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ACCORD CONCERNANT L'ADOPTION DE PRESCRIPTIONS TECHNIQUES 
UNIFORMES APPLICABLES AUX VÉHICULES À ROUES, AUX 

ÉQUIPEMENTS ET AUX PIÈCES SUSCEPTIBLES D'ÊTRE MONTÉS OU 
UTILISÉS SUR UN VÉHICULE À ROUES ET LES CONDITIONS DE 

RECONNAISSANCE RÉCIPROQUE DES HOMOLOGATIONS DÉLIVRÉES 
CONFORMÉMENT À CES PRESCRIPTIONS. GENÈVE, 20 MARS 1958 

 
  

RÈGLEMENT NO 83.  PRESCRIPTIONS UNIFORMES RELATIVES À 
L'HOMOLOGATION DES VÉHICULES EN CE QUI CONCERNE L'ÉMISSION 
DE POLLUANTS SELON LES EXIGENCES DU MOTEUR EN MATIÈRE DE 

CARBURANT 
 

  
PROPOSITION D'AMENDEMENTS 

 
 
 

Le 26 septembre 2000, le Secrétaire général a reçu du Comité administratif de l'Accord 
susmentionné, conformément au premier paragraphe de l'article 12 de l'Accord, certains amendements 
proposés au Règlement No 83. 
 

      ......               On trouvera ci-joint un exemplaire du document, en langues anglaise et française, contenant  
le texte du projet d'amendements (TRANS/WP.29/741). 
    

A cet égard, le Secrétaire général croit bon de rappeler les deuxième et troisième paragraphes 
de l'article 12 de l'Accord, qui stipulent : 
  

"2. Un amendement à un règlement est réputé adopté si, dans un délai de six mois à compter de 
la date où le Secrétaire général en a donné notification, plus d'un tiers des Parties contractantes 
appliquant le règlement à la date de la notification n'ont pas notifié au Secrétaire général leur désaccord 
concernant l'amendement. Si à l'issue de cette période plus d'un tiers des Parties contractantes 
appliquant le règlement n'ont pas notifié au Secrétaire général leur désaccord, celui-ci déclare le plus tôt 
possible que l'amendement est adopté et obligatoire pour les Parties contractantes appliquant le 
règlement qui n'ont pas contesté l'amendement Si un règlement fait l'objet d'un amendement et si au 
moins un cinquième des Parties contractantes qui en appliquent la version non amendée déclarent 
ultérieurement qu'elles souhaitent continuer de l'appliquer, cette version non amendée est considérée 
comme une variante de la version amendée et est incorporée formellement à ce titre dans le règlement 
avec prise d'effet à la date de l'adoption de l'amendement ou de son entrée en vigueur.  Dans ce cas, les 
obligations des Parties contractantes appliquant le règlement sont les mêmes que celles énoncées au 
paragraphe 1. 
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3.  Au cas où un pays serait devenu Partie à cet Accord entre la notification de l'amendement à 

un règlement adressée au Secrétaire général et l'entrée en vigueur de l'amendement, le règlement en 
cause ne pourrait entrer en vigueur à l'égard de cette Partie contractante que deux mois après qu'elle 
aurait accepté formellement l'amendement ou qu'un délai de six mois se serait écoulé depuis la 
communication que le Secrétaire général lui aurait faite du projet d'amendement." 
    
 

Le 29 septembre 2000 
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Reqlement No 83, modifier comme suit :

"TABLE DBS MATIERES
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Appendice 1

Appendice 2

Appendice 3

Appendice 4

ANNEXES

Annexe 1

Procedure ct suivre afin de verifier les exigences de la
conformite de production lorsque 1'ecart type de
production donne par le constructeur est satisfaisant

Procedure A suivre afin de verifier les exigences de la
conformite de production lorsque 1'ecart type de
production donne par le constructeur n'est pas
satisfaisant ou disponible

Controls de la conformity en service

Procedure statistique pour les essais de conformity en
service

Caracteristiques essentielles du moteur et renseignements
concernant la conduite des essais

Annexe 2

Annexe 3

Annexe 4

Appendice 1 :
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Exemples de marques d'homologation

Essai du type I (verification de I1emission moyenne £
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1. Introduction
2. Cycle d'essai au bane A rouleaux
3. Vehicule et carburant
4. Appareillage d'essai
5. Preparation de 1'essai
6. Mode operatoire pour 1'essai au bane
7. Mode operatoire pour le prelevement et analyse des gaz
8. Determination de la quantite de gaz polluants et de

particules polluantes amis

Decomposition sequentielle du cycle de marche pour 1'essai
du type I

1. Cycle d'essai
2. Cycle elementaire urbain (partie un)
3. Cycle extra urbain (partie deux)
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Appendice 2 : Bane & rouleaux

1. Definition d'un bane £ rouleaux a courbe d'absorption de puisssance
definie

2. Methode d'etallonage du bane a rouleaux
3. Reglage du bane

Appendice ,3 : Resistance a 1'avancement d'un vehicule - Methode de mesure
sur piste - Simulation sur bane a rouleaux

1. Objet
2. Description de la piste
3. Conditions atmospherique
4. Etat de preparation du vehicule
5. Methodes

Appendice 4 : Verification des inerties autres que mecaniques

1. Objet
2. Principe
3. Prescriptions
4. Procedure de controle
5. Note technique

Appendice 5 : Description des systemes de prelevement de gaz d'echappement

1. Introduction
2. Criteres apaplicables au systeme a dilution variable de mesure des

emissions de gaz d'echappement
3. Description des systemes

Appendice 6 : Methode d'etalonnage de 1'appareillage

1. Etablissement de la courbe d'etalonnage de 1'analyseur
2. Controle du detecteur a ionisation de flamme; reponse aux

hydrocarbures
3. Essai d'efficacite du convertisseur de Nox
4. Etalonnage du systeme de prelevement a volume constant (systeme CVS)

Aooendice 7 : Controle de 1'ensemble du systeme

Appendice 8 : Calcul des emissions massiques de polluants

1. Dispositions generales
2. Dispositions speciales pour les vehicules a moteur a allumage par

compression

Annexe 5 : Essai du type II (controle des emissions de monoxyde de carbone
au regime de ralenti)

Annexe 6 : Essai du type III (verification des emissions de gaz de carter)

Annexe 7 : Essai du type IV (determination des emissions par evaporation des
vehicules a moteur a allumage commande)

Appendice 1 : Frequence et methodes d'etalonnage

Apoendice 2 : Profil des temperatures diurnes ambiante pour 1'essai
d'emissions diurne
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Annexe 8 : Essai du type VI (Verification des emissions moyennes a
1'echappement, a basse temperature ambiante, de monoxyde de
carbone et d'hydrocarbures apres demarrage £ froid)

Annexe 9 : Essai du type V (essai d'endurance permettant de verifier la
durabilite des dispositifs anti-pollution)

Annexe 10 : Specifications des carburants de reference

1. Caracteristiques techniques du carburant de reference d utiliser pour
1'essai des vehicules equipes d'un moteur & allumage commande

2. Caracteristiques techniques du carburant de reference a utiliser pour
1'essai des vehicules equipes d'un moteur a allumage par compression

3. Caracteristiques techniques du carburant de reference & utiliser pour
1'essai du type VI A basses temperatures ambientes des vehicules
equipes d'un moteur a allumage commande

Annexe IQa : Specifications des carburants gazeux de reference

Annexe 11 : Systemes de diagnostic embarques (OBD) pour vehicules & moteur

Appendice 1: Fonctionnement des systemes de diagnostic embarques(OBD)

Appendice 2: Caracteristiques principales de la famille de vehicules

Annexe 12 : Reception d'un vehicule fonctionnant au GPL ou au gaz naturel en
ce qui concerne ses emissions
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1. DOMAINE D'APPLICATION

1.1. Le present Reglement s1applique :

1.1.1. - AUX emissions a 1'echappement a temperature ambiante et basse,
aux emissions par evaporation, aux emissions des gaz de carter, a
la durabilite des dispositifs antipollution et aux systemes
embarques (OBD) destines aux vehicules a moteur equipes d'un
moteur a allumage commande ayant au moins 4 roues.

1.1.2. Aux emissions a 1'echappement, a la durabilite des dispositifs
antipollution et aux systemes embarques (OBD) des vehicules des
categories Mx et Nj equipes d'un moteur & allumage par compression
ayant au moins 4 roues et une masse maximale inferieure a
3 500 kg.

1.1.3. Ne s'applique pas aux vehicules de masse maximale inferieure a
400 kg et ayant une vitesse maximale inferieure 4 50 km/h.

1.1.4. A la demande du constructeur, 1'homologation suivant ce.Reglement
peut etre etendue des vehicules M! ou Nx equipes de moteurs a
allumage par compression ayant ete homologues, aux vehicules M2
et N2 ayant une masse de reference n'excedant pas 2 840 kg et
satisfaisant les conditions du paragraphe 7 de cette annexe
(extension de 1'homologation).

1.1.5. Les vehicules equipes de moteurs a allumage par compressions, de
moteurs fonctionnant au gaz naturel (GN) ou de moteurs a allumage
commande au gaz de petrole liquifie (GPL) d'une masse maximale de
plus de 3 500 kg ne sont pas soumis aux prescriptions du present
Reglement & la condition d'etre equipes de moteurs repondant aux
prescriptions du Reglement No 49 tel- que modifie par la derniere
serie d'amendements.

1.2. Ce Reglement ne s1applique pas aux vehicules equipes de moteurs a
allumage commande fonctionnant au GPL ayant une masse maximale de
plus de 3 500 kg, pour lesquels le Reglement No 49 est
applicable:

2. DEFINITIONS

Au sens du present Reglement, on entend :

2.1. par "type de vehicule". en ce qui concerne les emissions £
1'echappement du moteur, des vehicules a moteur ne presentant pas
entre eux de differences essentielles, telles que:

2.1.1. 1' inertie equivalente determinee en fonction de la masse de
reference comme il est prescrit au paragraphe 5.1 de 1'annexe 4
et

2.1.2. les caracteristiques du moteur et du vehicule definies dans
1'annexe 1;

2.2. par "masse de reference", la "masse a vide" du vehicule majoree
d'une masse forfaitaire de 100 kg pour 1'essai suivant les
annexes 4 et 8,
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2.2.1. par "masse a vide", la masse du vehicule en ordre de marche sans
equipage, passagers ni chargement, mais avec 90 % de son plein de
carburant, son outillage normal de bord et la roue de secours, le
cas echeant;

2.3. par "masse maximale", la masse maximale techniquement admissible
declaree par le constructeur (cette masse peut etre superieure a
la "masse maximale" autorisee par 1'administration nationale);

2.4. par "gaz polluants". le monoxyde de carbone, les oxydes d'azote
(exprimes en equivalent de dioxyde d'azote N02), et les
hydrocarbures presents dans les gaz d'echappement, en supposant
les rapports suivants:

- CiH^as pour 1'essence,
- CiHj.86 pour le diesel,
- 0̂ 2,525 pour le GPL,
- CH« 'pour le GN

2.5. par "particules polluantes", les composants des gaz d'echappement
recueillis a une temperature maximale de 325 K (52 °C), dans les
gaz d'echappement dilues, au moyen de filtres decrits en
annexe 4;

2.6. par "emissions a 1'echappement":

- les emissions de gaz polluants pour les moteurs a allumage
commande,

- les emissions de gaz polluants et de particules polluantes pour
les moteurs a allumage par compression;

2.7. par "emissions par evaporation", les pertes des vapeurs
d"hydrocarbures provenant du systeme d'alimentation en carburant
d'un vehicule a moteur, autres que celles resultant des emissions
a 1'echappement :

2.7.1. les "pertes par respiration du reservoir" sont les emissions
d'hydrocarbures provenant du changement de temperature dans le
reservoir de carburant (exprimes en equivalent CjH2/33) ;

2.7.2. les "pertes par impregnation a chaud" sont les emissions
d1hydrocarbures provenant du systeme d'alimentation d'un vehicule
laisse a 1'arret apres une periode de roulage (exprimes en
equivalent CjH^o) ;

2.8. par "carter du moteur", les capacites existant soit dans le
moteur, soit a 1'exterieur de ce dernier, et reliees 'au carter
d'huile par des passages internes ou externes par lesquels les
gaz et les vapeurs peuvent s'ecouler;

2.9. par "enrichisseur de demarraae", un dispositif qui enrichit
temporairement le melange air/carburant du moteur. II facilite
ainsi le demarrage de celui-ci;

2.10. par "dispositif auxiliaire de demarraae". un dispositif qui
facilite le demarrage du moteur sans enrichissement du melange
air/carburant : bougies de prechauffage, modifications du calage
de la pompe d'injection;
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2.11. par "cvlindree". on entend :

2.11.1. pour les moteurs a piston alternatif, le volume nominal des
cylindres,

2.11.2. pour les moteurs a pistons rotatifs (WANKEL), deux fois le volume
nominal d'une chambre de combustion par piston;

2.12. par "dispositifs antipollution". les dispositifs d'un vehicule
qui controlent et/ou limitent les emissions a 1'echappement et
par evaporation.

2.13. Les "svstemes de diagnostic embaraues (OBD)" sont des dispositifs
de controle des emissions capables de deceler 1'origine probable
du dysfonctionnement au moyen de codes d'erreur stockes dans la
memoire d'un ordinateur.

2.14. Les "essais d'un vehicule en service", sont les essais et les
evaluations de conformite effectues conformement au
paragraphs 8.2.1 du present Reglement.

2.15. Lorsqu'un vehicule soumis aux essais est dit "correctement
entretenu et utilise", cela signifie qu'il satisfait aux criteres
d'acceptation d'un vehicule selectionne selon la procedure
definie au paragraphe 2 de 1'appendice 3 de ce Reglement.

2.16. Les dispositifs de manipulation (defeat device), sont les
elements de construction qui mesurent la temperature, la vitesse
du vehicule, le regime moteur (tours par minute), le rapport de
transmission, la depression a 1'admission ou d'autres parametres
en vue d'activer, de moduler, de ralentir ou de desactiver le
fonctionnement d'un composant du systeme de controle des
emissions, qui reduit 1 efficacite du systeme de controle des
emissions dans des conditions que 1'on peut raisonnablement
s'attendre a rencontrer dans des circonstances normales de
fonctionnement et d'utilisation du vehicule. Un de ces elements
de construction peut ne pas etre considere comme un dispositif de
manipulation:

2.16.1. si la necessite de ce dispositif est justifiee pour proteger le
moteur contre des dommages ou accidents et pour assurer la
securite de fonctionnement du vehicule

ou

2.16.2. si ce dispositif ne fonctionne pas au-delS des exigences liees au
demarrage du moteur

ou

2.16.3. si les conditions sont fondamentalement incluses dans les
procedures d'essai du type I ou du type VI.

2.17. "Famille de vehicules". un groupe de types de vehicules identifie
par un vehicule pere aux fins de 1'annexe 12.

2.18. "Carburant requis pour le moteur". le type de carburant
normalement utilise pour un moteur donne, a savoir:
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- essence,
- GPL (gaz de petrole liquefie),
- GN (gaz naturel),
- essence ou GPL,
- essence ou GN,
- gazole

2.19. par "homoloaation d'un vehicule". 1'homologation d'un type de
vehicule en ce qui concerne : \J

2.19.1. la limitation des emissions de gaz polluants par le moteur, des
emissions par evaporation, des emissions de gaz de carter,
la durabilite des dispositifs antipollution, les emissions dues
ou 1'enrichisseur de demarrage et aux systemes de diagnostic
embarques (OBD) pour les vehicules fonctionnant avec de I1essence
sans plomb ou pouvant etre alimentes avec soit de I1 essence sans
plomb soit du GPL ou du GN (homologation B).

2.19.2. la limitation des emissions de gaz polluants et de particules
polluantes, des emissions de gaz de carter, la durabilite des
dispositifs antipollution et aux systemes de diagnostic embarques
(OBD) pour les vehicules fonctionnant au gazole (homologation C).

2.19.3. la limitation des emissions de gaz polluants par le moteur, des
emissions de gaz de carter, la durabilite des dispositifs
antipollution, les emissions dues ou 1'enrichisseur de demarrage
et aux systemes de diagnostic embarques (OBD) pour les vehicules
alimentes au GPL ou au GN (homologation D).

3. DEMANDE D1HOMOLOGATION

3.1. La demande d1homologation d'un type de vehicule en ce qui
concerne les emissions a 1'echappement, les emissions de gaz de
carter, les emissions par evaporation et la durability des
dispositifs antipollution, et les systemes de diagnostic
embarques (OBD) est presente par le constructeur du vehicule ou
son mandataire.

Lorsque la demande concerne un systeme de diagnostic embarque
(OBD), la procedure decrite a 1'annexe 11, paragraphe 3 doit etre
suivie.

3.1.1. Lorsque la demande concerne un systeme de diagnostic embarque
(OBD), elle est accompagnee des informations supplementaires
demandees au paragraphe 4.2.11.2.7 de 1'annexe 1, completees par:

3.1.1.1. une declaration du constructeur attestant:

3.1.1.1.1. dans le cas d'un vehicule equipe d'un moteur a allumage commande,
le pourcentage de rates d'allumage par rapport a un nombre total
d'evenements d'allumage, qui entrainerait un depassement des
limites d emissions indiquees au paragraphe 3.3.2 de 1'annexe 11
si ce pourcentage de rates existait des le commencement d'un
essai du type I tel qu'il est decrit au paragraphe 5.3.1 de
1'annexe 4;

I/ L'homologation A n'est pas prevue, puisque la serie 05
d'amendements au Reglement No 83 interdit 1'utilisation de 1'essence au plomb.
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3.1.1.1.2. dans le cas d'un vehicule equipe d'un moteur & allumage coiranande,
le pourcentage de rates d'allumage par rapport a un nombre total
d'evenements d'allumage qui pourrait entrainer la surchauffe d'un
ou de plusieurs catalyseurs, ce qui provoquerait des dommages
irreversibles;

3.1.1.2. une description ecrite precise des caracteristiques de
fonctionnement du systeme OBD, comprenant la liste de tous les
elements qui composent le systeme de controle des emissions du
vehicule, c'est-a-dire les capteurs, actuateurs et composants qui
font 1'objet d'une surveillance reguliere par le systeme OBD;

3.1.1.3. une description de 1'indicateur de dysfonctionnement (Ml) utilise
par le systeme OBD pour signaler une defaillance au conducteur du
vehicule;
une description par le constructeur des mesures prises pour
empecher toute manipulation et modification de 1'ordinateur de
controle des emissions;
le cas echeant, une copie des autres receptions avec les donnees
necessaires pour 1'extension des receptions;

3.1.1.4. Le cas echeant, les caracteristiques de la famille de vehicules
visees a 1'annexe 11, appendice 2.

3.1.2. Pour les essais decrits au paragraphe 3 de 1'annexe 11, un
vehicule representatif du type de vehicules ou de la famille de
vehicules equipes du systeme OBD devant etre approuve doit etre
presente au service technique responsable de 1'execution des
essais de reception. Si le service technique conclut que le
vehicule presente ne represente pas completement le type de
vehicule ou la famille de vehicules decrit a 1'annexe 11,
appendice 2, un vehicule de-remplacement et, le cas echeant, un
vehicule supplementaire devront etre fournis pour subir les
essais prevus au paragraphe 3 de 1'annexe 11.

3.2. Un modele de fiche de renseignements relative aux emissions A
1'echappement, aux emissions par evaporation, a la durability et
aux systemes de diagnostic embarques(OBD) figure a 1'annexe 1.

3.2.1. Le cas echeant, des copies des autres receptions accompagnees des
donnees necessaires pour 1'extension des receptions et
1'etablissement des facteurs de deterioration, seront presentees.

Pour les essais decrits au paragraphe 5 de la presente annexe, un
vehicule representatif du type de vehicule ci receptionner doit
etre presente au service technique charge des essais de
reception.

4. HOMOLOGATION

4.1. Lorsque le type de vehicule present^ a 1'homologation en
application du present amendement satisfait aux prescriptions du
paragraphe 5 ci-apres, 1'homologation pour ce type de vehicule
est accordee.

4.2. Chaque homologation comporte 1'attribution d'un numero
d'homologation dont les deux premiers chiffres indiquent la serie
d'amendements correspondant aux plus recentes modifications
techniques majeures apportees au amendement a la date de la
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delivrance de 1'homologation. line meme partie contractante ne
peut attribuer ce numero a un autre type de vehicule.

4.3. L'homologation ou 1'extension ou le refus d'homologation d'un
type de vehicule, en application du present Reglement, est
notifi6 aux Parties a 1'Accord appliquant le present Reglement,
au moyen d'une fiche conforme au modele de 1'annexe 2 du present
Reglement.

4.3.1. En cas de modification du present Reglement, par exemple si de
nouvelles valeurs limites sont fixees, il doit etre notifie aux
Parties a 1'Accord quels types de vehicules deja homologues
satisfont aussi aux nouvelles dispositions.

4.4. Sur tout vehicule conforme a un type de vehicule homologue en
application du present Reglement, il est appose de maniere bien
visible, en un endroit facilement accessible et indique sur la
fiche d'homologation, une marque d'homologation internationals
composee :

4.4.1. d'un cercle a 1'interieur duquel est placee la lettre "E" suivie
du numero distinctif du pays qui a accorde 1'homologation, 2_l

4.4.2. du numero du present Reglement, suivi de la lettre "R" d'un tiret
et du numero d'homologation, place a la droite du cercle prevu au
paragraphe 4.4.1.

4.4.3. La marque d'homologation doit contenir un caractere additionnel
apres la lettre "R", afin de prciser le niveau de limite selon
lequel 1'homlogation a ete accordee. Pour les homologations
destinees a indiquer la conformite avec les limites de 1'essai du
type 1 detaillees a la ligne "A(2000>" du tableau du
paragraphe 5.3.1.4.1 de ce Reglement, la lettre "R" sera suivie
par le chiffre "I". Pour les homologations destinees a indiquer

2/ 1 pour 1'Allemagne, 2 pour la France, 3 pour 1'Italie, 4 pour les
Pays-Bas, 5 pour la Suede, 6 pour la Belgique, 7 pour la Hongrie, 8 pour la
Republique tcheque, 9 pour 1'Espagne, 10 pour la Yougoslavie, 11 pour le
Royaume-Uni, 12 pour 1'Autriche, 13 pour le Luxembourg, 14 pour la Suisse,
15 (libre), 16 pour la Norvege, 17 pour la Finlande, 18 pour le Danemark,
19 pour la Roumanie, 20 pour la Pologne, 21 pour le Portugal, 22 pour la
Federation de Russie, 23 pour la Grece, 24 pour 1'Irlande, 25 pour la Croatie,
26 pour la Slovenie, 27 pour la Slovaquie, 28 pour le Belarus, 29 pour
1'Estonie, 30 (libre), 31 pour la Bosnie-Herzegovine, 32 pour la Lettonie,
33 (libre), 34 pour la Bulgarie, 35 et 36 (libres), 37 pour la Turquie,
38 et 39 (libres), 40 pour 1'ex-Republique yougoslave de Macedoine,
41 (libre), 42 pour la Communaute europeenne (Les homologations sont accordees
par les Etats membres qui utilisent leurs propres marques GEE), 43 pour le
Japon, 44 (libre), 45 pour 1'Australie et 46 pour 1'Ukraine. Les numeros
suivants seront attribues aux autres pays selon 1'ordre chronologique de
ratification de 1'Accord concernant 1'adoption de prescriptions techniques
uniformes applicables aux vehicules a roues, aux equipements et aux pieces
susceptibles d'etre montes ou utilises sur un vehicule a roues et les
conditions de reconnaissance reciproque des homologations delivrees
conformement a ces prescriptions, ou de leur adhesion & cet Accord et les
chiffres ainsi attribues seront communiques par le Secretaire general de
1'Organisation des Nations Unies aux Parties contractantes a-1'Accord.
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la conformite avec les limites de 1'essai du type 1 detaillees a
la ligne "B(2000)" du tableau du paragraphe 5.3.1.4.1 de
1'annexe 1, la lettre "R" sera suivie par le chiffre "II".

4.5. Si le vehicule est conforme a un type de vehicule homologue, en
application d'un ou plusieurs autres Reglements joints en annexe
a 1'Accord dans le pays qui a accorde 1'homologation en
application du present Reglement, il n'est pas necessaire de
repeter le symbole prescrit au paragraphe 4.4.1.; en pareil cas,
les numeros de reglements et d'homologation et les symboles
additionnels pour tous les reglements en application desquels
1'homologation en application du present Reglement sont inscrits
1'un au-dessous de 1'autre a droite du symbole prescrit au
paragraphe 4.4.1.

4.6. La marque d'homologation doit etre nettement lisible et
indelebile.

4.7. La marque d'homologation est placee sur la plaque signaletique du
vehicule apposee par le constructeur ou a proximite.

4.8. L'annexe 3 du present Reglement donne des exemples de marques
d'homologation.

5. PRESCRIPTIONS ET ESSAIS

Note : A defaut de se conformer aux conditions figurant dans ce
paragraphe, les constructeurs dont la production mondiale
annuelle est de moins de 10 000 unites peuvent encore obtenir la
reception sur la base des exigences techniques correspondantes
qui figurent dans :
le "Code of Regulations" de 1'Etat de Californie, titre 13,
sections 1960.1 (f) (2) ou (g) (1), et (g) (2), 1960.1 (p)
applicables aux vehicules des modeles 1996 et ulterieurs, 1968.1,
1976 et 1975, applicables aux vehicules utilitaires legers,
modeles 1995 et ulterieurs, publie par Barclay's Publishing.

5.1 Generalites

5.1.1. Les elements susceptibles d'influer sur les emissions de gaz
polluants doivent etre concus, construits et montes de telle
fagon que dans des conditions normales d'utilisation et en 'depit
des vibrations auxquelles ils peuvent etre soumis, le vehicule
puisse satisfaire aux prescriptions du present Reglement.

5.1.2. Les moyens techniques mis en ceuvre par le constructeur doivent
etre tels que, conformement aux dispositions de ce Reglement, les
vehicules presenteront, pendant toute leur duree de vie normale
et dans des conditions normales d'utilisation, un taux
d'emissions de gaz a 1'echappement et d'emissions par evaporation
effectivement limite. Cela inclut la securite des flexibles
utilises dans les systemes de controle des emissions, et celle de
leurs joints et raccords, qui doivent etre construits d'une
maniere conforme aux buts du modele original.

Pour les emissions a 1'echappement, ces conditions sont
considerees comme remplies si les dispositions du
paragraphe 5.3.1.4 (reception)et du paragraphe 8.2.3.1 sont
respectivement remplies.
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Pour les emissions par evaporation, ces conditions sont
considerees conune remplies si les dispositions du
paragraphs 5.3.4 (reception) et du paragraphe 8.2.3.1 sont
respectees.

5.1.2.1. L'utilisation d'un dispositif de manipulation est interdite.

5.1.3. Orifice de remplissage des reservoirs a essence

5.1.3.1. Sous reserve du paragraphe 5.1.2.2, 1'orifice de remplissage du
reservoir est concu de maniere It empecher le remplissage avec un
pistolet distributeur de carburant dont 1'embouchure a un
diametre exterieur egal ou superieur a 23,6 mm.

5.1.3.2. Le paragraphe 5.1.2.1 ne s'applique pas & un v6hicule pour lequel
les deux conditions suivantes sont satisfaites, c'est-a-dire :

5.1.3.2.1. le vehicule est concu et construit de telle facon qu'aucun
dispositif de controle des emissions de polluants gazeux ne soit
deteriore par du carburant avec plomb et

5.1.3.2.2. il est appose sur le vehicule, dans une position immediatement
visible par une personne remplissant le reservoir de carburant,
de maniere nettement lisible et indelebile, le symbole pour
1'essence sans plomb tel que specific dans la norme
ISO 2575:1982. Des marquages complementaires sont permis.

5.1.4. Des mesures doivent etre prises pour empecher les emissions par
evaporation excessives et les deversements de carburant provoques
par I1absence du bouchon de reservoir. Get objectif peut etre
atteint :

5.1.4.1. en utilisant un bouchon de reservoir a ouverture et fermeture
automatiques, non amovible,

5.1.4.2. en concevant une fermeture de reservoir qui evite les emissions
par evaporation excessives en 1'absence du bouchon de reservoir,

5.1.4.3. par tout autre moyen aboutissant au m§me resultat. On peut citer,
a titre d'exemples non limitatifs, les bouchons attaches, les
bouchons munis d'une chaine ou fonctionnant avec la m£me cle que
la cle de contact. Dans ce cas, la cle ne doit pouvoir s'enlever
du bouchon que lorsque celui-ci est ferm6 a cle.

5.1.5. Dispositions relatives a la securite du systeme electronique

5.1.5.1. Tout vehicule equipe d'un ordinateur de controle des emissions
doit etre muni de fonctions empechant toute modification, sauf
avec 1'autorisation du constructeur. Le constructeur doit
autoriser des modifications uniquement lorsque ces dernieres sont
necessaires au diagnostic, & 1'entretien, A 1'inspection, a la
mise en conformite ou a la reparation du vehicule. Tous les codes
ou parametres d1exploitation reprogrammables doivent resister aux
manipulations, 1'ordinateur et toutes les instructions
d'entretien doivent etre conformes aux dispositions de la norme
ISO DIS 15031-7 (SAE J2186 datee de septembre 1991). Toutes les
puces A memoire amovibles doivent etre mou!6es, encastrees dans
un boitier scelle ou protegees par des algorithmes, et ne doivent
pas pouvoir etre remplacees sans outils et procedures speciaux.
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5.1.5.2. Les parametres de fonctionnement du moteur codes informatiquement
ne peuvent etre modifies sans 1'aide d'outils et de procedures
speciaux par 1'exemple, les composants de 1'ordinateur doivent
etre soudes ou moules, ou 1'enceinte doit etre scellee (ou
soudee)].

5.1.5.3. Dans le cas d'un moteur a allumage par compression equipe d'une
pompe d1injection mecanique, le constructeur prend les mesures
necessaires pour proteger le reglage maximal du debit d'injection
de toute manipulation lorsque le vehicule est en service.

5.1.5.4. Les constructeurs peuvent demander a 1'autorite delivrant la
reception d'etre exemptes d une de ces obligations pour les
vehicules qui ne semblent pas necessiter une telle protection.
Les criteres que 1'autorite evalue pour prendre une decision sur
I1exemption comprennent notamment, mais sans limitation aucune,
la disponibilite de microprocesseurs de controle des
performances, la capacite de hautes performances du vehicule et
son volume de vente probable.

5.1.5.5. Les constructeurs qui utilisent des ordinateurs a codes
informatiques programmables, [par exemple du type EEPROM (memoire
morte programmable effacable electriquement)] doivent emp§cher
toute reprogrammation illicite. Us adoptent des techniques
evoluees de protection centre les manipulations, notamment le
chiffrement des donnees avec des methodes pour proteger
1'algorithme de chiffrement et des fonctions de protection centre
1'ecriture, qui rendent indispensable 1'acces electronique a un
ordinateur hors site ger6 par le constructeur, pour toute
intervention. L'autorite peut etudier la validite de methodes
comparables si elles assurent le m§me niveau de protection.

5.2. Realisation des essais

Le tableau 1 montre les differentes possibilites pour
1'homologation d'un vehicule.

5.2.1. Les vehicules a moteur a allumage commande doivent etre soumis
aux essais suivants :

type I (controle des emissions moyennes a 1'echappement
apres un demarrage a froid),

type II (controle des emissions de monoxyde de carbone au
regime de ralenti),

type III (controle des emissions de gaz de carter),

type IV (emissions par evaporation),

type V (durabilite des dispositifs antipollution),

type VI (controle des emissions moyennes a basse
temperature de monoxyde de carbone/d'hydrocarbures a
1'echappement apres un demarrage a froid),

Essai OBD.
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5.2.2. Les vehicules a moteur a allumage command^ fonctionnant au GPL cu
au GN doivent etre sounds aux essais suivants :

type I (contr61e des emissions moyennes a I1echappement
apres un demarrage a froid),

type II (controle des emissions de monoxyde de carbone au
regime de ralenti),

type III (controle des emissions de gaz de carter),

type V (durability des dispositifs antipollution).

5.2.3. Les vehicules a allumage par compression doivent Stre soumis aux
essais suivants :

type I (contrdle des emissions moyennes a I1 echappement
apres un demarrage a froid),

type V (durabilite des dispositifs antipollution),

Essai OBD, le cas echeant.

5.3. Description des essais

5.3.1. Essai du type I (controle des emissions moyennes a I1echappement
apres un demarrage a froid)

5.3.1.1. La figure 2 montre les differentes possibilites pour 1'essai du
type I. Get essai doit etre effectue sur tous les vehicules vises
au paragraphe 1 et dont la masse maximale ne depasse pas 3,5 t.

5.3.1.2. Le vehicule est installe sur un bane dynamometrique muni d'un
systeme simulant la resistance a 1'avancement et 1'inertie.

5.3.1.2.1. On execute sans interruption un essai d'une duree totale de
19 minutes 40 secondes et comprenant deux parties Un et Deux. La
periode de ralenti entre la derniere deceleration du dernier
cycle elementaire urbain (partie Un) et la premiere acceleration
du cycle (partie Deux) peut, apres accord du constructeur, etre
prolongee par une p6riode sans prelevement de 20 secondes au
maximum afin de faciliter les reglages de 1'appareillage d'essai.

5.3.1.2.1.1. Les vehicules fonctionnant au GPL ou au GN sont soumis a 1'essai
du type I en vue de determiner 1'adaptability aux variations de
composition du GPL ou du GN, comme indique a 1"annexe 12. Les
vehicules qui peuvent fonctionner soit a 1'essence, soit au GPL
ou au GN sont soumis a I1essai du type I avec les deux types de
carburants, 1'adaptabilite aux variations de composition du GPL
et du GN devant etre testee comme indiqu6 a 1'annexe 12.

5.3.1.2.1.2. Nonobstant les prescriptions du paragraphe 5.3.1.2.1.1, les
vehicules pouvant fonctionner a 1'essence et avec un carburant
gazeux, mais sur lesquels le circuit essence sert uniquement en
cas d'urgence ou pour le demarrage, et dont le reservoir a
essence a une contenance maximale de 15 litres, sont consideres
aux fins de I1essai du type I comme des vehicules fonctionnant
uniquement avec un carburant gazeux.
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5.3.1.2.2. La partie Un est constituee par quatre cycles elementaires
urbains. Chaque cycle urbain elementaire se compose de quinze
modes (ralenti, acceleration, vitesse stabilisee, deceleration,
etc.).

5.3.1.2.3. La partie Deux est constituee par un cycle extra-urbain. Le cycle
extra-urbain se compose de treize modes (ralenti, acceleration,
vitesse stabilisee, deceleration, etc.).

Tableau 1 :

Differentes possibilites pour la reception et les extensions d'un vehicule

Essai de
reception

Type I

Type II

Typeffl

TypelV

TypeV

Type VI

Diagnostic
embarque

Extension

Vehicules des categories M et N
6quip6s d'un moteur a allumage commande

OUI (masse maximale < 3,5 t)

GUI

OUI

OUI (masse maximale < 3,5 t)

OUI (masse maximaJe < 3,5 t)

OUI (vehicules de categoric M, et de la
classe I de categoric N,

OUI, conformement au paragraphe 11.1.5.

Paragraphe 7

Vehicules des categories M, et N,
£quipes d'un moteur a allumage par

compression

OUI (masse maximale < 3,5 t)

-

-

-

OUI (masse maximale < 3,5 t)

OUI, conformement au
paragraphe 11.1.5.

Paragraphe 7, M2 et N2 dont la masse
de reference ne depasse pas 2840 kg

5.3.1.2.4. Pendant 1'essai, les gaz d'echappement du vehicule sont dilues et
un echantillon proportionnel est recueilli dans un ou plusieurs
sacs. Les gaz d'echappement du vehicule essaye sont dilues,
preleves et analyses selon la procedure decrite ci-apres, et on
mesure le volume total des gaz d'echappement dilues.

Dans le cas des moteurs a allumage par compression, on mesure non
seulement les emissions de monoxyde de carbone, d'hydrocarbures et
d'oxydes d'azote, mais aussi les emissions de particules
polluantes.

5.3.1.3. L'essai est conduit selon la methode decrite a 1'annexe 4. Les
methodes de collecte et d'analyse des gaz, ainsi que les methodes
de collecte et de pesee des particules doivent etre celles
prescrites.
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5.3.1.4. Sous reserve des dispositions du paragraphe 5.3.1.5, 1'essai doit
etre execute trois fois. Pour chaque essai, les resultats doivent
etre multiplies par les facteurs de deterioration appropries
determines au paragraphe 5.3.6. Les masses resultantes des
emissions gazeuses et, dans le cas des vehicules equipes de
moteurs & allumage par compression, la masse des particules,
obtenues & chaque essai, ne doivent pas etre superieures aux
valeurs limites donnees dans le tableau suivant:

Valeurs limites

Catigorie

A(2000)

B(2005)

M'°

N,(5>

M°>

N,">

Classe

-

I

n

m

-

i

n

II!

Masse de
reference

(PR)

(k«>

Toutes

PR s 1 305 kg

1 305 < PR
f. 1 760 kg

1 760 < PR

Toutes

PR <. 1 305 kg

1 305 < PR
f. 1 760 kg

1 760 < PR

Masse de
monoxide de

carbone
(CO)

L,
(g/km)

Petiole

2,3

2.3

4,17

5,22

1.0

1.0

1,81

2,27

Diesel

0.64

0,64

0,80

0,95

0,50

0,50

0.63

0,74

Masse
d'hydrocarbures

(HC)

L,
(g/km)

Pitrole

0,20

0.20

0,25

0.29

0.10

0.10

0.13

0,16

Diesel

-

-

-

.

-

-

-

.

Masse d' oxydes
d'azote
(NOJ

L,
(g/km)

Ptoole

0,15

0,15

0,18

0,21

0,08

0,08

0.10

0.11

Diesel

0,50

0,50

0,65

0,78

0.25

0.25

0,33

0,39

Masse combine'e
d'hydrocarbures
etd' oxydes et

d'azotes
(HC + NO.)

LzH-L ,
(g/km)

Pitrole

-

-

-

_

-

-

-

.

Diesel

0,56

0.56

0,72

0,86

0,30

0.30

0,39

0,46

Masse de
panjpiles

(PM)

L,
(g/km)

Diesel

0,05

0.05

0,07

0,10

0,025

0,025

0,04

0.06

(1) Pour les moteurs 3 allumage par compression

(2) Sauf les vehicules dont la masse maximale est superieure a 2500 kg

(3) Et les vehicules de la categorie M vises par la note 2 de bas
de page

5.3.1.4.1. II sera toutefois admis, pour chacun des polluants vises au
paragraphe 5.3.1.4, qu'un seul des trois resultats obtenus depasse
de 10 % au plus la limits prescrite audit paragraphe pour le
v6hicule considere, a condition que la moyenne arithmetique des
trois resultats soit inferieure a la limite prescrite. Lorsque les
limites prescrites sont depassees pour plusieurs polluants, ce
depassement peut indifferemment avoir lieu lors du meme essai ou
lors d'essais differents.
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5.3.1.4.2. Lorsque les essais sont executes avec des carburants gazeux, les
masses resultantes des emissions gazeuses doivent etre inferieures
aux limites applicables aux vehicules a essence figurant dans le
tableau ci-dessus.

5.3.1.5. Le nombre d'essais prescrit au paragraphe 5.3.1.4 est reduit dans
les conditions def.inies ci-apres, ou Vx designe le resultat du
premier essai/ et V2 le resultat du second essai pour 1'un
quelconque des polluants ou emission combinee de deux polluants
sujets a limitation.

5.3.1.5.1. Un essai seulement est execute si les valeurs obtenues sujettes a
limitation, pour chaque polluant ou pour 1'emission combinee de
deux polluants sont inferieures ou egales & 0,70 L (Vj z 0,70 L) .

5.3.1.5.2. Si la condition du paragraphe 5.3.1.5.1 n'est pas satisfaite, deux
essais seulement sont executes, si, pour chaque polluant ou
1'emission combinee de deux polluants sujets a limitation, les
conditions suivantes sont remplies:

Vj s 0,85L, Vj + V2 i 1,70L et V2 s L

5.3.2. Essai du type II (controle de I1emission de monoxyde de carbone au
regime de ralenti)

5.3.2.1. L'essai doit etre execute sur tous les vehicules equipes d'un
moteur a allumage commande.

5.3.2.1.1. Les vehicules pouvant fonctionner soit a 1'essence, soit au GPL ou
au GN sont soumis a 1'essai du type II avec les deux types de
carburants.

5.3.2.1.2. Nonobstant le paragraphe 5.3.2.1.1, les vehicules pouvant
fonctionner & 1'essence et avec un carburant gazeux, mais sur
lesquels le circuit essence sert uniquement en cas d'urgence ou
pour le demarrage, et dont le reservoir a essence a une contenance
maximale de 15 litres, sont consideres aux fins de 1'essai du
type II comme des vehicules fonctionnant uniquement avec un
carburant gazeux.

5.3.2.2. Lors du controle dans les conditions prevues a 1'annexe 5, la
teneur volumique en monoxyde de carbone des gaz d'echappement emis
au regime de ralenti ne doit pas depasser 3,5 %, dans les
conditions de reglage fixees par le constructeur et ne doit pas
depasser 4,5 % a 1'interieur de la plage de reglages specifiee dans
cette annexe.

5.3.3. Essai du type III (controle des emissions de gaz de carter)

5.3.3.1. Get essai doit etre effectue sur tous vehicules vises au
paragraphe 1, a 1'exception de ceux ayant un moteur a allumage par
compression.

5.3.3.1.1 Les vehicules pouvant fonctionner soit a 1'essence soit au GPL ou
au GN sont soumis a 1'essai du type III uniquement avec de
1'essence.
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5.3.3.1.2. Nonobstant le paragraphs 5.3.3.1.1, les vehicules pouvant
fonctionner a 1'essence et avec un carburant gazeux, mais sur
lesquels le circuit essence sert uniquement en cas d'urgence ou
pour le demarrage, et dont le reservoir a essence a une contenance
maximale de 15 litres, sont consideres aux fins de 1'essai du
type III comme des vehicules fonctionnant uniquement avec un
carburant gazeux.

5.3.3.2. Lors du controle dans les conditions prevues a 1'annexe 6, le
systeme de ventilation du carter ne doit permettre aucune emission
de gaz de carter dans 1'atmosphere.
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Figure I

Diagramme logique de systeme de reception - essai du type I
(Voir paragraphe 5.3.1)

Un essai

Vjis 0.70 L

oui

our

non

V t l> 1.10L

non

Deux essais

VU<; 0.85 L

et Vi2< L

et Vu + Vi2 <1.70L

oui

oui

non

Vj2> 1.10L j

ou Vj^ L j

et Vi22 L l

non

Trois essais

oui

Vil<

et Vi2<

et Vl3<

L.
LL

non

OUI

Vi3> 1.10L

oui

non

Vi3* L

et Vj2i L

ou Vi ti L

non

(Vil + V l2+V i3y3<L -
out

non

Ĉ __̂ ^ refusee ̂ ^^>

-I accordee

accordee

-j accordee

accordee
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5.3.4. Bssai du type IV (determination des emissions par evaporation)

5.3.4.1. Get essai doit §tre effectue sur tous les vehicules vis6s au
paragraphe 1, a 1'exception de ceux ayant un moteur a allumage
par compression, alimentes au GPL ou au GN et ceux dont la masse
maximale excede 3 500 kg.

5.3.4.1.1 Les vehicules pouvant fonctionner soit a 1'essence soit au GPL
ou au GN sont sounds a 1'essai du type V uniquement avec de
1'essence. Dans ce cas, les facteurs de deterioration trouves
avec 1'essence seront aussi pris pour le GPL ou le GN.

5.3.4.2. Lors du contrfile dans les conditions pr6vues a 1'annexe 7, les
emissions par evaporation doivent etre inferieures a 2 g par
essai.

5.3.5. Easai du type VI (verification des emissions moyennes a
1'6chappement, a basse temperature ambiante, de monoxyde de
carbone et d'hydrocarbures apres d6marrage a froid).

5.3.5.1. L'essai doit etre effectue sur tous les vehicules de la
categorie M! et de la classe I de la cat6gorie Nl 6quipes d'un
moteur a allumage commande, sauf ceux qui sont prevus pour
transporter plus de six passagers et ceux dont la masse maximale
est superieure a 2 500 kg.

5.3.5.1.1. Le v6hicule est place sur un bane a rouleaux muni d'un
dispositif de simulation de charge et d'inertie.

5.3.5.1.2. L'essai se compose des quatre cycles elementaires de marche de
1'essai du type I partie On (cycle urbain). L'essai partie On
est d6crit a 1"annexe 4 appendice 1, et illustre par les
figures 1-1, 1-2 et 1-3 de 1'appendice. L'essai a basse
temperature ambiante, d'une dur6e totale de 780 secondes, est
effectue sans interruption a partir du d6marrage du moteur.

5.3.5.1.3. L'essai a basse temperature est effectue a une temperature
ambiante de 266 K (-7 °C). Avant d'effectuer 1'essai, les
vehicules doivent §tre conditionnes de maniere uniforme de sorte
que les resultats de 1'essai soient reproductibles. Le
conditionnement et les autres procedures de 1'essai sont
effectu6s comme decrit a 1'annexe 8.

5.3.5.1.4. Au cours de 1'essai, les gaz d'echappement sont dilu6s et un
echantillon proportionnel est preieve. Les gaz d'echappement du
vehicule d'essai sont dilu6s, 6chantillonn6s et analyses selon
la procedure decrite a 1'annexe 8, puis le volume total des gaz
d'echappement dilu6s sont analyses pour mesurer 1'oxyde de
carbone et des hydrocarbures.

5.3.5.2. Sous reserve des prescriptions 6noncees aux
paragraphes 5.3.5.2.2 et 5.3.5.3, I1essai doit etre r6alis6
trois fois. La masse obtenue de 1'emission de monoxyde de
carbone et d'hydrocarbures doit etre inferieure aux limites
figurant dans le tableau ci-apr6s:
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Temperature d'essai

266 K (- 7 °C)

Monoxyde de carbone Lj
(g/km)

15

Hydrocarbures L2
(g/km)

18

5.3.5.2.1. Nonobstant les prescriptions du paragraphe 5.3.5.2, pas plus
d'un des trois resultats obtenus ne peut, pour chaque polluant,
depasser de plus de 10 % la limite prescrite, pour autant que la
moyenne arithmetique des trois resultats soit inferieure a la
limite prescrite. Lorsque les limites prescrites sont depassees
pour plus d'un polluant, peu importe que ce soit au cours de
m§me essai ou au cours d'essais differents.

5.3.5.2.2. Le nombre d'essais prescrit au paragraphe 5.3.5.2 peut, a la
demaride du fabricant, etre porte a 10. Dans ce cas, les
exigences pour les resultats de 1'essai sont simplement que la
moyenne arithmetique des dix resultats soit inferieure =i la
valeur limite.

5.3.5.3. Le nombre d'essais prescrit au paragraphe 5.3.5.2 peut §tre
reduit en fonction des paragraphes 5.3.5.3.1 et 5.3.5.3.2.

5.3.5.3.1. Un seul essai est realist si le resultat obtenu pour chaque
polluant lors du premier essai est inferieur ou egal a 0,70 L.

5.3.5.3.2. Si la condition enoncee au paragraphe 5.3.5.3.1 n'est pas
remplie, deux essais seulement sont effectues si, pour chaque
polluant, le resultat du premier essai est inferieur ou egal a
0,85 L, la somme des deux premiers resultats est inferieure ou
egale a 1,70 L et le resultat du deuxieme essai est inferieur ou
egal a L.

(Vj s 0,85 L et Vi + V2 <; 1,70 L et V2 * L) .

5.3.6. Essai du type V (durabilite des dispositifs antipollution)

5.3.6.1. Cat essai doit etre execute sur tous les vehicules vises au
paragraphe 1 et concernes par 1'essai au paragraphe 5.3.1.
L'essai represents une endurance de 80 000 km effectues suivant
le programme decrit en annexe 9, sur piste, route ou bane a
rouleaux

5.3.6.1.1. Les vehicules pouvant fonctionner soit a 1'essence, soit au GPL
ou au GN doivent etre soumis a 1'essai du type V uniquement avec
de 1'essence sans plomb. Dans ce cas, les facteurs de
deterioration trouves avec 1'essence sans plomb seront pris pour
le GPL ou le GN.

5.3.6.2. Par derogation aux prescriptions du paragraphe 5.3.6.1, le
constructeur peut choisir d'utiliser les facteurs de
deterioration decrits dans le tableau suivant comme alternative
a 1"essai prevu par le paragraphe 5.3.6.1.
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Categorie de
moteur

Polluant

Moteur a
allumage
comma nde

Moteur a
allumage par
compression

Facteurs de deterioration

CO

1,2

1,1

HC

1,2

-

NOX

1,2

1,0

HC + NOX (1)

-

1,0

Particules

-

1,2

(1) Dans les cas de vehicules equipes d'un moteur a allumage par
compression.

A la demande du constructeur, le service technique peut realiser
les essais du type I avant la fin des essais du type V en
utilisant les facteurs de deterioration donnes dans le tableau
mentionne ci-avant. Apres la fin des essais du type V, le service
technique peut changer les resultats d'homologation consignes en
annexe 2, en remplacant les facteurs de deterioration donnes dans
le tableau ci-avant avec ceux mesures dans 1'essai de type V.

5.3.6.3. Les facteurs de deterioration sont determines en utilisant soit
la procedure prevue au paragraphe 5.3.6.1. soit les valeurs
decrites dans le tableau du paragraphe 5.3.6.2. Les facteurs de
deterioration doivent etre utilises pour etablir la conformite
avec les exigences des paragraphes 5.3.1.4 et 8.2.3.1.

5.3.7. Essai verifiant les donnees d'emission requises lors du contrfile
technique des vehicules

5.3.7.1. Cette exigence s'applique a tous les vehicules equipes d'un
moteur a allumage commande pour lesquels une reception est
demandee conformement au present amendement.

5.3.7.2. Lors d'un essai pratique conformement a 1'annexe 5 (essai du
type II) au regime de ralenti, on enregistre :

(a) la teneur en monoxyde de carbone rapportee au volume des gaz
d'echappement emis,

(b) la vitesse du moteur au cours de 1'essai, avec les
tolerances eventuelles.

5.3.7.3. Lors d'un essai au "ralenti accelere" (c'est-a-dire
> 2 000 min-1), on enregistre :

(a) la teneur en monoxyde de carbone rapportee au volume des gaz
d'echappement emis,

(b) la valeur lambda est calculee en utilisant I1equation de
Brettschneider simplifiee

(c) la vitesse du moteur au cours de 1'essai, avec les
tolerances eventuelles doit etre enregistre.
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X =

[CO, ]+ [CO]

2
+ [o2 ]+

Hcv
4

\

3,5

3 5 , [C°]

' [ C O , ]

Ocv
2

/

. ([CO , Hco])

(I + ̂_^}.([COJ+[CO]+K1.[HCD

ou :

[ ] * concentration en % vol.

Kl = facteur de conversion de la mesure NDIR dans la mesure
FID (fourni par le fabricant de 1'appareillage de mesure)

Hcv = rapport atomique de 1'hydrogene au carbone pour :

1'essence : 1,7261
le GPL : 2,525
le GN : 4,0

Ocv = rapport atomique de 1'oxygene au carbone pour :

1'essence : 0,0175
le GPL : 0
le GN : 0

5.3.7.4. La temperature de 1'huile du moteur au moment de 1'essai est
mesuree et enregistree,

5.3.7.5. Le tableau du paragraphe 17 de 1'annexe 2 est complete.

5.3.7.6. Le constructeur confirmera que la valeur lambda enregistree au
moment de la reception et visee au paragraphe 5.3.7.3 est exacte
et representative des vehicules-types de production dans un delai
de 24 mois a compter de 1'octroi de la reception par le service
technique. One evaluation est faite sur la base des enquetes et
etudes portant sur les vehicules de production.

6. MODIFICATIONS DU TYPE DE VEHICULE

6.1. Toute modification du type de vehicule est portee a la
connaissance du service administratif qui a accorde
1'homologation du type de ce vehicule. Ce service peut alors :

6.1.1. soit considerer que les modifications apportees ne risquent pas
d'avoir une influence defavorable notable, et qu'en tout cas le
vehicule satisfait encore aux prescriptions,

6.1.2. soit demander un nouveau proces-verbal du service technique
charge des essais.

6.2. La confirmation de 1'homologation ou le refus de 1'homologation
avec 1'indication des modifications est notifie aux Parties a
1'Accord appliquant le present Reglement par la procedure
indiquee au paragraphe 4.3. ci-dessus.
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6.3. L'autorite competente ayant delivre 1'extension d'homologation
attribue un numero de serie & ladite extension et en informe les
autres Parties a 1'Accord de 1958 appliquant le present
Reglement, au moyen d'une fiche de communication conforme au
modele de 1'annexe 2 du present Reglement.

7. MODIFICATIONS DU TYPE ET MODIFICATIONS DES RECEPTIONS

En cas de modification du type receptionne en application du
present Reglement, les dispositions speciales suivantes :

7.1. Extensions relatives aux emissions & 1'echappement (essais du
type I, du type II et du type VI)

7.1.1. Types de vehicules ayant des masses de reference differentes.

7.1.1.1. La reception accordee a un type de vehicule ne peut itre etendue
qu'aux types de vehicules dont la masse de reference necessite
1'utilisation des deux classes d'inertie equivalente
immediatement superieures ou de toute classe d'inertie
equivalente inferieure

7.1.1.2. Dans le cas des vehicules appartenant & la categorie N! et des
vehicules de la categorie M vises dans la note (2) du
paragraphe 5.3.1.4, si la masse de reference du type de vehicule
pour lequel 1'extension de la reception est demandee correspond &
1'utilisation d'un volant d'inertie equivalente moins lourd que
le volant utilise pour le type de vehicule dejS receptionne,
1'extension de la reception est accordee si les masses des
polluants obtenus sur le vehicule dej£ receptionne satisfont aux
limites prescrites pour le vehicule jpour lequel 1'extension de la
reception est demandee.

7.1.2. Types de vehicules ayant des rapports de demultiplication globaux
differents

La reception accordee A un type de vehicule peut etre etendue a
des types de vehicules ne differant du type receptionne que par
les rapports de transmission globaux, dans les conditions ci-
apres

on determine pour chacun des rapports de transmission utilises
lors de 1'essai du type I et du type VI, le rapport

7.1.2.1.
lors de 1'essai du type

|v,-v,|
E =

V,

dans lequel, pour 1000 t/mn du moteur, on designe respectivement
par Vj et V2 la Vitesse du type de vehicule receptionne et celle
du type de vehicule pour lequel 1"extension est demandee;

7.1.2.2. si pour chaque rapport on a E £ 8 %, 1'extension est accordee
sans repetition des essais du type I et du type VI;

7.1.2.3 si pour un rapport au moins, on a E > 8 % et si, pour chaque
rapport, on a E ± 13 %, les essais du type I et du type VI
doivent etre repetes, mais ils peuvent etre effectues dans un
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laboratoire choisi par le constructeur sous reserve de
1'approbation du service technique. Le proces-verbal des essais
doit etre envoye au service technique charge des essais.

7.1.3. Types de vehicules ayant des masses de reference differentes et
des rapports de transmission globaux differents

La reception accordee a un type de vehicule peut 6tre etendue a
des types de vehicules ne different du type receptionne que par
la masse de reference et les rapports de transmission globaux
sous reserve qu'il ait satisfait a I1ensemble de conditions
enoncees aux paragraphes 7.1.. 1 et 7.1.2 ci-avant.

7.1.4. Note : Lorsqu'un vehicule a benefici6 pour sa reception des
dispositions des paragraphes 7.1.1 a 7.1.3, cette reception ne
peut etre 6tendue a d'autres types de vehicules.

7.2. Emissions par evaporation (essai du type IV)

7.2.1. La reception accordee a un type de v§hicule equipe d'un systeme
de controle des emissions par evaporation peut etre etendue dans
les conditions suivantes:

7.2.1.1. Le principe de base du systeme assurant le melange air/carburant
(par example, injection monoparagraphe, carburateur) doit etre le
meme.

7.2.1.2. La matiere et la forme du reservoir de carburant ainsi que les
tuyauteries de carburant (matiere) doivent etre identiques. La
section et la longueur approximative des tuyauteries doivent §tre
les memes, avec le cas le plus defavorable (longueur des
tuyauteries) pour une famille essayee. Le service technique

"" responsable des essais de reception pourra decider si des
separateurs vapeur/liquide differents sont acceptables. Le volume
du reservoir de carburant doit §tre dans une tolerance de plus ou
moins 10 %. Le reglage de la soupape de securite doit etre
identique.

7.2.1.3. La methode de stockage des vapeurs de carburant doit §tre
identique, par exemple forme et volume du piege, substance de
stockage, filtre a air (s'il est utilise pour le controle des
Emissions par evaporation) etc.

7.2.1.4. Le volume de la cuve du carburateur doit etre dans une fourchette
de 10 ml.

7.2.1.5. La methode de purge des vapeurs de carburant stockees doit Stre
identique (par exemple, debit, paragraphe de depart ou volume
purge durant le cycle de conduite).

7.2.1.6. La methode pour assurer 1'etancheite et la ventilation du
carburateur doit etre identique.

7.2.2. Notes complementaires :

i) des cylindrees differentes pour le moteur sont autorisees;

ii) des puissances differentes pour le moteur sont autorisfees;
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iii) des boites de vitesse automatiques ou manuelles, des
transmissions deux ou quatre roues motrices sont
autorisees;

iv) des carrosseries differentes sont autorisees;

v) des tallies differentes de roues et pneumatiques sont
autorisees.

7.3. Durabilite (essai du type V)

7.3.1. La reception accordee a un type de vehicule peut etre etendue a
des types de vehicules differents pourvu que la combinaison
moteur/systeme de depollution soit la meme que celle du vehicule
deja receptionne. A cette fin, seront consideres comme
appartenant a une meme "combinaison moteur/systeme de
depollution", des types de vehicules dont les parametres decrits
ci-apres sont identiques ou restent dans les tolerances
indiquees.

7.3.1.1. Moteur :

nombre de cylindres,

cylindree (plus ou moins 15 %),

configuration du bloc cylindre,

nombre de soupapes,

systeme d'alimentation,

type de refroidissement,

cycle de combustion,

entre-axe des cylindres.

7.3.1.2. Systeme de depollution :

convertisseur catalytique :

nombre de catalyseurs et elements,

dimensions et forme des convertisseurs catalytiques (volume
de monolithe 10 %),

type d'activite catalytique (oxydation, 3 voies, etc.),

charge en metaux precieux (identique ou superieure),

rapport en metaux precieux (plus ou moins 15 %),

substrat (structure et materiau),

densite de cellules,

type d'emballage de 1'element catalytique.
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emplacement du convertisseur catalytique (situation et cotes
sur la ligne d'echappement n'entrainant pas une variation de
temperature de plus ou moins 50 K a 1'entree du
convertisseur catalytique).

Cette variation de temperature sera controlee dans des
conditions stables, a une vitesse de 120 km/h et avec un
reglage du frein correspondant a 1'essai du type I.

injection d'air :

avec ou sans,

type (pulsair, pompes a air, etc.)

EGR (avec ou sans).

7.3.1.3. Classe d'inertie : les deux classes d'inertie immediatement
superieures et toute classe d'inertie inferieure.

7.3.1.4. L'essai de durabilite peut etre realise en utilisant un vehicule
ayant une carrosserie, une boite de vitesses (automatique ou
manuelle), des dimensions de roues ou pneumatiques differentes de
celles du vehicule pour lequel 1'homologation est demandee.

7.4. Diagnostic embarque

7.4.1. La reception accordee ci un type de vehicule en ce qui concerne le
systeme OBD peut etre etendue a des types de vehicules differents
appartenant ci la meme famille OBD, conformement a la definition
de cette notion donnee a 1'annexe 11, appendice 2. Le systeme de
controle des emissions du moteur doit etre identique a celui du
vehicule pour lequel la reception a deja ete accordee, et doit
etre conforme i la description de la famille OBD donnee &
1'annexe 11, appendice 2, independamment des caracteristiques
suivantes du vehicule:

accessoires du moteur,

pneumatiques,

inertie equivalente,

systeme de refroidissement,

rapport de demultiplication global,

type de transmission,

type de carrosserie.

8. CONFORMITE DE LA PRODUCTION

8.1. Tout vehicule portant une marque d'homologation en application du
present Reglement doit etre conforme au type de vehicule
homologue quant aux elements ayant une influence sur les
emissions & 1'echappement et les emissions par evaporation. Les
procedures de la confprmite de la production doivent etre
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conformes a celles de 1'appendice 2 de 1'Accord (E/ECE/324-
E/ECE/TRANS/505/Rev.2) avec les precriptions suivantes :

8.2. En regie generale, la conformite de la production, en ce qui
concerne la limitation des emissions des vehicules (les essais
des types I, II, III et IV) est verifiee sur la base de la
description donnee dans la fiche de communication et ses annexes.

Conformite des vehicules en service

En ce qui concerne les receptions accordees pour les emissions,
ces mesures sont appropriees pour confirmer egalement le bon
fonctionnement des dispositifs de controle des emissions pendant
la vie normale du vehicule dans des conditions normales
d1utilisation (conformite des vehicules en service correctement
entretenus et utilises). Aux fins du present Reglement, ces
mesures seront controlees pendant une periode pouvant aller
jusqu'a 5 ans ou jusqu'ci 80 000 km, suivant le premier de ces
deux evenements qui se produit, et a partir du ler Janvier 2005,
pendant une periode pouvant aller jusqu'a 5 ans ou 100 000 km,
suivant le premier de ces deux evenements qui se produit.

8.2.1. La verification de la conformite en service sera effectuee par
1'autorite chargee de la reception du type sur la base des
informations pertinentes fournies par le constructeur,
conformement a des procedures similaires a celles qui sont
definies a 1'appendice 2 de 1'Accord (E/ECE/324-
E/ECE/TRANS/505/Rev.2).

Une verification de la conformite en service sera effectuee par
1'autorite chargee de la reception du type sur la base des
informations fournies par le constructeur. Ces informations
comprennent :

8.2.1.1. les donnees pertinentes des essais de surveillance obtenues
conformement aux exigences et procedures d'essai applicables,
assorties d'informations completes pour chaque vehicule d'essai
telles que 1'identity et le passe du vehicule, les conditions de
service et d'autres elements interessants,

8.2.1.2. des donnees pertinentes en matiere d'entretien et de reparations,

8.2.1.3. d'autres essais et observations pertinents enregistres par le
constructeur, y compris en particulier des mentions des
indications provenant du systeme OBD.

8.2.2. Les informations reunies par le constructeur doivent etre
suffisamment completes pour garantir que les performances en
service peuvent §tre evaluees pour des conditions normales
d'utilisation telles que definies au paragraphe 8.1. et d'une
maniere representative de la penetration geographique du
constructeur sur le marche.

8.2.3. Si un essai du type I doit etre effectu6 et qu'il existe
plusieurs extensions d'une reception d'un type de vehicule, les
essais seront effectues soit sur le vehicule decrit dans la fiche
de renseignements initiale, soit sur le vehicule decrit dans la
fiche de renseignements relative a 1'extension en question.
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8.2.3.1. Controle de la conformite relatif a 1'essai du type I

Apres selection par 1'autorite, le constructeur n'effectuera
aucun reglage sur les vehicules selectionnes.

8.2.3.1.1. Trois vehicules sont preleves aleatoirement dans la s6rie et sont
soumis a 1'essai decrit au paragraphe 5.3.1. de la presente
annexe. Les facteurs de deterioration sont utilises de la meme
maniere. Les valeurs limites sont celles figurant au
paragraphe 5.3.1.4. de la presente annexe.

8.2.3.1.2. Si 1'autorite est satisfaite.de la valeur de 1'ecart type de
production donnee par le constructeur en accord avec le
paragraphe 8.2.1 ci-dessus/ les essais sont realises suivant
1'appendice 1 de la presente annexe. Si 1'autorite n'est pas
satisfaite de la valeur de 1'ecart type de production donnee par
le constructeur en accord avec le paragraphe 8.2.1 ci-dessus, les
essais sont realises suivant 1'appendice 2 de la presente annexe.

8.2.3.1.3. La production d'une serie est consideree comme conforme ou non
conforms sur la base d'un essai des vehicules par
echantillonnage, des que 1'on parvient a une decision
d'acceptation pour tous les polluants ou a une decision de refus
pour un polluant, conformement aux criteres de test utilises dans
1'appendice adequat. Lorsqu'une decision d"acceptation a ete
prise pour un polluant, elle n'est pas modifiee par les resultats
d'essais complementaires effectues pour prendre une decision pour
les autres polluants. Si aucune decision d'acceptation n'est
prise pour tous les polluants et si aucune decision de refus
n'est prise pour un polluant, il est procede a un essai sur un
vehicule supplementaire (voir figure 2 ci-dessous).
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Figure 2
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GUI
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GUI
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GUI
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8.2.3.2. Par derogation aux prescriptions du paragraphe 3.1.1. de
1'annexe 4, les essais seront effectues sur des vehicules sortant
de chaines de production.

8.2.3.2.1. Toutefois, a la demande du constructeur, les essais pourront etre
effectues sur des vehicules qui ont parcouru :

- un maximum de 3 000 km pour les vehicules equipes de moteurs
a allumage commande,

- un maximum de 15 000 km pour les vehicules equipes de
moteurs a allumage par compression.

Dans ces deux cas, le rodage sera a la charge du constructeur,
qui s'engage a n'effectuer aucun reglage sur ces vehicules.

8.2.3.2.2. Lorsque le constructeur demande a effectuer un rodage ("X" km,
avec X z 3 000 km pour les vehicules equipes d'un moteur a
allumage commande et X i 15 000 km pour les vehicules equipes
d'un moteur a allumage par compression), il sera precede comme
suit :

(a) les emissions de polluants (type 1) seront mesurees a zero
et A "X" km sur le premier vehicule essaye,

(b) le coefficient d'evolution des emissions entre zero et
"X" km sera calcule pour chacun des polluants :

Emissions "X" km / Emissions zero km

II pourra etre inferieur a 1,

(c) les vehicules suivants ne subiront pas de rodage, mais leurs
emissions a zero km seront affectees de ce coefficient.

Dans ce cas, les valeurs a retenir pour le controle seront :

(i) les valeurs a "X" km pour le premier vehicule,

{ii) les valeurs a zero km multipliees par le coefficient
pour les autres vehicules.

8.2.3.2.3. Tous les essais pourront etre effectues avec du carburant du
commerce. Toutefois, a la demande du constructeur, les carburants
de reference decrits a I1annexe 10 seront utilises.

(i) S'il doit etre proced6 a un essai du type III, il sera
effectu6 sur tous les vehicules selectionnes pour 1'essai
COP du type I. Les conditions indiquees au
paragraphe 5.3.3.2. doivent etre respectees.

(ii) S'il doit etre procede a un essai du type IV, il sera
effectue selon le paragraphe 7 de 1'annexe 7.

8.2.4. Lorsque 1'essai est realise conformement a 1'annexe 7, la moyenne
des emissions par evaporation pour les vehicules de production du
type homologue doit etre inferieure a la valuer limite specifiee
dans le paragraphe 5.3.4.2.
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8.2.5. Pour les controles a la fin de la ligne de production, le
detenteur de 1'homologation peut demontrer la conformite par
1'echantillonnage de vehicules qui devront satisfaire les
exigences du paragraphe 7 de 1'annexe 7.

8.2.6. Diagnostique embarque (OBD)

Si une verification des performances du systeme OBD doit Stre
effectuee, elle doit etre menee conformement aux dispositions
suivantes:

8.2.6.1. Lorsque 1'autorite chargee de 1'homologation du type conclut que
la qualite de la production semble insatisfaisante, un vehicule
est preleve au hasard dans la serie et est soumis aux essais
decrits a 1'annexe 11, appendice 1.

8.2.6.2. La production est jugee conforme si ce vehicule repond aux
exigences des essais decrits £ 1'annexe 11, appendice 1.

8.2.6.3. Si le vehicule preleve dans la serie ne satisfait pas aux
prescriptions du paragraphe 6.2.6.1, un echantillon aleatoire
supplementaire de quatre vehicules est preleve dans la serie et
soumis aux essais decrits a 1'annexe 11, appendice 1. Les essais
peuvent etre effectues sur des vehicules qui ont subi un rodage
de 15 000 km au maximum.

8.2.6.4. La production est jugee conforme si au moins trois vehicules
repondent aux exigences des essais decrits & 1'annexe 11,
appendice 1.

8.2.7. Sur la base de la verification visee au paragraphe 8.2,
1'autorite chargee de la reception du type :

soit decide que la conformite en service est satisfaisante
et ne prend pas d'autres mesures,

soit decide que les informations sont insuffisantes ou que
la conformite des vehicules en service n'est pas
satisfaisante et continue d'effectuer des essais sur les
vehicules conformement ei I1appendice 3 de la presente
annexe.

8.2.7.1. Lorsque des essais du type I sont estimes necessaires afin de
verifier la conformite des dispositifs de contr&le des emissions
en regard des exigences concernant leurs performances en service,
de tels essais sont realises en appliquant une procedure d'essais
qui repond aux criteres statistiques definis A 1'appendice 4 de
la presente annexe.

8.2.7.2. L'autorite chargee de 1'homologation du type choisit, en
collaboration avec le constructeur, un echantillon de vehicules
ayant un kilometrage suffisant et pour lesquels une utilisation
dans des conditions normales peut etre raisonnablement garantie.
Le constructeur est consult^ sur le choix de 1'echantillon et est
autorise a assister au controle de confirmation des vehicules.

8.2.7.3. Le constructeur est autorise, sous le contrdle de 1'autorite
charg6e de 1'homologation du type, i realiser des verifications,
meme de type destructif, sur les vehicules dont les niveaux des
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emissions sont superieurs aux valeurs limites, afin de trouver
les causes possibles de deterioration non attribuables au
constructeur lui-meme (par exemple: utilisation de carburant avec
plomb avant la date des essais). Lorsque les resultats des
verifications confirment ces causes, les resultats de ces essais
sont exclus du controle de conformite.

8.2.7.4. Lorsque 1'autorite chargee de 1'homologation du type n'est pas
satisfaite par les resultats des essais selon les criteres
definis a 1'appendice 4, les raesures correctives decrites a
appendice 2 de 1'Accord (E/ECE/324-E/TRANS/505/Rev.2), sont
etendues aux vehicules en service appartenant au meme type de
vehicules et qui sont susceptibles d'Stre affectes des m§mes
defauts selon les dispositions du paragraphe 6 de 1'appendice 3.

Le plan de mesures correctives presente par le constructeur est
accept^ par 1'autorite chargee de 1'homologation du type. Le
constructeur est responsable de 1'execution de ce plan tel qu'il
a ete approuve.

L'autorite chargee de 1'homologation du type notifie sa decision
a tous les Parties a 1'Accord dans un delai de 30 jours. Les
Parties i 1'Accord peuvent demander que le meme plan de mesures
correctives soit applique a I1ensemble des vehicules du meme type
immatricules sur leur territoire.

8.2.7.5. Si une Partie a 1'Accord a etabli qu'un type de vehicules ne
respecte pas les exigences de 1'appendice 3, il doit le notifier
sans delai a la Partie a 1'Accord qui a accorde la reception
d'origine conformement aux dispositions de 1'Accord.

Ensuite, sous reserve des dispositions de 1'accord, 1'autorite
competente de la Partie a 1'Accord qui a accorde 1'homologation
d'origine informe le constructeur qu'un type de vehicule ne
respecte pas les exigences des presentes dispositions et que
certaines mesures doivent etre prises par le constructeur.

Dans un delai de deux mois a compter de cette communication, le
constructeur soumet & 1'autorite competente un plan des mesures a
prendre pour supprimer cette non-conformite, correspondant en
substance aux exigences des paragraphes 6.1 A 6.8 de
1'appendice 3. L'autorite competente qui a accorde 1'homologation
d'origine consulte ensuite le constructeur, dans un delai de deux
mois, afin de parvenir a un accord sur un plan de mesures et sa
mise en oeuvre. Si 1'autorite competente qui a accorde
1'homologation d'origine constate qu'aucun accord ne peut etre
atteint, la procedure prevue par 1'accord est mise en oeuvre.

9. SANCTIONS POUR NON-CONFORMITE DE LA PRODUCTION

9.1. L'homologation delivree pour un type de vehicule en application
du present amendement peut etre retiree si la condition enoncee
au paragraphe 8.1. ci-dessus n'est pas respectee ou si le ou les
vehicules preleves n'ont pas subi avec succes les verifications
prevues au paragraphe 8.2. ci-dessus.
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9.2. Au cas ou une Partie a 1'Accord appliquant le present Reglement
retirerait une homologation qu'elle a precedemment accordee, elle
en informerait aussitot les autres Parties contractantes
appliquant le present Reglement, au moyen d'une fiche de
communication conforme au modele de 1'annexe 2 du present
Reglement.

10. ARRET DEFINITIF DE LA PRODUCTION

Si le titulaire d'une homologation arrete definitivement la
production d'un type de vehicule homologue conformement au
present Reglement, il en ihformera 1'autorite qui a delivre
1'homologation, laquelle, £ son tour, le notifiera aux autres
Parties & 1'Accord de 1958 appliquant le present Reglement, au
moyen d'une copie de la fiche de communication conforme au modele
de 1'annexe 2 du present Reglement.

11. DISPOSITIONS TRANSITOIRES

11.1. Generalites

11.1.1. A partir de 1'entree en vigueur de la serie 05 d'amendements,
aucune Partie contractante appliquant ce Reglement ne pourra
refuser 1'homologation suivant ce Reglement amende par la serie
05 d'amendements.

11.1.2. Homolocration nouveaux types

11.1.2.1. Suivant les dispositions des paragraphes 11.1.4, 11.1.5 et
11.1.6, les Parties contractantes appliquant ce Reglement
accorderont. les homologations seulement si le type du vehicule &
homologuer satisfait les prescriptions de ce Reglement amende par
la serie 05 d'amendements.

Pour les vehicules de la categorie M ou Nlf ces prescriptions
seront appliquees a la date d'entree en vigueur de la serie 05
d'amendements.

Les vehicules devront satisfaire pour 1'essai du type I aux
limites des lignes A ou B du tableau figurant au
paragraphe 5.3.1.4. de ce Reglement.

11.1.2.2. Suivant les dispositions des paragraphes 11.1.4, 11.1.5 et
11.1.6, les Parties contractantes appliquant ce Reglement
accorderont les homologations seulement si le type du vehicule a
homologuer satisfait les prescriptions de ce Reglement amende par
la serie 05 d'amendements.

Pour les vehicules de la categorie M ayant une masse maximale
inferieure ou egale a 2 500 kg ou les vehicules de la
categorie N( (classe I), ces prescriptions entreront en vigueur a
partir du l"r Janvier 2005.

Pour les vehicules de la categorie M ayant une masse maximale
superieure a 2 500 kg ou les vehicules de la categorie Nj
(classe II ou III), ces prescriptions entreront en vigueur au
1" Janvier 2006.
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Les vehicules devront satisfaire pour 1'essai du type I aux
limites de la ligne B du tableau figurant au paragraphe 5.3.1.4.
de ce Reglement.

11.1.3 Limite de validite des precedentes homoloaations

11.1.3.1 Suivant les dispositions des paragraphes 11.1.4., 11.1.5. et
11.1.6., les homologations accordees suivant ce Reglement, amende
par la serie 04, cesseront d'etre valables a la date d'entree en
vigueur de la serie 05 d'amendements pour les vehicules de la
categorie M ayant une masse maximale inferieure ou egale a
2 500 kg ou les vehicules de la categorie N, (classe I), et au
1" Janvier 2002 pour les vehicules de la categorie M ayant une
masse maximale superieure a 2500 kg ou les vehicules de la
categorie Nj (classes II ou III), a moins que la Partie
contractante ayant accorde 1'homologation notifie aux autres
Parties contractantes appliquant ce Reglement que le type du
vehicule homologue satisfait aux prescriptions de ce Reglement
tel que prescrit au paragraphe 11.1.2.1 ci-dessus.

11.1.3.2 Suivant les dispositions des paragraphes 11.1.4., 11.1.5. et
11.1.6., les homologations accordees suivant ce Reglement, amende
par la serie 05 d'amendements et suivant les limites de la
ligne A du tableau figurant au paragraphe 5.3.1.4. de 1'annexe 1,
cesseront d'etre valables au 1" Janvier 2006 pour les vehicules
de la categorie M ayant une masse maximale inferieure ou egale a
2 500 kg ou les vehicules de la categorie N! (classe I), et au
1" Janvier 2007 pour les vehicules de la categorie M ayant une
masse maximale superieure a 2500 kg ou les vehicules de la
categorie NL (classes II ou III), a moins que la Partie
contractante ayant accorde 1'homologation notifie aux autres
Parties contractantes appliquant ce Reglement que le type du
vehicule homologue satisfait aux prescriptions de ce" Reglement
tel que prescrit au paragraphe 11.1.2.2. ci-dessus.

11.1.4. Dispositions particulieres

11.1.4.1. Jusqu'au 1" Janvier 2003 les vehicules de la categorie M,,
equipes de moteur a allumage par compression et ayant une masse
maximale superieure a 2000 kg, qui sont :

(i) destines au transport de plus de 6 passagers y compris le
conducteur, ou

(ii) hors route tels que definis a 1'annexe 7 de la Resolution
consolidee sur la construction des vehicules (R.E.3)

seront consideres, pour les besoins des paragraphes 1.1.1.3.1. et
1.3.1.3.2. comme des vehicules de la categorie Nj.

11.1.4.2. Dans le cas de vehicules equipes de moteur a allumage par
compression a injection directe et destines au transport de plus
de six passagers y compris le conducteur, les homologations
accordees suivant les dispositions du paragraphe 5.3.1.4.1. de ce
Reglement, amende par la serie 04 d'amendements resteront
valables jusqu'au 1" Janvier 2002.

13.1.4.3. Les dispositions de verification pour 1'homologation et la
conformite de production, telles que specifiees dans ce Reglement
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amende par la serie 04 d'amendements restent applicables
jusqu'aux dates mentionnees aux paragraphes 11.1.2.1. et
11.1.3.1.

11.1.4.4. A partir du lar Janvier 2002, 1'essai du type VI defini a
1'annexe 8 est applicable aux nouveaux types des vehicules de la
categorie M! et de la categorie N! (classe I) equipes de moteurs a
allumage commande.
Cette exigence ne sera pas applicable aux vehicules destines a
transporter plus de six passagers (y compris le conducteur) ou
aux vehicules dont la masse maximale est sup6rieure a 2 500 kg.

11.1.5. Systeme de diagnostic embarques (OBD)

11.1.5.1. Les vehicules de la categorie MI et N[ equip6s de moteurs a
allumage commande, seront munis de systemes de diagnostic
embarques., tels que specifies au paragraphe 3.1. de I1 annexe 11
de ce Reglement, aux dates donnees au paragraphe 11.1.2.

Les vehicules des autres categories devront satisfaire aux
exigences OBD comme suit :

(a) & partir du 1" Janvier 2003 pour les nouveaux types et du
1" Janvier 2004 pour tous les types, pour les vehicules de
la categorie Ml equipes de moteur 3 allumage par
compression, autres que ceux destines au transport de plus
de 6 passagers y compris le conducteur ou les vehicules
ayant une masse maximale superieure a 2 500 kg; ^J

(b) pour les vehicules de la categorie M, non vises par le
paragraphe (a) ci-dessus et les vehicules de la categorie N!
(classe I), equipes de moteurs a allumage par compression, a
partir da I8r Janvier 2005 pour les nouveaux types; **/

(c) pour les vehicules de la categorie Nj (classes II et III),
equipes de moteurs a allumage par compression, a partir du
1" Janvier 2006 pour les nouveaux types. ***/

11.1.5.2. Les vehicules des categories M! et N: non converts par les
paragraphes ci-dessus peuvent etre equipes d'un systeme de
diagnostic embarque. Dans ce cas, ils seront sounds aux

i/ Un systeme de diagnostic embarqu6 equipant un vehicule entrant en
service avant le 1" Janvier 2004 et equip6 d'un moteur a allumage par
compression, devra satisfaire aux dispositions des paragraphes 6.5.3. a
6.5.3.5. de 1'annexe 11, appendice 1.

*j;/ Un systeme de diagnostic embarqu6 equipant un vehicule homologu6
avant le ler Janvier 2005 et equip6 d'un moteur a allumage par compression,
devra satisfaire aux dispositions des paragraphes 6.5.3. a 6.5.3.5. de
1'annexe 11, appendice 1.

***/ Un systeme de diagnostic embarque equipant un vehicule homologue
avant le 1" Janvier 2006 et equip6 d'un moteur a allumage par compression,
devra satisfaire aux dispositions des paragraphes 6.5.3. a 6.5.3.5. de
I1annexe 11, appendice 1.
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dispositions OBD prevues dans ce Reglement amende par la serie 05
d'amendements.

11.1.6. Homologations accordees selon le Reglement amende par la serie 04
d'amendements

11.1.6.1. Par derogation aux exigences du paragraphs 11.1.2., les Parties
contractantes peuvent continuer a homologuer les vehicules
suivant le paragraphe 5.3.1.4.1. de ce Reglement amend6 par la
serie 04 d'amendements, si ils sont destines a etre exportes vers
des pays dans lesquels 1'utilisation de 1"essence plombee est
toujours necessaire.

11.1.6.2. Par derogation aux exigences du paragraphe 11.1.3., les Parties
contractantes peuvent continuer a homologuer les vehicules
suivant le paragraphe 5.3.1.4.1. de ce Reglement amende par la
serie 04 d'amendements, si ils sont destines a etre exportes vers
des pays dans lesquels 1'utilisation de 1'essence plomb§e est
toujours necessaire.

11.1.6.3. Par derogation aux obligations des Parties contractantes envers
ce Reglement, les homologations accordees selon ce dernier,
amende par la serie 04 d'amendements, cessent d'etre valable
dans la Communaute europeenne a partir du :

(i) ler Janvier 2001 pour les vehicules de la categorie M ayant
une masse maximale inferieure ou egale 3 2 500 kg ou les
vehicules de la categorie Nj (classe I);

(ii) ler Janvier 2002 pour les vehicules de la categorie M ayant
une masse maximale superieure a 2 500 kg ou les vehicules de
la categorie Nj (classes II ou III);

a moins que la Partie contractante ayant accorde 1'homologation
notifie aux autres Parties contractantes applicant ce Reglement
que le type de vehicule homologue satisfait aux prescriptions de
ce Reglement tel que precisees au paragraphe 11.1.2.1. ci-
dessus.

12. NOMS ET ADRESSES DES SERVICES TECHNIQUES CHARGES DES ESSAIS
D'HOMOLOGATION ET DES SERVICES ADMINISTRATES

Les Parties a 1'Accord de 1958 appliquant le present Reglement
communiquent au Secretariat de I1Organisation des Nations Unies
les noms et adresses des services techniques charges des essais
d'homologation et ceux des services administratifs qui d^livrent
1'homologation et auxquels doivent etre envoy^es les fiches
d'homologation ou d'extension, de refus ou de retrait
d'homologation emises dans les autres pays.
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Appendice I

PROCEDURE A SUIVRE AFIN DE VERIFIER LES EXIGENCES DE LA CONFORMITE
DE PRODUCTION LORSQUE L'ECART TYPE DE PRODUCTION DONNE

PAR LE CONSTRUCTEUR EST SATISFAISAINT

1. Le present appendice decrit la procedure a suivre afin de verifier
les exigences de la conformite de production pour 1'essai du type I
lorsque 1'ecart type de production donn6 par le constructeur est
satisfaisant.

2. Avec un echantillon minimal de taille 3, la procedure
d'echantillonnage est etablie afin que la probability qu'un lot soit
accepte soit 0,95 (risque fournisseur = 5 %), avec une proportion de
defectueux de 40%, et que la probabilite qu'un lot soit accepte soit
0,10 (risque client = 10%), avec une proportion de defectueux
de 65 %.

3. Pour chacun des polluants vises au paragraphe 5.3.1.4. de ce
Reglement, la procedure suivante est appliquee (figure 2) avec :

L : le logarithme naturel de la valeur limite pour le polluant,

Xj. : le logarithme naturel de la valeur mesuree pour le enieme
vehicule de 1'echantillon,

s : une estimation de 1'ecart type de production, apres
transformation des mesurages en logarithme naturel,

n : la taille de 1'echantillon.

4. On calcule pour 1'echantillon la statistique de test representant la
somme des ecarts reduits a la limite et definie par :

1 n

£"-*>sw

5. Alors

5.1. si la statistique de test est superieure au seuil d'acceptation prevu
pour la taille de 1'echantillon, apparaissant dans le tableau 1:1,
1'acceptation est decidee pour le polluant,

5.2. si la statistique de test est inferieure au seuil de refus prevu pour
la taille de 1'echantillon, apparaissant dans le tableau 1.1, le
refus est decide pour le polluant; sinon, un vehicule supplementaire
est essaye, et le calcul applique a nouveau sur 1'echantillon est
ainsi augmente d'une unite.
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Nombre cumule de vehicules
soumis aux essais (taille de

1'echantillon)
3
4
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32

Seuil d' acceptation

3,327
3,261
3,195
3,129
3,063
2,997
2,931
2,865
2,799
2,733
2,667
2,601
2,535
2,469
2,403
2,337
2,271
2,205
2,139
2,073
2,007

' 1,941
1,875
1,809
1,743
1,677
1,611

1,545
1,479
-2,112

Seuil de refus

-4,724
-4,790
-4,856
-4,922
-4,988
-5,054
-5,120
-5,185
-5,251
-5,317
-5,383
-5,449
-5,515
-5,581
-5,647
-5,713
-5,779
-5,845
-5,911
-5,977
-6,043
-6,109
-6,175
-6,241
-6,307
-6,373
-6,439
-6,505
-6,571
-2,112
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Aopendice 2

PROCEDURE A SUIVRE AFIN DE VERIFIER LES EXIGENCES DE LA CONFORMITE
DE PRODUCTION LORSQUE L'ECART TYPE DE PRODUCTION DONNE
PAR LE CONSTRUCTEUR N'EST SATISFAISAINT OU DISPONIBLE

1. Cet appendice decrit la procedure a suivre afin de verifier les
exigences de la conformity de production pour 1'essai du type lorsque
1'ecart type de production donne par le constructeur n'est pas
satisfaisant ou disponible.

2. Avec un echantillon minimal de taille 3, la procedure
d'echantillonnage est etablie afin que la probability qu'un lot soit
accepte soit 0,95 (risque fournisseur = 5%), avec une proportion de
defectueux de 40 % et que la probability qu'un lot soit accept^ soit
0,10 (risque client = 10%), avec une proportion de defectueux de
65 %.

3. Les valeurs, mesurees pour les polluants definis au
paragraphe 5.3.1.4. de ce Reglement, sont supposees etre distributes
suivant une loi."log-normale" et doivent etre transformees a 1'aide
de leur logarithme naturel. On note m,, et m les tailles
d'echantillons respectivement minimales et maximales (m,, = 3 et
m = 32), et n la taille de 1'echantillon en cours.

4. Si les logarithmes naturels des valeurs mesurees dans la serie sont
xlf x2, . • ., Xi et L est le logarithme naturel de la valeur limite
pour le polluant, alors, on definit:

dt = Xi - L

d-^td,-n ;.i

et

v!,4i(«,-d.)'n i-i
5. Le tableau 1.2. donne les valeurs d'acceptation (An) et de refus (Bn)

en fonction de la taille de I1echantillon. La statistique de test est.

le rapport dn/Vn et doit Stre utilisee pour determiner si la serie
est acceptee ou refusee comme suit :

Pour m,, s n s m :

dn
(i) Accepter la serie si T/~~ n

"f«



TRANS/WP.29/741
page 41

(ii) Refuser la serie si 77"-®"

(iii) Essayer un vehicule supplementaire si An<i<BnT> y H

6. Remarques

Les formules de recurrence suivantes sont utiles pour calculer les
valeurs successives de la statistique de test :

d. = (.-i)d,,̂ d.

v:=('-X, dn-dn

n-1

(n = 2,3, ... ; d, = d,J V, = 0 )
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TABLEAU 1.2.

Taille de 1'echantillon minimal = 3

Taille de 1'echantillon (n)

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

Seuil d' acceptation (An)

-0.80381

-0.76339

-0.72982

-0.69962

-0.67129

-0.64406

-0.6175

-0.59135

-0.56542

-0.5396

-0.51379

-0.48791

-0.46191

-0.43573

-0.40933

-0.38266

-0.3557

-0.3284

-0.30072

-0.27263

-0.2441

-0.21509

-0.18557

-0.1555

-0.12483

-0.09354

-0.06159

-0.02892

-0.00449

-0.03876

Seuil de refus (Bn)

16.64743

7.68627

4.67136

3.25573

2.45431

1.94369

1.59105

1.33295

1.13566

0.9797

0.85307

0.74801

0.65928 '

0.58321

0.51718

0.45922

0.40788

0.36203

0.32078

0.28343

0.24943

0.21831 .

0.1897

0.16328

0.1388

0.11603

0.0948

0.07493

0.05629

0.03876
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Appendice 3

CONTROLE DE LA CONFORMITE EN SERVICE

1. INTRODUCTION

Le present appendice decrit les criteres vises au paragraphe 8.2.7.
de la presents annexe, concernant la selection des vehicules
d'essais, et les procedures de controle de la conformite en service.

2. CRITERES DE SELECTION

Les criteres d'acceptation d'un vehicule selectionne sont definis
aux paragraphes 2.1. a 2.8. du present appendice. Les informations
sont collectees au moyen de 1'examen du vehicule et d'un entretien
avec le proprietaire/conducteur.

2.1. Le vehicule doit appartenir a un type de vehicule qui a fait 1'objet
d'une reception conformement au present Reglement et est couvert par
un certificat de conformite suivant 1'Accord de 1958. II doit etre
immatricule et utilise dans un pays des Parties contractantes.

2.2. Le vehicule doit avoir parcouru au moins 15 000 km depuis sa mise en
circulation ou avoir au moins 6 mois. Selon le dernier de ces
evenements qui survient, et moins de 80 000 km depuis sa mise en
circulation et/ou avoir moins de 5 ans, selon le premier de ces
evenements qui survient.

2.3. Un dossier d'entretien doit attester que le vehicule a ete entretenu
correctement, par exemple, qu'il a subi les entretiens necessaires
selon les recommandations du constructeur.

2.4. Le vehicule ne doit presenter aucune indication de mauvaise
utilisation (par exemple, participation a des competitions,
surcharge, utilisation d'un carburant non adapte ou autre
utilisation incorrecte, ni d'autres facteurs (par exemple,
manipulations) qui pourraient avoir une incidence sur le
comportement du vehicule en matiere d emissions. Dans le cas d'un
vehicule equipe d'un systeme OBD, les informations concernant le
code d'erreur et le kilometrage stockees dans 1'ordinateur sont
prises en consideration. Un vehicule n'est pas selectionne pour
1'essai si les informations stockees dans 1'ordinateur montrent que
le vehicule a fonctionne apres 1'enregistrement d'un code d'erreur
et qu'il n'a pas ete repare rapidement.

2.5. II n'y a eu aucune reparation importante non autorisee du moteur du
vehicule ni aucune reparation importante du vehicule lui-meme.

2.6. La teneur en plomb et en soufre d'un echantillbn de carburant
preleve dans le reservoir du vehicule correspond aux normes en
vigueur, et le vehicule ne presente aucun signe d1utilisation d'un
carburant inadequat. Des controles peuvent etre faits au niveau du
tuyau d'echappement, etc.

2.7. Le vehicule ne presente aucun signe de probleme qui pourrait
compromettre la securite du personnel de laboratoire.

2.8. Tous les composants du systeme antipollution du vehicule doivent
etre conformes au type receptionne.
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3. DIAGNOSTIC ET ENTRETIEN

Le diagnostic et tout entretien normal necessaire sont effectues sur
les vehicules acceptes pour les essais, avant de mesurer les
Emissions a 1'echappement, selon la procedure prevue aux
paragraphes 3.1. a 3.7.

3.1. Le bon etat du filtre a air de toutes les courroies d'entrainement,
tous les niveaux de liquides, le bouchon du radiateur, tous les
flexibles a depression et le cSblage electrique du systeme
antipollution sont verifies; il y a lieu de verifier que les
composants de 1'allumage, de la.mesure du carburant et des
dispositifs antipollution ne presentent aucun mauvais reglage et
n'ont subi aucune manipulation. Toutes les defalliances sont
enregistrees.

3.2. Le bon fonctionnement du systeme OBD est verifie. Toutes les
informations de dysfonctionnement contenues dans la memoire du
systeme OBD doivent etre enregistrees, et les reparations
necessaires doivent etre effectuees. Si 1'indicateur de
dysfonctionnement OBD enregistre un dysfonctionnement au cours d'un
cycle de preconditionnement, la defaillance peut etre identifiee et
le vehicule peut etre repare. L'essai peut etre execute a nouveau et
les resultats obtenus pour ce vehicule repare seront utilises.

3.3. Le systeme d'allumage est verifie et les composants defectueux sont
remplaces, par exemple les bougies d'allumage, le cablage, etc.

3.4. La compression est verifiee. Si le resviltat n'est pas satisfaisant,
le vehicule est rejete.

3.5. Les parametres du moteur sont verifies par rapport aux
specifications du constructeur et sont adaptes si necessaire.

3.6. Si le vehicule doit subir un entretien programme avant les prochains
800 kilometres, cet entretien est effectuS conformement aux
instructions du constructeur. Independamment du kilometrage indiqu6
par 1'odometre, les filtres a huile et a air peuvent etre changes a
la demande du constructeur.

3.7. Lorsque le vehicule est accepte, le carburant est remplace par le
carburant de reference appropri6 pour les essais d1emissions, sauf
si le constructeur accepte 1'utilisation du carburant commercial.

4. ESSAI D'UN VEHICULE EN SERVICE

4.1. Lorsqu'il est juge necessaire d'effectuer une verification sur des
vehicules, les essais d'6missions pratiques, conformement a
1'annexe 4 du present Reglement sont realises sur des vehicules
preconditionnes selectionnes selon les exigences visees aux
paragraphes 2 et 3 du present appendice.

4.2. Pour les vehicules 6quipes d'un systeme OBD, on peut verifier le bon
fonctionnement en service des indications de dysfonctionnement,
etc., en relation avec les niveaux d'emission (par exemple, les
limites d indication de dysfonctionnement definies a 1'annexe 11 du
present Reglement) par rapport aux specifications applicables pour
la reception.
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4.3. En ce qui concerne le systeme OBD, les verifications peuvent par
exemple avoir pour but de detecter les niveaux d'emissions
superieurs aux valeurs limites applicables qui ne provoquent pas
d'indications de dysfonctionnement, 1'activation erronee
systematique de 1'indicateur de dysfonctionnement, et les composants
du systeme OBD identifies comme etant a 1'origine d'un
dysfonctionnement ou deteriores.

4.4. Si un composant ou un systeme qui opere hors des valeurs prevues
dans le certificat de reception et/ou dans la documentation de ce
type de vehicule, et que cet ecart n'a pas ete autorise en
application suivant 1'accord de 1958, sans indication de
dysfonctionnement de la part du systeme OBD, ce composant ou systeme
n'est pas remplace avant les essais d1emissions, sauf s'il est
etabli qu'il a fait 1'objet de manipulations ou d'une utilisation
incorrecte de telle sorte que le systeme OBD ne detecte pas le
dysfonctionnement qui en resulte.

5. EVALUATION DES RESULTATS

5.1. Les resultats des essais sont sounds a la procedure d'evaluation
prevue a 1'appendice 4.

5.2. Les resultats des essais ne sont pas multiplies par les facteurs de
deterioration.

6. PLAN DE MESURES CORRECTIVES

6.1. Lorsque 1'autorite chargee de la reception du type a la certitude
qu'un type de vehicule n'est pas conforme aux exigences des
presentes dispositions, elle demande que le constructeur presente un
plan de mesures correctives afin de remedier a cet etat de non-
conformite.

6.2. Le plan de mesures correctives est envoye d 1'autorite chargee de la
reception du type au plus tard 60 jours ouvrables a compter de la
date de la notification visee au paragraphe 6.1. Dans les 30 jours
ouvrables qui suivent, 1'autorite declare approuver ou desapprouver
le plan de mesures correctives. Cependant, lorsque le constructeur
parvient & convaincre 1'autorite chargee de la reception du type de
la necessite d'un delai supplementaire pour examiner 1'etat de non-
conformite afin de presenter un plan de mesures correctives, une
prorogation est accordee.

6.3. Les mesures correctives doivent concerner tous les vehicules qui
sont susceptibles d'etre affectes du meme defaut. La necessite de
modifier les documents de reception du type doit etre evaluee.

6.4. Le constructeur fournit une copie de toutes les communications
relatives au plan de mesures correctives. II conserve un dossier de
la campagne de rappel, et presente regulierement des rapports sur
son etat d'avancement d 1'autorite chargee de la reception.

6.5. Le plan de mesures correctives comporte les prescriptions specifiees
aux paragraphes 6.5.1 A 6.5.11. Le constructeur attribue au plan de
mesures correctives une denomination ou un numero d'identification
unique.
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6.5.1. Une description de chaque type de vehicule faisant 1'objet du plan
de mesures correctives.

6.5.2. Une description des modifications, adaptations, reparations,
corrections, ajustements ou autres changements a apporter pour
mettre les vehicules en conformite, ainsi qu'un bref resum& des
donnees et des etudes techniques sur lesquelles se fonde la decision
du constructeur quant aux differentes mesures a prendre pour
remedier a 1'etat de non-conformite.

6.5.3. Une description de la methode au moyen de laquelle le constructeur
informera les proprietaires des vehicules.

6.5.4. Une description de 1'entretien ou de 1'utilisation corrects auxquels
le constructeur subordonne, le cas echeant. Le droit aux reparations
a effectuer dans le cadre du plan de mesures correctives, et une
explication des raisons qui motivent ces conditions de la part du
constructeur. Aucune condition relative a 1'entretien ou a
1"utilisation ne peut etre imposee sauf s'il peut etre demontr6
qu'elle est liee a 1'etat de non-conformit6 et aux mesures
correctives.

6.5.5. Une description de la procedure a suivre par les proprietaires de
vehicules pour obtenir la mise en conformite de leur vehicule. Elle
comprend la date a partir de laquelle les mesures correctives
peuvent itre prises, la duree estimee des reparations en atelier et
1'indication du lieu ou elles peuvent etre faites. Les reparations
sont effectuees de maniere appropriee dans un delai raisonnable a
compter de la remise du vehicule.

6.5.6. Une copie des informations transmises aux proprietaires de
vehicules.

6.5.7. Une breve description du systeme que le constructeur utilisera pour
assurer un approvisionnement adequat en composants ou systemes afin
de mener a bien 1'action palliative. La date a laquelle un stock
suffisant de composants ou systemes aura ete constitue pour lancer
la campagne est indiquee.

6.5.8. Une copie de toutes les instructions a envoyer aux personnes qui
sont chargees des reparations.

6.5.9. Une description de 1'incidence des mesures correctives proposees sur
les emissions, la consommation de carburant, 1'agrement de conduite

. et la securite de chaque type de vehicule concern6 par le plan de
mesures correctives, accompagnee des donnees, etudes techniques,
etc., etayant ces conclusions.

6.5.10. Tous les autres rapports, informations ou donnees que I'autorit6
chargee de la reception peut raisonnablement juger necessaires pour
evaluer le plan de mesures correctives.

6.5.11. Dans le cas oil le plan de mesures correctives comprend un rappel de
vehicules, une description de la methode d'enregistrement des
reparations est presentee a 1'autorite chargee de la reception. Si
une etiquette est utilisee un exemplaire en est fourni.
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6.6. II peut etre demande au constructeur d'effectuer des essais
raisonnablement concus et necessaires sur les composants et les
vehicules auxquels ont ete appliques les modifications. Reparations
ou remplacements proposes, afin de faire la preuve de 1'efficacite
de ces modifications, reparations ou remplacements.

6.7. Le constructeur a la responsabilite de constituer un dossier
comprenant tous les vehicules rappeles et repares, avec I1indication
de I1atelier qui a effectue les reparations. L'autorite chargee de
la reception a acces sur demande a ce dossier pendant une periode de
cinq ans a partir de la mise en oeuvre du plan de mesures
correctives.

6.8. La reparation effectuee et/ou la modification apportee ou 1'ajout de
nouveaux equipements sont signales dans un certificat remis par le
constructeur au proprietaire du vehicule.
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Appendice 4

PROCEDURE STATISTIQUE POUR LES ESSAIS DE CONFORMITE EN SERVICE

1. Le present appendice decrit la procedure a suivre pour controler le
respect des exigences en matiere de conformite en service dans le
cadre de 1'essai du type I.

2. II convient de suivre deux procedures differentes:

(i) la premiere procedure concerne les vehicules de 1 echantillon
qui, £ cause d un defaut au niveau des emissions, entrainent
des observations aberrantes dans les resultats {paragraphe 3);

(ii)l'autre procedure concerne la totalite de 1'echantillon
(paragraphe 4) .

3. PROCEDURE A SUIVRE A L'EGARD DES EMETTEURS EXCENTRES

3.1. Un vehicule est qualifie d'emetteur excentre lorsque, pour un
composant reglemente, la valeur limite figurant au
paragraphe 5.3.1.4. de 1"annexe 1 est depassee de maniere
significative.

3.2. L'echantillon, qui est compose au minimum de trois vehicules et au
maximum d'un nombre de vehicules determine selon la procedure visee
au paragraphe 4, est passe en revue pour detecter la presence
d'emetteurs excentres.

3.3. Si un emetteur excentre est repere, on determine la cause des
emissions excessives.

3.4." Si plusieurs vehicules sont consideres comme des emetteurs excentres
dus aux memes causes, 1'echantillon est repute refuse.

3.5. Si un seul emetteur excentr6 est repere, ou si plusieurs de ces
vehicules sont reperes mais que leurs emissions sont dues a des
causes differentes, on augmente 1'echantillon d'un vehicule, sauf si
la raille maximale de I'1 echantillon a dejS ete atteinte.

3.5.1. Si. Dans 1'echantillon augmente, on constate que plusieurs vehicules
sont des emetteurs excentres dus aux memes causes, 1'echantillon est
repute refuse.

3.5.2. Si, dans 1'echantillon de taille maximale, un seul emetteur excentre
est repere et que les emissions excessives sont dues a la meme
cause, 1'echantillon est repute accepte quant aux exigences du
paragraphe 3 du present appendice.

3.6. Chaque fois qu'un echantillon est augmente en raison des exigences
visees au paragraphe 3.5. La procedure statistique visee au
paragraphe 4 s1applique a 1'echantillon augmente.

4. PROCEDURE A SUIVRE DANS LES CAS OU LES EMETTEURS EXCENTRES NE FONT
PAS L1OBJET D'UNE EVALUATION DISTINCTE DANS L'ECHANTILLON

4.1. L1echantillon etant compose au minimum de trois vehicules, la
procedure d'echantillonnage est etablie de maniere a ce que la
probabilite qu'un lot soit accepte soit de 0,95 avec une proportion
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de defectueux de 40 % (risque fournisseur = 5 %), et que la
probabilite qu'un lot soit accepts soit de 0,15 avec une proportion
de defectueux de 75 % (risque client = 15 %).

4.2. Pour chacun des polluants definis au paragraphs 5.3.1.4 de
1'annexe 1, on applique la procedure suivante (figure 4/1) :

Soit :

L = la valeur limite prescrite pour le polluant

Xi = la valeur mesuree pour 1'ixieme vehicule de 1'echantillon

n = la taille de 1'echantillon.

4.3. On calcule pour 1'echantillon la statistique de 1'essai representant
le nombre de vehicules non conformes, soit xt > L.

4.4. Puis :

(i) si le resultat statistique est inferieur ou egal au seuil
d'acceptation correspondant A la taille de 1 echantillon et
figurant dans le tableau suivant, une decision d1acceptation
est prise pour le polluant,

(ii) si le resultat statistique est superieur ou egal au seuil de
refus correspondant & la taille de I1echantillon figurant
dans le tableau suivant, une decision de refus est prise pour
le polluant,

(iii) dans les autres cas, un vehicule supplementaire est soumis £
1'essai et la procedure s'applique £ 1'echantillon augmente
d'une unite.

Dans le tableau suivant, les valeurs d1acceptation et de refus sont
calculees au moyen de la norme Internationale ISO 8422/1991.

5. Un echantillon est reput6 accepte lorsqu'il satisfait aux exigences
du paragraphe 3 et du paragraphe 4 du present appendice.
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TABLEAU 4/1

TABLEAU D'ACCEPTATION ET DE REFUS
PLAN D'ECHANTILLONNAGE PAR ATTRIBUTE

Taille cumulee
de 1'echantillon

3
4
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20

Seuil d' acceptation

0
1
1
2
2
3
4
4
5
5
6
6
7
8
8
9
9
11

Seuil de refus

-
-
5
6
6
7
8
8
9
9
10
11
11
12
12
13
13
12



Figure 4/1
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(*) (si les deux essai sont reussis)
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Annexe 1

CARACTERISTIQUES ESSENTIELLES DU MOTEUR
ET RENSEIGNEMENTS CONCERNANT LA CONDUITE DBS ESSAIS

Les informations suivantes, lorsqu'elles sont applicables, doivent
etre fournies en triple exemplaire et doivent inclure un sommaire.
Les dessins, s'ils existent, doivent fitre fournis a l'6chelle
adequate et suffisamment detailles au fornvat A4 ou plies a ce
format. Dans le cas de fonction controlee par microprocesseur,
fournir les informations appropriees relatives au fonctionnement.

1. GENERALITES

1.1. Marque (raison sociale du constructeur) :

1.2. Type et denomination (s) commerciale(s) g6n6rale(s) :

1.3. Moyens d'identification du type, s'il est indique sur le
vehicule :

1.3.1. Emplacement :

1.4. Categorie :

1.5. Norn et adresse du constructeur

1.6 Adresse des ateliers de montage : . .

2. CONSTITUTION GENERALE DU VEHICULE

2-. 1. Photos ou dessins d'un vehicule type :

2.2. Essieux moteurs (nombre, emplacement, crabotage d'un autre
essieu) : ,

3. MASSES (en kg) (eventuellement reference aux croquis)

3.1. Masse du vehicule carrosse en ordre de marche, ou masse du
chassis-cabine si le constructeur ne fournit pas la carrosserie
(avec 1'equipement standard, y compris fluide de refroidissement,
lubrifiants, carburant, outillage, roue de secours et
conducteur) :

3.2. Masse maximale en charge techniquement admissible declaree
par le :

4. DESCRIPTION D'J MOTEUR

4.1. Constructeur :

4.1.1. Code moteur du constructeur (marque sur le moteur ou autres moyens
d'identifications) :

4.2. Moteur a combustion interne

4.2.1. Caracteristiques du moteur :
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4.2.1.1. Principe de fonctionnement : allumage commande/allumage par
compression a quatre temps/a deux temps I/

4.2.1.2. Nombre et disposition des cylindres, et ordre d1allumage :

4.2.1.2.1. Alesage : I/ mm

4.2.1.2.2. Course : 3/ . m m

4.2.1.3. Cylindree : 4/ cm3

4.2.1.4. Rapport volumetrique de compression: 2.7

4.2.1.5. Dessins de la chambre de combustion et de la face superieure
du piston : . .

4.2.1.6. Regime de ralenti: 2_/

4.2.1.7. Teneur de monoxyde de carbone en volume dans les gaz
d'echappement au ralenti (suivant les prescriptions du
constructeur) : 2/

%

4.2.1.8. Puissance nette maximale ; 2/ kw a . . . min"1

4.2.2. Carburant : essence/gazole/GPL/GN .!/

4.2.3. RON sans plomb :

4.2.4. Alimentation en carburant :

4.2.4.1. par carburateur (s) : oui/non 1.7

4.2.4.1.1. Marque :

4.2.4.1.2. Type :

4.2.4.1.3. Nombre :

4.2.4.1.4. Reglages: 2.7

4.2.4.1.4.1. Gicleurs :

4.2.4.1.4.2. Buses :

4.2.4.1.4.3. Niveau de cuve :

4.2.4.1.4.4. Masse du flotteur :

4.2.4.1.4.5. Pointeau :

4.2.4.1.5. Enrichisseur de demarrage manuel/automatique j,/

4.2.4.1.5.1. Principe de fonctionnement :

4.2.4.1.5.2. Limites de fonctionnement/reglage : I/ 2/

4.2.4.2. Par dispositif d"injection (allumage par compression
uniquement) : oui/non I/
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4.2.4.2.1. Description du systeme :

4.2.4.2.2. Principe de fonctionnement (injection directe/chambre de
precombustion/chambre de turbulence) .!/

4.2.4.2.3. Pompe d'injection :

4.2.4.2.3.1. Marque(s) : . . .

4.2.4.2.3.2. Type(s) : . . . .

4.2.4.2.3.3. Debit maximum: I/ 2.7 mm3 par coup ou cycle
a : i/ 2/ min"1 de la pompe ou diagramme
caracteristique :

4.2.4.2.3.4. Calage de 1'injection :

4.2.4.2.3.5. Courbe d'avance a 1'injection : £/

4.2.4.2.3.6. Mode d'etalonnage : au banc/sur le moteur I/

4.2.4.2.4. Regulateur

4.2.4.2.4.1. Type :

4.2.4.2.4.2. Regime de coupure :

4.2.4.2.4.2.1. Regime de debut de coupure en charge : min'1

4.2.4.2.4.2.2. Regime maximal a vide : min"1

4.2.4.2.4.3. Regime de ralenti : min"1

4.2.4.2.5. Injecteur(s) :

4.2.4.2.5.1. Marque (s) :

4.2.4.2.5.2. Type(s) :

4.2.4.2.5.3. Pression d'ouverture : 21 kPa
ou diagramme caracteristique :

4.2.4.2.6. Systeme de depart A froid

4.2.4.2.6.1. Marque(s) :

4.2.4.2.6.2. Type(s) :

4.2.4.2.6.3. Description :

4.2.4.2.7. Dispositif auxiliaire de demarrage

4.2.4.2.7.1. Marque(s) :

4.2.4.2.7.2. Type(s) :

4.2.4.2.7.3. Description :
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4.2.4.3. Par dispositif d'injection (pour allumage commande uniquement)
: oui/non I/

4.2.4.3.1. Description du systems :

4.2.4.3.2. Principe de fonctionnement: injection dans le collecteur
d'admission (monoparagraphe/multiparagraphes/injection
directe/autre (specifier))

Type (ou No) d'appareil de commande : )
Type de regulateur de carburant : )
Type de debitmetre d'air : ) Indications valables
Type de repartiteur de carburant : ) pour injection
Type de regulateur de pression : ) continue;
Type de microcontact : ) Pour d'autres
Type de regulateur de ralenti : ) systemes :
Type de porte-clapet : ) indications
Type de capteur de temperature d'eau : ) correspondantes
Type de capteur de temperature d'air : )
Type de commutateur d'air : )

Dispositif de protection contre les fausses manoeuvres.
Description et/ou dessin .!/

4.2.4.3.3 Marque (s)

4.2.4.3.4. Type(s) :

4.2.4.3.5. Injecteur(s) : pression d'ouverture : \_l 2.1 kPa
ou diagramme caracteristique:

4.2.4.3.6. Calage de 1'injection :

4.2.4.3.7. Dispositif de depart a froid :

4.2.4.3.7.1. Principe(s) de fonctionnement :

4.2.4.3.7.2. Limites de fonctionnement/reglages : .!/ 2_l

4.2.4.4. Pompe d'injection

4.2.4.4.1. Pression: I/ 2/ • kPa
ou diagramme caracteristique :

4.2.5. Allumage

4.2.5.1. Marque(s) :

4.2.5.2. Type(s) :

4.2.5.3. Principe de fonctionnement :

4.2.5.4. Courbe d'avance § 1'allumage: 2/

4.2.5.5. Calage: 21 avant PMH :

4.2.5.6. Ouverture des contacts : 2.X
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4.2.5.7. Angle de came: £/

4.2.5.8. Bougies

4.2.5.8.1. Marque :

4.2.5.8.2. Type :

4.2.5.8.3. Ecartement des electrodes : mm

4.2.5.9. Bobine

4.2.5.9.1. Marque :

4.2.5.9.2. Type :

4.2.5.10. Condensateur

4.2.5.10.1. Marque :

4.2.5.10.2. Type :

4.2.6. Systeme de refroidissement : par liquide/par air I/

4.2.7. Systeme d1admission :

4.2.7.1. Suralimentation : avec/sans I/

4.2.7.1.1. Marque(s) :

4.2.7.1.2. Type(s) :

4.2.7.1.3. Description du systeme (pression maximale de
suralimentation : kPa,
soupape de decharge)

4.2.7.2. Refroidisseur interne : avec/sans I/

4.2.7.3. Description et dessins des tubulures d1admission et de leurs
accessoires (repartiteur, dispositif de rechauffage, prises
d'air additionnelles, etc.) :

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

4.2.7.3.2. Filtre a air, dessins :. , ou

4.2.7.3.2.1. Marque(s) :

4.2.7.3.2.2. Type(s) :

4.2.7.3.3. Silencieux d'admission, dessins : ,ou

4.2.7.3.3.1. Marque(s) :

4.2.7.3.3.2. Type(s) :

4.2.8. Systeme d'echappement :
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4.2.8.1. Description et dessins :

4.2.9. Caracteristique de distribution ou donnees equivalentes :

4.2.9.1. Levee maximale des soupapes, angles d'ouverture et de
fermeture, ou caracteristiques equivalentes a d'autres
systemes de distribution, rapportes au paragraphe mort
haut :

4.2.9.2. Reference et/ou reglages : I/ 2.7

4.2.10 Lubrifiant utilise :

4.2.10.1. Marque :

4.2.10.2. Type :

4.2.11. .Mesures prises contre la pollution de 1'air :

4.2.11.1. Dispositif de recyclage des gaz de carter (description et
dessins) :

4.2.11.2. Dispositifs antipollution additionnels (s'ils existent et
s'ils ne sont pas couverts par une autre rubrique) : . .

4.2.11.2.1. Convertisseur catalytique : avec/sans I/

4.2.11.2.1.1. Nombre de catalyseurs et d'elements :

4.2.11.2.1.2. Dimension et forme du (des) catalyseur(s) (volume,

4.2.11.2.1.3. Type d'activite catalytique :

4.2.11.2.1.4. Charge totale en metaux precieux :

4.2.11.2.1.5. Rapport en metaux precieux :

4.2.11.2.1.6. Substrat (structure et materiau) :

4.2.11.2.1.7. Densite de cellules : .

4.2.11.2.1.8. Type d'emballage du (des) catalyseur(s) :

4.2.11.2.1.9. Emplacement du (des) catalyseur(s) (situation et cotes sur la
ligne d'echappement) :

4.2.11.2.1.10 . Sonde A oxygene : type :

4.2.11.2.1.10.1. Position de la sonde 4 oxygene :

4.2.11.2.1.10.2. Plage de commande de la sonde ci oxygene : 2/

4.2.11.2.2. Injection a air : avec/sans \_l

4.2.11.2.2.1. Type (pulsair, pompe A air, ) :

4.2.11.2.3. EGR : avec/sans I/

4.2.11.2.3.1. Caracteristiques (debit, ) : ....
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4.2.11.2.4. Systemes de contr61e des Emissions par Evaporation.

Description detaillee complete et leurs reglages :

Schema du systeme de controle des emissions par
evaporation :

Dessin du reservoir a charbon actif

Dessin du reservoir de carburant avec indication du
volume et du materiau :

4.2.11.2.5. Filtre a particules avec/sans I/

4.2.11.2.5.1. Dimensions et forme du filtre a particules (volume)

4.2.11.2.5.2. Nature du filtre a particules et conception : . . .

4.2.11.2.5.3. Emplacement du filtre a particules (situation et cotes sur
la ligne d'echappement) :

4.2.11.2.5.4. Systeme/methode de regeneration, description et dessin :

4.2.11.2.6. Autres systemes (description et fonctionnement)

4.2.11.2.7. Systeme de diagnostic embarque (OBD)

4.2.11.2.7.1. Description ecrite et/ou schema du Ml: . . . .

4.2.11.2.7.2. Liste et fonction de tous les composants surveilles par le
syst^me OBD:

4.2.11.2.7.3. Description ecrite (principes de fonctionnement generaux
de :

4.2.11.2.7.3.1. Moteurs a allumage commande :

4.2.11.2.7.3.1.1. Surveillance du catalyseur :

4.2.11.2.7.3.1.2. Detection des rates d'allumage :

4.2.11.2.7.3.1.3. Surveillance de la sonde a oxygene :

4.2.11.2.7.3.1.4. Autres composants surveilles par le systeme OBD : . .

4.2.11.2.7.3.2. Moteurs a allumage par compression:

4.2.11.2.7.3.2.1. Surveillance du catalyseur :

4.2.11.2.7.3.2.2. Surveillance du piege a particules :

4.2.11.2.7.3.2.3. Surveillance du systeme d'alimentation electronique :

4.2.11.2.7.3.2.4. Autres composants surveilles par le systeme OBD : . .

4.2.11.2.7.4. Criteres d'activation du Ml (nombre defini de cycles de
conduite ou methode statistique) :
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4.2.11.2.7.5. Liste de tous les codes de sortie OBD et formats utilises
(accompagnee d'une explication pour chacun):

4.2.12. Systeme d'alimentation GPL: oui/non I/

4.2.12.1. Numero de reception :

4.2.12.2. Onit6 de regulation electronique du moteur pour
1"alimentation au GPL :

4.2.12.2.1. Marque(s) :

4.2.12.2.2. Type(s) : .

4.2.12.2.3. Possibilites de reglage en fonction des emissions :

4.2.12.3. Renseignements complementaires :

4.2.12.3.1. Description du systeme de protection du catalyseur lors du
passage de 1"essence au GPL et vice versa :

4.2.12.3.2. Structure du systeme (connexions electriques, prises de
depression, flexibles de compensation, etc.) :

4.2.12.3.3. Dessin du symbole : .

4.2.13. Systeme d'alimentation au gaz naturel : oui/non \_/

4.2.13.1. Numero de la reception :

4.2.13.2. Unite de regulation electronique du moteur pour
1'alimentation au GN

4.2.13.2.1. Marque(s) : . . . . .

4.2.13.2.2. Type(s) :

4.2.13.2.3. Possibilites de reglage en fonction des emissions :

4.2.13.3. Documents complementaires : . . . .

4.2.13.3.1. Description du systeme de protection du catalyseur lors du
passage de I1 essence au GN et vice versa : •. .

4.2.13.3.2. Structure du systeme (connexions electriques, prises de
depression, flexibles de compensation, etc.) :

4.2.13.3.3. Dessin du symbole :

5. TRANSMISSION

5.1. Embrayage (type) :

5.1.1. Conversion de couple maximale :

5.2. Boite de vitesses :

5.2.1. Type [manuelle/automatique/variation continue ] :
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5.3. Rapports de demultiplication

Combinaison de
vitesse

Maximum pour
variateur

1

2

3

4, 5, autres

Minimum pour
variateur

Marche arriere

Rapports de boite
(rapports entre
le regime du
moteur et la
vitesse de
rotation de

1'abre de sortie)

Rapport (s) de
pont (rapports
entre la vitesse
de rotation de

1'arbre de sortie
et la vitesse de
rotation des

roues motrices)

Demultiplication
totale

6.

6.1.

6.1.1.

6.1.2.

6.1.3

6.1.4.

7.

7.1.

SUSPENSION

Pneumatiques et roues

Combinaison(s) pneumatiques/roues [pour les pneumatiques,
indiquer la designation des dimensions, 1'indice de capacite de
charge minimale, le symbole de categorie de vitesse minimale;
pour les roues, indiquer la/les dimension(s) de la jante et
le/les decalage(s)] :

Circonferences de roulement dynamique :

Limite superieure et limite inferieure des rayons de roulement :

Pression(s) des pneumatiques recommandee(s) par le
constructeur :

CARROSSERIE

Nombre de sieges :

kPa
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I/ Biffer la mention inutile.

2f Specifier la tolerance.

I/ Cette valeur doit etre arrondie au dixieme de millimetre le plus
proehe.

£/ Cette valeur doit etre calcule avec n = 3,1416 et arrondie au cm1
le plus proehe.
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Annexe 2

COMMUNICATION

(format maximal: A4 (210 x 297 mm))

emanant de : Nom de 1'administration:

concernant : £/ DELIVERANCE D'UNE HOMOLOGATION
EXTENSION D'HOMOLOGATION
REFUS D1HOMOLOGATION
RETRAIT D'HOMOLOGATION
ARRET DEFINITIF DE LA PRODUCTION

d'un type de vehicule en ce qui concerne les emissions de polluants en
application du Reglement No 83.

Homologation No : Extension No :

1. Categorie du type de vehicule (Mlf Nt, etc.) :

2. Exigences du moteur en carburant : essence sans plomb/GPL/GN/gazole : 2/

3. Marque de fabrique ou de commerce du vehicule;

4. Type du vehicule : Type du moteur :

5. Nom et adresse du constructeur :

6. Le cas echeant, nom et adresse du representant du constructeur : . . .

7. Masse a vide du vehicule :

7.1. Masse de reference du vehicule :

8. Masse maximale du vehicule :

9. Nombre de places assises (conducteur compris) :

10. Transmission:

10.1. Boite de vitesses manuelle ou automatique ou a variation
continue : 21 3/ .'

10.2. Nombre de rapports de la boite de vitesses :

10.3. Rapports de transmission de la boite de vitesses : 2/

Premier rapport N/V :

Deuxieme rapport N/V :

Troisieme rapport N/V :

Quatrieme rapport N/V :
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21

Cinquieme rapport N/V :

Rapport du couple final :

Pneumatiques : dimensions :

Circonferences de roulement dynamique ;

Roues motrices : avant, arriere, 4 x 4

11. Vehicule presente a 1'homologation le :

12. Service technique charge des essais d'homologation : . .

13. Date du proces-verbal delivre par ce service :

14. Numero du proces-verbal delivre par ce service : . . . .

15. L'homologation est accordee/refusee/etendue/retiree : 2/

16. Resultats :

16.1. Essai du type I :

Polluant en g/km

Mesur6

Calcule avec un
facteur de
deterioration (FD)

CO

(g/km)

HC

(g/km)

No,

(g/km)

HC + No, (1)

(g/km)

Particules (1)

(g/km)

(I) Pour vehicules a moteur a allumage par compression

16.1.1 Cas des vehicules fonctionnant au GPL ou au GN:

16.1.1.1. Repeter le tableau pour chaque type de GPL ou GN, en precisant si
les resultats sont mesures ou calcules. Dans le cas des vehicules
fonctionnant soit & 1'essence, soit au GPL ou GN, repeter le
tableau pour 1'essence et chaque type de GPL ou GN.

16.1.1.2. Numero d'homologation du vehicule pere si le vehicule est membre
d'une famille:

16.1.1.3. Coefficients "r" des resultats d1emissions de chaque polluant
pour la famille dans le cas de carburant gazeux :

16.2. Essai du type II: 2f

CO : % au regime de ralenti : min"1

(mesure ci 1'echappement) .

16.3. Essai de type III: 21

16.4. Essai du type IV : 2./ g/essai

16.5. Essai du type V : Durability

16.5.1. type de durabilite 80 000 km/non realise : 2/
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16.5.2. facteur de deterioration (DF) calcules/forfaitaires : 2/

Preciser les valeurs :

16.6. Essai du type VI : 2/

CO (g/km) | HC (g/km)
jvaleur mesuree

16.7. Essai OBD

16.7.1 Description ecrite et/ou schema du MI :

16.7.2. Liste et fonction de tous les composants surveilles par le systeme
OBD :

16.7.3. Description ecrite (principes de fonctionnement generaux) de : . .

16.7.3.1 Detection des rates d'allumage :

16.7.3.2. Surveillance du catalyseur :

16.7.3.3. Surveillance de la sonde a oxygene :

16.7.3.4. Autres composants surveilles par le systeme OBD :

16.7.3.5. Surveillance du catalyseur :

16.7.3.6. Surveillance du piege a particules :

16.7.3.7. Surveillance de 1'actuateur du systeme d1alimentation electronique :

16.7.3.8. Autres composants surveilles par le systeme OBD :

16.7.4. Criteres d'activation du Ml (nombre defini de cycles de conduite ou
methode statistique) :

16.7.5. Liste de tous les codes de sortie OBD et formats utilises
(accompagnee d'une explication pour chacun) :

17. Donnees relatives aux emissions requises lors du contr&le technique

Essai CO (%) Lambda {1) Regime moteur

(tr/min)

Temperature

d'huile (°C)

Ralenti

Ralenti
accelere

(1) Formule lambda: voir paragraphs 5.3.7.3. du present
Reglement.

18. Emplacement, sur le vehicule, de la marque d'homologation : . .
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19. Lieu :

20. Date : .

21. Signature

!/ Numero distinctif du pays qui a delivre/etendue/refuse/retire
1'homologation (voir les dispositions du Reglement relatives a
1'homologation.

2/ Biffer la mention inutile.

3.7 Dans le cas des vehicules equipes d'une boite de vitesses automatique,
on doit donner tous les renseignements utiles sur la transmission.
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Annexe 3

EXEMPLES DE MARQUES D'HOMOLOGATION

Homologation B (ligne A) I/ - Vehicules homologues selon les niveaux
d'emissions de polluants requis pour les moteurs alimentes a 1'essence sans
plomb ou & 1'essence sans plomb et soit au GPL, soit au GN.

f£B
83 Rl - 052439

8mm min.

La marque d'homologation ci-dessus, apposee sur un vehicule conforme au
paragraphe 4. de ce Reglement, indique que ce type de vehicule a ete homologue
au Royaume Uni (E 11) conformement au Reglement No 83 sous le numero
d'homologation 052439. Les deux premiers chiffres du numero d'homologation
signifient que 1'homologation a ete accordee suivant la serie 05 d'amendements
du Reglement. Le chiffre "I" suivant la lettre "R" indique la conformite avec
les limites de 1'essai du type I detaillees i la ligne nA(2000)" du tableau du
paragraphe 5.3.1.4.1. de ce Reglement.

Homologation B (ligne B) i/ - Vehicules homologues selon les niveaux
d'emissions de polluants requis pour les moteurs alimentes & 1'essence sans
plomb ou a 1'essence sans plomb et soit au GPL, soit au GN.

f£B
83 Rll - 052439

a = 8mm min.

La marque d'homologation ci-dessus, apposee sur un vehicule conforme au
paragraphe 4 de ce Reglement, indique que ce type de vehicule a ete homologue
au Royaume Uni (E 11) conformement au Reglement No 83 sous le numero
d'homologation 052439. Les deux premiers chiffres du numero d'homologation
signifient que 1'homologation a ete accordee suivant la serie 05 d'amendements
du Reglement. Le chiffre "II" suivant la lettre "R" indique la conformite avec
les limites de 1'essai du type I detaillees a la ligne "B(2005)" du tableau du
paragraphe 5.3.1.4.1. de ce Reglement.
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Homologation C (ligne A) I/ - Vehicules hpmologues selon les niveaux
d'emissions de polluants requis pour les moteurs alimentes au gazole.

83 Rl -. 052439
a = 8mm min.

La marque d'homologation ci-dessus, apposee sur un vehicule conforme au
paragraphs 4. de ce Reglement, indique que ce type de vehicule a ete homologue
au Royaume Uni (E 11) conformement au Reglement No 83 sous le numero
d'homologation 052439. Les deux premiers chiffres du numero d'homologation
signifient que 1'homolegation a ete accordee suivant la serie 05 d'amendements
du Reglement. Le chiffre "I" suivant la lettre "R" indique la conformite avec
les limites de 1'essai du type I detaillees a la ligne "A(2000)" du tableau du
paragraphe 5.3.1.4.1. de ce Reglement.

Homologation C (ligne B) I/ - Vehicules homologues selon les niveaux
d'emissions de polluants requis pour les moteurs alimentes au gazole.

H 83 Rll - 052439
a = 8mm min.

La marque d'homologation ci-dessus, apposee sur un vehicule conforme au
paragraphe 4. de ce Reglement, indique que ce type de vehicule a ete homologue
au Royaume Uni (E 11) conformement au Reglement No 83 sous le numero
d'homologation 052439. Les deux premiers chiffres du numero d'homologation-
signifient que 1'homologation a ete accordee suivant la serie 05 d'amendements
du Reglement. Le chiffre "II" suivant la lettre "R" indique la conformite avec
les limites de 1'essai du type I detaillees a la ligne "B(2005)" du tableau du
paragraphe 5.3.1.4.1. de ce Reglement.
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Homologation D (ligne A) I/ - Vehicules homologues selon les niveaux
d'emissions de polluants requis pour les moteurs alimentes au GPL ou au GN.

y£D
M 83 Rl - 052439

8mm min.

La marque d'homologation ci-dessus, apposee sur un vehicule conforme au
paragraphe 4. de ce Reglement, indique que ce type de vehicule a ete homologue
au Royaume Uni (E 11) conformement au Reglement No 83 sous le numero
d'homologation 052439. Les deux premiers chiffres du numero d'homologation
signifient que 1'homologation a 6t6 accordee suivant la s6rie 05 d'amendements
du Reglement. Le chiffre "I" suivant la lettre "R" indique la conformite avec
les limites de 1'essai du type I detaillees a la ligne "A{2000)" du tableau du
paragraphe 5.3.1.4.1. de ce Reglement.

Homologation D (ligne B) I/ - Vehicules homologues selon les niveaux
d'emissions de polluants requis pour les moteurs alimentes au GPL ou au GN.

TO)

83 Rll - 052439
a *• 8mm min.

La marque d'homologation ci-dessus, apposee sur un v6hicule conforme au
paragraphe 4. de ce Reglement, indique que ce type de vehicule a ete homologue
au Royaume Uni (E 11) conformement au Reglement No 83 sous le numero
d'homologation 052439. Les deux premiers chiffres du numero d'homologation
signifient que 1'homologation a ete accordee suivant la serie 05 d'amendements
du Reglement. Le chiffre "II" suivant la lettre "R" indique la conformite avec
les limites de 1'essai du type I detaillees a la ligne "B(2005)" du tableau du
paragraphe 5.3.1.4.1. de ce Reglement.

!/ Voir les paragraphes 2.19. et 5.3.1.4. de ce Reglement.
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Annexe 4

ESSAI DE TYPE I

(Controle des emissions & 1'echappement apres un demarrage A froid)

1. INTRODUCTION

La presente annexe decrit la methode a suivre pour 1'essai du
type I defini au paragraphe 5.3.1. du present Reglement. Lorsque
le .carburant de reference est le GPL ou le GN, les prescriptions
de 1'annexe 12 s'appliquent egalement.

2. CYCLE D'ESSAI AU BANG A ROULEAUX

2.1. Description du cycle

Le cycle d'essai a appliquer au bane & rouleaux est celui decrit
en appendice 1 de cette annexe.

2.2. Conditions generales

Des cycles d'essai preliminaires doivent etre executes s'il y a
lieu pour determiner la meilleure methode de manoeuvre des
commandes d'accelerateur et de frein, de maniere a ce que le cycle
effectif reproduise le cycle theorique dans les limites
prescrites.

2.3. Utilisation de la boite de vitesses

2.3.1. Si la vitesse maximale pouvant etre atteinte sur le premier
rapport de la boite de vitesses est inferieure a 15 km/h, on
utilise les deuxieme, troisieme et quatrieme combinaisons paur le
cycle urbain (partie un) et les deuxieme, troisieme, quatrieme et
cinquieme .combinaisons pour le cycle extra-urbain (partie deux).
On peut egalement utiliser les deuxieme, troisieme et quatrieme
combinaisons pour le cycle urbain (partie un) et les deuxieme,
troisieme, quatrieme et cinquieme combinaisons pour le cycle
extra-urbain (partie deux) lorsque les instructions du
constructeur recommandent le demarrage en palier sur le deuxieme
rapport ou que le premier rapport y est defini comme etant
exclusivement une combinaison tout chemin, tout terrain ou de
remorquage.

Lorsque les vehicules n'atteignent pas 1'acceleration et la
vitesse maximale indiquees pour le cycle d'essai, il faut appuyer
a fond sur 1'accelerateur, jusqu'a ce que 1'on rejoigne a nouveau
la courbe indiqu6e. Les ecarts par rapport au cycle d'essai
doivent etre consignes dans le rapport d'essai.

2.3.2. Les vehicules equipes d'une boite de vitesses a commande semi-
automatique sont essayes sur les rapports normalement utilises
pour la circulation sur route, et la commande des vitesses est
actionnee selon les instructions du constructeur.

2.3.3. Les vehicules equipes d'une boite de vitesses a commande
automatique sont essayes sur le rapport le plus haut ("route"). On
manoeuvre 1'accelerateur de facon a obtenir une acceleration aussi
reguliere que possible, pour permettre a la boite de passer les
differents rapports dans 1'ordre normal. En outre, pour ces
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vehicules, les paragraphes de changement de vitesse indiques a
1'appendice 1 de la presente annexe sont sans objet et les
accelerations doivent etre executees suivant les segments de
droite joignant la fin de la periode de ralenti au debut de la
periode de vitesse stabilisee suivante. Les tolerances a appliquer
sont donnees dans le paragraphe 2.4. ci-apres.

2.3.4. Les vehicules equipes d'une surmultiplication ("overdrive")
pouvant etre commandee par le conducteur sont essayes avec ce
dispositif hors fonction pour le cycle urbain (partie un) et avec
ce dispositif en fonction pour le cycle extra-urbain (partie
deux).

2.4. Tolerances

2.4.1. On tolere un ecart de ± 2 km/h entre la vitesse indiquee et la
vitesse theorique en acceleration, en vitesse stabilisee, et en
deceleration avec usage des freins du vehicule. Si, sans usage des
freins, le vehicule decelere plus rapidement que prevu, seules les
prescriptions du paragraphe 6.5.3. ci-apres demeurent applicables.
Aux changements de mode, des ecarts sur la vitesse depassant les
valeurs prescrites sont admis, a condition que la duree des ecarts
constates ne depasse jamais 0,5 seconde chaque fois.

2.4.2. Les tolerances sur les temps sont de ± 1 seconde. Les tolerances
ci-dessus s'appliquent egalement au debut et a la fin de chaque
periode de changement de vitesse I/ pour le cycle urbain (partie
un) et les sequences Nos 3, 5 et 7 du cycle extra-urbain (partie
deux).

2.4.3. Les tolerances sur la vitesse et sur les temps sont combinees
comme il est indique a 1'appendice I de la presente annexe.

3. VEHICULE ET CARBURANT

3.1. Vehicule sounds a 1'essai

3.1.1. Le vehicule presente doit etre en bon etat mecanique. II doit etre
rode et avoir parcouru au moins 3 000 km avant 1'essai.

3.1.2. Le dispositif d'echappement ne doit pas presenter de fuite
susceptible de diminuer la quantite de gaz collectes, qui doit
etre celle sortant du moteur.

3.1.3. Le laboratoire peut verifier l'6tancheite du systeme d'admission
pour eviter que la carburation soit modifiee par une prise d'air
accidentelle.

3.1.4. Les reglages du moteur et des commandes du vehicule doivent etre
ceux prevus par le constructeur. Cette exigence s'applique
notamment aux reglages du ralenti (regime de rotation et teneur en
CO des gaz d'echappement), de 1'enrichisseur de demarrage et des
systemes de depollution des gaz d'echappement.

\_l II est note que le temps de 2 secondes alloue comprend la duree du
changement de rapport, et une certaine marge pour le rattrapage du cycle s'il
y a lieu.
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3.1.5. Le vehicule a essayer, ou un vehicule equivalent, doit etre equipe
s'il y a lieu d'un dispositif en vue de mesurer les parametres
caracteristiques necessaires pour le reglage du bane a rouleaux
conformement aux dispositions du paragraphs 4.1.1. de la presente
annexe.

3.1.6. Le service technique charge des essais peut verifier que le
vehicule a des performances conformes aux specifications du
constructeur, et qu'il est utilisable en conduite normale et
notamment apte £ demarrer ci froid et a chaud.

3.2. Carburant

On doit utiliser, pour les essais, le carburant de reference
approprie dont les specifications sont donnees a 1'annexe 10 du
present Reglement.

4. APPAREILLAGE D'ESSAI

4.1. Bane a rouleaux

4.1.1. Le bane doit permettre de simuler la resistance ci 1'avancement sur
route et appartenir a 1'un des deux types suivants :

bane a courbe d'absorption de puissance definie : ce type de bane
est un bane dont les caracteristiques physiques sont telles que la
forme de la courbe soit definie;

bane a courbe d'absorption de puissance reglable : ce type de bane
est un bane oil 1'on peut regler deux parametres au moins pour
faire varier la forme de la courbe.

4.1.2. Le reglage du bane doit demeurer stable dans le temps. II ne doit
pas engendrer de vibrations perceptibles sur le vehicule, et
pouvant nuire au fonctionnement normal de ce dernier.

4.1.3. II doit etre muni de systemes simulant 1'inertie et la resistance
a 1'avancement. Ces systemes doivent etre entraines par le rouleau
avant s'il s'agit d'un bane £ deux rouleaux.

4.1.4. Precision

4.1.4.1. II doit etre possible de mesurer et de lire 1*effort de freinage
indique avec une precision de ± 5%.

4.1.4.2. Dans le cas d'un bane a courbe d'absorption de puissance definie,
la precision du reglage a 80 km/h doit etre de ± 5 %. Dans le cas
d'un bane a courbe d'absorption de puissance reglable, le reglage
du bane doit pouvoir §tre adapte ci la puissance absorbee sur route
avec une precision de 5 % A 120, 100, 80, 60, 40 km/h, et de 10 %
a 20 km/h.

Au-dessous de ces vitesses, ce reglage doit garder une valeur
positive.

4.1.4.3. L'inertie totale des parties tournantes (y compris 1'inertie
simulee lorsqu'il y a lieu) doit etre connue et doit correspondre
a ± 20 kg a la classe d'inertie pour 1'essai.
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4.1.4.4. La vitesse du vehicule doit etre determines d'apres la vitesse de
rotation du rouleau (rouleau avant dans le cas des banes a deux
rouleaux). Elle doit etre mesuree avec une precision de ± 1 km/h
aux vitesses superieures £ 10 km/h.

4.1.4.5. La distance reelle parcourue par le vehicule sera mesuree a partir
du mouvement de rotation du rouleau (dans le cas d'un bane A deux
rouleaux, prendre le rouleau avant).

4.1.5. Reglage de la courbe d'absorption de puissance du bane et de
1'inertie

4.1.5.1. Bane a courbe d1absorption de puissance definie : le frein doit
etre regie pour absorber la puissance exercee aux roues motrices &
une vitesse stabilises de 80 km/h et la puissance absorbee a
50 km/h doit etre relevee. Les methodes £ appliquer pour
determiner et regler le frein sont decrites 3 1'appendice 3.

4.1.5.2. Bane el courbe d1absorption de puissance reglable : le frein doit
etre regie pour absorber la puissance exercee aux roues motrices a
des vitesses stabilisees de 120, 100, 80, 60, 40 et 20 km/h. Les
methodes A appliquer pour determiner et regler le frein sont
decrites dans 1'appendice 3.

4.1.5.3. Inertie

Pour les banes A simulation electrique de 1'inertie, il doit etre
demontre qu'ils donnent des resultats equivalents aux systemes a
inertie mecanique. Les methodes par lesquelles cette equivalence
est demontree sont decrites a 1'appendice 4.

4.2. Systeme de prelevement des gaz d'echappement

4.2.1. Le systeme de collecte des gaz d'echappement doit permettre de
mesurer les emissions massiques reelles de polluants dans les gaz
d'echappement. Le systeme & utiliser est celui du prelevement a
volume constant. A cette fin, il faut que les gaz d'echappement du
vehicule soient dilues de maniere continue avec de 1'air ambiant,
dans des conditions controlees. Pour la mesure des emissions
massiques par ce precede, deux conditions doivent §tre remplies :
le volume total du melange de gaz d'echappement et 1'air de
dilution doit etre mesure et un echantillon proportionnel de ce
volume doit §tre collecte pour analyse. Les emissions massiques
sont determinees d'apres les concentrations dans 1'echantillon-,
compte tenu de la concentration de ces gaz dans 1'air ambiant, et
d'apres le flux totalise sur la duree de 1'essai.

Les emissions de particules polluantes sont determinees par
separation des particules au moyen de filtres appropries d partir
d'un flux partiel proportionnel pendant toute la duree de 1'essai
et par determination gravimetrique de cette quantite conformement
au paragraphe 4.3.2.

4.2.2. Le debit ci travers 1'appareillage doit etre suffisant pour
empecher la condensation de 1'eau dans toutes les conditions
pouvant etre rencontrees lors d'un essai, comme il est prescrit
dans 1'appendice 5 a la presente annexe.
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4.2.3. L'appendice 5 decrit des examples de trois types de systemes de
prelevement A volume constant qui repondent aux conditions de la
presente annexe.

4.2.4. Le melange d'air et de gaz d'echappement doit etre homogene au
droit de la sonde de prelevement S2.

4.2.5. La sonde doit prelever un echantillon representatif des gaz
d'echappement dilues.

4.2.6. L'appareillage de prelevement doit etre etanche aux gaz. Sa
conception et ses materiaux doivent etre tels qu'il n'affecte pas
la concentration des polluants dans les gaz d'echappement dilues.
Si un element de 1'appareillage (echangeur de chaleur,
ventilateur, etc.) influe sur la concentration d'un gaz polluant
quelconque dans les gaz dilues, 1'echantillon de ce polluant doit
§tre preleve en amont de cet element s'il est impossible de
remedier & ce probleme.

4.2.7. Si le vehicule essaye a un systeme d'echappement & plusieurs
sorties, les tuyaux de raccordement doivent etre relies entre eux
aussi pres que possible du vehicule sans pour autant affecter son
fonctionnement.

4.2.8. L'appareillage ne doit pas engendrer a la ou aux sorties
d'echappement de variations de la pression statique s'ecartant de
plus de ± 1,25 kPa des variations de pression statique mesurees au
cours du cycle d'essai sur bane alors que la ou les sorties
d'echappement ne sont pas raccordees a 1'appareillage. Un
appareillage de prelevement permettant d'abaisser ces tolerances a
± 0,25 kPa est utilise si le constructeur le demande par ecrit A
1'administration qui delivre 1'homologation, en demontrant la
necessity de cet abaissement. La contrepression doit etre mesuree
dans le tuyau d'echappement aussi pres que possible de "son
extremite, ou dans une rallonge ayant le meme diametre.

4.2.9. Les diverses vannes permettant de diriger le flux de gaz
d'echappement doivent etre ei reglage et i action rapides.

4.2.10. Les echantillons de gaz sont recueillis dans des sacs de capacite
suffisante. Ces sacs sont faits d'un materiau tel que la teneur en
gaz polluants ne soit pas modifiee de plus de ± 2 % apres
20 minutes de stockage

4.3. Appareillage d'analyse

4.3.1. Prescriptions

4.3.1.1. L'analyse des polluants se fait avec les appareils ci-apres :

monoxyde de carbone (CO) et dioxyde de carbone (C02) : analyseur du
type non dispersif a absorption dans 1'infrarouge (NDIR).

hydrocarbures (HC) - moteurs A allumage cprnmande : analyseur du
type & ionisation de flamme (FID) etalonne au propane exprime en
equivalent d'atomes de carbone (Ci) ;

hydrocarbures (HC) - vehicules A moteurs & allumage par
compression : analyseur a ionisation de flamme, avec detecteur,
vannes,. tuyauteries, etc., chauffes & 463 R (190 °C) ± 10 K(HFID).
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II est etalonne au propane exprime en equivalent atomes de carbons
(Ct);

oxydes d1azote (NOX) : soit un analyseur du type a
chimiluminescence (CLA) avec convertisseur NOX/NO, soit un
analyseur non dispersif a absorption de resonance dans
1'ultraviolet (NDUVR) avec convertisseur NOX/NO.

Particules - Determination gravimetrique des particules
recueillies :

Les particules sont recueillies au moyen de deux filtres installes
en serie dans le flux de gaz d'echantillonnage. La quantite de
particules recueillie dans chaque paire de filtres doit respecter
la formule suivante :

M=-^-.m -> m=M.d.-̂ -
Vd Vmix

OU

Vep : debit a travers le filtre

Vmtx : debit dans le tunnel

M : masse de particules (g/km)

Mumite : masse limite de particules (masse limite applicable,
" g/km)

m : masse de particules piegees sur les filtres (g)

d : distance reelle parcourue pendant le cycle d'essai (km) .

On ajustera le taux de prelevement des particules (Vep/Vmix) de
maniere a ce que pour M = Mllmite, 1 z m z 5 mg quand des filtres de
47 mm de diametre sont utilises.

La surface des filtres doit etre realisee en un materiau
hydrophobe et inerte vis-a-vis des constituants des gaz
d'echappement (PTFE ou materiau equivalent).

4.3.1.2. Precision

Les analyseurs doivent avoir une etendue de mesure compatible avec
la precision requise pour la mesure des concentrations de
polluants dans les echantillons de gaz d'echappement.

L'erreur de mesure ne doit pas etre superieure a ± 3 % compte non
tenu de la vraie valeur des gaz d'etalonnage.

Pour les concentrations inferieures a 100 ppm, 1'erreur de mesure
ne doit pas etre superieure a ± 3 ppm. L'analyse de 1'echantillon
d'air ambiant est executee sur le meme analyseur et sur la meme
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gamme de mesure que celle de 1'echantillon correspondant de gaz
d'echappement dilues.

Le pesage des particules recueillies doit etre effectue avec une
precision de 5 u g.

La balance utilisee pour determiner le poids des filtres doit
avoir une precision (ecart type) et une precision de lecture de
1 P g- . .

4.3.1.3. Piege a glace

Aucun dispositif de sechage du gaz ne doit etre utilise en amont
des analyseurs, a moins qu'il ne soit demontre qu'il n'a aucun
effet sur la teneur en polluants du flux de gaz.

4.3.2. Prescriptions particulieres pour les moteurs a allumage par
compression

Une conduite de prelevement chauffee, pour 1'analyse continue des
HC au moyen du detecteur a ionisation de flamme chauffe (HFID),
avec enregistreur ® doit etre installee. La concentration moyenne
des hydrocarbures mesures est determinee par integration. Pendant
tout 1'essai, la temperature de cette conduite doit etre reglee a
463 R (190 °C) + 10 K. La conduite doit etre munie d'un filtre
chauffe (FH) d'une efficacite de. 99 % pour les particules
z 0,3 urn, servant a extraire les particules solides du flux
continu de gaz utilise pour 1'analyse.

Le temps de reponse du systems de prelevement (de la sonde a
1'entree de 1'analyseur) doit etre inferieur a 4 secondes.

Le detecteur a ionisation de flamme chauffe (HFID) doit etre
utilise avec systeme a debit constant (echangeur de chaleur) pour
assurer un prelevement representatif, a moins qu'il n'existe une
compensation pour la variation du debit des systemes CFV ou CFO.

Le dispositif de prelevement des particules se compose d'un tunnel
de dilution, d'une sonde de prelevement, d'une unite filtrante,
d'une pompe a flux partiel, de regulateurs de debit et de
debitmetres. Le flux partiel pour le prelevement des particules
est conduit ci travers deux filtres disposes en serie. La sonde de
prelevement du flux de gaz dans lequel les particules seront
prelevees doit etre disposee dans le canal de dilution de facon a
permettre le prelevement d'un flux de gaz representatif du melange
air/gaz d'echappement homogene et a assurer que la temperature du
melange air/gaz d'echappement ne depasse pas 325 K (52 °C) au
paragraphe de prelevement. La temperature du flux de gaz au niveau
du debitmetre ne peut varier de plus de ± 3 K et le debit massique
de ± 5 %. Lorsqu'il se produit une modification inadmissible du
debit en raison d'une charge trop elevee du filtre, 1'essai doit
etre interrompu. Lors de la repetition de 1'essai, il y a lieu de
prevoir un debit moins important et/ou d'utiliser un filtre plus
grand. Les filtres sont retires de 1'enceinte au plus tot une
heure avant le debut de 1'essai.

Les filtres a particules necessaires doivent etre conditionnes
(temperature, humidite) avant 1'essai dans une enceinte
climatisee, dans un recipient protege de la poussiere pendant une
duree comprise entre 8 et 56 heures. Apres ce conditionnement, on
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pese les filtres vierges et on les conserve jusqu'au moment de
leur utilisation.

Si les filtres ne sont pas utilises dans 1'heure suivant leur
sortie de la chambre de pesee, ils seront peses a nouveau. La
limite d'une heure peut etre remplacee par une limite de 8 heures
si I1une ou les deux conditions suivantes sont respectees :

- le filtre ayant une masse stabilisee est plac6 et conserve dans
un porte-filtre scel!6 ayant les extremites fermees, ou

- le filtre ayant une masse stabilisee est plac6 dans un porte-
filtre qui est immediatement mis dans la ligne d'echantillonnage
au travers de laquelle il n'y a pas de debit.

4.3.3. Etalonnage

Chaque analyseur doit etre etalonn6 aussi souvent qu'il est
necessaire et en tout cas au cours du mois precedent 1'essai
d'homologation de type, ainsi qu'une fois au moins tous les six
mois pour le contrdle de la conformite de production. L'appendice 6
a la presente annexe decrit la methode d'etalonnage a appliquer a
chaque type d1analyseur cite au paragraphe 4.3.1.

4.4. Mesure du volume

4.4.1. La methode de mesure du volume total de gaz d'echappement dilu6
appliquee dans le systeme de prelevement a volume constant doit
etre telle que la precision soit de ± 2 %.

4.4.2. Etalonnage du systeme de prelevement a volume constant

L'appareillage de mesure du volume dans le systeme de prelevement A
volume constant doit etre etalonn6 par une methode garantissant
1'obtention de la precision requise et a des intervalles
suffisamment rapproches pour garantir le maintien de cette
precision.

Un exemple de methode d'etalonnage permettant d'obtenir la
precision requise est donne dans 1'appendice 6 de cette annexe.
Dans cette methode, on utilise un dispositif de mesure du debit du
type dynamique, qui convient pour les forts debits rencontres dans
1'utilisation du systeme de prelevement & volume constant. Le
dispositif doit etre d'une precision certifiee et conforme ci une
norme nationale ou Internationale officielle.

4.5. Gaz

4.5.1. Gaz purs

Les gaz purs utilises selon le cas pour 1'etalonnage et
1'utilisation de 1'appareillage doivent repondre aux conditions
suivantes :

azote purifie :

(purete ± 1 ppm C, ± 1 ppm CO, ± 400 ppm C02 et ± 0,1 ppm NO);
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air synthetique purifie :

(purete ± 1 ppm C, ± 1 ppm CO, ± 400 ppm CO2, ±0,1 ppm NO);
concentration d'oxygene de 18 a 21 % en volume;

oxygene purifie : (purete > 99,5 % 02 en volume);

hydrogene purifie (et melange contenant de I1hydrogene) :
(purete ± 1 ppm C, ± 400 ppm C02).

monoxyde de carbone : (purete minimale 99.5%)

Propane : (purete minimale 99.5%)

4.5.2. Gaz d'etalonnage

Les melanges de gaz utilises pour 1'etalonnage doivent avoir la
composition chimique specifiee ci-apres :

C3H8 et air synthetique purifie (voir paragraphe 4.5.1. de la
presente annexe);

CO et azote purifie;

C02 et azote purifie;

NO et azote purifie. (La proportion de NO2 contenu dans ce gaz
d'etalonnage ne doit pas depasser 5 % de la teneur en NO.)

La concentration reelle d'un gaz d'etalonnage doit etre conforme a
la valeur nominale a ± 2 % pres. Les concentrations prescrites dans
1'appendice 6 a la presente annexe peuvent aussi etre obtenues avec
un melangeur doseur de gaz, par dilution avec de 1'azote purifie ou
avec de 1'air synthetique purifie. La precision du dispositif
melangeur doit etre telle que la teneur des gaz d'etalonnage dilues
puisse etre determinee a ± 2 %.

4.6. Appareillage additionnel

4.6.1. Temperature

Les temperatures indiquees dans 1'appendice 8 a la presente annexe
doivent etre mesurees avec une precision de ± 1,5 K.

4.6.2. Pression

La pression atmospherique doit etre mesuree a ± 0,1 kPa pres.

4.6.3. Humidite absolue

L'humidite absolue (H) doit pouvoir etre determinee a ± 5 % pres.

4.7. Le systeme prelevement de gaz d'echappement doit etre controle par
la methode decrite au paragraphe 3. De 1'appendice 7 a la presente
annexe. L'ecart maximal admis entre la quantite de gaz introduite
et la quantite de gaz mesuree est de 5 %.

5. PREPARATION DE L'ESSAI

5.1. Adaptation du systeme d'inertie aux inerties de translation du
vehicule
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On utilise un systems d'inertie permettant d'obtenir une inertie
totale correspondent a la masse de reference selon les valeurs ci-
apres :

Poids de

1
1
1
1
1
1
1
1
1
2
2
2
2

reference
(kg)

480
540
595
650
710
765
850
965
080
190
305
420
530
640
760
870
980
100
210
380
610

<
<
<
<
<
<
<
<
<
<
<
<
<
<
<
<
<
<
<
<
<

PR
PR
PR
PR
PR
PR
PR
PR
PR
PR
PR
PR
PR
PR
PR
PR
PR
PR
PR
PR
PR
PR

du vehicule PR

s
s
£

Z

S

£

£

£

S

S

S

£

S

S

S

S

<.

i

S

S

£

480
540
595
650
710
765
850
965
1 080
1 190
1 305
1 420
1 530
1 640
1 760
1 870
1 980
2 100
2 210
2 380
2 610

Inertie equivalente (kg)

455
510
570
625
680
740
800
910

1
1
1
1
1
1
1
1
1
2
2
2
2
2

020
130
250
360
470
590
700
810
930
040
150
270
270
270

5.2.

5.3.

5.3.1.

Reglage du frein

Le reglage du frein est effectue conformement aux methodes decrites
au paragraphs 4.1.5. ci-dessus.

La methode utilisee, les valeurs obtenues (inertie equivalente,
parametre caracteristique de reglage) sent indiquees dans le
proces-verbal d'essai.

Conditionnement du vehicule

Pour les vehicules a moteur a allumage par compression, et en vue
de la mesure des particules, au maximum 36 heures et au minimum
6 heures avant 1'essai, la deuxieme partie du cycle d'essai (extra-
urbain) decrite en appendice 1 doit etre realisee. Trois cycles
consecutifs doivent etre realises. La preparation du bane
dynamometrique est indiquee aux paragraphes 5.1. et 5.2. A la
demande du constructeur, les vehicules equipes de moteur a allumage
commande peuvent etre preconditionnes par un cycle de conduite
partie I et deux de partie II.

A la suite de ce preconditionnement specifique aux vehicules a
moteur a allumage par compression et avant 1'essai, les vehicules a
moteur a allumage par compression et a allumage commande doivent
sejourner dans un local ou la temperature reste sensiblement
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constante entre 293 et 303 K (20 et 30 °C). Ce conditionnement doit
durer au moins six heures et il est poursuivi jusqu'a ce que la
temperature de 1'huile du moteur et celle du liquide de
refroidissement (s'il existe) soient a ± 2 K de celle du local.

Si le constructeur le demande, 1'essai est effectue dans un delai
maximal de 30 heures apres que le vehicule ait fonctionne A sa
temperature normale.

Pour les vehicules a moteur a allumage commande fonctionnant avec
du GPL ou du GN ou bien equipes de fagon a pouvoir fonctionner avec
soit de 1"essence soit du GPL ou du GN : entre les essais avec 1'un
puis 1'autre des gaz de reference, le vehicule devra etre
preconditionne avant 1'essai avec le second carburant de reference.

5.3.2. La pression des pneus doit etre celle specifiee par le constructeur
et utilisee lors de 1'essai preliminaire sur route pour le reglage
du frein. Sur les banes a deux rouleaux la pression des pneus
pourra etre accrue de 50 % au maximum. La pression utilisee doit
etre notee dans le proces-verbal d'essai.

6. MODE OPERATOIRE POUR L'ESSAI AU BANG

6.1. Conditions particulieres pour 1'execution du cycle

6.1.1. Pendant 1'essai, la temperature de la chambre d'essai doit etre
comprise entre 293 K et 303 K (20 et 30 °C). L'humidite absolue de
I1air (H) dans le local ou de 1'air d'admission du moteur doit etre
telle que :

5,5 s H s 12,2 (g H20/kg - air sec)

6.1.2. Le vehicule doit etre sensiblement horizontal au cours de 1'essai,
pour eviter une distribution anormale du carburant.

6.1.3. Un courant d' air de vitesse variable est dirig6 sur le vehicule.
La vitesse de la soufflante doit etre telle que, au sein de la
plage de fonctionnement comprise entre 10 et 50 km/h au moins, la
vitesse lineaire de 1'air a la sortie de la soufflante equivaille a
environ 5 km/h a la vitesse du rouleau correspondant. La soufflante
choisie aura les caracteristiques suivantes :

surface : 0,2 m2 au moins,

hauteur du bord inferieur au-dessus du sol : environ 20 cm,

distance par rapport a 1' avant du vehicule : environ 30 cm.

La vitesse de la soufflante peut egalement etre de 6 m/s
(21,6 km/h) au minimum. Pour les vehicules speciaux (camionnettes,
tout-terrain), la hauteur du ventilateur de refroidissement peut
egalement etre modifiee, a la demande du constructeur.

6.1.4. Un enregistrement de la vitesse en fonction du temps doit etre
effectue au cours de 1'essai pour que 1'on puisse contr&ler la
validit^ des cycles executes.
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6.2. Mise en route du moteur

6.2.1. On demarre le moteur en utilisant les dispositifs prevus a cet
effet conformement aux instructions du constructeur telles qu'elles
figurent dans la notice d'emploi des vehicules de serie.

6.2.2 Dans le cas de fonctionnement avec du GPL, il est admis de demarrer
le moteur a I1essence et de commuter sur le fonctionnement avec du
GPL apres une duree predeterminee qui ne peut etre modifiee par le
conducteur.

6.3. Ralenti

6.3.1. Voir tableau 1.2 de 1'appendice 1.

6.3.2. Boite de vitesses automatique

Une fois mis sur la position initiale, le selecteur ne doit etre
manoeuvre a aucun moment durant 1'essai, sauf dans le cas specifie
au paragraphe 6.4.3. ci-apres ou sauf dans le cas ou le selecteur
permet la mise en fonction de la surmultiplication (overdrive) si
elle existe.

6.4. Accelerations

6.4.1. Les phases d1acceleration sont executees avec une acceleration
aussi constante que possible pendant toute la duree de la phase.

6.4.2. Si une acceleration ne peut etre executee dans le temps imparti, le
temps supplementaire est pris autant que possible sur la duree du
changement de vitesse et, a defaut, sur la periode de vitesse
stabilisee qui suit.

6.4.3. Boites de vitesses automatiques.

Si une acceleration ne peut etre executee dans le temps imparti, le
selecteur de vitesses doit etre manoeuvre selon les prescriptions
formulees pour les boites de vitesses manuelles.

6.5. Decelerations

6.5.1. Toutes les decelerations du cycle urbain elementaire (partie un)
sont executees accelerateur completement relache, embrayage
embraye. Ce dernier est debraye, la boite restant en prise, lorsque
la vitesse est tombee a 10 km/h ou a la vitesse correspondant au
regime de ralenti du moteur.

Toutes les decelerations du cycle extra-urbain (partie deux) sont
executees accelerateur completement relache, embrayage embraye. Ce
dernier est debraye, la boite restant en prise lorsque la vitesse
est tombee a 50 km/h pour la derniere deceleration.

6.5.2. Si la deceleration prend plus longtemps que prevu pour cette phase,
on fait usage des freins du vehicule pour pouvoir respecter le
cycle.

6.5.3. Si la deceleration prend moins longtemps que prevu pour cette
phase, on rattrape le cycle theorique par une periode a vitesse
stabilisee ou au ralenti s'enchainant avec 1'operation suivante.
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6.5.4. A la fin de la periode de deceleration (arret du vehicule sur les
rouleaux) du cycle urbain elementaire (partie un) la boite de
vitesses est mise au paragraphe mort, embrayage embraye.

6.6. Vitesses stabilisees

6.6.1. On doit eviter de "pomper" ou de fermer les gaz lors du passage de
1'acceleration a la phase de vitesse stabilisee qui suit.

6.6.2. Pendant les periodes a vitesse constante on maintient
I'accelerateur dans une position fixe.

7. MODE OPERATOIRE POUR LE PRELEVEMENT ET ANALYSE DES GAZ

7.1. Prelevement de 1'echantillon

Le prelevement commence au debut du premier cycle urbain
elementaire (partie un) tel qu'il est defini au paragraphe 6.2.2.,
et s'acheve a la fin de la derniere periode de ralenti du cycle
extra-urbain (partie deux) ou de la periode finale de ralenti du
dernier cycle urbain elementaire (partie un) en fonction du type
d'essai qui est realise.

7.2. Analyse

7.2.1. L'analyse de gaz d'echappement contenus dans le sac est effectuee
des que possible, et en tout cas dans un delai maximal de
20 minutes apres la fin du cycle d'essai. Les filtres charges
doivent etre portes dans 1"enceinte au plus tard une heure apres la
fin de 1'essai, pour y etre conditionnes pendant une duree allant
de 2 a 36 heures. On precede ensuite a leur pesage.

7.2.2. Avant chaque analyse d1echantillon, on execute la mise a zero de
1'analyseur sur la gamme a utiliser pour chaque polluant avec le
gaz de mise ci zero qui convient.

7.2.3. Les analyseurs sont ensuite regies conformement aux courbes
d'etalonnage avec les gaz d'etalonnage ayant des concentrations
nominales comprises entre 70 et 100 % de la pleine echelle pour la
gamme consideree.

7.2.4. On controle alors une nouvelle fois le zero des analyseurs. Si la
valeur lue s'ecarte de plus de 2 % de la pleine echelle de la
valeur obtenue lors du reglage prescrit au paragraphe 7.2.2. ci-
dessus, on repute 1'operation.

7.2.5. On analyse ensuite les echantillons.

7.2.6. Apres 1'analyse, on contrfile 4 nouveau le zero et les valeurs de
reglage d'echelle en utilisant les memes gaz. Si ces nouvelles
valeurs ne s'ecartent pas de plus de 2 % de celles obtenues lors du
reglage prescrit au paragraphe 7.2.3., les resultats de 1'analyse
sont consideres comme valables.

7.2.7. Pour toutes les operations decrites dans la presente section les
debits et pressions des divers gaz doivent etre les memes que lors
de 1'etalonnage des analyseurs.

7.2.8. La valeur retenue pour les concentrations de chacun des polluants
mesures dans les gaz doit etre celle lue apres stabilisation de
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1'appareil de mesure. Les Emissions massiques d'hydrocarbures des
moteurs a allumage par compression sont calculees d'apres la valeur
integree lue sur le detecteur a ionisation de flanme chauffe,
corrigee compte tenu de la variation du debit, s'il y a lieu, comrne
il est prescrit a 1'appendice 5 a la presente annexe.

8. DETERMINATION DE LA QUANTITE DE GA2 POLLUANTS ET DE PARTICULES
POLLUANTES EMIS

8.1. Volume a prendre en compte

On corrige le volume a prendre en compte pour le ramener aux
conditions 101,33 kPa et 273,2 K.

8.2. Masse totale de gaz polluants et de particules polluantes emis

On determine la masse M de chaque polluant emis par le vehicule au
cours de 1'essai en calculant le produit de la concentration
volumique et du volume de gaz considers et en se fondant sur les
valeurs de masse volumique suivantes dans les conditions de
reference precitees :

Pour le monoxyde de carbone (CO) : d = 1,25 g/1

Pour les hydrocarbures :

pour 1'essence (CH^es ) d = 0,619 g/1

pour le gazole (CH1>96 ) d = 0,619 g/1

pour le GPL (CH2/525 ) d = 0,649

pour le GN (CH, ) d = 0,714

Pour les oxydes d1azote ( NO2) : d = 2,05 g/1

On determine la masse m de particules polluantes emise par le
vehicule pendant 1'essai a partir du pesage des masses de
particules retenues par les deux filtres : mi par le premier
flitre, m2 par le deuxieme filtre.

- si 0,95 (rot + m2) s. mlt m = n̂ ,

- si 0,95 (m: + m2) > mlf m = m, + m2,

- si m2 > mlr 1'essai est rejete.

L'appendice 8 donne les calculs relatifs aux differentes methodes,
suivis d'exemples, pour la determination de la quantite de gaz
polluants et de particules polluantes emise.
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Annexe 4 - Appendice 1

DECOMPOSITION SEQUENTIELLE DU CYCLE DE MARCHE
POUR L'ESSAI DU TYPE I

1. CYCLE ESSAI

Le cycle d'essai, constitufe d'une partie un (cycle urbain) et d'une
partie deux (cycle extra-urbain), est illustr6 dans la figure 1/1.

2. CYCLE ELEMENTAIRE URBAIN (PARTIE,UN)

Voir figure 1/2 et tableau 1.2.

2.1. Decomposition par modes

Ralenti
Ralenti, vehicule en marche, embraye
sur un rapport
:hangements de vitesses
Accelerations
yiarche & vitesse stabilisee
Decelerations

En temps
60 s
9 s
8 s
36 s
57 s
25 s

195 s

En pourcentage
30.8 - 35.4

4.6
4.1
18.5
29.2
12.6

100 %

2.2. Decomposition selon 1'utilisation de la boite de vitesse

Ralenti
Ralenti, vehicule en marche, embray6
sur un rapport
:hangements de vitesses
Premier rapport
Deuxieme rapport
Croisieme rapport

En temps
60 s
9 s
8 s
24 s
53 s
41 s

195 s

En pourcentage
30.8 - 35.4

4.6
4.1
12.3
27.2
21

100 %

2.3. Informations generales

Vitesse moyenne lors de 1'essai
Temps de marche effectif
Distance theorigue parcourue par
cycle
Distance theorique pour 4 cycles

19,0 km/h
195 s

1,013 km.

4,052 tan
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Figure 1/1

Cycle de conduite pour 1'essai du type I



Tableau 1.2

Cycle d'essai elementaire urbain au bane a rouleaux (partie un)

Operation
No

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

Operation

Ralenti

Acceleration

Vitesse stabilised

Deceleration

Deceleration,
embrayage

debraye

Ralenti

Acceleration

Changement de
vitesse

Acceleration

Vitesse stabilisee

Deceleration

Deceleration.
embrayage
debraye

Ralenti

Acceleration

Mode No

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

Acceleration
(m/s')

1.04

-0.69

-0.92

0.83

0.94

-0.75

-0.92

0-15

Vitesse
(km/h)

0-15

15

15-10

10-0

0-15

15-32

32

32-10

10-0

0-15

Duree de chaque

Operation (s)

11

4

9

2

3

21

5

2

5

24

8

3

21

5

Mode (s)

11

4

8

5

21

12

24

11

26

Temps
cumule

(s)

11

15

23

25

28

49

54

56

61

85

93

96

117

122

Rapport a utilise
dans le cas d'une
boite m6canique

6 s PM -1- 5 s K,
(*)

1

1

1

M*)

16 s PM + 5 s K,
•(*).

1

2

2

2

K 2 (*)

16 s PM + 5 s K,
<*)

1

a
o>
(D

Ul S
no
to
k£>



Operation
No

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

Operation

Changement de
vitesse

Acceleration

Changement de
vitesse

Acceleration

Vitesse stabilisde

Deceleration

Vitesse stabilisee

Changement de
vitesse

D6c616ration

Deceleration,
embrayage

debraye

Ralenti

Mode No

11

12

13

14

15

Acceleration
(mis2)

0.62

0.52

-0.52

-0.86

-0.92

Vitesse
(km/h)

15-35

35-50

50

50-35

35

32-10

10-0

Duree de chaque

Operation (s)

2

9

2

8

12

8

13

2

7

3

7

Mode (s)

12

8

13

12

7

Temps
cumule

(s)

124

133

135

143

155

163

176

178

185

188

195

Rapport a utilise
dans le cas d'une
boite mecanique

2

3

3

3

3

2

K2(*)

7 s PM (*)

to
o>

<a
0>

CO
a\ S

t)
NJ
!£>

(*) PM =Boite au point mort, embrayage embraye. K,, K2 =Boite sur le premier ou le deuxieme rappon, embrayage debraye.
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Figure 1/2

Cycle elementaire urbain pour 1'essai du type
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3. CYCLE EXTRA URBAIN (PARTIE DEUX)

Voir la figure 1/3 et le tableau 1.3.

3.1. Decomposition selon le mode

Ralenti
Ralenti, vehicule en marche, embrayage embraye
sur un rapport
:hangements de vitesses
Accelerations
Marche a vitesse stabilisee
Decelerations

En temps
20 s
20 s

6 s
103 s
209 s
42 s
400 s

En pourcentage
50
50

15
258
522
105
100 %

3.2. Decomposition selon I1utilisation de la boite de vitesses

Ralenti
Ralenti, vehicule en marche, embrayage embray§
sur un rapport
Changements de vitesses
Accelerations
Marche a vitesse stabilisee
Decelerations

En temps
20 s
20 s

6 s
103 s
209 s
42 s
400 s

En pourcentage
50
50

15
258
522
105
100 %

3.3. Informations generales

Vitesse moyenne lors de 1'essai
Temps de marche effectif
Distance theorique parcourue par
cycle
Vitesse maximale
Acceleration maximale
Deceleration maximale

62,6 km/h
400 s

6,955 km

120 km
0,833 m/s2
-1,389 m/s2

f



Tableau 1.3

Cycle urbain (partie deux) pour 1'essai du type I

Operation
No

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

Operation

Ralenti

Acceleration

Changement de
vitesse

Acceleration

Changement de
vitesse

Acceleration

Changement de
vitesse

Acceleration

Vitesse stabilis6e

Deceleration

Vitesse stabilisee

Acceleration

Vitesse stabilisee

Acceleration

Vitesse stabilisee
(2)

Acceleration (2) '

Mode No

1

12

3

4

5

6

7

8

9

10

Acceleration
(m/s2)

0.83

0.62

0.52

0.43

-0.69

0.43

0.24

0:28

Vitesse
(km/h)

0

15-35

35-30

50-70

70

70-50

50

50-70

70

70-100

100

100-120

Duree de chaque

Operation (s)

20

5

2

9

2

8

2

13

50

8

69

13

50

35

30

20

Mode (s)

20

41

50

8

69

13

50

35

30

20

Temps
cumuie

(s)

20

25

27

36

38

46

48

61

111

119

188

201

251

286

316

336

Rapport a utiliser
dans le cas d'une
boite mecanique

' K, (1)

1

-

2

•

3

-

4

5

4 s.5 + 4 s.4

4

4

5

5

5(2)

5(2)

ro
u>



Operation
No

17

18

19

20

21

Operation

Vitesse stabilised
(2)

D&eleVation (2)

Declaration (2)

D6c616ration,
embrayage d6bray6

Ralenti

Mode No

11

12

13

Acc£le"ration
(m/s2)

-0.69

-1.04

1.39

Vitesse
(km/h)

120

120-80

80-50

50-0

Durge de chaque

Operation (s)

10

16

8

10

20

Mode (s)

20

34

20

Temps
cumul£

(s)

346

362

370

380

400

Rapport a utiliser
dans le cas d'une
boite mecanique

5(2)

5(2)

5(2)

K5(l)

PM(1)

T
R

A
N

S/W
P. 2

9
/7

4
1

p
ag

e 
90

(1) PM = Bolte au point mort, embrayage embraye.
KlfK5= Boite sur le premier ou le deuxieme rapport, embrayage debraye.

(2) Si le vehicule est equipe d'une boite de vitesses de olus de S rannnr+0 n
pourront etre utilises en accord avec les reco^andatfons du con̂ ĉt̂ ur raPP°rtS 3UPP16mentair«
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Annexe 4 - Appendice 2

BANG A ROULEAUX

1. DEFINITION D'UN BANG A ROULEAUX A COURSE D'ABSORPTION DE PUISSANCE
DEFINIE

1.1. Introduction

Dans le cas ou la resistance totale a 1'avancement sur route ne peut
pas etre reproduite sur le bane, entre les valeurs de 10 et 120
km/h, il est recommand6 d'utiliser un bane a rouleaux ayant les
caracteristiques definies ci-dessous.

1.2. Definition

1.2.1. Le bane peut comporter un ou deux rouleaux. Le rouleau avant doit
entrainer, directement ou indirectement, les masses d'inertie et le
frein.

1.2.2. La force absorbee par le frein et les frottements internes du bane a
rouleaux entre 0 et 120 km/h correspond a :

F = (a + b.Vj) ± 0,1 . F80 (sans §tre negative)

ou :

F = force totale absorbee par le bane A rouleaux (N)

a = valeur equivalente a la resistance au roulement (N)

b = valeur equivalente au coefficient de resistance de 1'air
[N/(km/h)2]

V = vitesse (km/h)

F80 = force & 80 km/h (N)

2. METHODE D'ETALONNAGE DU BANG A ROULEAUX

2.1. Introduction

Le present appendice decrit la methode a utiliser pour determiner la
force absorbee par un bane a rouleaux.

La force absorbee comprend la force absorbee par les frottements et
la force absorbee par le frein.

L'energie cinetique des rouleaux est dissipee par le frein et par
les frottements. Cette methode ne tient pas compte de la variation
des frottements internes des rouleaux entre 1'etat charge et 1'etat
a vide. On ne tient pas compte non plus des frottements du rouleau
arriere quand celui-ci est libre.

2.2. Etalonnage 3 80 km/h de 1'indicateur de force en fonction de la
force absorbee.

On applique la procedure definie ci-apres (voir aussi la
figure 2/1).
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2.2.1. Mesurer la vitesse de rotation du rouleau si ce n'est pas dejci fait.
On peut utiliser a cette fin une cinquieme roue, un compte-tours ou
un autre dispositif.

2.2.2. Installer le vehicule sur le bane ou appliquer une autre methode
pour lancer le bane.

2.2.3. Utiliser le volant d'inertie ou tout autre systeme d'inertie pour la
classe d'inertie d considerer.

Figure 2/1

Diagramme de la force du bane £ rouleaux

40 60 80

VITESSE (Km/h)

100 120

2 .2 .4 . Lancer le bane & une vitesse de 80 km/h.

2.2.5. Noter la force indiquee F! (N) .

2 .2 .6 . Accroitre la vitesse jusqu 'A 90 km/h.



TRANS/WP.29/741
page 94

2.2.7.

2.2.8.

2.2.9.

2.2.10.

2.2.11.

2.2.12.

Debrayer le dispositif utilise pour le lancement du bane.

Noter le temps de deceleration du bane de 85 km/h a 75 km/h.

Regler le frein a une valeur differente.

Repeter les operations prescrites aux paragraphes 2.2.4 a 2.2.9 un
nombre de fois suffisant pour couvrir la plage des forces.

Calculer la force absorbee en utilisant la formule :

F = (Mi . AV)/t

ou :

F

Mi

AV

t

Pa

Mi

Vi

V2

t

force absorbee (N)

inertie equivalente en kilogrammes (compte non tenu de
1'inertie du rouleau libre arriere)

ecart de Vitesse en m/s (10 km/h = 2,775 m/s)

temps de deceleration du rouleau de 85 km/h a 75 km/h.

puissance absorbee en kW,

inertie equivalente en kg (sans tenir compte de 1'inertie du
rouleau libre arriere),

vitesse initiale en m/s (85 km/h = 23,61 m/s),

vitesse finale en m/s (75 km/h = 20,83 m/s),

temps de deceleration du rouleau de 85 km/h a 75 km/h.

La figure 2/2 donne le diagramme de la force indiquee 3 80 km/h en
fonction de la force absorbee £ la meme vitesse.

Figure 2/2

Force indiquee a 80 km/h en fonction de la force absorbee a 80 km/h

1000

0 200 400 600

Force absorbee (N)

800 1000
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2.2.13. Les operations prescrites aux paragraphes 2.2.3. a 2.2.12. doivent
.etre repetees pour toutes les classes d'inertie a prendre en compte.

2.3. Etalonnage de 1'indicateur de force en fonction de la force absorbee
pour d'autres vitesses.

Les procedures du paragraphe 2.2 sont repetees autant de fois qu'il
est necessaire pour les vitesses choisies.

2.4. Verification de la courbe d'absorption du bane a rouleaux a partir
d'un paragraphe de calage a la vitesse de 80 km/h

2.4.1. Installer le vehicule sur le bane ou appliquer une autre methode
pour lancer le bane.

2.4.2. Regler le bane a la force absorbee a la vitesse de 80 km/h.

2.4.3. Noter la force absorbee aux vitesses de 120, 100, 80, 60, 40 et
20 km/h.

2.4.4. Tracer la courbe F (V) et verifier qu'elle satisfait aux
prescriptions du paragraphe 1.2.2.

2.4.5. Repeter les operations des paragraphes 2.4.1 a 2.4.4 pour d'autres
valeurs de force F a la vitesse de 80 km/h et d'autres valeurs
d'inertie.

2.5. La meme procedure doit &tre appliquee pour 1'etalonnage en force ou
en couple.

3. REGLAGE DU BANG

3.1. Calaae en fonction de la depression

3.1.1. Introduction

Cette methode n'est pas consideree corrane la meilleure, et elle ne
doit etre appliquee que sur les banes a courbe d'absorption de
puissance definie pour la determination du reglage de puissance
absorbee = 80 km/h et ne peut pas Stre utilisee avec les moteurs &
allumage par compression.

3.1.2. Appareillaae d'essais

La depression (ou pression absolue) au collecteur d'admission du
vehicule est mesuree avec une precision de ± 0,25 kPa. II doit etre
possible d'enregistrer ce parametre de maniere continue ou a
intervalles ne depassant pas une seconde. La vitesse doit etre
enregistree en continue avec une precision de ± 0,4 km/h.

3.1.3. Essais sur piste

3.1.3.1. On s'assure tout d'abord qu'il est satisfait aux dispositions du
paragraphe 4 de 1'appendice 3 a la presente annexe.

3.1.3.2. On fait fonctionner le vehicule a une vitesse stabilisee de 50 km/h,
en enregistrant la vitesse et la depression (ou la pression absolue)
conformement aux conditions du paragraphe 3.1.2.
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3.1.3.3. On repsts 1'operation decrits au paragraphs 3.1.3.2. trois fois dans
chaque sens. Les six passages doivent etre executes dans un delai
ne depassant pas 4 heures.

3.1.4. Reduction des donnees et criteres d'acceptation

3.1.4.1. Examiner les resultats obtenus lors des operations prescrites dans
les paragraphes 3.1.3.2. et 3.1.3.3. (la Vitesse ne doit pas etre
inferieure a 49,5 km/h ni superieure & 50,5 km/h pendant plus d'une
seconds). Pour chaque passage, on doit determiner la depression a

intervalles d'une seconde, calculer la depression moyenne (V) et
1'ecart-type (s), ce calcul devant porter sur dix valeurs de
depression au moins.

3.1.4.2. L'ecart-type ne doit pas d6passer 10 % de la valeur moyenne (V)
pour chaque passage.

3.1.4.3. Calculer la valeur moyenne (V) pour les six passages (trois dans
chaque sens).

3.1.5. Realaae du bane

3.1.5.1. Operations operatoires

On execute les operations prescrites aux paragraphes 5.1.2.2.1. a
5.1.2.2.4. de 1'appendice 3 a la presents annexe.

3.1.5.2. Realaae du frein

Aprss avoir fait chauffer le vehicule, faire fonctionner celui-ci a
une vitesse stabilises de 50 km/h, regler le frein de maniere a

obtenir la valsur ds depression (V) determines conformement au
paragraphs 3.1.4.3. L'ecart par rapport a cetts valeur ne doit pas
depasser 0,25 kPa. On utiliss pour cette operation les appareils
qui ont servi pour 1'essai sur piste.

3.2. Autrss methodss de calags

Avsc 1'accord du constructeur, la methods suivante peut etre
utilisee:

3.2.1. Le frein est regie de facon ei absorber la force qui s'exerce sur les
roues motrices 4 une vitesse constants de 80 km/h, conformement au
tableau ci-aprss :
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Poids de reference du
vehicule

Inertie

Pr (kg) KG

Pr s 480
480 < Pr s 540
540 < Pr i 595
595 < Pr s 650
650 < Pr s 710
710 < Pr <; 765
765 < Pr i 850
850 < Pr s 965
965 < Pr s 1080
1080 < Pr s 1190
1190 < Pr s 1305
1305 < Pr <; 1420
1420 < Pr s 1530
1530 < Pr s 1640
1640 < Pr * 1760

1760 < Pr <: 1870
1870 < Pr s 1980
1980 < Pr <: 2100
2100 < Pr <; 2210
2210 < Pr s 2380
2380 < Pr <. 2610
2610 < Pr

455
510
570
625
680
740
800
910
1020
1130
1250
1360
1470
1590
1700

1810
1930
2040
2150
2270
2270
2270

Puissance absorbee
par le bane A 80 km/h

KW

3.8
4.1
4.3
4.5
4.7
4.9
5.1
5.6
6.0
6.3
6.7
7.0
7.3
7.5
7.8
8.1
8.4
8.6
8.8
9.0
9.4
9.8

N

171
185
194
203
212
221
230
252
270
284
302
315
329
338
351
365
378
387
396
405
423
441

Coefficients

N
a
3.8
4.2
4.4
4.6
4.8
5.0
5.2
5.7
6.1
6.4
6.8
7.1
7.4'
7.6
7.9
8.2
8.5
8.7
8.9
9.1
9.5
9.9

N/ (km/h) 2
b

0.0261
0.0282
0.0296
0.0309
0.0323
0.0337
0.0351
0.0385

0.0412
0.0433
0.046
0.0481
0.0502
0.0515
0.0536
0.0557
0.0577

0.0591
0.0605
0.0619
0.0646
0.0674

3.2.2. Dans le cas de vehicules autres que des voitures particulieres,
ayant un poids de reference superieur & 1 700 kg, ou de vehicules
dont toutes les roues sont motrices en permanence, on multiplie
par un facteur de 1,3 les valeurs de puissance qui sont indiquees
dans le tableau 3.2.1.
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Annexe 4 - Appendice 3

RESISTANCE A L'AVANCEMENT D'UN VEHICULE - METHODE DE MESURE SUR PISTE -
SIMULATION SUR BANG A ROULEAUX

1. OBJET

Les methodes definies ci-apres ont pour objet de mesurer la
resistance a 1'avancement d'un vehicule roulant a vitesse
stabilisee sur route et de simuler cette resistance lors d'un
essai sur bane a rouleaux selon les conditions specifiees au
paragraphe 4.1.5. de la presente annexe.

2. DESCRIPTION DE LA PISTE

La piste doit etre horizontale et d'une longueur suffisante pour
permettre I1execution des mesures specifiees ci-apres. La pente
doit etre constante a ± 0,1 % et ne pas exceder 1,5 %.

3. CONDITIONS ATMOSPHERIQUES

3.1. Vent

Lors de 1'essai, la vitesse moyenne du vent ne doit pas depasser
3 m/s, avec des rafales de moins de 5 m/s. En outre, la composante
du vent transversalement a la piste doit etre inferieure a 2 m/s.
La vitesse du vent doit etre mesuree a 0,7 m au-dessus du
revetement.

3.2. Humidite

La route doit etre seche.

3.3. Pression et temperature

La densite de 1'air au moment de 1'essai ne doit pas s'ecarter de
plus de ± 7,5 % des conditions de reference P = 100 kPa, et
T = 293,2 K.

4. ETAT ET PREPARATION DU VEHICULE

4.1. Selection du vehicule d'essai

Si 1'essai n'est pas effectue sur toutes les variantes d'un type
de vehicule, les criteres ci-apres doivent §tre appliques pour
selectionner le vehicule d'essai.

4.1.1. Carrosserie

S'il existe differents type de carrosseries, 1'essai devra etre
effectue sur la carrosserie la moins aerodynamique. Le
constructeur fournira les renseignements necessaires pour
permettre la selection.

4.1.2. Pneumatiques

On utilisera les pneumatiques les plus larges. S'il existe plus de
trois tallies de pneumatiques, on choisira la taille precedant
immediatement la plus large.
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4.1.3. Masse d'essai

La masse d'essai doit etre la masse de reference du vehicule ayant
la plage d'inerties la plus elevee.

4.1.4. Moteur

Le vehicule d'essai doit etre equipe du ou des plus grands
echangeurs thermiques.

4.1.5. Transmission

Un essai sera effectue sur chacun des types de transmission
suivants :

- traction avant,

- traction arriere,

- 4 x 4 permanent,

- 4 x 4 partiel,

- boite de vitesses automatique,

- boite de vitesses manuelle.

5. METHODES

5.1. Methode de la variation d'energie lors de la deceleration en roue
libre

5.1.1. " Sur piste

5.1.1.1. Appareillage de mesure et erreur admissible :

- la mesure du temps est executee avec une erreur inferieure
a 0,1 s.

- la mesure de la vitesse est executee avec une erreur inferieure
a 2 %.

5.1.1.2. Procedure d'essai

5.1.1.2.1. Accelerer le vehicule jusqu'A une vitesse superieure de 10 km/h a
la vitesse d'essai choisie V.

5.1.1.2.2. Mettre la boite de vitesses au paragraphe mort.

5.1.1.2.3. Mesurer le temps (tj de deceleration du vehicule de la vitesse :

V2 = V + AV km/h a Vj = V - AV km/h

5.1.1.2.4. Executer le meme essai dans 1'autre sens, et determiner t2-

5.1.1.2.5. Faire la moyenne des deux temps ̂  et t2, soit T.

5.1.1.2.6. Repeter ces essais un nombre de fois tel que la precision
statistique (p) sur la moyenne.
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1 nT=-£T,
";=!

soit egale ou inferieure a 2 % (p s. 2 %)

La precision statistique est definie par

P:
( LS} 100
'"OT'T

ou

t : coefficient donne par le tableau ci-apres,

n : nombre d'essais,

J n f'r _ 'pxl

^ '"

i.l n~l

n
t

t
7^

4
3.2

1.6

5
2.8

1.25

6
2.6

1.06

7
2.5

0.94

8
2 . 4

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

0.57

5.1.1.2.7. Calculer la puissance par la formule:

M.V.AV
P=

ou :

P est exprime en kW, et

V = vitesse de 1'essai, en m/s,

AV = ecart de vitesse par rapport a la vitesse V, en m/s,

M = masse de reference, en kg,

T = temps, en s.
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5.1.1.2.8. La puissance (P) determinee sur la piste doit etre corrigee pour
tenir compte des conditions ambiantes de reference:

°Coitig*e = "• • 'Mesiirie

K = |Ml + KR(t-tJ]+%̂ >J
KT KT p

oil :

RH = resistance au roulement a la Vitesse V

RAEHO = trainee aerodynamique a la vitesse V

Rj = resistance totale ei 1' avancement = RR + RMRQ

KR = facteur de correction de temperature de la resistance
au roulement, considere egal a 8,64 x 10"V°C ou le
facteur de correction du constructeur approuv6 par
1'autorite.

t = temperature ambiante de 1'essai sur piste

t0 = temperature ambiante de reference = 20 °C

p = densite de 1'air dans les conditions de 1'essai

'p0 = densite de 1'air dans les conditions de reference
(20 °C, 100 kPa)

Les rapports RR/RT et RAERO/RT doivent etre precises par le
constructeur du vehicule, en fonction des donnees dont
1'entreprise dispose normalement.

Si ces valeurs ne sont pas disponibles et sous reserve de 1'accord
du constructeur et du service technique concerne, il est possible
d'utiliser les chiffres obtenus par la formule suivante pour le
rapport resistance au roulement/resistance totale:

t̂  = a.M+b
RT

ou M = masse du vehicule en kg

et, pour chaque vitesse, les coefficients a et b sont donnes par
le tableau ci-apres:
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V (km/h)
20
40
60
80
100
120

a
7,24 x 10-5
1,59 x 10-4
1,96 x 10-4
1,85 x 10-4
1,63 x 10-4
1,57 x 10-4

b
82
54
33
23
18
14

5.1.2. Sur bane

5.1.2.1. Appareillage de mesure et erreur admissible.

L'appareillage doit etre identique & celui utilise pour 1'essai
sur piste.

5.1.2.2. Procedure d'essai

5.1.2.2.1. Installer le vehicule sur le bane a rouleaux.

5.1.2.2.2. Adapter la pression des pneus (a froid) des roues motrices a la
valeur requise par le bane a rouleaux.

5.1.2.2.3. Regler 1'inertie equivalente I du bane.

5.1.2.2.4. Porter le vehicule et le bane a leur temperature de fonctionnement
par une methode appropriee.

5.1.2.2.5. Executer les operations decrites dans le paragraphe 5.1.1.2.
(paragraphes 5.1.1.2.4. et 5.1.1.2.5. exceptes), en remplacant M
par I dans la formule du paragraphe 5.1.1.2.7.

5.1.2.2.6. Regler le frein de maniere a reproduire la puissance corrigee
(paragraphes 5.1.1.2.8) et a tenir compte de la difference entre
la masse du vehicule (M) sur piste et la masse d'essai d'inertie
equivalente (I) a utiliser . A cet effet, il est possible de
calculer le temps moyen corrige de deceleration en roue libre de V2
a V1F sur piste et de reproduire ce meme temps sur le bane, a
1'aide de la formule suivante :

'mesuree I

corrigee K M

Avec K = valeur indiquee au paragraphe 5.1.1.2.8

5.2. Methode de la mesure du couple a vitesse constante

5.2.1. Sur piste

5.2.1.1. Appareillage de mesure et erreur admissible.

la mesure du couple est executee avec un dispositif de
mesure ayant une precision de 2 %,
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la mesure de la vitesse est executes avec une precision
de 2 %.

5.2.1.2. Procedure d'essai

5.2.1.2.1. Porter le vehicule & la vitesse stabilisee choisie V.

5.2.1.2.2. Enregistrer le couple Ct et la vitesse sur une duree d'au moins
20 secondes. La precision du systeme d1enregistrement des donnees
doit etre au minimum de ± 1 Nm pour le couple et de ± 0,2 km/h
pour la vitesse.

5.2.1.2.3. Les variations du couple Ct et la vitesse en fonction du temps ne
doivent pas depasser 5 % pendant chaque seconde de la duree
d'enregistrement.

5.2.1.2.4. La valeur de couple retenue Ctl est le couple moyen determine selon
la formule suivante :

1 ft+dt
C t l =-Jt C(t)dt

At

5.2.1.2.5. L'essai doit etre effectue trois fois dans chaque sens.
Determiner le couple moyen a partir de ces six mesures pour la
vitesse de reference. Si la vitesse moyenne s'ecarte de plus
•d'l km/h de la vitesse de reference, on utilisera une regression
lineaire pour calculer le couple moyen..

5.2.1.2.6. Faire la moyenne des deux valeurs de couple Ctl et Ct2, soit Ct.

5.2.1.2.7. Le couple moyen CT determine sur piste doit §tre corrige pour
tenir compte des conditions ambiantes de reference, comme suit :

Ctconige ~ "• • *~tncum

ou K est egal a la valeur precisee au paragraphe 5.1.1.2.8 du
present appendice.

5.2.2. Sur bane

5.2.2.1. Appareillage de mesure et erreur admissible.

L'appareillage doit etre identique a celui utilise pour 1'essai
sur piste.

5.2.2.2. Procedure d'essai

5.2.2.2.1. Executer les operations decrites aux paragraphes 5.1.2.2.1. a
5.1.2.2.4.

5.2.2.2.2. Executer les operations decrites aux paragraphes 5.2.1.2.1. a
5.2.1.2.4.
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Annexe 4 - Appendice 4

VERIFICATION DES INERTIES AUTRES QUE MECANIQUES

1. OBJET

La methode decrite dans le present appendice permet de controler que
1'inertie totals du bane simule de maniere satisfaisante les vaieurs
reelles au cours des diverses phases du cycle d'essai.

Le constructeur du bane indiquera une methode permettant de verifier
que les prescriptions du paragraphe 3 sont respectees.

2. PRINCIPE

2.1. Elaboration des equations de travail

Etant donne que le bane est sounds aux variations de la vitesse de
rotation du ou des rouleaux, la force & la surface du ou des rouleaux
peut etre exprimee par la formule :

F = I.y = IM.Y + F,

ou:

F : force a la surface du ou des rouleaux,

I : inertie totale du bane {inertie equivalente du vehicule : voir
tableau du paragraphe 5.1. de la presents annexe),

IM : inertie des masses mecaniques du bane,

Y : acceleration tangentielle a la surface du rouleau,

F! : force d'inertie.

Note : On trouvera en appendice une explication de cette formule en
ce qui concerne les banes a simulation mecanique des inerties :

Ainsi 1'inertie totale est exprimee par la formule :

I = IM + Ft/Y

ou :

IH : peut etre calcule ou mesure par les methodes traditionnelles,

F! : peut etre mesure au bane,

Y : peut etre calcule d'apres la vitesse peripherique des rouleaux.

L'inertie totale "I" est determinee lors d'un essai d'acceleration ou
de deceleration avec des vaieurs superieures ou egales a celles
obtenues lors d'un cycle d'essai.
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2.2. Erreur admissible dans le calcul de 1'inertie totals

Les methodes d'essai et de calcul doivent permettre de determiner
1'inertie totale I avec une erreur relative (A I/I ) de moins de 2 %.

3. PRESCRIPTIONS

3.1. La masse de 1'inertie totale simulee I doit demeurer la meme que la
valeur theorique de 1'inertie equivalente (voir par. 5.1. de la
presente annexe), dans les limites suivantes :

3.1.1. ± 5 % de la valeur theorique pour chaque valeur instantanee,

3.1.2. ± 2 % de la valeur theorique pour la valeur moyenne calculee pour
chaque operation du cycle.

3.2. Les limites specifiees au paragraphs 3.1.1. sont portees a ± 50 %
pendant une seconde lors de la mise en vitesse et, pour les vehicules
ci boite de vitesses manuelle, pendant deux secondes au cours des
changements de vitesse.

4. PROCEDURE DE CONTROLS

4.1. Le controle est execute au cours de chaque essai pendant toute la
duree du cycle defini au paragraphe 2.1. de la presente annexe.

4.2. Toutefois, s'il est satisfait aux dispositions du paragraphe 3. ci-
dessus avec des accelerations instantanees qui sont au moins trois
fois superieures ou inferieures aux valeurs obtenues lors des
operations du cycle theorique, le controle prescrit ci-dessus n'est
pas necessaire.
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Annexe 4 - Appendice 5

DESCRIPTION DBS SYSTEMES DE PRELEVEMENT DE GAZ D'ECHAPPEMENT

INTRODUCTION

II y a plusieurs types de dispositifs de prelevement permettant de
satisfaire aux prescriptions enoncees au paragraphe 4.2. de
1'annexe 4. Les dispositifs decrits dans les paragraphes 3.1., 3.2.
et 3.3. seront consideres comme acceptables s'ils satisfont aux
criteres essentials s'appliquant au principe de la dilution variable.

1.2. Le laboratoire doit mentionner, dans sa communication, le mode de
prelevement utilise pour faire 1'essai.

2. CRITERES APPLICABLES AO SYSTEME A DILUTION VARIABLE DE MESURE DES
EMISSIONS DE GAZ D'ECHAPPEMENT

2.1. Domaine d'application

Specifier les caracteristiques de fonctionnement d'un systeme de
prelevement des gaz d'echappement destin6 a etre employe pour mesurer
les emissions massiques reelles d'echappement d'un vehicule
conformement aux dispositions du present Reglement.

Le principe de prelevement a dilution variable pour la mesure des
emissions massiques exige que trois conditions soient remplies :

2.1.1. Les gaz d'echappement du vehicule doivent etre dilues de facon
continue avec 1'air ambiant dans des conditions.determinees.

2.1.2. Le volume total du melange de gaz d'echappement et d'air de dilution
doit etre mesure avec precision.

2.1.3. Un echantillon de proportion constante de gaz d'echappement dilues et
d'air de dilution doit etre recueilli pour analyse.

Les emissions gazeuses massiques sont determinees d'apres les
concentrations de 1'echantillon proportionnel et le volume total
mesure pendant 1'essai. Les concentrations de 1'echantillon sont
corrigees en fonction de la teneur en polluants de 1'air ambiant.

Pour les vehicules a moteur a allumage par compression, on determine
en outre les Emissions de particulea.

2.2. Resume technique

La figure 5/1 donne le schema de principe du systeme de prelevement.

2.2.1. Les gaz d'echappement du vehicule doivent etre dilues avec une
quantite suffisante d'air ambiant pour empecher une condensation de
1'eau dans le systeme de prelevement et de mesure.

2.2.2. Le systeme de prelevement des gaz d'echappement doit permettre de
mesurer les concentrations volumetriques moyennes des composants C02,
CO, HC et NOX, ainsi que, dans le cas des vehicules a moteur a
allumage par compression, les emissions de particules, contenues dans
les gaz d'echappement emis au cours d'un cycle d'essai du vehicule.
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2.2.3. Le melange d'air et de gaz d'echappement doit etre homogene au droit
de la sonde de prelevement (voir par. 2.3.1.2.).

2.2.4. La sonde doit prelever un echantillon representatif des gaz
d'echappement dilues.

2.2.5. Le systeme doit permettre de mesurer le volume total de gaz
d'echappement dilues.

2.2.6. L'appareillage de prelevement doit etre etanche aux gaz. La conception
du systeme de prelevement a dilution variable et les materiaux dont il
est constitue doivent etre tels qu'ils n'affectent pas la
concentration des polluants dans les gaz d'echappement dilues. Si 1'un
des elements de 1'appareillage (echangeur de chaleur, separateur a
cyclone, ventilateur, etc.) modifie la concentration de 1'un
quelconque des polluants dans les gaz dilues et que ce defaut ne peut
pas etre corrige, on doit prelever 1'echantillon de ce polluant en
amont de cet element.

2.2.7. Si le vehicule essaye a un systeme d'echappement a plusieurs sorties,
les tuyaux de raccordement doivent etre relies entre eux par un
collecteur installe aussi pres que possible du vehicule.

2.2.8. Les echantillons de gaz sont recueillis dans les sacs de prelevement
d'une capacite suffisante pour ne pas gener 1'ecoulement des gaz
pendant la periode de prelevement. Ces sacs doivent etre constitues de
materiaux n'affectant pas les concentrations de gaz polluants (voir
par. 2.3.4.4).
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Figure 5/1

Schema d'un systeirie a dilution variable
pour la mesure des emissions d'echappement

.b
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2.2.9. Le systems a dilution variable doit etre concu de maniere a
permettre de prelever les gaz d'echappement sans modifier de
maniere sensible la contrepression d la sortie du tuyau
d'echappement (voir par. 2.3.1.1).

2.3. Specifications particulieres

2.3.1. Appareillage de collecte et de dilution des gaz d'echappement.

2.3.1.1. Le tuyau de raccordement entre la ou les sorties d'echappement
du vehicule et de la chambre de melange doit etre aussi court
que possible; dans tous les. cas, il ne doit pas :

(i) modifier la pression statique a la ou aux sorties
d'echappement du vehicule d'essai ± 0,75 kPa a 50 km/h ou
de plus de ± 1,25 kPa sur toute la duree de 1'essai, par
rapport aux pressions statiques enregistrees lorsque rien
n'est raccorde aux sorties d'echappement du vehicule. La
pression doit etre mesuree dans le tuyau de sortie
d'echappement ou dans une rallonge ayant le meme diametre,
aussi pres que possible de 1'extremite du tuyau;

(ii) modifier ou changer la nature du gaz d'echappement.

2.3.1.2. Il doit etre prevu une chambre de melange dans laquelle les gaz
d'echappement du vehicule et 1'air de dilution sont melanges de
maniere a former un melange homogene au paragraphe de sortie de
la chambre.

L'homogeneite du melange dans une coupe transversale quelconque
au niveau de la sonde de prelevement ne doit pas s'ecarter de
plus de ± 2 % de la valeur moyenne obtenue en au moins cinq
paragraphes situes a des intervalles egaux sur le diametre de la
veine de gaz. La pression a 1'interieur de la chambre de melange
ne doit pas s'ecarter de plus de ± 0,25 kPa de la pression
atmospherique pour minimiser les effets sur les conditions a la
sortie d'echappement et pour limiter la chute de pression dans
1'appareil de conditionnement de 1'air de dilution, s'il existe.

2.3.2. Dispositif d'.aspiration/dispositif de mesure du volume

Ce dispositif peut avoir une gamme de vitesses fixes afin
d'avoir un debit suffisant pour emp§cher la condensation de
1'eau. On obtient en general ce resultat en maintenant dans le
sac de prelevement des gaz d'echappement dilues avec une
concentration en C02 inferieure a 3 % en volume.

2.3.3. Mesure de volume

2.3.3.1. Le dispositif de mesure du volume doit garder sa precision
d'etalonnage a ± 2 % dans toutes les conditions de
fonctionnement. Si ce dispositif ne peut pas compenser les
variations de temperature du melange gaz d'echappement-air de
dilution au paragraphe de mesure, on doit utiliser un echangeur
de chaleur pour maintenir la temperature & ± 6 K de la
temperature de fonctionnement prevue.

Au besoin, on peut utiliser un separateur a cyclone pour
proteger le dispositif de mesure du volume.



TRANS/WP.29/741
page 111

t

2.3.3.2. Un capteur de temperature doit etre installe immediatement en
amont du dispositif de mesure du volume. Ce capteur de
temperature doit avoir une precision et une justesse de ± 1 K et
un temps de reponse de 0,1 s a 62 % d'une variation de
temperature donnee (valeur mesuree dans de 1'huile de silicone).

2.3.3.3. Les mesures de pression doivent avoir une precision et une
justesse de ± 0,4 kPa pendant 1'essai.

2.3.3.4. La determination de la pression par rapport a la pression
atmospherique s'effectue en amont et, si necessaire, en aval du
dispositif de mesure du volume.

2.3.4. Prelevement des gaz

2.3.4.1. Gaz d'echappement dilues

2.3.4.1.1. L'echantillon de gaz d'6chappement dilues est preleve en amont
du dispositif d1aspiration mais en aval des appareils de
conditionnement (s'ils existent).

2.3.4.1.2. Le debit ne doit pas s'ecarter de plus de ± 2 % de la moyenne.

2.3.4.1.3. Le debit du prelevement doit etre au minimum de 5 I/mm et ne
doit pas depasser 0,2 % du debit des gaz d'echappement dilues.

2.3.4.1.4. Une limite equivalents doit s'appliquer & un syst^me de
prelevement de masse constante.

2.3.4.2. Air de dilution

2.3.4.2.1. On effectue un prelevement d'air de dilution a un d6bit
constant, a proximite de 1'air ambiant (en aval du filtre, si le
dispositif en possede un).

2.3.4.2.2. Le gaz ne doit pas etre contamine par les gaz d'echappement
provenant de la zone de melange.

2.3.4.2.3. Le d6bit du prelevement de 1'air de dilution doit etre
comparable & celui des gaz d'echappement dilues.

2.3.4.3. Operations de prelevement

2.3.4.3.1. Les materiaux utilises pour les operations de pre!6vement
doivent etre tels qu'ils ne modifient pas la concentration des
polluants.

2.3.4.3.2. On peut utiliser des filtres pour extraire les particules
solides de 1'echantillon.

2.3.4.3.3. Des pompes sont necessaires pour acheminer vers le ou les sacs
de prelevement.

2.3.4.3.4. Des regulateurs de debit et des d6bitmetres sont necessaires
pour obtenir les debits requis pour les prelevements.

2.3.4.3.5. Des raccords etanches au gaz ci verrouillage rapide peuvent etre
employes entre les vannes & trois voies et les sacs de
prel&vement, les raccords s'obturant automatiquement du cote du
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sac. D'autres systemes peuvent etre utilises pour acheminer les
echantillons jusqu'a 1'analyseur (robinets d'arret a trois voies
par exemple).

2.3.4.3.6. Les differentes vannes employees pour diriger les gaz de
prelevement seront a reglages et a action rapides.

2.3.4.4. Stockage de 1'echantillon

Les echantillons de gaz seront recueillis dans des sacs de
prelevement d'une capacite suffisante pour ne pas reduire le
debit du prelevement. Us doivent etre constitues d'un materiau
tel qu'il ne modifie pas la concentration de gaz polluants de
synthese de plus de ± 2 % apres 20 mn.

2.4. Appareillage de prelevement complementaire pour 1'essai des
vehicules a moteur a allumage par compression

2.4.1. A la difference de la methode de prelevement des gaz dans le cas
de vehicules & moteur a allumage commande, les paragraphes de
prelevement des echantillons d'hydrocarbures et de particules se
trouvent dans un tunnel de dilution.

2.4.2. Afin de reduire les pertes thermiques des gaz d'echappement
entre le moment ou ils quittent le tuyau de sortie du pot
d'echappement et celui ou ils entrent dans le tunnel de
dilution, la conduite utilisee a cette fin ne peut avoir une
longueur superieure a 3,6 m (6,1 m si elle est isolee
thermiquement) . Son diametre interieur ne peut depasser 105 mm.

2.4.3. Des conditions d'ecoulement turbulentes (nombre de Reynolds
superieur ou egal a 4 000) doivent regner dans le tunnel de
dilution, qui consiste en un tube droit realise en un materiau
conducteur de 1'electricite, de facon a assurer 1'homogeneite
des gaz d'echappement dilues aux paragraphes de prelevement,
ainsi que le prelevement d'echantillons de gaz et de particules
representatifs. Le tunnel de dilution doit avoir un diametre
d'au moins 200 mm. Le systeme doit etre raccorde a la terre.

2.4.4. Le systeme de prelevement d'echantillons se compose d'une sonde
de prelevement dans le tunnel de dilution et de deux filtres
disposes en serie. Des vannes & action rapide sont disposees en
aval et en amont des filtres, dans la direction du flux. La
configuration de la sonde de prelevement doit etre celle
indiquee a la figure 5/2.

2.4.5. La sonde de prelevement des particules doit repondre aux
conditions suivantes : Elle doit etre installee a proximite de
I1axe du tunnel, a environ 10 diametres du tunnel en aval du
flux a partir de 1'entree des gaz d'echappement, et doit avoir
un diametre interieur d'au moins 12 mm. La distance entre la
paragraphee de la sonde de prelevement et le porte filtre doit
etre egale a au moins cinq fois le diametre de la sonde, sans
toutefois depasser 1020 mm.

2.4.6. L'unite de mesure du flux de gaz d'essai se compose de pompes,
de regulateurs de debit et de debitmetres.
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2.4.7. Le systeme de preleveiment d'hydrocarbures se compose d'une
sonde, d'une conduite, d'un filtre et d'une pompe de prelevement
chauffes. La sonde de prelevement doit etre mise en place A la
meme distance de 1'orifice d'entree des gaz d'echappement que la
sonde de prelevement des particules, de facon a eviter une
influence reciproque des prelevements. Elle doit avoir un
diametre interieur d'au moins 4 mm.

2.4.8. Tous les elements chauffes doivent etre maintenus, par le
systeme de chauffage, & une temperature de 463 K (190 °C)
± 10 K.

2.4.9. Si une compensation des variations de debit n'est pas possible,
on doit prevoir un echangeur de chaleur et un dispositif de
regulation des temperatures ayant les caracteristiques
specifiees au paragraphe 2.3.3.1. pour garantir la Constance du
debit dans le systeme et, de ce fait, la proportionnalite du
debit de prelevement.
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Figure 5/2

Configuration de la sonde de pr616vement des particules
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3. DESCRIPTION DBS SYSTEMES

3.1. Systeme a dilution variable & pompe volumetrique

(systeme PDP-CVS) (figure 5/3)

3.1.1. Le systems de prelevement a volume constant a pompe volumetrique
(PDP-CVS) satisfait aux conditions formulees dans la presente
annexe en determinant le debit de gaz passant par la pompe a
temperature et pression constantes. Pour mesurer le volume
total, on compte le nombre de tours accomplis par la pompe
volumetrique, qui est etalonnee. On obtient 1'echantillon
proportionnel en operant un prelevement a debit constant, au
moyen d'une pompe, d'un debitmetre et d'une vanne de reglage du
debit.

3.1.2. La figure 5/3 donne le schema de principe d'un tel systeme de
prelevement. Etant donne que les resultats justes peuvent etre
obtenus avec des configurations diverses, il n'est pas
obligatoire que I1installation soit rigoureusement conforme au
schema. On pourra utiliser des e!6ments additionnels tels
qu'appareils, vannes, solenoldes et interrupteurs, en vue
d'obtenir des informations supplementaires et de coordonner les
fonctions des elements composant 1'installation.

3.1.3. L'appareillage de collects comprend :

3.1.3.1. un filtre (D) pour 1'air de dilution, qui peut etre prechauffe
si necessaire. Ce filtre est constitue d'une couche de charbon
actif entr.e deux couches de papier; il sert a abaisser et a
stabiliser la concentration des hydrocarbures d'emissions
ambiantes dans 1'air de dilution;

3.1.3.2. une chambre de melange (M) dans laquelle les gaz d'echappement
et 1'air sont melanges de maniere homog^ne;

3.1.3.3. un echangeur de chaleur (H) d'une capacite suffisante pour
maintenir pendant toute la duree de 1'essai la temperature du
melange air/gaz d'echappement, mesuree juste en amont de la
pompe volumetrique, a ± 6K de la valeur prevue. Ce dispositif ne
doit pas modifier la teneur en polluant des gaz dilues preleves
en aval pour analyse;

3.1.3.4. un dispositif de regulation de temperature (TC) utilise pour
prechauffer I1echangeur de chaleur avant 1'essai et pour
maintenir sa temperature pendant 1'essai a ± 6K de la
temperature prevue;
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Figure 5/3

Schema d'un systeme de prelevement a volume
constant d pompe volumetrique PDP-CVS

o



TRANS/WP.29/741
page 117

t

3.1.3.5. une pompe volumetrique (PDF) produisant un debit volumique
constant de melange air/gaz d'echappement. La pompe doit avoir
une capacite suffisante pour empecher une condensation de 1'eau
dans 1'appareillage dans toutes les conditions pouvant etre
rencontrees lors d'un essai. A cette fin, on utilise en general
une pompe volumetrique ayant une capacite :

3.1.3.5.1. double du debit maximal de gaz d'echappement engendre par les
phases d'acceleration du cycle d'essai, ou

3.1.3.5.2. suffisante pour que la concentration de C02 dans le sac de
prelevement des gaz d'echappement dilues soit maintenue en
dessous de 3 % en volume pour 1'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

3.1.3.6. un capteur de temperature (Tj) (precision et justesse
±0,4 kPa), monte immediatement en amont de la pompe
volumetrique. Ce capteur doit permettre de contrSler de maniere
continue la temperature du melange dilu6 de gaz d'echappement
pendant 1"essai;

3.1.3.7. un manometre (Ĝ  (precision et justesse ± 0,4 kPa) mont6 juste
en amont de la pompe volumetrique, et servant & enregistrer la
difference de pression entre le melange de gaz et 1'air ambiant;

3.1.3.8. un autre manometre (G2) (precision et justesse ±0,4 kPa), monte
de maniere £ permettre d'enregistrer 1'ecart de pression entre
1'entree et la sortie de la pompe;

3.1.3.9. deux sondes de prelevement (S^ et S2) permettant de prelever des
echantillons constants de I1air de dilution et du melange dilue
gaz d'echappement/air;

3.1.3.10. un filtre (F) servant a extraire les particules solides des gaz
preleves pour 1'analyse;

3.1.3.11. des pompes (P), servant A prelever un debit constant d'air de
dilution ainsi que de melange dilue gaz d'echappement/air
pendant 1'essai;

3.1.3.12. des regulateurs de debit (N) servant & maintenir constant le
debit du prelevement de gaz au cours de 1'essai par les sondes
de prelevement Si et S2; ce debit doit etre tel qu'ci la fin de
I1essai, on dispose d'echantillons de dimension suffisante pour
1'analyse (environ 10 1/min);

3.1.3.13. des debitmetres (FL) pour le reglages et le controls de la
Constance du debit des prelevements de gaz au cours de 1'essai;

3.1.3.14. des vannes a action rapide (V) servant a diriger le debit
constant d1echantillons de gaz soit vers les sacs de
prelevement, soit vers 1'atmosphere :

3.1.3.15. des raccords etanches aux gaz A verrouillage rapide (Q)
intercales entre les vannes A action rapide et les sacs de
prelevement. Le raccord doit s'obturer automatiquement du cot6
sac. D'autres methodes pour acheminer 1'echantillon jusqu'a
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1'analyseur peuvent etre utilisees {robinets d'arret a trois
voies, par exemple);

3.1.3.16. des sacs (B) pour la collecte des echantillons de gaz
d'echappement dilues et d'air de dilution pendant 1'essai. Us
doivent avoir une capacite suffisante pour ne pas reduire le
debit de prelevement. Us doivent etre faits d'un materiau qui
n'influe ni sur les mesures elles-memes, ni sur la composition
chimique des echantillons de gaz (films composites de
polyethylene polyamide, ou de polyhydrocarbures fluores par
exemple);

3.1.3.17. un compteur numerique (C) servant a enregistrer le nombre de
tours accomplis par la pompe volumetrique au cours de 1'essai.

3.1.4. Appareillage additionnel pour 1'essai des vehicules a moteur a
allumage par compression.

Pour 1'essai des vehicules a moteur a allumage par compression
conformement aux prescriptions des paragraphes 4.3.1.1. et
4.3.2. de 1' annexe 4, on doit utiliser les appareils
additionnels encadres par un paragrapheille dans la figure 5/3 :

Fh : filtre chauffe,

S3 : sonde de prelevement a proximite de la chambre de
melange,

Vh : vanne multivoies chauffee,

Q : raccord rapide permettant d'analyser 1'echantillon
d'air ambiant RA sur le detecteur HFID,

HFID : analyseur a ionisation de flamme chauffe,

I, R : appareils d'integration et d'enregistrement des
concentrations instantanees d'hydrocarbures,

Lh : conduite de prelevement chauffee.

Tous les elements chauffes doivent etre maintenus a une
temperature de 463 K (190 °C) ± 10 K.

Systeme de prelevement d'echantillons pour la mesure des
particules.

S< : sonde de prelevement dans le tunnel de dilution,

Fp : unite de filtrage composee de deux filtres disposes en
serie; dispositif de communication pour d'autres
groupes de deux filtres disposes en parallele,

Conduite de prelevement,

Pompes, regulateurs de debit, debitmetre.

3.2. Systeme de dilution a tube de Venturi a ecoulement critique

(systeme CFV-CVS) (figure 5/4)
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3.2.1. L1utilisation d'un tube de Venturi a ecoulement critique dans le
cadre de la procedure de prelevement a volume constant est une
application des principes de la mecanique des fluides dans les
conditions d'ecoulement critique. Le debit du melange variable
d'air de dilution et de gaz d'echappement est maintenu a une
Vitesse sonique qui est directement proportionnelle a la racine
carree de la temperature des gaz. Le debit est controle, calcule
et integr6 de maniere continue pendant tout 1'essai.

L'emploi d'un tube de Venturi additionnel pour le prelevement
garantit la proportionnalite des echantillons gazeux. Comme la
pression et la temperature.sont egales aux entrees des deux
tubes de Venturi, le volume de gaz preleve est proportionnel au
volume total de melange de gaz d'echappement dilues produit, et
le systeme remplit done les conditions enoncees a la presente
annexe.

3.2.2. La figure 5/4 donne le schema de principe d'un tel systeme de
prelevement. Etant donne que les resultats justes peuvent etre
obtenus avec des configurations diverses, il n'est pas
obligatoire que 1'installation soit rigoureusement conforme au
schema. On pourra utiliser des elements additionnels tels
qu'appareils, vannes, solenoides et interrupteurs, en vue
d'obtenir des informations supplementaires et de coordonner les
fonctions des elements composant 1'installation.

3.2.3. L'appareillage de collecte comprend :

3.2.3.1. un filtre (D) pour 1'air de dilution, qui peut etre prechauffe
si necessaire. Ce filtre est constitue d'une couche de charbon
entre deux couches de papier; il sert a abaisser et a stabiliser
la concentration des hydrocarbures d'emissions ambiantes dans
1'air de dilution;

3.2.3.2. une chambre de melange (M) dans laquelle les gaz d'echappement
et 1'air sont melanges de maniere homogene;

3.2.3.3. un separateur a cyclone (CS), servant a extraire toutes les
particules;

3.2.3.4. deux sondes de prelevement (St et S2), permettant de prelever des
echantillons d'air de dilution et de gaz d'echappement dilues;

3.2.3.5. un Venturi de prelevement (SV) a ecoulement critique, permettant
de prelever des echantillons proportionnels de gaz d'echappement
dilues a la sonde de prelevement S2;

3.2.3.6. un filtre (F), servant a extraire les particules solides des gaz
preleves pour 1'analyse;

3.2.3.7. des pompes (P), servant a recueillir une partie de I1air et des
gaz d'echappement dilues dans des sacs au cours de 1'essai;

3.2.3.8. un regulateur de debit (N), servant a maintenir constant le
debit du prelevement de gaz effectu6 au cours de 1'essai par la
sonde de prelevement S^ Ce debit doit etre tel qu'a la fin de
1'essai, on dispose d'echantillons de dimension suffisante pour
1'analyse (environ 10 1/min);
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Figure 5/4

Schema d'un systeme de prelevement a volume constant a tube de Venturi
a ecoulement critique (systeme CFV-CVS)
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3.2.3.9. un amortisseur (PS) dans la conduite de prelevement;

3.2.3.10. des debitmetres (FL) pour le reglage et le contrSle du debit des
prelevements de gaz au cours de 1"essai;

3.2.3.11. des vannes a action rapide (V), servant a diriger le debit
constant d1echantillons de gaz soit vers les sacs de
prelevement, soit vers 1'atmosphere;

3.2.3.12. des raccords etanches aux gaz a verrouillage rapide (Q)
intercales entre les vannes a action rapide et les sacs de
prelevement. Le raccord doit s'obturer automatiquement du cote
sac. D'autres methodes pour acheminer 1'echantillon jusqu'a
1'analyseur peuvent etre utilisees (robinets d'arret a trois
voies par exemple);

3.2.3.13. des sacs (B) pour la collecte des echantillons de gaz
d'echappement dilues et d'air de dilution pendant 1'essai. Us
doivent avoir une capacite suffisante pour ne pas reduire le
debit de prelevement. Us doivent etre faits d'un materiau qui
n'influe ni sur les mesures elles-memes, ni sur la composition
chimique des echantillons de gaz (films composites de
polyethylene-polyamide, ou de polyhydrocarbures fluores, par
exemple);

3.2.3.14. un manometre (G), qui doit avoir une justesse et une precision
de ± 0,4 kPa;

3.2.3.15. un capteur de temperature (T), qui doit avoir une justesse et
une precision de ± 1 K et un temps de reponse de 0,1 s a 62 %
d'une variation de temperature donnee (valeur mesuree dans de
1'huile de silicone);

3.2.3.16. un tube de Venturi a ecoulement critique de mesure (MV), servant
a mesurer le debit volumique des gaz d'echappement dilues;

3.2.3.17. un ventilateur (BL) d'une capacite suffisante pour aspirer le
volume total des gaz d'echappement dilues;

3.2.3.18. le systeme de prelevement CFV-CVS doit avoir une capacite
suffisante pour empecher une condensation de 1'eau dans
1'appareillage dans toutes les conditions pouvant etre
rencontrees lors d'un essai. A cette fin, on utilise en general
un ventilateur (BL) ayant une capacite :

3.2.3.18.1. double du debit maximal de gaz d'echappement engendre par les
phases d'acceleration du cycle d'essai; ou

3.2.3.18.2. suffisante pour que la concentration de C02 dans le sac de
prelevement des gaz d'echappement dilues soit maintenue en
dessous de 3 % en volume.

3.2.4. Appareillage additionnel pour I1essai des vehicules a moteur a
allumage par compression.

Pour 1'essai des vehicules a moteur ck allumage par compression
conformement aux prescriptions des paragraphes 4.3.1.1. et
4.3.2. de 1'annexe 4, on doit utiliser les appareils
additionnels encadres par un paragrapheille dans la figure 5/4 .
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Fh : filtre chauffe,

S3 : sonde de prelevement A proximite de la chambre de
melange,

Vh : vanne multivoies chauffee,

Q : raccord rapide permettant d'analyser 1'echantillon
d'air ambiant BA sur le detecteur HFID,

HFID : analyseur a ionisation de flamme chauffe,

I, R : appareils d1integration et d'enregistrement des
concentrations instantanees d'hydrocarbures,

Lh : conduite de prelevement chauffee.

Tous les elements chauffes doivent etre maintenus a une
temperature de 463 K (190 °C) ± 10 K.

Si une compensation des variations de debit n'est pas possible,
on doit prevoir un echangeur de chaleur (H) et un dispositif de
regulation de temperature (TC) ayant les caracteristiques
specifiees au paragraphe 3.1.3. du present appendice, pour
garantir la Constance du debit a travers le tube de Venturi (MV)
et de ce fait la proportionnalite du debit passant par S3.

Systeme de prelevement d'echantillons pour la mesure des
particules

S, : sonde de prelevement dans .le tunnel de dilution,

Fp : unite de filtrage composee de deux filtres disposes en
serie; dispositif de communication pour d'autres
groupes de deux filtres disposes en parallele,

Conduite de prelevement,

Pompes, regulateurs de debit, debitmetre.
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Annexe 4 - Appendice 6

METHODE D'ETALONNAGE DE L'APPAREILLAGE

1. ETABLISSEMENT DE LA COURSE D'ETALONNAGE DE L'ANALYSEUR

1.1. Chaque gamme de mesure normalement utilises doit etre etalonnee
conformement aux prescriptions du paragraphe 4.3.3. de 1'annexe 4,
par la methode definie ci-apres.

1.2. On determine la courbe d'etalonnage sur cinq paragraphes au moins
d'etalonnage, dont 1'espacement doit etre aussi uniforms que
possible. La concentration nominale du gaz d'etalonnage ci la plus
forte concentration doit etre au moins egale a 80 % de la pleine
echelle.

1.3. La courbe d'etalonnage est calculee par la methode des "moindres
carres". Si le polynome resultant est d'un degre superieur a 3, le
nombre de paragraphes d'etalonnage doit etre au moins egal au degre
de ce polynome plus 2.

1.4. La courbe d'etalonnage ne doit pas s'ecarter de plus de 2 % de la
valeur nominale de chaque gaz d'etalonnage.

1.5. Trace de la courbe d'etalonnage :

Le trace de la courbe d'etalonnage et des paragraphes d'etalonnage
permet de verifier la bonne execution de 1'etalonnage. Les
differents parametres caracteristiques de 1'analyseur doivent etre
indiques, notamment :

- 1'echelle,

- la sensibilite,

- le zero,

- la date de 1'etalonnage.

1.6. D'autres techniques (utilisation d'un calculateur, commutation de
gamme electronique, etc.) peuvent etre appliquees, s'il est
demontre a la satisfaction du service technique qu'elles offrent
une precision equivalente.

1.7. Verification de la courbe d'etalonnage

1.7.1. Chaque gamme de mesure normalement utilisee doit etre verifiee
avant chaque analyse conformement aux prescriptions ci-apres.

1.7.2. On verifie 1'etalonnage en utilisant un gaz de mise a zero et un
gaz d'etalonnage dont la valeur nominale est comprise entre 80 et
95 % de la valeur que 1'on est cense analyser.

1.7.3. Si, pour les deux paragraphes consideres, 1'ecart entre la valeur
theorique et celle obtenue au moment de la verification n'est pas
superieur a ± 5 % de la pleine echelle, on peut reajuster les
parametres de reglage. Dans le cas contraire, on doit refaire une
courbe d'etalonnage conformement au paragraphe 1 du present
appendice.
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1.7.4. Apres 1'essai, le gaz de mise d zero et le meme gaz d'etalonnage
sont utilises pour un nouveau contrdle. L1analyse est consideree
comme valable si 1'ecart entre les deux mesures est inferieur d
2 %.

2. CONTROLS DU DETECTEUR A IONISATION DE FLAMME; REPONSE ACJX
HYDROCARBURES

2.1. Optimisation de la reponse du detecteur

Le detecteur doit §tre reg!6 selon les instructions fournies par le
fabricant. Pour optimiser la r6ponse dans la ganune de detection la
plus courante, on utilisera un melange propane-air.

2.2. Etalonnage de 1'analyseur d'hydrocarbures

L'analyseur sera etalonn6 au moyen d'un melange propane-air et de
1'air synthetique purifie. Voir le paragraphe 4.5.2. de 1'annexe 4
(gaz d'etalonnage). Etablir la courbe d'etalonnage comme indique
aux paragraphes 1.1. A 1.5. du present appendice.

2.3. Facteurs de reponse pour les differents hydrocarbures et limites
recommandees

Le facteur de reponse (Rf), pour un hydrocarbure determine,
s'exprime par le rapport entre 1'indication Cl donnee par le
detecteur et la concentration du gaz d'etalonnage exprimee en ppm
de Ct.

La'concentration du gaz d'essai doit §tre suffisante pour donner
une reponse correspondant A environ 80 % de la deviation totale,
pour la gamme de sensibilit6 choisie. La concentration doit §tre
connue a ± 2 % pres par rapport a un etalon gravimetrique exprim6
en volume. En outre, les bouteilles de gaz doivent etre
conditionnees pendant 24 heures entre 293 et 303 K (20 et 30 °C)
avant de commencer la verification.

Les facteurs de reponse sont determines lors de la mise en service
de 1'analyseur et A des intervalles correspondant aux operations
d'entretien principales. Les gaz d'essai a utiliser et les facteurs
de reponse recommandes sont les suivants :

m6thane et air purifi6 : 1,00 < Rf < 1,15

ou 1,00 < Rf < 1,15 pour les vehicules fonctionnant
au GN.

propylene et air purifi§ : 0,90 < Rf < 1,00,

toluene et air purifife : 0,90 < Rf < 1,00

Le facteur de reponse (Rf) de 1,00 correspondant au propane-air
purifie.
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2.4. Controls d1interference d'oxygene et limites recommandees

Le facteur de reponse doit etre determine comme decrit au
paragraphe 2.3. ci-dessus. Le gaz a utiliser et la ganune du facteur
de reponse sont :

propane et azote : 0,95 < Rf < 1,05.

3. ESSAI D'EFFICACITE DU CONVERTISSEUR DE NO.

L'efficacite du convertisseur utilise pour la conversion de N02 et
NO doit etre controlee.

Ce controle peut s'effectuer avec un ozoniseur conformement au
montage d'essai presente a la figure 6/1 et a la procedure decrite
ci-apres.

3.1. On etalonne 1'analyseur sur la gamme la plus couramment utilisee
conformement aux instructions du fabricant avec des gaz de raise a
zero et d'etalonnage {ce dernier doit avoir une teneur en NO
correspondant a 80 % environ de la pleine echelle, et la
concentration de NO2 dans le melange de gaz doit €tre inferieure a
5 % de la concentration de NO). On doit regler 1'analyseur de NOK
sur le mode NO, de telle maniere que le gaz d'etalonnage ne passe
pas dans le convertisseur. On enregistre la concentration affichee.

3.2. Par un raccord en T, on ajoute de maniere continue de 1'oxygene ou
de 1'air synthetique au courant de gaz etalon jusqu'a ce que la
concentration affichee soit d1environ 10 % inferieure a la
concentration d'etalonnage affichee telle qu'elle est specifiee au
paragraphe 3.1. du present appendice. On enregistre la concentration
affichee (c). L'ozoniseur doit demeurer hors fonction pendant toute
cette operation.
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Figure 6/1
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3.3. On met alors 1'ozoniseur en fonction de maniere a produire
suffisamment d1ozone pour faire tomber la concentration de NO a 20 %
(valeur minimale 10 %) de la concentration d'etalonnage specifiee au
paragraphe 3.1. ci-dessus. On enregistre la concentration
affichee (d).

3.4. On commute alors 1'analyseur sur le mode NOX, et le melange de gaz
{constitue de NO, NOZ, 02 et N2) traverse desormais le convertisseur.
On enregistre la concentration affichee (a).

3.5. On met ensuite 1'ozoniseur hors fonction. Le melange de gaz defini
au paragraphe 3.2. ci-dessus traverse le convertisseur puis passe le
detecteur. On enregistre la concentration affichee (b).

3.6. L'ozoniseur etant toujours hors fonction, on coupe aussi 1'arrivee
d'oxygene ou d'air synthetique. La valeur de NO, affichee par
1'analyseur ne doit pas alors etre superieure de plus de 5 % a la
valeur specifiee au paragraphe 3.1. ci-dessus.

3.7. L'efficacite du convertisseur de NO,, est calculee comme suit :

Efficacte (%) = (1 + ̂ f) • 100
c- d

3.8. La valeur ainsi obtenue ne doit pas etre inferieure a 95 %.

3.9. Le controle de 1'efficacite doit etre fait au moins une fois par
semaine.

4. ETALONNAGE DU SYSTEME DE PRELEVEMENT A VOLUME CONSTANT (SYSTEME CVS)

4.1. On etalonne le systems CVS en utilisant un debitmetre precis et un
dispositif limitant le debit. On mesure le debit dans le systeme 3
diverses valeurs de pression, ainsi que les parametres de reglage du
systeme, puis on determine la relation de ces derniers avec les
debits.

4.1.1. Le debitmetre utilise peut etre de divers types : tube de Venturi
etalonne, debitmetre laminaire, debitmetre a turbine etalonne, par
exemple, a condition qu'il s'agisse d'un appareil de mesure
dynamique, et qui puisse en outre satisfaire aux prescriptions des
paragraphes 4.4.1. et 4.4.2. de 1'annexe 4.

4.1.2. On trouvera dans les sections qui suivent une description de
methodes applicables pour 1'etalonnage des appareils de prelevement
PDF et CFV, basees sur 1'emploi d'un debitmetre laminaire offrant la
precision voulue, avec une verification statistique de la validite
de 1'etalonnage.

4.2. Etalonnage de la pompe volumetrique (PDF)

4.2.1. La procedure d'etalonnage definie ci-apres decrit 1'appareillage, la
configuration d'essai et les divers parametres a mesurer pour la
determination du debit de la pompe du systeme CVS. Tous les
parametres interessent le debitmetre qui est raccorde en serie a la
pompe. On peut alors tracer la courbe du debit calcule (exprime en
mVmin. a 1'entree de la pompe, a pression et temperature absolue),
rapport^ A une fonction de correlation correspondent a une
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combinaison donnee de parametres de la pompe. L'equation lineaire
exprimant la relation entre le debit de la pompe et la fonction de
correlation est alors determinee. Si la pompe du systeme CVS a
plusieurs vitesses d'entrainement, une operation d'etalonnage doit
etre executee pour chaque vitesse utilisee.

4.2.2. Cette procedure d'etalonnage est basee sur la mesure des valeurs
absolues des parametres de la pompe et des debitmetres qui sont en
relation avec le debit en chaque paragraphe. Trois conditions
doivent etre respectees pour que la precision et la continuite de la
courbe d'etalonnage soient garanties :

4.2.2.1. ces pressions de la pompe doivent etre mesurees a des prises sur la
pompe elle-meme et non pas aux tuyauteries externes raccordees a
1'entree et A la sortie de la pompe. Les prises de pression
installees au paragraphe haut et au paragraphe bas, respectivementr
de la plaque frontale d'entrainement de la pompe sont soumises aux
pressions reelles existant dans le carter de la pompe, et refletent
done les ecarts de pression absolus;

4.2.2.2. une temperature stable doit etre maintenue au cours de 1'etalonnage.
Le debitmetre laminaire est sensible aux variations de la
temperature d'entree, qui causent une dispersion des valeurs
mesurees. Des variations de ± 1 K de la temperature sont acceptables
a condition qu'elles se produisent progressivement sur une periode
de plusieurs minutes;

4.2.2.3. toutes les tuyauteries de raccordement entre le debitmetre et la
pompe CVS doivent etre etanches.

4.2.3. Au cours d'un essai de determination des emissions d'echappement, la
mesure de ces memes parametres de la pompe permet a 1'utilisateur ds
calculer le debit apres 1'equation d'etalonnage.

4.2.3.1. La figure 6/2 du present appendice represente un exemple de
configuration d'essai. Des variantes peuvent etre admises, a
condition qu'elles soient approuvees par 1'administration qui
delivre 1'homologation comme offrant une precision comparable. Si
I1on utilise 1'installation decrite a la figure 5/3 de
1'appendice 5, les parametres suivants doivent satisfaire aux
tolerances de precision indiquees :

pression barometrique (corrigee) (PB) ± 0,03 kPa,

temperature ambiante (T) ± 0,2 K,

temperature de 1'air a I1entree de LFE (ETI) ± 0,15 K,

depression en amont de LFE (EPI) ± 0,01 kPa,

perte de charge a travers la buse de LFE (EDP) ± 0,0015 kPa

temperature de 1'air a 1'entree de la
pompe CVS (PTI) ± 0,2 K,

temperature de 1'air A la sortie de la
pompe CVS (PTO) ± 0,2 K,

depression .a 1'entree de la pompe CVS (PPI) ±0,22 kPa,



hauteur de refoulement a la sortie de
la pompe CVS (PPO)

nombre de tours de la pompe au cours
de 1'essai (n)

duree de 1'essai (min. 250 s) (t)
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± 0,22 kPa,

± 1 tour,

± 0,1 s.

4.2.3.2. One fois realise le montage represent^ a la figure 6/2, regler la
vanne de reglage du debit a pleine ouverture et faire fonctionner la
pompe CVS pendant 20 minutes avant de commencer les operations
d'etalonnage.

4.2.3.3. Reformer partiellement la vanne de reglage du debit de maniere a
obtenir un accroissement de la depression a 1'entree de la pompe
(1 kPa environ) permettant de disposer d'un minimum de six
paragraphes de mesure pour 1'ensemble de 1'etalonnage. Laisser le
systeme atteindre son regime stabilise pendant 3 minutes et repeter
les mesures.

Figure 6/2

Configuration d'etalonnage pour le systeme PDP-CVS

Soupape de
regular! sation
(amortisseur)

Manom&tre
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4.2.4. Analyse des resultats

4.2.4.1. Le debit d'air Q, a chaque paragraphe d'essai est calcule en mVmin.
(conditions normales) d'apres les valeurs de mesure du debitmetre,
selon la methode prescrite par le fabricant.

4.2.4.2. Le debit d'air est alors converti en debit de la pompe V0, exprim<§
en m3 par tour & temperature et 3 pression absolue a 1'entree de la
pompe :

V Ql Jf_ 101'33
0 ' n ' 273,2 ' Pp

ou:

V0 : debit de la pompe a Tp et Pp, en m
3/tour,

Q3 : debit d'air £ 101,33 kPa et 273,2 K, en mVmin.,

Tp : temperature a 1'entree de la pompe en K,

Pp : pression absolue a 1'entree de la pompe en kPa,

n : vitesse de rotation de la pompe en min"1.

Pour compenser 1'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 correlation (x0) entre la vitesse de la
pompe (n), 1'ecart de pression entre 1'entree et la sortie de la
pompe, et la pression absolue ci la sortie de la pompe est alors
calculee par la formule suivante :

ou :

x0 : fonction de correlation

APP : ecart de pression entre 1'entree et la sortie de la pompe
(kPa),

Pe : pression absolue a la sortie de la pompe (PPO + PB) (kPa). On
execute un ajustement lineaire par les moindres carres pour
obtenir les equations d'etalonnage qui ont pour formule :

V0= D0 - M (xc)

n = A - B (A Pp)

D0, M, A et B sont les constantes de pente et d'ordonnee ci 1'origine
decrivant les courbes.
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4.2.4.3. Si le systems CVS a plusieurs vitesses de fonctionnement, un
etalonnage doit etre execute pour chaque vitesse. Les courbes
d'etalonnage obtenues pour ces vitesses doivent Stre sensiblement
paralleles et les valeurs d'ordonnee ci 1'origine D0 doivent croitre
lorsque la plage de debit de la pompe decroit.

Si.1'etalonnage a ete bien execute, les valeurs calculees au moyen
de 1'equation doivent se situer a ± 0,5 % de la valeur mesuree de
V0. Les valeurs de M devraient varier d'une pompe a 1'autre.
L'etalonnage doit etre execute lors de la raise en service de la
pompe et apres toute operation importante d'entretien.

4.3. Etalonnage du tube de Venturi a ecoulement critique (CFV)

4.3.1. Pour etalonnage du tube de Venturi CFV on se base sur 1'equation de
debit pour un tube de Venturi & ecoulement critique :

QS = K,.P
V?

ou :

Q, : debit,

Kv : coefficient d'etalonnage,

P : pression absolue (kPa),

T : temperature absolue (K).

Le debit de gaz est fonction de la pression et de la temperature
d'entree.

La procedure d'etalonnage decrite ci-apres donne la valeur du
coefficient d'etalonnage aux valeurs mesurees de pression, de
temperature et de debit d'air.

4.3.2. Pour I1etalonnage de 1'appareillage electronique du tube de Venturi
CFV, on suit la procedure recommandee par le fabricant.

4.3.3. Lors des mesures necessaires pour 1'etalonnage du debit du tube de
Venturi a ecoulement critique, les parametres suivants doivent •
satisfaire aux tolerances de precision indiquees :

pression barometrique (corrigee) (PB) ± 0,03 kPa,

temperature de 1'air a 1'entree de LFE (ETI) ± 0,15 K,

depression en amont de LFE (EPI) ± 0,01 kPa,

chute de pression a travers la buse de LFE (EDP) ± 0,0015 kPa,

debit d'air (QJ ± 0,5 %,

depression a 1'entree de CFV (PPI) ± 0,02 kPa,

temperature 4 1'entree du tube de Venturi (Tv) ± 0,2 K.
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4.3.4. Installer 1'equipement conformement a la figure 6/3 du present
appendice et contr61er 1'etancheite. Toute fuite existant entre le
dispositif de mesure du debit et le tube de Venturi a ecoulement
critique affecterait gravement la precision de 1'etalonnage.

4.3.5. Regler la vanne de commande du debit a pleine ouverture, mettre en
marche le ventilateur et laisser le systeme atteindre son regime
stabilise. Enregistrer les valeurs donnees par tous les appareils.

4.3.6. Faire varier le reglage de la vanne de commande du debit et executer
au moins huit mesures reparties dans la plage d'ecoulement critique
du tube de Venturi.

4.3.7. On utilise les valeurs enregistrees lors de 1'etalonnage pour
determiner les elements ci-apres. Le debit d'air Q, a chaque
paragraphe d'essai est calcule d'apres les valeurs de mesure du
debitmetre, selon la methode prescrite par le fabricant.

On calcule les valeurs du coefficient d1etalonnage pour chaque
paragraphe d'essai:

K -BiJLV=~1T~
oil

Q3 : debit en ms/min. A 273,2 K et 101,33 kPa,

Tv : temperature A 1'entree du tube de Venturi (K),

Pv : pression absolue & 1'entree du tube de Venturi (kPa).

Etablir une courbe de Kv en fonction de la pression a 1'entree du
tube de Venturi. Pour un ecoulement sonique, Kv a une valeur
sensiblement constante. Lorsque la pression decroit (c'est-a-dire
lorsque la depression croit), le Venturi se debloque et Kv decroit.
Les variations resultantes de KV ne sont pas tolerables. Pour un
nombre minimal de huit paragraphes dans la region critique, calculer
le Kv moyen et 1'ecart-type.

Si 1'ecart-type depasse 0,3 % du Kv moyen, on doit prendre des
mesures pour y remedier.
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Figure 6/3

Configuration d'etalonnage pour le systeme CFV-CVS

Vanne de riglage
du dibit

LFE

L Thermometre

Soupape de
rggularisation

I &<\

Manomfetre

/

D£primom6tre
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Annexe 4 - Appendice 7

CONTROLE DE L'ENSEMBLE DU SYSTEME

1. Pour controler la conformite aux prescriptions du paragraphe 4.7. de
la presente annexe, on determine la precision globale de
1'appareillage de prelevement CVS et d1analyse en introduisant une
masse connue de gaz polluant dans le systeme alors que celui-ci
fonctionne comme pour un essai normal;

ensuite, on execute 1'analyse et on calcule la masse de polluant
selon les formules de 1'appendice 8 de la presente annexe, en prenant
toutefois comme masse volumique du propane la valeur de 1,967 g/1 aux
conditions normales. Deux techniques connues pour donner une
precision suffisante sont decrites ci-apres.

2. Mesure du debit constant de gaz pur (CO ou C3H8) avec un orifice a
ecoulement critique.

2.1. On introduit dans 1'appareillage CVS par un orifice a ecoulement
critique etalonne une quantite connue de gaz pur (CO ou C3He) .

Si la pression d'entree est suffisamment grande, le debit (q) regie
par 1'orifice est independent de la pression de sortie de 1'orifice
(conditions d'ecoulement critique). Si les ecarts observes depassent
5 %, la cause de 1'anomalie doit etre determinee et supprimee. On
fait fonctionner 1'appareillage CVS comme pour un essai de mesure des
emissions d'echappement pendant 5 a 10 minutes. On analyse les gaz
recueillis dans le sac de prelevement avec 1'appareillage normal et
on compare les resultats obtenus a la teneur des echantillons de gaz,
deja connue.

3. Mesure d'une quantite donnee de gaz pur (CO ou C3He) par une methode
gravimetrique.

3.1. Pour controler 1'appareillage CVS par la methode gravimetrique, on
precede comme suit :

On utilise une petite bouteille remplie soit de monoxyde de carbone,
soit de propane, dont on determine la masse avec une precision de
± 0,01 g; pendant 5 a 10 minutes, on fait fonctionner 1'appareillage
CVS comme pour un essai normal de determination des emissions
d'echappement, tout en injectant dans le systeme du CO ou du propane
selon le cas. On determine la quantite de gaz pur introduit dans
1'appareillage en mesurant la difference de poids de la bouteille. On
analyse ensuite le gaz recueilli dans le sac avec 1'appareillage
normalement utilise pour 1'analyse des gaz d'echappement. On compare
alors les resultats aux valeurs de concentration calculees
precedemment.
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Annexe 4 - Appendice 8

CALCUL DES EMISSIONS MASSIQUES DE POLLUANTS

1. DISPOSITIONS GENERALES

1.1. On calcule les Emissions massiques de polluants avec 1'equation
suivante :

M[ = Vm,,.Q,k,C,10-' (1)

d

quand les emissions massiques sont exprimees en g/test;

Mi = mi/d (g/km) quand les emissions sont exprimees en g/km; Dans ces
formules :

mi = emission massique du polluant (i) en g/test;

Mt = emission massique du polluant (i) en g/km;

Vmix = volume des gaz d'echappement dilues, exprimes en 1/essai et
ramene aux conditions normales (273,2 K, 101,33 kPa),

Qi = masse volumique du polluant i en g/1 a temperature et pression
normales (273,2 K, 101,33 kPa),

Kh = facteur de correction d'humidit6 utilise pour le calcul des
emissions massiques d'oxyde d'azote (il n'y a pas de
correction d'humidite pour HC et CO),

Ci = concentration du polluant i dans les gaz d'echappement dilues,
exprimee en ppm et corrigee de la concentration de polluant i
presente dans 1'air de dilution.

D = distance reelle parcourue pendant 1'essai en km.

1.2. DETERMINATION DU VOLUME

1.2.1. Calcul du volume dans le cas d'un systeme a dilution variable avec
mesure d'un debit constant par organe deprimogene. On enregistre de
maniere continue les parametres permettant de connaltre le debit
volumique et on calcule le volume total sur la duree de 1'essai.

1.2.2. Le volume des gaz d'echappement dilues dans les systemes a pompe
volumetrique est calcule avec la formule:

V = V0 • N

ou:

V = volume avant correction des gaz d'echappement dilues en
1/essai,

V0 = volume de gaz deplace par la pompe dans les conditions de
1'essai en 1/tr,

N = nombre de tours de la pompe au cours de 1'essai.
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1.2.3. Calcul du volume des gaz d'echappement dilues ramene aux conditions
normales.

Le volume des gaz d'echappement dilues est ramene aux conditions
normales par la formule suivante :

(2)

ou :

273 2 (K)
K' = T^wij = 2'6961 (K/kPa) (3 )

PB = pression barometrique dans la chambre d'essai en kPa.

P! = depression a 1'entree de la pompe volumetrique par rapport a la
pression ambiante (kPa)

Tp = temperature moyenne des gaz d'echappement dilues entrant dans
la pompe volumetrique au cours de 1'essai (K)

1.3. CALCUL DE LA CONCENTRATION CORRIGEE DE POLLUANTS DANS LE SAC DE
PRELEVEMENT

C,.C.-C,(l-£) (I)

ou:

Cj = concentration du polluant i dans les gaz d'echappement
dilues, exprimee en ppm et corrigee de la concentration de i
presente dans 1'air de dilution,

C, = concentration mesuree du polluant i dans les gaz
d'echappement dilues, exprimee en ppm,

Cd = concentration mesuree de i dans 1'air utilise pour la
dilution, exprimee en ppm,

DF = facteur de dilution.
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Le facteur de dilution est calcule comme suit :

Essence et gazole:

13,4
DF —rz—- r , .._, pour essence et gazole (5a)

^C02 ""• *.*-HC """ ̂ CO/' 1U

11,9DF = c + rc + c vio-4 pour GPL (5b)
'"Cra * V^HC * '"CO.' 1U

9,5
DF = ^ pour GN (5c)

*-C02 * ̂HC ̂  *"CO^ IU

ou :

CC02 = concentration de C02 dans les gaz d'echappement dilues
contenus dans le sac de prelevement, exprimee en % volume,

CHC = concentration de HC dans les gaz d'echappement dilues
contenus dans le sac de prelevement, exprimee en ppm
d'equivalent carbone,

Cco = concentration de CO dans les gaz d'echappement dilues
contenus dans le sac de prelevement, exprimee en ppm.

1.4. CALCUL DU FACTEUR DE CORRECTION D'HUMIDITE POUR NO

Pour la correction des effets de 1'humidite sur les resultats
obtenus pour les oxydes d'azote, on doit appliquer la formule
suivante :

kh= 1-0,0329 (H-10,71) (6>

6, 211.R . .Pd
H =

P B -Pd .R . .10-2
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1.5.

1.5.1.

1.5.1.1.

1.5.1.2.

1.5.1.3.

,29/741

I

Dans ces formules :

H = humidite absolue, exprimee en g d'eau par kg d'air sec,

Ra = humidite relative de 1'atmosphere ambiante, exprimee en %,

Pd = pression de vapeur saturante a la temperature ambiante
exprimee en kPa,

PB = pression atmospherique dans la chambre d'essai, en kPa.

EXEMPLE

Valeurs d'essai

Conditions ambiantes:

temperature ambiante : 23 °C = 296,2 K.

pression barometrique : PB = 101,33 kPa,

humidite relative : Ra = 60 %,

pression de vapeur saturante de H20 a 23 °C : Pd = 2,81 kPa.

Volume mesure et ramene aux conditions normales (voir paragraphe 1)

V = 51,961 m3

Valeurs des concentrations mesurees sur les analyseurs:

HC - (1)

CO

NOX

C02

Echantillon de gaz
d'echappement dilues

92 ppm

470 ppm

70 ppm

1,6 % en vol .

Echantillon d'air de
dilution
3 , 0 ppm

0 ppm

0 ppm

0,03 % en vol.

(1) En ppm d'equivalent carbone

1.5.2. Calculs

1.5.2.1. Facteur de correction d'humidite (KH) (voir formule 6)

H =

H =

6.211-R..Pd
PB-Pd-R.-10.-i

6,211-60
101,33-(2.81-60.10-2)
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H= 10,5092

kk =h " 1 - 0,0329-(H-10,71)

k I
h " 1- 0,0329-(10,5092- 10,71)

kh = 0,9934

1.5.2.2. Facteur de dilution (DF) (voir formula (5))

13,4
DF

DF

CCo2 + (CHC + Cco).10-

13,4

1.6 +(92 + 4,70) -lO'4

DF = 8,091

1.5.2.3. Calcul de la concentration corrigee de polluants dans le sac de
prelevement :

HC, emissions massiques (voir formules (4) et (1)

d - c. - cd (1-5̂ :)

* = 9 2 - 3 (1^)

Ct = 89,371

MHC = ^Hc ' ̂mix ' ̂HC ' Td

QHC = 0,619 dans le cas de 1'essence ou du gazole

QHC = 0 ,649 dans le cas du GPL

QHC = 0,714 dans le cas du GN

MHC = 89,371 . 51,961 . 0,619 . 10'6 . -
d
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2,88
MHC = -J- g/km

CO, Emissions massiques (voir forraule (1))

±MCQ — Cco . VBlJC . Qco .
a

Qco = 1 , 2 5

Ma, = 470 . 51,961 . 1,25 . 10"6 . -
a

304MCO = ~ g/fcn

NOX emissions massiques {voir formule (1))

_[
MHQX = CHO,, • VKlx . QKOjt . kH . d

QNOX = 2,05

MNOx = 70 - 51,961 . 2 ,05 . 0,9934 . 10'6 . -
d

7,41
MNOX = — g/km

2. DISPOSITIONS SPECIALES POUR LES VEHICULES A MOTEUR A ALLUMAGE PAR
COMPRESSION

2.1. Mesure de HC pour les moteurs a allumage par compression

Pour determiner les emissions massiques de HC pour les moteurs a
allumage par compression, on calcule la concentration moyenne de HC
au moyen de la formule suivante :

KG'*
r _ lie~ t -t (7>12 ll

OU

integrale de la valeur enregistree par 1'analyseur DIF

chauffe au cours de 1'essai (t2-ti) .

JcHC.dt
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C, = concentration de HC mesuree dans les gaz d'echappement
dilues en ppm

Ci = remplace directement CHC dans toutes les equations
correspondantes.

2.2. Determination des particules

On calcule 1'emission de particules Mp (g/km) au moyen de la formule
suivante :

(V . + V )-P- - v i m x e p - ' e
M> = Vd

dans le cas ou les gaz de prelevement sont evacues a 1'exterieur du
tunnel ou :

V -P» * mix * e
M'*^

dans le cas ou les gaz de prelevement sont recycles dans le tunnel,
ou:

vmix = volume des gaz d'echappement dilues (voir le paragraphe 1.1.)
aux conditions normales/

V,p = volume des gaz d'echappement passe par les flitres a
particules aux conditions normales;

P, = masse de particules retenues par le filtre,

d = distance reelle parcourue pendant 1'essai en km,

Mp = emission de particules en g/km
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Annexe 5

ESSAI DU TYPE II-

(Contrdle des emissions de monoxyde de carbone au regime de ralenti)

1. INTRODUCTION

La presente annexe decrit la methode pour conduire 1'essai du
type II defini au paragraphs 5.3.2 du present Reglement.

2. CONDITIONS DE MESURE

2.1. Le carburant est le carburant de reference dont les caracteristiques
sont donnees aux annexes 10 et lOa.

I

2.2. Pendant 1'essai, la temperature ambiante doit etre comprise entre
293 et 303 K (20 °C et 30 °C) .

Le moteur est echauffe jusqu'ci ce que les temperatures des fluides
de refroidissement et de lubrification ainsi que la pression du
lubrifiant aient atteint leur paragraphe d'equilibre.

2.2.1. Les vehicules qui fonctionnent soit a I1essence soit au GPL ou au GN
sont testes avec le (ou les) carburant(s) de reference utilise(s)
pour 1'essai du type I.

2.3. Pour les vehicules a boite de vitesses a commande manuelle ou semi-
automatique, 1'essai est effectu6 en position boite au point mort,
embrayage embraye.

2.4. Pour les vehicules a transmission automatique, 1'essai est effectue
avec le secteur en position "neutre" ou "pare".

2.5. Organes de reglage du ralenti

2.5.1. Definition

Au sens de la presente directive, on entend par "organes de reglage
du ralenti", les organes permettant de modifier les conditions de
marche au ralenti du moteur et susceptibles d'etre manoeuvres
aisement par un operateur n'utilisant que les outils enumeres au
paragraphe 2.5.1.1. Ne sont done pas consideres, en particulier,
comme organes de reglage, les dispositifs de calibrage des debits de
carburant et d'air, pour autant que leur manoeuvre necessite
1'enlevement des temoins de blocage, qui interdisent normalement
toute intervention autre que celle d'un operateur professionnel.

2.5.1.1. Outils pouvant Stre utilises pour la manoeuvre des organes de reglage
du ralenti: tournevis (ordinaire ou cruciforme), des (a ceil, plate
ou reglable), pinces, cles Allen.

2.5.2. Determination des paragraphes de mesure

2.5.2.1. Pour 1'homologation A, on precede en premier lieu a une mesure dans
les conditions de reglage fixees pour 1'essai de type I;
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Pour 1'homologation B, vehicules dont la masse excede 3,5 tonnes, on
precede en premier lieu a une mesure dans les conditions de reglage
fixees par le constructeur.

2.5.2.2. Pour chaque organe de reglage dont la position peut varier de facon
continue, on doit determiner des positions caracteristiques en
nombre suffisant.

2.5.2.3. La mesure de la teneur en monoxyde de carbone des gaz d'echappement
doit etre effectuee pour toutes les dispositions possibles des
organes de reglage mais, pour les organes dont la position peut
varier de facon continue, seules les positions definies au
paragraphe 2.5.2.2. ci-dessus doivent etre retenues.

2.5.2.4. L'essai du type II est considere comme satisfaisant si 1'une ou
1'autre des conditions ci-dessous sent remplies:

2.5.2.4.1. aucune des valeurs mesurees conformement aux dispositions du
paragraphe 2.5.2.3. ci-dessus ne depasse la valeur limite.

2.5.2.4.2. la teneur maximale obtenue, lorsqu'on fait varier de fagon continue
la position d'un des organes de reglage, les autres organes etant
maintenus fixes, ne depasse pas la valeur limite, cette condition
etant satisfaite pour les differentes configurations des organes de
reglage autres que celui dont on a fait varier de facon continue la
position.

2.5.2.5. Les positions possibles des organes de reglage sont limitees.

2.5.2.5.1. d'un cote, par la plus grande des deux valeurs suivantes : la plus
basse vitesse de rotation a laquelle le moteur puisse tourner au
ralenti, la vitesse de rotation recommandee par le constructeur
moins 100 tr/min.

2.5.2.5.2. de 1'autre cote, par la plus petite des trois valeurs suivantes :

La plus grande vitesse de rotation a laquelle on puisse faire
tourner le moteur en agissant sur les organes de reglage du ralenti,
la vitesse de rotation recommandee par le constructeur plus
250 tr/min., la vitesse de conjonction des embrayages automatiques.

2.5.2.6. En outre, les positions de reglage incompatibles avec le
fonctionnement correct du moteur ne doivent pas etre retenues comme
paragraphe de mesure. En particulier, lorsque le moteur est equipe
de plusieurs carburateurs, tous les carburateurs doivent etre dans
la meme position de reglage.

3. PRELEVEMENT DES GAZ

3.1. La sonde de prelevement est placee dans le tuyau raccordant
1'echappement du vehicule au sac et le plus pres possible de
1'echappement.

3.2. La concentration de CO (Cco) et de C02 (CC02 ) est determinee d'apres
les valeurs affichees ou enregistrees par 1'appareil de mesure,
compte tenu des courbes d'etalonnage applicables.

3.3. La concentration corrigee de monoxyde de carbone dans le cas d'un
moteur a quatre temps est determinee selon la formule :
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15
Ceo co. = C ,r (* VOl.)

'-co + *-co2

3.4. II n'est pas necessaire de corriger la concentration de Cco
(paragraphe 3.2.) determinee selon les formulas donnees dans le
paragraphe 3.3., si la valeur totale des concentrations mesurees
(Cco + CC02 ) est d'au moins 15 pour les moteurs a quatre temps.
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2.

2.1.

2.2.

3.

3.1.

3.2.

Annexe 6

ESSAI DU TYPE III

(Contr&le des Emissions de gaz de carter)

INTRODUCTION

La presente annexe decrit la methode d suivre pour conduire 1'essai
du type III defini au paragraphe 5.3.3. du present Reglement.

PRESCRIPTIONS GENERALES

L'essai du type III est execute conformement aux dispositions du
tableau 1 du present Reglement.

Les moteurs, y compris les moteurs etanches, sont sounds & 1'essai,
& 1'exception de ceux dont la conception est telle qu'une fuite,
m§me legere, peut entrainer des vices de fonctionnement
inacceptables (moteurs flat-twin, par exemple).

CONDITIONS D'ESSAIS

Le ralenti doit etre regie conformement aux recommandations du
constructeur.

Les mesures sont effectuees dans les trois conditions de
fonctionnement suivantes du moteur :

1
2
3

Vitesse du vehicule (km/h)
Idling
50 ± 2 (Troisieme rapport ou drive)
50 ± 2 (Troisieme rapport ou drive)

1
2

3

Puissance absorbee par le bane
0
Correspond au reglage pour 1'essai de
type I a 50 km/h
Condition No 2 multipliee par 1,7

4.

4.1.

5.

5.1.

5.2.

5.3.

METHODE D'ESSAI

Dans les conditions de fonctionnement definies au paragraphe 3.2.
ci-dessus, on verifie que le systeme de reaspiration des gaz de
carter remplit efficacement sa fonction.

METHODE DE CONTROLS DU FONCTIONNEMENT DU SYSTEME DE REASPIRATION DES
GAZ DE CARTER

Tous les orifices du moteur doivent etre laisses dans 1'etat ou ils
sont.

La pression dans le carter est mesuree en un paragraphe approprie.
On la mesure par le trou de jauge avec un manometre £ tube incline.

Le vehicule est juge conforme si dans toutes les conditions de
mesure definies au paragraphe 3.2. ci-dessus, la pression mesuree
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dans le carter ne depasse pas la valeur de la pression atmospherique
au moment de la mesure.

5.4. Pour 1'essai execute selon la methode decrite ci-dessus, la pression
dans le collecteur d1admission doit etre mesuree a ± 1 kPa.

5.5. La vitesse du vehicule, mesuree sur le bane dynamometrique, doit
etre determinee a ± 2 km/h.

5.6. La pression mesuree dans le carter doit etre determinee £
± 0,01 kPa.

5.7. Si, pour une des conditions de mesure definies au paragraphe 3.2.
ci-dessus la pression mesuree dans le carter depasse la pression
atmospherique, on precede, si le constructeur le demande, a 1'essc.i
complementaire defini au paragraphe 6, ci-dessous.

6. METHODE D'ESSAI COMPLEMENTAIRE

6.1. Les orifices du moteur doivent etre laisses en 1'etat ou ils sont
sur celui-ci.

6.2. Un sac souple, impermeable aux gaz de carter, ayant une capacite
d'environ cinq litres, est raccorde a 1'orifice de la jauge a huile.
Ce sac doit etre vide avant chaque mesure.

6.3. Avant chaque mesure, le sac est obture. II est mis en communication
avec le carter pendant cinq minutes pour chaque condition de mesure
prescrite au paragraphe 3.2. ci-dessus.

6.4. Le vehicule est considere comme satisfaisant si, pour toutes les
conditions de mesure prescrites au paragraphe 3.2. ci-dessus, aucun
gonflement visible du sac ne se produit.

6.5. Remarque

6.5.1. Si 1'architecture du moteur est telle qu'il n'est pas possible de
realiser 1'essai suivant la methode prescrite aux paragraphes 6.1. a
6.4. ci-dessus, les mesures seront effectuees suivant cette meme
methode, mais avec les modifications suivantes :

6.5.2. Avant 1'essai, tous les orifices autres que celui necessaire a la
recuperation des gaz seront obtures;

6.5.3. Le sac est place sur une prise appropriee n'introduisant pas de
perte de charge supplementaire et installee sur le circuit de
reaspiration du dispositif, immediatement sur 1'orifice de
branchement du moteur.
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Voir detail i)

(a) Aspiration directs
sous ruble depression

Clapet de regulation

Voir detail!)

i) Branchement de la prise
de prtldvement et du sac

b) Aspiration indirecte sous faible depression

Office de ventilation

Clapet de regulation

c) Aspiration directe a double circuit d) Ventilation du carter avec clapet de regulation
(le sac doit toe branche sur I'ortice de ventilation)
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Annexe 7

ESSAI DU TYPE IV

Determination des emissions par evaporation provenant
des vehicules a moteur a allumage commande

1. INTRODUCTION

La presente annexe decrit la methode a suivre pour 1'essai du
type IV, conformement au paragraphe 5.3.4 du present Reglement. Cette
procedure concerne une methode pour determiner les pertes
d'hydrocarbures par evaporation provenant des systemes d'alimentation
en carburant des vehicules equipes de moteurs a allumage commande.

2. DESCRIPTION DES ESSAIS

L'essai d'emissions par evaporation (figure 7/1) est concu pour
mesurer les emissions d'hydrocarbures par evaporation provoquees par
les fluctuations de la temperature diurne, 1'impregnation a chaud au
cours du stationnement et la conduire urbaine. L'essai comporte les
phases suivantes:

2.1. preparation de 1'essai, comprenant un cycle de conduire urbain
(partie Un) et un cycle de conduite extra-urbain (partie Deux),

2.2. determination de la perte par impregnation £ chaud,

2.3. determination de la perte diurne.

On additionne la masse d'hydrocarbures resultant des pertes par
impregnation a chaud_et des pertes diurnes pour obtenir le resultat
global de 1'essai.

3. VEHICULE ET CARBURANT

3.1. Vehicule

3.1.1. Le vehicule presente doit etre en bon etat mecanique; il doit avoir
ete rode et avoir parcouru 3 000 km avant 1'essai. Pendant cette
periode, le systeme de controle des emissions par evaporation doit
etre branche et fonctionner correctement, le ou les absorbeurs des
vapeurs de carburant (canisters) etant sounds a un emploi normal,
sans purge ni charge anormale.

3.2. Carburant

3.2.1. Le carburant de reference approprie doit etre utilise comme indique a
1'annexe 10 du present Reglement.

4. APPAREILLAGE POUR L'ESSAI D'EMISSIONS PAR EVAPORATION

4.1. Bane a rouleaux

Le bane 3 rouleaux doit etre conforme aux exigences de 1'annexe 4.
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4.2. Enceinte de mesure des emissions par evaporation

L1enceinte de mesure des emissions par evaporation doit erre
constitute par une enveloppe etanche aux gaz, de forme rectangulaire,
pouvant contenir le vehicule soumis £ 1'essai. Le vehicule doit §tre
accessible de tous les cotes et, lorsque 1'enceinte est fermee de
maniere etanche, elle doit Stre impermeable aux gaz, conformement a
1'appendice 1 de cet annexe. La surface interieure de 1'enveloppe
doit Stre impermeable et non reactive aux hydrocarbures. Le systeme
de regulation de temperature doit permettre de regler la temperature
de 1'air a 1'interieur de 1'enceinte afin de respecter, pendant toute
la duree de 1'essai, le profil temperature/temps prevu, avec une
tolerance moyenne de ± 1 K sur la duree de 1'essai.

Le systeme de regulation doit Stre regie de maniere a obtenir un
profil de temperature lisse, presentant le moins possible de
depassements temporaires, de pompage et d'instabilite par rapport au
profil souhaite de temperature ambiante a long terme. La temperature
de la paroi interieure ne doit pas de cendre au-dessous de 278 K
(5 °C), ni depasser 328 K (55 °C) pendant la duree de 1'essai
d'Emissions diurne. Les parois doivent etre concues de fagon a
faciliter une bonne evacuation de la chaleur. La temperature de la
paroi interieure ne doit pas descendre au-dessous de 293 K (20 °C),
ni depasser 325 K (52 °C) pendant la duree de 1'essai d'impregnation
a chaud.

Pour resoudre le probleme des variations de volume dues aux
changements de temperature a 1'interieur de 1'enceinte, on peut
utiliser soit une enceinte a volume fixe, soit une enceinte a volume
variable.

4.2.1. Enceinte a volume variable

L'enceinte a volume variable se dilate et se contracte en reaction
aux variations de temperature de la masse d'air qu'elle contient.
Deux moyens possibles pour faire varier le volume interieur
consistent a utiliser des panneaux mobiles, ou un systeme de
soufflets, dans lequel des sacs impermeables places a 1'interieur de
1"enceinte se dilatent et se contractent en reaction aux variations
de pression internes, par echange d'air avec 1'exterieur de
1'enceinte. Tout systeme de variation du volume doit respecter
1'integrite de 1'enceinte conformement a 1'appendice 1 de cet annexe,
sur la plage de temperatures specifiee.

Toute methode de variation du volume doit limiter le differentiel
entre la pression interne de 1'enceinte et la pression barometrique a
une valeur maximale de + 5 kPa.

L'enceinte doit pouvoir se verrouiller a un volume determine. Le
volume d'une enceinte a volume variable doit pouvoir varier de + 7 %
par rapport a son "volume nominal" (appendice 1 de cet annexe,
paragraphe 2.1.1), ce qui correspond au changement de temperature et
de pression barometrique au cours des essais.

4.2.2. Enceinte a volume fixe

L1enceinte a volume fixe est constitu6e de panneaux rigides qui
maintiennent un volume interieur fixe, et elle repond aux exigences
suivantes.
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4.2.2.1. L'enceinte doit etre equipee d'une sortie d'air qui evacue 1'air
de 1'enceinte a un debit bas et constant pendant toute la duree de
1'essai. Une entree d'air peut compenser cette evacuation par
1'admission d'air ambiant. Celui-ci doit §tre filtre avec du
charbon actif pour donner un niveau d'hydrocarbures relativement
constant. Toute methode destinee a tenir compte des variations
volumiques doit limiter le differentiel entre la pression interne
de 1'enceinte et la pression barometrique entre 0 et -5 kPa.

4.2.2.2. L'equipement doit permettre de mesurer la masse d'hydrocarbures
dans I1air A I1entree et a la sortie avec une resolution de
0,01 gramme. Un systeme d'echantillonnage par sac peut etre
utilise pour recueillir un echantillon proportionnel de 1'air
evacu6 de 1'enceinte et admis dans 1'enceinte. Une autre solution
consiste £ analyser en continu 1'air a I'entr6e et & la sortie au
moyen d'un analyseur en ligne du type A ionisation de flamme (FID)
et d 1'integrer aux mesures de flux afin d'obtenir un
enregistrement continu des quantites d'hydrocarbures evacuees.
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Figure 7/1

Determination des emissions par evaporation

Periode de roulage de 3 000 km (sans purge/charge excessive)
ContrSle du vieillissement des absorbeurs de vapeurs de carburant

Nettoyage du vehicule a la vapeur (si necessaire)

Vidange et remplissage
du reservoir

1 max. 1 1

Charge de I'absorbeur
jusqu'a la percee

(essence)l- — i 1 _
Montee en temperature diume I
repetee jutqu'i line percee ^
a* 2 grammes •
TDePART=293K(20C)
AT = 1SK _L

I
36 h

_L

2rSm\~~

DEBUT

Charge de I'absorbeur
jusqu'a la percee

(butane)
— — i
Vidange et remplissage

du reservoir
i

Cycle de conduite
de preconditionnement

nax 5 min I

Impregnation

i
Cycle de conduite
d'essai du type 1

Roulage
de conditionnement

du systeme
de contrdle

d'evaporation
ma. it max 2 min

7"L^ aartearret
' min tfu iMtaur

I*, |

Essai d'impregnation
a chaud

i
Impregnation 1

1
Essai diurne

Temperature du carburant: 283K a 287K (10*-14*C)
40%±2% de la capacrti nominal* du reservoir
Temperature ambiante: 293K a 303K (20*±30*C)

Charge butane/azote jusqu'l une percee de 2 grammes

Temperature du carburant 291K ± 8K (IS* ± 8*C)
40%±2% de la capacite nominate du reservoir
Temperature ambianle: 293K i 303K (20*t30*C)

Type I: une pirlie UN et deui parries DEUX
TD^PARI = 233K * 303K (20*±30'C)

Temperature ambiante: 293K a 303K (20'±30*C)

Type I: une parlie UN et deux parties DEUX
To6PART = 293K * 303K (ZO'±30*C)

Type I: parlie UN

TU,H - 29SK (23-C)
TMAX=3(MKP1-C)
60 min ±0.5 min

T = 293 ± 2K (20- ± 2'C) let 6 demieres heures

TUIN - 293K PO* ± 2'C)
TUAX=308K.AT=15K
24 heures, nombred*essais diumes = 1

NOTES

1) Families relatives au controle des emissions par evaporation-details
explicates.

2) Les emissions i 1'echappement peuvent etre mesurees pendant 1'essai du
type I, mais ne peuvent etre utilises pour la reception. Les essais
d'emission A 1'echappement en vue de la reception demeurent distincts.
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4.3. Systeme d'analyse

4.3.1. Analyseur d'hydrocarbures

4.3.1.1. L'atmosphere a 1'interieur de la chambre est controlee au moyen
d'un analyseur d'hydrocarbures du type detecteur a ionisation de
flamme (FID). L'echantillon de gaz doit gtre preleve au centre
d'une face laterale ou du toit de la chambre, et tout ecoulement
derive doit etre renvoye dans I1 enceinte, de preference vers un
paragraphe immediatement en aval du ventilateur de melange.

4.3.1.2. L1analyseur d'hydrocarbures doit avoir un temps de reponse
inferieur a 1,5 s a 90 % de la pleine echelle de lecture. II doit
avoir une stabilite meilleure que 2 % de la pleine echelle a zero
et a 80 ± 20 % de la pleine echelle, pendant une duree de
15 minutes et pour toutes lea plages de fonctionnement.

4.3.1.3. La rep6tabilite de 1'analyseur, exprimee sous forme d'ecart type,
doit etre meilleure que 1% de la pleine echelle, a zero et a
80 ± 20 % de la pleine echelle, pour toutes les plages utilisees.

4.3.1.4. Les plages de fonctionnement de 1'analyseur seront choisies pour
obtenir la meilleure resolution sur 1'ensemble des procedures de
mesure, d'etalonnage et de controle des fuites.

4.3.2. Systeme enregistreur associe a 1'analyseur d'hydrocarbures

4.3.2.1. L1analyseur d'hydrocarbures doit etre muni d'un equipement
permettant d'enregistrer les signaux electriques de sortie, soit
sur une bande graduee, soit par un autre systeme de traitement de
donnees, a une frequence d'au moins une fois par minute. Get
equipement d'enregistrement doit avoir des caracteristiques de
fonctionnement au moins equivalentes aux signaux a enregistrer, et
doit fournir un enregistrement continu des resultats. Get
enregistrement doit indiquer de maniere claire le debut et la fin
des essais d'impregnation A chaud ou d'emission diurne (y compris
le debut et la fin des periodes d'echantillonnage, ainsi que le
laps de temps ecoule entre le debut et la fin de chaque essai.

4.4. Chauffage du reservoir de carburant (s'applique uniquement a
1'option de charge a 1'essence de 1'absorbeur)

4.4.1. Le carburant contenu dans le(s) reservoir(s) doit §tre chauff6 par
une source de chaleur a puissance de chauffe reglable, une
couverture chauffante de 2 000 W pouvant, par exemple, convenir a
cet effet. Le systeme de chauffage doit fournir de la chaleur de
maniere homogene aux parois du reservoir, au-dessous du niveau du
carburant, sans provoquer aucun effet localise de surchauffe du
carburant. La vapeur contenue dans le reservoir au-dessus du
carburant ne doit pas etre exposee a la chaleur.

4.4.2. Le dispositif de chauffage du reservoir doit permettre un
rechauffement homogene du carburant contenu dans le reservoir,
pour en elever la temperature de 14 K en 60 minutes, a partir de
289 K (16 °C), le capteur de temperature etant dispose comme
indique au paragraphe 5.1.1. Le systeme de chauffage doit
permettre de controler la temperature du carburant ± 1,5 K pres de
la temperature voulue, pendant la phase de chauffage du reservoir.
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4.5. Enregistrement des temperatures

4.5.1. La temperature de la chambre est prise en deux paragraphes par des
capteurs de temperature qui sont relies 1'un a 1'autre de maniere
a indiquer une valeur moyenne. Les paragraphes de mesure sont
ecartes d'environ 0,1 m a 1'interieur de 1'enceinte, a partir de
1'axe vertical de symetrie de chaque paroi laterals, a une hauteur
de 0,9 m ± 0,2 m.

4.5.2. Les temperatures du ou des reservoirs doivent etre enregistree au
moyen du capteur placfe dans les reservoirs comme indiqu6 au
paragraphe 5.1.1., si 1'option de charge A 1'essence de
1'absorbeur de vapeurs de carburant est utilisee
(paragraphe 5.1.5).

4.5.3. Pour 1'ensemble des mesures d'emissions par evaporation, les
temperatures devront §tre enregistrees ou introduites dans un
systeme de traitement de donnees & la frequence d'au moins une
fois par minute.

4.5.4. La precision du systeme d'enregistrement des temperatures doit
§tre comprise dans une fourchette de ± 1,0 K et la valeur de la
temperature doit pouvoir etre connue a 0,4 K pres.

4.5.5. L'enregistrement du systeme de traitement de donnees doit pouvoir
permettre de connaltre le temps avec une precision de
±15 secondes.

4.6. Enregistrement de la pression

4.6.1. Pour 1'ensemble des mesures d'emissions par evaporation, la
difference Ap entre la pression barometrique dans la zone d'essai
et la pression interieure de 1'enceinte doit etre enregistree ou
introduite dans un systeme de traitement des donnees a la
frequence d'au moins une fois par minute.

4.6.2. La precision du systeme d'enregistrement de la pression doit etre
comprise dans une fourchette de ± 7 kPa et la valeur de la
pression doit pouvoir etre connue a 0,2 kPa pres.

4.6.3. Le systeme d'enregistrement ou de traitement de donnees doit
permettre de connaitre le temps avec une precision de
± 15 secondes.

4.7. Ventilateurs

4.7.1. En utilisant un ou plusieurs ventilateurs ou dispositifs
soufflants avec les portes de la chambre en position d'ouverture,
il doit etre possible de reduire la concentration en hydrocarbures
a 1'interieur de la chambre au niveau de la concentration
ambiante.

4.7.2. La chambre devra etre equipee d'un ou plusieurs ventilateurs ou
soufflantes ayant un debit possible de 0,1 a 0,5 mVseconde, pour
assurer un brassage complet de 1'atmosphere de 1'enceinte. Il doit
etre possible d'obtenir une repartition reguliere de la
temperature et de la concentration en hydrocarbures dans la
chambre pendant les mesures. Le vehicule place dans 1'enceinte ne
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doit pas etre sounds directement a un courant d'air provenant des
ventilateurs ou des soufflantes.

4.8. Gaz

4.8.1. On devra disposer des gaz purs ci-apres pour 1'etalonnage et le
fonctionnement de 1'installation :

air synthetique purifi6 : (purete < 1 ppm Cl equivalent,
z 1 ppm CO, z 400 ppm C02, s 0,1 ppm NO) (concentration
d'oxygene de 18 a 21 % en volume),

gaz d'alimentation pour 1'analyseur d'hydrocarbures : (40 ± 2 %
d'hydrogene, le complement etant constitue par 1'helium, avec une
teneur limite de 1 ppm Clf equivalent carbone, et une teneur limite
de 400 ppm C02),

propane (C3H8) : 99,5 % de puret6 minimale,

butane (Ĉ Ĥ ) : 98 % de purete minimale,

azote (N2) : 98 % de puret6 minimale.

4.8.2. Les gaz utilises par 1'etalonnage et la mesure doivent etre
constitues par des melanges de propane (C3H8) et d'air synthetique
purifie. Les concentrations reelles d'un gaz d'etalonnage doivent
etre conformes a la valeur nominale ±21, pres. La precision des
gaz dilues obtenus en utilisant un melangeur-doseur de gaz doit
§tre de ± 2 % de la valeur nominale. Les valeurs de concentration
indiquees dans 1'appendice 1 pourront etre obtenues en utilisant
comme gaz de dilution un melangeur-doseur de gaz avec de 1'air
synthetique comme gaz de dilution.

4.9. Equipement complementaire

4.9.1. L1humidit6 absolue doit pouvoir etre determinee dans la zone
d'essai a ± 5 % pres.

5. PROCEDURE D'ESSAI

5.1. Preparation de 1'essai

5.1.1. Le vehicule est prepare mecaniquement avant 1'essai de la maniere
suivante:

(a) le systeme d'echappement du vehicule ne doit presenter
aucune fuite,

(b) le vehicule peut etre nettoy6 a la vapeur avant 1'essai,

(c) si 1'option de charge a 1'essence de 1'absorbeur de vapeurs
de carburant (paragraphs 5.1.5) est utilises, le reservoir
de carburant du vehicule doit etre equip6 d'une sonde de
temperature permettant de mesurer la temperature au
paragraphe central du volume de carburant contenu dans le
reservoir, lorsque celui-ci est rempli a 40 % de sa
capacite,
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(d) des raccords supplementaires et adaptateurs d'appareils
permettant une vidange complete du reservoir de carburant
peuvent etre montes sur le systeme d'alimentation. A. cet
effet, il n'est pas necessaire de modifier le corps du
reservoir,

(e) le constructeur peut proposer une methode d'essai permettant
de prendre en compte la perte d'hydrocarbures par
evaporation provenant uniquement du systeme d'alimentation
du vehicule.

5.1.2. Le vehicule est amene dans la' zone d'essai ou la temperature
ambiante est comprise entre 293 et 303 K (20 °C et 30 °C).

5.1.3. Le vieillissement du ou des absorbeurs de vapeurs de carburant
doit etre verifie. Cela peut etre fait en demontrant qu'il a servi
pendant au moins 3 000 km. Si cela ne peut etre demontre, la
procedure suivante est utilisee. Dans le cas d'un systeme &
plusieurs absorbeurs, chacun doit subir la procedure separement.

5.1.3.1. Retirer 1'absorbeur de vapeurs de carburant du vehicule. Veiller
soigneusement, en procedant a 1'enlevement, a ne pas endommager
les composants et a ne pas porter atteinte a 1'integrite du
systeme d'alimentation.

5.1.3.2. Controler le poids de 1'absorbeur de vapeurs de carburant.

5.1.3.3. Brancher 1'absorbeur de vapeurs de carburant sur un reservoir de
carburant, eventuellement externe, rempli a 40 % de son volume
avec du carburant de reference.

5.1.3.4. La temperature du carburant dans le reservoir doit etre comprise
entre 283 K (10 °C) et 287 K (14 °C)

5.1.3.5. Chauffer le reservoir de carburant (externe) pour porter sa
temperature de 288 a 318 K (15 a 45 °C) (au rythme de I °C
d'echauffement toutes les 9 minutes).

5.1.3.6. Si 1'absorbeur de vapeurs de carburant atteint la percee avant que
la temperature n'ait atteint 318 K (145 °C), couper la source de
chaleur. Peser alors 1'absorbeur. S'il n'atteint pas la percee
pendant le chauffage a 318 K (45 °C), repeter la procedure a •
partir du paragraphe 5.1.3.3 jusqu'a ce que la percee survienne.

5.1.3.7. L'etat de percee peut etre verifi6 comme indique aux
paragraphes 5.1.5 et 5.1.6 de la presente annexe, ou a 1'aide d'un
autre systeme de prelevement et d'analyse permettant de detecter
1'emission d'hydrocarbures provenant de 1'absorbeur de vapeurs de
carburant au paragraphe de la percee.

5.1.3.8. Purger 1'absorbeur de vapeurs de carburant A raison de
25 ± 5 litres par minute avec 1'air synthetique jusqu'a atteindre
300 echanges volumiques.

5.1.3.9. Contr61er le poids de 1'absorbeur de vapeurs de carburant.

5.1.3.10. Repeter neuf fois les etapes de la procedure decrites aux
.paragraphes 5.1.3.4 a 5.1.3.9. L'essai peut etre termine avant,
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apres au moins trois cycles de vieillissement, si le poids de
1'absorbeur s'est stabilise apres les derniers cycles.

5.1.3.11. Rebrancher 1'absorbeur de vapeurs de carburant et remettre le
vehicule dans son etat de fonctionnement normal.

5.1.4. L'une des methodes indiquees aux paragraphes 5.1.5 et 5.1.6 doit
§tre utilisee pour preconditionner 1'absorbeur de vapeurs de
carburant. Pour les vehicules equipes d'absorbeurs multiples,
chacun de ces absorbeurs doit etre preconditionne separement.

5.1.4.1. Les emissions de 1'absorbeur de vapeurs de carburant sont mesurees
pour determiner la percee.

La percee est definie ici comme etant le paragraphe auquel la
quantite cumulee d'hydrocarbures emise est egale a 2 grammes.

5.1.4.2. La percee peut etre verifiee en utilisant I1enceinte de mesure des
emissions par evaporation comme indique aux paragraphes 5.1.5 et
5.1.6. II est egalement possible de determiner la percee en
utilisant un absorbeur auxiliaire branche en aval de 1'absorbeur
du vehicule. Get absorbeur auxiliaire sera purge correctement a
1'air sec avant d'etre charge.

5.1.4.3. La chambre de mesure est purg6e pendant plusieurs minutes
immediatement avant 1'essai, jusqu'a ce qu'on obtienne un milieu
stable. Le ou les ventilateurs de melange de la chambre doivent
fonctionner pendant cette phase.

L'analyseur d'hydrocarbures doit etre mis a zero et etalonne
immediatement avant 1'essai.

5.1.5. Charge de 1'absorbeur de vapeurs de carburant par echauffement
repete jusqu'au point de percee

5.1.5.1. Le ou les reservoirs de carburant sont vidanges en utilisant le ou
les orifices de vidange prevus a cet effet. On veillera alors a ne
pas purger de maniere anormale les dispositifs de contr&le
d'evaporation montes sur le vehicule ou a ne pas charger
anormalement ces dispositifs. A cet effet, il suffira normalement
d'enlever le bouchon des reservoirs.

5.1.5.2. Le ou les reservoirs de carburant sont alors remplis a nouveau
avec le carburant prevu pour 1 essai, a une temperature entre
283 et 287 K (10 et 14 °C) a 40 ± 2 %, de leur capacite normale.
Le bouchon des reservoirs doit alors Stre remis en place.

5.1.5.3. Dans 1'heure qui suit le remplissage du ou des reservoirs, le
vehicule est amene, moteur a l'arr§t, dans 1'enceinte de mesure
des emissions par evaporation. La sonde de temperature du
reservoir de carburant doit §tre reliee au systems
d'enregistrement des temperatures. Une source de chaleur est mise
en place de maniere adequate par rapport aux reservoirs de
carburant et est reliee au regulateur de temperature. Les
caracteristiques de la source de chaleur sont specifiees au
paragraphe 4.4. Pour les vehicules equipes de plusieurs reservoirs
de carburant. Tous les reservoirs sont chauffes de la m§me
maniere, comme indique ci-apres. Les temperatures des reservoirs
doivent §tre identiques a ± 1,5 K pres.
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5.1.5.4. Le carburant peut etre chauffe artificiellement jusqu'a la
temperature diurne de depart de 293 K (20 °C) ± 1 K.

5.1.5.5. Des que le carburant atteint une temperature d'au moins 292 K
(19 °C), mettre immediatement la soufflante de purge hors tension;
fermer et sceller les portes de 1"enceinte; commencer ck mesurer le
niveau des hydrocarbures dans 1'enceinte.

5.1.5.6. Lorsque la temperature du carburant dans le reservoir atteint
293 K (20 °C), commence une phase de montee en temperature
lineaire de 15 K (15 °C). Au cours de cet echauffement, la
temperature du carburant doit etre conforme a la fonction figurant
ci-dessous, 4 ± 1,5 K pres. On enregistre le temps ecou!6 pour
cette montee en temperature, ainsi que 1'augmentation de
temperature.

Tr = T0 + 0,2333 x t

avec:

Tr = temperature requise (K)

TO = temperature initiale (K)

t = temps ecoule depuis le debut de la montee en temperature du
reservoir en minutes.

5.1.5.7. Des que la percee survient, ou lorsque la temperature du carburant
atteint 308 K (35 °C), suivant le premier de ces evenements qui
survient, la source de chaleur est coupee, les portes de
I1enceinte sont descellees et ouvertes et le ou les bouchons des
reservoirs de carburant du vehicule sont retires. Si la percee
ne s'est pas produite lorsque la temperature du carburant a
atteint 308 K (35 *C), la source de chaleur est retiree du
vehicule, le vehicule est retire de I1enceinte et la procedure
expos6e au paragraphe 5.1.7 est repetee jusqu'a ce que la percee
survienne.

5.1.6. Charge au butane jusqu'a la percee

5.1.6.1. Si 1'enceinte est utilisee pour determiner la percee
(paragraphe 5.1.4.2), le vehicule est place, moteur a 1 arret,
dans 1'enceinte de mesure des emissions par evaporation.

5.1.6.2. Preparer 1'absorbeur de vapeurs de carburant en vue de 1'operation
de chargement. L'absorbeur ne doit pas etre retire du vehicule.
Sauf s'il est tellement difficile d'y acceder lorsqu'il se trouve
a son emplacement normal que 1'operation de chargement ne peut
raisonnablement etre effectuee qu'en le retirant du vehicule.
Veiller soigneusement, en procedant a 1'enlevement, a ne pas
endommager les composants et & ne pas porter atteinte a
1'integrite du systeme d'alimentation.

5.1.6.3. Charger 1'absorbeur de vapeurs de carburant avec un melange
compose de 50 %, de butane et de 50 %, d'azote par volume, A un
debit de 40 grammes de butane par heure.

5.1.6.4. Des que 1'absorbeur atteint le paragraphe de percee, la source de
vapeur doit §tre coupee.
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5.1.6.5. Rebrancher absorbeur et remettre le vehicule dans son etat de
fonctionnement normal.

5.1.7. Vidange et remplissage du reservoir

5.1.7.1. Le ou les reservoirs de carburant sont vidanges en utilisant les
orifices de vidange prevus a cet effet. On veillera alors a ne pas
purger de maniere anormale les dispositifs de controle
d1evaporation montes sur le vehicule ou a ne pas charger
anormalement ces dispositifs. A cet effet, il suffira normalement
d'enlever le bouchon des reservoirs.

5.1.7.2. Le ou les reservoirs de carburant sont alors remplis avec le
carburant prevu pour 1'essai, a une temperature de 291 ± 8 K
(18 ± 8 °C) a 40 + 2 % de leur capacite normale. Le ou les
bouchons des reservoirs doivent alors £tre remis en place.

5.2. Roulage de preconditionnement

5.2.1. Dans un delai d'une heure apres 1'achievement du chargement de
1'absorbeur de vapeurs de carburant conformement a la procedure
decrite au paragraphe 5.1.5 ou 5.1.6, le vehicule est place sur le
bane a rouleaux. On execute un cycle de conduite "partie Un" et
deux cycles de conduite "partie Deux" de 1'essai du type I tels
que decrits a 1'annexe 4. Les emissions de gaz d'echappement ne
sont pas mesurees pendant cette operation.

5.3. Impregnation

5.3.1. Dans les 5 minutes qui suivent 1'achevement de 1'operation de
preconditionnement decrite au paragraphe 5.2.1, le capot-moteur
est ferm6 et le vehicule est emmene hors du bane a rouleaux et est
parque dans la zone d'impregnation. II reste pendant une duree de
12 heures au minimum et de 36 heures au maximum. A la fin de la
periode d1impregnation, la temperature de 1'huile du moteur et du
liquide de refroidissement doit avoir atteint la temperature de la
zone d'impregnation, a ± 3 K pres.

5.4. Essai au bane a rouleaux

5.4.1. Lorsque la periode d'impregnation est terminee, le vehicule subit
un cycle complet d essai du type I, tel que decrit a 1'annex 4'
(essai urbain et extra-urbain apres un demarrage a froid). Le
moteur est ensuite arrete. Les emissions a I'echappement peuvent
etre echantillonnees pendant cette operation, mais les resultats
ainsi obtenus n'entrent pas en ligne de compte pour 1'octroi de la
reception conformement aux emissions a I'echappement.

5.4.2. Dans un delai de deux minutes apres 1'essai de conduite du type I
indique au paragraphe 5.4.1. le vehicule subit un nouveau cycle de
conduite de conditionnement consistant en un cycle urbain
{demarrage a chaud) d'un essai du type I. Le moteur est ensuite
coupe de nouveau. Les emissions a I'echappement ne doivent pas
etre mesurees pendant cette operation.

5.5. Essai d'emission par evaporation apres impregnation a chaud

5.5.1. Avant 1'achevement du cycle de conduite de conditionnement, la
chambre de mesure doit faire 1'objet d'un rincage pendant
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plusieurs minutes, jusqu'a obtenir une concentration residuelle en
hydrocarbures stable. Le ou les ventilateurs de melange de
1'enceinte doivent egalement etre mis en marche.

5.5.2. L'analyseur d'hydrocarbures doit etre mis a zero et etalonne
immediatement avant 1'essai.

5.5.3. A la fin du cycle de conduite de conditionnement, on ferme le
capot-moteur et on debranche toutes les connexions entre le
vehicule et le bane d'essai. Le vehicule est alors emmene au
moteur jusqu'a 1*enceinte de mesure, en utilisant au minimum la
pedale d'accelerateur. Le moteur doit etre coupe avant qu'une
partie quelconque du vehicule penetre dans 1'enceinte de mesure.
Le moment ou le moteur est coupe doit etre enregistr<§ sur le
systeme d'enregistrement des mesures d'emission par evaporation et
1'enregistrement des temperatures doit commencer. Les fenetres et
le coffre a bagages du vehicule doivent §tre ouverts a ce moment,
si ce n'est deja fait.

5.5.4. Le vehicule est pousse, ou deplace d'une autre maniere, dans
1'enceinte de mesure, moteur a 1'arret.

5.5.5. Les portes de 1'enceinte sont fermees de maniere etanche aux gaz
dans un delai de deux minutes apres 1'arret du moteur et, au plus,
sept minutes apres la fin du cycle de conduite de conditionnement.

5.5.6. La periode de 60 ± 0,5 minutes pour 1'essai d'impregnation a chaud
commence des 1'instant ou la chambre est fermee de maniere
etanche. On mesure alors la concentration en hydrocarbures, la
temperature et la pression barometrique, pour avoir les valeurs
initiales correspondantes CHC/i, P^ et Tj en vue de 1'essai
d1impregnation a chaud. Ces valeurs aont utilisees dans les
calculs d'emission par evaporation (paragraphe 6). La temperature
ambiante T de 1'enceinte ne devra pas etre inferieure a 296 K ni
superieure a 304 K pendant la periode d'impregnation a chaud de
60 minutes.

5.5.7. L'analyseur d'hydrocarbures doit etre mis a zero et etalonne
immediatement avant la fin de la periode d'essai de
60 ± 0,5 minutes.

5.5.8. A la fin de la periode d'essai de 60 ± 0,5 minutes, on mesure -la
concentration en hydrocarbures dans 1'enceinte et on mesure
egalement la temperature et la pression barometrique. On obtient
ainsi les valeurs finales correspondantes CMCif, Pf et Tt pour
1'essai d'impregnation a chaud, en vue des calculs indiques au
paragraphe 6.

5.6. Impregnation

5.6.1. Le vehicule d'essai est pousse, ou deplace d'une autre maniere,
dans la zone d'impregnation, moteur a 1'arret, et est sounds a une
impregnation pendant au minimum 6 heures et au maximum 36 heures
entre la fin de 1'essai d1impregnation a chaud et le debut de
1'essai d'emissions diurne. Au cours de cette periode, pendant au
moins 6 heures, le vehicule est impregne a une temperature de
293 K ± 2 K (20 °C ± 2 °C) .
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5.7. Essai diurne

5.7.1. Le vehicule d'essai est expose a un cycle de temperature ambiante
conformement au profil indique a 1'appendice 2, avec un ecart
maximal de ± 2 K a tout instant. L1ecart de temperature moyen par
rapport au profil, calcule en utilisant la valeur absolue de
chaque ecart mesure, ne doit pas etre superieur a 1 K. La

. temperature ambiante doit etre mesuree au moins une fois par
minute. Le cycle de temperature commence lorsque le temps
tst«rt

 = Of comme indique au paragraphe 5.7.6.

5.7.2. La chambre de mesure doit faire 1'objet d'un rincage pendant
plusieurs minutes immediatement avant 1'essai, jusqu'a obtenir un
milieu stable. Le ou les ventilateurs de melange de 1'enceinte
doivent egalement etre mis en marche.

5.7.3. Le vehicule d'essai, moteur arrete, fenetres et coffre & bagages
ouverts, est amene dans 1'enceinte de mesure. Le ou les
ventilateurs de melange sont regies de maniere a maintenir un
courant d'air d'une vitesse minimale de 8 km/h sous le reservoir
de carburant du vehicule d'essai.

5.7.4. L'analyseur d'hydrocarbures doit etre mis a zero et etalonne
immediatement avant 1'essai.

5.7.5. Les portes de 1'enceinte sont fermees de maniere etanche au gaz.

5.7.6. Dans les 10 minutes qui suivent la fermeture des portes, on mesure
la concentration en hydrocarbures, la temperature et la pression
barometrique pour obtenir les valeurs initiales correspondantes
CHC.U pi fit Ti pour 1'essai 1 diurne. C'est alors que le temps

. t«.rt = 0.

5.7.7. L'analyseur d'hydrocarbures doit etre mis a zero et etalonne
immediatement avant la fin de 1'essai.

5.7.8. La fin de la periode de mesure des emissions est prevue 24 heures
± 6 minutes apres les mesures initiales decrites au
paragraphe 5.7.6. Le temps ecoule est enregistre. La concentration
en hydrocarbures, la temperature et la pression barometrique sont
mesurees pour obtenir les valeurs finales correspondantes CHC,,, Pt
et Tt pour 1'essai diurne, utilises pour les calculs specifies' au
paragraphe 6. Ceci termine la procedure d'essai d*emissions par
evaporation.

6. CALCULS

6.1. Les essais d1emissions par evaporation decrits au paragraphe 5
permettent le calcul des emissions d'hydrocarbures par Evaporation
pendant les phases diurne et d'impregnation a chaud. Pour chacune
de ces phases, on calcule les pertes par evaporation, d1apres les
valeurs initiales et finales de la concentration en hydrocarbures,
de la temperature et de la pression dans I1enceinte et d1apres la
valeur nette du volume de 1'enceinte.
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On utilise la formula suivante:

MHC =k.VJO-{£^-£^| + MHC.out -MHC.,
V 'r 'i

avec:

MBC = masse d'hydrocarbures (grammes)

Miic.out = masse des hydrocarbures quittant I1 enceinte,
lorsqu'une enceinte & volume fixe est utilisee pour
les essais d'emissions diurnes (grammes)

MHC.I = masse des hydrocarbures entrant dans 1'enceinte,
lorsqu'une enceinte & volume fixe est utilisee pour
les essais d'emissions diurnes (grammes)

CHC = valeur mesuree de la concentration en hydrocarbures
dans 1'enceinte [ppm (volume) en equivalent CJ

V = volume net de I1enceinte en m3, deduction faite du
volume du vehicule avec les fenetres et le coffre a
bagages ouverts. Si le volume du vehicule n'est pas
determine, on retranche un volume de 1,42 m3

T = temperature ambiante de la chambre (K)

P = pression absolue dans la chambre d'essai (kPa)

H/C = rapport hydrogene/carbone

k = 1,2 x (12 + H/C)

sachant que:

i est un indice de valeur initiale,

f est un indice de valeur finale,

H/C est pris egal a 2,33 pour les pertes par essai diurne,

H/C est pris egal a 2,20 pour les pertes par impregnation & chaud.

6.2. Resultat global de 1'essai

La valeur globale de 1'emission d'hydrocarbure, en masse, est
egale a:

Mtot.i. - MDI + MHS

avec:

Mtot»ie
 = emission globale en masse du vehicule (grammes)

MDl = emission d'hydrocarbures, en masse, pour 1'essai
diurne (grammes)
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MHS = emission d'hydrocarbures, en masse, pour la phase
d'impregnation a chaud (grammes).

CONTROLE DE LA CONFORMITE DE PRODUCTION

Pour les controles de la fin de la chaine de production, le
detenteur de la reception peut demontrer la conformite par
1'echantillonnage de vehicules qui devront satisfaire les
exigences suivantes.

7.2 Essais d'etancheite

7.2.1. Les mises a 1'air libre a 1'atmosphere a partir du systeme de
controle des emissions doivent etre isolees.

7.2.2. Une pression de 370 ± 10 mm H20 doit etre appliquee au systeme
d'alimentation en carburant.

7.2.3. La pression doit etre stabilisee avant 1'isolation du systeme
d'alimentation de carburant de la source de pression.

7.2.4. Suite a 1'isolation du systeme d'alimentation en carburant, la
pression ne doit pas chuter de plus de 50 mm H20 en 5 minutes.

7.3. Essais des mises a 1'air libre

7.3.1. Les mises a 1'air libre a 1'atmosphere a partir du systeme de
controle des emissions doivent etre isolees.

7.3.2. Une pression de 370 ± 10 mm H20 doit etre appliquee au systeme
d'alimentation en carburant.

7.3.3. La pression doit etre stabilisee avant I1isolation du systeme
d'alimentation de carburant de la source de pression.

7.3.4. Les sorties des mises a 1'air libre a 1'atmosphere a partir des
systemes de controle des emissions doivent etre reintegrees dans
les conditions de production.

7.3.5. La pression du systeme d'alimentation du carburant doit chuter en
dessous de 100 mm H20 dans un temps superieur a 30 secondes et
inferieur a 2 minutes.

7.3.6. A la demande du constructeur, il est possible d'utiliser une autre
procedure equivalente pour demontrer la capacit6 fonctionnelle
pour les mises a 1'air libre. Le constructeur devra faire une
demonstration de cette procedure au service technique lors de la
reception.

7.4. Essais de purge

7.4.1. Un systeme permettant la mesure d'un debit d'air de 1 1/min doit
etre installe sur 1'entree de la purge et un instrument de
pression de dimensions suffisantes pour avoir des effets
negligeables sur le systeme de purge doit etre connecte au moyen
d'une vanne a 1'entree de la purge, ou en alternative.

7.4.2. Le constructeur peut utiliser un debitmetre de son choix, si ce
dernier est accepte par 1'autorite competente.
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7.4.3. Le vehicule doit fonctionner de telle fagon qua tout defaut de
conception du systeme de purge, pouvant gener la purge doit Stre
detects, et les circonstances notees.

7.4.4. Pendant que le moteur fonctionne a I'intdrieur des limites
specifiees au paragraphe 7.4.3, le debit d'air doit etre determine
soit par :

7.4.4.1. 1'appareillage specific au paragraphe 7.4.1 etant branche, il
devra Stre observe une chute de pression de la pression
atmospherique a un niveau indiquant qu'un volume de 1 litre d'air
a penetre dans le systeme de controle des Emissions par
evaporation en moins d'une minute, ou

7.4.4.2. si un autre appareillage de mesure de debit est utilise, une
lecture d'un debit 1 1/min doit Stre possible.

7.4.4.3. A la demande du constructeur, il est possible d'utiliser une autre
procedure pour les essais de purge si cette procedure a ete
presentee au service technique et acceptee par ce dernier lors de
la procedure de reception.

7.5. L'autorite competente qui a accorde 1'homologation peut, a un
quelconque moment, verifier les methodes de controle de conformite
appliquees a chaque unite de production.

7.5.1. L'inspecteur doit prelever un nombre suffisant d'echantillons.

7.5.2. L'inspecteur peut essayer les vehicules en appliquant le
paragraphe 8.2.5 de 1'annexe 1.

7.6. Si les specifications du paragraphe 7.5 ne s-ont pas satisfaites,
1'autorite competente doit s'assurer que toute action est mise en
oeuvre afin de retablir la conformite de production aussi vite que
possible.
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Annexe 7 - Appendice 1

ETALONNAGE DES APPAREILS POUR LES ESSAIS D1EMISSION PAR EVAPORATION

1. FREQUENCE ET METHODE D1ETALONNAGE

1.1. Tout le materiel doit etre etalonne avant la premiere utilisation et
subir ensuite un etalonnage aussi souvent que necessaire et, en tout
cas, au cours du mois qui precede un essai en vue de la reception.
Les methodes d'etalonnage a utiliser sont decrites dans le present
appendice.

1.2. Normalement, les plages de temperatures mentionnees en premier lieu
doivent §tre utilisees. Les temperatures indiquees entre crochets
peuvent etre utilisees en remplacement.

2. ETALONNAGE DE L'ENCEINTE

2.1. Determination initiale du volume interne de 1'enceinte

2.1.1. Avant une premiere utilisation de 1"enceinte, on determine le volume
interne de celle-ci en operant comme indiqu^ ci-apres. On mesure avec
soin les dimensions internes de la chambre, en tenant compte de toute
irregularite, comme par exemple des poutrelles de contreventement. On
determine le volume interne de la chambre d'apres ces mesures.

Pour une enceinte 4 volume variable, verrouiller 1'enceinte a un
volume determine, 1'enceinte etant maintenue £ une temperature
ambiante de 303 K (30 °C) [302 K (29 °C)]. Le volume nominal ainsi
calcule devra etre repetable a 0,5 % pres.

2.1.2. On obtient le volume interne net en deduisant 1,42 m3 du volume
interne de 1'enceinte. Au lieu de deduire 1,42 m3, on peut aussi
deduire le volume du vehicule d'essai, le coffre cl bagages et les
fen§tres du vehicule etant ouverts.

2.1.3. On verifie alors I'etancheit6 de la chambre, en procedant comme
indiqu6 au paragraphe 2.3. Si la valeur trouvee pour la masse de
propane ne correspond pas avec la masse injectee, a ± 2 % pres, il
faut agir en consequence pour rectifier le defaut.

2.2. Determination des emissions residuelles dans la chambre

Cette operation permet de determiner si la chambre ne contient aucune
matiere susceptible d'emettre des quantites significatives
d'hydrocarbures. On effectuera cette verification pour la mise en
service de la chambre, ainsi qu'apres tout travail effectu6 dans la
chambre pouvant entrainer des emissions residuelles et £ raison d'au
moins une fois par an.

2.2.1. Comme indiqu6 au paragraphe 2.1.1, les enceintes a volume variable
peuvent etre utilisees en configuration verrouillee ou non
verrouillee. La temperature ambiante doit §tre maintenue &
308 ± 2 K (35 ± 2 °C); [309 ± 2 K (36 ± 2 °O] pendant la periode de
quatre heures mentionnee ci-apres.

2.2.2. Les enceintes a volume fixe sont utilisees avec les entrees et les
sorties d'air fermees. La temperature ambiante est maintenue &



TRANS/WP.29/741
page 165

I

308 ± 2 K (35 ± 2 °C) [309 ± 2 K (36 ± 2 °C)] pendant la periode de
quatre heures mentionnee ci-apres.

2.2.3. L1enceinte peut etre fermee de maniere etanche et le ventilateur de
melange peut fonctionner pendant une duree allant jusqu'a douze heures
avant que ne debute la periode de quatre heures de mesure de la
concentration residuelle.

2.2.4. fitalonner 1'analyseur (si necessaire), le mettre a zero et 1'etalonner
a nouveau.

2.2.5. Purger 1'enceinte jusqu'a obtenir une valeur stable pour la mesure de
la concentration d'hydrocarbures. Mettre en marche le ventilateur de
melange si ce n'est deja fait.

2.2.6. Fermer la chambre de maniere etanche et mesurer la valeur de la
concentration residuelle en hydrocarbures ainsi que la temperature et
la pression barometrique. On obtient ainsi les valeurs initiales CHCii,
Pi et Tj, a utiliser pour calculer les conditions residuelles dans
I1enceinte.

2.2.7. On laisse alors I1enceinte au repos avec le ventilateur de melange en
marche pendant quatre heures.

2.2.8. Apres cette periode de quatre heures, on utilise le meme analyseur
pour mesurer la concentration en hydrocarbures dans la chambre. On
mesure egalement la temperature et la pression barometrique. On
obtient ainsi les valeurs finales CHC,t, P5 et T£.

2.2.9. On calcule alors la variation de la masse d'hydrocarbures dans
I1enceinte pendant la duree de 1'essai, comme indique au
paragraphe 2.4. Cette variation ne doit pas etre superieure a 0,05 g.

2.3. Etalonnage de la chambre et essai de retention des hydrocarbures

L'essai d'etalonnage et de retention des hydrocarbures dans la chambre
permet de verifier la valeur calculee du volume (paragraphe 2.1) et
sert aussi a mesurer un taux de fuite eventuelle. Le taux de fuite de
I1enceinte doit etre determine lors de sa mise en service, apres tout
travail effectue dans 1"enceinte et susceptible d'en affecter
1'integrite, et au moins une fois par mois. Si six essais de retention
mensuels consecutifs sont effectues sans qu'aucune action correct'rice
n'apparaisse necessaire, le taux de fuite de 1'enceinte pourra par la
suite etre determine tous les trimestres, tant qu'aucune correction
n'est requise.

2.3.1. Purger 1'enceinte jusqu'a obtenir une concentration d'hydrocarbures
stable. Mettre en marche le(s) ventilateur(s) de melange, si ce n'est
deja fait. Mettre 1'analyseur a zero, 1'etalonner si necessaire.

2.3.2. Dans le cas d'une enceinte A volume variable, la verrouiller selon la
configuration volumique nominale. Dans le cas d'une enceinte a volume
fixe, fermer les entrees et les sorties d'air.

2.3.3. Mettre en marche le systeme de regulation de la temperature ambiante
(si ce n'est dejci fait) et le regler ci une temperature initiale de
308 K (35 °C) [309 K (36 °C)].
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2.3.4. Lorsque la temperature de 1'enceinte se stabilise a 308 ± 2 K
(35 ± 2 °C) [309 ± 2 K (36 ± 2 °C)], farmer 1'enceinte de maniere
etanche et mesurer la concentration residuelle, la temperature et la
pression barometrique. On obtient ainsi les valeurs initiales CHC,i' P4
et Tt, a utiliser pour 1'etalonnage de 1'enceinte.

2.3.5. Injecter dans 1'enceinte environ 4 grammes de propane. Cette masse de
propane doit etre mesuree avec une precision de ± 0,2 % de la valeur
mesuree.

2.3.6. Laisser 1'atmosphere de la chambre se brasser pendant 5 minutes et
mesurer alors la concentration d'hydrocarbures, la temperature et la
pression barometrique. On obtient ainsi les valeurs finales CHC,t, P, et
Tf pour 1'etalonnage de 1' enceinte, ainsi que les valeurs initiales
CHc,i'

 pi et Ti' pour 1'essai de retention.

2.3.7. A partir des valeurs mesurees aux paragraphes 2.3.4 et 2.3.6 et de la
formule indiquee au paragraphe 2.4, calculer la masse de propane
contenue dans 1'enceinte. Cette valeur doit etre celle de la masse de
propane mesuree au paragraphe 2.3.5 a ± 2 % pres.

2.3.8. Dans le cas d'une enceinte a volume variable, la deverrouiller de la
configuration volumique nominale. Dans le cas d'une enceinte a volume
fixe, ouvrir les entrees et sorties d'air.

2.3.9. Faire varier de maniere cyclique la temperature ambiante de 308 K
(35 °C) a 293 K (20 °C), puis de nouveau a 308 K (35 °C) (308,6 K
(35,6 °C) puis a 295,2 K (22,2 °C) et de nouveau a 308,6 K (35,6 °C) ]
sur une periode de 24 heures selon le profil [profil alternatif]
specifie a 1'appendice 2, dans les 15 minutes qui suivent la fermeture
de 1'enceinte. (Les tolerances sont celles specifiees au
paragraphe 5.7.1 de 1'annexe 6.)

2.3.10. Lorsque la periode de 24 heures de variation cyclique de la
temperature est ecoulee, mesurer et enregistrer la concentration
finale d'hydrocarbures, la temperature et la pression barometrique. On
obtient ainsi les valeurs finales CHC(t, Tt et Pf, pour 1'essai de
retention d'hydrocarbures.

2.3.11. Au moyen de la formule indiquee au paragraphe 2.4, calculer la masse
d'hydrocarbures, d'apres les valeurs mesurees aux paragraphes 2.3.10
et 2.3.6. Cette masse ne doit pas differer de plus de 3 % de la masse
d'hydrocarbures obtenue au paragraphe 2.3.7.

2.4. Calculs

Le calcul de la.valeur nette de la variation de la masse
d'hydrocarbures contenue dans 1'enceinte sert a determiner le taux
residuel en hydrocarbures de 1'enceinte et son taux de fuite. Les
valeurs initiales et finales de la concentration d'hydrocarbures, de
la temperature et de la pression barometrique sont utilisees dans la
formule ci-apres pour calculer la variation de la masse:

' c p r P "\
M - If \I in~ 4 HC.f'f *~HC,i'ri , »x \A

H C=k.V.10 — +MH C o u , -M H C i
'r l, )
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avec:

MHC = masse d'hydrocarbures (grammes)

MHc,out
 = masse des hydrocarbures quittant I1 enceinte, lorsqu'une

enceinte a volume fixe est utilisee pour les essais
d'emissions diurnes (grammes)

MHC,! = masse des hydrocarbures entrant dans 1'enceinte, lorsqu'une
enceinte a volume fixe est utilisee pour les essais
d1emissions diurnes (grammes)

CKC = concentration d'hydrocarbures dans 1'enceinte, en
equivalent-carbone (remarque: ppm carbone = ppm propane
x 3)

V = volume de 1'enceinte en m3, tel qu'il a ete mesure au
paragraphe 2.1.1

T = temperature ambiante dans 1'enceinte (K)

p = pression barometrique (kPa)

k = 17,6

sachant que:

i est un indice de valeur initiale

f est un indice de valeur finale

3. VERIFICATION DE L'ANALYSEUR D'HYDROCARBURES DE TYPE FID (DETECTEUR
D'lONISATION DE FLAMME)

3.1. Reglage de 1'analyseur pour une reponse optimale

On reglera 1'analyseur FID suivant les indications du constructeur de
1'appareil. On utilisera du propane dilue dans 1'air pour regler
1'appareil en vue d'une reponse optimale dans la plage de mesure la
plus courante.

3.2. Etalonnage de 1'analyseur d'hydrocarbures

Effectuer cet etalonnage en utilisant du propane dilue dans I1air et
dans de 1'air synthetique purifie. Voir paragraphe 4.5.2 de 1'annexe 4
(gaz d'etalonnage).

Etablir une courbe d'etalonnage comme indiqu6 aux paragraphes 4.1 et
4.5 du present appendice.

3.3. Verification de 1'interference a 1'oxygene et limites recommandees

Le facteur de reponse (Rf) pour une espece particuliere d'hydrocarbure
est le rapport de la concentration lue sur 1'analyseur de type FID,
exprime en equivalent-carbone (C,) d de la concentration de la
bouteille de gaz d'etalonnage, exprimee en equivalent-carbone (Ĉ  .
La concentration du gaz d'etalonnage doit etre telle qu'elle donne une
reponse correspondante approximativement a 80 % de la pleine echelle
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pour les plages de fonctionnement normalement utilisees. La
concentration volumique doit etre connue avec une precision de ± 2 %.

De plus, la bouteille de gaz doit etre preconditionnee pendant
24 heures a une temperature entre 293 et 303 K (20 8C et 30 °C).

Les facteurs de reponse doivent etre determines a la mise en service
de 1'analyseur et par la suite lors des interventions principales de
maintenance.

Le gaz de reference & utiliser est du propane dilue avec de 1'air
purifie qui est repute pour donner un facteur de reponse egal a 1,00.

Le gaz d'essai utilise pour 1'interference a 1'oxygene et la
fourchette de facteurs de reponse recommandee sont donnes ci-apres :

Propane et azote 0,95 z Rf s 1,05.

4. ETALONNAGE DE L'ANALYSEUR D'HYDROCARBURES

Dans chacune des plages de fonctionnement normalement utilisees, on
effectuera un etalonnage en procedant comme indique ci-apres.

4.1. On determine la courbe d'etalonnage sur cinq paragraphes au moins dont
1'espacement doit etre aussi uniforme que possible. La concentration
nominale du gaz d'etalonnage a la plus forte concentration doit etre
egale a au moins 80 % de la pleine echelle.

4.2. La courbe d'etalonnage est calculee par la methode des moindres
carres. Si le polyndme resultant est d'un degre superieur a 3, le
nombre de paragraphes d'etalonnage doit au moins etre egal au degre du
polynome plus 2.

4.3. La courbe d'etalonnage ne doit pas s'ecarter de plus de 2 % de la
valeur nominale de chaque gaz d'etalon nage.

4.4. En utilisant les coefficients de polyndme obtenu au paragraphe- 4.2, on
etablit un tableau donnant les valeurs vraies de la concentration en
regard des valeurs indiquees, avec des intervalles au plus egaux a 1 %
de la pleine echelle. On doit etablir ce tableau pour chaque echelle
de 1'analyseur.

Ce tableau doit aussi contenir d'autres indications et notamment :

(a) date de 1'etalonnage, valeurs indiquees par le potentiometre, a
zero et etalonne (lorsqu'on a ces valeurs)

(b) echelle nominale

(c) donnees de reference pour chaque gaz d'etalonnage utilise

(d) valeur reelle et valeur indiquee pour chaque gaz d'etalonnage
utilise, avec les differences en %

(e) combustible de 1'analyseur FID, et type de celui-ci

(f) Pression d'air de 1'analyseur FID
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4.5. D'autres techniques (utilisation d'un calculateur, commutation de
gamine electronique, etc.) peuvent etre appliquees, s'il est demontre
au service technique qu'elles offrent une precision equivalente.
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Annexe 7 - Appendice 2

[
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j ambiantes pour 1'etalonnage de
i 1 • anceinte et lressai d'emissions
i riiurne

Profil alternatif des
temperatures diurnes ambiantes
pour l:etalonnage de 1' enceinte
conformement a 1'appendice 1,
paragraphes 1.2 et 2.3.9
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Annexe 8

ESSAI DE TYPE VI

(Verification des emissions moyennes a 1 echappement, a basse temperature
ambiante, de monoxyde de carbone et d'hydrocarbure apres demarrage a froid)

1. INTRODUCTION

La presente annexe n'est applicable qu'aux vehicules equipes d'un
moteur a allumage commande. Elle decrit 1'appareillage necessaire et
la methods a suivre pour realiser 1'essai de type VI defini au
paragraphe 5.3.5 du present Amendement en vue de verifier les
emissions de monoxyde de carbone et d1hydrocarbures a basse
temperature ambiante. Les paragraphes abordes dans la presente
annexe sont les suivants :

(i) Materiel necessaire;

(ii) Conditions de 1'essai;

(iii) Methode de 1'essai et exigences de resultats.

2. MATERIEL DE L'ESSAI

2.1. Resume

2.1.1. Le present paragraphe concerne le materiel necessaire pour les
essais d1emissions de gaz d'echappement a basse temperature ambiante
effectues sur les vehicules equipes d'un moteur a allumage commande.
Le materiel necessaire et les specifications correspondent aux
exigences applicables a 1'essai de type I decrit a 1'annexe 4 et ses
appendices, lorsque des exigences specifiques a 1'essai de type VI
ne sont pas prevues. Les tolerances applicables aux essais de type
VI a basse temperature ambiante sont celles definies aux
paragraphes 2.2 a 2.6.

2.2. Bane a rouleaux

2.2.1. Les exigences decrites au paragraphe 4.1 de 1"annexe 4 sont
applicables. Le bane a rouleaux est regie pour simuler le
fonctionnement d'un vehicule sur route a 266 K (-7 °C) . Ce reglage
peut etre base sur une determination de la courbe de resistance a
1'avancement sur route a 266 K {-7 °C). A defaut, la resistance a
1'avancement determinee conformement a 1'appendice 3 de 1'annexe 4
peut etre ajustee pour une diminution de 10 % de la deceleration en
roue libre. Le service technique peut approuver 1'utilisation
d'autres methodes de determination de la resistance a 1'avancement.

2.2.2. L'etalonnage du bane est effectue en appliquant les dispositions de
1'appendice 2 de 1'annexe 4.

2.3. Systeme d'echantillonnage

2.3.1. Les dispositions du paragraphe 4.2 de 1'annexe 4 et de 1'appendice 5
de 1'annexe 4 sont d'application. Le paragraphe 2.3.2 de
1'appendice 5 est modifie de la facon suivante: "La configuration
des conduites, la capacite de debit du CVS et la temperature et
1'humidite specifique de 1'air de dilution (qui peuvent etre
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differentes de la source d'air de combustion du vehicule) doivent
etre controlees pour eliminer pratiquement touts condensation d'eau
dans le systeme (ur. debit de 0,142 a 0,162 mVs est suffisant pour la
plupart des vehicules).

2.4. Appareillage d'analyse

2.4.1. Les dispositions du paragraphs 4.3 de 1'annexe 4 s'appliquent, mais
seulement pour les essais concernant le monoxyde et le dioxyde de
carbone et les hydrocarbures.

2.4.2. L'etalonnage de 1'appareillage d'analyse est effectue selon les
dispositions de 1'appendice 6 de 1'annexe 4.

2.5. Gaz

2.5.1. Les dispositions du paragraphe 4.5 de 1'annexe 4 sont d'application
lorsqu'elles sont pertinentes.

2.6. Appareillage supplementaire

2.6.1. Les dispositions enoncees aux paragraphes 4.4 et 4.6 de 1'annexe 4
sont applicables aux appareils utilises pour mesurer le volume, le.
temperature, la pression et 1'humidite.

3. DEROULEMENT DE L'ESSAI ET CARBURANT

3.1. Conditions generales

3.1.1. Le deroulemsnt de 1'essai illustre par la figure 8.1 montre les
etapes des procedures de 1'essai de type VI. Le vehicule est soumis
a des niveaux de temperature ambiante dont la moyenne est de:

266 K (-7 °C) ± 3 K

et qui ne sont pas inferieurs a 260 K (-13 °C) ni superieurs a 272 K
(-1 °C)

La temperature ne peut descendre au-dessous de 263 K (-10 °C), ni
depasser 269 K (-4 °C) pendant plus de trois minutes consscutives.

3.1.2. La temperature de la chanbre d'essai, controlee durant 1'essai, est
mesuree a la sortie du ventilateur de refroidissement
paragraphe 5.2.1 de la presents annexe). La temperature ambiante
notes est la moyenne arithmetique des temperatures de la chambrs
d'essai mesurees a intervalles constants separes par une minute au
maximum.

3.2. Methods de 1'essai

Le cycle de conduite urbain (partie Un), selon la figure 1/1 de
1'annexe 4, appendice 1, se compose de quatre cycles elementaires
urbains formant snsemble un cycle complet de partie Un.

3.2.1. Le demarrage du moteur, le commencement des prelevsments et
1'exscution du premier cycle sont effectuss conformsment au
tableau 1/2 et a la figure 1/2.
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3.3. Preparation de 1'essai

3.3.1. Les dispositions prevues au paragraphs 3.1 de 1'annexe 4 sont
applicables en ce qui concerne le vehicule d'essai. Le reglage de
1'inertie equivalente sur le bane a rouleaux est effectue
conformement aux dispositions du paragraphe 5.1 de I1annexe 4.

Figure 8/1

Procedure d'essai a basse•temperature ambiante

C^_DEBUT_^>
I

Si necessaire:
vidange complete

et remplissage
I

Preconditionnement
Point 4

•̂

Impregnation a
basse temperature

ambiante 4.3.2.

Refroidissement
force 4.3.3.

Impregnation a
basse temperature

min. 1 h

-12-36 h

1
Essai d'emission
a I'echappement,

a basses temperatures:
266K ±3K
Point 5.3

3.4. Carburant d'essai

3.4.1. Le carburant d'essai utilise repond aux specifications decoulant des
dispositions du paragraphe 3 de 1'annexe 10. Le fabricant peut
choisir d'utiliser le carburant d'essai vise au paragraphe 1 de
1'annexe 10.
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4. PRECONDITIONNEMENT DU VEHICULE

4.1. Resume

4.1.1. Pour que la reproductibilit6 des essais d emissions soit assuree, le
vehicule d essai doit etre conditionne de maniere uniforme. Le
conditionnement consiste en un cycle de conduite preparatoire sur le
bane a rouleaux, suivi par un temps d'impregnation avant 1'essai
d1emission decrit au paragraphe 4.3 de la presente annexe.

4.2. Preconditionnement

4.2.1. Le ou les reservoirs de carburant sont remplis avec le carburant
d'essai indique. Si le carburant present dans le ou les reservoirs
ne repond pas aux specifications contenues au paragraphe 3.4.1 de la
presente annexe, il convient de vidanger le reservoir avant le
remplissage. Le carburant d essai doit etre a une temperature
inferieure ou egale a 289 K (+16 °C). Pour les operations decrites
ci-dessus, le systeme de controle des emissions par evaporation ne
doit pas etre anormalement purge ni anormalement charge.

4.2.2. Le vehicule est amene a la chambre d'essai et place sur le bane 3
rouleaux.

4.2.3. Le preconditionnement se compose du cycle de conduite vise a
1'annexe 4, appendice 1, figure 1/1, partie un et partie deux. A la
demande du fabricant, les vehicules equipes d'un moteur a allumage
commande peuvent etre preconditiorines par un cycle de conduite de
partie un et deux cycles de conduite de partie deux.

4.2.4. Pendant le preconditionnement, la temperature de la chambre d'essai
doit rester assez constante et ne doit pas etre superieure a 303 K
(30 °C).

4.2.5. La pression des pneus des roues motrices est reglee conformement aux
dispositions du paragraphe 5.3.2 de 1'annexe 4.

4.2.6. Dans les dix minutes suivant la fin du preconditionnement, le moteur
du vehicule est eteint.

4.2.7. Si le fabricant le demande et avec 1'accord du service technique, un
preconditionnement supplementaire peut etre autorise & titre
exceptionnel. Le service technique peut aussi decider de proceder a
d'autres operations de preconditionnement du vehicule, consistent en
un ou plusieurs modules supplementaires de conduite du cycle urbain
(partie Un) decrit a 1'annexe 4, appendice 1. Le rapport d'essai
doit indiquer quelles operations supplementaires de
preconditionnement ont ete utilisees.

4.3. Methodes d'impregnation

4.3.1. L'une des deux methodes decrites ci-apres, qui doit etre choisie par
le constructeur, est utilisee pour stabiliser le vehicule avant
1'essai d'emissions.

4.3.2. Methode standard

Le vehicule est entrepose pendant une duree de douze heures au moins
et de 36 heures au plus avant 1'essai des emissions a 1'echappement
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a basse temperature. La temperature ambiante (thermometre sec)
pendant cette duree est maintenue a une moyenne de:

266 K (-7 °C) ± 3 K calculee sur chaque heure de cette duree, et
elle ne peut etre inferieure a 260 K (-13 °C) ni superieure a 272 K
(-1 °C). En outre, la temperature ne peut descendre au-dessous de
263 K (-10 °C) ni depasser 269 K (-4 °C) pendant plus de trois
minutes consecutives.

4.3.3. Methode forces

Le vehicule est entrepose pendant 30 heures au maximum avant 1'essai
des emissions a 1'echappement a basse temperature.

4.3.3.1. Le vehicule ne peut etre entrepose a une temperature ambiante
superieure a 303 K (30 °C) pendant cette periode.

4.3.3.2. Le refroidissement du vehicule peut etre effectue par
refroidissement force du vehicule jusqu'a la temperature de 1'essai.
Si le refroidissement est accelere par des ventilateurs, ceux-ci
sont places en position verticale de maniere a diriger le
refroidissement maximal sur le train et le moteur et non sur le
carter. Aucun ventilateur n'est plac6 au-dessous du vehicule.

4.3.3.3. La temperature ambiante ne doit etre strictement verifiee qu'apres
le refroidissement du vehicule a une temperature de 266 K (-7 °C)
+ 2 K, telle que definie par la mesure de la temperature de 1'huile
moteur. La temperature representative de 1'huile moteur est la
temperature de 1'huile mesuree au centre du carter et non en surface
ou au fond du carter. Si la mesure est realisee en plusieurs
endroits differents dans 1'huile, toutes les mesures doivent
satisfaire aux exigences de temperature.

4.3.3.4. Le vehicule doit etre entrepose pendant une heure au moins apres
avoir atteint une temperature de 266 K (-7 °C) + 2 K, avant le
controle des emissions a 1'echappement a basses temperatures. Au
cours de cette periode, la temperature ambiante (thermometre sec)
doit etre en moyenne de 266 K (-7 °C) -t- 3 K et:

ne pas etre inferieure a 260 K (-13 °C) ou superieure a 272 K
(-1 °C).

En outre, la temperature:

ne doit pas etre superieure a 269 K (-4 °C) ni inferieure a 263 K
(-10 °C) pendant plus de trois minutes consecutives.

4.3.4. Si le vehicule est stabilise a 266 K (-7 °C) , dans un environnement
different puis s'il transite dans un environnement plus chaud vers
la chambre d'essai, le vehicule doit etre restabilise en chambre
d'essai pendant une periode egale a six fois la periode au cours de
laquelle le vehicule a ete expose a une temperature superieure. La
temperature ambiante (thermometre sec) au cours de cette periode:

doit etre en moyenne de 266 K (-7 °C) + 3 K et ne peut pas etre
inferieure a 260 K (-13 °C) ni superieure £ 272 K (-1 °C).
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En outre, la temperature:

ne doit pas etre superieure a 269 K {-4 °C) ou inferieure a 263 K
(-10 °C) pendant plus de trois minutes consecutives.

5. MODE OPERATOIRE POUR L'ESSAI AU BANG

5.1. Resume

5.1.1. La mesure des Emissions est realisee pendant un essai consistant en
un cycle (partie Un) (figure 1/1 de 1'appendice 1 de 1'annexe 4).
Demarrage du moteur, prelevement immediat des gaz, fonctionnement
pendant la partie Un du cycle et arret du moteur constituent un
essai complet a basses temperatures, d'une duree totals de 780
secondes. Les gaz d'echappement sont dilues avec de 1'air ambiant et
un echantillon proportionnel continu est preleve pour analyse. Les
gaz preleves dans les sacs sont analyses pour determiner la quantite
de monoxyde de carbone, de dioxyde de carbone et d'hydrocarbures. Un
echantillon parallele de 1'air dilue est analyse pour mesurer le
monoxyde de carbone, les hydrocarbures et le dioxyde de carbone.

5.2. Fonctionnement du bane a rouleaux

5.2.1. Ventilateur de refroidissement

5.2.1.1. Un ventilateur de refroidissement est install^ de facon a diriger
I1air de refroidissement vers le radiateur (refroidissement de
1'eau) ou vers la prise d'air (refroidissement de I1air) et vers le
vehicule.

5.2.1.2. Dans le cas de vehicules equipes d'un moteur a 1'avant, le
ventilateur est installe devant le vehicule a moins de 300 mm. Dans
le cas de vehicules equipes d'un moteur a 1'arriere ou si la
prescription susmentionnee est impossible a appliquer, le
ventilateur est place dans une position permettant d'envoyer
suffisamment d'air pour refroidir le vehicule.

5.2.1.3. La vitesse du ventilateur doit etre telle que, dans la fourchette de
fonctionnement de 10 km/h a au moins 50 km/h, la vitesse lineaire de
1'air a la sortie soufflante soit, a 5 km/h pres, egale a la vitesse
correspondante des rouleaux.

Pour le choix final de la soufflerie, on retiendra les
caracteristiques suivantes :

(i) surface: au moins 0,2 m2,

(ii)hauteur du bord inferieur par rapport au sol : environ 20 cm.

L'autre possibilite est de retenir une vitesse du ventilateur d'au
moins 6 m/s (21,5 km/h). A la demande du fabricant, la hauteur du
ventilateur de refroidissement peut etre modifiee pour des vehicules
speciaux (par exemple fourgonnettes, tout-terrains).

5.2.1.4. La vitesse du vehicule doit etre mesuree d'apres la vitesse de
rotation du ou des rouleaux du bane d'essai (paragraphic 4.1.4.4 de
1'annexe 4).
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5.2.3. Des cycles d'essai preliminaires peuvent, au besoin, etre realises
pour determiner la meilleure maniere d'agir sur les commandes
d'acceleration et de freinage pour obtenir un cycle proche du cycle
theorique dans les limites prescrites, ou pour permettre le reglage
du systeme de prelevement. Ce type de conduite doit etre realise
avant le paragraphe "DEBUT" conformement a la figure 8/1.

5.2.4. L'humidite de 1'air doit etre maintenue d un niveau suffisamment
faible pour eviter toute condensation sur les rouleaux du bane
d'essai.

5.2.5. Le bane a rouleaux doit etre cpmpletement chauffe, conformement aux
instructions du constructeur du bane d'essai, et des procedures et
methodes de controle doivent etre utilisees pour garantir la
stabilite de 1'adherence residuelle.

5.2.6. L'intervalle de temps entre 1'echauffement du bane a rouleaux et le
commencement du controle des gaz d'echappement ne doit pas etre
superieur ci 10 minutes si le bane d'essai n'est pas dote d'un
dispositif de chauffage independant. Si le bane d'essai est dote
d'un dispositif de chauffage independant, le controle des emissions
ne doit pas commencer plus de 20 minutes apres 1"echauffement du
bane d'essai.

5.2.7. Si la puissance du bane a rouleaux doit faire 1'objet d'un reglage
manuel, celui-ci doit intervenir dans 1'heure qui precede le
controle des gaz d'echappement. Le vehicule d'essai ne doit pas etre
utilise pour effectuer ce reglage. Les banes a rouleaux dotes d'un
controle automatique des reglages preselectionnes, peuvent etre
regies £ tout moment avant le debut de 1'essai.

5.2.8. Avant le commencement du cycle de conduite pour le controle des
emissions a 1'echappement, la temperature de la chambre d'essai doit
etre de 266 K (-7 °C) ± 2 K, mesuree dans le courant d'air produit
par le ventilateur A une distance maximale de 1,5 metre du vehicule.

5.2.9. Au cours du fonctionnement du vehicule, le chauffage et le degivrage
doivent etre coupes.

5.2.10. La distance totale parcourue ou le nombre de tours de rouleaux
doivent etre notes.

5.2.11. Les vehicules a quatre roues motrices sont sounds & 1'essai avec
deux roues motrices. La resistance totale pour le reglage du bane
d'essai est determinee lorsque le vehicule se trouve dans son etat
de fonctionnement initialement prevu.

5.3. Conduite de 1'essai

5.3.1. Les dispositions des paragraphes 6.2 a 6.6 de 1'annexe 4, a
I1exclusion du paragraphe 6.2.2, sont applicables au demarrage du
moteur, a.la conduite de 1'essai et au prelevement des gaz. Le
prelevement des gaz commence avant ou au debut de la phase de
demarrage du moteur et s'acheve a la fin de la derniere periode de
ralenti du dernier cycle elementaire de la partie Un (cycle urbain)
apres 780 secondes.

Le premier cycle de conduite commence par une periode de 11 secondes
de ralenti suivant immediatement le demarrage du moteur.
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5.3.2. Les dispositions du paragraphs 7.2 de 1'annexe 4 sont applicables a
1'analyse des echantillons de gaz. Au cours de 1'analyse des gaz, le
service technique doit veiller a empecher la condensation de vapeur
d'eau dans les sacs d'echantillon de gaz.

5.3.3. Les dispositions du paragraphe 8 de 1'annexe 4 s'appliquent au
calcul de la masse des emissions.

6. AUTRES EXIGENCES

6.1. Strategic irrationnelle de reduction des emissions

6.1.1. Toute strategic irrationnelle de reduction des emissions qui
entraine une diminution de 1'efficacite du systeme de controle des
emissions dans des conditions normales d'utilisation a basses
temperatures et qui n'est pas couverte par 1'essai normalise de
contr61e des emissions, est consideree comme un dispositif de
manipulation (defeat device).
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Annexe 9

ESSAI DU TYPE V

Description de 1'essai d'endurance permettant de verifier
la durabilite des dispositifs antipollution

1. INTRODUCTION

La presente annexe decrit 1'essai permettant de verifier la
durabilite des dispositifs antipollution equipant les vehicules a
allumage commande ou a allumage par compression au cours d'un essai
d'endurance de 80 000 km.

2. VEHICULE D'ESSAI

2.1. Le vehicule doit et're en bon etat mecanique, le moteur et les
dispositifs antipollution a 1'etat neuf. Ce vehicule pourra etre le
meme que celui presente pour realiser 1'essai du type I; cet essai
devant etre effectue apres un minimum de 3 000 km d'endurance.

3. CARBURANT

L'essai de durabilite est realise avec un carburant approprie
disponible dans le commerce.

4. ENTRETIEN ET REGLAGES DES VEHICULES

L'entretien, les reglages, ainsi que 1'utilisation des coramandes du
vehicule d'essai seront ceux preconises par le constructeur.

5. FONCTIONNEMENT DU VEHICULE SUR PISTE, SUR ROUTE OU SUR BANG
- A ROULEAUX ET CONTROLE DES EMISSIONS

5.1. Cycle de fonctionnement

Lors d'un fonctionnement sur circuit ou sur bane a rouleaux, le
parcours doit etre realise conformement au parcours de conduite
(figure 9/1) decrit ci-apres :

5.1.1. le programme d'endurance se compose de 11 cycles de 6 km chacun,

5.1.2. pendant les neufs premiers cycles, arret du vehicule quatre fois en
milieu de cycle, en faisant tourner le moteur au ralenti a chaque
fois pendant 15 secondes,

5.1.3. acceleration et deceleration normales,

5.1.4. cinq decelerations au milieu de chaque cycle en passant de la
vitesse du cycle a 32 km/h, et nouvelle acceleration progressive
jusqu'a la vitesse du cycle,

5.1.5. le dixieme cycle s'effectue d une vitesse constante de 89 km/h,

5.1.6. le onzieme cycle commence par une acceleration maximale depuis
1'arret jusqu'a 113 km/h. A mi-chemin, on effectue un freinage
normal jusqu'a 1'arret, suivi d'une phase de ralenti de 15 secondes
et d'une deuxieme acceleration maximale.
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Ce programme est ensuite repris a son debut.

La vitesse maximale de chacun des cycles est indiquee dans le
tableau ci-apres:

Tableau 9.1

Vitesse maximale des cycles

Cycle
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
11

Vitesse du cycle en Jcm/h
64
48
64
64
56
48
56
72
56
89
113
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Figure 9/1

Programme de conduite

1.1

0,6

0 et 6,0 km

5,3

4,7

4,2

Arret
puis acceleration jusqu'a
la vitesse imposee

Deceleration 4 32 km/h
puis acceleration jusqu'a
la vitesse imposee

Depart - Arrivee

Arret
puis acceleration jusqu'i
la vitesse imposee

Ralentissement 4 32 km/h
puis acceleration jusqu'A
ta vitesse imposee

Airet
puis acceleration jusqu'6
la vitesse imposee

Deceleration 4 32 km/h
puis acceleration jusqu'a
la vitesse imposee

2,1 Deceleration a 32 km/h
puis acceleration jusqu'a
la vitesse imposee

f 3,1 Decileration a 32 km/h
puis acceleration jusqu'a
la vitesse imposee

3-5 Arret
puis acceleration
a la vitesse imposee
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5.2. A la demande du constructeur, un programme de conduite sur route
peut etre utilise en alternative. De tels programmes seront
approuves au prealable par le service technique et devront avoir les
memes vitesses moyennes, repartitions de vitesses, nombres d'arrets
par kilometre ainsi que les nombres d'accelerations par kilometre
que le programme de conduite utilise sur piste ou bane a rouleaux,
comme indiques au paragraphe 5.1 et figure 8/1.

5.3. L'essai de durabilite, ou si le constructeur 1'a choisi, 1'essai de
durabilite modifie, devra etre realise jusqu'a ce que le vehicule
ait parcouru au moins 80 000 km.

5.4. Appareillage d'essai

5.4.1. Bane a rouleaux

5.4.1.1. Lorsque 1'endurance est realisee sur bane a rouleaux, ce dernier
doit permettre la realisation du cycle decrit precedemment au
paragraphe 5.1. II doit en particulier etre muni de systeme
d'inertie et les resistances a 1'avancement.

5.4.1.2. Le frein doit etre regie pour absorber la puissance exercee aux
roues motrices du vehicule a la vitesse stabilisee de 80 km/h. Les
methodes a appliquer pour determiner cette puissance et pour regler
le frein sont identiques a celles decrites a 1' appendice 3 de
1'annexe 4.

5.4.1.3. Le refroidissement du vehicule sera tel qu'il permette le
fonctionnement de I1ensemble a des temperatures semblables a celles
obtenues sur route (huile, eau, ligne d'echappement, etc.).

5.4.1.4. Certains autres reglages et caracteristiques du bane d'essai seront,
en cas de besoin, pris identiques a ceux d^crits dans les annexes du
present Reglement (inerties par exemple qui pourront etre mecaniques
ou electriques) .

5.4.1.5. Au cours de 1'essai, il est autorise, si necessaire, de deplacer le
vehicule sur un autre bane afin de realiser les essais de mesure des
emissions.

5.4.2. Essai sur piste ou route

Lorsque 1'endurance est realisee sur piste ou sur route, la masse de
reference du vehicule sera au moins egale a celle retenue pour les
essais realises sur bane ci rouleaux.

6. MESURE DES EMISSIONS DE POLLUANTS

Au debut de 1'essai (0 km) et, a intervalles reguliers de 10 000 km
(± 400 km) au moins, jusqu'a 80 000 km, les emissions a
1'echappement sont mesurees conformement a 1'essai du type I decrit
au paragraphe 5.3.1. du present Reglement. Les valeurs limites a
respecter sont celles fixees au paragraphe 5.3.1.4 du present
Reglement.

Le diagramme de tous les resultats des emissions a 1'echappement en
fonction de la distance parcourue arrondie au kilometre le plus
proche doit etre trace ainsi que la droite de regression
correspondante calculee par la methode des moindres carres. Dans le
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calcul de la droite de regression, il ne sera pas tenu compte des
essais a "0 km".

Les donnees sont a prendre en consideration pour le calcul du
facteur de deterioration seulement si les ; paragraphes
d'interpolation a 6 400 km et a 80 000 km sur cette droite sont dans
les limites mentionnees ci-avant.

Les donnees restent valables quand la droite de regression croise
une limite ou si la droite de regression croise une limite avec une
pente negative (le paragraphe d'interpolation a 6 400 km est plus
61eve que le paragraphe d1interpolation a 80 000 km) le paragraphe
exact a 80 000 km restant inferieur aux limites.

Le facteur multiplicatif de deterioration pour les emissions a
1'echappement est calcule comme suit :

D.E.F. = ̂
Mi,

avec :

Mi! = masse du polluant i en grammes par km, interpolation a
6 400 km.

Mi2 = masse du polluant i en grammes par km, interpolation a
80 000 km.

Les valeurs interpolees doivent etre donnees avec un minimum de
quatre chiffres apres la virgule avant d'etre divisees 1'une par
1'autre pour determiner le facteur de deterioration.

Le resultat doit etre arrondi a trois chiffres apres la virgule. Si
un facteur de deterioration est inferieur a 1, il doit etre pris
egal a 1.
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Annexe 10

SPECIFICATIONS DES CARBURANTS DE REFERENCE

CARACTERISTIQUES TECHNIQUES DU CARBURANT DE REFERENCE A UTILISER POUR
L'ESSAI DES VEHICULES EQUIPES D'UN MOTEUR A ALLUMAGE COMMANDS

Type: essence "super", sans plomb

Parametre

Indice d'octane recherche RON
Indice d'octane moteur, MON
Densit6 i 15 °C
Pression de vapeur (mfthode
Reid)
Distillation :
- point d'e'bullition initial
- evapore' a 100 °C
- 6vapor6 a 150 °C
- point d'6bullition final
Residus
Analyse des hydrocarbures :
- oleTmes
- aromatiques (3)
-benzene
- satures
Rappon carbone/hydrogene
Stability 1 1'oxydation (4)
Teneur en oxygene (5)
Gomme actuelle
Teneur en soufre(6)

Corrosion cuivre £ 50 °C
Teneur en plomb
Teneur en phosphore

Unite

kg/m3

kPa

°C
% v/v
% v/v
°C
%

% v/v
% v/v
% v/v
% v/v

min.
% m/m
mg/ml
mg/kg

g/1
g/1

Limites (1)
minimales maximales
95
85
748
56

24
49
81
190

28

report
480

762
60

40
57
87
215
2

10
40
1
balance
report

2,3
0,04
100

1
0,005
0,0013

Methode d'essai

EN 25164
EN 25 163
ISO 3675
EN 12

EN-ISO 3205
EN-ISO 3205
EN-ISO 3205
EN-ISO 3205
EN-ISO 3205

ASTMD1319
ASTMD1319
pr. EN 12177
ASTMD 1319

EN-ISO 7536
EN 1601
EN-ISO 6246
pr.EN-ISO/DIS
14596
EN-ISO 2160
EN 237
ASTMD 3231

Publication

1993
1993
1995
1993

1988
1988
1988
1988
1988

1995
1995
[1998](2)
1995

1996
U997](2)
[1997](2)
[1998](2)

1995
1996
1994

(1) Les valeurs indiquees dans les specifications sont des "valeurs
vraies." Lors de 1'etablissement des valeurs limites, on a applique les
termes de la norme ISO 4259 "Produits petroliers : Determination et
application des valeurs de fidelite relatives aux methodes d'essai" et,
lors de la fixation d'un maximum, une difference minimale de 2 R par
rapport a la valeur zero a ete prise en compte; lors de la fixation
d'un maximum et d'un minimum, la difference minimale entre ces deux
valeurs est de 4 R (R = reproductibilite).
Malgre cette mesure, qui est necessaire pour des raisons statistiques.
Le fabricant d'un carburant devra neanmoins viser la valeur zero
lorsque le maximum stipule est de 2 R, et viser la valeur moyenne
lorsqu'il existe un minimum et un maximum. Au cas ou il serait
necessaire de verifier le respect des specifications, les termes de la
norme ISO 4259 devraient etre appliques.
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(2) Le mois de publication sera complete en temps utile.

(3) Le carburant de reference utilise pour approuver un vehicule par rapport
aux valeurs limites indiquees a la ligne B du tableau du
paragraphe 5.3.1.4 du present Reglement doivent avoir une teneur
maximale en aromatiques de 35 % v/v.

(4) Le carburant peut contenir des additifs antioxydants et des inhibiteurs
de catalyse metallique normalement utilises pour stabiliser les flux
dfessence en raffinerie, mais il ne faut pas y ajouter d1additifs
detergents ou dispersants ni d'huiles solvantes.

(5) La teneur effective en oxygene du carburant utilise pour les essais des
types I et IV est rapportee. En outre, la teneur maximale en oxygene du
carburant de reference utilis6 pour approuver un vehicule par rapport
aux valeurs limites indiquees a la ligne B du tableau du
paragraphe 3.1.4 du present Reglement est de 2,3 %.

(6) La teneur effective en soufre du carburant utilise pour les essais du
type I est rapportee. En outre, le carburant de reference utilise pour
approuver un vehicule par rapport aux valeurs limites indiquees a la
ligne B du tableau du paragraphe 5.3 1.4 du present Reglement doit avoir
une teneur maximale en soufre de 50 ppm.
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2. CARACTERISTIQUES TECHNIQUES DU CARBURANT DE REFERENCE A UTILISER POUR
L'ESSAI DES VEHICULES EQUIPES D'UN MOTEUR A ALLUMAGE PAR COMPRESSION

Type : carburant diesel

Parametre Unit6

Indice de cetane (2)
Densit6 a 15 °C
Distillation :
- point 50 %
- point 95 %
- point d'lbullition final
Point d'&lair
CFPP
Viscosit6 a 40 °C
Hydrocarbures
polycycliques aromatiques
Teneur en soufre (4)

Corrosion cuivre & 50 °C
Conradson sur le residu
Teneur en cendres
Teneur en eau
Indice de neutralisation
(acide fort)
Stabilite" a 1'oxydation (5)

Kg/m3

°C
°C
°C
°C
°c
mmVs
% m/m

mg/kg

% m/m
% m/m
% m/m
mg
KOH/g
mg/ml

Limites (1)

minimales
52
833

245
345
-
55
-
2,5
3

-

-
-
-
-
-

-

maximales
54
837

-
350
370
-
-5
3.5
6

300

1
0,2
0,01
0,05
0,02

0,025

Mfthode
d'essai

Publication

EN-ISO 5 165
EN-ISO 3675

EN-ISO 3405
EN-ISO 3405
EN-ISO 3405
EN 22719
EN 116
EN-ISO 3 104
IP 391

pr. EN-ISO/DIS
14596
EN-ISO 2160
EN-ISO 10370
EN-ISO 6245
EN-ISO 12937
ASTM D 974-95

EN-ISO 12205

1998(3)
1995

1988
1988
1988
1993
1981
1996
1995

1998(3)

1995
1995
1995
[1998](3)
1998(3)

1996

(1) Les valeurs indiquees dans les specifications sont des "valeurs vraies".
Lors de 1'etablissement des valeurs limites, on a appliqug les termes de
la norme ISO 4259 "Produits petroliers : Determination et application
des valeurs de fidelit6 relatives aux methodes d'essai" et/ lors de la
fixation d'une valeur minimale, une difference minimale de 2 R par
rapport a la valeur zero a ete prise en compte; lors de la fixation d'un
maximum et d'un minimum, la difference minimale entre ces valeurs est de
4 R (R = reproductibilite).
Malgre cette mesure, qui est necessaire pour des raisons statistiques,
le fabricant d'un carburant devra neanmoins viser la valeur zero,
lorsque le maximum stipu!6 est de 2 R, et viser la valeur moyenne
lorsqu'il existe un minimum et un maximum. Au cas oil il serait
necessaire de verifier le respect des specifications, les termes de la
norme ISO 4259 devront etre appliques.

(2) L'intervalle indique pour le cetane n'est pas en accord avec le minimum
de 4 R. Cependant, en cas de differend entre le fournisseur et
1'utilisateur, les termes de la norme ISO 4259 peuvent etre appliques,
pourvu qu'un nombre suffisant de mesures soit fait pour obtenir la
precision necessaire, ceci etant preferable a une determination unique.

(3) Le mois de publication sera complete en temps voulu.
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(4) La teneur effective en soufre du carburant utilise pour les essais du
type I est rapportee. En outre, le carburant de reference utilise pour
approuver un vehicule par rapport aux valeurs limites indiquees a la
ligne B du tableau du paragraphs 5.3.1.4 du present Reglement doit avoir
une teneur maximale en soufre de 50 ppm.

(5) Bien que la stabilite a 1'oxydation soit contrfilee, il est probable que
la duree de vie du produit soit limitee. II est reconunande de demander
conseil au fournisseur quant aux conditions de stockage et a la duree de
vie.
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3. CARACTERISTIQUES TECHNIQUES DU CARBURANT DE REFERENCE A UTILISER POUR
L'ESSAI DU TYPE VI A BASSES TEMPERATURES AMBIANTES DES VEHICULES EQUIPES
D'UN MOTEUR A ALLUMAGE COMMANDE (1)

Type: essence sans plomb

| Parametre Unite

Indice d'octane recherche,
RON
Indice d'octane moteur,
MON
Densit6 a 15 °C
Pression de vapeur
(methode Reid)
Distillation :
- point d'6bullition initial
- eVapore" a 100 °C
- evapore a 150 °C
- point d'ebullition final
Residus
Analyse des hydrocarbures

- defines
- aromatiques (4)
- benzene
- satures
Rapport carbone/hydrogene
Stabilite a I'oxydation (5)
Teneur en oxygene (6)
Gomme actuelle
Teneur en soufre (7)

Corrosion cuivre a 50 °C
Teneur en plomb
Teneur en phosphore

kg/m3

kPa

°C
% v/v
% v/v

°C
%

% v/v
% v/v
% v/v

mn.
% m/m
mg/ml
mg/kg

g/1
g/1

Limites (2)
minimales

95

85

748
56

24
49
81
190
-

-
28
-
-
Report
480
-
-
-

-
-
-

maximales
-

-

775
95

40
57
87
215
2

10
40
1
Balance
Report
-
2,3
0,04
100

1
0,005
0,001

Methode d'essai | Publication

EN 25164

EN 25163

ISO 3675
EN 12

EN-ISO 3405
EN-ISO 3405
EN-ISO 3405
EN-ISO 3405
EN-ISO 3405

ASTMD 1319
ASTMD 1319
pr. EN 12177
ASTMD 1319

EN-ISO 7536
EN 1601
EN-ISO 6246
pr. EN-
ISO/DIS 14596
EN-ISO 2160
EN 237

ASTM D 3231

1993

1993

1995
1993

1988
1988
1988
1988

1995
1995
[1998](3>
1995

1996
[1997](3)
[1997](3)
[1998](3)

1995
1996
1994

(1) L'essence repondant aux specifications du tableau ci-dessus est utilisee
pour realiser 1'essai de type VI a basses temperatures ambiantes, si le
fabricant ne choisit pas expressement le carburant vise au paragraphe 1
de la presente annexe, conformement au paragraphe 3.4 du present
Reglement.

(2) Les valeurs indiquees dans les specifications sont des "valeurs vraies".
Lors de 1'etablissement des valeurs limites, on a applique les termes de
la norme ISO 4259 "Produits petroliers : Determination et application
des valeurs de fidelite relatives aux methodes d'essai" et, lors de la
fixation d'un maximum, une difference minimale de 2 R par rapport a la
valeur zero a ete prise en compte, lors de la fixation d'un maximum et
d'un minimum, la difference minimale entre ces deux valeurs est de 4 R
(R = reproductibilite).
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Nonobstant cette mesure, qui est necessaire pour des raisons
statistiques, le fabricant d'un carburant devra neanmoins viser la
valeur zero lorsque le maximum stipule est de 2 R, et la valeur moyenne
lorsqu'il existe un minimum et un maximum. Au cas oil il serait
necessaire de verifier le respect des specifications, les termes de la
norme ISO 4259 devront etre appliques.

(3) Le mois de publication sera complete en temps voulu.

(4) Le carburant de reference utilise pour approuver un vehicule par rapport
aux valeurs limites indiquees i la ligne B du tableau des
paragraphe 5.3.1.4 du present Reglement doivent avoir une teneur
maximale en aromatiques de 35 %, v/v.

(5) Le carburant peut contenir des additifs antioxydants et des inhibiteurs
de catalyse metallique normalement utilises pour stabiliser les flux
d'essence en raffinerie, mais il ne faut pas y ajouter d'additifs
detergents ou dispersants ni d'huiles solvantes.

(6) La teneur effective en oxygene du carburant utilis6 pour les essais du
type VI est rapportee. En outre, la teneur maximale en oxygene du
carburant de reference utilise pour approuver un vehicule par rapport
aux valeurs limites indiquees a la ligne B du tableau du
paragraphe 5.3.1.4 du present Reglement est de 2,3 %.

(7) La teneur effective en soufre du carburant utilise pour les essais du
type VI est rapportee. En outre, le carburant de reference utilise pour
approuver un vehicule par rapport aux valeurs limites indiquees a la
ligne B du tableau du paragraphe 5.3.1.4 du present Reglement doit avoir
une teneur maximale en soufre de 50 ppm.
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1.

Annexe IQa

SPECIFICATIONS DES CARBURANTS DE REFERENCE

Caracteristigues techniques des carburants GPL de reference

Caractlristiques

Composition

C3

C4

< C3, >C4

OleTmes

Residu volatil

Teneur en eau

Teneur en soufre

Hydrogene sulfure

Corrosion lame
de cuivre

Odeur

MON

Unites

% vol.

% vol.

% vol.

% vol.

% vol.

ppm

ppm mass (1)

Rating

Carburant A

30 ±2

solde

max. 2%

9 ± 3

max. 50

Nean

Max. 50

Nean

Class I

Characteristique

Min. 89

Carburant B

85 ±2

solde

max. 2%

12 ±3

max. 50

N6an

Max. 50

Nean

Class 1

Characteristique

Min. 89

Mfthode d'essai

ISO 7941

NFM 41-015

EN 24260

ISO 625 I (2)

EN 589 annexe B

(1) Valeur a determiner dans les conditions standards [293,2 K (20 °C) et
101,3 kPa].

(2) Si 1'echantillon contient des inhibiteurs de corrosion ou d'autres
produits chimiques qui diminuent I1action corrosive de 1'echantillon
sur la lame de cuivre, cette methode perd sa precision. L'ajout de
tels composes a la seule fin de fausser les resultats de 1'essai est
done interdit.



TRANS/WP.29/741
page 191

2. Caracteristiques techniques des carburants GN de reference

Gaz de reference G20

Caracteristiques

Composition:

Methane

Bilan

[Inertes + C2/ C2 +]

N2

Teneur en soufre

Unites

% mole

mg/m2

(1)

Base

100

_

-

Limites

Minimum

99

^

-

Maximum

100

I

50

Methode d'essai

ISO 6974

ISO 6326-5

Gaz de reference G25

Caracteristiques

Composition:

Methane

bilan

[Inertes + CJ Q +]

N2

Teneur en soufre

Unites

% mole

mg/m2 (1)

Base

86

_

14

.

Limites

Minimum

84

_

12

_

Maximum

88

1

16

50

Methode d'essai

ISO 6974

ISO 6326-5

1. Valeur a determiner dans les conditions standards (293,2 K (20 °C) and
101.3 kPa)

L'indice de Wobbe est le rapport entre le pouvoir calorifique du gaz par
unite de volume et la racine carree de sa densite relative dans les memes
conditions de reference :

Indice de Wobbe = H,a. YP.ir/YP,«
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avec :

H,as " pouvoir calorifique du carburant, exprimfe en MJ/m3 a 0°C

p,ir = densite de 1'air & 0°C

p,.., = densite du carburant A 0°C

L'indice de Wobbe est dit superieur ou inferieur selon que la valeur
du pouvoir calorifique eat la valeur superieure ou inferieure.
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Annexe 11

SYSTEMES DE DIAGNOSTIC EMBARGOES (OBD) POUR VEHICULES A MOTEUR

1. INTRODUCTION

La presente annexe decrit le fonctionnement des systemes de
diagnostic embarques (OBD) pour le controle des emissions des
vehicules ci moteur.

2. DEFINITIONS

Au sens de la presente annexe, on entend par:

2.1. "OBD", un systeme de diagnostic embarque pour le controle des
emissions, capable de deceler 1'origine probable d'un
dysfonctionnement au moyen de codes d'erreurs stockes dans la
memoire d'un ordinateur;

2.2. "type de vehicule", une categorie de vehicules a moteur ne
presentant pas entre eux de differences essentielles sur le plan
des caracteristiques du moteur et du systeme OBD, telles que
definies a 1'appendice 2;

2.3. "famille de vehicules", un ensemble de vehicules d'un constructeur
qui, par leur conception, doivent presenter des caracteristiques
d'emissions a 1'echappement similaires, et etre equipes de systemes
OBD similaires. Chaque moteur equipant les vehicules d'une meme
famille doit avoir ete reconnu conforme aux prescriptions du
present Reglement, telles que definies a 1'appendice 2 de la
presente annexe;

2.4. "svsteme antipollution", le calculateur electronique d'injection et
tout composant relatif aux emissions du systeme d'echappement ou
aux emissions par evaporation qui fournit des donnees en entree &
ce calculateur ou qui en recoit des donnees en sortie;

2.5. "indicateur de dvsfonctionnement" (Ml), un signal visible ou
audible qui informe clairement le conducteur du vehicule en cas de
dysfonctionnement de tout composant relatif aux emissions reli6 au
systeme OBD' ou du systeme OBD lui-meme;

2.6. "dvsfonctionnement", la defalliance d'un composant ou d'un systeme
relatif aux emissions entrainant le depassement des limites
d1emissions indiquees au paragraphe 3.3.2 de la presente annexe;

2.7. "air secondaire", 1'air introduit dans le systeme d1echappement au
moyen d'une pompe, d'une soupape d aspiration ou d'un autre
dispositif, dans le but de faciliter 1'oxydation des hydrocarbures
et du CO contenu dans les gaz d'echappement;

2.8. "rate d'allumaqe du moteur", le manque de combustion dans le
cylindre d'un moteur =i allumage commande, en raison d'une absence
d'etincelle, d'un mauvais dosage du carburant, d'une mauvaise
compression, ou de toute autre cause. Lorsqu'il est question de la
surveillance effectuee par le systeme OBD, il s'agit du pourcentage
de rates d'allumage par rapport a un nombre total d'6venements
d1allumage (declare par le constructeur) qui entralnerait un
depassement des limites d'emissions indiquees au paragraphe 3.3.2,



TRANS/WP.29/741
page 194

ou du pourcentage qui entralnerait une surchauffe du ou des
catalyseurs, provoquant des dommages irreversibles;

2.9. "essai du type I", le cycle de conduite (parties 1 et 2) utilise
pour 1'approbation des niveaux d'emissions, et dont la description
detail!6e est donnee a 1 "annexe 4, appendice 1;

2.10. "cycle de conduite", I1ensemble d'operations comprenant le
demarrage du moteur, une phase de roulage pendant laquelle un
eventuel dysfonctionnement serait detecte, et la coupure du moteur;

2.11. "cycle d'echauffement". une duree de fonctionnement du vehicule
suffisante pour que la temperature du liquide de refroidissement
augmente au moins de 22 K a partir du demarrage du moteur, et
atteigne une temperature minimale de 343 K (70 °C);

2.12. "correction du carburant", les reglages correctifs par rapport a
1'etalonnage de base du carburant. La correction rapide du
carburant consiste en ajustements dynamiques ou instantanes. La
correction lente consiste en ajustements beaucoup plus progressifs.
Ces ajustements a long terme compensent les differences au niveau
des vehicules et les changements progressifs qui surviennent au fil
du temps;

2.13. "valeur de charge calculee" (CLV). une indication du debit d'air
actual divise par le debit d'air de paragraphee, corrig6 le cas
echeant en fonction de 1'altitude. II s'agit d'une grandeur
exprimee sans dimension, qui n'est pas specifique au moteur et
donne au technicien charge de 1'entretien des indications
concernant le pourcentage de la cylindree qui est utilise (la
position pleins gaz correspondant a 100 %);

CLV = Debit d'air actuel/"Debit d'air de p" x "Pression atmo"/
Pression barometrique

"Debit d'air de p" = Debit d'air de pointe (au niveau de la mer)

"Pression atmo" = Pression atmospherique (au niveau de la mer)

2.14. "mode permanent de defaillance au niveau des emissions", une
situation ou le calculateur d'injection passe en permanence a un
etat qui n'exige pas d'information d'un composant ou d'un systeme
defaillant lorsque cette defaillance entrainerait un accroissement
des emissions produites par le vehicule au-dela des limites
indiquees au paragraphe 3.3.2 de la presente annexe:

2.15. "unite de prise de mouvement". le dispositif, actionne par le
moteur, dont la puissance sert a alimenter des equipements
auxiliaires montes sur le vehicule;

2.16. "acces", la mise a disposition de toutes les donnees OBD relatives
aux emissions, y compris les codes d'erreur necessaires a
1'inspection, au diagnostic, a 1'entretien ou a la reparation des
elements du vehicule lies aux emissions, par 1 intermediaire du
port serie du connecteur de diagnostic standardise conformement a
1'appendice 1, paragraphe 6.5.3.5, de la presente annexe);
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2.17. "illimite":

2.17.1. un acces qui ne depend pas d'un code d'acces uniquement accessible
aupres du constructeur ou un dispositif simiLaire, ou

2.17.2. un acces qui rend possible 1'evaluation des donnees communiquees
sans devoir recourir a des informations uniques de decodage, a
moins que ces informations ne soient elles-memes normalisees;

2.18. "normalise", le fait que toutes les informations sur les flux de
donnees, y compris tous les codes d'erreur utilises, ne sont
produites qu'en conformite avec les normes industrielles qui, du
fait que leur format et les options autorisees sont clairement
definis, assurent une harmonisation maximale dans 1'Industrie
automobile et dont 1'utilisation est expressement autorisee par le
present Reglement.

3. PRESCRIPTIONS ET ESSAIS

3.1. Tous les vehicules doivent etre equipes d'un systeme OBD concu,
construit et monte de telle facon qu'il puisse identifier
differents types de deteriorations ou de dysfonctionnements pendant
toute la duree de vie du vehicule.

Pour evaluer la realisation de cet objectif, 1'autorite chargee de
la reception admet que les vehicules qui ont parcouru une distance
depassant la distance prevue pour 1'essai de durabilite du type V,
mentionne au paragraphe 3.3.1 montrent des signes de deterioration
des performances du systeme OBD1 de sorte que les limites
d'emissions indiquees au paragraphe 3.3.2 peuvent etre depassees
avant que le systeme OBD ne signale une defaillance au conducteur
du vehicule.

3.1.1. L'acces au systeme OBD requis pour 1'inspection, le diagnostic,
1'entretien ou la reparation du vehicule doit etre illimite et
normalise. Tous les codes d'erreurs lies aux emissions doivent etre
coherent avec la norme ISO DIS 15031-6 (SAE J 2012, datee de
juillet 1996).

3.1.2. Au plus tard trois mois apres avoir communique les informations de
reparation a tout distributeur ou atelier de reparation agree, le
constructeur met ces informations (ainsi que tout changement et
ajout ulterieur) a disposition en echange d'un paiement raisonnable
et non discriminatoire, et en il informe 1'autorite chargee de la
reception.

En cas de non-respect de la presente disposition, 1'autorite
chargee de la reception prend les mesures necessaires, conformement
aux procedures prescrites pour la reception par type et le controle
des vehicules en service pour assurer la disponibilite des
informations de reparation.

3.2. Le systeme OBD doit etre concu, construit et monte dans un vfehicule
de telle facon que, dans des conditions normales d'utilisation, le
vehicule puisse satisfaire aux prescriptions de la presente annexe.

3.2.1. Desactivation temporaire du systeme OBD

3.2.1.1. Un constructeur peut prevoir la desactivation du systeme OBD si la
capacite de surveillance en fonctionnement de celui-ci est affectee
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par une baisse du niveau de carburant. La desactivation ne peut
avoir lieu tant que le niveau de remplissage est superieur a 20 %
de la capacit6 nominale du reservoir de carburant.

3.2.1.2. Un constructeur peut prevoir la desactivation du systeme OBD lors
d'un demarrage du raoteur a une temperature ambiante inferieure a
266 K (-7 °C) ou a une altitude de plus de 2 500 metres au-dessus
du niveau de la mer s'il fournit des donnees et ou une evaluation
technique demontrant de maniere satisfaisante que la surveillance
en fonctionnement du systeme antipollution ne serait pas fiable
dans de telles conditions. Un constructeur peut aussi demander la
desactivation du systeme OBD pour d'autres plages de temperature de
demarrage 3'LI demontre a 1'autorite, en presentant des donnees
et/ou une evaluation technique adequates, que le systeme produirait
un diagnostic errone dans de telles conditions.

3.2.1.3. En ce qui concerne les vehicules concus pour §tre equipes d'unites
de prise de mouvement, la desactivation de systemes de surveillance
sur lesquels ces unites ont une influence n'est autorisee que si
elle n'intervient que lorsque 1'unite de prise de mouvement est
active.

3.2.2. Rates d'allumage vehicules equipes d'un moteur £ allumage commande

3.2.2.1. Les constructeurs peuvent adapter, comme critere de
dysfonctionnement, un pourcentage de rates d'allumage plus eleve
que celui declare a 1'autorite, dans des conditions specifiques de
regime et de charge du moteur pour lesquelles ils peuvent demontrer
que la detection de niveau inferieurs de rates d'allumage ne serait
pas fiable.

3.2.2.2. Les constructeurs qui peuvent demontrer a 1'autorite que la
detection de pourcentages plus eleves de rates d'allumage n'est
toujours pas realisable peuvent prevoir la desactivation du systeme
de surveillance lorsque de telles conditions sont reunies.

3.3. Description des essais

3.3.1. Les essais sont effectues sur le vehicule utilise pour 1'essai de
durabilite du type V, decrit a 1'annexe 9, et en suivant la
procedure d'essai figurant dans 1'appendice 1 de la presente
annexe. Les essais sont realises A 1'issue des essais de durabilite
du type V. Lorsqu'aucun essai de durabilite du type V n'est
effectue, ou 3 la demande du constructeur, un vehicule presentant
les caracteristiques adequates d'age et de representativite peut
etre utilise pour ces essais de demonstration du systeme OBD.

3.3.2. Le systeme OBD indique la defaillance d'un composant ou d'un
systeme relatif aux emissions lorsque cette defaillance entraine
une augmentation des emissions, dont le niveau depasserait les
limites indiquees ci-dessous:
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Vehicule

Catfigorie
M(2)
N,(3)

classe
-
I
n
m

Masse de r6f6rence
(Pr) (kg)

Toutes
Pr < 1 305

1 305 < Pr s 1 760
1760 < Pr

Masse de
monoxyde de
carbone (CO)

L, (g/km)
essence

32
32
58
73

diesel
32
32
40
48

Masse
d'hydro-

carbures (HC)
L,(g/km)

essence
4
4
5
6

diesel
4
4
5
6

Masse
d'oxydes

d' azote (NO,)
Mg/km)

essence
6
6
7
8

diesel
12
12
16
19

Masse de
particules

(PM)
L«(g/km)
diesel (1)

18
18
23
28

(1) Pour les moteurs & allumage par compression

(2) Sauf les vehicules dont la masse maximale est superieure A
2 500 kg.

(3) Et les vehicules de la categorie M vises par la note 2.

3.3.3. Prescriptions pour la surveillance des vehicules equipes d'un
moteur a allumage commande

Pour satisfaire aux prescriptions du paragraphe 3.3.2, le systeme
OBD doit au minimum surveiller:

3.3.3.1. La reduction de 1'efficacite du convertisseur catalytique, en ce
qui concerne lea emissions d'hydrocarbures uniquement;

3.3.3.2. L'existence de rates d'allumage du moteur lorsque celui-ci
fonctionne a un regime delimite par les courbes suivantes :

(a) une vitesse maximale de 4 500_ rain"1 ou une vitesse superieure
de 1 000 min"1 A la vitesse la plus elevee atteinte lors d'un
cycle d'essai du type I (selon la valeur qui est la plus
basse);

(b) la courbe de couple positive (c'est-a-dire la charge du
moteur ei vide) ;

(c) une courbe joignant les paragraphes de fonctionnement
suivants du moteurs: la courbe de couple positive a
3 000 min"1 et un paragraphe sur la courbe de vitesse
maximale definie au paragraphe (a) ci-dessus, la depression
dans la tubulure d'admission etant inferieure de 13,33 kPa a
celle qui existe au niveau de la courbe de couple positive;

3.3.3.3. la deterioration des sondes & oxygene;

3.3.3.4. les autres composants ou systemes du systeme antipollution, ou les
composants ou systemes du groupe propulseur relatifs aux
emissions, qui sont connectes & un ordinateur, et dont la
defaillance peut entrainer des emissions i 1'echappement depassant
les limites indiquees au paragraphe 3.3.2;

3.3.3.5. tous les autres composants du groupe propulseur relatifs aux
emissions et connectes a un ordinateur doivent faire 1'objet d une
surveillance de la continuite du circuit;
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3.3.3.6. Le systeme electronique de controle de purge d'emissions par
evaporation doit au minimum faire 1'objet d'une surveillance de la
continuity du circuit.

3.3.4. Prescriptions pour la surveillance en fonctionnement des vehicules
6quip6s d'un moteur a allumage par compression

Pour satisfaire aux prescriptions du paragraphe 3.3.2, le systeme
.OBD doit surveiller:

3.3.4.1. Lorsque le vehicule en est equipe, la baisse d'efficacite du
convertisseur catalytique;

3.3.4.2. Lorsque le vehicule en est equipe, le fonctionnement et
1'integrite du piege 3 particules;

3.3.4.3. dans le systeme electronique d'injection de carburant, les
commandes de reglage de la quantite de carburant et de 1'avance
doivent faire 1'objet d'une surveillance de la continuite du
circuit et des defalliances de fonctionnement globales;

3.3.4.4. les autres composants ou systemes du systeme antipollution, ou les
composants ou systemes du groupe propulseur relatifs aux
emissions, qui sont connected a un ordinateur, et dont la
defaillance peut entrainer des Emissions ci 1'echappement depassant
les limites indiquees au paragraphe 3.3.2; 11 s'agit, par exemple,
des composants ou systemes charges de surveiller et de controler
le debit d'air massique, le debit volumetrique (et la
temperature), la pression de suralimentation et la pression dans
la tubulure d'admission (ainsi que des capteurs qui permettent
1'execution de ces controles);

3.3.4.5. . tous les autres composants du groupe propulseur relatifs aux
Emissions et connectes a un ordinateur doivent faire 1'objet d'une
surveillance de la continuite du circuit.

3.3.5. Les constructeurs peuvent demontrer a 1'autorite chargee de la
reception que certains composants ou systemes ne doivent pas etre
soumis a une surveillance si le niveau des emissions ne depasse
pas les limites indiquees au paragraphe 3.3.2 de la presente
annexe lorsque ces composants ou systemes subissent une
defaillance totale ou sont retires.

3.4. Une sequence de diagnostics est amorcee a chaque demarrage du
moteur et est effectuee au moins une fois completement a condition
que les conditions d'essai adequates soient reunies. Les
conditions d'essai sont choisies de fagon a correspondre aux
conditions de conduite normale telles qu'elles sont representees
par 1'essai du type I.

3.5. Activation de 1'indicateur de dysfonctionnement (MI)

3.5.1. Le systeme OBD comprend un indicateur de dysfonctionnement (MI)
que le conducteur du v6hicule peut facilement reperer. Le MI n'est
utilise & aucune autre fin, sauf comme signal de demarrage
d'urgence ou de mode degrade. II doit etre visible dans toutes les
conditions d'eclairage raisonnables. Lorsqu'il est active, il doit
afficher un symbole conforme au modele prevu par la norme
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ISO 2575 JL/. Un vehicule ne doit pas etre equips de plus d'un MI
d'usage general pour les problemes lies aux emissions. Des voyants
lumineux distincts a des fins specifiques (freins, ceinture de
securite, pression d'huile, etc.) sont autorises. L'utilisation de
la couleur rouge est interdite pour le MI.

3.5.2. Lorsqu'un systeme est congu pour que 1'activation du MI necessite
plus de deux cycles de preconditionnement, le.constructeur doit
fournir des donnees et/ou une evaluation technique afin de
demontrer que le systeme de surveillance en fo'nctionnement detecte
aussi efficacement et precocement la deterioration des composants.
Les systemes prevoyant en moyenne plus de dix cycles de conduite
pour 1'activation du MI ne sont pas acceptes. Le MI doit aussi se
declencher lorsque le controle du moteur passe au mode permanent
de defaillance au niveau des emissions, si les limites d emissions
indiquees au paragraphe 3.3.2 sont depassees. Lorsque des rates
d'allumage se produisent a un niveau susceptible d'endommager le
catalyseur selon les specifications du constructeur, le MI doit
emettre un signal particulier, par exemple un clignotement Le MI
doit aussi se declencher lorsque la cle de contact du vehicule est
en position "marche" avant le demarrage du vehicule, et doit se
desactiver apres le demarrage du moteur si aucun dysfonctionnement
n'a ete detecte.

3.6. Stockage des codes d'erreur

Le systeme OBD enregistre le ou les codes indiquant 1'etat du
systeme antipollution. Des codes d'etat differents sont utilises
pour identifier les systemes antipollution qui fonctionnent
correctement et ceux pour 1'evaluation complete desquels il est
necessaire que le vehicule roule davantage. Les codes d'erreur qui
provoquent 1'activation du MI a cause d'une deterioration, d'un
dysfonctionnement ou du passage au mode permanent de defaillance
au niveau des emissions sont stockes et servent a identifier le
type de dysfonctionnement.

3.6.1. La distance parcourue par le vehicule depuis 1'activation du MI
est disponible a tout moment par le port seriel sur la connection
standard,

3.6.2. Dans le cas d'un vehicule equipe d'un moteur a allumage commande,
il n'est pas necessaire que les cylindres ou se produisent des
rates d'allumage soient identifies de maniere univoque, si un .code
d'erreur distinct "rate d'allumage simple ou multiple" est
enregistre.

3.7. Extinction du MI

3.7.1. Lorsque les rates d'allumage ont atteint un tel niveau qu'ils
risquent d'endommager le catalyseur (selon les specifications du
constructeur), le MI peut revenir au mode normal d'activation si
les rates ont cesse, ou si les conditions de regime et de charge
du moteur ont ete ramenees a un niveau ou les rates ne risquent
plus d'endommager le catalyseur.

I./ Organisation Internationale de normalisation, norme Internationale:
"Vehicules routiers - Symboles pour les commandes, indicateurs et temoins",
symbole No 4.36.
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3.7.2. Pour tous les autres types de dysfonctionnement, le MI peut se
desactiver apres trois cycles de conduite successifs pendant
lesquels le systeme de surveillance responsable de 1'activation du
MI ne detecte plus le dysfonctionnement en cause, et si,
parallelement, aucun autre dysfonctionnement qui activerait le MI
n'a ete detecte.

3.8. Suppression d'un code d'erreur

3.8.1. Le systeme OBD peut supprimer un code d'erreur, la distance
parcourue et les informations fig6es (trames fixes)
correspondantes si la meme defaillance n'est plus reenregistree
pendant au moins 40 cycles d'echauffement du moteur.
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Annexe 11 - Appendice 1

FONCTIONNEMENT DES SYSTEMES DE DIAGNOSTIC EMBARQUES (OBD)

1. INTRODUCTION

Le present appendice decrit la procedure de 1'essai a effectuer
conformement au paragraphe 5 de la presente annexe. II s'agit
d'une methode de verification du fonctionnement du systeme de
diagnostic embarque (OBD) installe sur un vehicule, grace a la
simulation de defaillances des systemes correspondants au niveau
du systeme de gestion du moteur ou de contr61e des emissions. Le
present appendice decrit egalement les procedures ci utiliser pour
determiner la durabilite des systemes OBD.

Le constructeur doit mettre a disposition les composants et/ou les
diapositifs electriques defectueux a utiliser pour simuler des
defaillances. Lorsqu'ils sont mesures dans le cadre du cycle
d'essai du type 1, ces composants ou dispositifs defectueux ne
doivent pas entrainer une production d'emissions par le vehicule
depassant de plus de 20 % les limites fixees au paragraphe 3.3.2.

Lorsque le vehicule est soumis a un essai alors qu'il est equipe
du composant ou dispositif defectueux, le systeme OBD est approuve
si le MI est active.

2. DESCRIPTION DE L'ESSAI

2.1. L'essai des systemes OBD se compose des phases suivantes:

2.1.1. simulation d'un dysfonctionnement d'un composant du systeme de
gestion du moteur ou de controle des emissions,

2.1.2. preconditionnement du vehicule avec simulation d'un
dysfonctionnement lors du preconditionnement vise au
paragraphe 6.2. du present appendice,

2.1.3. execution d'un cycle de conduite de 1'essai du type I avec le
vehicule oil le dysfonctionnement est simule et mesure des
emissions du vehicule,

2.1.4. determination de 1'action du systeme OBD au dysfonctionnement
simule et appreciation de la maniere dont il avertit le conducteur
de ce dysfonctionnement.

2.2. A la demande du constructeur, une procedure de substitution
consiste ei simuler electroniquement le dysfonctionnement d'un ou
plusieurs composants, conformement aux prescriptions du
paragraphe 6 du present appendice.

2.3. Un constructeur peut demander que la surveillance ait lieu en
dehors d'un essai du type I s'il peut demontrer ct 1'autorite que
la surveillance dans les conditions rencontrees au cours du cycle
d'essai du type I imposeraient des conditions de surveillance
restrictives pour un vehicule en service.
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3. VEHICULE ET CARBURANT

3.1. Vehicule

Le vehicule d'essai doit satisfaire aux prescriptions du
paragraphe 3.1 de 1'annexe 4.

3.2. Carburant

On doit utiliser pour les essais le carburant de reference dont
les specifications sont donnees a 1'annexe 10.

4. CONDITIONS DE TEMPERATURE ET DE PRESSION

4.1. .La temperature et la pression lors de 1'essai doivent etre
conformes aux prescriptions pour 1'essai du type I, decrites a
1'annexe 4.

5. APPAREILLAGE D'ESSAI

5.1. Bane a rouleaux

Le bane doit satisfaire aux prescriptions de 1'annexe 4.

6. PROCEDURE DE L'ESSAI DU SYSTEME OBD

6.1. Le cycle d'operations sur le bane a rouleaux doit etre conforme aux
prescriptions de 1'annexe 4.

6.2. Preconditionnement du vehicule

6.2.1. En fonction du type de moteur, et apres 1'introduction d'un des
modes de defaillance indiques au paragraphe 6.3, le vehicule est
preconditionne en subissant au moins deux essais du type I
consecutifs (parties Un et Deux). Pour les vehicules equipes d'un
moteur & allumage par compression, un preconditionnement
supplementaire consistant en deux cycles "partie Deux" est
autorise.

6.2.2. A la demande du constructeur, d'autres methodes de
preconditionnement peuvent etre utilisees.

6.3. Types de defaillance devant faire 1'objet d'essais

6.3.1. Vehicules equipes d'un moteur 3 allumage commande

6.3.1.1. Remplacement du catalyseur par un catalyseur deteriore ou
defectueux, ou simulation electronique d'une telle defaillance.

6.3.1.2. Conditions de rates d'allumage du moteur correspondant aux
conditions de surveillance des rates indiquees au
paragraphe 3.3.3.2 de la presente annexe.

6.3.1.3. Remplacement de la sonde £ oxygene par une sonde deterioree ou
defectueuse, ou simulation electronique d'une telle defaillance.

6.3.1.4. Deconnexion electrique de tout autre composant relatif aux
emissions connecte a un ordinateur de gestion du groupe propulseur.
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6.3.1.5. Deconnexion electrique du dispositif electronique de controle de
purge par evaporation (si le vehicule en est equipe). Pour ce mode
de defaillance particulier 1'essai du type I n'est pas effectue.

6.3.2. Vehicules equipes d'un moteur a allumage par compression

6.3.2.1. Lorsque le vehicule en est equipe, remplacement du catalyseur par
un catalyseur deteriore ou defectueux, ou simulation electronique
d'une telle defaillance.

6.3.2.2. Lorsque le vehicule en est equipe, suppression totale du piege a
particules ou, lorsque les capteurs font partie integrante de
celui-ci, montage d'un piege a particule defectueux.

6.3.2.3. Deconnexion electrique de tout actuateur de reglage du debit du
carburant et de calage de pompe dans le systeme d'alimentation.

6.3.2.4. Deconnexion electrique de tout autre composant relatif aux
emissions connect^ a un ordinateur de gestion du groupe propulseur.

6.3.2.5. Pour satisfaire aux prescriptions des paragraphes 6.3.2.3 et
6.3.2.4, et avec I1accord de 1'autorite chargee de la reception, le
constructeur prend les mesures appropriees pour demontrer que le
systeme OBD signale une defaillance lorsque la deconnexion se
produit.

6.4. Essai du systeme OBD

6.4.1. Vehicules equipes d'un moteur a allumage command^

6.4.1.1. Lorsque le vehicule d'essai a ete preconditionne conformement aux
dispositions du paragraphe 6.2, il est sounds a un cycle de
conduite de 1'essai du type I (parties Un et Deux). Le MI doit se
declencher avant la fin de cet essai dans toutes les conditions
mentionnees aux paragraphes 6.4.1.2 a 6.4.1.5 du present appendice.
Le service technique peut remplacer ces conditions par d'autres
conformement au paragraphe 6.4.1.6. Cependant, le nombre de
defaillances simulees ne doit pas depasser quatre aux fins de la
procedure de reception.

6.4.1.2 Remplacement d'un catalyseur par un catalyseur deteriore ou
defectueux, ou simulation electronique d'une telle defaillance,
entrainant la production d'emissions d'hydrocarbures depassant les
limites indiquees au paragraphe 3.3.2 de 1'annexe 11.

6.4.1.3. Declenchement de rates d'allumage dans les conditions de
surveillance des rates indiquees au paragraphe 3.3.3.2 de la
presente annexe, entrainant la production d'emissions depassant une
ou plusieurs des limites indiquees au paragraphe 3.3.2 de
1'annexe 11.

6.4.1.4. Remplacement d'une sonde a oxygene par une sonde deterioree ou
defectueuse, ou simulation electronique d'une telle defaillance,
entrainant la production d'emissions depassant une ou plusieurs des
limites indiquees au paragraphe 3.3.2 de 1'annexe 11.

6.4.1.5. Deconnexion electrique du dispositif electronique de controle de
purge par evaporation (si le vehicule en est equipe).
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6.4.1.6. Deconnexion electrique de tout autre composant relatif aux
Emissions (connecte a un ordinateur) du groupe propulseur,
entrainant la production d'emissions depassant une ou plusieurs des
limites indiquees au paragraphs 3.3.2 de 1'annexe 11.

6.4.2. Vehicules equipes d un moteur £ allumage pair compression

6.4.2.1. Lorsque le vehicule d'essai a ete preconditionn6 conformement aux
dispositions du paragraphe 6.2, il est soumis a un cycle de
conduite de 1'essai du type I (parties Un et Deux). Le MI doit se
declencher avant la fin de cet essai dans toutes les conditions
mentionnees aux paragraphes 6.4.2.2 a 6.4.2.5 du present appendice.
Le service technique peut remplacer ces conditions par d'autres
conformement au paragraphe 6.4.2.5. Cependant, le nombre total des
d6faillances simulees ne doit pas depasser quatre aux fins de la
procedure de reception.

6.4.2.2. Lorsque le vehicule en est equipe, remplacement du catalyseur par
un catalyseur deterior6 ou defectueux, ou simulation electronique
d'une telle defaillance, entrainant la production d'emissions
depassant les limites indiquees au paragraphe 3.3.2 de 1'annexe 11.

6.4.2.3. Lorsque le vehicule en est equipe, suppression totale du piege a
particules ou remplacement par un piege a particules defectueux,
dans les conditions prevues au paragraphe 6.3.2.2 du present
appendice, entrainant la production d'emissions depassant les
limites indiquees au paragraphe 3.3.2 de 1'annexe 11.

6.4.2.4. Dans les conditions prevues au paragraphe 6.3.2.5 du present
appendice, deconnexion de tout declencheur de reglage du debit du
carburant et de calage de pompe dans le systeme electronique
d'alimentation, entrainant la production d'emissions depassant les
limites indiquees au paragraphe 3.3.2 de 1'annexe 11.

6.4.2.5. Dans les conditions prevues au paragraphe 6.3.2.5 du present
appendice, deconnexion de tout autre composant relatif aux
emissions (connecte a un ordinateur) du groupe propulseur,
entrainant la production d'emissions depassant les limites
indiquees au paragraphe 3.3.2 de 1'annexe 11.

6.5. Signaux de diagnostic

6.5.1.1. Lorsque le premier dysfonctionnement d'un composant ou d'un systeme
est detecte, une trame fixe de 1'etat du moteur a cet instant est
enregistree dans la memoire de 1'ordinateur. Si un nouveau
dysfonctionnement survient au niveau du systeme d'alimentation ou
sous forme de rates d'allumage, les trames fixes enregistrees
precedemment sont remplacees par des donnees sur 1'etat du systeme
d'alimentation ou sur les rates d'allumage (suivant le type
d1incident qui survient en premier). Les donnees enregistrees
comprennent, mais sans limitation aucune, la valeur de charge
calculee, le regime du moteur, les valeurs de correction du
carburant (si disponibles), la pression du carburant (si
disponible), la vitesse du vehicule (si disponible), la temperature
du liquide de refroidissement, la pression dans la tubulure
d'admission (si disponible), le fonctionnement en boucle fermee ou
ouverte, c'est-a-dire avec ou sans feed-back de la sonde a oxygene
(si disponible) et le code d'erreur qui a provoque 1'enregistrement
des donnees. Le constructeur choisit la trame fixe a enregistrer la
plus appropriee en vue de faciliter la reparation. Une seule trame
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fixe est requise. Le constructeur peut decider d'enregistrer des
trames supplementaires, a condition qu'il soit au moins possible de
lire la trame requise a 1'aide d'un outil generique d'analyse
repondant aux specifications des paragraphes 6.5.3.2 et 6.5.3.3. Si
le code d'erreur qui a provoque 1'enregistrement de la trame de
donnees sur 1'etat du raoteur est supprime dans les conditions
visees au paragraphe 3.7 de 1'annexe 11, les donnees enregistrees
peuvent egalement etre supprimees.

6.5.1.2 Les signaux supplementaires suivants sont communiques sur demande,
en plus de la trame fixe obligatoire, par 1'intermediaire du port
seriel sur le connecteur de liaison de donnees normalise, a
condition que ces informations'soient disponibles sur 1'ordinateur
de bord ou qu'elles puissent etre determinees d'apres les
informations disponibles: codes d'anomalie de diagnostic {DTC,
diagnostic trouble code), temperature du liquids de
refroidissement, etat du systeme de controle d'alimentation (boucle
fermee, boucle ouverte, autre), correction du carburant, avance a
1'allumage, temperature de 1'air d'admission, pression d'admission,
debit d'air, regime du moteur, valeur de sortie du capteur de
position du papillon, etat de 1'air secondaire (amont, aval ou pas
d'air secondaire), valeur de charge calculee, vitesse du vehicule
et pression du carburant.

Les signaux sont fournis en unites normalisees sur la base des
specifications donnees au paragraphe 6.5.3 du present appendice.
Les signaux effectifs sont clairement identifies, separement des
signaux de valeurs par defaut ou des signaux de mode degrade. En
outre, la capacite d'effectuer un diagnostic bidirectionnel
conformement aux specifications donnees au paragraphe 6.5.3 du
present appendice doit etre offerte a la demande, par
1'intermediaire du port seriel sur le connecteur de liaison de
donnees normalise-

6.5.1.3. Pour tous les systemes antipollution pour lesquels des essais
specifiques d'evaluation en fonctionnement sont realises
(catalyseur, sonde a oxygene, etc.), a 1'exception de la detection
des rates d'allumage, de la surveillance du systeme d1alimentation
et de la surveillance complete des composants, les resultats de
1'essai le plus recent subi par le vehicule et les limites par
rapport auxquelles le systeme est compare peuvent etre obtenus par
1 intermediaire du port seriel sur le connecteur de liaison de
donnees normalise, conformement aux specifications donnees au •
paragraphe 6.5.3 du present appendice. En ce qui concerne les
autres composants et systemes sounds a une surveillance en
fonctionnement, une indication succes/echec pour 1'essai le plus
recent est disponible via le connecteur de liaison de donnees.

6.5.1.4. Les prescriptions OBD pour lesquelles le vehicule est receptionn6
(c'est-a-dire celles de 1'annexe 11 ou les prescriptions
alternatives specifiees au paragraphe 5 de 'annexe 1), ainsi que
les indications concernant les principaux systemes antipollution
surveilles par le systeme OBD, selon les indications donnees au
paragraphe 6.5.3.3 du present appendice, sont disponibles par
1'intermediaire du port seriel sur le connecteur de liaison de
donnees normalise, conformement aux specifications donnees au
paragraphe 6.5.3 du present appendice.
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6.5.2. II n'est pas exige du systems de diagnostic qu'il evalue des

composants en etat de dysfonctionnement si cette evaluation risque
de compromettre la securite ou de provoquer une panne du composant.

6.5.3. L'acces au systeme de diagnostic doit etre normalise et illimite;
le systeme doit etre conforme aux normes ISO et/ou SAE indiquees
ci-apres. Certaines des normes ISO sont derivees des normes et
pratiques recommandees SAE (Society of Automotive Engineers).
Lorsque c'est le cas, la reference SAE correspondante figure entre
parentheses.

6.5.3.1. L'une des normes suivantes, avec les restrictions indiquees, doit
etre utilisee pour la liaison de donnees de 1 ordinateur de bord &
un ordinateur externe:

ISO 9141 - 2 "Vehicules routiers Systemes de diagnostic Partie 2:
Caracteristiques CARB de 1'echange de donnees numeriques";

ISO 11519 - 4 "Vehicules routiers Communication en serie de donnees
a basse vitesse Partie 4: Interface de reseaux de communication de
donnees de classe B (SAE J 1850)". Les messages relatifs aux
emissions utilisent le controle de redondance cyclique (CRC) et
1'en-tete a trois octets, mais n'utilisent pas la separation
interoctets ni le total de controle.

ISO DIS 14230 - Partie 4 "Vehicules routiers Systemes de diagnostic
Protocole Keyword 2000".

6.5.3.2. L'appareillage d'essai et les outils de diagnostic necessaires
pour communiquer avec le systeme OBD doivent au moins respecter
les specifications fonctionnelles donnees dans la norme
ISO DIS 15031-4.

6.5.3.3. Les donnees de diagnostic de base (specifiees au paragraphe 6.5.1
du present appendice) et les informations de controle
bidirectionnel sont fournies selon le format et en utilisant les
unites prevues dans la norme ISO DIS 15031-5 et sont accessibles au
moyen d'un outil de diagnostic respectant les prescriptions de la
norme ISO DIS 15031-4.

6.5.3.4. Lorsqu'une erreur est enregistree, le constructeur doit
1'identifier en utilisant le code d'erreur le plus approprie
compatible avec ceux figurant au paragraphe 6.3 de la norme
ISO DIS 15031-6 (SAE J 2012, datee de juillet 1996) concernant les
"Powertrain system diagnostic trouble codes" (codes d'anomalie de
diagnostic concernant les systemes de groupes propulseurs). L'acces
aux codes d'erreur est possible par le biais d'un appareillage de
diagnostic normalise conforme aux dispositions du
paragraphe 6.5.3.2.

La note figurant au paragraphe 6.3 de la norme ISO DIS 15031-6
(SAE J 2012, datee de juillet 1996) situee immediatement avant la
liste des codes d'erreur du meme paragraphe n'est pas applicable.

6.5.3.5. L'interface de connexion entre le vehicule et le bane de diagnostic
doit etre standardisee et respecter toutes les specifications de la
norme ISO DIS 15031-3. L'emplacement choisi pour le montage doit
etre approuve par 1'autorite chargee de la reception: il doit etre
facilement accessible au personnel de service, mais doit etre
protege contre toute manipulation par des personnes non qualifiees.
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6.5.3.6. Le constructeur doit egalement rendre accessibles aux reparateurs

qui ne sont pas des entreprises du reseau de distribution les
informations techniques necessaires a la reparation ou a
1'entretien des vehicules, le cas echeant a titre onereux, a moins
que ces informations ne soient couvertes par un droit de propriete
intellectuelle ou ne constituent un savoir-faire secret,
substantiel et identifie; dans ce cas, les informations techniques
necessaires ne doivent pas etre refusees de fagon abusive.
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Annexe ll - Appendice 2

CARACTERISTIQUES PRINCIPALES DE LA FAMILLE DE VEHICULES

PARAMETRES DEFINISSANT LA FAMILLE OBD

La famille OBD peut etre definie par des parametres de conception de
base communs a tous les vehicules appartenant i cette famille. Dans
certains cas, il peut y avoir une interaction entre plusieurs
parametres. Ces effets doivent egalement etre pris en consideration
pour garantir que seuls les vehicules qui presentent des
caracteristiques similaires d'emissions de gaz d'echappement soient
inclus dans une famille OBD.

A cette fin, les types de vehicules dont les parametres decrits ci-
dessous sont identiques sont consideres comme possedant la m§me
combinaison moteur-systeme antipollution-systeme OBD.

Moteur:

(a) precede de combustion (c'est-a-dire allumage commande, allumage
par compression, deux temps, quatre temps),

(b) methode d'alimentation du moteur (c'est-a-dire carburateur ou
injection).

Systeme antipollution:

(a) type de convertisseur catalytique (c'est-a-dire d'oxydation, trois
voies, chauffe, autre),

(b) type de piege a particules,

(c) injection d'air secondaire (avec ou sans),

(d) recirculation des gaz d'echappement (avec ou sans).

Elements OBD et fonctionnement:

methodes de surveillance fonctionnelle OBD, de detection des
dysfonctionnements et d'indication de ceux-ci au conducteur.
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Annexe 12

RECEPTION D'UN VEHICULE FONCTIONNANT AU GPL OU AU GAZ NATURE!
EN CE QUI CONCERNE SES EMISSIONS

1. INTRODUCTION

La presente annexe definit les prescriptions particulieres qui
s'appliquent d la reception d'un vehicule fonctionnant au GPL ou au
gaz naturel (GN), ou qui peut fonctionner soit avec de 1'essence sans
plomb, soit avec du GPL ou du gaz naturel, en ce qui concerne les
essais en fonctionnement au GPL ou au gaz naturel.

Dans le cas du GPL et du gaz naturel, la composition des carburants
disponibles sur le marche est tres variable, ce qui implique que le
systeme d*alimentation doit pouvoir adapter son debit a la composition
du carburant. Afin de s"assurer de cette capacite, il faut soumettre
le vehicule & un essai du type I avec deux carburants de reference aux
caracteristiques extremes, et contrdler 1'auto-adaptabilite du systeme
d1alimentation en carburant. Lorsque I'auto-adaptabilit6 d'un systeme
d1alimentation a ete demontree sur un vehicule donne, ce vehicule peut
etre considere comme le pere d'une famille. Les vehicules conformes
aux prescriptions applicables aux membres de cette famille, s'ils sont
equipes du meme systeme d1alimentation en carburant, peuvent etre
testes avec un seul carburant.

2. DEFINITIONS

Aux fins de la presente annexe, on entend par:

2.1. "Vehicule pere": un vehicule selectionne pour la demonstration de
1'auto-adaptabilite du systeme d'alimentation en carburant, auquel
sont lies les membres d'une famille. Une famille de vehicules peut
avoir plus d'un pere.

2.2. "Membre de la famille": un vehicule qui partage avec son ou ses
pere(s) les caracteristiques essentielles suivantes:

2.2.1. a) II est produit par le meme constructeur.

b) II est sounds aux memes limites d1emission.

c) Dans le cas d'un systeme d'alimentation en gaz & distribution
centrale:

II possede une puissance certifi6e comprise entre 0,7 et 1,15
fois celle du moteur du vehicule pere.

Dans le cas d'un systeme d'alimentation en gaz avec distributeur
individuel pour chaque cylindre:

II possede une puissance par cylindre certifiee comprise entre
0,7 et 1,15 fois celle du moteur du vehicule pere.

d) S'il est equipe d'un catalyseur, celui-ci est du meme type
(3 voies, oxydation, de NOJ .
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e) II possede un systeme d'alimentation en gaz (y compris le

manostat) du meme constructeur et du meme type: induction,
injection de vapeur (monoparagraphe, multiparagraphe),
injection de liquide (monoparagraphe, multiparagraphe).

f) Le systeme d'alimentation en carburant est regule par une
commande electronique du meme type et avec les memes
caracteristiques techniques, les memes principes logiciels et
la meme strategic de regulation.

2.2.2. Concernant le paragraphe c): lorsqu'un essai fait apparaitre que
deux vehicules alimentes au gaz pourraient etre membres de la meme
famille sauf en ce qui concerne leur puissance certifiee,
respectivement PI et P2 (PI < P2) , et que les deux sont testes en
tant que vehicule pere, 1'appartenance A la famille sera acceptee
pour tout vehicule dont la puissance certifiee est comprise
entre 0,7 PI et 1,15 P2.

3. OCTROI DE L'HOMOLOGATION

L'homologation du type CE est delivree aux conditions suivantes:

3.1. Emissions a 1'echappement d'un vehicule pere

Le vehicule pere doit faire la preuve de sa capacite & s'adapter a
toute composition de carburant susceptible d'etre rencontree sur le
marche. Dans le cas du GPL, les variations portent sur le rapport
C3/C4. Dans le cas du gaz naturel, on rencontre en general deux
types de carburant, un carburant a haut pouvoir calorifique (gaz H)
et un a faible pouvoir calorifique (gaz L), mais ces deux categories
correspondent a deux gammes assez larges en ce qui concerne 1'indice
de Wobbe; cette variabilite est refletee dans les carburants de
reference.

3.1.1. Le ou les vehicule(s) pere(s) sont soumis a 1'essai du type I avec
les deux carburants de reference extremes figurant a 1'annexe lOa.

3.1.1.1. Si le passage d'un carburant a un autre est en pratique effectue a
1'aide d'un commutateur, ce commutateur ne doit pas etre utilise
pendant la procedure d'homologation.

En pareil cas, a 'la demande du constructeur et en accord avec le
service technique, le cycle de preconditionnement vise au
paragraphe 5.3.1 de 1'annexe 4 peut etre prolonge.

3.1.2. Le ou les vehicule(s) est (sont} considere(s) conforme(s) s'il(s)
respecte(nt) les limites d'emission avec les deux carburants.

3.1.3. Le rapport des resultats d'emission "r" doit etre determine pour
chaque polluant de la maniere suivante:
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Type(s) de carburant

GPL et essence sans plomb
(Homologation B)

ou GPL seulement
(Homologation D)

GN et essence sans plomb
(Homologation B)

ou GN seulement
(Homologation D)

Carburants de reference

Carburant A

Carburant B

Carburant G 20

Carburant G 25

Calcul de "r"

B
A

G25
G20

3.2. Emissions a 1'echappement d'un membre de la famille

On soumet le membre de la famille d 1'essai du type I avec un
carburant de reference. II peut s'agir de 1'un ou de 1'autre des
deux carburants de reference. Le vehicule est considere conforme si
les conditions suivantes sont remplies:

3.2.1. Le vehicule est conforme £ la definition d'un membre d'une famille
donnee au paragraphe 2.2.

3.2.2. Si le carburant de reference est le carburant A pour le GPL ou le
G20 pour le GN, les resultats d'essai pour chaque polluant seront
multiplies par leur coefficient "r" (voir paragraphe 3.1.3), si r
est superieur a 1,0. Lorsgue r est inferieur & 1,0, on suppose sa
valeur egale a 1. Le resultat de ces multiplications constitue le
resultat final d'emission.

Si le carburant de reference est le Carburant B pour le GPL ou le
G25 pour le GN, les resultats d'essai pour chaque polluant seront
divises par leur coefficient "r" (voir paragraphe 3.1.3), si r est
inferieur a 1,0. Lorsque r est superieur a 1,0, on suppose sa valeur
egale a 1. Le resultat de ces multiplications constitue le resultat
final d'emission.

A la demande du constructeur, 1'essai du type I peut e'tre execute
sur les deux carburants de reference, de facon qu'aucune correction
ne soit necessaire.

3.2.3. Le vehicule doit respecter les limites d'emission applicables a la
classe en cause a la fois pour les emissions mesurees et pour les
emissions calculees, en application du paragraphe 5.3.1.4 de ce
Reglement.

3.2.4. Si plusieurs essais sont realises sur le meme moteur, les resultats
avec le carburant de reference G20, ou A, et ceux avec le carburant
de reference G25, ou B, doivent etre moyennes; le coefficient "r"
doit alors etre calcule a partir de ces moyennes.
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4. CONDITIONS G&NSRALES

4-l- Les essais de contrdle de la conformite de la production peuvent
§tre realises avec un carburant disponible dans le commerce dont le
rapport C3/C4 se situe entre ceux des carburants de reference dans
le cas du GPL, ou dont 1'indice de Wobbe se situe entre ceux des
carburants de reference extremes dans le cas du GN. II convient dans
ce cas de fournir une analyse du carburant.
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