficients a, b et ¢ sont déterminés par la méthode de régression polynomiale;

le banc dynamométrique est réglé en fonction des coefficients a, b et ¢ obtenus par la méthode de
régression polynomiale.

Banc dynamométrique équipé d’un systéme de réglage numérique a fonction polygonale de F*

Dans le cas d'un banc dynamométrique équipé d’un systeme de réglage numérique a fonction polygo-
nale avec ordinateur incorporé, la valeur F* est introduite directement, et At;, Fy et F,,,, sont mesurés et
calculés automatiquement pour régler le banc dynamométrique sur la valeur cible de la force de
résistance a I'avancement.
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Equation 2-21:
F=fo+fyv

Dans ce cas, plusieurs points successifs sont introduits directement sous forme numérique a partir du
jeu de données de F¥ et v;, la décélération en roue libre est effectuée et le temps At; est mesuré. Apres
plusieurs répétitions de cet essai, F,, est calculé automatiquement et pris comme valeur de commande a
des intervalles de vitesse du véhicule de catégorie L de 0,1 km/h conformément a la séquence suivante:

Equation 2-22:

F* +F = L(mi +mr1)&
3,6 At;
Equation 2-23:
Fr = %(m{ +m,1)2A—AtiV— F*
Equation 2-24:
Four = F = Ff

Banc dynamométrique équipé d'un dispositif de réglage numérique a coefficients f*, et f*,

Dans le cas d'un banc dynamométrique équipé d’un dispositif de réglage numérique a coefficients, avec
ordinateur incorporé, la valeur cible de la force de résistance a l'avancement F* = fy + fo -v? est
automatiquement prise comme valeur de commande sur le banc dynamométrique.

Dans ce cas, les coefficients f*0 et f*2 sont introduits directement sous forme numérique; la décélération
en roue libre est effectuée et le temps At; est mesuré. Fpau est calculé automatiquement et pris comme
valeur de commande a des intervalles de vitesse du véhicule de 0,06 km/h, selon la séquence suivante:

Equation 2-25:

F* +F = L(mi +m,1)2—AV
3,6 At;
Equation 2-26:
Fr = %(m‘- +m”)2A_At,-V —F*
Equation 2-27:
Fow = F — F

Vérification des réglages du dynamometre
Essai de vérification

Immédiatement aprés le réglage initial, on mesure le temps de décélération en roue libre Aty sur le banc
dynamométrique correspondant a la vitesse de référence (vy), selon le méme mode opératoire que dans
l'appendice 5 ou 7 pour un véhicule équipé d’une roue sur l'essieu moteur et dans l'appendice 8 pour un
véhicule équipé de deux roues ou plus sur l'essieu moteur. La mesure sera répétée au moins trois fois, et
le temps moyen Aty sera calculé a partir de ces résultats. La force de résistance a 'avancement a la
vitesse de référence, F; (vo) sur le banc dynamométrique se calcule au moyen de I'équation suivante:

Equation 2-28:

1 2Av
— (my+my ) —

F -
e(vo) =375 Atg

Calcul de lerreur de réglage
L'erreur de réglage € est calculée au moyen de I'équation suivante:
Equation 2-29:

_ [Fe(vo) — F*(vo)|

100
Fvo)

Le banc dynamométrique doit étre réglé & nouveau si lerreur de réglage ne satisfait pas aux critéres
suivants:

€ < 2% pour vy = 50 km/h
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€ < 3% pour 30 km/h < vy < 50 km/h

™
A

< 10 % pour vy < 30 km/h

La procédure décrite aux points 5.2.2.2.6.1 a 5.2.2.2.6.2 doit étre répétée jusqua ce que l'erreur de
réglage satisfasse aux critéres. Le réglage du banc dynamométrique et les erreurs observées doivent étre
consignés. Des exemples de fiches d’enregistrement sont fournis dans le modele de rapport d’essai établi
conformément a l'article 32, paragraphe 1, du réglement (UE) n°® 168/2013.

Préparation du banc dynamométrique, dans le cas ou les réglages sont faits a partir d'un tableau de
résistance a I'avancement

Vitesse spécifiée du véhicule pour le banc dynamométrique

La résistance a I'avancement sur le banc dynamométrique doit étre vérifiée a la vitesse spécifiée v du
véhicule. Il doit étre vérifié au moins quatre vitesses. La plage de vitesses spécifiées (I'intervalle entre les
points maximum et minimum) doit inclure la vitesse de référence ou étre plus large que la plage de
vitesses de référence, s'il y en a plus d’'une, d’au moins Av, comme défini dans 'appendice 5 ou 7 pour
un véhicule équipé d’'une roue sur l'essieu moteur et dans 'appendice 8 pour un véhicule équipé de deux
roues ou plus sur I'essieu moteur. Les vitesses spécifiées, y compris celle de référence, ne doivent pas étre
espacées de plus de 20 km/h et lintervalle entre elles doit étre régulier.

Vérification du banc dynamométrique

Immédiatement aprés le réglage initial, le temps de décélération en roue libre sur le banc dynamomé-
trique correspondant a la vitesse spécifiée doit étre mesuré. Le véhicule ne doit pas étre installé sur le
banc dynamométrique pendant la mesure du temps de décélération en roue libre. La mesure du temps
de décélération en roue libre doit commencer lorsque la vitesse du banc dynamométrique dépasse la
vitesse maximale du cycle d’essai.

La mesure sera répétée au moins trois fois, et le temps moyen Aty sera calculé a partir de ces résultats.

La valeur de réglage de la force de résistance a I'avancement Fg(vj) a la vitesse spécifiée sur le banc
dynamométrique est calculée au moyen de 'équation suivante:
Equation 2-30:

2Av

1
FE(VJ') :ﬁ X m; X A_tE

L'erreur de réglage € a la vitesse spécifiée est calculée comme suit:

Equation 2-31:

Fg(vj) — F
o [Fe(v) — Frl
T

x 100

Le banc dynamométrique doit étre réglé a nouveau si l'erreur de réglage ne satisfait pas aux critéres
suivants:

€ < 2% pour v > 50 km/h

™
N

< 3% pour 30 km/h < v < 50 km/h
€ < 10 % pour v < 30 km/h

La procédure décrite aux points 5.2.2.3.2.1 & 5.2.2.3.2.5 doit étre répétée jusqua ce que lerreur de
réglage satisfasse aux critéres. Le réglage du banc dynamométrique et les erreurs observées doivent étre
consignés.

Le banc dynamométrique doit étre conforme aux méthodes d'étalonnage et de vérification exposées dans
l'appendice 3.

Etalonnage des analyseurs

On injecte dans T'analyseur la quantité de gaz a la pression indiquée compatible avec le bon fonction-
nement des appareils au moyen du débitmetre et du détendeur monté sur chaque bouteille. On régle
l'appareil pour quil indique, en valeur stabilisée, la valeur indiquée sur la bouteille étalon. On trace, en
partant du réglage obtenu avec la bouteille de contenance maximale, la courbe des écarts de I'appareil en
fonction du contenu des différentes bouteilles de gaz étalons utilisées. Pour I'étalonnage périodique de
l'analyseur a ionisation de flamme, qui doit étre effectué au moins une fois par mois, il convient
d’employer des mélanges d'air et propane (ou hexane) avec des concentrations nominales d’hydrocar-
bures égales a 50 % et 90 % de la pleine échelle.
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Pour les analyseurs non dispersifs & absorption dans l'infrarouge, qui sont soumis au méme étalonnage
périodique, on doit utiliser des mélanges azote/CO et azote/CO, a des concentrations nominales de
10 %, 40 %, 60 %, 85 % et 90 % de la pleine échelle.

Pour l'étalonnage de l'analyseur NOx a chimiluminescence, on emploie des mélanges azotefoxyde
d’azote NO ayant une concentration nominale égale a 50 % et 90 % de la pleine échelle. Pour I'étalon-
nage des trois types d’analyseurs a effectuer avant chaque série d’essais, il doit étre utilisé des mélanges
contenant les gaz a déterminer dans une concentration égale & 80 % du fond d’échelle. Un dispositif de
dilution peut étre utilisé pour ramener un gaz d’étalonnage d’'une concentration de 100 % a la concen-
tration requise.

Procédure de controle de la réponse aux hydrocarbures au moyen d'un détecteur a ionisation de flamme
(FID) chauffé (analyseur)

Réglage de l'analyseur pour une réponse optimale

L'analyseur FID doit étre réglé conformément aux spécifications du constructeur. On utilisera du
propane dilué dans lair pour régler l'appareil en vue d’une réponse optimale dans la plage de
mesure la plus courante.

Etalonnage de lanalyseur d’hydrocarbures

Effectuer cet étalonnage en utilisant du propane dilué dans T'air et dans de I'air synthétique purifié (voir
point 5.2.3.6).

On établira une courbe d’étalonnage comme décrit aux points 5.2.3.1 a 5.2.3.3.

Facteurs de réponse pour les différents hydrocarbures et limites recommandées

Le facteur de réponse (Ry) pour une espéce particuliere d’hydrocarbure est le rapport de la concentration
lue sur I'analyseur de type FID, exprimé en équivalent-carbone (C;) de la concentration de la bouteille de
gaz d’étalonnage.

La concentration du gaz d'étalonnage doit étre telle quelle donne une réponse correspondante approxi-
mativement a 80 % de la pleine échelle pour les plages de fonctionnement normalement utilisées. La
concentration volumique doit étre connue avec une précision de +2 %. En outre, les bouteilles de gaz
doivent étre conditionnées pendant 24 heures entre 293,2K et 303,2K (20 et 30°C) avant de
commencer la vérification.

Les facteurs de réponse doivent étre déterminés a la mise en service de I'analyseur et par la suite lors des
interventions principales de maintenance. Les gaz d'essai a utiliser et les facteurs de réponse recom-
mandés sont les suivants:

Meéthane et air purifié: 1,00 < Rf < 1,15

ou 1,00 < Rf < 1,05 pour les véhicules fonctionnant au GN/biométhane
Propyléne et air purifié: 0,90 < Rf < 1,00

Toluéne et air purifié: 0,90 < Rf < 1,00

Le facteur de réponse (Rf) de 1,00 correspondant au propane-air purifié.

Procédures d’étalonnage et de vérification de l'appareillage de mesure de la masse des particules émises
Etalonnage du débitmetre

Le service technique vérifie I'existence d'un certificat d’étalonnage du débitmetre attestant la conformité

du débitmétre a une norme identifiable et établi dans les 12 mois précédant l'essai ou aprés que le
débitmetre a fait I'objet d’'une réparation ou d’une modification susceptible d'influer sur I'étalonnage.

Etalonnage de la microbalance
Le service technique vérifie I'existence d'un certificat d’étalonnage de la microbalance attestant la
conformité de la microbalance a une norme identifiable et établi dans les 12 mois précédant l'essai.

Pesage du filtre de référence

Pour déterminer les poids spécifiques des filtres de référence, au moins deux filtres de référence non
utilisés doivent étre pesés, de préférence en méme temps que les filtres de prélevement, mais en tout cas
dans un délai maximum de huit heures a compter du pesage des filtres de prélévement. Les filtres de
référence doivent étre de la méme dimension et du méme matériau que les filtres de prélévement.
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Si le poids spécifique d'un filtre de référence varie de plus de *5 ug entre les pesages des filtres de
prélevement, le filtre de prélevement et les filtres de référence doivent alors étre reconditionnés dans la
chambre de pesage puis pesés une nouvelle fois.

Pour comparer les pesées d'un filtre de référence, on compare les poids spécifiques de ce filtre et la
moyenne mobile des poids spécifiques de ce filtre.

La moyenne mobile est calculée a partir des poids spécifiques mesurés pendant la période qui a débuté
au moment ol les filtres de référence ont été placés dans la chambre de pesage. Cette période ne doit
étre ni inférieure a un jour, ni supérieure & 30 jours.

Le conditionnement et le pesage des filtres de collecte et de référence peuvent étre répétés pendant les
80 heures qui suivent la mesure des gaz lors de l'essai de mesure des émissions.

Si, avant l'expiration de ce délai, plus de la moitié du nombre de filtres de référence satisfait au critére de
+ 5pg, la pesée du filtre de prélevement peut étre considérée comme valide.

Si, a I'expiration de cette période, deux filtres de référence sont employés et I'un d’eux ne remplit pas le
critére de 5 pg, la pesée du filtre de prélevement peut étre considérée comme valide a condition que la
somme des différences absolues entre les moyennes spécifiques et les moyennes mobiles des deux filtres
de référence ne dépasse pas 10 pg.

Si moins de la moitié des filtres de référence satisfait au critere de 5 pg, le filtre de prélévement est
rejeté et lessai d’émission est répété. Tous les filtres de référence doivent étre rejetés et remplacés dans
les 48 heures.

Dans tous les autres cas, les filtres de référence doivent étre remplacés au moins tous les trente jours et
de telle maniére qu'aucun filtre de prélevement ne soit pesé sans étre comparé a un filtre de référence
présent dans la chambre de pesage depuis au moins un jour.

Si les critéres de stabilité des conditions dans la chambre de pesage énoncés au point 4.5.3.12.1.3.4 ne
sont pas respectés, mais si les pesées des filtres de référence satisfont aux critéres indiqués au point
5.2.3.5.3, le constructeur du véhicule peut, a son choix, accepter la pesée des filtres de prélevement ou
déclarer les essais nuls, faire réparer le systéme de conditionnement de la chambre de pesage et procéder
a un nouvel essai.

Figure 1-6

Configuration de la sonde de prélévement des particules

|
$i12(*)

() Diamétre intérieur minimal
Epaisseur des parois: ~ 1 mm - Matériau: acier inoxydable

Gaz de référence
Gaz purs

Les gaz purs utilisés selon le cas pour I'étalonnage et l'utilisation de l'appareillage doivent répondre aux
conditions suivantes:

Azote purifié: (pureté < 1 ppm Cj, < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO);

Air synthétique purifié: (pureté < 1 ppm C;, < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO); (concen-
tration d’'oxygene de 18 a 21 % en volume);

Oxygene purifié: (pureté > 99,5 % O, en volume);
Hydrogéne purifié (et mélange contenant de I'hélium): (pureté < 1 ppm C;, < 400 ppm CO,);
Monoxyde de carbone: (pureté minimale 99,5 %);

Propane: (pureté minimale 99,5 %).
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5.2.3.6.2. Gaz détalonnage

Les mélanges de gaz utilisés pour I'étalonnage doivent avoir la composition chimique spécifiée ci-apres:
a) C3Hg et air synthétique purifié (voir point 5.2.3.5.1);

b) CO et azote purifié;

¢) CO, et azote purifié;

d) NO et azote purifié (la proportion de NO, contenu dans ce gaz d’étalonnage ne doit pas dépasser
5 % de la teneur en NO.)

La concentration réelle d'un gaz d'étalonnage doit étre conforme a la valeur nominale a 2 % pres.

5.2.3.6. Etalonnage et vérification du systeme de dilution

Le systtme de dilution doit étre étalonné et vérifié et il doit étre conforme aux prescriptions de
l'appendice 4.

5.2.4. Préconditionnement du véhicule d’essai
5.2.4.1. Le véhicule a essayer doit étre amené jusqua laire d'essai et les opérations suivantes doivent étre
effectuées:

— Le réservoir de carburant sont vidés au moyen des robinets de purge mis en place et rempli & moitié
avec le carburant d'essai tel qu'il est spécifié dans 'appendice 2.

— Le véhicule a essayer est installé, soit en le conduisant, soit en le poussant, sur un dynamometre et
soumis au cycle d'essai spécifié pour la (sous-)catégorie de véhicules dans I'appendice 6. Le véhicule
ne doit pas étre nécessairement froid, et il peut étre utilisé pour le réglage de la puissance du
dynamometre.

5.2.4.2. Des essais a blanc peuvent étre faits, a condition quaucun prélévement d’échantillon d’émissions ne soit
effectué, pour déterminer comment utiliser au minimum la manette de gaz pour maintenir le bon
rapport vitesse-temps, ou pour permettre d’effectuer des réglages du systéme de prélevement.

5.2.4.3. Dans les cinq minutes qui suivent la fin du préconditionnement, le véhicule doit étre enlevé du
dynamometre et conduit ou poussé jusquau local de conditionnement pour y stationner. Il doit y
séjourner au moins six heures et au plus 36 heures avant l'essai de démarrage a froid de type I, ou bien
jusqua ce que la température de 'huile moteur T, ou du liquide de refroidissement T, ou du joint/siege
de bougie dans la culasse Tp (pour les moteurs refroidis par air seulement), soit égale, a 2 K pres, a la
température de l'air dans le local de conditionnement.

5.2.4.4. Aux fins de la mesure des particules, entre six et 36 heures avant I'essai, le cycle d'essai applicable de la
partie A de T'annexe VI du reglement (UE) n° 168/2013 doit étre exécuté sur la base de l'annexe IV de
ce réglement. Les détails techniques du cycle dessai applicable figurent dans I'appendice 6 et le cycle
d'essai applicable doit également étre utilisé pour le préconditionnement du véhicule. Trois cycles
consécutifs doivent étre réalisés. Le réglage du banc dynamométrique est indiqué comme au point 4.5.6.

5.2.4.5. A la demande du constructeur, les véhicules équipés d'un moteur a allumage commandé 2 injection
indirecte peuvent étre préconditionnés en exécutant des cycles de conduite composés d'une partie Un,
d'une partie Deux et de deux parties Trois, le cas échéant, du cycle WMTC.

Dans le cas d'une installation d'essai ot les résultats des essais d’'un véhicule émettant peu de particules
risqueraient d’étre faussés par les résidus d’un essai précédant effectué sur un véhicule émettant beau-
coup de particules, il est recommandé d'effectuer avec le véhicule émettant peu de particules, a titre de
préconditionnement de I'équipement de prélévement, un cycle d’essai en conditions stabilisées pendant
20 minutes a 120 km/h, ou & 70 % de la vitesse maximale par construction dans le cas de véhicules ne
pouvant atteindre 120 km/h, suivi de trois séries consécutives de la partie Deux ou de la partie Trois du
cycle WMTC, si possible.

Apres ce préconditionnement, et avant l'essai, les véhicules doivent séjourner dans un local ou la
température reste sensiblement constante entre 293,2 K et 303,2K (20 °C et 30 °C). Ce conditionne-
ment est effectué pendant au moins six heures et se poursuit jusqua 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.

Si le constructeur le demande, l'essai est effectué dans un délai maximal de 30 heures aprés que le
véhicule ait fonctionné a sa température normale.
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5.2.4.6.

5.2.5.
5.2.5.1.
5.2.5.1.1.

5.2.5.1.2.

5.2.5.1.3.

5.2.5.1.4.

5.2.5.1.5.

5.2.5.1.6.

5.2.5.1.7.

5.2.5.1.8.

5.2.5.1.9.

5.2.5.2.
5.2.5.2.1.

Pour les véhicules a moteur a allumage commandé fonctionnant au GPL, au GN/biométhane, au H,GN,
a I'hydrogeéne ou bien équipés de facon a pouvoir fonctionner a I'essence, au GPL, au GN/biométhane,
au H,GN ou a I'hydrogeéne entre les essais avec I'un puis l'autre des carburants gazeux de référence, le
véhicule doit étre préconditionné avant l'essai avec le second carburant de référence. Ce précondition-
nement avec le second carburant de référence doit comprendre un cycle de préconditionnement
comprenant une fois la partie Un, une fois la partie Deux et deux fois la partie Trois du cycle
WMTC, comme décrit dans l'appendice 6. Si le constructeur le demande, et avec l'accord du service
technique, ce préconditionnement peut étre prolongé. Le réglage du banc dynamométrique doit étre
comme indiqué au point 4.5.6 de la présente annexe.

Essais de mesure des émissions
Démarrage et redémarrage du moteur

Le moteur doit étre mis en route conformément aux instructions du constructeur. Le début du cycle
coincide avec la mise en route du moteur.

Les véhicules équipés d’un starter a commande automatique doivent étre utilisés conformément aux
instructions du constructeur ou au carnet d'entretien en ce qui concerne le réglage du starter et le
rétrogradage au pied a partir du régime de ralenti accéléré. Dans le cas du cycle WMTC exposé dans
T'appendice 6, la transmission doit étre mise en prise 15 secondes aprés le démarrage du moteur. Le cas
échéant, le frein peut étre utilisé pour empécher la roue motrice de tourner. Dans le cas des cycles ECE
R40 ou 47, la transmission doit étre mise en prise cinq secondes avant la premiére accélération.

Les véhicules d’essai équipés d’un starter a commande manuelle doivent étre utilisés conformément aux
instructions du constructeur ou au carnet d’entretien. Lorsque des indications de temps sont données
dans les instructions, le moment de la manceuvre peut étre spécifié a 15 secondes pres par rapport au
moment recommandé.

Le technicien qui procede a l'essai peut utiliser le starter, la manette des gaz, etc., si nécessaire, pour
maintenir le moteur en marche.

Si le constructeur, dans ses instructions d'utilisation ou dans le carnet d'entretien, n'indique pas de
procédure particuliére pour le démarrage a chaud, le moteur (qu'il soit équipé d'un starter & commande
automatique ou a commande manuelle) doit étre mis en route avec la manette des gaz a moitié ouverte
et lancé jusqua ce qu'il démarre.

Si, lors d’'un démarrage a froid, le moteur du véhicule ne démarre pas apres dix secondes d’entrainement
au démarreur, ou dix cycles de démarrage manuel, l'essai doit étre interrompu et la raison de la panne
recherchée. Le compteur de tours du dispositif de prélevement a volume constant doit étre arrété et les
électrovannes mises en position d’arrét pendant le temps nécessaire au diagnostic, temps pendant lequel,
en outre, le dispositif de ventilation du dispositif de préléevement & volume constant doit étre arrété, ou
le tuyau de raccordement au dispositif de collecte des gaz d’échappement désaccouplé du tuyau arriére
d’échappement.

Si échec du démarrage est da a une fausse manceuvre, un nouvel essai avec démarrage a froid doit étre
programmeé. S'il est di & un mauvais fonctionnement du véhicule, une réparation (conformément aux
dispositions relatives aux opérations d’entretien hors programme) d'une durée inférieure a 30 minutes
peut étre effectuée et l'essai repris. Le systeme de prélevement doit étre réactivé au moment du
lancement du moteur. Lorsque ce dernier démarre, le chronométrage du cycle d'essai commence. Si
échec du démarrage est da a un dysfonctionnement du véhicule qui rend le démarrage impossible,
lessai est annulé, le véhicule enlevé du dynamometre; on entreprend alors de remédier a la panne
(conformément aux instructions relatives aux opérations d’entretien hors programme) et un nouvel essai
est programmé. La raison du mauvais fonctionnement (si elle est déterminée) et les réparations effec-
tuées doivent étre consignées.

Si le véhicule ne démarre pas a chaud au bout de dix secondes d'entrainement au démarreur, ou de dix
cycles de démarrage manuel, les tentatives sont arrétées; l'essai est annulé, le véhicule enlevé du
dynamomeétre; on entreprend alors de remédier a la panne et un nouvel essai est programmé. La
raison du mauvais fonctionnement (si elle est déterminée) et les réparations effectuées doivent étre
consignées.

En cas de faux démarrage, le technicien qui procéde a l'essai doit reprendre les opérations de démarrage
recommandées (utilisation du starter par exemple).

Calage du moteur

Si le moteur cale pendant une période de ralenti, il doit étre redémarré immédiatement et l'essai doit se
poursuivre. S'il ne peut pas étre redémarré assez vite pour permettre au véhicule deffectuer l'accélération
suivante comme prévu, l'indicateur du cycle d'essai doit étre arrété, puis remis en fonction lorsque le
véhicule démarre a nouveau.
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5.2.5.2.2.

5.2.5.2.3.

5.2.6.
5.2.6.1.

5.2.6.2.

5.2.7.
5.2.7.1.

5.2.7.2.

Si le véhicule cale au cours d’'un mode de fonctionnement autre que le ralenti, I'indicateur du cycle
d’essai doit étre arrété. Le moteur du véhicule est ensuite redémarré et accéléré jusqua la vitesse requise a
ce point du cycle dessai, et I'essai est poursuivi. Au cours de cette accélération, les changements de
rapport doivent étre effectués conformément au point 4.5.5.

Si le véhicule n'a pas démarré au bout d’'une minute, l'essai est annulé, le véhicule est enlevé du
dynamometre; on entreprend alors de remédier a la panne et un nouvel essai est programmé. La
raison du mauvais fonctionnement (si elle est déterminée) et les réparations effectuées doivent étre
consignées.

Instructions concernant la conduite

Le véhicule doit étre conduit en manceuvrant au minimum la commande des gaz pour maintenir la
vitesse requise. L'actionnement simultané de la commande des gaz et du frein n'est pas autorisé.

Si l'accélération est inférieure a celle qui est spécifiée, la commande des gaz doit étre ouverte en grand
jusqua ce que la vitesse équivalente du rouleau atteigne la valeur prescrite a ce point du cycle d’essai.

Parcours d’essai sur le dynamométre

L'ensemble de l'essai dynamométrique se compose de plusieurs parties consécutives comme décrit au
point 4.5.4.

Les opérations suivantes doivent étre exécutées dans l'ordre ci-aprés pour chaque essai:
a) placer la roue motrice du véhicule sur le dynamometre sans démarrer le moteur.
b) mettre en marche le ventilateur de refroidissement du véhicule;

¢) pour tous les véhicules a essayer, les robinets du sélecteur de prélevement étant en position «arrét,
raccorder les sacs de prélevement vides aux systemes de collecte de l'air de dilution et des gaz
d’échappement dilués;

d) mettre en fonction le dispositif de prélevement a volume constant (sl ne l'est pas encore), les
pompes de prélevement et I'enregistreur de température. (L'échangeur de chaleur du dispositif de
prélevement a volume constant - au cas ou il doit étre utilisé - et les conduites de prélevement
doivent étre préchauftés pour étre portés a leur température de fonctionnement respective avant le
début de l'essai.);

e) régler le débit d'écoulement des échantillons pour atteindre le débit requis et placer les appareils de
mesure de I'écoulement des gaz sur zéro;

— pour les échantillons de gaz recueillis dans les sacs (2 T'exception des échantillons d’hydrocar-
bures), le débit minimum est de 0,08 Ifs;

— pour les échantillons d’hydrocarbures, le débit minimum permettant une détection par ionisation
de flamme (détecteur par ionisation de flamme chauffé dans le cas des véhicules fonctionnant au
méthanol) est de 0,031 litre/seconde;

f) fixer le tuyau flexible de raccordement du dispositif de collecte des gaz d’échappement au(x) tuyau(x)
arriere d’échappement;

g) mettre en route le dispositif de mesure du débit de gaz, placer les robinets du sélecteur de
prélevement de maniere a diriger les gaz prélevés vers les sacs de prélevement au stade des gaz
d’échappement et de lair de dilution «préliminaire», mettre le contact et commencer a lancer le
moteur;

h) mettre la transmission en prise;
i) commencer l'accélération initiale du véhicule prévue dans le cycle d’essai;
j) faire fonctionner le véhicule selon les cycles d'essai spécifiés au point 4.5.4.

k) ala fin de la premiere partie, ou de la premicére partie a froid, réorienter simultanément I'écoulement
des gaz, jusque-la dirigés vers les premiers sacs, pour les envoyer vers les deuxieémes sacs, arréter le
dispositif de mesure de I'écoulement de gaz n® 1 et mettre en marche le dispositif n® 2;

1) dans le cas des véhicules capables d’exécuter la partie 3 du cycle WMTC, a la fin de la partie 2,
réorienter simultanément 'écoulement des gaz, jusque-la dirigés vers les deuxiémes sacs, pour les
envoyer vers les troisiémes sacs, arréter le dispositif de mesure de I'écoulement de gaz n® 2 et mettre
en marche le dispositif n® 3;
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6.1.
6.1.1.
6.1.1.1.

6.1.1.2.

6.1.1.3.

6.1.1.4.

m) avant d’entamer une nouvelle partie de l'essai, enregistrer le nombre de tours des rouleaux ou de
larbre et remettre le compteur a zéro ou mettre en fonction un deuxiéme compteur. Dés que
possible, transférer les échantillons de gaz d'échappement et dair de dilution vers le dispositif
d’analyse et les traiter conformément aux prescriptions du point 6, afin d’obtenir une lecture
stabilisée pour le contenu du sac de collecte des gaz d’échappement sur tous les analyseurs
moins de 20 minutes apres la fin de I'opération de collecte;

n) arréter le moteur 2 secondes aprés la fin de la derniére partie de I'essai;
o) immédiatement apres la fin de la période de prélevement, arréter le ventilateur de refroidissement;

p) arréter le dispositif de prélevement a volume constant ou le tube de venturi a écoulement critique ou
désaccoupler le tuyau de raccordement du tuyau d’échappement arriére du véhicule;

q) désaccoupler le tuyau de raccordement du tuyau d’échappement arriere et enlever le véhicule du
dynamometre;

r) pour les comparaisons et analyses, outre les résultats concernant les échantillons recueillis dans les
sacs, il doit étre effectué un suivi seconde par seconde des données concernant les émissions (gaz
dilués).

Analyse des résultats

Essais du type I

Analyse des gaz d’échappement et de la consommation de carburant
Analyse des échantillons contenus dans les sacs

L'analyse doit commencer aussi tot que possible, et, en tout cas, 20 minutes au plus aprés la fin des
essais, afin de déterminer:

— les concentrations d’hydrocarbures, monoxyde de carbone, oxydes d’'azote et gaz carbonique dans le
prélevement dair de dilution contenu dans les sacs B;

— la concentration d’hydrocarbures, monoxyde de carbone, oxydes d’azote et gaz carbonique dans le
prélevement de gaz d’échappement dilués contenu dans les sacs A.

Etalonnage des analyseurs et résultats concernant les concentrations

L'analyse des résultats doit seffectuer selon la procédure suivante:

a) avant chaque analyse d’échantillon, on exécute la mise a zéro de l'analyseur sur la gamme a utiliser
pour chaque polluant avec le gaz de mise a zéro qui convient;

b) les analyseurs sont réglés conformément aux courbes d'étalonnage avec les gaz d’étalonnage ayant
des concentrations nominales comprises entre 70 et 100 % de la pleine échelle pour la gamme
considérée;

¢) on vérifie a nouveau les points zéro des analyseurs. Si les valeurs relevées présentent une différence
de plus de 2 % par rapport a celles du point b) ci-dessus, le processus doit recommencer;

d) on analyse ensuite les prélévements;

e) apres l'analyse, le point zéro et les différents points de la gamme sont a nouveau vérifiés a 'aide des
mémes gaz. Si les valeurs qui ressortent de cette vérification ne présentent pas une différence
supérieure a 2 % par rapport a celles du point ¢) ci-dessus, l'analyse est considérée comme étant
acceptable;

f) pour toutes les opérations décrites dans la présente section les débits et pressions des divers gaz
doivent étre les mémes que lors de I'étalonnage des analyseurs;

le chiffre retenu pour la concentration de chaque polluant mesuré dans les gaz est celui qui est relevé
apres stabilisation sur le dispositif de mesure.

Lk

Mesure de la distance parcourue

On obtient la distance (S) réellement parcourue pendant un essai en multipliant le nombre des tours lu
sur le compte-tours totalisateur (voir point 5.2.7) par le développement du rouleau. Cette distance doit
étre exprimée en km.

Détermination de la quantité de gaz émis

Les résultats relevés doivent étre calculés pour chaque essai et pour chaque partie du cycle a 'aide des
formules suivantes. Les résultats de tous les essais d’émissions doivent étre arrondis, selon la méthode
idoine décrite dans la norme ASTM (American Society for Testing and Materials) E 29-67, au troisiéme
chiffre apres la virgule en appliquant la méthode standard.
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6.1.1.4.1.

6.1.1.4.2.

Volume total de gaz dilués

Le volume total de gaz dilués, exprimé en m>[partie de cycle, rapporté aux conditions de référence, a
savoir 273,2K (0 °C) et 101,3 kPa, est calculé au moyen de I'équation suivante:

Equation 2-32:

N-(P,—P)-2732

V=Yor 013 (T, + 273,2)

ott:

V, est le volume de gaz déplacé par la pompe P pendant une rotation, en m?/tour. Ce volume est
fonction des pressions différentielles entre les sections d’entrée et de sortie de la pompe méme;

N est le nombre de tours effectués par la pompe P pendant chaque partie de l'essai,
P, est la pression ambiante en kPa;

P; est la valeur moyenne, pendant l'exécution du cycle, de la dépression dans la section d’entrée de la
pompe P, en kPa,

T, est la valeur (exprimée en K), pendant I'exécution du cycle d’essai, de la température des gaz dilués
relevée dans la section d'entrée de la pompe P.

Hydrocarbures (HC)

La masse d’hydrocarbures imbralés émis par I'échappement du véhicule au cours de Tessai se calcule
comme suit:

Equation 2-33:

ot:

HCm est la masse des hydrocarbures émis au cours de I'essai, en mg/km;
S est la distance définie au point 6.1.1.3;

V est le volume total, défini au point 6.1.1.4.1;

dyc est la masse volumique des hydrocarbures a la température et a la pression de référence (273,2 K et
101,3 kPa);

dye = 631-10% mg/m® pour Tessence (E5) (C;H,; g90g016);

1}

932:10° mg/m> pour l'éthanol (E85) (C;H, 400 3g5);
= 622:10° mg/m’ pour le gazole (B5)(C;H;g50.005);

= 649-10° mg/m> pour le GPL (C1Hy 505)

714-10° mg/m> pour le GN/biogaz (C,H,);
_ 9104-A+136
1524,152 — 0,583 - A

10° mg/m® pour le H,GN (avec A = NG/quantité de biométhane a
l'intérieur du mélange H,GN (pourcentage du volume)).

HCc est la concentration des gaz dilués, en parties par million (ppm) d’équivalent carbone (par exemple:
la concentration en propane multipliée par trois), corrigée pour tenir compte de l'air de dilution, selon
I'équation:

Equation 2-34:

1
HC, = HC, — HC; - (1 *ﬁ)

oti:

HC, est la concentration d’hydrocarbures en parties par million (ppm) d’équivalent carbone dans
I'échantillon de gaz dilués recueilli dans le ou les sacs A,

HCy est la concentration d’hydrocarbures en parties par million (ppm) d'équivalent carbone dans
I'échantillon de gaz dilués recueilli dans le ou les sacs B;
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6.1.1.4.3.

6.1.1.4.4.

DF est le coefficient défini au point 6.1.1.4.7.
La concentration d’hydrocarbures non méthaniques (NMHC) se calcule comme suit:
Equation 2-35:
Camrc = Crue — (RECH, - Cepg)
ol

Camuc = concentration corrigée de NMHC dans les gaz d'échappement dilués, exprimée en ppm
d’équivalent carbone;

Chyer = concentration de HCT dans les gaz d’échappement dilués, exprimée en ppm d'équivalent
carbone et corrigée de la quantité de HCT contenue dans lair de dilution,

Ceys = concentration de méthane (CH,) dans les gaz d’échappement dilués, exprimée en ppm
d’équivalent carbone et corrigée de la quantité de CH, contenue dans l'air de dilution;

Rf CH, est le taux de réponse du détecteur d’ionisation de flamme au méthane tel que défini au point
5.2.3.4.1.

Monoxyde de carbone (CO)

La masse de monoxyde de carbone émis par I'échappement du véhicule au cours de l'essai se calcule
comme suit:

Equation 2-36:

ot

COy, est la masse de monoxyde de carbone émis au cours de l'essai, en mg/km;
S est la distance définie au point 6.1.1.3 ci-dessus;

V est le volume total, défini au point 6.1.1.4.1;

deo est la masse volumique du monoxyde de carbone a la température et a la pression de référence
(273,2K et 101,3 kPa);

CO, est la concentration de gaz dilués en parties par million (ppm) de monoxyde de carbone, corrigée
pour tenir compte de air de dilution au moyen de I'équation suivante:

Equation 2-37:

1
€O, = CO, — COy - (1 ——)
DF

out:

CO, est la concentration de monoxyde de carbone en parties par million (ppm), dans I'échantillon de
gaz dilués recueilli dans le ou les sacs A;

COy est la concentration de monoxyde de carbone en parties par million (ppm), dans I'échantillon d’air
de dilution recueilli dans le ou les sacs B;

DF est le coefficient défini au point 6.1.1.4.7.

Oxydes d’azote (NOx)

La masse des oxydes d’azote émis par I'échappement du véhicule au cours de l'essai se calcule comme
suit:

Equation 2-38:
1 NOy - Kp,
NOym zg -V - dno, * 0
ot:

NO,,, est la masse des oxydes d’azote émis au cours de l'essai, en mg/km;
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6.1.1.4.5.

S est la distance définie au point 6.1.1.3 ci-dessus;
V est le volume total, défini au point 6.1.1.4.1;

dnos est la masse volumique des oxydes d’azote dans les gaz d’échappement en équivalents-dioxyde
dazote, dNO, = 2,05 - 10° mg/m>® a la température et a la pression de référence (273,2K et
101,3 kPa);

NO,. est la concentration en oxydes d’azote dans les gaz dilués, en parties par million (ppm), corrigée
pour tenir compte de l'air de dilution au moyen de I'équation suivante:

Fquation 2-39:

1
Oy = NOy —NOy - (1 ——
NOy xe Nxd( DF)

ou:

NO,. est la concentration des oxydes d’azote, en parties par million (ppm), dans I'échantillon de gaz
dilués recueilli dans le ou les sacs A;

NO,4 est la concentration des oxydes d’azote, en parties par million (ppm), dans I'échantillon de gaz
dilués recueilli dans le ou les sacs B;

DF est le coefficient défini au point 6.1.1.4.7;
Kj, est le facteur de correction pour I'humidité, calculé au moyen de la formule suivante:

Equation 2-40:

1

K =
" T 1200329 (H—107)

ot:
H est I'humidité absolue en g d'eau par kg dair sec:

Equation 2-41:

6,2111-U - P
H=—"— — 4

U
Pa—Pd'm

ou:

U est 'humidité en pourcentage;

P, est la tension de vapeur d'eau saturante a la température d’essai, en kPa;

P, est la pression atmosphérique, en kPa.

Masse de particules

On calcule émission de particules Mp (mg/km) au moyen de la formule suivante:
Equation 2-42:

(Vmix + Vep) : Pe

M, =
P Vep - d

dans le cas ou les gaz d'échappement sont évacués a l'extérieur du tunnel;
Equation 2-43:
M, = V‘;ﬂ'x 5 e
P
dans le cas ou les gaz d'échappement sont renvoyés dans le tunnel;
ot:

Viix = volume V des gaz d’échappement dilués aux conditions normales;

mix
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6.1.1.4.6.

Ve, = volume des gaz d’échappement passé par les filtres a particules aux conditions normales;
P, = masse de particules retenue par le ou les filtres;

S = la distance définie au point 6.1.1.3;

M, = émission de particules en mgfkm.

Lorsquon effectue une correction pour tenir compte de la concentration ambiante des particules dans le
systeme de dilution, on doit procéder comme indiqué au point 5.2.1.5. Dans ce cas, la masse de
particules (mg/km) est calculée comme suit:

M | Pe P (1
P Ve \Vap DF

dans le cas ou les gaz d’échappement sont évacués a l'extérieur du tunnel;

P (P (01
Vo \Vap DF

dans le cas ou les gaz d’échappement sont renvoyés dans le tunnel;

Equation 2-44:

X (Vmix + Vep)
d

Equation 2-45:

) Vmix
d

M, =

ol

V¥ = volume d’air du tunnel passant a travers le filtre a particules ambiantes aux conditions normales;

Pa = masse de particules retenue par le filtre a particules ambiantes;
DF = facteur de dilution calculé comme indiqué au point 6.1.1.4.7.

Si, apres application d'une correction pour concentration ambiante, la masse de particules est négative
(en mg/km), on considere que cette masse est égale a zéro.

Dioxyde de carbone (CO,)

La masse de dioxyde de carbone émis par I'échappement du véhicule au cours de lessai se calcule
comme suit:

Fquation 2-46:

CO2
102

1
Oz = *V “deo, -

ot:

CO, , est la masse de dioxyde de carbone émis au cours de l'essai, en g/km,
S est la distance définie au point 6.1.1.3;

V est le volume total, défini au point 6.1.1.4.1;

dco, est la masse volumique du dioxyde de carbone, dcg, = 1,964 - 10° g/m?, 2 la température et 2 la
pression de référence (273,2K et 101,3 kPa);

CO,, est la concentration de gaz dilués dans les gaz dilués, en pourcentage d’équivalent dioxyde de
carbone, corrigée pour tenir compte de l'air de dilution au moyen de I'équation suivante:

Equation 2-47:

1
COZC = COze — COzd X (1 — ﬁ)

ol

CO,, est la concentration de dioxyde de carbone en pourcentage, dans I'échantillon de gaz dilués
recueilli dans le ou les sacs A,



L 53/44 Journal officiel de 'Union européenne 21.2.2014

CO,4 est la concentration de dioxyde de carbone en pourcentage, dans I'échantillon de gaz dilués
recueilli dans le ou les sacs B,

DF est le coefficient défini au point 6.1.1.4.7.

6.1.1.4.7. Facteur de dilution DF

Le facteur de dilution est calculé comme suit:
Pour chaque carburant de référence excepté I'hydrogene:

Equation 2-48:
_ X
Cco2 + (Cuc + Ceo) - 107#

DF

Pour un carburant de composition C,H,0,, la formule générale est:

Equation 2-49:
x

) . y_z
x+2+3,76 <x+4 2)

X =100 -

Pour le H,GN, la formule est:

Equation 2-50:
654 -A

X=— -t
4,922 - A+ 195,84

Pour T'hydrogene, le facteur de dilution est calculé comme suit:

Equation 2-51:
X

" Ci20 — C20-pa + Ciz - 1074

DF

Pour les carburants de référence contenus dans l'appendice x, les valeurs de «X» sont les suivantes:

Tableau 1-8

facteur «X» dans les formules pour calculer DF

Carburant X
Essence (ES) 13,4
Gazole (B5) 13,5
GPL 11,9
GN/biométhane 9,5
Ethanol (E85) 12,5
Hydrogene 35,03
Dans ces équations:
Ccoy = concentration de CO, dans les gaz d’échappement dilués contenus dans le sac de préleve-

ment, exprimée en % volume,

Che = concentration de HC dans les gaz d’échappement dilués contenus dans le sac de préleve-
ment, exprimée en ppm d’équivalents carbone,

Ceo = concentration de CO dans les gaz d'échappement dilués contenus dans le sac de préleve-
ment, exprimée en ppm,

Cy,o = concentration de H,O dans les gaz d’échappement dilués contenus dans le sac de préleve-
ment, exprimée en % volume,
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6.1.1.5.
6.1.1.5.1.

6.1.1.5.1.1

6.1.1.5.1.2

6.1.1.6.2.

Ch.opa = concentration de H,O dans Tair utilisé pour la dilution, exprimée en % volume,
2

Cip = concentration dhydrogéne dans les gaz d'échappement dilués contenus dans le sac de
prélevement, exprimée en ppm,

A = quantité de GN/biométhane dans le mélange H,GN, exprimée en % volume.

Pondération des résultats de I'essai du type I

Si T'on procede a des mesures répétées (voir point 5.1.1.2), la moyenne de résultats des émissions de
polluants (mg/km) et de CO, obtenus selon la méthode décrite au point 6.1.1 ainsi que de la consom-

mation de carburant/dénergie et de 'autonomie électrique déterminées selon I'annexe VII est calculée
pour chaque partie du cycle.

Pondération des résultats des cycles d’essai des réglements n® 40 et 47 de la CEE-ONU.

Le résultat (moyen) de la phase a froid du cycle d'essai des réglements n® 40 et 47 de la CEE-ONU est
appelé Ry; le résultat (moyen) de la phase a chaud du cycle d'essai des réglements n® 40 et 47 de la
CEE-ONU est appelé R,; a partir de ces résultats d’émission de polluants (mg/km) et de CO, (g/km), on

calcule le résultat final R, en fonction de la classe de véhicules comme défini au point 6.3, au moyen des
équations suivantes:

Fquation 2-52:
R = Rl_cold cwyp t RZ_warm TW)
ot
w, = facteur de pondération de la phase a froid
w, = facteur de pondération de la phase a chaud
Pondération des résultats du cycle WMTC
Le résultat (moyen) de la partie 1 ou de la partie 1 a vitesse réduite est appelé Ry, le résultat (moyen) de
la partie 2 ou de la partie 2 a vitesse réduite est appelé R, et le résultat moyen de la partie 3 ou de la
partie 3 a vitesse réduite est appelé R;. A partir de ces résultats d’émissions (mg/km) et de la consom-

mation de carburant (litres/100 km), on calcule le résultat final R, en fonction de la catégorie de véhicule
comme défini au point 6.1.1.6.2, au moyen des équations suivantes:

Equation 2-53:
R=R,-w +R, w,
ot
w, = facteur de pondération de la phase a froid
w, = facteur de pondération de la phase a chaud
Equation 2-54:

R =R;-w; +Ry, wy, +R; - w3

w, = facteur de pondération de la phase n (n=1, 2 ou 3)

Pour chaque constituant des émissions de polluants, les pondérations des émissions de dioxyde de
carbone indiquées dans les tableaux 1-9 (Euro 4) et 1-10 (Euro 5) doivent étre utilisées.
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6.1.1.6.2.1. Tableau 1-9

Equations de pondération et facteurs de pondération applicables aux cycles d’essai de type I
(également applicables pour les types d’essai VII et VIII) pour les véhicules de catégorie L
satisfaisant a la norme Euro 4

Catégorie d BV PR Facteurs d
ain(i);;?e ¢ Désignation Cycle d'essai Equation n pgigélrl:tioi
Lle-A Vélo a moteur
Lle-B Cyclomoteur a deux roues

L2e Cyclomoteur a trois roues ECE R47 2-52 e i 0,30
w, = 0,70
L6e-A Quad routier léger
L6e-B Quadricycle léger
L3e Motocycle a deux roues, avec ou sans
L4e side-car
Vinax < 130 km/h
L5e-A Tricycle Zﬁ\’fg 2-53 o 8’;8
Vi < 130 kmh g 279
L7e-A Quad routier lourd
Vmax < 130 km/h
L3e Motocycle a deux roues, avec ou sans
L4e side-car
Vimax 2 130 km/h
w; = 0,25
L5e-A Tricycle \SY;\/I;F(;, 2-54 w, = 0,50
Vimax = 130 km/h g w; = 0,25
L7e-A Quad routier lourd
Vmax = 130 km/h
L5e-B Tricycle utilitaire
L7e-B Véhicule tout-terrain ECE R40 2-52 Wi = 0,30
w, = 0,70
L7e-C Quadrimobile lourd
6.1.1.6.2.2. Tableau 1-10

Equations de pondération et facteurs de pondération applicables aux cycles d’essai de type I
(également applicables pour les types d’essai VII et VIII) pour les véhicules de catégorie L
satisfaisant a la norme Euro 5

Ca‘tlii(i)crlilelede Désignation Cycle d’essai Equation n® §2E§§r?tigi
Lle-A Vélo a moteur
Lle-B Cyclomoteur a deux roues
- ) wy = 0,50
L2e Cyclomoteur a trois roues 2-53 w, = 0,50
- WMTC
L6e-A Quad routier léger phase 3
L6e-B Quadricycle léger
L3e Motocycle a deux roues, avec ou sans ~
L4e side-car 2-53 w1 C 0,50
Vi < 130 kmjh wy = 0,50
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Catégorie d i Y P o Fact d
aVZ%?che ¢ Désignation Cycle d'essai Equation n pi;;;r?tio;
L5e-A Tricycle

Vmax < 130 km/h
L7e-A Quad routier lourd
Vmax < 130 km/h
L3e Motocycle a deux roues, avec ou sans
L4e side-car
Vmax 2 130 km/h
wy = 0,25
L5e-A Tricycle 2-54 w, = 0,50
Ve = 130 km/h Wy = 0,25
L7e-A Quad routier lourd
Vmax 2 130 km/h
L5e-B Tricycle utilitaire
L7e-B Véhicule tout-terrain 2-53 Wiz 0,30
w, = 0,70
L7e-C Quadrimobile lourd

Enregistrements prescrits

1l

convient d'enregistrer les renseignements suivants pour chaque essai:
numéro de l'essai;
identification du véhicule, systeme ou composant;
date et heure pour chaque partie du programme d’essai;
nom du technicien appareillage;
nom du pilote ou de l'opérateur;

véhicule d’essai: marque, numéro d’identification, année modele, type de propulsion/ transmission,
indications du compteur kilométrique au début du préconditionnement, cylindrée, famille du
moteur, systemes antipollution, régime de ralenti recommandé, capacité nominale du réservoir de
carburant, caractéristiques d’inertie, masse de référence enregistrée a 0 km, et pression du pneuma-
tique de la roue motrice.

numéro de série du dynamometre: au lieu d’enregistrer le numéro de série du dynamomeétre, on peut
utiliser le numéro de la chambre d’essai, avec l'accord préalable de 'administration, a condition que
les proceés-verbaux comportent les renseignements pertinents relatifs aux instruments;

tous les renseignements pertinents relatifs aux instruments, tels que réglage, gain, numéro de série,
numéro du détecteur, plage de mesure. On peut également utiliser le numéro de la chambre d’essai,
avec l'accord préalable de I'administration, a condition que, dans les fiches d’enregistrement d'éta-
lonnage, figurent les renseignements pertinents relatifs aux instruments;

diagrammes des enregistreurs: identifier les traces d’échantillons de gaz de mise a zéro, de gaz de
réglage de sensibilité, de gaz d'échappement et d’air de dilution;

pression barométrique, température ambiante et humidité de la chambre d’essai.

Note 7: on peut utiliser un barométre de laboratoire central, a condition que les pressions baromé-
triques des différentes chambres d’essai soient les mémes que celle indiquée par le barométre central
az0,1% pres;

pression du mélange de gaz d’échappement et d’air de dilution a I'entrée du dispositif de mesure des
prélévements a volume constant, augmentation de la pression a l'intérieur du dispositif et tempé-
rature & lentrée. 1l faut relever la température de maniére continue ou grice a un enregistreur
numérique afin d'en déterminer les variations;
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=

nombre de tours de la pompe volumétrique au cours de chaque phase d’essai pendant le préleve-
ment des échantillons de gaz d’échappement. Le nombre de metres cubes aux conditions normales
mesurés par un tube de venturi a écoulement critique au cours de chaque phase d’essai est 'équi-
valent pour un prélévement a volume constant;

humidité de l'air de dilution.

Note 8: s'il n'est pas utilisé de colonnes de conditionnement, cette mesure peut étre supprimée. Si les
colonnes de conditionnement sont utilisées et si I'air de dilution est prélevé dans la chambre d’essai,
on peut se fonder sur le degré d’humidité ambiant pour cette mesure;

distance parcourue, pour chaque partie de I'essai, calculée a partir du nombre de tours du rouleau ou
de larbre;

vitesse réelle du rouleau au cours de l'essai;
programme d'utilisation des rapports lors de I'essai;

résultats des émissions de l'essai du type I pour chaque partie de I'essai et résultats pondérés totaux
de T'essai;

valeurs d’émissions seconde par seconde des essais du type I, si on le juge nécessaire;

résultats des émissions de l'essai de type Il (voir annexe III).
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Appendice 1

Symboles utilisés dans I'annexe II

Tableau Ap 1-1

Symboles utilisés dans 'annexe II

Symbole Définition Unité
a Coefficient de fonction polygonale —
ar Force de résistance au roulement de la roue avant N
b Coefficient de fonction polygonale —
br Cocfficient de fonction aérodynamique N/(km/h)?
c Coefficient de fonction polygonale —

Ceo Concentration de monoxyde de carbone % vol.

Ceo,,,. Concentration corrigée de monoxyde de carbone % vol.

CO,y. Concentration de monoxyde de carbone dans les gaz dilués, corrigée pour tenir %

compte de Tair de dilution

COyy Concentration de dioxyde de carbone dans I'échantillon dair de dilution recueilli %

dans le sac B
COy, Concentration de dioxyde de carbone dans I'échantillon d’air de dilution recueilli %
dans le sac A
COyy Masse de dioxyde de carbone émis au cours de la partie de I'essai glkm
CO. Concentration de dioxyde de carbone dans les gaz dilués, corrigée pour tenir ppm
compte de Tair de dilution
COy Concentration de monoxyde de carbone dans I'échantillon dair de dilution ppm
recueilli dans le sac B
co, Concentration de monoxyde de carbone dans l'échantillon d’air de dilution ppm
recueilli dans le sac A
CO,, Masse de monoxyde de carbone émis au cours de la partie de l'essai mg/km
do Densité relative normale de l'air ambiant —
deco Masse volumique du monoxyde de carbone mg/m>
dco, Masse volumique du dioxyde de carbone mg/m’
DF Facteur de dilution —
dyge Masse volumique des hydrocarbures mg/m>

S/d Distance parcourue au cours d’une partie de cycle km

dno, Masse volumique de T'oxyde d’azote mg/m>
dp Densité relative de l'air dans les conditions d’essai —
At Temps de décélération en roue libre s
At Temps de décélération en roue libre mesuré au cours du premier essai sur route s

ai

Temps de décélération en roue libre mesuré au cours du second essai sur route
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Symbole Définition Unité
Atg Temps de décélération corrigé pour la masse d'inertie S
Atg Temps moyen de décélération en roue libre sur le banc dynamométrique a la s

vitesse de référence
At Temps moyen de décélération en roue libre a la vitesse spécifiée s
Ay Temps de décélération en roue libre a la vitesse correspondante S
Ag Temps moyen de décélération en roue libre & la vitesse spécifiée S

Atrond Temps cible de décélération en roue libre S

At, Temps moyen de décélération en roue libre sur le banc dynamométrique sans S
absorption de puissance

Av Intervalle de vitesse de décélération en roue libre (2Av = v1 — v2) km/h

e Erreur de réglage du banc dynamométrique %

F Force de résistance a 'avancement N

F* Valeur cible de la force de résistance a 'avancement N

Foo) Valeur cible de la force de résistance a 'avancement a la vitesse de référence sur N

le banc dynamométrique

F*o Valeur cible de la force de résistance a I'avancement a la vitesse spécifiée sur le N

banc dynamométrique
*, Résistance au roulement corrigée dans les conditions normales N
fx, Coefficient corrigé de la résistance aérodynamique dans les conditions normales N/(km/h)?
B Valeur cible de la force de résistance a I'avancement a la vitesse spécifiée N
fo Résistance au roulement N
f, Coefficient de la résistance aérodynamique N/(km/h)?
Fg Valeur de réglage de la force de résistance a I'avancement sur le banc dynamo- N
métrique
Foo) Valeur de réglage de la force de résistance a la vitesse de référence sur le banc N
dynamométrique
Fe,) Valeur de réglage de la force de résistance a 'avancement a la vitesse spécifiée sur N
le banc dynamométrique
Fr Total des pertes par frottement N
B Total des pertes par frottement a la vitesse de référence N
K Force de résistance a I'avancement N

Eivo) Force de résistance a I'avancement a la vitesse de référence N
Foau Force de freinage du frein N

F Force de freinage du frein a la vitesse de référence N

pau(v0)
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Symbole Définition Unité
Foautj) Force de freinage du frein a la vitesse spécifiée N
Fr Valeur de résistance a I'avancement obtenue a partir d’'un tableau N
H Humidité absolue mg/km
HC, Concentration d’hydrocarbures dans les gaz dilués exprimée en équivalents- ppm
carbone, corrigée pour tenir compte de l'air de dilution
HCy Concentration (corrigée) d’hydrocarbures exprimée en équivalents-carbone, dans ppm
I'échantillon dair de dilution recueilli dans le sac B
HC, Concentration (corrigée) d’hydrocarbures exprimée en équivalents-carbone, dans ppm
I'échantillon d’air de dilution recueilli dans le sac A
HC,, Masse d’hydrocarbures émis au cours de la partie dessai mg/km
Ko Facteur de correction de température pour la résistance au roulement —
Ky Facteur de correction d’humidité —
L Valeurs limites d’émissions de gaz mg/km
m Masse du véhicule de catégorie L a essayer kg
m, Masse réelle du véhicule de catégorie L a essayer kg
my; Masse d'inertie équivalente du volant d'inertie kg
m; Masse d'inertie équivalente kg
my Masse a vide (véhicule de catégorie L) kg
m, Masse d’inertie équivalente de toutes les roues kg
my Masse d'inertie équivalente de la totalité de la roue arriere et des pieces du kg
véhicule de catégorie L qui tournent avec la roue
Mo Masse en ordre de marche du véhicule de catégorie L plus la masse du conduc- kg
teur (75 kg)
mg Masse en rotation de la roue avant kg
Mg Masse du pilote kg
n Régime du moteur min~!
n Nombre de données relatives aux émissions ou a l'essai —
N Nombre de tours de la pompe P —
ng Nombre de rapports de marche avant —
Nigle Régime de ralenti min~!
n_max_acc Régime de passage du 1 au 2° rapport au cours des phases d’accélération min~?
n_max_accg Régime de changement de rapport de i & i+1 au cours des phases d’accélération, min’!
i>1
n_min_acc Régime minimum du moteur en vitesse stabilisée ou en décélération, sur le 1¢ min™!

rapport
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Symbole Définition Unité
NOx. Concentration d’oxyde d’azote dans les gaz dilués, corrigée pour tenir compte de ppm
lair de dilution
NOyq Concentration (corrigée) d’oxyde d’azote dans Iéchantillon dair de dilution ppm
recueilli dans le sac B
NOx, Concentration (corrigée) d’'oxyde d’azote dans léchantillon dair de dilution ppm
recueilli dans le sac A
NOy, Masse d'oxydes d'azote émis au cours de la phase d'essai mg/km
Py Pression ambiante normale kPa
P, Pression atmosphérique/ambiante kPa
Py Pression de vapeur d’eau saturante a la température d’essai kPa
P; Valeur moyenne, pendant l'exécution du cycle, de la dépression dans la section kPa
dentrée de la pompe P
P, Puissance nominale du moteur kw
Pr Pression ambiante moyenne au cours de I'essai kPa
p0 Masse volumique relative normale de l'air ambiant kg/m?
r(i) Rapport de démultiplication sur le rapport i —
R Résultats de l'essai concernant les émissions de gaz polluants et de dioxyde de mg/km,
carbone ou la consommation de carburant glkm, 1/100 km
R, Résultats de l'essai concernant les émissions de gaz polluants et de dioxyde de mg/km,
carbone ou la consommation de carburant pendant la premitre partie du cycle | g/km, 1/100 km
avec démarrage a froid
R, Résultats de l'essai concernant les émissions de gaz polluants et de dioxyde de mg/km,
carbone ou la consommation de carburant pendant la deuxieme partie du cycle a | g/km, 1/100 km
chaud
R; Résultats de l'essai concernant les émissions de gaz polluants et de dioxyde de mg/km,
carbone ou la consommation de carburant pendant la premiére partie du cycle a | g/km, 1/100 km
chaud
R; Résultats du premier essai de type I concernant les émissions de gaz polluants mg/km
R Résultats du deuxiéme essai de type I concernant les émissions de gaz polluants mg/km
R Résultats du troisieme essai de type I concernant les émissions de gaz polluants mg/km
3
s Régime nominal du moteur min”!
T¢ Température du liquide de refroidissement K
TO Température de T'huile moteur K
TF Température du siege/du joint des bougies K
T, Température ambiante normale K
T, Température des gaz dilués au cours de la phase d’essai, mesurée dans la section K

d'entrée de la pompe P
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Symbole Définition Unité
Tr Température ambiante moyenne au cours de l'essai K
§) Humidité %
v Vitesse spécifiée
4 Volume total des gaz dilués m’
Vinax Vitesse maximale par construction du véhicule a essayer (véhicule de catégorie L) km/h
v0 Vitesse de référence du véhicule km/h
Vo Volume de gaz déplacé par la pompe P au cours d’une rotation m>|rev.
vl Vitesse du véhicule a laquelle commence la mesure du temps de décélération en km/h
roue libre

v2 Vitesse du véhicule a laquelle se termine la mesure du temps de décélération en km/h
roue libre

vi Vitesses du véhicule spécifiées choisies pour la mesure du temps de décélération km/h
en roue libre

Wy Facteur de pondération de la premiere partie du cycle avec démarrage a froid —

Wl o Facteur de pondération de la premiére partie du cycle a chaud —
W, Facteur de pondération de la deuxieme partie du cycle a chaud —
w3 Facteur de pondération de la troisieme partie du cycle a chaud —
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1.1.

Appendice 2

Carburants de référence

Spécifications des carburants de référence pour la réalisation des essais environnementaux, notamment en
ce qui concerne les émissions a I'échappement et les émissions par évaporation

Les tableaux suivants donnent les caractéristiques techniques des carburants liquides de référence a utiliser pour
effectuer les essais relatifs aux performances environnementales. Les spécifications de carburants de cet appendice
correspondent a celles des carburants de référence de l'annexe 10 du réglement n® 83 rév. 4 de la CEE-ONU.

Type: Essence (E5)

Limites (1)
Paramétre Unité Méthode d'essai
Minimum Maximum
Indice d’'octane Recherche (RON) 95,0 — EN 25164 prEN ISO 5164
Indice d’octane Moteur (MON) 85,0 — EN 25163 prEN ISO 5163
Masse volumique a 15 °C kg/m> 743 756 EN ISO 3675 EN ISO 12185
Pression de vapeur Reid kPa 56,0 60,0 EN ISO 13016-1 (DVPE)
Teneur en eau % v|v 0,015 ASTM E 1064
Distillation:
— Evaporé a 70 °C % vlv 24,0 440 | EN ISO 3405
— Evaporé a 100 °C % viv 48,0 60,0 | EN ISO 3405
— Evaporé a 150 °C % v|v 82,0 90,0 EN ISO 3405
— Point d’ébullition final °C 190 210 EN ISO 3405
Résidus % v|v — 2,0 EN ISO 3405
Analyse des hydrocarbures:
— Oléfines % v|v 3,0 13,0 ASTM D 1319
— Aromatiques % v|v 29,0 35,0 ASTM D 1319
— Benzene % v|v — 1,0 EN 12177
— Saturés % v|v Valeur déclarée ASTM 1319
Rapport carbone/hydrogene Valeur déclarée
Rapport carbone/oxygene Valeur déclarée
Période d’'induction (2 min. 480 — EN ISO 7536
Teneur en oxygene (%) % m/m Valeur déclarée EN 1601
Gommes (résidus) mg/ml — 0,04 EN ISO 6246
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Type: Essence (E5)

Limites (1)
Paramétre Unité Méthode dessai
Minimum Maximum
Teneur en soufre (%) mg/kg — 10 EN ISO 20846 EN ISO 20884
Corrosion lame de cuivre — Classe 1 | EN ISO 2160
Teneur en plomb mg/l — 5 EN 237
Teneur en phosphore mg|l — 1,3 ASTM D 3231
Ethanol () % viv 47 5,3 EN 1601 EN 13132

(") Les valeurs mentionnées dans les spécifications sont des «valeurs vraies». Les valeurs limites ont été déterminées conformément a
la norme ISO 4259:2006 intitulée «Produits pétroliers - Détermination et application des valeurs de fidélité relatives aux
méthodes d'essai». Pour la fixation d'un minimum, une différence minimale de 2R par rapport a la valeur zéro a été prise en
compte; pour la fixation d'une valeur minimale et maximale, la différence minimale est de 4R (R = reproductibilité).

Malgré cette mesure, qui est nécessaire pour des raisons techniques, le fabricant de carburant doit néanmoins viser la valeur zéro
lorsque la valeur maximale indiquée est de 2R ou la valeur moyenne lorsqu’il existe un minimum et un maximum. Au cas o il
serait nécessaire de vérifier le respect des spécifications par un carburant, les termes de la norme 1SO 4259:2006 devront étre

appliqués.

(%) Le carburant peut contenir des antioxydants normalement utilisés pour stabiliser I'essence de raffinerie, mais il ne doit pas étre
ajouté de produits détergents/dispersifs ou d’huiles dissolvantes.

(’) La teneur réelle en soufre du carburant utilisé pour I'essai du type I doit étre indiquée.

(*) Le seul oxygénant pouvant étre ajouté délibérément au carburant de référence est I'éthanol conforme a la spécification prEN

15376.

(°) Aucun composant contenant du phosphore, du fer, du manganése ou du plomb ne doit étre ajouté délibérément au carburant de

référence.

Type: Ethanol (E85)

Limites ()
Paramétre Unité Méthode dessai ()
Minimum Maximum

Indice d’'octane Recherche (RON) 95,0 — EN ISO 5164
Indice d’octane Moteur (MON) 85,0 — EN ISO 5163
Masse volumique a 15 °C kg/m’ Valeur déclarée ISO 3675
Pression de vapeur Reid kPa 40,0 60,0 EN ISO 13016-1 (DVPE)
Teneur en soufre (°) (4). mg/kg — 10 EN ISO 20846

EN ISO 20884
Stabilité a I'oxydation min. 360 EN ISO 7536
Gomme actuelle (nettoyage avec | mg/(100 ml) — 5 EN ISO 6246
solvant)
Apparence Limpide et brillant, visible- | Inspection visuelle

Elle est déterminée a température
ambiante ou a 15°C si celle-ci est
supérieure

ment non contaminé par
des matiéres en suspension
ou des précipitations

Ethanol et alcools supérieurs () % v|v 83 85 EN 1601
EN 13132
EN 14517
Alcools supérieurs (C3-C8) % v|v — 2,0
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Type: Ethanol (E85)

Limites ()
Paramétre Unité Méthode d'essai (2)
Minimum Maximum
Méthanol % vlv 0,5
Essence (°) % v|v Reste EN 228
Phosphore mg/l 0,3 (%) ASTM D 3231
Teneur en eau % v|v 0,3 ASTM E 1064
Teneur en chlorures inorganiques mg|l 1 ISO 6227
pHe 6,5 9,0 ASTM D 6423
Corrosion sur lame de cuivre (3h a | Evaluation Classe 1 EN 1SO 2160
50 °C)
Acidité (acide acétique CH;COOH) | % m/m(mg/l) — 0,005 ASTM D 1613
(40)

Rapport carbone/hydrogeéne rapport
Rapport carbone/oxygene rapport

(l

Les valeurs mentionnées dans les spécifications sont des «valeurs vraies». Les valeurs limites ont été déterminées conformément a

la norme ISO 4259:2006 intitulée «Produits pétroliers - Détermination et application des valeurs de fidélité relatives aux

méthodes d'essai». Pour la fixation d’'un minimum, une différence minimale de 2R par rapport a la valeur zéro a été prise en

compte; pour la fixation d’'une valeur minimale et maximale, la différence minimale est de 4R (R = reproductibilité).

Malgré cette mesure, qui est nécessaire pour des raisons techniques, le fabricant de carburant doit néanmoins viser la valeur zéro

lorsque la valeur maximale indiquée est de 2R ou la valeur moyenne lorsqu’il existe un minimum et un maximum. Au cas ot il

serait nécessaire de vérifier le respect des spécifications par un carburant, les termes de la norme ISO 4259:2006 devront étre

appliqués.

(3) En cas de différend, il convient de recourir aux procédures de réglement des différends et d'interprétation des résultats basées sur
la précision de la méthode d'essai, décrites dans EN ISO 4259:2006.

(%) En cas de différend national concernant la teneur en soufre, les normes EN ISO 20846:2011 ou EN ISO 20884:2011 sont
invoquées de maniére similaire a la référence dans l'annexe de la norme EN 228.

(%) La teneur réelle en soufre du carburant utilisé pour l'essai du type I doit étre indiquée.

(°) La teneur en essence sans plomb peut étre déterminée comme 100 moins la somme de la teneur en pourcentage d’eau et

dalcools.
(%) Aucun composant contenant du phosphore, du fer, du manganése ou du plomb ne doit étre ajouté délibérément au carburant de

référence.
() Le seul oxygénant pouvant étre ajouté délibérément au carburant de référence est I'éthanol conforme a la spécification EN

15376.

Type: Gazole (B5)
Limites (*)
Paramétre Unité Méthode dessai
Minimum Maximum

Indice de cétane (2 52,0 54,0 EN ISO 5165
Masse volumique a 15 °C kg/m? 833 837 EN ISO 3675
Distillation:
— Point 50 % °C 245 — EN ISO 3405
— Point 95 % °C 345 350 EN ISO 3405
— Point d'ébullition final °C — 370 EN ISO 3405
Point d’éclair °C 55 — EN 22719
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Type: Gazole (B5)

Limites ()
Paramétre Unité Méthode d’essai
Minimum Maximum
CFpP °C — -5 EN 116
Viscosité a 40 °C mmz/s 2,3 3,3 EN ISO 3104
Hydrocarbures aromatiques polycy- | % m/m 2,0 6,0 EN 12916
cliques
Teneur en soufre (%) mg/kg — 10 EN ISO 20846/EN I1SO 20884
Corrosion du cuivre — Classe 1 | EN ISO 2160
Résidu de carbone Conradson % m/m — 0,2 EN ISO 10370
(10 % DR)
Teneur en cendres % m/m — 0,01 EN ISO 6245
Teneur en eau % m/m — 0,02 EN ISO 12937
Indice de neutralisation (acide fort) | mg KOH/g — 0,02 ASTM D 974
Stabilité a I'oxydation (*) mg/ml — 0,025 EN ISO 12205
Lubricité (diamétre de la marque pm — 400 EN ISO 12156
d'usure a Tlissue du test HFRR a
60 °C)
Stabilité a I'oxydation & 110 °C () (%) h 20,0 EN 14112
FAME (°) % v|v 4,5 5,5 EN 14078

Les valeurs mentionnées dans les spécifications sont des «valeurs vraies». Les valeurs limites ont été déterminées conformément a

la norme ISO 4259:2006 intitulée «Produits pétroliers - Détermination et application des valeurs de fidélité relatives aux

méthodes d'essai». Pour la fixation d’'un minimum, une différence minimale de 2R par rapport a la valeur zéro a été prise en

compte; pour la fixation d’'une valeur minimale et maximale, la différence minimale est de 4R (R = reproductibilité).

Malgré cette mesure, qui est nécessaire pour des raisons techniques, le fabricant de carburant doit néanmoins viser la valeur zéro

lorsque la valeur maximale indiquée est de 2R ou la valeur moyenne lorsqu'il existe un minimum et un maximum. Au cas ot il

serait nécessaire de vérifier le respect des spécifications par un carburant, les termes de la norme ISO 4259:2006 devront étre

appliqués.

L'intervalle indiqué pour le cétane nest pas conforme a l'exigence d'un minimum de 4R. Cependant, en cas de différend entre le

fournisseur et l'utilisateur, la norme 1SO 4259:2006 peut étre appliquée, a condition qu'un nombre suffisant de mesures soit

effectué pour atteindre la précision nécessaire, ceci étant préférable a des mesures uniques.

(’) La teneur réelle en soufre du carburant utilisé pour l'essai du type I doit étre indiquée.

(* Bien que la résistance a 'oxydation soit controlée, il est probable que la durée de conservation sera limitée. Il est recommandé de
demander conseil au fournisseur quant aux conditions et a la durée de stockage.

(°) La teneur en FAME doit satisfaire aux spécifications de la norme EN 14214.

(%) La stabilité a l'oxydation peut étre démontrée conformément a la norme EN ISO 12205:1995 ou EN 14112:1996. Cette

prescription sera réexaminée sur la base d'évaluations du CEN/TC19 sur les performances de stabilité a l'oxydation et les

limites d’essai.

-~

Type: GPL (gaz de pétrole liquéfié)

Paramétre Unité Carburant A Carburant B Méthode d’essai
Composition: ISO 7941
Teneur en Cs % vol 302 85+ 2

Teneur en C, % vol Reste (1) Reste (%)
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Type: GPL (gaz de pétrole liquéfié)

Paramétre Unité Carburant A Carburant B Méthode dessai
<C3,>Cy % vol Maximum 2 Maximum 2
Oléfines % vol Maximum 12 | Maximum 15
Résidu d’évaporation mg/kg Maximum 50 | Maximum 50 | ISO 13757 ouEN 15470
Eau a 0°C Néant Néant EN 15469
Teneur totale en soufre mg/kg Maximum 50 | Maximum 50 | EN 24260 ou
ASTM 6667
Hydrogéne sulfuré Néant Néant ISO 8819
Corrosion sur lame de cuivre | Evaluation Classe 1 classe 1 ISO 6251 (%)
Odeur Caractéristique | Caractéristique
Indice d’octane moteur Minimum 89 Minimum 89 | EN 589, annexe B

(') Le reste se lit comme suit: reste = 100 — C3 < C3 > C4.
(3) Si I'échantillon contient des inhibiteurs de corrosion ou d'autres produits chimiques qui diminuent l'action corrosive de I'échan-
tillon sur la lame de cuivre, cette méthode perd sa précision. L'ajout de tels composés a la seule fin de fausser les résultats de

l'essai est donc interdit.

Type: Gaz naturel (GN)/biométhane (')

Limites (%)

Paramétre Unité Méthode d’essai
Minimum Maximum
Carburant de référence G,
Méthane % mole 100 99 100
Autres () % mole — — 1
N, % mole
Teneur en soufre (3) mg/m? — — 10
Indice de Wobbe (¥ (net) MJ/m? 48,2 47,2 49,2
Carburant de référence G,;
Méthane % mole 86 84 88
Autres (%) % mole — — 1
N, % mole 14 12 16
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Type: Gaz naturel (GN)/biométhane (')

Limites (%)
Paramétre Unité Méthode d'essai
Minimum Maximum
Teneur en soufre (%) mg/m> — — 10
Indice de Wobbe (net) (%) MJ/m? 39,4 38,2 40,6

(") Par «biocarburant», on entend un carburant liquide ou gazeux utilisé pour le transport et produit a partir de la biomasse.
(%) Inertes (autres que N,) + C, + C,,.

() Valeur a déterminer dans les conditions normalisées 293,2 K (20 °C) et 101,3 kPa.

() Valeur a déterminer dans les conditions normalisées 273,2 K (0 °C) et 101,3 kPa.

Type: Hydrogéne pour moteurs a combustion interne

Limites
Parametre Unité Méthode d'essai
Minimum Maximum
Pureté de I'hydrogene % mole 98 100 ISO 14687
Hydrocarbures totaux pmol/mol 0 100 ISO 14687
Eau (1) pmol/mol 0 ? ISO 14687
Oxygene pmol/mol 0 ? ISO 14687
Argon pmol/mol 0 ? ISO 14687
Azote pmol/mol 0 ©] ISO 14687
co pmol/mol 0 1 ISO 14687
Soufre pmol/mol 0 2 ISO 14687
Particules permanentes (°) ISO 14687

() Non condensée.

(%) Eau, oxygene, azote et argon combinés: 1 900 pmol/mol.

(}) Lhydrogene ne doit pas contenir de sable, de salissures, de gommes, d’huiles ou d'autres substances dans des quantités
susceptibles d’'endommager le point de remplissage du véhicule (moteur).

Type: Hydrogéne pour véhicules a pile & combustible a 'hydrogéne

Limites
Paramétre Unité Méthode d'essai
Minimum Maximum
Carburant hydrogene (*) % mole 99,99 100 ISO 14687-2
Gaz totaux () pmol/mol 0 100
Hydrocarbures totaux pmol/mol 0 2 ISO 14687-2
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Type: Hydrogeéne pour véhicules a pile & combustible a 'hydrogéne

Limites
Parametre Unité Méthode dessai
Minimum Maximum

Eau pmol/mol 0 5 ISO 14687-2
Oxygene pmol/mol 0 5 ISO 14687-2
Hélium (He), Azote (N,), Argon | pmol/mol 0 100 ISO 14687-2
(Ar)

co, pmol/mol 0 2 ISO 14687-2
co pmol/mol 0 0.2 1SO 14687-2
Composés soufrés totaux pmol/mol 0 0,004 ISO 14687-2
Formaldéhyde (HCHO) pmol/mol 0 0,01 ISO 14687-2
Acide formique (HCOOH) pmol/mol 0 0,2 ISO 14687-2
Ammoniac (NH;) pmol/mol 0 0,1 ISO 14687-2
Composés halogénés totaux pmol/mol 0 0,05 ISO 14687-2
Taille des particules pm 0 10 ISO 14687-2
Concentration en particules g/l 0 1 ISO 14687-2

(") Lindice de carburant hydrogéne est déterminé en soustrayant la quantité totale des composants gazeux autres que 'hydrogéne
énumérés dans le tableau (gaz totaux), exprimés en % mole, de 100 % mole. Le résultat obtenu doit étre inférieur a la somme des

limites maximales admissibles de tous les composants autres que 'hydrogéne indiqués dans le tableau.

(3) La valeur des gaz totaux est la somme des valeurs des composants autres que I'hydrogéne indiqués dans le tableau, a 'exception

des particules.




21.2.2014 Journal officiel de 'Union européenne L 53/61

Appendice 3

Banc dynamométrique

1. Description
1.1. Prescriptions générales

1.1.1.  Le banc doit permettre de simuler la résistance a 'avancement sur route et appartenir & I'un des deux types
suivants:

a) banc a courbe d’absorption de puissance définie: ce type de banc est un banc dont les caractéristiques
physiques sont telles que la forme de la courbe soit définie;

b) banc a courbe d'absorption de puissance réglable: ce type de banc est un banc ou l'on peut régler deux
paramétres au moins pour faire varier la forme de la courbe.

1.1.2.  Pour les bancs a simulation électrique de linertie, il doit étre démontré qu'ils donnent des résultats équivalents
aux systemes a inertie mécanique. Les méthodes par lesquelles cette équivalence est démontrée sont décrites au
point 4.

1.1.3. Dans le cas ot la résistance totale & 'avancement sur route ne peut pas étre reproduite sur le banc, entre les
valeurs de 10 et 120 km/h, il est recommandé d'utiliser un banc dynamométrique ayant les caractéristiques

définies au point 1.2.

1.1.3.1. La force absorbée par le frein et les frottements internes du banc dynamométrique entre 0 et 120 km/h
correspond a:

Fquation Ap3-1:

F=(a+b-v)x0,1l-Fg (sans étre négative)

ot

F = force totale absorbée par le banc dynamométrique (N);

a = valeur équivalente a la résistance au roulement (N);

b = valeur équivalente au coefficient de résistance de l'air [N/(km/h)?];
v = vitesse du véhicule (km/h);

Fgo = force a 80 km/h (N). Pour les véhicules qui ne peuvent pas atteindre 80 km/h, on peut également
déterminer la force aux vitesses v; du véhicule de référence dans le tableau Ap8-1 de appendice 8.

1.2 Prescriptions particulieres

1.2.1.  Le réglage du banc doit demeurer stable dans le temps. I ne doit pas engendrer de vibrations perceptibles sur le
véhicule et pouvant nuire au fonctionnement normal de ce dernier.

1.2.2.  Le banc dynamométrique peut avoir un ou deux rouleaux dans les cas de véhicules a trois roues avec deux roues
avant et des quadricycles. Dans ces cas, le rouleau avant doit entrainer, directement ou indirectement, les masses
d'inertie et le frein.

1.2.3. 1l doit étre possible de mesurer et de lire Ieffort de freinage indiqué avec une précision de * 5 %.

1.2.4. Dans le cas d'un banc a courbe d’absorption de puissance définie, la précision du réglage de la force a 80 km/h
ou du réglage de la force aux vitesses de référence du véhicule (30 ou 15 kmjh) visées au point 1.1.3.1, pour les
véhicules qui ne peuvent pas atteindre 80 kmfh, doit étre de £ 5 %. Dans le cas d'un banc a courbe d’absorption
de puissance réglable, le réglage du banc doit pouvoir étre adapté a la puissance absorbée sur route avec une
précision de £ 5 % pour les vitesses supérieures a 20 km/h et de + 10 % pour les vitesses inférieures ou égales a
20 km/h. Au-dessous de ces vitesses, ce réglage doit garder une valeur positive.

1.2.5.  Linertie totale des parties tournantes (y compris Iinertie simulée lorsqu'il y a lieu) doit étre connue et doit
correspondre a + 10 kg pres a la classe d'inertie pour l'essai.

1.2.6.  La vitesse du véhicule doit étre déterminée d’apres la vitesse de rotation du rouleau (rouleau avant dans le cas des
bancs a deux rouleaux). Elle doit étre mesurée avec une précision de *1km/h aux vitesses supérieures a

10 km/h. La distance réelle parcourue par le véhicule doit étre mesurée a partir du mouvement de rotation
du rouleau (dans le cas d’'un banc a deux rouleaux, prendre le rouleau avant).
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2.2.

2.2.2.

2.2.3.

Méthode d’étalonnage du banc dynamométrique
Introduction

La présente section décrit la méthode a utiliser pour déterminer la force absorbée par un banc dynamométrique.
La force absorbée comprend la force absorbée par les frottements et la force absorbée par le frein. Le banc
dynamomeétrique est lancé a une vitesse supérieure a la vitesse maximale d'essai. Le dispositif de lancement est
alors débrayé: la vitesse de rotation du rouleau mené diminue. L'énergie cinétique des rouleaux est dissipée par le
frein et par les frottements. Cette méthode ne tient pas compte de la variation des frottements internes des
rouleaux entre I'état chargé et I'état a vide. On ne tient pas compte non plus des frottements du rouleau arriére
quand celui-ci est libre.

Etalonnage de l'indicateur de force 2 80 km/h ou l'indicateur de force visé au point 1.1.3.1 pour les véhicules qui
ne peuvent pas atteindre 80 kmj/h.

La procédure suivante doit étre utilisée pour étalonner I'indicateur de force a 80 km/h ou l'indicateur de charge
applicable visé au point 1.1.3.1 pour les véhicules qui ne peuvent pas atteindre 80 kmj/h, en fonction de la force
absorbée (voir également figure Ap3-1):

Mesurer la vitesse de rotation du rouleau si ce n’est pas déja fait. On peut utiliser a cette fin une cinquiéme roue,
un compte-tours ou un autre dispositif.

Installer le véhicule sur le banc ou appliquer une autre méthode pour lancer le banc.
Utiliser le volant d'inertie ou tout autre systeme d’inertie pour la classe d'inertie a considérer.

Figure Ap3-1

puissance absorbée par le banc dynamométrique

FORCE (N)

Légende:

2.2.4.

2.2.5.

2.2.7.

2.2.8.

2.2.9.

2.2.10.

F=a+b-v? e=(@+b-v) —01"-Fg A= @+b-v)+0,1-Fg

Lancer le banc & une vitesse véhicule de 80 km/h ou a la vitesse du véhicule de référence visée au point 1.1.3.1,
des véhicules qui ne peuvent pas atteindre une vitesse de 80 km/h.

Noter la force affichée F, (N).

Amener le banc a une vitesse de 90 km/h ou a la vitesse correspondante du véhicule de référence visée au point
1.1.3.1 plus 5 km/h pour les véhicules qui ne peuvent pas atteindre une vitesse de 80 kmj/h.

Débrayer le dispositif utilisé pour le lancement du banc.

Noter le temps mis par le banc pour passer d’une vitesse véhicule de 85 a 75 km/h ou, pour les véhicules qui ne
peuvent pas atteindre 80 km/h visés dans le tableau Ap8-1 de l'appendice 8, noter le temps entre v; + 5 km/h et

vi~ 5 kmh.
Régler le frein a une valeur différente.

Répéter les opérations prescrites aux points 2.2.4 a 2.2.9 un nombre de fois suffisant pour couvrir la plage des
forces.
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2.2.11.

2.2.12.

2.2.13.

2.3.

2.4.

3.1.

Calculer la force absorbée en utilisant la formule:

Equation Ap3-2:

Fom Av
At
ot:
F = force absorbée (N);
m; = inertie équivalente en kilogrammes (compte non tenu de linertie du rouleau libre arriére);

A v = écart de la vitesse du véhicule en m/s (10 km/h = 2,775 m/s);

At = temps mis par le rouleau pour passer de 85 a 75 km/h ou, pour les véhicules qui ne peuvent pas atteindre
80 km/h, de 35 & 25 ou de 20 a 10 km/h, respectivement, comme indiqué dans le tableau Ap 7-1 de
l'appendice 7.

La figure Ap3-2 donne le diagramme de la force indiquée a 80 km/h en fonction de la force absorbée a la méme
vitesse.

Figure Ap3-2
force affichée a 80 km/h en fonction de la force absorbée a 80 km/h
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Les opérations prescrites aux points 2.2.3 & 2.2.12 doivent étre répétées pour toutes les classes d'inertie & prendre
en compte.

Etalonnage de Tindicateur de force a d’autres vitesses

Les procédures du point 2.2 sont répétées autant de fois qu'il est nécessaire pour les vitesses choisies.

Etalonnage en force ou en couple

La méme procédure doit étre appliquée pour I'étalonnage en force ou en couple.

Vérification de la courbe d’absorption
Procédure

La courbe dabsorption du banc dynamométrique a partir d'un point de calage a la vitesse de 80 km/h ou, pour
les véhicules qui ne peuvent pas atteindre 80 km/h aux vitesses véhicules de référence respectives visées au point
1.1.3.1, doit étre vérifiée comme suit:

Installer le véhicule sur le banc ou appliquer une autre méthode pour lancer le banc.

Régler le banc a la force absorbée (Fgo) a la vitesse de 80 km/h ou, pour les véhicules qui ne peuvent pas
atteindre 80 kmjh, a la force absorbée Fy; a la vitesse cible v; correspondante du véhicule visée au point 1.1.3.1.

Noter la force absorbée aux vitesses de 120, 100, 80, 60, 40 et 20 km/h ou, pour les véhicules qui ne peuvent
pas atteindre 80 km/h, aux vitesses cibles v; des véhicules visées au point 1.1.3.1.
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3.1.4. Tracer la courbe F(v) et vérifier quelle satisfait aux prescriptions du point 1.1.3.1.
3.1.5. Répéter les opérations des points 3.1.1 a 3.1.4 pour d'autres valeurs de force Fgo et d'autres valeurs d'inertie.

4 Vérification de l'inertie simulée
41.  Objet

La méthode décrite dans le présent appendice permet de vérifier que linertie totale du banc simule de maniére
satisfaisante les valeurs réelles au cours des diverses phases du cycle d'essai. Le constructeur du banc indiquera
une méthode permettant de vérifier que les prescriptions du point 4.3. sont respectées.

4.2. Principe
4.2.1. Elaboration des équations de travail

Etant donné que le banc est soumis aux variations de la vitesse de rotation du ou des rouleaux, la force a la
surface du ou des rouleaux peut étre exprimée par la formule:

Fquation Ap3-3:

ol

F est la force a la surface du ou des rouleaux en N;

I est l'inertie totale du banc (inertie équivalente du véhicule);
Iyy est linertie des masses mécaniques du banc,

y est I'accélération tangentielle a la surface du rouleau;

F; est la force d'inertie.

Note: On trouvera en appendice une explication de cette formule en ce qui concerne les bancs a simulation
mécanique des inerties.

Ainsi, I'inertie totale est exprimée par la formule:
Equation Ap3-4:

I =1, +Fly

I, peut étre calculé ou mesuré par les méthodes traditionnelles;
F, peut étre mesuré au banc;
y peut étre calculé d’apres la vitesse périphérique des rouleaux.

L'inertie totale (I) est déterminée lors d’un essai d’accélération ou de décélération avec des valeurs supérieures ou
égales a celles obtenues lors d'un cycle d’essai.

4.2.2.  Erreur admissible dans le calcul de linertie totale

Les méthodes d'essai et de calcul doivent permettre de déterminer I'inertie totale I avec une erreur relative (DIfI)
de moins de * 2 %.

4.3. Prescriptions

4.3.1. La masse de I'inertie totale simulée I doit demeurer la méme que la valeur théorique de I'inertie équivalente (voir
appendice 5), dans les limites suivantes:

4.3.1.1. £5% de la valeur théorique pour chaque valeur instantanée;
4.3.1.2. £2% de la valeur théorique pour la valeur moyenne calculée pour chaque opération du cycle.

Les limites spécifiées au point 4.3.1.1 sont portées a + 50 % pendant une seconde lors de la mise en vitesse et,
pour les véhicules a boite de vitesses manuelle, pendant deux secondes au cours des changements de rapport.
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4.4. Procédure de controle

4.4.1. Le controle est exécuté au cours de chaque essai pendant toute la durée des cycles d'essai définis dans I'appendice
6 de l'annexe II.

4.4.2.  Toutefois, s'il est satisfait aux dispositions du point 4.3 avec des accélérations instantanées qui sont au moins
trois fois supérieures ou inférieures aux valeurs obtenues lors des opérations du cycle théorique, le controle
prescrit au point 4.4.1 n'est pas nécessaire.
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Appendice 4

Systéme de dilution des gaz d’échappement

Description du systéme
Vue d’ensemble du systéme

Un systeme a dilution du flux total doit étre utilisé. A cette fin, il faut que les gaz d’échappement du véhicule
soient dilués de maniére continue avec de l'air ambiant, dans des conditions controlées. Le volume total du
mélange de gaz d’échappement et d'air de dilution doit étre mesuré et un échantillon proportionnel continu de ce
volume doit étre collecté pour analyse. Les émissions massiques sont déterminées d’aprés les concentrations dans
I'échantillon, compte tenu de la concentration de ces gaz dans lair ambiant, et d’apres le débit totalisé sur la
durée de Tessai. Le systeme de dilution des gaz d’échappement se compose d’un tube de transfert, d'une chambre
de mélange et d'un tunnel de dilution, d'un dispositif de conditionnement de l'air de dilution, d’'un dispositif
draspiration et d'un dispositif de mesure du débit. Les sondes de prélevement doivent étre installées comme
indiqué aux appendices 3, 4 et 5. La chambre de mélange décrite dans le présent point est un récipient tel que
ceux qui sont représentés aux figures Ap4-1 et Ap4-2, dans lequel les gaz d’échappement du véhicule et l'air de
dilution sont mélangés de fagon a produire un mélange homogene au point de sortie de la chambre.

Prescriptions générales

Les gaz d'échappement du véhicule doivent étre dilués avec une quantité suffisante d’air ambiant pour empécher
une condensation de l'eau dans le systeme de prélévement et de mesure dans toutes les conditions pouvant étre
rencontrées lors d'un essai.

Le mélange dair et de gaz d’échappement doit étre homogene au droit de la sonde de prélevement (voir point
1.3.3). La sonde doit prélever un échantillon représentatif des gaz d’échappement dilués.

Le systéme doit permettre de mesurer le volume total de gaz d’échappement dilués.

L'appareillage de prélevement doit étre étanche aux gaz. La conception du systéme de prélévement a dilution
variable et les matériaux dont il est constitué doivent étre tels qu'ils n'affectent pas la concentration des polluants
dans les gaz d’échappement dilués. Si l'un des éléments de l'appareillage (échangeur de chaleur, séparateur a
cyclone, ventilateur, etc.) modifie la concentration de I'un quelconque des polluants dans les gaz dilués et que ce
défaut ne peut pas étre corrigé, on doit prélever I'échantillon de ce polluant en amont de cet élément.

Tous les éléments du systeme de dilution qui entrent en contact avec les gaz d'échappement bruts et dilués
doivent étre congus pour réduire le plus possible les dépots ou laltération des matiéres particulaires. Ils doivent
étre réalisés en matériaux électriquement conducteurs qui ne réagissent pas avec les constituants des gaz
d’échappement et ils doivent étre mis a la masse électriquement pour prévenir les effets électrostatiques.

Si le véhicule essayé a un systeme d'échappement a plusieurs sorties, les tuyaux de raccordement doivent étre
reliés entre eux aussi prés que possible du véhicule sans pour autant affecter son fonctionnement.

Le systéme a dilution variable doit étre congu de maniére a permettre de prélever les gaz d’échappement sans
modifier de maniére sensible la contre-pression a la sortie du tuyau d’échappement.

Le tuyau reliant le véhicule au systéme de dilution doit étre congu de maniére a réduire le plus possible les pertes
thermiques.

Prescriptions particulieres
Raccordement au(x) tuyau(x) d’échappement

Le tuyau de raccordement entre la ou les sorties d’échappement du véhicule et le systéme de dilution doit étre
aussi court que possible et doit satisfaire aux prescriptions suivantes:

a) il doit avoir une longueur inférieure & 3,6 m ou a 6,1 m s'il est isolé thermiquement. Son diamétre intérieur
ne peut dépasser 105 mm;
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b) il ne doit pas modifier la pression statique aux sorties d'échappement du véhicule d'essai de plus de + 0,75 kPa
a 50 km/h ou de plus de +1,25kPa sur toute la durée de lessai, par rapport aux pressions statiques
enregistrées lorsque les sorties d’échappement du véhicule sont libres. La pression doit étre mesurée dans
le tuyau de sortie d'échappement ou dans une rallonge ayant le méme diameétre, aussi prés que possible de
Textrémité du tuyau. Un appareillage de prélévement permettant d’abaisser ces tolérances a * 0,25 kPa peut
étre utilisé si le constructeur le demande par écrit au service technique, en démontrant la nécessité de cet
abaissement;

o
-~

il ne doit pas modifier la nature du gaz d’échappement;

k=2

tous les raccords en élastomere utilisés doivent étre aussi stables que possible thermiquement et étre exposés
le moins possible aux gaz d’échappement.

Conditionnement de l'air de dilution

On doit faire passer l'air de dilution utilisé pour la dilution primaire dans le tunnel de prélevement a volume
constant (tunnel CVS) a travers un dispositif dont le matériau filtrant soit capable de capturer au moins 99,95 %
des particules les plus pénétrantes ou a travers un filtre qui appartienne au minimum a la classe H13 telle qu’elle
est définie par la norme européenne EN 1822:1998, cest-a-dire a travers un dispositif qui satisfasse aux
spécifications des filtres a trés haute efficacité (filtres THE). Il est possible d’épurer l'air de dilution au charbon
de bois avant de le faire passer dans le filtre THE. Dans ce cas, il est recommandé de placer un filtre supplé-
mentaire 2 particules grossiéres avant le filtre THE et aprés I'épurateur a charbon de bois s'il existe. A la demande
du constructeur du véhicule, 'air de dilution peut étre prélevé et analysé conformément aux régles de l'art pour
déterminer les quantités de particules ambiantes présentes dans le tunnel, qui peuvent ensuite étre soustraites des
valeurs mesurées dans les gaz d’échappement dilués.

Tunnel de dilution

Des dispositions doivent étre prises pour mélanger les gaz d’échappement du véhicule et lair de dilution. On
peut utiliser un ajutage mélangeur. La pression au point de mélange ne doit pas s'écarter de plus de * 0,25 kPa
de la pression atmosphérique pour réduire le plus possible les effets sur les conditions a la sortie d’échappement
et pour limiter la chute de pression dans l'appareil de conditionnement de lair de dilution, il existe. Lhomo-
généité du mélange dans une coupe transversale quelconque au niveau de la sonde de prélévement ne doit pas
s'écarter de plus de = 2 % de la valeur moyenne obtenue en au moins cinq points situés a des intervalles égaux
sur le diametre de la veine de gaz. Pour le prélevement des particules, on utilise un tunnel de dilution. Ce tunnel:

a) doit consister en un tube droit réalisé en un matériau conducteur de I'électricité, qui doit étre raccordé a la
terre;

b) doit avoir un diamétre suffisamment réduit pour engendrer des turbulences (nombre de Reynolds > 4 000) et
une longueur suffisante pour assurer le mélange complet des gaz d’échappement et de lair de dilution;

¢) doit avoir un diamétre d’au moins 200 mm;

d) peut étre isolé.

Dispositif d’aspiration

Ce dispositif peut avoir une gamme de vitesses fixes, de maniére a maintenir un débit suffisant pour empécher la
condensation de I'eau. A cette fin, on utilise en général un dispositif ayant une capacité:

a) double du débit maximal de gaz d’échappement engendré par les phases d'accélération du cycle dessai;

b) suffisante pour que la concentration de CO, dans le sac de prélevement des gaz d’échappement dilués soit
maintenue en dessous de 3 % en volume pour l'essence et le gazole, en dessous de 2,2 % en volume pour le
GPL et en dessous de 1,5 % en volume pour le GN/biométhane.

Mesure du volume dans le systeme de dilution primaire

La méthode de mesure du volume total de gaz d’échappement dilué appliquée dans le systeme de prélevement a
volume constant doit étre telle que la justesse soit de + 2 % dans toutes les conditions de fonctionnement. Si ce
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1.4.

1.4.1.

1.4.1.1.

1.4.1.2.

1.4.1.3.

1.4.1.4.

dispositif ne peut pas compenser les variations de température du mélange gaz d’échappement-air de dilution au
point de mesure, on doit utiliser un échangeur de chaleur pour maintenir la température a * 6K de la
température de fonctionnement prévue. Si nécessaire, on peut protéger le dispositif de mesure du volume
avec des dispositifs tels que séparateur & cyclone ou filtre a particules grossitres, etc. Un capteur de température
doit étre installé immédiatement en amont du dispositif de mesure du volume. Ce capteur de température doit
avoir une précision et une justesse de + 1K et un temps de réponse de 0,1s a 62 % d'une variation de
température donnée (valeur mesurée dans de T'huile de silicone). La différence par rapport a la pression atmo-
sphérique doit étre mesurée en amont et, si nécessaire, en aval du dispositif de mesure du volume. Les mesures
de pression doivent avoir une précision et une justesse de * 0,4 kPa pendant 'essai.

Description du systeme recommandé

Les figures Ap 4-1 et Ap 4-2 sont des schémas de principe de deux types de systemes de dilution des gaz
d’échappement recommandés, qui satisfont aux prescriptions de la présente annexe. Etant donné que des résultats
justes peuvent étre obtenus avec des configurations diverses, il n'est pas obligatoire que l'installation soit
rigoureusement conforme au schéma. On pourra utiliser des éléments additionnels tels qu'appareils, vannes,
solénoides et interrupteurs, en vue d’obtenir des informations supplémentaires et de coordonner les fonctions des
éléments composant I'installation.

Systéme a dilution du flux total avec pompe volumétrique
Figure Ap4-1

systéme de dilution 3 pompe volumétrique

air

v Echantillon

d’air ambiant Vers les analyseurs de gaz
DAF * et les sacs de prélevement
DT HE
« O
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Gaz d'échappement +
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Vers le systémes de

prélevement des particules
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Le systéme a dilution du flux total & pompe volumétrique (PDP) satisfait aux conditions formulées dans la
présente annexe en déterminant le débit de gaz passant par la pompe a température et pression constantes. Pour
mesurer le volume total, on compte le nombre de tours accomplis par la pompe volumétrique, qui est étalonnée.
On obtient I'échantillon proportionnel en opérant un prélevement a débit constant, au moyen d’'une pompe, d'un
débitmetre et d'une vanne de réglage du débit. L'appareillage de collecte comprend:

un filtre (DAF sur la figure Ap 4-1) pour lair de dilution, qui peut étre préchauffé si nécessaire, doit étre installé.
Ce filtre est constitué de plusieurs filtres montés dans I'ordre suivant: un filtre a charbon de bois (facultatif) (a
'admission) et un filtre a particules a tres haute efficacité (THE) (a la sortie). Il est recommandé d’ajouter un filtre
a particules grossiéres en amont du filtre THE et en aval du filtre a charbon actif, si celui-ci est utilisé. Le filtre a
charbon actif sert a abaisser et a stabiliser la concentration des hydrocarbures d’'émissions ambiantes dans Tair de
dilution;

un tube de transfert (TT) par lequel les gaz d’échappement du véhicule sont acheminés dans le tunnel de dilution
(DT) ol les gaz échappement et lair de dilution sont mélangés d’'une maniere homogene;

une pompe volumétrique (PDP) produisant un débit volumique constant de mélange air/gaz d’échappement. On
utilise le nombre de tours de la pompe, ainsi que la température et la pression pour déterminer le débit;

un échangeur de chaleur (HE) d'une capacité suffisante pour maintenir pendant toute la durée de Tessai la
température du mélange air/gaz d'échappement, mesurée juste en amont de la pompe volumétrique, a + 6 K
de la température moyenne de fonctionnement observée au cours de l'essai. Ce dispositif ne doit pas modifier la
teneur en polluants des gaz dilués prélevés en aval pour analyse;
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une chambre de mélange (MC) dans laquelle les gaz d’échappement et I'air sont mélangés de facon homogene,
qui peut étre placée a proximité du véhicule de maniére a réduire au minimum la longueur du tube de transfert
(TT).

Systeme de dilution a flux total avec tube de Venturi a écoulement critique
Figure Ap4-2

systéme de dilution a tube de Venturi a écoulement critique
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Lutilisation d'un tube de Venturi a écoulement critique pour le systeme de dilution a flux total est une
application des principes de la mécanique des fluides dans les conditions d’écoulement critique. Le débit du
mélange variable d’air de dilution et de gaz d’échappement est maintenu a une vitesse sonique qui est directe-
ment proportionnelle a la racine carrée de la température des gaz. Le débit est controlé, calculé et intégré de
maniere continue pendant tout I'essai. L'emploi d'un tube de Venturi additionnel pour le prélevement garantit la
proportionnalité des échantillons gazeux prélevés dans le tunnel de dilution. Comme la pression et la tempé-
rature sont égales aux entrées des deux tubes de Venturi, le volume de gaz prélevé est proportionnel au volume
total de mélange de gaz d’échappement dilués produit, et le systeme remplit donc les conditions énoncées a la
présente annexe. L'appareillage de collecte comprend:

un filtre pour l'air de dilution (DAF), qui peut étre préchauffé si nécessaire. Ce filtre est constitué de plusieurs
filtres montés dans l'ordre suivant: un filtre a charbon de bois (facultatif) (a I'admission) et un filtre a particules a
trés haute efficacité (THE) (a la sortie). Il est recommandé d’ajouter un filtre a particules grossieres en amont du
filtre THE et en aval du filtre a charbon actif, si celui-ci est utilisé. Le filtre a charbon actif sert a abaisser et a
stabiliser la concentration des hydrocarbures d’émissions ambiantes dans l'air de dilution;

une chambre de mélange (MC) dans laquelle les gaz d’échappement et l'air sont mélangés de fagon homogene,
qui peut étre placée a proximité du véhicule de maniére a réduire au minimum la longueur du tube de transfert

(TT);
un tunnel de dilution (DT) ot sont prélevées les particules;

on peut protéger le systéme de mesure au moyen, par exemple, d'un séparateur a cyclone ou d'un filtre a
particules grossiéres;

un tube de Venturi a écoulement critique de mesure (CFV), servant a mesurer le débit volumique des gaz
d’échappement dilués;

un ventilateur (BL) d’'une capacité suffisante pour aspirer le volume total des gaz d’échappement dilués.

Etalonnage du systéme de prélévement 2 volume constant (systéme CVS)
Prescriptions générales

On étalonne le systéme CVS en utilisant un débitmetre précis et un dispositif limitant le débit. On mesure le
débit dans le systtme a diverses valeurs de pression, ainsi que les paramétres de réglage du systéme, puis on
détermine la relation de ces derniers avec les débits. Le dispositif de mesure du débit doit étre de type dynamique
et convenir pour les forts débits rencontrés dans l'utilisation du systeme de prélevement a volume constant. Le
dispositif doit étre d'une précision certifiée et conforme a une norme nationale ou internationale officielle. Le
débitmetre utilisé peut étre de divers types:
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2.1.1. tube de Venturi étalonné, débitmétre laminaire, débitmétre a turbine étalonné, par exemple, a condition qu'il
s'agisse d’un appareil de mesure dynamique, et qui puisse en outre satisfaire aux prescriptions du point 1.3.5 du
présent appendice.

2.1.2.  On trouvera dans les sections qui suivent une description de méthodes applicables pour I'étalonnage des appareils
de prélevement PDP et CFV, basées sur 'emploi d'un débitmétre laminaire offrant la précision voulue, avec une
vérification statistique de la validité de I'étalonnage.

2.2. Etalonnage de la pompe volumétrique (PDP)

2.2.1.  La procédure d'étalonnage définie ci-apres décrit 'appareillage, la configuration d'essai et les divers parametres a
mesurer pour la détermination du débit de la pompe du systtme CVS. Tous les paramétres intéressent le
débitmetre qui est raccordé en série a la pompe. On peut alors tracer la courbe du débit calculé (exprimé en
m’/min 2 lentrée de la pompe, & pression et température absolues), rapporté a une fonction de corrélation
correspondant a une combinaison donnée de paramétres de la pompe. L'équation linéaire exprimant la relation
entre le débit de la pompe et la fonction de corrélation est alors déterminée. Si la pompe du systéme CVS a
plusieurs vitesses d’entrainement, une opération d'étalonnage doit étre exécutée pour chaque vitesse utilisée.

2.2.2.  Cette procédure d'étalonnage est basée sur la mesure des valeurs absolues des parameétres de la pompe et des
débitmetres qui sont en relation avec le débit en chaque point. Trois conditions doivent étre respectées pour que
la précision et la continuité de la courbe d’étalonnage soient garanties:

2.2.2.1. les pressions de la pompe doivent étre mesurées a des prises sur la pompe elle-méme et non pas aux tuyauteries
externes raccordées a l'entrée et a la sortie de la pompe. Les prises de pression installées au point haut et au point
bas, respectivement, de la plaque frontale d’entrainement de la pompe sont soumises aux pressions réelles
existant dans le carter de la pompe, et refletent donc les écarts de pression absolus;

2.2.2.2. une température stable doit étre maintenue au cours de l'étalonnage. Le débitmeétre laminaire est sensible aux
variations de la température d’entrée, qui causent une dispersion des valeurs mesurées. Des variations de * 1 K de
la température sont acceptables a condition qu'elles se produisent progressivement sur une période de plusieurs
minutes;

2.2.2.3. Toutes les tuyauteries de raccordement entre le débitmetre et la pompe CVS doivent étre étanches.

2.2.3.  Au cours d'un essai de détermination des émissions d'échappement, la mesure de ces mémes paramétres de la
pompe permet a lutilisateur de calculer le débit aprés I'équation d'étalonnage.

2.2.4. Lafigure Ap 4-3 du présent appendice représente un exemple de configuration d'essai. Des variantes peuvent étre
admises, a condition qu'elles soient approuvées par le service technique comme offrant une justesse comparable.
Si 'on utilise l'installation décrite a la figure Ap 4-3, les paramétres suivants doivent satisfaire aux tolérances de
précision indiquées:

Pression barométrique (corrigée) (P,) * 0,03 kPa

Température ambiante (T) £ 0,2 K

Température de l'air & Tentrée de LFE (ETI) + 0,15K

Dépression en amont de LFE (EPI) + 0,01 kPa

Perte de charge a travers la buse de LFE (EDP) + 0,0015 kPa
Température de l'air a l'entrée de la pompe CVS (PTI) + 0,2K
Température de lair a la sortie de la pompe CVS (PTO) * 0,2 K
Dépression a l'entrée de la pompe CVS (PPI) £ 0,22 kPa

Hauteur de refoulement a la sortie de la pompe CVS (PPO) * 0,22 kPa
1

Nombre de tours de la pompe au cours de l'essai (n) £ 1 min~

Durée de l'essai (minimum 250s) (t) + 0,1s
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2.2.5.

2.2.6.

2.2.7.

2.2.8.

Figure Ap4-3

configuration d’étalonnage pour le systéme PDP

EPI
/
Vanne de réglage du débit
Filtre
: =
Ve Soupape de
ETI régularisation
PTI (amortisseur)
Indicateur de
température K— _D-a
PPO
Nombre de tours M 5t
Durée de l'essai t anometre
N

Une fois réalisé le montage représenté a la figure Ap 4-3, régler la vanne de réglage du débit a pleine ouverture et
faire fonctionner la pompe CVS pendant 20 mn avant de commencer les opérations d'étalonnage.

Refermer partiellement la vanne de réglage du débit de maniére & obtenir un accroissement de la dépression a
lentrée de la pompe (1 kPa environ) permettant de disposer d'un minimum de six points de mesure pour
I'ensemble de I'étalonnage. Laisser le systeme atteindre son régime stabilisé pendant trois minutes et répéter
les mesures.

Le débit drair (Qs) a chaque point dessai est calculé en m?/min (conditions normales) d’aprés les valeurs de
mesure du débitmetre, selon la méthode prescrite par le fabricant.

Le débit dair est alors converti en débit de la pompe (V0), exprimé en m> par tour a température et a pression
absolue a l'entrée de la pompe:

Fquation Ap 4 -1:

Q T, 10133
Vo == - .
n 2732 P,

ot

Vo = débit de la pompe a T, et P, (en m3tr);

Q, = débit d’air a 101,33 kPa et 273,2K (en mS/min);
T, = température a l'entrée de la pompe (en K);

P, = pression absolue a l'entrée de la pompe (en kPa);

n = vitesse de rotation de la pompe (en min™Y).
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2.2.9. Pour compenser I'interaction de la vitesse de rotation de la pompe, des variations de pression de celle-ci et du
taux de glissement de la pompe, la fonction de corrélation (x() entre la vitesse de la pompe (n), I'écart de pression
entre l'entrée et la sortie de la pompe, et la pression absolue a la sortie de la pompe est alors calculée par la
formule suivante:

Equation Ap 4 -2:

1 /AP
Xo=—{/—
n

xo = fonction de corrélation;
AP, = écart de pression entre l'entrée et la sortie de la pompe (kPa);
P, = pression absolue a la sortie de la pompe (PPO + P,) (kPa).

2.2.9.1. On exécute un ajustement linéaire par les moindres carrés pour obtenir les équations d'étalonnage qui ont pour
formule:

Fquation Ap 4-3:

Vo = Do — M(xq)

n=A—B (AP)
Dy, M, A et B sont les constantes de pente et d’ordonnée a l'origine décrivant les courbes.

2.2.10. Si le systtme CVS a plusieurs vitesses de fonctionnement, un étalonnage doit étre exécuté pour chaque vitesse.
Les courbes d'étalonnage obtenues pour ces vitesses doivent étre sensiblement paralléles et les valeurs d’'ordonnée
a lorigine (DO) doivent croitre lorsque la plage de débit de la pompe décroit.

2.2.11 Si I'étalonnage a été bien exécuté, les valeurs calculées au moyen de I'équation doivent se situer a + 0,5 % de la
valeur mesurée de V0. Les valeurs de M devraient varier d'une pompe a l'autre. L'étalonnage doit étre exécuté lors
de la mise en service de la pompe et apres toute opération importante d’entretien.

2.3. Etalonnage du tube de Venturi a écoulement critique (CFV)

2.3.1.  Pour I'étalonnage du tube de Venturi CFV, on se base sur I'équation de débit pour un tube de Venturi a

écoulement critique:

Equation Ap 4-4:

o kP
s — \/T

ou:

Q, = débit;

K, = coefficient d'étalonnage;

P = pression absolue (kPa);
T = température absolue (K).

Le débit de gaz est fonction de la pression et de la température d’entrée. La procédure d'étalonnage décrite aux
points 2.3.2 a 2.3.7 doit établir la valeur du coefficient d'étalonnage aux valeurs mesurées de pression, de
température et de débit dair.

2.3.2.  Pour I'étalonnage de I'appareillage électronique du tube de Venturi CFV, on suit la procédure recommandée par le
fabricant.
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2.3.3.  Lors des mesures nécessaires pour I'étalonnage du débit du tube de Venturi & écoulement critique, les paramétres
suivants doivent satisfaire aux tolérances de précision indiquées:

Pression barométrique (corrigée) (Pb) = 0,03 kPa
Température de lair a I'entrée de LFE (ETI) * 0,15 K
Dépression en amont de LFE (EPI) + 0,01 kPa

Perte de charge a travers la buse de LFE (EDP) * 0,0015 kPa
Débit d'air (Qs) +0,5%

Dépression a l'entrée de CFV (PPI) £ 0,02 kPa

Température a l'entrée du tube de Venturi (Tv) 0,2 K.

2.3.4. Installer I'équipement conformément a la figure Ap 4-4 et controler I'étanchéité. Toute fuite existant entre le
dispositif de mesure du débit et le tube de Venturi a écoulement critique affecterait gravement la précision de

I'étalonnage.
Figure Ap4-4
Configuration d’étalonnage pour le systéme CFV
EPI
\/
) Vanne de
Filtre réglage du
{ ébit
Soupape de
_\l_/ 1 régularisation
| — ! \
ETI LFE
Manometre
Thermomeétre /
Déprimometre

2.3.5. Régler la vanne de réglage du débit a pleine ouverture, mettre en marche le ventilateur et laisser le systéme
atteindre son régime stabilisé. Enregistrer les valeurs données par tous les appareils.

2.3.6.  Faire varier le réglage de la vanne de réglage du débit et exécuter au moins huit mesures réparties dans la plage
d’écoulement critique du tube de Venturi.

2.3.7.  On utilise les valeurs enregistrées lors de I'étalonnage pour déterminer les éléments ci-aprés. Le débit d’air (Qs) a
chaque point dessai est calculé d'apres les valeurs de mesure du débitmetre, selon la méthode prescrite par le
fabricant. On calcule les valeurs du coefficient d'étalonnage (K,) pour chaque point d’essai:
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3.1.

3.2

3.2.1.
3.2.2.

3.3.

3.3.1.
3.3.2.

Equation Ap 4-5:

Q, = débit en m3/min a 273,2K et 101,3 kPa;
T, = température a l'entrée du tube de Venturi (K);
P, = pression absolue a l'entrée du tube de Venturi (kPa).

Etablir une courbe de K, en fonction de la pression a I'entrée du tube de Venturi. Pour un écoulement sonique,
K, a une valeur sensiblement constante. Lorsque la pression décroit (C'est-a-dire lorsque la dépression croit), le
Venturi se débloque et K, décroit. Les variations résultantes de K, ne sont pas tolérables. Pour un nombre
minimal de huit points dans la région critique, calculer le K, moyen et 'écart type. Si I'écart type dépasse 0,3 %
du K, moyen, on doit prendre des mesures pour y remédier.

Procédure de contrdle du systeme
Prescriptions générales

On détermine la précision globale de 'appareillage de prélevement CVS et d'analyse en introduisant une masse
connue de gaz polluant dans le systeme alors que celui-ci fonctionne comme pour un essai normal; ensuite, on
exécute l'analyse et on calcule la masse de polluant selon les formules du point 4, en prenant toutefois comme
masse volumique du propane la valeur de 1,967 g/l aux conditions normales. Deux techniques connues pour
donner une précision suffisante sont décrites aux points 3.2 et 3.3. L'écart maximal admis entre la quantité de
gaz introduite et la quantité de gaz mesurée est de 5 %.

Utilisation d’un orifice a écoulement critique
Mesure du débit constant de gaz pur (CO ou C3Hg) avec un orifice a écoulement critique

Une quantité déterminée de gaz pur (CO ou C;3Hg) est introduite dans le systeme CVS par l'orifice a écoulement
critique étalonné. Si la pression d’entrée est suffisamment grande, le débit (q) réglé par l'orifice est indépendant de
la pression de sortie de l'orifice (conditions d’écoulement critique). Si les écarts observés dépassent 5 %, la cause
de I'anomalie doit étre déterminée et supprimée. On fait fonctionner I'appareillage CVS comme pour un essai de
mesure des émissions d’échappement pendant cinq a dix minutes. On analyse les gaz recueillis dans le sac de
prélevement avec l'appareillage normal et on compare les résultats obtenus a la teneur des échantillons de gaz,
déja connue.

Méthode gravimétrique
Mesure d'une quantité donnée de gaz pur (CO ou C3Hg) par une méthode gravimétrique

Pour controler I'appareillage CVS par la méthode gravimétrique, on procede comme suit: On utilise une petite
bouteille remplie soit de monoxyde de carbone, soit de propane, dont on détermine la masse avec une précision
de £ 0,01 g pendant cinq a dix minutes, on fait fonctionner I'appareillage CVS comme pour un essai normal de
détermination des émissions d’échappement, tout en injectant dans le systéme du CO ou du propane selon le cas.
On détermine la quantité de gaz pur introduit dans l'appareillage en mesurant la différence de poids de la
bouteille. On analyse ensuite le gaz recueilli dans le sac avec 'appareillage normalement utilisé pour I'analyse des
gaz d’échappement. On compare alors les résultats aux valeurs de concentration calculées précédemment.
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Appendice 5

Classification de la masse d’inertie équivalente et de la résistance a I'avancement

1. Le banc dynamométrique peut étre réglé au moyen de la table de résistance a I'avancement au lieu de la force de
résistance a 'avancement obtenue par les méthodes de décélération en roue libre décrites dans les appendices 7 ou 8.
Dans ce cas, il doit étre réglé en fonction de la masse de référence sans tenir compte des caractéristiques particuliéres

du véhicule de catégorie L.

2. La masse d'inertie équivalente du volant d'inertie m, sera la masse d'inertie équivalente m; spécifiée au point 4.5.6.1.2.
Le banc dynamométrique doit étre réglé en fonction de la résistance au roulement de la roue avant «a» et du coefficient
de résistance aérodynamique «b» spécifiés dans le tableau ci-dessous.

Tableau Ap5-1

classification de la masse d’inertie équivalente et de la résistance au roulement pour les véhicules de catégorie

L

Masse de référence m
(kg)

ref

Masse d'inertie équivalente my
(kg)

Résistance au roulement de la
roue avant a

Coefficient de résistance
aérodynamique b

N) (NJ(km/h)?)
0 < my < 25 20 1.8 0,0203
25 < my < 35 30 2,6 0,0205
35 < my < 45 40 3,5 0,0206
45 < my < 55 50 44 0,0208
55 < My < 65 60 5,3 0,0209
65 < my< 75 70 6.8 0,0211
75 < my < 85 80 7,0 0,0212
85 < my < 95 90 7,9 0,0214
95 < my < 105 100 8,8 0,0215
105 < my < 115 110 9,7 0,0217
115 < myy < 125 120 10,6 0,0218
125 < myg < 135 130 11,4 0,0220
135 < my < 145 140 12,3 0,0221
145 < my < 155 150 13,2 0,0223
155 < myf < 165 160 14,1 0,0224
165 < myp < 175 170 15,0 0,0226
175 < my < 185 180 158 0,0227
185 < my < 195 190 16,7 0,0229
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Masse de référence m,

ref

Masse d'inertie équivalente my

Résistance au roulement de la
roue avant a

Coefficient de résistance
aérodynamique b

(kg) (kg) ™) (N/(km/h)?)
195 < my < 205 200 17,6 0,0230
205 < my < 215 210 18,5 0,0232
215 < myy < 225 220 19,4 00233
225 < my < 235 230 20,2 0,0235
235 < myp < 245 240 21,1 0,0236
245 < my < 255 250 22,0 0,0238
255 < myy < 265 260 22,9 0,0239
265 < My < 275 270 23,8 0,0241
275 < myy < 285 280 24,6 0,0242
285 < m < 295 290 25,5 0,0244
295 < my < 305 300 26,4 0,0245
305 < my < 315 310 27,3 0,0247
315 < my < 325 320 28,2 0,0248
325 < my < 335 330 29,0 0,0250
335 < m, < 345 340 29,9 0,0251
345 < my < 355 350 30,8 0,0253
355 < my < 365 360 31,7 0,0254
365 < My < 375 370 32,6 0,0256
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Masse de référence m

(kg)

ref

Masse d'inertie équivalente my

(kg)

Résistance au roulement de la
roue avant a

Coefficient de résistance
aérodynamique b

™) Nk 1)
375 < my < 385 380 33,4 0,0257
385 < my < 395 390 34,3 0,0259
395 < my < 405 400 35,2 0,0260
405 < my < 415 410 36,1 0,0262
415 < my < 425 420 37,0 0,0263
425 < my < 435 430 37,8 0,0265
435 < my < 445 440 38,7 0,0266
445 < my < 455 450 39,6 0,0268
455 < my < 465 460 40,5 0,0269
465 < my < 475 470 41,4 0,0271
475 < my < 485 480 42,2 0,0272
485 < my < 495 490 431 0,0274
495 < my < 505 500 44,0 0,0275

Pour chaque 10 kg

Pour chaque 10 kg

a = 0,088 x m (¥

b = 0,000015 x m, +
0,02 ()

(*) La valeur doit étre arrondie a une décimale.
(** La valeur doit étre arrondie a quatre décimales.
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Appendice 6

Cycles de conduite pour les essais de type I

1) Cycle d’essai basé sur le réglement n° 47 (ECE R47) de la CEE-ONU

1. Description du cycle d’essai ECE R47

Le cycle d'essai ECE R47 a utiliser sur le banc dynamométrique doit étre comme illustré sur le diagramme ci-

dessous:

50 7

45

40

35

30

25

20

Vitesse du rouleau [km/h]

15

10

Le cycle dessai basé sur le cycle ECE R47 dure 896 secondes et consiste en huit cycles élémentaires qui doivent
étre exécutés sans interruption. Chaque cycle comprend sept phases de condition de conduite (ralenti, accélération,
vitesse stabilisée, décélération, etc.) comme décrit ci-dessous. L'empreinte tronquée de la vitesse du véhicule limitée
a 25 km/h max. est applicable aux véhicules Lle-A et Lle-B dont la vitesse maximale par construction est de

25 km/h.

2. La caractéristique du cycle élémentaire suivante dans la forme du profil de vitesse des rouleaux du banc par rapport
a la durée de l'essai doit étre répétée huit fois au total. La phase a froid correspond aux 448 premicres secondes
(quatre cycles) aprés le démarrage a froid de la propulsion et I'échauffement du moteur. La durée de la phase a
chaud correspond aux 448 dernieres secondes (quatre cycles), lorsque la propulsion s'échauffe encore pour

Figure Ap6-1

Cycle d’essai basé sur le cycle ECE R47

Phase a froid

Phase a chaud

0 100

200

300

400
t[s]

atteindre la température de fonctionnement finale.

Tableau Ap6-1

500

600 700

800

9(}0

Profil de vitesse du véhicule caractéristique d’un cycle ECE R47 par rapport a la durée de I'essai.

Opération M Accélération Vitesse des rouleaux | Temps de fonctionnement | Durée totale d'un cycle
o ode 2

n (m/s%) (km/h) (s) ()

1 Ralenti — — 8

2 Accélération Pleins gaz 0-max 8

3 Vitesse stabili- Pleins gaz max 57
sée

4 Décélération -0,56 max -20 65

5 Vitesse stabili- — 20 36 101
sée

6 Décélération -0,93 20-0 6 107
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Opération Accélération Vitesse des rouleaux | Temps de fonctionnement | Durée totale d'un cycle
o Mode 5
n (m/s°) (km/h) ) (s)
7 Ralenti — — 5 112

3. Tolérances du cycle d’essai ECE R47

Les tolérances du cycle d’essai indiquées a la figure Ap 6-2 pour un cycle élémentaire du cycle d’essai ECE R47
doivent étre respectées en principe durant I'ensemble du cycle d’essai.

Figure Ap6-2
Tolérances du cycle d’essai basé sur le cycle ECE R47
i PE
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2) Cycle de conduite basé sur le réglement n° 40 (ECE R40) de la CEE-ONU

1. Description du cycle d’essai

Le cycle d’essai ECE R40 a utiliser sur le banc dynamométrique doit étre comme illustré sur le diagramme ci-

dessous:
Figure Ap6-3
Cycle d’essai basé sur le cycle ECE R40
60 T T
Phase a froid Phase a chaud
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Le cycle d'essai basé sur le cycle ECE R40 dure 1 170 secondes et consiste en six cycles élémentaires de conduite
urbaine qui doivent étre exécutés sans interruption. Chaque cycle élémentaire de conduite urbaine comprend
quinze phases de condition de conduite (ralenti, accélération, vitesse stabilisée constante, décélération, etc.)
comme décrit aux points 2 et 3.

2. Le profil suivant de vitesse des rouleaux du banc qui est caractéristique du cycle par rapport a la durée de l'essai
doit étre répété six fois au total. La phase a froid correspond aux premiéres 195 secondes (un cycle élémentaire
de conduite urbaine) apres le démarrage a froid de la propulsion et I'échauffement. La durée de la phase a chaud
correspond aux 975 dernitres secondes (cing cycles élémentaires de conduite urbaine), lorsque la propulsion
s'échauffe encore pour atteindre la température de fonctionnement finale.

2.1

Tableau Ap6-2

Profil de vitesse du véhicule caractéristique d’un cycle élémentaire de conduite urbaine ECE R40 par
rapport a la durée de I'essai.

Durée de chaque

Accéléra- Vit Temps | Rapport a utiliser
No Nature de l'opération | Phase tion tesse cumulé | dans le cas d'une
2 (km/h) Mode Phase N .
(m/s?) (s) boite mécanique
(s) (s)
1 Ralenti 1 0 0 11 11 11 6sPM+ 55
K (%)
2 Accélération 2 1,04 0-15 4 4 15 Selon les
instructions du
3 Vitesse stabilisée 3 0 15 8 8 23 constructeur
4 Décélération 4 -0,69 15-10 2 5 25
5 Décélération, -0,92 10-0 3 28 K (*)
embrayage débrayé
6 Ralenti 5 0 0 21 21 49 16s PM + 55
K (%)
7 Accélération 6 0,74 0-32 12 12 61 Selon les
instructions du
8 Vitesse stabilisée 7 32 24 24 85 constructeur
9 Décélération 8 -0,75 32-10 8 11 93
10 Décélération, -0,92 10-0 3 96 K *
embrayage débrayé
11 Ralenti 9 0 0 21 21 117 16s PM + 55
K (%)
12 Accélération 10 0,53 0-50 26 26 143 Selon les
instructions du
13 Vitesse stabilisée 11 0 50 12 12 155 constructeur
14 Décélération 12 -0,52 50-35 8 8 163
15 Vitesse stabilisée 13 0 35 13 13 176
16 Décélération 14 -0,68 35-10 9 185
17 Décélération, -0,92 10-0 3 188 K (*
embrayage débrayé
18 Ralenti 15 0 0 7 7 195 7s PM (¥

(*) PM = boite au point mort, embrayage embrayé. K = embrayage débrayé.

3. Tolérances du cycle d’essai ECE R40

Les tolérances du cycle d’essai indiquées & la figure Ap 6-4 pour un cycle élémentaire de conduite urbaine ECE
R40 doivent étre respectées en principe durant 'ensemble du cycle d’essai.
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4.2.

4.3.

4.4.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

6.2.

Figure Ap6-4

Tolérances du cycle d’essai basé sur le cycle ECE R40
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Tolérances génériques applicables aux cycles d’essai ECE R40 et R47

. On tolére un écart de =1 km/h par rapport a la valeur théorique pendant t