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Proposition de rapport technique sur I’élaboration du RTM
ONU n° [XX] relatif a 1a procédure de mesure applicable
aux véhicules a deux ou trois roues équipés d’un moteur

a combustion en ce qui concerne la durabilité des dispositifs
antipollution

Communication du Groupe de travail de la pollution et de I’énergie*

Le texte ci-aprés, qui a été examiné par le Groupe de travail de la pollution et de
I’énergie (GRPE) a sa quatre-vingt-cinquiéme session (ECE/TRANS/WP.29/GRPE/85,
par. 52), est un rapport technique accompagnant la proposition de RTM ONU n° [XX] sur la
durabilitt (ECE/TRANS/WP.29/2022/106). Il est soumis au Forum mondial de
I’harmonisation des Réglements concernant les véhicules (WP.29) et au Comité exécutif de
I’Accord de 1998 (AC.3) pour examen & leurs sessions de juin 2022.

Conformément au programme de travail du Comité des transports intérieurs pour 2022 tel qu’il figure
dans le projet de budget-programme pour 2022 (A/76/6 (Sect. 20), par. 20.76), le Forum mondial a
pour mission d’élaborer, d’harmoniser et de mettre a jour les Reglements ONU en vue d’améliorer les
caractéristiques fonctionnelles des véhicules. Le présent document est soumis en vertu de ce mandat.
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Mandat

1. Le nouveau Réglement technique mondial (RTM) ONU sur la durabilité a été élaboré
par le groupe de travail informel des prescriptions d’efficacité en matiére d’environnement
et de propulsion applicables aux véhicules de la catégorie L (EPPR). Le Comité exécutif de
I’Accord de 1998 (AC.3) a autorisé I’élaboration d’un nouveau RTM ONU concernant la
durabilité des dispositifs de traitement aval pour véhicules a deux ou trois roues a sa session
de juin 2021 (ECE/TRANS/WP.29/AC.3/58).

Objectifs

2. L’autorisation susmentionnée a pour objet principal de permettre I’élaboration de
prescriptions ou de procédures d’essai dans le cadre de I’Accord de 1998 et la création de
synergies avec les Réglements ONU qui relévent de I’Accord de 1958 concernant la
durabilité des dispositifs de traitement aval pour véhicules a deux ou trois roues. Il s’agit
également d’établir, quand cela est possible, des prescriptions communes sous la forme d’un
ou de plusieurs Réglements ONU et d’un ou de plusieurs RTM ONU et des amendements ou
compléments qui s’y rapportent.

3. Au départ, il s’agissait d’harmoniser les procédures d’essai applicables aux vehicules
a deux roues equipés de moteurs & combustion classiques, mais ultérieurement, le projet s’est
élargi aux vehicules a trois roues ainsi qu’aux technologies relatives aux carburants de
remplacement.

4. Les débats n’ont pas porté sur les véhicules a quatre roues.

5. Le groupe de travail informel des prescriptions d’efficacité en matiére
d’environnement et de propulsion (groupe de travail informel EPPR) s’est concentré sur les
activités suivantes :

a) Il a élaboré un premier projet synthétique du RTM ONU sur la durabilité en
s’inspirant du réglement de I’Union européenne existant (voir ci-apres) et en reprenant les
articles d’autres réglements en vigueur, de fagon a obtenir un haut niveau d’harmonisation ;

b) Il a examiné le projet synthétique du RTM ONU en se fixant les objectifs
suivants :
i) Déterminer les domaines dans lesquels des améliorations techniques sont

nécessaires ;

i) Etudier les questions qui doivent étre examinées a la lumiére des besoins
régionaux ;

c) Il a arrété la version definitive du projet, puis I’a soumise au WP.29 pour
approbation.

Argumentation technique

Introduction

6. La production des véhicules a deux et trois roues visés par le RTM ONU présenté ici
est un secteur d’ampleur mondiale dont les produits se vendent dans de nombreux pays.
Les Parties contractantes a I’ Accord de 1998 ont décidé qu’il fallait faire en sorte de satisfaire
aux prescriptions de performance environnementale applicables aux véhicules & deux ou trois
roues de la catégorie 3 afin de contribuer & améliorer la qualité de I’air & I’échelle
internationale.

7. Ce RTM ONU a pour objet de fournir les moyens de renforcer I’harmonisation des
reglements d’homologation et de certification des véhicules a moteur légers a I’échelle
mondiale, de facon a améliorer le rapport colt-efficacité des essais portant sur la performance
environnementale, lever les obstacles au commerce, réduire la complexité générale de la
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réglementation dans les différents pays, éliminer les risques d’incompatibilité ou de
contradiction entre les prescriptions et améliorer la qualité de I’air.

8. Le présent document, qui s’inscrit dans le cadre de I’Accord de 1998 et concerne la
poursuite des activités du groupe de travail informel des prescriptions d’efficacité en matiére
d’environnement et de propulsion applicables aux véhicules de la catégorie L (EPPR-L),
porte sur un projet de nouveau RTM ONU concernant la procédure de mesure applicable aux
véhicules a deux ou trois roues équipés d’un moteur a combustion en ce qui concerne la
durabilité des dispositifs antipollution.

9. Le groupe de travail informel EPPR a également envisagé de s’entendre avec le
groupe de travail informel de la procédure d’essai mondiale harmonisée pour les voitures
particulieres et les véhicules utilitaires légers (WLTP), si cela est jugé opportun, afin de
veiller a I’harmonisation des activités et d’éviter tout chevauchement.

10. Le RTM ONU sur la durabilité est fondé sur les travaux du groupe de travail informel
EPPR, qui a tenu sa premiére réunion a la soixante-cinquiéme session du Groupe de travail
de la pollution et de I’énergie (GRPE) en janvier 2013, et sur la proposition initiale de I’Union
européenne (UE, représentée par la Commission européenne (CE)).

B. Historique des travaux

11. L’UE a annoncé et confirmé son intention de créer un groupe de travail aux
soixante-troisieme et soixante-quatrieme sessions du GRPE, tenues en janvier et juin 2012,
et a la 157¢ session du Forum mondial de I’harmonisation des Réglements concernant les
véhicules (WP.29), tenue en juin 2012,

12.  L’autorisation d’élaborer le RTM ONU sur la durabilité¢ a été demandée a la
soixante-deuxiéme session du GRPE, tenue en janvier 2021, dans un document publié sous
la cote GRPE-82-26-Rev.1. Elle a ensuite été soumise pour adoption a la 184¢ session du
WP.29, tenue en juin 2021, dans un document publié sous la cote
ECE/TRANS/WP.29/2021/81.

13.  Alaquatre-vingt-cinquiéme session du GRPE, tenue en janvier 2022, une proposition
officielle relative au nouveau RTM ONU sur la durabilité
(ECE/TRANS/WP29/GRPE/2022/7) a été soumise pour adoption. Par la suite, cette
proposition a été revue pour soumission au WP.29 a sa session de juin 2022, en vue de son
adoption par I’AC.3.

14.  Lestravaux menés sur les types et procédures d’essai et les débats sur I’harmonisation
a I’échelle mondiale trouvent leur expression dans les prescriptions techniques énoncées dans
le RTM ONU sur la durabilité. La version finale du texte de ce RTM ONU est présentée dans
la section 11 du document susmentionné.

C. Reéglements et normes internationales volontaires de référence

1. Références techniques utilisées pour I’élaboration du RTM ONU sur la durabilité

15.  S’agissant de I’élaboration initiale du RTM ONU sur la durabilité des dispositifs
antipollution, on trouve dans la Iégislation et les normes techniques sur I’essai du type V
ci-aprés des applications pertinentes des prescriptions relatives aux véhicules légers qui
constituent des références techniques :

a) Commission économique pour I’Europe (CEE) :

i) Série 01 d’amendements au Reglement ONU n° 40 (Prescriptions uniformes
relatives a I’homologation des motocycles équipés de moteurs a allumage commandé
en ce qui concerne les émissions de gaz polluants du moteur) ;

i) Série 07 d’amendements au Reglement ONU n° 83 (Prescriptions uniformes
relatives a I’lhomologation des véhicules en ce qui concerne les émissions de polluants
selon les exigences du moteur en matiere de carburant).
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d)

e)

f)

9)

16.

b) Chine :

i) GB 14622-2016 « Limites et méthodes de mesure des émissions des
motocycles » (CHINE IV) ;

i) GB 18176-2016 « Limites et méthodes de mesure des émissions des
cyclomoteurs » (CHINE 1V).

c) UE:

i) Reéglement (UE) n° 168/2013 adopté au cours de I’année 2013, modifié par le
réeglement (UE) 2019/129 et le reglement (UE) 2020/1694, et réglement délégué sur
les prescriptions d’efficacité du point de vue environnemental et du groupe
motopropulseur ;

i) Réglement (UE) n°134/2014 (REPPR), modifié¢ par le réglement (UE)
2016/1824 et le réglement (UE) 2018/295, établissant des dispositions techniques et
des procédures d’essai de performance environnementale.

Inde :

i) MoSRT&H/ CMVR/ TAP-115/116, Central Motor Vehicle Rule N°. 115 et
AIS 137, 1" partie.

i) Notifications du Gouvernement indien dans la Gazette of India : GSR 889 (E)
dt. 19.09.2016 et GSR 881 (E) 26.11.2019.

Japon :

i) Loi sur les véhicules routiers, article 41 — « Systémes et dispositifs équipant
les véhicules a moteur » ;

i) Reglement relatif & la sécurité des véhicules routiers, article 31 — « Dispositifs
antipollution » ;

iii)  Procédure d’homologation de type des véhicules a moteur, regle
complémentaire n® 7 (Procédure de mise en ceuvre de la conduite durable).

Etats-Unis d’Amérique :
i) Recueil des réglements fédéraux, Titre 40, partie 86, sous-parties E et F ;

i) Reégles énoncées par le California Air Resources Board en matiére de durabilité
figurant dans la partie 1958 c) du titre 13 du Recueil des réglements de la Californie.

Normes de I’Organisation internationale de normalisation (ISO) :

i) ISO 11486 (Motocycles — Méthodes pour fixer la résistance a 1’avancement
sur un banc dynamométrique) ;

i) ISO 4164 (Cyclomoteurs — Code d’essai des moteurs — Puissance nette) ;
iii)  1SO 4106 (Motocycles — Code d’essai des moteurs — Puissance nette) ;

iv)  1SO 7116 (Cyclomoteurs — Méthode de mesure pour déterminer la vitesse
maximale) ;

V) ISO 7117 (Motocycles — Méthode de mesure pour déterminer la vitesse
maximale).

La plupart de ces références techniques existaient depuis de nombreuses années et les

méthodes de mesure variaient sensiblement de I’une a I’autre. Les experts, qui connaissaient
bien leur contenu, en ont parlé durant leurs séances de travail. Le groupe de travail informel
EPPR est ainsi arrivé a la conclusion que, pour pouvoir déterminer I’impact effectif d’un
véhicule a deux ou trois roues sur I’environnement, s’agissant de ses émissions de gaz polluants
et de sa consommation de carburant, il fallait que la procédure d’essai et, partant, le RTM ONU
n° 2, rendent compte de I’utilisation du véhicule en situation réelle dans le monde actuel.
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V. Elaboration du RTM ONU sur la durabilité

A. Questions abordees

17.  L’amendement 5 au RTM ONU n° 2 comprend les essais des types I, 1l et VI relatifs
aux émissions de polluants et de CO; a I’échappement et est complété par le RTM ONU
concernant les prescriptions en matiére de durabilité des dispositifs antipollution dont il est
ici question.

18.  Lorsque la version originale du RTM ONU n°2 a été élaborée, les prescriptions
relatives a la durabilité (essai du type V) ne faisaient pas partie du mandat du groupe de
travail informel du Cycle d’essai mondial harmonisé de mesure des émissions des motocycles
(WMTC). Toutefois, les Parties contractantes ont été expressément autorisées, dans ce
domaine, a prévoir dans leur réglementation nationale ou régionale ce type de prescriptions
ou des dispositions sur la durée de vie utile en rapport avec les limites d’émission fixées dans
ledit RTM ONU. Le RTM ONU sur la durabilité vise a établir une proceédure d’essai
harmonisée concernant la durabilité des dispositifs antipollution des véhicules a moteur
Iégers (essai du type V) afin de compléter les prescriptions de performance environnementale
définies dans I’amendement 5 au RTM ONU n° 2. Les éléments importants recensés en vue
de I’harmonisation a I’échelle mondiale de I’essai du type V étaient les suivants :

a) Les programmes d’essai ;
b) Les prescriptions applicables au véhicule d’essai ;
C) Le kilométrage fixé pour I’essai ;

d) Les procédures de contrdle de la durabilité en parcourant une distance cumulée
correspondant a un kilométrage réduit ;

e) La fréquence et le déroulement des essais d’émissions du type | ;

f) La référence & un essai mondial harmonisé du type I (WMTC) pour controler
les émissions d’échappement pendant et apres le parcours cumulé effectué afin de les
comparer aux limites d’émissions fixées dans I’amendement 5 au RTM ONU n° 2 ;

0) Les dispositions portant sur les types de groupes motopropulseurs modernes,
par exemple les groupes motopropulseurs électriques hybrides.

B. Applicabilité

19.  Le groupe de travail informel EPPR, comme le stipulait son mandat, a établi un RTM
ONU concernant les véhicules a moteur relevant de I’ Accord de 1998 ainsi que les véhicules
a deux ou trois roues relevant de I’Accord de 1958. Conformément a ce mandat, les RTM
ONU et les Réglements ONU concernant I’EPPR seront élaborés autant que possible de
maniére cohérente.

C. Champ d’application

20.  Le groupe de travail informel EPPR a longuement débattu des types de véhicules que
viserait le RTM ONU sur la durabilité. L’un de ses objectifs était de commencer par examiner
les prescriptions de fond applicables aux véhicules a deux roues, avant de déterminer si elles
devaient également s’appliquer aux véhicules a trois roues. En particulier, il a été débattu de
la question de savoir si les criteres de classification énoncés au paragraphe 2 de la Résolution
spéciale n° 1 (R.S.1) sur les véhicules de la catégorie 3 devaient ou non étre repris dans le
détail, ou bien sous une forme plus générique, par exemple pour les véhicules a deux ou trois
roues ou les motocycles, ce qui aurait permis une plus grande souplesse pour I”’harmonisation
avec les classifications nationales des véhicules a trois roues.
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21.  Legroupe de travail informel EPPR a examiné les solutions possibles pour inclure les
véhicules a trois roues dans le champ d’application du RTM ONU sur la durabilité, étant
donné que la R.S.1 énonce des critéres de classification recommandés pour les véhicules de
la catégorie 3 qui pourraient nécessiter une actualisation en fonction des progres techniques.
Enfin, il a été décidé de mentionner les véhicules de la catégorie 3 dans le paragraphe 2 du
RTM ONU, de faire référence a la R.S.1 dans une note de bas de page et d’indiquer ce qui
suit concernant la classification des véhicules a trois roues :

«En ce qui concerne les véhicules a trois roues de catégorie 3-4 ou 3-5, les Parties
contractantes estiment qu’au minimum les critéres suivants doivent étre pris en compte pour
la classification des véhicules :

a) Lorsqu’il est positionné dans I’axe, le véhicule & moteur a deux roues placées
sur la méme ligne droite et est équipé d’un side-car ; ou

b) Le véhicule a moteur comporte un siége de type selle, un systeme de direction
de type guidon et trois roues, et la partie latérale du siége du conducteur a une structure
ajouree. ».

22.  Si elles le jugent approprié, les Parties contractantes ont la possibilité d’étendre le
champ d’application & d’autres types de véhicules & trois roues afin de se conformer & leurs
classifications nationales des véhicules a trois roues.

D. Définitions

23.  Afin d’harmoniser les définitions de haut niveau relatives au groupe motopropulseur,
les définitions utilisées dans le RTM ONU sur la durabilité sont autant que possible
conformes aux définitions de la législation internationale et aux travaux du groupe de travail
informel des définitions des systemes de propulsion des véhicules (VPSD), qui reléve du
GRPE, ainsi que sur les autres législations régionales énumérées au chapitre C.1.

E. Prescriptions

24.  Pour I’essai du type V, le RTM ONU prévoit les éléments suivants :

a) Trois procédures d’essai de durabilité différentes, a la discrétion du
constructeur ; essai de durabilité proprement dit en parcourant une distance cumulée
correspondant au kilométrage total, essai de durabilité proprement dit en parcourant une
distance cumulée correspondant a un kilométrage partiel et procédure mathématique de
calcul de la durabilité ;

b) Deux programmes d’essai différents concernant la distance cumulée,
comprenant des procédures de stabilisation thermique, a la discrétion du constructeur :

i) Le cycle normalisé sur route (SRC-LeCV) sur la base du WMTC ;

i) L’Approved Mileage Accumulation (AMA) cycle ; (pour de plus amples
informations, voir le recueil des réglements fédéraux (Titre 40, partie 86)) ;

) Pour le kilométrage d’essai, des prescriptions principales répondant aux
exigences de toutes les Parties contractantes, et des prescriptions de substitution permettant
a certaines Parties contractantes d’accepter un kilométrage réduit pour leur région ;

d) Le Cycle normalisé sur banc (SBC) doit étre exécuté pendant la période
calculée a partir de I’équation BAT. Le SBC est décrit a I’annexe 4 ;

e) Des précisions concernant le déroulement et la fréquence des essais
d’émissions du type I, et des critéres de conformité pour les trois procédures d’essai.

F. Prescriptions de performance

25.  L’essai du type V comporte deux éléments : un kilométrage cumulé selon un cycle
d’essai prescrit ; des contrdles des émissions d’échappement correspondant au kilométrage
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cumulé et a son terme, selon les prescriptions applicables a I’essai du type I. L’essai du
type V peut aussi consister a multiplier les résultats de I’essai du type | par un facteur de
détérioration FD. Les véhicules a deux ou trois roues doivent, pendant et apres I’essai du
type V, satisfaire aux critéres de performance définis au paragraphe 7 de I’amendement 5 au
RTM ONU n° 2.

G. Carburant du marché et carburant de référence

26.  En ce qui concerne I’essai du type V, le groupe de travail informel EPPR a envisagé
d’utiliser un carburant du marché représentatif pour la distance cumulée et un carburant de
référence représentatif pour les essais de contrdle du type I. Il a décidé d’utiliser les mémes
carburants du marché et les mémes carburants de référence que ceux indiqués dans
I’amendement 5 au RTM ONU n° 2. Pour la distance cumulée, le carburant du marché a
utiliser est indiqué au paragraphe 6 de I’annexe 5 du RTM ONU sur la durabilité, et le
carburant de référence a utiliser pour I’essai du type | sera I’un de ceux indiqués dans
I’appendice 2 de I’annexe 4 de I’amendement 5 au RTM ONU n° 2.

27.  Les principales prescriptions de performance introduites au paragraphe 7 de
I’amendement 5 au RTM ONU n° 2 sont liées a I’ utilisation du carburant de référence indiqué
dans I’appendice 2 de I’annexe 4 de I’amendement 5 au RTM ONU n° 2. L’utilisation d’un
carburant de référence normalisé pour déterminer le respect des limites d’émission
principales définies au paragraphe 7 de I’amendement 5 au RTM ONU n° 2 est considérée
comme la meilleure fagon de garantir la reproductibilité des essais de mesure des émissions
prescrits, et les Parties contractantes sont encouragées a utiliser un tel carburant pour leurs
essais de contrdle de la conformité.

28.  Les Parties contractantes peuvent continuer a utiliser les carburants de référence que
I’on emploie actuellement dans leur pays pour les principales prescriptions de performance
énoncées au paragraphe 7 de ’amendement 5 au RTM ONU n° 2 a condition que soit avérée
leur équivalence avec le carburant de référence indiqué dans I’appendice 2 de I’annexe 4 de
I’amendement 5 au RTM ONU n° 2 en ce qui concerne les émissions.

29.  Les prescriptions de substitution en matiére de performance énoncées au paragraphe 7
de I’amendement 5 au RTM ONU n° 2 sont applicables avec les carburants de référence
correspondants.

H. Effets sur le plan réglementaire et efficacité sur le plan économique

30.  Avantages escomptés

Les vehicules a deux ou trois roues sont de plus en plus souvent congus pour une
commercialisation dans le monde entier. L ’élaboration de modéles sensiblement différents
en vue de satisfaire aux différentes réglementations concernant les émissions et aux
différentes méthodes de mesure des émissions de CO; et de la consommation de carburant
ou d’énergie accroit le colt des essais et d’autres colts de production. Il serait plus
avantageux sur le plan économique de permettre aux constructeurs d’appliquer partout dans
le monde, dans la mesure du possible, une méme procédure d’essai pour démontrer que leurs
véhicules satisfont aux criteres de performance environnementale avant de les
commercialiser. Les procédures d’essai décrites dans le RTM ONU sur la durabilité devraient
offrir aux constructeurs un programme d’essai commun applicable dans le monde entier et
leur permettant ainsi de réduire les ressources consacrées aux essais des véhicules visés.
Ces économies profiteront aux constructeurs, mais aussi, et cela est plus important, aux
consommateurs et aux autorités. L’élaboration d’une méthode d’essai a la seule fin de
répondre a un besoin économique ne répond cependant pas a tous les objectifs du mandat
confié initialement. Le programme d’essai permet également d’améliorer les essais des
véhicules. De plus, il rend mieux compte de leur utilisation actuelle et il tient compte des
technologies de propulsion, des carburants et des technologies de réduction des émissions
récents et a venir dans un futur proche.
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I. Rapport colt-efficacité envisageable

31.  Au moment de I’élaboration du RTM ONU sur la durabilité, on ne disposait pas des
données permettant d’évaluer tous les effets des essais prévus. Cela s’explique en partie par
le fait que toutes les valeurs limites n’ont pas été fixées et que I’on ne sait pas dans quelle
mesure les Parties contractantes accepteront la mise a niveau proposée pour les procédures
d’essai. Le rapport codt-efficacité peut varier sensiblement selon les besoins nationaux ou
régionaux concernant la protection de I’environnement et la situation du marché.
Bien qu’aucune valeur ne soit présentée ici pour ce rapport, le groupe de travail estime qu’il
existe des avantages manifestes et importants a mettre en rapport avec I’augmentation prévue
mais justifiable des colts. Enfin, la possibilité d’éprouver non seulement les véhicules a deux
roues mais aussi les véhicules a trois roues selon un cycle d’essai en laboratoire dynamique
et réaliste, permettra de rendre bien mieux compte de la performance environnementale
effective des véhicules a moteur légers, y compris en ce qui concerne les émissions de gaz
polluants et le rendement énergétique. Cela contribuera en outre a réduire I’écart entre la
performance environnementale annoncée et la performance environnementale constatée dans
la réalité.

V. Questions se rapportant spéecifiquement au RTM ONU
sur la durabilite

A. Catégories de vehicules entrant dans le champ d’application

32.  Le groupe de travail informel EPPR a longuement débattu des catégories de
motocycles et de cyclomoteurs (désignés comme véhicules de catégorie L dans I’ Accord de
1958) qui devraient entrer dans le champ d’application du RTM ONU sur la durabilité.

33.  Le Japon a proposé au départ de se limiter aux véhicules a deux roues car il existait
déja une procédure d’essai les concernant dans le RTM ONU n° 2 (I’amendement 4 étant
limité aux seuls véhicules a deux roues). Suite a la demande de I’Inde d’élaborer une
procédure d’essai pour les véhicules a trois roues et a la demande de la CE et des Etats-Unis
d’Amérique d’inclure également les véhicules a trois roues, qui étaient déja visés dans leurs
réglementations nationales, I’International Motorcycle Manufacturers Association (IMMA)
a élaboré une proposition visant a étendre le champ d’application du RTM ONU n° 2 aux
véhicules a trois roues (dans I’amendement 5), ce qui permettait d’étendre également a ces
catégories de véhicules le champ d’application du RTM ONU sur la durabilité. Le Japon a
dit que si I’élargissement aux véhicules a trois roues était approuvé pour le RTM ONU n° 2,
il pourrait alors également accepter cet élargissement pour le RTM ONU sur la durabilité.

34.  La Chine a également accepté I’extension du champ d’application du RTM ONU sur
la durabilité aux véhicules a trois roues.

35.  Toutes les réserves ayant été levées, il a finalement été décidé d’inclure également
dans le RTM ONU sur la durabilité le type de véhicules a trois roues décrit dans la norme
Euro 5, en tenant compte de la proposition de I’IMMA d’inclure les véhicules a trois roues
dans I’lamendement 5 au RTM ONU n° 2, qui était en cours d’élaboration au méme moment,
afin d’harmoniser ces deux RTM.

36.  S’agissant des véhicules a quatre roues (L6, L7), étant donné qu’un tel élargissement
du champ d’application n’était pas prévu pour le RTM ONU n°2 et que le champ
d’application du RTM n° 17 n’incluait pas non plus ce type de véhicules mais seulement les
véhicules a trois roues (L1, L2, L3, L4, L5), le Japon a proposé que cet ajout soit facultatif
pour les Parties contractantes.

37.  Les Parties contractantes ont décidé de ne pas inclure les véhicules a quatre roues.

38.  Enconclusion, le champ d’application du Reglement englobe les véhicules a deux ou
trois roues.
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39. Etant donné qu’une nouvelle disposition permettant aux Parties contractantes
d’utiliser la classe 0 a été introduite dans le RTM ONU n° 2, il a été décidé d’ajouter cette
possibilité également dans le nouveau RTM ONU sur la durabilité, comme I’avait proposé
le Japon.

B. Carburants entrant dans le champ d’application

40.  En ce qui concerne I’essai du type V, le groupe de travail informel EPPR a envisagé
d’utiliser un carburant du marché représentatif pour la distance cumulée et un carburant de
référence représentatif pour les essais de contréle du type I.

41.  Le groupe de travail informel EPPR a longuement débattu des types de carburants a
inclure dans le champ d’application et de la question de savoir s’il devait s’agir uniguement
de I’essence et du diesel traditionnels ou également des carburants de remplacement.

42.  LeJapon a proposé au départ d’inclure les mémes carburants que dans la version alors
en vigueur du RTM ONU n° 2 (amendement 4), a savoir I’essence et le diesel. Suite a la
demande de I’Inde et de la CE tendant a inclure également les carburants de remplacement,
et a la proposition de compromis de la CE visant a les ajouter en tant qu’option pour les
Parties contractantes, le Japon s’est dit prét a les accepter si d’autres Parties contractantes
demandaient leur introduction, a condition qu’ils soient également inclus dans le champ
d’application du RTM ONU n° 2. Le groupe de travail informel EPPR a finalement décidé
d’inclure les carburants de remplacement a la fois dans le futur amendement 5 du RTM ONU
n° 2 et dans le RTM sur la durabilité en tant qu’option pour les Parties contractantes.

43.  Enconclusion, il a été décidé d’inclure I’essence, le diesel et, en tant qu’option pour
les Parties contractantes, les carburants de remplacement. Les carburants inclus dans le RTM
ONU sur la durabilité sont donc les mémes que ceux qui ont été retenus dans I’amendement 5
au RTM ONU n° 2. Les carburants de remplacement sont mentionnés dans I’appendice 2 de
I’annexe 4 de I’amendement 5 au RTM n° 2.

44,  Pour le carburant de référence, le Japon a proposé d’autoriser, en tant qu’option pour
les Parties contractantes, I’utilisation des carburants de remplacement indiqués dans
I’amendement5 au RTM ONU n°2, comme le prévoient également les prescriptions
énoncées dans le RTM ONU n° 15 sur la procédure WLTP (voir le document DUR-10-01).
Le groupe de travail informel EPPR a accepté cette proposition.

45,  Le groupe de travail informel EPPR a décidé d’utiliser les mémes carburants du
marché et les mémes carburants de référence que ceux indiqués dans I’amendement 5 au
RTM ONU n° 2. En ce qui concerne le kilométrage cumulé, le carburant du marché a utiliser
est précisé au paragraphe 6 de I’annexe 5 du RTM ONU sur la durabilité, et le carburant de
référence pour I’essai du type | doit étre I’un de ceux indiqués a I’appendice 2 de I’annexe 4
de ’amendement 5 au RTM ONU n° 2.

46.  Les principales prescriptions de performance introduites au paragraphe 7 de
I’amendement 5 au RTM ONU n° 2 sont liées a I’ utilisation du carburant de référence indiqué
dans I’appendice 2 de I’annexe 4 de I’lamendement 5 au RTM ONU n° 2. L’utilisation d’un
carburant de référence normalisé pour déterminer le respect des limites d’émission
principales définies au paragraphe 7 est considérée comme la meilleure fagon de garantir la
reproductibilité des essais de mesure des émissions prescrits, et les Parties contractantes sont
encouragées a utiliser un tel carburant pour leurs essais de controle de la conformité.

47.  Les Parties contractantes peuvent continuer a utiliser les carburants de référence que
I’on emploie actuellement dans leur pays pour les principales prescriptions de performance
énoncées au paragraphe 7 a condition que soit avérée leur équivalence avec le carburant de
référence indiqué dans I’appendice 2 de I’annexe 4 de I’amendement 5 au RTM ONU n° 2
en ce qui concerne les émissions.

48.  Les prescriptions de substitution en matiére de performance énoncées au paragraphe 7
de ’amendement 5 au RTM ONU n° 2 sont applicables avec les carburants de référence
correspondants.
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C.

Procédures d’essai

49.  Le Groupe de travail informel EPPR a décidé de conserver les quatre possibilités de
procédure d’essai indiquées dans I’Euro 5 :

a) Essai de durabilité réelle avec kilométrage cumulé complet ;
b) Essai de durabilité réelle avec kilométrage cumulé partiel ;

c) Procédure mathématique de calcul de la durabilité avec des facteurs de
détérioration fixes (voir ci-apres) ;

d) Essai de vieillissement sur banc.

Procédure d’essai avec kilométrage cumulé

50.  Lors de I’examen de la ligne 75 du document DUR-13-01, I’Agence de protection de
I’environnement (EPA) des Etats-Unis a fait observer que, pour les véhicules de plus grande
taille, I’AMA n’était plus autorisé car le SRC était plus représentatif.

51.  La présidence a précisé que, méme si I’Euro 5 avait été utilisé comme référence de
base, certains aspects du RTM devaient aussi étre harmonisés avec d’autres régions.

52. LaCE aindiqué qu’elle n’avait pas d’objection a conserver « ou » pour des raisons de
clarté. En I’absence d’objection, il a été décidé de conserver « SRC-LeCV ou AMA » en ce
qui concernait le kilométrage cumulé dans le cadre du cycle d’essai concernant la durabilité.

Valeur minimale de kilométrage cumulé pour I’essai de durabilité

53.  Le groupe de travail informel EPPR a examiné de maniére approfondie les valeurs du
tableau 2 (ancien tableau B.2.-1) sur le kilométrage cumulé minimal pour I’essai de
durabilité, c’est-a-dire les valeurs minimales que les Parties contractantes pouvaient utiliser
dans leurs réglementations nationales.

54.  Les Etats-Unis d’Amérique ont indiqué que I’EPA et le California Air Resources
Board (CARB) souhaitaient, au niveau national, harmoniser la distance cumulée avec la
norme Euro 5. Toutefois, une étude menée par le CARB a montré que les valeurs concernées
n’étaient pas assez élevées pour certaines catégories. Il a donc été prévu que le CARB
propose des valeurs plus élevées pour sa propre réglementation. L’établissement de ces
valeurs minimales permettrait aux Parties contractantes de fixer des valeurs plus élevées,
mais pas des valeurs plus basses.

55. A la quarante-quatriéme réunion du groupe de travail de ’EPPR (avril 2021), les
Etats-Unis d’Amérique ont présenté les observations qu’ils avaient formulées dans le
document DUR-14-02 (Etats-Unis) et proposé d’adopter les mémes prescriptions pour les
véhicules & deux ou trois roues, comme aux Etats-Unis, et de simplifier le tableau en
conséquence. La Chine a présenté les observations qu’elle avait formulées dans le document
DUR-14-05 ; dans la norme Chine IV, le kilométrage concernant la durabilité pour les
véhicules & deux et & trois roues était différente, afin de I’harmoniser avec la valeur fixée
dans la norme Euro 4. Dans la norme Chine V, qui était toujours en cours d’examen, la Chine
envisageait de fusionner les valeurs du kilométrage concernant la durabilité pour les
véhicules a deux ou trois roues. La Chine a indiqué qu’elle acceptait la proposition des
Etats-Unis visant a appliquer les mémes prescriptions pour les véhicules & deux ou trois roues.
La CE, I’Inde et PIMMA ont émis une réserve pour complément d’étude concernant la
proposition des Etats-Unis. L’IMMA a présenté les documents DUR-14-03 et DUR-14-04.

56. A sa quarante-sixiéme réunion (juin 2021), le groupe de travail de I’EPPR a examiné
a nouveau les données présentées par les Etats-Unis (DUR-14-02 (USA) 3wheelers DUR
Distance Accumulation Mileage.pptx) concernant la proposition visant a appliquer les
mémes prescriptions pour les véhicules a deux ou trois roues, comme aux Etats-Unis, et a
simplifier le tableau en conséquence. Il a également examiné les données présentées par la
Chine (DUR-14-05 (China) Durability mileage accumulation of 2-wheelers and
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3-wheelers.pptx) indiquant que dans la norme Chine IV, la valeur du kilométrage concernant
la durabilité pour les véhicules a deux ou trois roues était différente, a des fins
d’harmonisation avec la valeur fixée dans I’Euro 4. Dans la norme Chine V, qui était toujours
en cours d’examen, la Chine envisageait de fusionner les valeurs de kilométrage concernant
la durabilité pour les véhicules a deux ou trois roues. Enfin, les Etats-Unis ont présenté une
version révisée du document de synthese de la Chine (DUR-16-01) sur les facteurs de
détérioration (voir le document DUR-16-05 (EPA des Etats-Unis)).

57.  Alaquarante-septiéme réunion du groupe de travail de I’EPPR (juillet 2021), la Chine
a présenté le document DUR-17-06, dans lequel sont fixées notamment des valeurs plus
élevées (c’est-a-dire un kilométrage plus long) pour les véhicules a trois roues a haute
performance.

58. A la quarante-huitiéme réunion du groupe de travail de I’lEPPR (aolt 2021), aprés
examen des propositions figurant dans les documents DUR-17-05 (EPA des Etats-Unis),
DUR-17-06r1 (Chine) et DUR-18-02 (IMMA), sur proposition de la présidence, il a été
décidé de faire en sorte que le RTM ONU reste aussi cohérent que possible avec I’Euro 5 a
ce stade des débats, c’est-a-dire comme dans la proposition figurant dans le document
DUR-18-02 (IMMA) concernant cette premiére version du RTM ONU, et de reprendre
ensuite les débats pour mettre & jour le tableau. Il s’agissait par exemple d’envisager
I’adoption d’une valeur de 35 000 kilometres pour les véhicules a haute performance, comme
le proposait la Chine, et I’inclusion des véhicules a trois roues a faible performance, comme
le proposait I’Inde.

59.  En conclusion, le tableau 2 (anciennement tableau B.2.-1) a été approuveé tel que
propose dans le document DUR-18-02.

Procédure mathématique de calcul avec des facteurs de détérioration
fixes

60. Apres un examen approfondi, le groupe de travail informel EPPR a décidé de
conserver la procédure mathématique de calcul avec des facteurs de détérioration (FD) fixes
en tant que procédure d’essai de remplacement pouvant étre choisie par les Parties
contractantes, comme I’avaient proposé I’Inde et la Chine.

61. Dans I’article 23 (par. 3, al. c) du réglement (UE) n° 168/2013 tel que modifié par le
reglement (UE) n° 2019/129, I’UE avait décidé de supprimer progressivement la procédure
mathématique a partir du 1*" janvier 2025. Cette décision s’appliquerait a tous les pays de
I’UE. La CE a indiqué qu’elle pourrait approuver la procédure mathématique en tant
qu’option pour les Parties contractantes dans le RTM ONU, tout en relevant que cette option
ne serait plus disponible dans I’UE aprés 2024. Au moment de I’élaboration du RTM ONU,
le Japon n’avait pas encore pris de décision concernant la mise en ceuvre de cette procédure
au niveau national. L’Inde a indiqué que les FD fixes en Chine étaient Iégérement différents
de ceux de I’Euro 5 (et donc du projet de RTM ONU), et elle a prié la Chine de fournir
certaines données pour expliquer son expérience dans ce domaine et, par conséquent, son
choix concernant les FD fixes. La Chine a estimé qu’il n’était pas nécessaire de définir des
FD précis dans un RTM ONU. Le RTM ONU pourrait laisser aux Parties contractantes la
possibilité de définir leur propre FD fixe en fonction de leurs besoins nationaux.

62. A laquarante-troisiéme réunion du groupe de travail de I’/EPPR (mars 2021), la CE a
confirmé la suppression progressive de la procédure mathématique a partir du 1°" janvier
2025. La CE a indiqué qu’elle préférerait donc supprimer cette possibilité si aucune Partie
contractante ne prévoyait d’y recourir. L’ IMMA a proposé de conserver cette possibilité dans
le RTM ONU a P’intention d’éventuelles futures Parties contractantes a I’Accord de 1958,
par exemple de pays de I’ Association des nations de I’Asie du Sud-Est (ASEAN). L’Inde a
approuvé la proposition de I’IMMA visant & conserver cette possibilité. Etant donné que les
FD étaient réguliérement publiés aux Etats-Unis, ’EPA des Etats-Unis a proposé d’utiliser
ses propres données pour examiner ces facteurs a I’avenir. L’EPA des Etats-Unis a également
encouragé les autres Parties contractantes a communiquer leurs données, si elles étaient
disponibles.
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63.  Enconclusion, la procédure mathématique de calcul avec FD fixes a été conservée en
tant qu’option pour les Parties contractantes dans les régions qui souhaitaient I’utiliser.

Facteurs de détérioration

64. Le groupe de travail informel EPPR a également examiné s’il était nécessaire de
mettre a jour les FD multiplicatifs proposés sur la base de la norme Euro 5, comme I’avaient
demandé I’EPA des Etats-Unis et la Chine.

65.  Les valeurs concernées étaient issues d’une étude réalisée par EMISIA sur la mise en
application d’Euro 5 pour les véhicules de la catégorie L. Pour le cas particulier des véhicules
a trois roues, I’étude a porté sur la durée de vie utile des véhicules de la catégorie L5 et a
conclu qu’elle était d’environ 41 250 kilometres, ce qui est supérieur aux prescriptions
relatives a la durabilité, qui I’établissent a 20 000 kilométres. Cependant, cette étude avait
indiqué que les véhicules L5 pouvaient avoir des kilométrages tres différents selon I’usage
qui en était fait: les vehicules congus pour le transport de personnes atteignaient des
kilométrages plus élevés que ceux congus pour le transport de marchandises. L’étude avait
conclu qu’il n’y avait pas de données permettant de justifier une révision a la hausse des
prescriptions relatives a la durabilité pour les véhicules L5 (voir par.7.10 du document
accessible a I’adresse suivante : https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/
f3f268fc-943f-11e7-b92d-01aa75ed71al/language-en).

66. La CE a fait observer qu’il n’y avait pas d’études plus récentes sur les FD
multiplicatifs pour I’Euro 5, car ils ne seraient plus utilisés aprées 2024.

67.  L’EPA des Etats-Unis et la Chine ont présenté des analyses statistiques plus récentes
des FD:

a) DUR-14-06 (EPA) ;

b) DUR-03-01 (Chine) ;

C) DUR-14-05 (Chine).
68. A la quarante-sixiéme réunion du groupe de travail de I’EPPR (juin 2021), I’Inde a
relevé que :

a) Les FD définis sur la base de la procédure mathématique concernant la
durabilité constituaient une possibilité pour les Parties contractantes et le texte ne devait donc
pas étre modifié ;

b) Il ne devrait pas y avoir de clause d’extinction, si bien que les Parties
contractantes ayant commencé a établir une réglementation concernant cette procédure ne
seraient pas obligées de la modifier au cours du processus législatif.

La CE ne s’est pas opposée a la présentation de la procédure mathématique concernant
la durabilité comme une possibilité pour les Parties contractantes.

Elle a dit qu’elle souhaitait savoir si les Parties contractantes préféraient les FD fixes
ou modifiables.

L’IMMA a proposé de définir les FD de la méme maniére que dans le tableau 7 Alt B
du RTM ONU n° 2.

L