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À sa quarante-deuxième session, le GRPE avait approuvé la création d�un groupe de travail 
des véhicules hybrides et avait adopté son mandat. 

Ce groupe auquel participaient les experts de l�Allemagne, des Pays-Bas, du Japon, de la 
Suède, de l�Italie, du Royaume-Uni, de l�OICA et de la France s�est réuni deux fois pour 
examiner les points suivants: 

1. Définitions  

2. Catégories de véhicules électriques hybrides (HEV) 

3. Règlements devant être amendés en priorité 

4. Modes opératoires des méthodes d�essai destinées à la mesure des émissions et de la 
consommation de carburant 

Le groupe a adopté une démarche pragmatique dans le but de proposer, dans les plus brefs 
délais, des amendements aux Règlements en vigueur, qui concerneraient l�homologation des 
véhicules hybrides allant être mis sur le marché sous peu (mandat établi par le GRPE). 

Par ailleurs, la délégation néerlandaise a proposé de s�atteler en parallèle à l�élaboration 
d�un document qui décrive et analyse les problèmes fondamentaux ne pouvant être traités de 
façon appropriée dans le cadre du mandat du groupe de travail GRPE-HEV. 

Le groupe a décidé que, parce que cette activité n�était pas prévue dans le mandat initial, le 
GRPE devrait se prononcer sur cette question. 

Dans le présent rapport, il est fait état de l�avancement des travaux du groupe informel du 
GRPE. Les futurs amendements aux règlements visant à introduire des véhicules hybrides seront 
fondés sur les définitions et les modes opératoires mentionnés ci-après et adoptés par le groupe 
qui a tenu compte du fait que certains points étaient encore à l�étude et que certaines parties du 
texte avaient été placées entre crochets parce qu�elles étaient en cours d�examen. 

1. DÉFINITIONS  

1.1 Définition générale des véhicules hybrides (HV) 

 Par véhicule hybride (HV), on entend un véhicule qui a à son bord au moins deux 
transformateurs d�énergie différents et au moins deux systèmes de stockage 
d�énergie différents, destinés à sa propulsion. 

1.2 Définition des véhicules électriques hybrides (HEV) 

 Par véhicule électrique hybride (HEV), on entend un véhicule qui est capable de 
transformer en énergie mécanique de propulsion l�énergie ou la puissance provenant 
des deux sources suivantes, placées à son bord: 

1.2.1 un réservoir de carburant consommable 
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1.2.2 un dispositif de stockage d�énergie ou de puissance électrique (par exemple, une 
batterie, un condensateur, un volant-moteur) 

2. CATÉGORIES DE HEV (où il est tenu compte des modes pouvant être choisis par le 
conducteur) 

Charge du véhicule Charge à l�extérieur du 
véhicule possiblea 

(OVC) 

Charge à l�extérieur du 
véhicule impossibleb 

(NOVC) 

Commutateur de mode de 
fonctionnement Présent Absent Présent Absent 

 
a aussi dénommée «chargeable à l�extérieur». 
b aussi dénommée «non chargeable à l�extérieur». 

3. RANG DES PRIORITÉS EN MATIÈRE DE RÉVISION DES RÈGLEMENTS CEE 

 Il a été décidé d�accorder une haute priorité à la révision des Règlements nos 83, 101 
et 85. 

4. MÉTHODES D�ESSAI DESTINÉES À LA MESURE DES ÉMISSIONS ET DE 
LA CONSOMMATION DE CARBURANT 

 D�une manière générale, les modes opératoires suivants prévoient que les HEV 
soient éprouvés dans les conditions les plus favorables et dans les conditions les 
moins favorables. 

 En ce qui concerne les émissions, les résultats d�essai doivent être conformes aux 
limites qui s�appliquent aux deux conditions d�essai. 

 Quant au CO2 et à la consommation d�énergie, il faut tenir compte de la moyenne des 
deux résultats d�essai. 

4.1 Véhicules chargeables à l�extérieur (OVC HEV) sans commutateur de mode de 
fonctionnement 

4.1.1 Essais d�émissions 

 Deux essais sont exécutés dans les conditions suivantes: 

Essai 1: � L�épreuve de type I doit être exécutée avec un dispositif de 
stockage de l�énergie ou de la puissance électrique, entièrement 
chargé1. 

                                                 
1 Si le fabricant ne fournit aucune recommandation concernant la charge de la batterie des HEV 
qui sont chargeables à l�extérieur, le mode opératoire décrit dans le paragraphe 2.4.1.2 à 
l'annexe 6 du Règlement no 101 s�applique. 
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Essai 2: � L�épreuve de type I doit être exécutée avec un dispositif de 
stockage de l�énergie ou de la puissance électrique, à l�état de 
charge minimal2 (décharge maximale de la capacité). 

 Au cours des essais 1 et 2, les émissions en termes de masse de chaque polluant 
(HC, CO, NOx et particules, selon les prescriptions) exprimées en g/km doivent 
respecter les limites. 

 Résultat final des essais (aux fins de communication): valeur moyenne des résultats 
des essais 1 et 2. 

4.1.2 CO2 / consommation d�énergie 

 Essai 1: � identique aux émissions 

� charge de la batterie conformément au Règlement no 101 avec 
mesure de l�énergie E1 

� décharge de la batterie jusqu�à l�état de charge minimal2 

 Essai 2: � identique aux émissions 

� charge de la batterie conformément au Règlement no 101 avec 
mesure de l�énergie E2 

� décharge de la batterie jusqu�à l�état de charge minimal2 

� charge de la batterie  conformément au Règlement no 101 avec 
mesure de l�énergie E3 

  Résultat final des essais (aux fins de communication): 

 CO2 (g/km): valeur moyenne des résultats des essais 1 et 2 effectués pendant un 
cycle complet (urbain et extra-urbain). 

 Consommation d�énergie: consommation de carburant (l/100 km): valeur moyenne 
des résultats des essais 1 et 2. 

 Consommation électrique (Wh/km):  

 

 Le fabricant peut prescrire un essai supplémentaire, en option, à exécuter pendant un 
cycle urbain seulement, à la suite de l�essai complet susmentionné. 

                                                 
2 La définition de l�état de charge minimal d�un dispositif de stockage de l�énergie ou de la 
puissance électrique est la suivante: au cours du conditionnement préalable, le moteur à 
carburant consommable du HEV doit être démarré au moins une fois lors de la décharge à une 
vitesse constante de [40 km/h] ou selon la recommandation du fabricant. 

 E1 + (E2 - E3)_____ 
distance totale parcourue 
au cours des essais 1 et 2 
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4.2 Véhicules chargeables à l�extérieur (OVC HEV) avec commutateur de mode de 
fonctionnement 

4.2.1 Essais d�émissions  

 Deux essais sont exécutés dans les mêmes conditions que celles qui sont stipulées au 
paragraphe 4.1.1. 

 Les limites d�émission données dans le tableau suivant doivent être respectées aussi 
bien pendant l�essai 1 que pendant l�essai 2:  

 OVC HEV avec un commutateur de mode de fonctionnement: mesure des émissions  

  Modes 
     d�hybridation 

� Mode 
 électrique seul 
� Mode hybride 

� Mode de 
 consommation 
 de carburant seul  
� Mode hybride 

� Mode électrique 
 seul 
� Mode de 
 consommation 
 de carburant seul 
� Mode hybride 

� Mode hybride n* 
� Mode hybride m* 
 

État de charge 
de la batterie: 

Commutateur en 
position: 

Commutateur en 
position: 

Commutateur en 
position: 

Commutateur en 
position: 

Essai no 1: 
entièrement 
chargée 

mode hybride mode hybride mode hybride 
mode hybride 

essentiellement 
électrique 

Essai n° 2: 
état de charge 
minimal 

mode hybride mode de 
consommation de 

carburant 

mode de 
consommation de 

carburant 

mode de 
consommation 
de carburant 

essentiellement 

 
 * par exemple: modes sportif, économique, urbain, extra-urbain, � 

 Les résultats d�essai sont obtenus comme indiqué au paragraphe 4.1.1.  

4.2.2 CO2 / consommation d�énergie 

 Deux essais sont exécutés dans les mêmes conditions que celles qui sont stipulées au 
paragraphe 4.1.2. 

 Tant la consommation d�énergie électrique et de carburant que les émissions de CO2 
doivent être indiquées pour chaque essai. 

 Ce mode opératoire doit être appliqué, en fonction des différents modes de 
fonctionnement, pour chacune des positions du commutateur, conformément au 
tableau suivant: 
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  Modes 
     d�hybridation 

� Mode 
 électrique seul 
� Mode hybride 

� Mode de 
 consommation 
 de carburant seul  
� Mode hybride 

� Mode électrique 
 seul 
� Mode de 
 consommation 
 de carburant seul 
� Mode hybride 

� Mode hybride n 
� Mode hybride m 
 

État de charge 
de la batterie: 

Commutateur en 
position: 

Commutateur en 
position: 

Commutateur en 
position: 

Commutateur en 
position: 

mode électriquea mode hybride mode électriquec mode hybride 
essentiellement 

électrique 

Essai no 1: 
entièrement 
chargée 

Wh/km 
l/100 km et 

Wh/km Wh/km 
l/100 km et 

Wh/km 

mode hybrideb mode de 
consommation de 

carburant 

mode de 
consommation de 

carburant 

mode de 
consommation 
de carburant 

essentiellement 
Essai no 2: 
état de charge 
minimal 

Wh/km et 
l/100 km l/100 km  l/100 km 

l/100 km et 
Wh/km 

 
a Si l�autonomie du véhicule en mode électrique ne permet pas d�effectuer un cycle 
complet, l�essai est exécuté en mode hybride seulement. 

b Mode opératoire des essais comme indiqué au paragraphe 4.1.2. 

c Cas du véhicule électrique équipé d�un dispositif permettant d�accroître son 
autonomie: on le considère comme un véhicule OVC avec un commutateur de mode 
de fonctionnement, qui a une autonomie accrue de [25 % au plus ou/et une capacité 
de réservoir de carburant limitée à 15 l]. Pour ces véhicules (presque des véhicules 
électriques), les essais sont exécutés comme indiqué dans la première colonne du 
tableau ci-dessus, mais en ce qui concerne le calcul des émissions de CO2 et de la 
consommation d�énergie, un coefficient moyen annuel de [X %], tenant compte du 
fonctionnement, peut être employé. 

La présentation des résultats d�essai sera précisée ultérieurement. 

4.3 Véhicules non chargeables à l�extérieur (NOVC HEV) sans commutateur de mode de 
fonctionnement 

4.3.1 Essais d�émissions  

 Dans le cas des véhicules NOVC, il convient de distinguer les deux types suivants: 

� véhicules dont la variation de charge ∆ SOC est négligeable pendant un essai 
de type I 

� véhicules dont la variation de charge ∆ SOC est non négligeable pendant un 
essai de type I 
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∆ SOC: variation totale de l�énergie électrique pendant la durée d�un cycle d�essai. 

S�il peut être démontré que pour un véhicule la condition suivante: 

 ∆ Ebatt / Ecarburant consommé ≅ ∆ Ah * Vbatt / Ecarburant consommé ≤ n %, avec, par exemple, 
n = 2 à 4 

 est toujours satisfaite pendant un essai de type I, alors la ∆ SOC du véhicule peut être 
considérée comme ayant un effet négligeable sur la mesure des émissions de 
polluants (ainsi que sur la consommation de carburant et sur les émissions de CO2). 
Pour un tel véhicule, seul un essai de type I (y compris le conditionnement préalable, 
la percolation et les mesures) est exécuté pour mesurer les émissions. 

 Pour les véhicules qui ne remplissent pas la condition susmentionnée, il faut corriger 
d�une certaine manière la ∆ SOC pour obtenir une mesure censée des émissions de 
polluants, de la consommation de carburant et des émissions de CO2. 

 Une possibilité qui a été proposée pour ce type de véhicules consiste à effectuer des 
essais de type I jusqu�à ce que la condition ci-dessus soit remplie (jusqu�à trois 
essais) et à prendre ensuite la moyenne des émissions produites pendant les essais qui 
satisfont aux normes d�émissions. 

 Pour la prochaine réunion, la délégation néerlandaise élaborera un document 
décrivant et analysant les différentes corrections possibles de la ∆ SOC, compte tenu 
des vues exprimées par le Japon, l�Allemagne et la France sur ce sujet, telles que 
figurant dans des documents précédemment présentés au groupe de travail. Au cours 
de la rédaction de ce document, il sera fait usage d�informations provenant des 
revues internationales, du projet MATADOR et d�autres projets antérieurs. 

4.3.2 CO2 / consommation d�énergie 

 S�il peut être démontré que pour un véhicule la condition suivante: 

 ∆ Ebatt / Ecarburant consommé ≅ ∆ Ah * Vbatt / Ecarburant consommé ≤ n %, avec, par exemple, 
n = 2 à 4 

 est toujours satisfaite pendant un essai de type I, alors la ∆ SOC du véhicule peut être 
considérée comme ayant un effet négligeable sur la mesure de la consommation de 
carburant et des émissions de CO2. Pour un tel véhicule, seul un essai de type I 
(y compris le conditionnement préalable, la percolation et les mesures) est exécuté 
pour mesurer la consommation de carburant et les émissions de CO2. 

 Pour les véhicules qui ne remplissent pas la condition susmentionnée, il faut corriger 
d�une certaine manière la ∆ SOC pour obtenir une mesure censée des émissions de 
polluants, de la consommation de carburant et des émissions de CO2. 

 Une possibilité qui a été proposée pour ce type de véhicules consiste à effectuer des 
essais de type I jusqu�à ce que la condition ci-dessus soit remplie (jusqu�à trois 
essais) et à utiliser ensuite la valeur moyenne des résultats des essais effectués. 
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4.4 Véhicules non chargeables à l�extérieur (NOVC HEV) avec commutateur de mode 
de fonctionnement 

 Cette question est encore à l�étude. 

5. PROCHAINE RÉUNION: 12 mars 2002 à Paris. 

----- 

 


