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Motocycles — Méthodes de mesure de la consommation

de carburant

1 Domaine d'application

La présente Norme internationale prescrit les métho-
des de mesure de la consommation de carburant des
motocycles.

2 Références normatives

Les normes suivantes contiennent ‘des ‘dispositions
qui, par suite de la référence qui en estfaite, consti-
tuent des dispositions valables pour la présente
Norme internationale. Au moment de la publication,
les éditions indiquées étaient en vigueur. Toute norme
est sujette & révision et'les’'parties 'prenantes’ des
accords fondés sur la présente Norme internationale
sont invitées a rechercher la possibilité d'appliquer les
éditions les plus récentes des normes indiquées ci-
apres. Les membres de la CEl et de I'lSO possédent
le registre des Normes internationales en vigueur & un
moment donné.

ISO 4106:1993, Motocycles — Code d'essai des
moteurs — Puissance.

ISO 6460:1981, Véhicules routiers — Méthode de
mesurage des émissions de gaz polluants par les
motocycles équipés de moteurs & allumage com-
mandé.

ISO 7117:1995, Motocycles — Mesurage de la
vitesse maximale.

ISO 11486:1993, Motocycles a deux roues —
Mesurages de la consommation de carburant —
Réglage du banc dynamométrique par la méthode de
la décélération.

3 Définition

Pour les besoins de la présente Norme internationale,
la définition suivante s'applique.

3.1 vitesse de référence: Vitesse de roulage du
motocycle dont on contréle la consommation de
carburant, spécifiée en fonction de la classe de
vitesse maximale de celui-ci.

4 Essais

Leymotocycle doit €tre soumis a des essais de deux
types.

a) Essai‘de type 1: Mesurage de la consommation
moyenne de carburant sur un cycle conventionnel
de conduite.

Le; motocycle est placé sur un banc dynamo-
métrique équipé d'un frein et d'un systéme de
simulation d'inertie. Un essai comporte deux
cycles tels que décrits en 7.1, exécutés sans
interruption. Pendant I'essai, la consommation de
carburant est mesurée par |'équipement décrit en
8.3.2et 83.3.

La méthode d'essai est prescrite a l'article 8.

b) Essai de type 2: Mesurage de la consommation a
vitesse constante.

L'essai est effectué soit sur route soit sur banc
dynamomeétrique, suivant les prescriptions de
I'article 9.

5 Conditions atmosphéri'ques et d'essai

Les conditions atmosphériques doivent étre les
suivantes:

— humidité relative: < 95 %
— vitesse maximale du vent: 3 m/s
— vitesse maximale du vent en rafale: 8 m/s

— température de l'air: de 278 K a 303 K



ISO 7860:1995(F)

Les conditions normales d'essai doivent étre les
suivantes:

— pression, pg: 100 kPa
— température, Ty: 293 K

— densité relative de l'air, dy: 0,919 7

Durant I'essai, la densité relative de l'air, d, calculée a
|'aide de la formule

T

Po
ou
p estla pression atmosphérique, en kilopascals;
T estlatempérature absolue, en kelvins,

ne doit pas s'écarter de plus de 7,6 % de la densité
de 'air dans les conditions normales.

6 Description du motocycle

Une description compléte du motocycle doit étre
fournie, conformément & I'annexe A.

7 Préparation du motocycle d'essai

7.1 Le motocycle doit étre conforme, dans tous ses
éléments, a la production de série ou, si le motocycle
est différent de la production en série, une description
compléte doit étre donnée dans le rapport d'essai.

7.2 Le motocycle doit é&tre convenablement rodé,
conformément aux exigences du constructeur.

7.3 La viscosité des huiles de lubrification des piéces
mécaniques mobiles et la pression de gonflage des
pneumatiques doivent étre conformes aux instruc-
tions du constructeur du motocycle ou, si elles sont
différentes, elles doivent étre spécifiées dans le
rapport d'essai.

7.4 Tous les éléments du motocycle doivent, avant
I'essai, avoir été stabilisés a la température normale
d'utilisation.

7.5 Le motocycle doit étre & sa masse en ordre de
marche, telle que définie dans 1'1SO 11486:1993,
définition 3.4.
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7.6 La masse totale en essai, y compris la masse du
motocycliste et des instruments, doit étre mesurée
avant le début de I'essai.

7.7 La répartition de la charge entre les roues doit
étre conforme aux instructions du constructeur.

7.8 Lors de l'installation du capteur de vitesse et/ou
du dispositif de mesure de la consommation de
carburant a l'extérieur du motocycle, il convient
d'assurer des pertes aérodynamiques résultantes
aussi faibles que possibles.

7.9 Pour l'essai, les carburants de référence suivants
doivent étre utilisés selon le cas:

carburant de référence CEC" RF-01-A-80;
carburant de référence CEC" RF-05-T-79;
carburant de référence CEC" RF-08-A-85;
carburant de référence CEC" RF-03-A-84.

La lubrification du moteur, y compris celle des
moteurs lubrifiés pari un mélange, doit étre conforme
aux recommandations du constructeur en ce qui
concerneslayqualité et la quantité d'huile.

8.Mesurage de la.consommation
moyenne de carburant du motocycle sur un
cycle conventionnel de conduite (essai de

type 1)

8.1 Cycle de fonctionnement sur banc a
rouleau

8.1.1 Description du cycle

Le cycle de fonctionnement a utiliser sur banc a
rouleau doit étre celui donné dans le tableau 1 et
représenté a la figure 1.

8.1.2 Conditions générales pour I'exécution du cycle

8.1.2.1 S'ily a liey, il convient d'exécuter des cycles
préliminaires pour déterminer la meilleure fagon
d'actionner les commandes d'accélérateur, de la boite
de vitesses, de I'embrayage et du frein, afin d'exé-
cuter un cycle se rapprochant du cycle théorique dans
les limites prescrites.

1) Conseil européen de coordination pour le développement des essais de performance des lubrifiants et des combustibles

pour moteurs.
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8.1.2.2 Si la capacité d'accélération du motocycle le
permet, le cycle théorique décrit en 8.1.1 doit étre
exécuté.

8.1.2.3 Si la capacité d'accélération du motocycle ne
permet pas d'effectuer des modes d'accélération
dans la limite des tolérances prescrites, le motocycle
doit étre conduit a pleine accélération jusqu'a ce que
la vitesse prévue pour le cycle soit atteinte, puis,
poursuivre le cycle normalement.

8.1.3 Utilisation de la boite de vitesses

8.1.3.1 La boite de vitesses doit étre utilisée comme
indiqué en 8.1.3.1.1 4 8.1.3.1.3.

8.1.3.1.1 A vitesse constante, la vitesse de rotation
du moteur doit, si possible, étre comprise entre 50 %
et 90 % de la vitesse correspondant a la puissance
maximale du moteur. Lorsque cette vitesse peut étre
atteinte sur deux ou plusieurs rapports, le motocycle
doit étre essayé en utilisant le rapport le plus élevé.

8.1.3.1.2 Pendant l'accélération) lei.motocycle doit
étre essayé en utilisant le rapport permettant I'accé-
lération imposée par le cycle. Un rapport supérieur
doit étre engagé au plus tard lorsque la vitesse de
rotation atteint 110 % de la vitesse correspondant & la
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puissance maximale du moteur. Si un motocycle
atteint la vitesse de 20 km/h sur le premier rapport, ou
35 km/h sur le deuxiéme, le rapport supérieur suivant
doit étre engagé lorsque ces vitesses sont atteintes.
Dans ces cas, aucun changement de vitesse dans les
rapports supérieurs ne sont admis. Si, lors de la phase
d'accélération, les changements de vitesse ont eu lieu
aux vitesses fixées pour ces véhicules, le mode de
vitesse constante suivant doit étre exécuté, sur le
rapport engagé lors de I'entrée du motocycle en mode
de vitesse constante, indépendamment de la vitesse
du moteur.

8.1.3.1.3 Pendant la décélération, le rapport inférieur
de la boite de vitesses doit étre engagé avant que le
moteur ait un régime irrégulier et, au plus tard,
lorsque la vitesse de rotation du moteur atteint 30 %
de la vitesse correspondant a la puissance maximale
du moteur. Aucun passage sur le premier rapport ne
doit étre effectué pendant la décélération.

8.1.3.2 Les motocycles équipés de boites de vites-
ses automatiques doivent étre essayés sur le rapport
le'plus élevé.[li'accélérateur doit étre utilisé de fagon a
obtenir T'accélération la plus stabilisée possible a
laguelle les différents rapports peuvent étre engagés
dans un ‘ordre normal. Les tolérances données en
8.1.4.1 s'appliquent.
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Figure 1 — Cycle de fonctionnement sur banc.a rouleau (essai de type 1)
Tableau 1 — Cycle de fonctionnement sur banc a rouleau
Ne de Durée Temps Distance
séquence Séquence Mode | Accélération Vitesse de la séquence | du mode cumule parcourue
m/s? km/h s s s m
1 Ralenti 1 0 0 1 1 1" 0
2 Accélération 1,04 0a15 4 15 8
3 Vitesse stabilisée 3 0 15 8 23 34
4 Décélération —-0,69 152310 2 25
5 Décélération moteur débrayé 4 -0,92 10a0 3 5 28
6 Ralenti 0 0 21 21 49
7 Accélération 0,74 0a32 12 12 61 54
8 Vitesse stabilisée 7 0 32 24 24 85 214
9 Décélération -0,75 32a10 93 48
10 Décélération moteur débrayé 8 -0,92 1020 " 96 4
1 Ralenti 9 0 0 21 21 117 0
12 Accélération 10 0,53 0a50 26 26 143 183
13 Vitesse stabilisée 1 0 50 12 12 155 167
14 Décélération 12 -0,62 50a35 8 8 163 95
15 Vitesse stabilisée 13 0 35 13 13 176 127
16 Décélération —-0,68 35a10 185 64
17 Décélération moteur débrayé 4 -0,92 1020 2 188 4
18 Ralenti 15 0 0 7 195 0
Total 1013
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8.1.4 Tolérances

8.1.4.1 Un écart de +1 km/h est admis par rapport a
la vitesse théorique du cycle, en accélération, en
vitesse stabilisée et en décélération. Si le motocycle
décélére plus rapidement sans qu'on utilise les freins,
on doit se conformer aux prescriptions 8.4.5.3.

Aux changements de mode, des tolérances sur la
vitesse supérieures 3 celles prescrites sont admises,
a condition que la durée des écarts constatés ne
dépasse pas 0,5 s a chaque fois.

8.1.4.2 La tolérance sur les temps est de £0,5 s.

8.1.4.3 Les tolérances sur la vitesse et sur les temps
doivent étre combinées comme indiqué a la figure 1.

8.2 Matériel d'essai

8.2.1 Banc arouleau

Les caractéristiques principales: du “banc/\a ‘rouleau
doivent étre les suivantes:

— nombre de points de contact" pneumatique/
rouleau: un par roue motrice;

— diameétre du rouleau: =400:mm;

— surface du rouleau: métallique, polie ou moletée.

Le banc doit répondre aux conditions suivantes:

a) simulation constante de la puissance en charge
sur route @ 3 % prés pour des vitesses allant de
20 km/h & 50 km/h;

b) maintien constant de la puissance absorbée selon
le réglage prévu pour toute la durée de la période
d'essai, @ 2% pres & la vitesse d'essai de
50 km/h;

c) lorsqu'ils sont utilisés pour déterminer la consom-
mation de carburant, les systémes de mesure de
la consommation, de la distance parcourue et du
temps doivent étre mis en marche simulta-
nément.

NOTE1 On admet que la puissance dissipée dans le
contact pneumatique/rouleau est égale a la puissance
dissipée dans le contact pneumatique/route.

8.2.2 Dispositif de mesure de la consommation de
carburant

Une des méthodes suivantes doit étre utilisée pour
mesurer la consommation de carburant, en fonction
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des caractéristiques de chaque méthode et du type
d'essai que l'on veut réaliser (cycle de conduite
conventionnel ou vitesse constante):

a) méthode volumétrique;
b) méthode gravimétrique;
¢) méthode débitmétrique;

d) méthode du bilan carbone (pour les moteurs &
quatre temps uniquement).

D'autres méthodes peuvent étre utilisées, & condition
qu'il puisse étre démontré que les résultats obtenus
sont équivalents.

8.2.2.1 L'alimentation du moteur en carburant doit
étre faite a partir d'un dispositif permettant d'effec-
tuer le mesurage de la quantité de carburant fournie
avec une exactitude de *2 % conformément 2
I'annexe B. Ce dispositif ne doit pas interférer avec
I'alimentation du moteur en carburant. Si le systéme
de mesure est volumétrique, la température du carbu-
rant dans le, dispositif ou a la sortie du dispositif doit
étre mesurée.

Une" wvanne doit permettre le passage rapide du
systeme d'alimentation générale en carburant vers le
systéme de mesure. Le temps de passage doit étre
au/maximum-de0,2s:

8.2.2.2 Pour la méthode du bilan carbone, I'équi-
pement d'essai doit étre conforme a I'l|SO 6460.

8.2.2.3 L'annexe B donne la description et les pres-
criptions d'emploi des dispositifs appropriés.

8.3 Préparation de I'essai

8.3.1 Réglage du banc

Il convient de régler le banc en fonction de son
type, suivant l'une des méthodes décrites dans
I''SO 11486. Dans le cas ou le mesurage de la
puissance ne peut étre exécuté, le frein doit étre réglé
conformément au tableau 2.

8.3.1.1 Bancs dynamométriques a courbe de charge
fixe

Dans le cas des bancs a absorption hydraulique ou
aérodynamique, le réglage ne peut se faire qu'en un
seul point de vitesse. Il convient que le dispositif
d'absorption soit réglé sur la valeur Fp,(vg) & la
vitesse de référence de 50 km/h. L'exactitude doit
étre de £5 %.
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La puissance P, absorbée par le frein et les frotte-
ments internes du banc & rouleau doit satisfaire aux
relations suivantes:

0 < P, < kvi, + 0,05kv}, + 0,05P,, pour les
vitesses inférieures ou égales a 12 km/h;

P, = kv3 + 0,05kv3 + 0,05 P,5, (sans étre négative)
pour les vitesses supérieures a 12 km/h.

8.3.1.2 Bancs dynamométriques a fonction
polygonale

Il convient que les bancs a fonction polygonale dont
les caractéristiques d'absorption sont déterminées par
des valeurs de charge en une pluralité de points de
vitesse soient réglés aux valeurs de Fp,,(v;) obtenues
a 50 km/h, 40 km/h, 30 km/h et 20 km/h. L'exactitude
doit étre de =5 % a 50 km/h, 40 km/h et 30 km/h, et
de 10 % a 20 km/h.

8.3.1.3 Bancs dynamométriques a controle des
coefficients

Dans le cas des bancs a controlé "des [coéffi¢ients)
dont les caractéristiques d'absorption sont déter-
minées par des coefficients donnés d'une (fonction
polynomiale, il convient que la valeur Fpa,(v) soit
calculée a 50 km/h, 40 km/h, 30 km/h et 20 km/h avec
la méme exactitude qu'en 8.3.1.2,

Si l'on suppose que les caractéristiques de charge
sont

FpaulV) =avZ + bv + ¢,

il convient que les coefficients a, b, et ¢ soient
déterminés par régression polynomiale.

8.3.1.4 Bancs dynamométriques a dispositif de
réglage numérique polygonal de F*

Dans le cas des bancs dynamométriques a dispositif
de réglage numérique polygonal de F* incorporant
une unité centrale de traitement, F* est entré
directement et At, Fy et Fp,, sont automatiquement
mesurés et calculés pour ajuster sur le banc
dynamomeétrique la résistance au roulage recherchée,
F*= f) + f, V2

8.3.1.5 Bancs dynamométriques a dispositif de
réglage numérique de f; et f,

Sur les bancs dynamomeétriques a dispositif de régla-
ge numérique des coefficients fo* et fz*, incorporant
une unité centrale de traitement, la résistance au
roulage recherchée (F* = fy + f, v?) est réglée auto-
matiqguement.

6
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8.3.2 Réglage des inerties équivalentes sur les
inerties de translation du motocycle

Le systeme de simulation d'inertie doit étre réglé pour
obtenir l'inertie totale des masses rotatives repré-
sentant la masse en ordre de marche du véhicule,
conformément au tableau 2.

Tableau 2 — Réglage dynamométrique du frein —

Valeurs de charge fixes
Puissance
Masse Masse absorbée par
de référence du d'inertie le banc
motocycle, m" équivalente | dynamométrique,
Pyso
kg kg kW
m=< 105 100 0,88
105<m=<115 110 0,9
115<m=<125 120 0,91
125<m <135 130 0,93
135<m <145 140 0,94
145 < m.<.165 150 0,96
165/'<m < 185 170 0,99
185 <m= 205 190 1,02
205<m'<225 210 1,05
225 <m < 245 230 1,09
245'<2m < 270 260 1,14
270:<'m/< 300 280 1,17
300¢'m <3380 310 1,21
330<m < 360 340 1,26
360 <m < 395 380 1,33
395 <m < 435 410 1,37
435 <m < 475 450 1,44
475<m <515 500 1,51

NOTE — Les masses additionnelles peuvent étre rem-
placées par tout autre dispositif, a condition que I|'équi-
valence des résultats soit démontrée.

1) Telle que définie dans 1'ISO 6460:1981, définition
3.2.

8.3.3 Conditionnement du motocycle

8.3.3.1 Réglage de la pression des pneumatiques

La pression de gonflage des pneumatiques doit étre
celle que recommande le constructeur pour des
conditions normales d'utilisation sur route.

8.3.3.2 Charge sur la roue motrice

La charge sur la roue motrice doit correspondre, a
3 % pres, a celle qui s'exerce sur les motocycles dans
les conditions normales d'utilisation, avec un moto-
cycliste de 75 kg £ 5 kg assis en position droite.
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sur ie premier rapport, ies temps correspondants
doivent étre, respectivement, de 16 s au point mort et
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8.4.3.2 Boite de vitesses automatique et
onvertisseur de coupie
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8.4.4 Accélérations

8.4.4.1 Effectuer ies accéiérations de maniére a avoir
une vaieur aussi constante que possible pendant
toute ia durée du mode.

8.4.4.2 Si une accélération ne peut étre effectuée
dans le temps prescrit, le motocycle doit étre conduit
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8.45 Décélérations

embrayé. Sans toucher au sélecteur de vitesse,
débrayer lorsque le motocycie atteint ia vitesse de
10 km/h ou avant que ie régime du moteur ne

1 L

devienne irrégulier.
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8.4.5.2 Si le taux de décélération est plus faible que
celui prescrit pour le mode correspondant, utiliser les
freins du motocycle pour suivre le cycle.

8.4.5.3 Si le taux de décélération est plus élevé que
celui prescrit pour le mode correspondant, rétablir la
concordance avec le cycle théorique par une période
de vitesse stabilisée ou de ralenti s'enchainant avec la
séguence suivante.

8.45.4 A la fin des périodes de décélération (le
motocycle étant immobile sur le rouleau), placer la
bolte de vitesses au point mort, le moteur étant
embrayé.

8.4.6 Vitesses stabilisées

8.4.6.1 On doit éviter le «pompage» ou la fermeture
compléte de la commande des gaz lors du passage de
la phase d'accélération & la vitesse stabilisée suivante.

8.4.6.2 Effectuer les périodes a vitesse constante en
maintenant la commande des gaz en position fixe:

8.5 Mesurage de la consommation de
carburant

La consommation de carburant est déterminée par:le
mesurage de la quantité de carburant consommée
pendant |'exécution de deux cycles consécutifs.

8.6 Calcul des résultats

8.6.1 Si la consommation de carburant est déter-
minée par mesurage gravimétrique, la consommation,
C, doit étre exprimée, en litres par 100 km, a I'aide de
la formule

m
Ixp

C= x 100

ou
m est la masse de carburant consommé, en
kilogrammes;

p est la masse volumique du carburant dans les
conditions de référence (293 K), en kilogram-
mes par décimétre cube;

! est la distance parcourue pendant I'essai, en
kilometres.

8.6.2 Si la consommation de carburant est déter-
minée par mesurage volumétrique, la consommation,
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C, doit étre exprimée, en litres par 100 km, par la
formule

c= V[Ha(lT" -] x 100

ou

V est le volume mesuré, en litres, de carburant
consommeé,;

a est le coefficient de dilatation volumique du
carburant: pour l'essence et le gazole, ce
coefficient est de 0,001 K=1;

T, estlatempérature de référence, en kelvins;

Tr est la température du carburant mesurée a la
burette, en kelvins;

| est la distance parcourue pendant l'essai, en
kilometres.

8.6.3 Si la consommation de carburant est déter-
minée par la méthode du bilan carbone, la consom-
mation, C,, en kilometres par litre, doit étre exprimée
par laformule’suivante] ol les masses de CO, de HC
et de CO, sont mesurées comme prescrit en 8.2.2.3:

1 000 x p x 0,866
(0,429 x CO) + (0,866 x HC) + (0,273 x CO,)

C] =

ou

p est la masse volumique du carburant dans
les conditions de référence (293 K), en
kilogrammes par décimeétre cube;

CO est la masse de monoxyde de carbone,
exprimée en grammes par kilometre;

HC  est la masse d'hydrocarbures, exprimée en
grammes par kilometre;

CO, est la masse de dioxyde de carbone,
exprimée en grammes par kilometre.

8.6.4 Dans le cas des mélanges essence/huile, le
volume d'huile utilisé pendant I'essai doit étre déduit.

8.6.5 Quelle que soit la méthode utilisée, les résul-
tats doivent étre exprimés en litres par 100 km.

8.7 Expression des résultats

8.7.1 La consommation sur un cycle conventionnel
de conduite doit étre déterminée en établissant la
moyenne arithmétique de trois mesurages successifs
effectués conformément a 8.5 et 8.6. Entre deux
paires consécutives de cycles, il peut y avoir une
période de ralenti n'excédant pas 60s et durant
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laquelle aucun mesurage de consommation n'est
effectué.

8.7.2 Si la différence entre les mesurages extrémes
s'écarte de plus de 5 % de la valeur moyenne, des
essais complémentaires doivent étre accomplis
immédiatement jusqu'a obtenir une exactitude de
mesure au moins égale 3 5 %.

8.7.3 L'exactitude de mesure, A, doit étre calculée
par la formule

vn
dans laquelle
K est tel que donné dans le tableau 3;

n estle nombre de mesurages effectués;

C; est la quantité de carburant;consommee
pendant le i®Me mesurage;

C  est la moyenne arithmétique des n mesu-
rages.

Tableau 3 — Valeurs de K

K
n K —J-:
4 3,2 1,6
5 2,8 1,25
6 2,6 1,06
7 2,5 0,94
8 24 0,85
9 2,3 0,77
10 2,3 0,73
11 2,2 0,66
12 2,2 0,64
13 2,2 0.61
14 2,2 0,59
15 2,2 0,67

8.7.4 Au cas ou l'exactitude de 5 % ne serait pas
atteinte aprés dix mesurages, la détermination de la
consommation doit étre effectuée avec un autre
motocycle de méme type.
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9 Essai a vitesse constante

9.1 Exigences générales

9.1.1 Le mesurage de la consommation du moto-
cycle pour I'essai a vitesse constante doit étre effec-
tué sur route ou sur banc dynamométrique.

9.1.2 L'alimentation du moteur en carburant doit étre
faite & partir d'un dispositif permettant d'effectuer le
mesurage de la quantité de carburant fournie avec
une exactitude de +2 %. Ce dispositif ne doit pas
interférer avec I'alimentation du moteur en carburant.
Si le systeme de mesure est volumétrique, la tempé-
rature du carburant dans le dispositif ou a la sortie du
dispositif doit &tre mesurée.

9.1.3 Une vanne doit permettre le passage rapide du
systéeme d'alimentation générale en carburant vers le
systéme de mesure. Le temps de passage doit étre
au maximum de 0,2 s.

9:1.4) L'annexe B donne la description et les pres-
criptions’d'emploi des dispositifs appropriés.

9.2 Méthode de mesure sur route

9.2:15Conducteur et position de conduite

9.2.1.1 Le motocycliste doit porter un vétement bien
ajusté (d'un seul tenant) ou similaire, et un casque de
protection.

9.2.1.2 Dans les conditions de 8.2.1.1, le moto-
cycliste doit peser 75kgxt5kg et mesurer
1,75 m 0,05 m.

9.2.1.3 Le motocycliste doit étre assis sur son siege,
les pieds sur les repose-pieds et les bras en extension
normale. Cette position doit lui permettre de conser-
ver en permanence la maitrise de son véhicule pen-
dant I'essai.

Il convient que la position du motocycliste demeure
inchangée pendant tout le mesurage. Une description
de la position doit étre jointe au rapport d'essai; des
photographies conviennent.

9.2.2 Piste d'essai

La piste d'essai doit étre un circuit fermé permettant
de maintenir une vitesse constante. Elle doit avoir au
moins 2 000 m de longueur, des rayons de courbure
supérieurs & 200 m et sa surface doit étre en bon
état. Il est toutefois possible d'utiliser un trongon de

9
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