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DIRECTIVE DU CONSEIL du 26 juin 1991 modifiant la directive 70/220/CEE concernant le
rapprochement des |égidations des Etats membres relatives aux mesures & prendre contre la
pollution de I'air par les émissions des véhicules a moteur (91/441/CEE)

LE CONSEIL DES COMMUNAUTES EUROPEENNES,

vu le traité ingtituant |a Communauté économique européenne, e notamment son article 100
A,

vu laproposition de la Commission (1),

en coopération avec le Parlement européen (2),

vu l'avis du Comité économique et socid (3),

consdérant quil importe d'adopter des mesures en vue de réaliser progressivement le Marché
intérieur dici au 31 décembre 1992 ; que ce marché comporte un espace sans frontiéres
intérieures dans lequd lalibre circulation des marchandises, des personnes, des services et des
capitaux est assurée;

consdérant que le premier programme d'action de la Communauté pour la protection de
I'environnement, approuvé le 22 novembre 1973 par le Consall, invite atenir compte des
derniers progrés scientifiques dans la utte contre la pollution amosphérique causée par les
gaz provenant des véhicules a moteur et a adapter dans ce sensles directives d§a arrétées,
conddérant que le troiseme programme d'action prévoit quiil y alieu de faire un effort
supplémentaire pour réduire considérablement |e niveau actud des émissions de polluants par
les véhicules amoteur;

consdérant que la directive 70/220/CEE (4), modifiée en dernier lieu par la directive
89Y/491/CEE (5), fixe les vdeurs limites pour |es émissions de monoxyde de carbone et
d'hydrocarbures imbr(lés provenant de tels moteurs ; que ces vaeurs limites ont &é réduites
pour la premiere fois par ladirective 74/290/CEE (6) et complétées, conformément ala
directive 77/102/CEE (7), par des vaeurs limites admissibles pour les émissons d'oxyde
d'azote ; que les vaeurs limites pour cestrois polluants ont été abai ssees success vement par
les directives 78/665/CEE (8), 83/351/CEE (9) et 88/76/CEE (10) et que lesvaeurslimites



pour les émissions de particules polluantes provenant de moteurs diesdl ont éé introduites par
ladirective 88/436/CEE (11) et des normes européennes plus sévéres pour les voitures d'une
cylindrée inférieure & 1 400 cm3 par la directive 89/458/CEE (12);

considérant que les travaux entrepris par la Commission dans ce domaine ont montré que la
Communauté possede ou perfectionne actuellement des technologies qui permettent de
réduire massivement les vaeurs limites en question pour les moteurs de toutes les catégories
de cylindrées;

considérant que, depuis que des normes d'émission plus saveéres pour les voitures ayant une
cylindrée inférieure & 1 400 cm3 ont é&é établies par la directive 89/458/CEE, il importe
maintenant, en vertu de I'article 5 de cette directive, ddigner les vaeurs limites pour les
émissions des voitures ayant une cylindrée égale ou supérieure a 1 400 cm3 sur ces normes
aux mémes dates d'gpplication en se fondant sur une procédure d'essai européenne améliorée
comportant une sequence d'essai extra-urbane;

considérant quiil est opportun, par laméme occasion, d'éablir des prescriptions relatives a
I'évaporation de (1) JO no C 81 du 30.3.1990, p. 1 et JO no C 281 du 9.11.1990, p. 9. (2) JO
no C 260 du 15.10.1990, p. 93 et JO no C 183 du 15.7.1991. (3) JO no C 225 du 10.9.1990, p.
7.(4) JOnolL 76 du6.4.1970, p. 1. (5) JO no L 238 du 15.8.1989, p. 43. (6) JO no L 159 du
15.6.1974, p. 61. (7) JOno L 32 du 3.2.1977, p. 32. (8) JO no L 223 du 14.8.1978, p. 48. (9)
JOnoL 197 du 20.7.1983, p. 1. (10) JOno L 36 du 9.2.1988, p. 1. (11) JOno L 214 du
6.8.1988, p. 1. (12) JO no L 226 du 3.8.1989, p. 1. carburants et ala durabilité de composant
des véhicules intervenant dans la réduction des émissons aing que dintroduire, en conformité
avec l'article 4 de la directive 88/436/CEE, |a deuxieme éape des normes relatives aux
émissions de particules des voitures équipées de moteur diesd, consolidant ains la
réglementation de la Communauté européenne au sujet des émissions de polluants de I'air par
les voitures particulieres ; que le contréle de la durabilité doit étre effectué 480 000 km selon
une procédure impliquant un des véhicules ayant effectivement parcouru 80 000 km sur
piste ou banc arouleaux;

considérant que, pour permettre a l'environnement européen de profiter au maximum de ces
dispositions et pour assurer en méme temps I'unité du marché, il est nécessaire de mettre en
oeuvre des normes européennes plus saveres fondées sur une harmonisation totae;
congdérant quil importe, lors de lafixation des nouvelles normes et de la procédure d'essal,
de tenir compte de I'évolution future du trafic dans la Communauté européenne ; que, dansla
perspective du Marché intérieur, il faut sattendre a un accroissement du nombre
dimmeatriculaions de véhicules a moteur qui se traduira par une augmentation des émissons
de polluants,

considérant que, éant donné le réle important que jouent les émissions polluantes en
provenance des véhicules a moteur et leur contribution aux gaz responsables de I'effet de
sarre, il est nécessaire de stabiliser puis de réduire en particulier leurs émissons de CO2, en
conformité avec la décision du 24 mai 1989 du Consell dadministration du Programme des
Nations unies pour I'environnement (PNUE), et notamment avec son point 11 d);

considérant que la Commission doit présenter une proposition de directive prévoyant des
mesures destinées a réduire les pertes par évaporation survenant atous les stades de la chaine
de stockage et de distribution des carburants;

consdérant quil et par alleurs urgent daméiorer nettement la qualité des carburants auix
dations-service;

considérant que la sévérisation des normes serait également accdérée s les Etats membres
indauraient un systeme destiné aiinciter les acquéreurs de nouvelles voitures a mettre leurs
anciens véhicules ala casse ou, autant que faire se peut, ales recycler;

congidérant quiil est souhaitable que les Etats membres prennent des mesures pour éojuiper,
sur une base auss large que possible, les véhicules plus anciens de dispositifs d'épuration des
gaz d'échappement;



consdérant que I'impact environnementa des normes plus séveres serait grandement renforcé
et accd éré s les Etats membres accordaient, au-dela du 31 décembre 1992, des incitations
fiscdesal'achat et au placement sur les véhicules d§a en service de dispositifs assurant le
respect des normes de la présente directive;

consdérant que |'aggravation constante des nuisances écologiques, par suite de I'augmentation
rapide du trafic dans la Communauté, impose non seulement d'adopter des valeurs limites et
des normes plus savéres, mais auss de mettre au point d'autres systémes de propulsion et de
concevoir d'autres schémas de trangport, et quil y alieu, pour la Communauté, de prendre des
mesures en vue dader financierement la recherche et |e développement - dans le respect des
impératifs de compatibilité avec |'environnement - de ces autres schémas et techniques de
propulsion, aind que de carburants nouveaux;

consdérant deslors que, pour donner leur plein impact aux normes de la présente directive, |l
y alieu que le Consall, gatuant alamgjorité qualifiée sur labase d'une propostion dela
Commission, décide, avant le 31 décembre 1992, des mesures visant & - limiter les émissons
de CO2,

- adapter les normes des émissions (et les essais y afférents) des véhicules non concernés par
la présente directive, y compris latotaité des véhicules commercial,

- organiser les contréles réguliers et les procédures de remplacement et dentretien des
dispositifs introduits pour que soient respectées les valeurs fixées,

- développer un programme de recherche et développement pour encourager lamise sur le
marché de véhicules et de carburants propres,

A ARRETE LA PRESENTE DIRECTIVE:

Article premier
Les annexes de la directive 70/220/CEE sont remplacées par |es annexes de la présente
directive.

Article2

1. A partir du ler janvier 1992, les Etats membres ne peuvent, pour des motifs concernant la
pollution atmosphérique par les émissions. - ni refuser pour un type de véhicule a moteur la
réception CEE, laddivrance du document prévu al'article 10 paragraphe 1 dernier tiret de la
directive 70/156/CEE (1), modifiée en dernier lieu par la directive 87/403/CEE (2), ou la
réception de portée nationae,

- ni interdire la premieére mise en circulaion de véhicules, (1) JO no L 42 du 23.2.1970, p. 1.
(2) JOno L 220 du 8.8.1987, p. 44.

S les émissons de ce type de véhicules a moteur ou de ces véhicules répondent ala directive
70/220/CEE, telle que modifiée par la présente directive.

2. A partir du ler juillet 1992, les Etats membres: - ne peuvent plus octroyer laréception CEE
ou ddlivrer le document prévu al'article 10 paragraphe 1 dernier tiret de ladirective
70/156/CEE pour un type de véhicule a moteur,

- doivent refuser la réception de portée nationale d'un type de véhicule a moteur,

dont les émissions ne répondent pas aux annexes de la directive 70/220/CEE, telle que
modifiée par la présente directive.

3. A partir du 31 décembre 1992, |es Etats membres interdisert la premiére mise en
circulation des véhicules dont les émissions ne répondent pas aux annexes de la directive



70/220/CEE, telle que modifiée par la présente directive.

Article3

L es Etats membres peuvent prévoir des incitations fiscales pour les véhicules visés par la
présente directive. Cesincitations doivent ére conformes aux dispositions du traité et
répondre en outre aux conditions suivantes: - eles doivent vaoir pour latotdité dela
production automobile nationae et des véhicules importés qui sont commercidises sur le
marché d'un Etat membre et sont équipés de dispositifs permettant de satisfaire, par
anticipation, aLx normes européennes qui devront étre respectées en 1992,

- dles prendront fin des I'entrée en vigueur obligatoire des vdeurs démissionsfixée al'aticle
2 paragraphe 3 pour |es nouveaux véhicules,

- dles doivent étre, pour chague type de véhicule, dun montant substantiellement inférieur au
co(t réd des dispositifs introduits pour que soient respectées les vaeurs fixées et de leur
ingdlaion sur le véhicule.

La Commission doit ére informée en temps utile, pour pouvoir présenter ses observations,
des projets tendant aindtituer ou amodifier des incitations fiscaes telles que visées au
premier dinéa

Artice4

Le Consail, statuant dans les conditions prévues au traité, se prononce, avant le 31 décembre
1993, sur une proposition que la Commission présentera avant le 31 décembre 1992, en
prenant en compte le progres technique, sur une nouvelle réduction des valeurs limites.

Les vaeurs limites réduites ne seront pas gpplicables avant le ler janvier 1996 en ce qui
concerne les nouvelles réceptions par type ; ces valeurs réduites peuvent servir de base pour
des encouragements fiscaux a partir de I'adoption de la nouvelle directive.

Artice5

Le Consall, statuant alamgjorité quaifiée sur labase d'une propostion de la Commission qui
tient compte des résultats de travaux en cours sur les effets de serre, décide des mesures visant
alimiter les émissons de CO2 en provenance des véhicules a moteur.

Article 6

La Commission confirmeraau début 1991, dans un rapport technique complémentaire, le
bien-fondé de I'essai dternatif de durabilité européenne (1) qui doit &re d'une svérité au
moins équivaente al'essa de durabilité défini al'annexe VI et doit ére plus représentatif des
conditions de circulation prévaant en Europe. Le cas échéant, I'essal de viellissement
accdéré (1) pourra ére modifié sur proposition de la Commission conformément ala
procédure du Comité d'adaptation au progres technique avant lafin 1991.

Article7

1. Les Etats membres mettent en vigueur les dispositions |égidatives, réglementaires et
adminigtratives nécessaires pour se conformer ala présente directive avant le ler janvier
1992. lls en informent immeédiatement la Commission.

2. Lorsque les Etats membres adoptent ces dispositions, celles-ci contiennent une référence &
la présente directive ou sont accompagneées dune telle référence lors de leur publication
officidle. Les modalités de cette référence sont arrétées par les Etats membres.

Article 8
Les Etats membres sont destinataires de la présente directive.



Fait a Luxembourg, le 26 juin 1991.

Par le Consell

Le président

R. STEICHEN (1) JO no C 81 du 30.3.1990 (annexe V11 pages 98-101).

ANNEXE | DOMAINE D'APPLICATION, DEFINITIONS, DEMANDE DE RECEPTION
«CEE», RECEPTION «CEE», PRESCRIPTIONS D'ESSAI, EXTENSION DE LA
RECEPTION «CEE», CONFORMITE DE LA PRODUCTION, DISPOSITIONS
TRANSITOIRES

1. DOMAINE D'APPLICATION

La présente directive sapplique aux émissions al'échappement et aux émissions par
évgporation, aux émissons de gaz du carter et ala durabilité des dispostifs antipollution de
tous les véhicules amoteur a alumage commandé, ang qu'aux émissons a l'échappement des
véhicules a moteur a alumage par compression des classes M1 et N1 (1), conformément a
I'article 1er de ladirective 70/220/CEE danslaversion de ladirective 83/351/CEE (2), a
I'exception des véhicules de catégorie N1 pour lesquels la réception a été accordée
conformément aladirective 88/77/CEE (3).

A lademande du constructeur, la réception au titre de la présente directive peut étre éendue
des véhicules M1 ou N1 équipés d'un moteur a allumage par compression qui ont d§a éé
réceptionnés, aux véhicules M2 ou N2 dont la masse de référence ne dépasse pas 2 840 kg et
qui répondent aux conditions prévues au point 6 de la présente annexe (extension de la
réception).

2. DEFINITIONS

Au sens de la présente directive, on entend: 2.1. par «type de véhicule», en ce qui concerne les
émissions al'échappement du moteur, des véhicules a moteur ne présentant pas entre eux de
différences essentidlles, tdles que: 2.1.1. inertie équivalente déterminée en fonction de la
mase de référence comme il est prescrit au point 5.1 de I'annexe 11

et

2.1.2. les caractéristiques du moteur et du véhicule définies dans I'annexe I

2.2. par «mas=e de référence», la masse du véhicule en ordre de marche moins lamasse
forfaitaire du conducteur de 75 kg, mgjorée d'une masse forfaitaire de 100 kg; 2.2.1. par
«mase du véhicule en ordre de marche», lamasse définie au point 2.6 del'annexe | dela
directive 70/156/CEE;

2.3. par «masse maximae», lamasse définie au point 2.7 de I'annexe | de ladirective
70/156/CEE;

2.4. par «gaz polluants», le monoxyde de carbone, les hydrocarbures (exprimés en équivalent
C1H1,85) e les oxydes d'azote (exprimés en équivaent de dioxyde d'azote NO2);

2.5. par «particules polluantes», les composants des gaz d'échappement recueillis a une
température maximale de 325 K (52 °C), dans les gaz d'échappement dilués, au moyen de
filtres décrits en annexelll;

2.6. par «@missions al'échappement»: - les émissions de gaz polluants pour les moteurs a
alumage commandé,

- les émissions de gaz polluants et de particul es polluantes pour les moteurs a alumage par



compression;

2.7. par «@missions par évaporation, les pertes des vapeurs d'hydrocarbures provenant du
systéme ddimentation en carburant d'un véhicule a moteur, autres que celles résultant des
émissions al'échappement; 2.7.1. les pertes par respiration du réservoir sont les émissons
d'hydrocarbures provenant du changement de température dans le réservoir de carburant
(exprimés en équivdent C1H2,33);

2.7.2. les pertes par imprégnation a chaud sont les émissions d'hydrocarbures provenant du
systeme ddimentation d'un véhicule laissé al'arrét gpres une période de roulage (exprimés en
équivaent C1H2,20); (1) Sdon ladéfinition du point 04 de I'annexe | de la directive
70/156/CEE. JO no L 42 du 23.2.1970, p. 1. (2) JOno L 197 du 20.7.1983, p. 1. (3) JOno L
36 du 9.2.1988, p. 33.

2.8. par «carter du moteur», les capacités existant soit al'intérieur ou al'extérieur du moteur
reliées au carter d'huile par des passages internes ou externes par lesquelsles gaz et les
vapeurs peuvent secouler;

2.9. par «enrichisseur de démarrage», un dispositif qui enrichit temporairement le méange
ar/carburant afin de faciliter le démarrage du moteur:

2.10. par «dispositif auxiliaire de démarrage», un dispositif qui facilite le démarrage du
moteur sans enrichissement du méange air/carburant ; par exemple : bougies de préchauffage,
modifications du caage de la pompe dinjection;

2.11. par «cylindrée»: 2.11.1. pour les moteurs a piston dterndif, le volume nomina des
cylindres,

2.11.2. pour les moteurs a piston rotatif (type Wankd), le volume nomina double des
cylindres,

2.12. par «digpositif antipollutions, les digpostifs dun véhicule qui contrlent et/ou limitent
les émissions al'échappement et par évaporation.

3. DEMANDE DE RECEPTION «CEE»

3.1. Lademande de réception d'un type de véhicule en ce qui concerne les émissons a
I'échappement, les émissions par évaporation et la durabilité des dispositifs antipollution est
présentée par le constructeur ou son mandataire.

3.2. Elle et accompagnée des informations demandées dans I'annexe | complétée par: 3.2.1.
une description du systeme de controle des émissions par évaporation ingtalé sur le véhicule,
3.2.2. dans e cas de véhicule a moteur a alumage commandé, I'indication du point applicable
: soit 5.1.2.1 (restricteur d'orifice de remplissage), soit 5.1.2.2 (marquage) &t, dans ce dernier
cas, une description du marquage;

3.2.3. 9 nécessaire, les copies des autres réceptions avec |es données nécessaires pour
I'extension des réceptions et |'établissement de facteurs de détérioration.

3.3. Pour les essais décrits au point 5 de la présente annexe, un véhicule représentatif du type
de véhicule a réceptionner doit étre présenté au service technique chargé des sde

réception.

4. RECEPTION «CEE»



4.1. Une fiche conforme au modde figurant al'annexe X doit ére émise en tant que fiché de
réception «CEE».

5. PRESCRIPTIONS ET ESSAIS

Note:

A défaut de se conformer aux conditions figurant dans cette section, les constructeurs dont la
production mondiae annuelle est de moins de 10 000 unités peuvent encore obtenir la
réception sur la base des exigences techniques correspondantes figurant dans. - le «Code of
Federd Regulations, title 40, Part 86, Subparts A et B», gpplicable aux véhicules |égers de
I'année 1987, révise le ler juillet 1989 et publié par le «US Government Printing Office»

ou

- le «Master Document», dans sa version définitive du 25 septembre 1987, éablie lorsde la
réunion internationae de Stockholm sur la pollution atmosphérique causée par les véhicules a
moteur et intitulée «Control of Air Pollution from Motor Vehidles - Generd Provisons for
Emission Regulaions for Light Motor Vehicles» (L utte contre la pollution atmosphérique
causée par les véhicules amoteur - Dispositions généraes pour les normes démission des
véhicules a moteur l€gers).

L'autorité ddivrant la réception informe la Commission des circonstances de chague réception
accordée sur la base de la présente disposition. 5.1. Généralités 5.1.1. Les ééments
susceptibles dinfluer sur les émissions a l'échappement et par évaporation doivent ére
congus, construits et montés de telle fagon que, dans des conditions normales d'utilisation et
en dépit des vibrations auxquellesils peuvent ére soumis, le véhicule puisse satisfaire aux
prescriptions de la présente directive.

L es moyens techniques mis en oeuvre par le congtructeur doivent ére tel's que, conformément
aux dispositions de la présente directive, les véhicules présentent, pendant leur durée de vie
normale et dans des conditions normaes dutilisation, un taux démissons de gaz a
I'échgppement et démissions par évaporetion effectivement limité. Pour les émissonsa
I'échappement, ces conditions sont considérées comme remplies s les digpositions des points
5.3.1.4 et 7.1.1.1 sont respectivement remplies.

En cas d'utilisation de la sonde a oxygéne dans le systéme du convertisseur catalytique piloté,
il convient de sassurer que le coefficient toéchlométrique air/carburant (Lambda) est
maintenu lors du passage a une vitesse déterminée ou lors d'une accé ération. Toutefois, des
variations temporaires de ce coefficient sont admises a condition qu'elles se produisent
égdement pendant I'essai défini aux points 5.3.1 et 7.1.1 respectivement, ou S ces variations
sont nécessaires pour assurer la séeurité de conduite du véhicule et larégularité de
fonctionnement du moteur et des déments influant sur les émissions de polluants, ou S ces
variations sont nécessaires au démarrage a froid du moteur.

5.1.2. Un véhicule équipé d'un moteur & alumage commandé doit &re congu de maniére a
pouvoir fonctionner al'essence sans plomb telle que spécifiée par la directive 85/210/CEE (1).
5.1.2.1. Sousréserve du point 5.1.2.2, I'orifice de remplissage du réservoir est congu de
maniére a empécher le remplissage avec un pistolet distributeur de carburant dont
I'embouchure a un diamétre extérieur éga ou supérieur a 23,6 mm.

5.1.2.2. Le paragraphe 5.1.2.1 ne sgpplique pas a un véhicule pour leque les deux conditions
Suivantes sont satisfaites, clest-a-dire: 5.1.2.2.1. le véhicule est congu et congtruit detelle
fagon quaucun dispositif de contréle des émissons de polluants gazeux ne soit détérioré par
du carburant avec plomb

et

51.22.2.il et apposé sur le véhicule, dans une postion immédiatement visible par une
personne remplissant le réservoir de carburant, de maniere nettement lisble et indéébile, le



symbole pour I'essence sans plomb tel que spécifié dans lanorme SO 2575-1982. Des
marquages complémentaires sont permis.

5.2. Rédisation des essais

Le tableau 1/5.2 montre les différentes possibilités pour la réception d'un véhicule. 5.2.1. A
I'exception des véhicules cités au point 8.1, les véhicules a moteur a alumage commandé
doivent étre soumis aux essais suivants. - type | (contréle des émissons moyennes a
I'échappement gpres un démarrage afroid),

- typelll (émissions de gaz de cartey),

- type IV (émissions par évaporation),

- type V (durabilité des digpositifs antipollution).

5.2.2. Les véhicules a dlumage commande cités au point 8.1 doivent étre soumis aux essais
uivants - type | (contréle des émissions moyennes a l'échappement aprés un démarrage a
froid),

- type Il (émission de monoxyde de carbone au régime de rdenti),

- type Il (émissions de gaz de carter),

5.2.3. A I'exception des véhicules cités au point 8.1, les véhicules a alumage par compression
doivent ére soumis aux essas suivants. - type | (contréle des émissons moyennes a
I'échappement gpres un démarrage afroid),

- type V (durabilité des digpostifs antipollution). (1) JO no L 96 du 3.4.1985, p. 25.

5.2.4. Lesvéhicules adlumage par compression cités au point 8.1 doivent ére soumis aux
essais sivants - type | (Smulant les émissions moyennes a l'échappement gprés un
démarrage afroid - gaz polluants seulement).

5.3. Description des essais 5.3.1. Essai du type | (contréle des émissions moyennes a
I'échappement aprés un démarrage afroid) 5.3.1.1. Lafigure /5.3 montre les différentes
possibilités pour I'essal du type .

Cet doit étre effectué sur tous les véhicules visés au point 1 et dont la masse maximae
ne dépasse pas 3,5t.

5.3.1.2. Le véhicule est ingdlé sur un banc dynamométrique muni dun systeme smulant la
résistance a l'avancement et l'inertie. 5.3.1.2.1. A I'exception des véhicules visés au point 8.1,
on exécute sans interruption un d'une durée totade de 19 minutes 40 secondes et
comprenant deux parties UN et DEUX. La période de rdenti entre la derniére décdération du
dernier cycle démentaire urbain (partie UN) et la premiére accé ération du cycle extra-urbain
(partie DEUX) peuit, apres accord du constructeur, étre prolongée par une période sans
préévement de 20 secondes au maximum &fin de faciliter les réglages de I'appareillage
dessal.



5.3.1.2.2. Lapartie UN est congtituée par quatre cycles é émentaires urbains. Chague cycle
urbain démentaire se compose de quinze modes (rdenti, accél ération, vitesse stabilisée,
décdération, etc.).

5.3.1.2.3. Lapartie DEUX est constituée par un cycle extra-urbain. Le cycle extra-urbain se
compose de treize modes (rdenti, accél ération, vitesse stabilisée, décélération, €tc.).

>PIC FILE="T0049031"> 5.3.1.2.4. Pour les véhicules visés au point 8.1, on exécute sans
interruption un d'une durée totale de 13 minutes et comprenant seulement quatre cycles
urbains éémentaires (partie UN).

5.3.1.2.5. Pendant I'essai, les gaz d'échappement du véhicule sont dilués et un échantillon
proportionnd et recueilli dans un ou plusieurs sacs. Les gaz d'échgppement du véhicule
essayeé sont dilués, prélevés et anadysés selon la procédure décrite ci-gpres, et on mesure le
volume total des gaz d'échappement dilués.

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

5.3.1.3. L'essal est conduit slon la méthode décrite al'annexe 1. Les méthodes de collecte et
danalyse des gaz, aing que les méthodes de collecte et de pesée des particules doivent ére
celles prescrites.

5.3.1.4. Sous réserve des points 5.3.1.4.2 et 5.3.1.5, I'essal est exécuté trois fois. Excepté pour
les véhicules visés au point 8.1, pour chague , les réaultats doivent étre multipliés par les
facteurs de détérioration appropriés déterminés au point 5.3.5. Les masses résultantes des
émissions gazeuses &, dans le cas des véhicules équipés de moteurs a allumage par
compression, lamasse des particules, obtenues a chaque , doivent étre inférieures aux
valeurs limites données dans le tableau suivant: >PIC FILE="T0049032"> 5.3.1.4.1. Il sera
toutefois admis, pour chacun des polluants vises au point 5.3.1.4, qu'un seul destrois résultats
obtenus dépasse de 10 % au pluslalimite prescrite audit point pour le véhicule consdéré, a
condition que la moyenne arithmétique des trois résultats soit inférieure alalimite prescrite.
Lorsque les limites prescrites sont dépassées pour plusieurs polluants, ce dépassement peut
indifféremment avoir lieu lors du méme ou lors dessais différents (2).

5.3.1.4.2. >PIC FILE= "T0049033">

5.3.1.5. Le nombre d'essais prescrit au point 5.3.1.4 est réduit dans les conditions définies ci-
aprés, ou V 1 désigne le résultat du premier essal, et V2 le résultat du second pour 'un
quel conque des polluants ou émission combinée de deux polluants sujets alimitation.
53151Un seulement est exécuté S les vaeurs obtenues sujettes alimitation, pour
chague polluant ou >PIC FILE="T0049034">

5.3.1.5.2. S lacondition du point 5.3.1.5.1 n'est pas satisfaite, deux essais seulement sont
exécutés, s, pour chague polluant ou I'émission combinée de deux polluants sujets a
limitation, les conditions suivantes sont remplies. >PIC FILE="T0049035">

5.3.2. Essai dutype Il (contréle de I'émission de monoxyde de carbone au régime de ralenti)
5.3.2.1. L'essal doit étre exécuté sur tous les véhicules visés au point 8.1 équipés d'un moteur
adlumage commandé.

5.3.2.2. Lors du contréle dans les conditions prévues al'annexe 1V, lateneur volumique en
monoxyde de carbone des gaz d'échappement émis au régime de ralenti ne doit pas dépasser



3,5 %, avec lesréglages utilisés pour I'essai du type |, et ne doit pas dépasser 4,5 % a
I'intérieur de la plage de réglages spécifiée dans|'annexe V.

5.3.3. Essai dutypelll (contrdle des émissions de gaz de carter) 5.3.3.1. Cet doit ére
effectué sur tous véhicules visés au point 1, al'exception de ceux ayant un moteur aalumage
par compression. (1) S I'un destrois résultats obtenus pour I'une quel conque des émissions de
polluants ou combinaison dépasse de plus de 10 % la vaeur limite prescrite au point 5.3.1.4
pour le véhicule visé, I'essal peut étre poursuivi dans les conditions définies au point 5.3.1.4.2.
>PIC FILE="T0049036"> 5.3.3.2. Lors du contrdle dans les conditions prévues al'annexe V,
le systeme de ventilation du carter ne doit permettre aucune émission de gaz de carter dans
I'atmosphére.

5.3.4. Essai du type IV (détermination des émissions par évaporation) 5.3.4.1. Cet doit
étre effectué sur tous les véhicules visés au point 1, al'exception de ceux ayant un moteur a
alumage par compression et des véhicules visés au point 8.1.

5.3.4.2. Lors du contréle dans les conditions prévues al'annexe VI, les émissions par
évaporation doivent ére inférieuresa 2 g par essai.

5.3.5. Essal dutype V (durabilité des dispositifs antipollution) 5.3.5.1. Cet doit ére
exécuté sur tous les véhicules visés au point 1, al'exception des véhicules visés au point 8.1
L'essal représente une endurance de 80 000 km effectués suivant |e programme décrit en
annexe VI, sur piste, route ou banc a rouleaux

5.3.5.2. Par dérogation aux prescriptions du point 5.3.5.1, le constructeur peut choisir
dutiliser les facteurs de dé&érioration décrits dans le tableau suivant comme dternative a
I'essal prévu par le point 5.3.5.1. >PIC FILE="T0049037">

A lademande du constructeur, le service technique peut réaliser les essais du type | avant la
fin desessais du type V en utilisant les facteurs de déérioration donnés dans le tableau
mentionné ci-avant. Apres lafin des essais du type V, le service technique peut changer les
résultats dhomol ogation consignés en annexe 1 X, en remplacant les facteurs de détérioration
donnés dans |e tableau ci-avant avec ceux mesurés dans I'essal detype V.

5.3.5.3. Lesfacteurs de détérioration sont déterminés en utilisant soit la procédure prévue au
point 5.3.5.1, soit les valeurs décrites dans le tableau du point 5.3.5.2. Les facteurs de
détérioration doivent étre utilisés pour éablir la conformité avec les exigences des points
5314et7.11.1

6. EXTENSION DE LA RECEPTION «CEE»

6.1. Extendgons rdatives aux émissons al'échappement (essaisdu typel et I1) 6.1.1. Typesde
veéhicules ayant des masses de référence différentes

La réception accordeée a un type de véhicule peut étre éendue, dans les conditions ci-apres, a
des types de véhicues ne différant du type réceptionné que par lamasse de référence: 6.1.1.1.
Véhicules autres que ceux vises au point 8.1 6.1.1.1.1. Laréception peut étre éendue
seulement aux véhicules ayant une masse de référence correspondant a l'utilisation de l'inertie
équivaente immeédiatement supérieure ou de nimporte quelle inertie équivaente inférieure.



6.1.1.2. Véhicules visés au point 8.1. 6.1.1.2.1. Laréception peut ére éendue seulement aux
véhicules ayant une masse de référence correspondant a l'utilisation dune inertie équivalente
immeédiatement voisne.

6.1.1.2.2. S lamasse de référence du type de véhicule pour lequel I'extension de réception est
demandeée correspond al'utilisation d'un volant dinertie équivaente plus lourd que le volant
utilise pour le type de véhicule dga réceptionné, I'extension de la réception est accordée.
6.1.1.2.3. S lamasse de référence du type de véhicule pour lequel I'extension de la réception
est demandeée correspond al'utilisation d'un volant dinertie équivaente moinslourd que le
volant utilisé pour le type de véhicule dga réceptionné, I'extension de la réception est
accordée s les masses des polluants obtenues sur |e véhicule déja réceptionné satisfont aux
limites prescrites pour le véhicule pour lequel I'extension de la réception est demandée.

6.1.2. Types de véhicules ayant des rapports de démulltiplication globaux différents
Laréception accordée a un type de véhicule peut étre éendue a des types de véhicules ne
différant du type réceptionné que par les rapports de transmission globaux, dans les conditions
ci-gpres. 6.1.2.1. on détermine pour chacun des rapports de transmission utiliséslors de I'essai
du type | le rapport >PIC FILE="T0049038">

dans lequd, pour 1 000 t/mn du moteur, on désigne respectivement par V1 et V2 lavitesse du
type de véhicule réceptionné et cdlle du type de véhicule pour leque I'extension est

demandeée;

6.1.2.2. >PIC FILE="T0049039">

6.1.2.3. >PIC FILE="T0049040">

6.1.3. Types de véhicules ayant des masses de référence différentes et des rapports de
tranamisson globaux différents

La réception accordée a un type de véhicule peut ére éendue a des types de véhicules ne
différant du type réceptionné que par la masse de référence et les rgpports de transmisson
globaux sous réserve quil ait satisfait al'ensemble de conditions énoncées aux points 6.1.1 et
6.1.2 ci-avant.

6.1.4. Note

Lorsqu'un véhicule a bénéficié pour saréception des dispositions des points 6.1.1 26.1.3,
cette réception ne peut étre éendue a d'autres types de véhicules.

6.2. Emissions par évaporation (essai du type V) 6.2.1. Laréception accordée a un type de
véhicule équipé dun systeme de contréle des émissions par évaporation peut étre éendue
dans |es conditions suivantes: 6.2.1.1. Le principe de base du systéme assurant le mélange
ar/carburant (par exemple, injection monopoint, carburateur) doit é&re le méme.

6.2.1.2. Lamatiere et laforme du réservoir de carburant aind que les tuyauteries de carburant
(matiére) doivent étre identiques. La section et lalongueur gpproximétive des tuyauteries
doivent ére les mémes, avec le cas le plus défavorable (longueur des tuyauteries) pour une
famille essayée. Le sarvice technique responsable des essai's de réception pourradécider S des
Separateurs vapeur/liquide différents sont acceptables.

Le volume du réservoir de carburant doit étre dans une tolérance de plus ou moins 10 %. Le
réglage de la soupape de sécurité doit ére identique.



6.2.1.3. Laméthode de stockage des vapeurs de carburant doit étre identique, par exemple
forme et volume du piege, substance de stockage, filtre aair (il est utilisé pour le contrdle
des émissions par évaporation) €tc.

6.2.1.4. Le volume de la cuve du carburateur doit &re dans une fourchette de 10 ml.
6.2.1.5. Laméthode de purge des vapeurs de carburant stockées doit étre identique (par
exemple, débit, point de départ ou volume purgé durant le cycle de conduite).

6.2.1.6. Laméthode pour assurer I'éanchéité et la ventilation du carburateur doit étre
identique.

6.2.2. Notes complémentaires. i) des cylindrées différentes pour le moteur sont autori sées;
i) des puissances différentes pour |le moteur sont autorisées,

iii) des boites de vitesse automatiques ou manuelles, des transmissons deux ou quatre roues
motrices sont autori sees,

iv) des carrosseries différentes sont autori sées;

V) destallles différentes de roues et pneumatiques sont autorisées.

6.3. Durabilité (essai du type V) 6.3.1. Laréception accordée a un type de véhicule peut étre
étendue a des types de véhicules différents pourvu que la combinaison moteur/systéme de
dépollution soit laméme que celle du véhicule déja réceptionné.

A cette fin, seront considérés comme appartenant a une méme «combinaison moteur/systéme
de dépallution», des types de véhicules dont les parametres décrits ci- gprés sont identiques ou
restent dans les tolérances indiquées. 6.3.1.1. Moteur: - nombre de cylindres,

- cylindrée (plus ou moins 15 %),

- configuration du bloc cylindre,

- nombre de soupapes,

- systeme d'dimentation,

- type de refroidissement,

- cycle de combustion.

6.3.1.2. Systéme de dépollution: - convertisseur catdytique:

- nombre de catalyseurs et € éments,

- dimension et forme du catalyseur (volume plus ou moins 10 %),

- type d'activité cataytique (oxydation, 3 voies, €tc.),

- charge en méaux précieux (identique ou supérieure),

- rapport en méaux précieux (plus ou moins 15 %),

- subgtrat (structure et matériau),

- dengité de cdllules,

- type dembdlage de I'@dément catdytique,

- emplacement du convertisseur catalytique (Situation et cotes sur laligne d'échappement
n'entrainant pas une variation de température de plus ou moins 50 K al'entrée du
convertisseur catalytique).

- injection dair:

- avec ou sans,

- type (pulsair, pompes a air, €tc.)

- EGR (avec ou sans).



6.3.1.3. Classe dinertie : la classe dinertie immédiatement supérieure et toute classe dinertie
inférieure équivaente.

6.3.1.4. L'essa de durabilité peut étre réalise en utilisant un véhicule ayant une carrosserie,
une boite de vitesses (automatique ou manuelle), des dimensions de roues ou pneumatiques
différentes de celles du véhicule pour lequel I'homologeation est demandée.

7. CONFORMITE DE LA PRODUCTION

7.1. En régle générde, la conformité de la production, en ce qui concerne lalimitation des
émissions al'échappement et des émissons par évaporation est vérifiée sur labase de la
description donnée dans I'annexe | X &, S nécessaire, sur labase des essais destypes|, |1, 11
et |V mentionnés au point 5.2 ou de certains de ces essais. 7.1.1. Pour le controle de la
conformité en ce qui concerne I'essal detypel, il est procédé de lamaniére suivante: 7.1.1.1.
un véhicule et préevé dans la série et soumisal'essal décrit au point 5.3.1. Lesfacteurs de
détérioration sont utilisés de laméme maniéere. Toutefais, les vaeurs limites figurant au point
5.3.1.4 sont remplacées par les vaeurs limites suivantes. >PIC FILE="T0049041">

7.1.1.2. S le véhicule prédevé ne satisfait pas aux prescriptions du point 7.1.1.1, le
congtructeur peut demander quiil soit effectué des mesures sur un échantillon de véhicules
prélevés dansla série et comprenant ce véhicule. Le congtructeur fixe l'importance n de
I'échantillon. Les véhicules autres que le véhicule prdeve initidement sont soumis a un seul

du typel.

Le résultat a prendre en considération pour le véhicule testé initidement est lamoyenne
arithmétique >PIC FILE="T0049042">

pour |'échantillon et I'écart type S (1) sont déterminés pour les émissons de monoxyde de
carbone, les émissions combinées d'hydrocarbures et d'oxydes d'azote, et les émissions de
particules. On congdére la production de la série comme conforme S la condition suivante est
remplie: >PIC FILE="T0049043">

7.1.2. Lorsdun du typell ou du type lll effectué sur un véhicule préleve dans la Srie,
les conditions énoncées aux points 5.3.2.2 et 5.3.3.2 ci-avant doivent étre respectées.

7.1.3. Par dérogation auix prescriptions du point 3.1.1 de I'annexe 11, le service technique
chargé du contrdle de la conformité de la production peut, avec |'accord du constructeur,
effectuer les essais destypes|, 1, 111 et 1V sur des véhicules ayant parcouru moins de 3 000
km.

7.1.4. Lorsque I'essai et rédlisé conformément al'annexe VI, lamoyenne des émissions par
évaporation pour les véhicules de production du type réceptionné doit &re inférieure ala
vaeur limite spécifiée dans le point 5.3.4.2.

7.1.5. Pour les contrdles alafin delaligne de production, le détenteur de la réception peut
démontrer la conformité par I'échantillonnage de véhicules qui devront satisfaire les exigences
du point 7 del'annexe V1. (1) >PIC FILE="T0049044">

8. DISPOSITIONS TRANSITOIRES
8.1. Pour laréception et le contrdle de conformité: - des véhicules autres que ceux dela
catégorie M1,



- de véhicules de la catégorie M1 concus pour le trangport de personnes ayant plus de six
places, conducteurs individuels compris, ou une masse maximae supérieure a2 500 kg,

- des véhicules hors toute définis al'annexe | de la directive 70/156/CEE, modifiée en dernier
lieu par la directive 87/403/CEE (1), I'essai est congtitué par la partie UN du cycle. Les
vaeurs limites figurant aux tableaux des points 5.3.1.4 (réception) et 7.1.1.1 (contrdle de
conformité) doivent ére remplacées par les vaeurs suivantes:

Pour laréception: >PIC FILE="T0049045">

Pour la conformité de production: >PIC FILE= "T0049046">

8.2. Les dispositions suivantes demeurent applicables jusqu'au 31 décembre 1994 pour la
premiére mise en circulation des véhicules dont le type a &é réceptionné avant le ler juillet
1993: - les dispositions trangitoires prévues au point 8.3 (al'exception du point 8.3.1.3) de
I'annexe | de ladirective 70/220/CEE, amendée par la directive 88/436/CEE,

- les digpositions prévues pour les véhicules de la catégorie M1, autres que ceux visés au point
8.1 de la présente annexe, équipés de moteurs a alumage commandé de plus de 2 litres de
cylindrée, al'annexe | de la directive 70/220/CEE, amendée par ladirective 88/76/CEE,

- les digpogtions prévues pour les véhicules de moins de 1,4 litre de cylindrée par la directive
70/220/CEE, modifiée en dernier lieu par la directive 89/458/CEE.

A lademande du constructeur, |es essais effectués conformément & ces exigences peuvent étre
acceptés ala place de I'essai mentionné dans 'annexe | points5.3.1, 5.35et 7.1.1 dela
directive 70/220/CEE, modifiée en dernier lieu par la directive 91/441/CEE.

8.3. Jusgu'au ler juillet 1994 pour laréception et jusgu'au 31 décembre 1994 pour la premiére
mise en circulaion, les vaeurs limites afférentes ala masse combinée dhydrocarbures et
d'oxydes d'azote et ala masse de particules des véhicules équipés d'un moteur a allumage par
compression du type ainjection directe, al'exception des véhicules visés au point 8.1, sont
celles qui résultent de lamultiplication par un facteur de 1,4 desvaleurs L2 et L3 des tableaux
figurant sous les points 5.3.1.4 (pour laréception) et 7.1.1.1 (pour le contréle dela
conformité). (1) JO no L 220 du 8.8.1987, p. 44.

ANNEXE Il DOCUMENT D'INFORMATION No ... Conformément al'annexe | dela
directive 70/156/CEE du Conseil concernant la réception «CEE» par type relative aux
mesures a prendre contre la pollution de l'air par les gaz provenant des moteurs équipant les
véhicules a moteur (Directive 70/220/CEE, modifiée en dernier lieu par ladirective
91/441/CEE)

>PIC FILE="T0049047"> >PIC FILE= "T0049048">
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>PIC FILE="T0049050">
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>PIC FILE="T0049053">

ANNEXE Il ESSAI DU TYPE | (Contrdle des émissions al'échappement aprés un
démarrage afroid)

1. INTRODUCTION

La présente annexe décrit la méthode a suivre pour I'essai detype | défini au point 5.3.1 de
l'annexel.

2. CYCLE D'ESSAI AU BANC A ROULEAUX



2.1. Description du cycle

Le cycle d'essai a appliquer au banc arouleaux est celui décrit en appendice 1 de cette annexe.
2.2. Conditions généraes

Des cyclesdessal préliminaires doivent étre exécutés sil y alieu pour déterminer lamellleure
méthode de manoeuvre des commandes d'accdl érateur et de frein, de maniere ace que le cycle
effectif reproduise le cycle théorique dans les limites prescrites.

2.3. Utilisation de la boite de vitesses 2.3.1. Si la vitesse maximae pouvant ére ateinte sur le
premier rgpport de la boite de vitesses est inférieure a 15 krm/h, on utilise les deuxiéme,
troiseme et quatrieme combinaisons pour le cycle urbain (partie UN) et les deuxiéme,
troiseme, quatrieme et cinquiéme combinaisons pour |e cycle extra-urbain (partie DEUX).

On peut égdement utiliser les deuxieme, troiseme et quatrieme combinaisons pour le cycle
urbain (partie UN) et les deuxiéme, troiseme, quatriéme et cinquieme combinaisons pour le
cycle extra-urbain (partie DEUX) lorsgue les ingtructions du congtructeur recommandent le
démarrage en palier sur le deuxieme rgpport ou que le premier rapport y est défini comme
éant exclusvement une combinaison tout chemin, tout terrain ou de remorquage.

Pour les véhicules ayant une puissance maximae du moteur inférieure ou égde a 30 kW et

une vitesse maximae inférieure ou égale a 130 kmvh, la vitesse maximae du cycle extra-

urbain (partie DEUX) seralimitée, jusgu'au ler juillet 1994, a 90 kmvh. Apres cette date,
lorsgue les véhicules n'atteignent pas I'accélération et 1a vitesse maxima e indiquées pour le
cycledessa, il faut gppuyer afond sur I'accélérateur, jusqua ce que I'on rgjoigne a nouveau la
courbe indiquée. Les écarts par rapport au cycle d'essal doivent étre consignés dans le rapport
dessal.

2.3.2. Lesvéhicules équipés d'une boite de vitesses & commande semi-automatique sont
essayés sUr les rgpports normalement utilisés pour la circulation sur route, et la commande des
vitesses est actionnée salon les ingtructions du constructeur.

2.3.3. Les véhicules équipés d'une boite de vitesses a commande automatique sont essayés sur
le rapport le plus haut («route»). On manoeuvre I'accé érateur de fagon a obtenir une
accélération auss réguliere que possible, pour permettre ala boite de passer les différents
rapports dans I'ordre normal. En outre, pour ces véhicules, les points de changement de
vitesse indiqués a l'appendice 1 de la présente annexe sont sans objet et les accélérations
doivent étre exécutées suivant les segments de droite joignant la fin de la période de ralenti au
début de la période de vitesse stabilisée suivante. Les tolérances a appliquer sont données
dansle point 2.4.

2.3.4. Les véhicules équipés d'une surmultiplication (overdrive) pouvant ére commandée par
le conducteur sont essayés avec ce dispositif hors fonction pour le cycle urbain (partie UN) et
avec ce digpogitif en fonction pour le cycle extra-urbain (partie DEUX).

2.4, Tolérances 2.4.1. On tolére un écart de £ 2 km/h entre la vitesse indiquée et la vitesse
théorique en accdération, en vitesse sabilisee, et en décdération avec usage des freins du
véhicule. S, sans usage des freins, le véhicule décdere plus rapidement que prévu, seulesles
prescriptions du point 6.5.3 demeurent applicables. Aux changements de mode, des écarts sur
la vitesse dépassant les valeurs prescrites sont admis, a condition que la durée des écarts
constatés ne dépasse jamais 0,5 s chaque fois.

2.4.2. Lestolérances sur lestemps sont de + 1 s. Les tolérances ci- dessus sappliquent
égdement au début et alafin de chague période de changement de vitesse (1) pour le cycle
urbain (partie UN) et les séquences no 3, no 5 et no 7 du cycle extra-urbain (partie DEUX).
2.4.3. Lestolérances sur la vitesse et sur les temps sont combinées commeil est indiqué a

I'appendice 1.



3. VEHICULE ET CARBURANT

3.1. Véhicule soumisal'essa 3.1.1. Le véhicule présenté doit ére en bon éa mécanique. 11
doit étre rode et avoir parcouru au moins 3 000 km avant I'essai.

3.1.2. Ledispositif d'échappement ne doit pas présenter de fuite susceptible de diminuer la
quantité de gaz collectée, qui doit ére celle sortant du moteur.

3.1.3. Lelaboratoire peut véifier I'éanchété du systéme d'admission pour éviter que la
carburation soit modifiée par une prise dair accidentelle.

3.1.4. Les réglages du moteur et des commandes du véhicule doivent étre ceux prévus par le
congtructeur. Cette exigence sapplique notamment aux réglages du raenti (régime de rotation
et teneur en CO des gaz d'échappement) de I'enrichisseur de démarrage, et des systemes de
dépollution des gaz d'échappement.

3.1.5. Le véhicule aessayer, ou un véhicule équivaent, doit &re équipé sil y alieu dun
dispositif en vue de mesurer les paramétres caractéristiques nécessaires pour le réglage du
banc arouleaux conformément aux dispositions du point 4.1.1.

3.1.6. Le sarvice technique chargé des essais peut vérifier que le véhicule a des performances
conformes aux spécifications du condtructeur, et quil est utilisable en conduite normae, et
notamment apte a démarrer afroid et a chaud.

3.2. Carburant
On doit utiliser pour les essais, le carburant de référence dont les spécifications sont données a
I'annexe VIII.

4. APPAREILLAGE D'ESSAI

4.1. Banc arouleaux 4.1.1. Le banc doit permettre de smuler larésistance a l'avancement sur
route et gppartenir al'un des deux types suivants. - banc a courbe d'absorption de puissance
définie : ce type de banc est un banc dont les caractéristiques physiques sont tdles que la
forme de la courbe soit définie,

- banc a courbe d'absorption de puissance réglable : ce type de banc est un banc ou I'on peut
régler deux parametres au moins pour faire varier laforme de la courbe.

4.1.2. Leréglage du banc doit demeurer stable dans le temps. Il ne doit pas engendrer de
vibrations perceptibles sur le véhicule, et pouvant nuire au fonctionnement normal de ce

dernier.

4.1.3. Il doit ére muni de systémes smulant l'inertie et les résistances al'avancement. Ces
systemes doivent étre entrainés par le rouleau avant Sil sagit d'un banc a deux rouleaux.

4.1.4. Précison 4.1.4.1. |l doit étre possible de mesurer et de lire I'effort de freinage indiqué
avec une précison de+ 5 %. (1) Il et anoter que le temps de 2 s dloué comprend la durée du
changement de rapport, et une certaine marge pour le rattrgpage du cycle sil y alieu.

4.1.4.2. Dans e cas d'un banc a courbe d'absorption de puissance définie, la précision du
réglage 80 km/h doit étre de £ 5 %. Dans |e cas d'un banc a courbe d'absorption de
puissance réglable, le réglage du banc doit pouvoir étre adapté a la puissance absorbée sur
route avec une précision de 5 % a 100, 80, 60, 40 km/h, et de 10 % a 20 km/h. Au-dessous de
ces vitesses, ce réglage doit garder une valeur postive.

4.1.4.3. L'inertie totale des parties tournantes (y compris l'inertie smulée lorsguil y alieu),

doit étre connue et doit correspondre a + 20 kg a la classe dinertie pour I'essai.

4.1.4.4. Lavitesse du véhicule doit étre déterminée d'gpres la vitesse de rotation du rouleau
(rouleau avant dans le cas des bancs a deux rouleaux). Elle doit ére mesurée avec une
précison de £ 1 knmv/h aux vitesses supérieures a 10 knvh.,



4.1.5. Réglage de la courbe d'absorption de puissance du banc et de l'inertie 4.1.5.1. Banc a
courbe d'absorption de puissance définie : le frein doit étre réglé pour absorber la puissance
exercée allx roues motrices a une vitesse stabilisée de 80 km/h et la puissance absorbée a 50
km/h doit étre relevée. Les méthodes a appliquer pour déterminer et régler le frein sont
décrites al'appendice 3.

4.1.5.2. Banc a courbe d'absorption de puissance réglable : le frein doit étre réglé pour
absorber |a puissance exercée aux roues motrices a des vitesses stabilisées de 100, 80, 60, 40
et 20 kmv/h. Les méthodes a appliquer pour déterminer et régler le frein sont décrites dans
I'appendice 3.

4.15.3. Inertie

Pour les bancs a smulation éectrique de l'inertie, il doit é&re démontré quiils donnent des
résultats équivaents aux systemes ainertie mécanique. Les méthodes par lesquelles cette
équivalence est démontrée sont décrites al'appendice 4.

4.2. Systeme de prélévement des gaz d'échappement 4.2.1. Le systéme de collecte des gaz
d'échappement doit permettre de mesurer les émissions massques rédlles de polluants dans
les gaz d'échappement.

Le systéme a utiliser est celui du préévement & volume congtant. A cette fin, il faut que les
gaz d'échappement du véhicule soient dilués de maniere continue avec de I'air ambiant, dans
des conditions contrélées. Pour la mesure des émissions massiques par ce procédé, deux
conditions doivent &re remplies: le volume tota du mélange de gaz d'échappement et dar de
dilution doit ére mesuré et un échantillon proportionnel de ce volume doit étre collecté pour
andyse.

L es émissions massques de gaz polluants sont déterminées d'gpres les concentrations dans
I'échantillon, compte tenu de la concentration de ces gaz dans I'air ambiant, et dgprés le flux
total pendant la durée de I'essai.

Les émissons de particules polluantes sont déterminées par séparation des particules au
moyen de filtres gppropriés a partir dun flux partiel proportionnel pendant toute la durée de
I'essai et par détermination gravimétrique de cette quantité conformément au point 4.3.2.
4.2.2. Le débit atravers|'appareillage doit étre suffisant pour empécher la condensation de
I'eaul dans toutes les conditions pouvant étre rencontrées lors d'un essai, commeil est prescrit
dans I'appendice 5.

4.2.3. Le schéma de principe du systéme de prélévement est donné par lafigure 111/4.2.3.
L'appendice 5 décrit des exemples de trois types de systemes de prélévement avolume
congtant qui répondent aux prescriptions de la présente annexe.

4.2.4. Le méange dair et de gaz d'échappement doit é&re homogeéne au droit de la sonde de
prélévement S2.

4.2.5. Lasonde doit prélever un échantillon représentatif des gaz d'échappement dilués.
4.2.6. L'appareillage de prélevement doit étre étanche aux gaz. Sa conception et ses matériaux
doivent ére tels quil n'affecte pas la concentration des polluants dans les gaz d'échappement
dilués. S un éément de I'appareillage (échangeur de chaeur, ventilateur, etc.) influe sur la
concentration d'un gaz polluant quel conque dans les gaz dilués, I'échantillon de ce polluant
doit étre prédevé en amont de cet dément Sil est impossible de remédier a ce probleme.
>PIC FILE="T0049054">

4.2.7. S le véhicule essayé a un systeme d'échappement a plusieurs sorties, les tuyaux de
raccordement doivent étre reliés entre eux auss pres que possible du véhicule.



4.2.8. L'appareillage ne doit pas engendrer ala ou aux sorties d'échappement de variations de
la pression statique sécartant de plus de + 1,25 kPa des variations de pression statique
mesurées au cours du cycle d'essal sur banc aors que la ou les sorties d'échappement ne sont
pas raccordées a l'appareillage. Un appareillage de préévement permettant d'abaisser ces
tolérances a+ 0,25 kPa et utilisé s le constructeur le demande par écrit al'adminigtration qui
délivre la réception, en démontrant |a nécessité de cet abai ssement. La contrepression doit étre
mesurée dans le tuyau d'échappement auss pres que possible de son extrémité, ou dans une
rallonge ayant le méme diamétre.

4.2.9. Les diverses vannes permettant de diriger le flux de gaz d'échappement doivent ére a
réglage et aaction rapides.

4.2.10. Les échantillons de gaz sont recueillis dans des sacs de capacité suffisante. Ces sacs
sont faits d'un matériau tel que la teneur en gaz polluants ne soit pas modifiée de plus de + 2
% aprés 20 mn de stockage.

4.3. Appareillage danalyse 4.3.1. Prescriptions 4.3.1.1. L'analyse des polluants sefait avec les
gppareils ci-gprés. - monoxyde de carbone (CO) et dioxyde de carbone (CO2) : andyseur du
type non dispersif a absorption dans l'infrarouge (NDIR),

- hydrocarbures (HC) : moteurs a alumage commandé : analyseur du type aionisation de
flamme (FID) é&aonné au propane exprime en équivaent d'atomes de carbone (C1),

- hydrocarbures (HC) : véhicules a moteurs a alumage par compression : analyseur a
ionisation de flamme, avec détecteur, vannes, tuyauteries, etc., chauffésa463 K (190 °C) £
10 K (HFID). Il est é&alonné au propane exprimé en équivaent d'atomes de carbone (C1),

- oxydes d'azote (NOX) : soit un andlyseur du type a chimiluminescence (CLA) avec
convertisseur NOx/NO, soit un analyseur non dispersif a absorption de résonance dans
l'ultraviolet (NDUVR) avec convertisseur NOx/NO.

Particules

Déermination gravimétrique des particules recueillies. Les particules sont recueillies au

moyen de deux filtres ingalés en s&rie dansle flux de gaz d'échantillonnage. La quantité de
particules recuelllie dans chaque paire de filtres doit respecter laformule suivante: >PIC
FILE="T0049055">

Lasurface desfiltres doit étre réalisée en un matériau hydrophobe et inerte vis-a-vis des
condtituants des gaz d'échappement (PTFE ou matériau équivaent).

4.3.1.2. Précision

Les andyseurs doivent avoir une éendue de mesure competible avec la précision requise pour
la mesure des concentrations de polluants dans les échantillons de gaz d'échappement.
L'erreur de mesure ne doit pas étre supérieure a+ 3 % compte non tenu de la vraie vaeur des
gaz d'étdonnage. Pour les concentrations inférieures a 100 ppm, I'erreur de mesure ne doit pas
étre supérieure a+ 3 ppm. L'analyse de I'échantillon d'air ambiant est exécutée sur le méme
andyseur et sur laméme gamme de mesure gue cdlle de |'échantillon correspondant de gaz
d'échappement dilués.

Le pesage des particules recueillies doit étre effectué avec une précision de 1 1g.

Labalance utilisée pour déterminer le poids des filtres doit avoir une précision (écart type) et
une précision delecture de 1 9g.

4.3.1.3. Piegeaglace

Aucun dispositif de schage du gaz ne doit étre utilisé en amont des analyseurs, amoins quil
ne soit démontré quil n'aaucun effet sur lateneur en polluants du flux de gaz.



4.3.2. Prescriptions particuliéres pour les moteurs a alumage par compression

Une conduite de prélévement chauffée, pour |'anayse continue des hydrocarbures (HC) au
moyen du détecteur aionisation de flamme chauffé (HFID), avec enregistreur (R) doit étre
ingtalée. La concentration moyenne des hydrocarbures mesurés est déterminée par
intégration. Pendant tout I'essai, latempérature de cette conduite doit étre régulée a 463 K
(190 °C) + 10 K. Laconduite doit &re munie d'un filtre chauffé >PIC FILE= "T0049056">
continu de gaz utilise pour I'andyse. Le temps de réponse du systeme de prélevement (de la
sonde al'entrée de I'andyseur) doit ére inférieur a4 s.

Le détecteur aionisation de flamme chauffé (HFID) doit étre utilisé avec un systéme a débit
constant (échangeur de chaeur) pour assurer un préévement représentatif, a moins quil
n'existe une compensation pour la variation du débit des systemes CFV ou CFO.

Le dispositif de préevement des particules se compose d'un tunnel de dilution, d'une sonde de
prélévement, d'une unité filtrante, d'une pompe aflux partiel, de régulateurs de débit et de
debitmetres. Leflux partiel pour le préévement des particules est conduit a travers deux
filtres disposés en sfrie. La sonde de préévement du flux de gaz dans lequel |es particules
seront prélevées doit étre disposée dans le cand de dilution de fagon a permettre le
préevement d'un flux de gaz représentatif du mélange air/gaz d'échappement homogéne et a
assurer que latempérature du mélange air/gaz d'échappement ne dépasse pas 325 K (52 °C)
au point de prélevement. Latempérature du flux de gaz au niveau du débitmétre ne peut varier
deplus+ 3K et le débit massque de = 5 %. Lorsquil se produit une modification
inadmissible du débit en raison d'une charge trop élevée du filtre, I'essai doit étre interrompu.
Lorsdelarépétition del'essa, il y alieu de prévoir un débit moinsimportant et/ou d'utiliser
un filtre plus grand. Lesfiltres sont retirés de |'enceinte au plus tét une heure avant le début de
l'essal.

Lesfiltres & particul es nécessaires doivent étre conditionnés (température, humidité) avant
I'essai dans une enceinte climatisée, dans un récipient protégé de la poussiére pendant une
durée comprise entre 8 et 56 heures. Aprés ce conditionnement, on pése lesfiltres vierges et
on les conserve jusgu'au moment de leur utilisation.

S lesfiltres ne sont pas utilisés dans I'heure suivant leur sortie de la chambre de pesée, ils
seront peseas a nouveaul.

Lalimite dune heure peut ére remplacée par une limite de 8 heures S 1'une ou les deux
conditions suivantes sont respectées: - lefiltre ayant une masse stabilisée est placé et conservé
dans un porte-filtre scellé ayant les extrémités fermées

ou

- lefiltre ayant une masse stabilisée est placé dans un porte-filtre qui est immédiatement mis
dans laligne d'échantillonnage au travers de laquelle il n'y a pas de débit.

4.3.3. Etdlonnage

Chague analyseur doit étre étalonné auss souvent quiil est nécessaire et en tout cas au cours
du mois précédant I'essai de réception, aing qu'une fois au moins tous les Sx mois pour le
contrdle de la conformité de la production. L'appendice 6 décrit la méhode déaonnage a
appliquer a chaque type dandyseur cité au point 4.3.1.

4.4. Mesure du volume 4.4.1. La méthode de mesure du volume tota de gaz d'échappement
dilué appliquée dans le systéme de pré evement a volume congart doit &retelle que la
précision soit de + 2 %.

4.4.2. Etdonnage du systéme de prd évement & volume congtant

L 'appareillage de mesure du volume dans le systéme de préd évement & volume congtant doit
étre éaonné par une méthode garantissant I'obtention de la précision requise et ades



intervalles suffisamment rgpprochés pour garantir le maintien de cette précision.

Un exemple de méthode d'éa onnage permettant d'obtenir la précision requise est donné dans
I'appendice 6. Dans cette méthode, on utilise un dispositif de mesure de débit du type
dynamique, qui convient pour les forts débits rencontrés dans |'utilisation du systéme de
prélévement avolume congtant. Le dispositif doit ére d'une précision certifiée e conforme a
une norme nationale ou internationde officidle.

4.5. Gaz 4.5.1. Gaz purs

Lesgaz purs utilisés selon le cas pour I'éaonnage et |'utilisation de I'gppareillage doivent
répondre aux conditions suivantes. >PIC FILE= "T0049057">

4.5.2. Gaz déaonnage

Les méanges de gaz utilisés pour I'étaonnage doivent avoir la composition chimique
specifiée ci-gpres. - C3HB et air synthétique purifié (voir point 4.5.1),

- CO ¢ azote purifié,

- CO2 et azote purifié,

- NO et azote purifié.

(Laproportion de NO2 contenu dans ce gaz d'étalonnage ne doit pas dépasser 5 % de la
teneur en NO).

La concentration rédle d'un gaz d'éaonnage doit étre conforme alavaeur nomindea+ 2 %
preés.

L es concentrations prescrites dans I'appendice 6 peuvent auss étre obtenues avec un
méangeur-doseur de gaz, par dilution avec de |'azote purifié ou avec de l'air synthétique
purifié. Laprécison du dispostif méangeur doit étre telle que lateneur des gaz déaonnage
dilués puisse ére déterminée a + 2 %.

4.6. Appareillage additionned 4.6.1. Températures

Les températures indiquées dans |'appendice 8 doivent étre mesurées avec une précison de £
1,5K.

4.6.2. Pression

La pression atmosphérique doit ére mesurée a+ 0,1 kPa.

4.6.3. Humidité absolue

L'humidité absolue (H) doit pouvoir ére déerminée a+ 5 %.

4.7. Le systeéme de prélévement de gaz d'échappement doit étre contrélé par laméthode
décrite au point 3 de l'appendice 7. L'écart maxima admis entre la quantité de gaz introduite
et la quantité de gaz mesurée est de 5 %.

5. PREPARATION DE L'ESSAI

5.1. Adaptation du systeme dinertie aux inerties de trandation du véhicule.

On utilise un systéme dinertie permettant d'obtenir une inertie totale des masses en rotation
correspondant & la masse de référence selon les valeurs ci-gpres. >PIC FILE= "T0049058">
5.2. Réglagedu frein

Le réglage du frein est effectué conformément aux méthodes décrites au point 4.1.4. La
méthode utilisée, les vaeurs obtenues (inertie équivaente, parametre caractéristique de
réglage) sont indiquées dans le procés-verba d'essai.

5.3. Préconditionnement du véhicule 5.3.1. Pour les véhicules a moteur a alumage par



compression, et en vue de la mesure des particules, au maximum 36 heures et au minimum 6
heures avant I'essai, la deuxieme partie du cycle d'essai (extra-urbain) décrite en appendice 1
doit étre réaisée.

Trois cycles consecutifs doivent étre rédises. La préparation du banc dynamométrique et
indiquée aux points 5.1 et 5.2.

A la suite de ce préconditionnement spécifique aux véhicules a moteur aalumage par
compression et avant I'essal, les véhicules a moteur a alumage par compression et adlumage
commandé doivent s§ourner dans un local oul latempérature reste sensiblement congtante
entre 293 et 303 K (20 et 30 °C). Ce conditionnement doit durer au moinssix heures et il est
poursuivi jusgua ce que latempérature de I'huile du moteur et celle du liquide de
refroidissement (Sil existe) soient a+ 2 K de celledu locd.

S le congructeur le demande, I'essal est effectué dans un dda maxima de 30 heures apres
que le véhicule ait fonctionné a satempérature normae.

5.3.2. Lapression des pneus doit étre celle spécifiée par le constructeur et utilisée lors de
I'essai préliminaire sur route pour le réglage du frein. Sur les bancs a deux rouleaux, la
pression des pneus pourra étre accrue de 50 % au maximum. La pression utilisée doit étre
notée dans le procés-verba d'essai.

6. MODE OPERATOIRE POUR L'ESSAI AU BANC

6.1. Conditions particulieres pour I'exécution du cycle 6.1.1. Pendant |'essai, la température de
la chambre d'essai doit ére comprise entre 293 et 303 K (20 et 30 °C). L'humidité absolue de
I'air (H) dansleloca ou del'air dadmission du moteur doit étre telle que: >PIC FILE=
"T0049059">

6.1.2. Le véhicule doit étre sensiblement horizontal au cours de l'essal, pour éviter une
digribution anormale du carburant.

6.1.3. L'essal doit étre fait capot reevé, sauf impaossibilité technique. Un dispostif auxiliaire

de ventilation soufflant sur le radiateur (véhicules arefroidissement par eaul) ou sur I'entrée

dair (véhicules arefroidissement par air) peut ére utilisé S besoin est pour maintenir la
température du moteur alavaeur normale,

6.1.4. Un enregistrement de la vitesse en fonction du temps doit étre effectué au cours de
I'essai pour que I'on puisse controler la validité des cycles exécutés.

6.2. Mise en route du moteur 6.2.1. On démarre le moteur en utilisant les dispositifs prévus a
cet effet conformément aux ingtructions du congtructeur telles queles figurent dans lanotice
demploi des véhicules de srie.

6.2.2. Le moteur est maintenu au ralenti pendant 40 s. Le premier cycle dessai commence ala
fin de cette période derdenti de 40 s.

6.3. Ralenti 6.3.1. Boite de vitesses manuelle ou semi-automatique 6.3.1.1. Pendant les
périodes de raenti, I'embrayage est embrayé et |a boite de vitesses au point mort.

6.3.1.2. Pour permettre d'exécuter les accéérations selon le cycle normal, 5 s avant
I'accdlération qui suit chague période de rdenti du cycle urbain démentaire (partie UN), on
engage le premier rapport, embrayage déebrayé.

6.3.1.3. Lapremiére période de rdenti au début du cycle urbain démentaire (partie UN) se
compose de 6 s de raenti, boite au point mort, embrayage embrayé et de 5 s, boite en
premiére vitesse sur le premier rapport et embrayage débrayé.

Les deux périodes de rdenti susmentionnées sont consécutives. La période de raenti au début



du cycle extra-urbain (partie DEUX) se compose de 20 s de raenti, boite sur le premier
rapport, embrayage débrayé.

6.3.1.4. Pour les périodes de rdenti intermédiaires de chaque cycle urbain émentaire (partie
UN), les temps correspondants sont respectivement de 16 s au point mort et de5 ssur le
premier rapport, embrayage débrayé.

6.3.1.5. Entre deux cycles urbains démentaires (partie UN) successifs, la période de rd enti
et de 13 s pendant lesquelles la boite est au point mort et I'embrayage embrayé.

6.3.1.6. A lafin de la période de décd ération (arrét du véhicule sur les rouleaux) du cycle
extra-urbain (partie DEUX), la péiode de raenti est de 20 s pendant lesquelles la boite est au
point mort et I'embrayage embrayé.

6.3.2. Boite de vitesses automatique

Unefoismis sur lapogtion initide, le s@ecteur ne doit &re manoeuvré a aucun moment
durant I'essai, sauf dans le cas pécifié au point 6.4.3 ou sauf dansle cas ou le séecteur
permet lamise en fonction de la surmultiplication (overdrive) S dle existe.

6.4. Accdérations 6.4.1. Les phases d'accé érations sont exécutées avec une accél ération auss
constante que possible pendant toute la durée de la phase.

6.4.2. S une accéération ne peut ére exécutée dans le temps imparti, le temps
supplémentaire ext pris autant que possible sur ladurée du changement de vitesse, et, a défaut,
sur la période de vitesse stabilisée qui suit.

6.4.3. Boites de vitesses automatiques

S une accélération ne peut ére exécutée dans le temps imparti, le sélecteur de vitesses doit
étre manoeuvré salon les prescriptions formul ées pour les boites de vitesses manuelles.

6.5. Décdérations 6.5.1. Toutes les décélérations du cycle urbain éémentaire (partie UN) sont
exécutées accél érateur complétement relaché, embrayage embrayé. Ce dernier est débrayé, la
boite restant en prise, lorsque la vitesse est tombée a 10 kmvh.

Toutes les décd érations du cycle extra-urbain (partie DEUX) sont exécutées accél érateur
compléetement relaché, embrayage embrayé Ce dernier est déorayé, |a boite restant en prise
lorsgue la vitesse est tombée a 50 knvh pour la derniére décél ération.

6.5.2. S ladécdération prend plus longtemps que prévu pour cette phase, on fait usage des
freins du véhicule pour pouvoir respecter le cycle.

6.5.3. S ladécdération prend moins longtemps que prévu pour cette phase, on rattrape le
cycle théorique par une période a vitesse sabilisée ou au ralenti, Senchainant avec I'opération
uivante,

6.5.4. A lafin dela période de décdération (arrét du véhicule sur les rouleaux) du cycle
urbain démentaire (partie UN), la boite de vitesses est mise au point mort, embrayage
embrayé.

6.6. Vitesses stabilisées 6.6.1. On doait éviter de «pomper» ou de fermer les gaz lors du
passage de I'accél ération ala phase de vitesse stabilisée qui suit.

6.6.2. Pendant les périodes a vitesse congtante, on maintient I'accd érateur dans une position
fixe



7. PRELEVEMENT ET ANALY SE DESGAZ ET PARTICULES

7.1. Prdlevement del'échantillon

Le préévement commence au début du premier cycle urbain démentaire (partie UN) td quiil
est défini au point 6.2.2, et sachéve alafin de laderniere période de ralenti du cycle extra-
urbain (partie DEUX) ou de la période finde de rdenti du dernier cycle urbain démentaire
(partie UN) en fonction du type d'essal qui et rédlise.

7.2. Andlyse 7.2.1. L'andyse des gaz d'échappement contenus dans le sac est effectuée des
gue possible, et en tout cas dans un délai maxima de 20 mn gpres lafin du cycle dessal.
Lesfiltres chargés doivent étre portés dans I'enceinte au plus tard une heure gpreslafin de
I'essai, pour y étre conditionnés pendant une durée dlant de 2 a 36 heures. On procéde ensuite
aleur pesage.

7.2.2. Avant chague analyse d'échantillon, on exécute lamise a zéro de l'andyseur sur la
gamme a utiliser pour chague polluant avec le gaz de mise azéro qui convient.

7.2.3. Les anayseurs sont ensuite réglés conformeément aux courbes d'étal onnage avec des gaz
d'éalonnage ayant des concentrations nominales comprises entre 70 et 100 % de lapleine
échdle pour la gamme consdérée.

7.2.4. On contréle dors une nouvele fois e zéro des andlyseurs. Si lavaeur lue sécarte de
plus de 2 % de la pleine échelle de la vaeur obtenue lors du réglage prescrit au point 7.2.2, on
répéte I'opération.

7.2.5. On analyse enauite les échantillons.

7.2.6. Aprés|'andyse, on controle a nouveau le zéro et les vaeurs de réglage déchelle en
utilisant lesmémes gaz. S ces nouvelles vaeurs ne sécartent pas de plus de 2 % de celles
obtenues lors du réglage prescrit au point 7.2.3, les résultats de I'analyse sont considérés
comme vaables.

7.2.7. Pour toutes les opérations décrites dans la présente section, les débits et pressions des
divers gaz doivent ére les mémes que lors de I'éa onnage des anadyseurs.

7.2.8. Lavaleur retenue pour les concentrations de chacun des polluants mesurés dans les gaz
doit étre cdlle lue aprés sabilisation de I'appareil de mesure. Les émissions massiques
d'hydrocarbures des moteurs a allumage par compression sont calculées d'apres la vaeur
intégrée lue sur le détecteur aionisation de flamme chauffé, corrigée compte tenu de la
variation du débit, sil y alieu, commeil est prescrit al'appendice 5.

8. DETERMINATION DE LA QUANTITE DE GAZ POLLUANTSET DE PARTICULES
POLLUANTESEMISE

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. Mase totale de gaz polluants gazeux et de particules polluantes émise

On détermine lamasse M de chague polluant gazeux émise par le véhicule au cours de I'essai
en caculant le produit de la concentration volumique et du volume de gaz consdéré et en 2
fondant sur les vaeurs de masse volumique suivantes dans les conditions de référence
précitées. - pour le monoxyde de carbone (CO) : d=1,25g/l,

- pour les hydrocarbures (CH1,85) : d = 0,619 ¢/1,

- pour les oxydes d'azote (NO2) : d = 2,05 g/l

On déermine lamasse m de particules polluantes émise par le véhicule pendant I'essal & partir
du pesage des masses de particules retenues par les deux filtres: m1 par le premier filtre, m2
par le deuxiemefiltre. - >PIC FILE= "T0049060">



-9095(mM1+m2)>ml, m=ml+m2
-dm2>ml, l'essa et rgeté.

L "appendice 8 donne les caculs rdatifs aux différentes méthodes, suivis d'exemples, pour la
détermination de la quantité de gaz polluarts et de particules polluantes émise.

Appendice 1 DECOMPOSITION SEQUENTIELLE DU CYCLE DE MARCHE POUR
L'ESSAI DU TYPE |

1. CYCLE ESSAI

1.1. Lecycle d'essal, congtitué d'une partie UN (cycle urbain) et dune partie DEUX (cycle
extra-urbain), est illugtré danslafigure 111/1/1.

2. CYCLE ELEMENTAIRE URBAIN (PARTIE UN)

Voir figure [11/1/2 et tableau [11/1.2 2.1. Décomposition par modes >PIC FILE="T0049061">
2.2. Décomposition selon I'utilisation de la boite de vitesse >PIC FILE= "T0049062">

2.3. Informations générdes

Vitesse moyenne lors de I'essai @ 19,0 km/h Temps de marche effectif : 195 s. Distance
théorique parcourue par cycle : 1,013 km. Distance théorique pour 4 cycles: 4,052 km.

>PIC FILE="T0049063">

>PIC FILE="T0049064">

>PIC FILE="T0049065">

3. CYCLE EXTRA-URBAIN (PARTIE DEUX)

Voir lafigure 111/1/3 et le tableau 111/1/3 3.1. Décomposition sdon le mode >PIC FILE=
"T0049066">

3.2. Décomposition selon ['utilisation de la boite de vitesses >PIC FILE= "T0049067">
3.3. Informations générdes

Vitesse moyenne lors del'essai : 62,6 km/h Temps de marche effectif : 400 s Distance
théorique parcourue : 6,955 km Vitesse maximale : 120 km/h Accdération maximae : 0,833
M/s2 Décdération maximde : - 1,389 m/s2 >PIC FILE= "T0049068">

>PIC FILE="T0049069">

4. CYCLE EXTRA-URBAIN (véhicules a puissance limitée) Voir lafigure11/1/4 et le
tableau [11/2/4.

4.1. Décomposition selon le mode >PIC FILE= "T0049070">

4.2. Décomposition selon I'utilisation de |la boite de vitesses >PIC FILE="T0049071">
4.3. Informations généraes

Vitesse moyenne lors de I'essal : 59,3 km/h Temps de marche effectif : 400 s Distance
théorique parcourue : 6,594 km Vitesse maximae : 90 kmv/h Accdération maximae : 0,833
m/2 Décdéraion maximde: - 1,389 m/s2 >PIC FILE="T0049072">

>PIC FILE="T0049073">

Appendice 2 BANC A ROULEAUX

1. DEFINITION D'UN BANC A ROULEAUX A COURBE D'ABSORPTION DE
PUISSANCE DEFINIE

1.1. Introduction

Dans le cas ou la résistance totale a l'avancement sur route ne peut pas étre reproduite sur le



banc, entre les vaeurs de 10 et 100 krm/h, il est recommande d'utiliser un banc a rouleatix
ayant les caractérigtiques définies ci-apres.

1.2. Définition 1.2.1. Le banc peut comporter un ou deux rouleauix.

Le rouleau avant doit entrainer, directement ou indirectement, les masses dinertie et le frein.
1.2.2. Unefaislefrein réglé a 80 km/h par I'une des méthodes décrites au point 3, on peut
déterminer K d'gpreslaformule Pa= KV3.

La puissance absorbée (Pa) par le frein et les frottements internes du banc a partir du calage a
lavitesse de 80 knvh du véhicule doit éretele que

pour V > 12 knvh:

Pa=KV3+5%KV3+59% PV80 (sans étre négative), >PIC FILE="T0049074">
Pasoit compriseentre O et Pa= KV312+ 5% KV312 £ 5% PV80

ou K : caractérigtique du banc arouleaux, et PV80 : puissance absorbée a 80 km/h.

2. METHODE D'ETALONNAGE DU BANC A ROULEAUX

2.1. Introduction

Le présent gppendice décrit laméthode a utiliser pour déterminer la puissance absorbée par un
banc a roueaux. La puissance absorbée comprend la puissance absorbée par les frottements et
la puissance absorbée par lefren.

Le banc arouleaux est lancé a une vitesse supérieure alavitesse maximade dessa. Le
dispositif de lancement et alors débrayé ; la vitesse de rotation du rouleau mené diminue.
L'énergie cinétique des rouleaux et dissipée par le frein et par les frottements. Cette méthode
ne tient pas compte de la variation des frottements internes des rouleaux entre I'éat chargé et
I'état & vide. On ne tient pas compte non plus des frottements du rouleau arriere quand celui-ci
est libre.

2.2. Etdlonnage 480 km/h de I'indicateur de puissance en fonction de la puissance absorbée
On gpplique la procédure définie ci-apres (voir auss lafigure [11/2/2.2). 2.2.1. Mesurer la
vitesse de rotation du rouleau S ce n'est pas dé§jafait. On peut utiliser a cette fin une
cinquiéme roue, un compte-tours, ou un autre dispogtif.

2.2.2. Ingdler le véhicule sur le banc ou appliquer une autre méthode pour lancer |e banc.
2.2.3. Utiliser le volant dinertie ou tout autre systéme dinertie pour laclase dinetiea
considérer.

>PIC FILE="T0049075"> 2.2.4. Lancer le banc a une vitesse de 80 knvh.

2.2.5. Noter la puissance indiquée (P).

2.2.6. Accroitre la vitesse jusqu'a 90 km/h.

2.2.7. Déorayer le digpogitif utilisé pour le lancement du banc.

2.2.8. Noter le temps de décéération du banc de 85 a 75 km/h.

2.2.9. R&gler lefrein aune vdeur différente.

2.2.10. Répéter les opérations prescrites aux points 2.2.4 a2.2.9 un nombre de fois suffisant
pour couvrir la plage des puissances utilisées sur route.

2.2.11. Caculer la puissance absorbée selon laformule: >PIC FILE= "T0049076">

>PIC FILE="T0049077">

2.2.12. LafigureI11/2.2.12 donne le diagramme de la puissance indiquée a 80 km/h en
fonction de la puissance absorbée alaméme vitesse.

>PIC FILE="T0049078"> 2.2.13. Les opérations prescrites aux points 2.2.3 a2.2.12 doivent
étre répétées pour toutes les classes d'inertie a prendre en compte.

2.3. Etdonnage de I'indicateur de puissance en fonction de la puissance absorbée pour dautres
vitesses



Les procédures du point 2.2 sont répétées autant de fois quiil est nécessaire pour les vitesses
choiges.

2.4. Véification de la courbe d'absorption du banc a rouleaux a partir dun point de cdage ala
vitesse de 80 km/h 2.4.1. Indaler le véhicule sur le banc ou appliquer une autre méthode pour
lancer le banc.

2.4.2. Ré&gler le banc ala puissance absorbée Pa ala vitesse de 80 knvh.

2.4.3. Noter la puissance absorbée aux vitesses de 100, 80, 60, 40 et 20 km/h.

2.4.4. Tracer lacourbe Pa(V) e vérifier qudle satisfait aux prescriptions du point 1.2.2.

2.4.5. Répéter les opérations des points 2.4.1 a 2.4.4 pour d'autres valeurs de puissance Paala
vitesse de 80 km/h et d'autres valeurs dinertie.

2.5. Laméme procédure doit étre appliquée pour I'éaonnage en force ou en couple.

3. REGLAGE DU BANC

3.1. Cdlage en fonction de ladépression 3.1.1. Introduction

Cette méthode n'est pas considérée comme lamelleure, et ele ne doit étre gppliquée que sur
les bancs & courbe d'absorption de puissance définie pour la détermination du réglage de
puissance absorbée &80 knvh et ne peut pas étre utilisée avec les moteurs a alumage par
compression.

3.1.2. Appareillage dessais

La dépression (ou pression absolue) au collecteur dadmission du véhicule est mesurée avec
une précision de plus ou moins 0,25 kPa. || doit &tre possible denregistrer ce paramétre de
maniere continue ou aintervales ne dépassant pas une seconde. La vitesse doit étre
enregistrée en continu avec une précison de plus ou moins 0,4 knmv/h.

3.1.3. Essais sur piste 3.1.3.1. On sassure tout d'abord quiil est satisfait aux dispositions du
point 4 de I'appendice 3.

3.1.3.2. On fait fonctionner le véhicule a une vitesse stabilisée de 80 km/h, en enregistrant la
vitesse et la dépression (ou la pression absolue) conformément aux conditions du point 3.1.2.
3.1.3.3. On répete I'opération décrite au point 3.1.3.2 trois fois dans chaque sens. Lessix
passages doivent étre exécutés dans un délai ne dépassant pas 4 h.

3.1.4. Réduction des données et criteres d'acceptation 3.1.4.1. Examiner |es résultats obtenus
lors des opérations prescrites aux points 3.1.3.2 et 3.1.3.3 (la vitesse ne doit pas ére inférieure
a79,5 kmv/h ni supérieure a 80,5 km/h pendant plus d'une seconde). Pour chaque passage, on
doit déterminer ladépression aintervalles d'une seconde, caculer la dépresson moyenne (V)

et I'écart type (), ce calcul devant porter sur 10 valeurs de dépression au moins.

3.1.4.2. >PIC FILE="T0049079">

3.1.4.3. >PIC FILE="T0049080">

3.1.5. Réglage du banc 3.1.5.1. Opérations préparatoires

On exécute les opérations prescrites aux points 5.1.2.2.1 a5.1.2.2.4 de I'appendice 3.
3.1.5.2. Réglage du frein

Apres avoir fait chauffer le véhicule, faire fonctionner celui-c¢i a une vitesse stabilisée de 80
knvh, régler le >PIC FILE="T0049081">

rapport a cette valeur ne doit pas dépasser 0,25 kPa. On utilise pour cette opération les
apparells qui ont servi pour I'essal sur piste.



3.2. Autres méthodes de calage

Le caage du banc peut sefaire ala vitesse stabilisée de 80 knmvh par les méthodes décrites a
I'appendice 3.

3.3. Vaiante possible

Avec I'accord du congtructeur, laméthode suivante peut étre appliquée. 3.3.1. Lefrein est
réglé de fagon a absorber la puissance exercée aux roues motrices a une vitesse constante de
80 knvh conformément au tableau ci-aprés. >PIC FILE= "T0049082">

3.3.2. Dans e cas de véhicules autres que des voitures particuliéres, ayant un poids de
référence supérieur a1 700 kg, ou de véhicules dont toutes les roues sont motrices en
permanence, on multiplie par un facteur 1,3 les valeurs de puissance qui sont indiquées dans
le tableau du point 3.3.1.

Appendice 3 RESISTANCE A L'AVANCEMENT D'UN VEHICULE - METHODE DE
MESURE SUR PISTE - SIMULATION SUR BANC A ROULEAUX

1. OBJET

Les méthodes définies ci-apres ont pour objet de mesurer larésistance al'avancement d'un
véhicule roulant & vitesse stabilisée sur route et de Smuler cette résistance lors d'un sur
banc a rouleaux selon les conditions spécifiées au point 4.1.5 de I'annexe 111.

2. DESCRIPTION DE LA PISTE

Lapigte doit ére horizontale et d'une longueur suffisante pour permettre |'exécution des
mesures spécifiées ci-gpres. La pente doit étre constante a plus ou moins 0,1 % et ne pas
excéder 1,5 %.

3. CONDITIONS ATMOSPHERIQUES

3.1 Vent

Lorsdel'essal, la vitesse moyenne du vent ne doit pas dépasser 3 /s, avec desrafdes de
moins de 5 m/s. En outre, la composante du vent perpendiculaire ala piste doit étre inférieure
a2 m/s. Lavitesse du vent doit é&re mesurée a0,7 m au-dessus du revétement.

3.2. Humidité

Laroute doit é&re séche.

3.3. Pression et température

Ladengité del'air au moment de I'essai ne doit pas sécarter de plus de plus ou moins 7,5 % de
celle correspondant aux conditions de référence: P =100 kPa, et T = 293,2 K.

4. ETAT ET PREPARATION DU VEHICULE

4.1. Rodage

Le véhicule doit étre en éat norma de marche, de réglage et avoir &é rodé sur au moins 3
000 km. Les pneumatiques doivent avoir éé rodés en méme temps que le véhicule ou avoir 90
a50 % de la profondeur des dessins de la bande de roulement.

4.2. Veéifications

On vérifie que, sur les points ci-gpres, le véhicule est conforme aux spécifications du
congtructeur pour I'utilisation considérée: - roues, enjoliveurs, pneus (marque, type, pression),
- géométrie du train avart,

- réglage des freins (suppression des frottements parasites),

- lubrification des trains avant et arriére,

- réglage de la suspension et de I'assiette du véhicule,

- efc.



4.3. Préparatifs pour I'essai 4.3.1. Le véhicule et chargeé a sa masse de référence. L'assiette du
véhicule doit étre celle obtenue lorsgue le centre de gravité de la charge et Stué au milieu du
segment de droite qui joint les points «R» des places avant latéraes et sur une ligne droite
joignant ces points.

4.3.2. Pour les ssur piste, les fenétres du véhicule sont fermeées. Les éventudlles trappes
de dimatisation, de phares, etc., doivent étre en position hors fonction.

4.3.3. Le véhicule doit étre propre.

4.3.4. Immédiatement avant |'essai, le véhicule doit éire porté a satempérature normae de
fonctionnement de maniére appropriée.

5. METHODES

5.1. Méthode de lavariation dénergie lors de la décélération en roue libre 5.1.1. Sur piste
5.1.1.1. Appareillage de mesure et erreur admissible: - lamesure du temps est exécutée avec
une erreur inférieurea 0,1 s,

- lamesure de la vitesse est exécutée avec une erreur inférieure a2 %.

5.1.1.2. Procédure 5.1.1.2.1. Accéérer le véhicule jusgu'a une vitesse supérieure de 10 km/h a
lavitesse dessal choiseV.

5.1.1.2.2. Mettre |a boite de vitesses au point mort.

5.1.1.2.3. Mesurer le temps (t1) de décélération du véhicule de lavitesse >PIC FILE=
"T0049083">

5.1.1.2.4. Exécuter le méme dans l'autre sens, et déterminer t2.

5.1.1.2.5. Fairelamoyenne des deux tempstl et t2, soit T.

5.1.1.2.6. Répéter ces essais un nombre de foistel que la précison satigique (p) sur la
moyenne. >PIC FILE="T0049084">

5.1.1.2.7. Caculer lapuissance par laformule: >PIC FILE="T0049085">

>PIC FILE="T0049086">

5.1.2. Sur banc 5.1.2.1. Appareillage de mesure et erreur admissible

L'appareillage doit ére identique a celui utilisé pour I'essal sur piste.

5.1.2.2. Procédure d'essai 5.1.2.2.1. Ingtaller le véhicule sur le banc arouleaux.

5.1.2.2.2. Adapter la pression des pneus (a froid) des roues motrices alavaleur requise par le
banc arouleaux.

5.1.2.2.3. Ré&gler l'inertie équivaente | du banc.

5.1.2.2.4. Porter le véhicule et le banc aleur température de fonctionnement par une méthode
appropriée.

5.1.2.2.5. Exécuter les opérations décrites au point 5.1.1.2 (points 5.1.1.2.4 et 5.1.1.2.5
exceptés), en remplacant M par | dans laformule du point 5.1.1.2.7.

5.1.2.2.6. Ajuster le réglage du frein de maniere a satisfaire aux prescriptions du point 4.1.4.1
del'annexellll.



5.2. Méthode de la mesure du couple a vitesse congtante 5.2.1. Sur piste 5.2.1.1. Appareillage
de mesure et erreur admissible: - lamesure du couple est exécutée avec un dispositif de
mesure ayant une précision de 2 %,

- lamesure de |a vitesse est exécutée avec une précision de 2 %.

5.2.1.2. Procédure d'essai 5.2.1.2.1. Porter le véhicule ala vitesse sabilisie choise V.
5.2.1.2.2. Enregistrer le couple C (t), et la vitesse sur une durée minimale de 10 secondes avec
un appareillage de classe 1 000 conforme ala norme SO no 970.

5.2.1.2.3. Lesvariations du couple C (t), et la vitesse en fonction du temps ne doivent pas
dépasser 5 % pendant chague seconde de la durée d'enregistrement.

5.2.1.2.4. Lavaeur de couple retenue Ct1 et le couple moyen déterminé selon laformule
suivante: >PIC FILE="T0049087">

5.2.1.2.5. Exécuter le méme dans I'autre sens, et déterminer Ct2.

5.2.1.2.6. Faire lamoyenne des deux vaeurs de couple Ct1 et Ct2, soit Ct.

5.2.2. Sur banc 5.2.2.1. Appareillage de mesure et erreur admissible

L'gppareillage doit ére identique acdui utilise pour I'essal sur piste.

5.2.2.2. Procédure d'essai 5.2.2.2.1. Exécuter |es opérations décrites aux points5.1.2.2.1 a
5.1.2.2.4.

5.2.2.2.2. Exécuter les opérations déecrites aux points 5.2.1.2.1 45.2.1.2.4.

5.2.2.2.3. Ajuster le réglage du frein de maniere a satisfaire aux prescriptions du point 4.1.4.1
de l'annexe I11.

5.3. Dé&ermination du couple intégré au cours dun cycle d'essal variable 5.3.1. Cette méthode
est un complément non obligatoire ala méthode a vitesse congtante décrite au point 5.2.
5.3.2. >PIC FILE="T0049088">

integre les vaeurs rédles de couple en fonction du temps au cours dun cycle de marche défini
exécuté avec le véhicule dessal.

Le couple intégré est dors divisé par |la différence de temps, ce qui donne: >PIC FILE=
"T0049089">

5.3.3. Réglage du banc >PIC FILE= "T0049850">

Note

Cette méthode peut seulement étre utilisée avec des dynamométres a Smulation éectrique de
l'inertie ou avec une possibilité de réglage fin.

5.3.4. Criteres d'acceptation

L'écart type de Six mesures ne doit pas dépasser 2 % de lavaleur moyenne.

5.4. Méthode de la mesure de la décélération par plate-forme gyroscopique 5.4.1. Sur piste



5.4.1.1. Appareillage de mesure et erreur admise: - mesure de lavitesse : erreur inférieure a2
%,

- mesure de ladécélération : erreur inférieure a1 %,

- mesure de la pente de la piste : erreur inférieure a 1 %,

- mesure du temps : erreur inférieure a0,1 s. >PIC FILE= "T0049090">

5.4.1.2. Procédure d'essai 5.4.1.2.1. Accélérer le véhicule jusqu'a une vitesse supérieure d'au
moins 5 km/h alavitesse choise V.

5.4.1.2.2. Enregidirer ladécdération entre lesvitessesV + 0,5 km/h et V - 0,5 kmvh.,
5.4.1.2.3. Cdculer la décé ération moyenne correspondant alavitesse V sdlon laformule
suivante >PIC FILE= "T0049091">

5.4.1.2.4. >PIC FILE="T0049092">

5.4.1.2.5. Cdculer lamoyenne >PIC FILE="T0049093">

5.4.1.2.6. >PIC FILE= "T0049094">

54.1.2.7. >PIC FILE="T0049095">

5.4.2. Sur banc 5.4.2.1. Appareillage de mesure et erreur admissible

On doait utiliser I'appareillage de mesure propre au banc conformément aux dispositions du
point 2 de |'appendice 2.

5.4.2.2. Procédure d'essal 5.4.2.2.1. Réglage de laforce alajante en régime stabilise. Sur
banc arouleaux, larésistance totale et delaforme:

Ftotde = Findiquée + Froulement de I'essieu moteur

avec

Ftotde = FR : résstance a l'avancement

Findiquée = FR - Froulement de I'esseu moteur

Findiquée est laforce indiquée sur I'appareil de mesure du banc arouleaux

FR, résistance a l'avancement, et connue

Froulement de I'essieu moteur sera - mesurée sur le banc arouleaux s c'est possible. Le
veéhicule en essal, boite au point mort, et amené par le banc ala vitesse dessal ; larésistance
au roulement de I'essieu moteur est dors lue sur I'appareil de mesure du banc a rouleaux,

- déterminée pour les bancs arouleaux ne permettant pas la mesure. Pour lesbancs a
rouleaux, la résistance au roulement RR seracelle qui est déterminée au prédlable sur laroute,

Pour les bancs a 1 rouleau, la résstance au roulement RR sera celle qui est déterminée sur
route multipliée par un coefficient R égd au rapport de la masse de I'essieu moteur ala masse
totae du véhicule,

Note

RR est obtenue par la courbe F = f(V).



Appendice 4 VERIFICATION DES INERTIES AUTRES QUE MECANIQUES

1. OBJET

Laméthode décrite dans |e présent gppendice permet de contréler que I'inertie totale du banc
smule de maniére satisfaisante les vaeurs rédlles au cours des diverses phases du cycle
dessal.

2. PRINCIPE

2.1. Elaboration des équations de travail

Etant donné que le banc est soumis aux variations de |a vitesse de rotation du ou des rouleauix,
laforce ala surface du ou des rouleaux peut étre exprimée par laformule: >PIC FILE=
"T0049838">

Note

On trouvera en gppendice une explication de cette formule en ce qui concerne les bancs a
smulaion mécanique desinerties.

Aing, l'inertie totale est exprimée par laformule: >PIC FILE= "T0049096">

L'inertie totde «I» et déterminée lors dun d'accélération ou de décélération avec des
vaeurs supérieures ou égales a celles obtenues lors dun cycle dessai.

2.2. Erreur admissible dansle cacul de l'inertie totale

Les méthodes d'essal et de calcul doivent permettre de déterminer l'inertie totde | avec une
erreur relative >PIC FILE="T0049097">

3. PRESCRIPTIONS

3.1. Lamase de l'inertie totale smulée | doit demeurer laméme que la vaeur théorique de
l'inertie équivaente (voir le point 5.1 de I'annexe 111), dans les limites suivantes: 3.1.1. plusou
moins 5 % de lavaeur théorique pour chague vaeur instantanée,

3.1.2. plus ou moins 2 % de la vaeur théorique pour la vaeur moyenne calculée pour chaque
opération du cycle.

3.2. Leslimites spécifiées au point 3.1.1 sont portées a plus ou moins 50 % pendant une
seconde lors de lamise en vitesse et, pour |es véhicules a boite de vitesses manuelle, pendant
deux secondes au cours des changements de vitesse,

4. PROCEDURE DE CONTROLE

4.1. Le contrble est exécuté au cours de chaque pendant toute la durée du cycle défini au
point 2.1 del'annexe 1.

4.2. Toutefois, Sil et satisfait aux dispositions du point 3 avec des accé érations instantanées
qui sont au moinstrois fois supérieures ou inférieures aux vaeurs obtenues lors des

opérations du cycle théorique, e contréle prescrit ci-avant n'est pas nécessaire.

5.NOTE TECHNIQUE

Commentaires sur |'daboration des équations de travail 5.1. Equilibre des forces sur route:
>PIC FILE="T0049098">

5.2. Equilibre des forces sur banc ainerties simulées mécaniquement: >PIC FILE=
"T0049099">

5.3. Equilibre des forces sur banc ainerties simulées non mécaniquement: >PIC FILE=
"T0049100">

>PIC FILE="T0049101">

Appendice 5 DESCRIPTION DES SYSTEMES DE PRELEVEMENT DE GAZ



D'ECHAPPEMENT

1. INTRODUCTION

1.1 Il'y aplusieurs types de digpositifs de pré évement permettant de satisfaire aux
prescriptions énoncées au point 4.2 de I'annexe 111. Les dispositifs décrits dans les points 3.1,
3.2 et 3.3 seront considérés comme acceptables sils satisfont aux critéres essentiels
sappliquant au principe de la dilution varigble.

1.2. Lelaboratoire doit mentionner, dans sa communication, le mode de préévement utilisé
pour fare l'essal.

2. CRITERES APPLICABLES AU SYSTEME A DILUTION VARIABLE DE MESURE
DESEMISSIONS DE GAZ D'ECHAPPEMENT

2.1. Domaine d'gpplication

Spécifier les caractéristiques de fonctionnement d'un systéme de prélévement des gaz
d'échappement destiné a étre employé pour mesurer les émissions massques rédlles
d'échappement d'un véhicule conformément aux dispositions de la présente directive.

Le principe du prdevement a dilution variable pour la mesure des émissions massiques exige
que trois conditions soient remplies: 2.1.1. Les gaz d'échappement du véhicule doivent ére
dilués de fagon continue avec I'air ambiant dans des conditions déterminées.

2.1.2. Levolume totd du méange de gaz d'échappement et d'air de dilution doit &re mesuré
avec préecison.

2.1.3. Un échantillon de proportion constante de gaz d'échappement dilués et dair de dilution
doit étre recuelli pour andyse.

L es émissions gazeuses massiques sont déterminées d'apres les concentrations de I'échantillon
proportionnd et le volume tota mesuré pendant I'essai. Les concentrations de I'échantillon
sont corrigées en fonction de la teneur en polluants de I'air ambiant.

Pour les véhicules a moteur a dlumage par compression, on détermine en outre les émissions
de particules.

2.2. Résumé technique

Lafigure 111/5/2.2 donne le schéma de principe du systeme de prdevement. 2.2.1. Lesgaz
d'échappement du véhicule doivent étre dilués avec une quantité suffisante d'air ambiant pour
empécher une condensation de |'eau dans le systéme de prélévement et de mesure.

2.2.2. Le systéme de pré evement des gaz d'échappement doit permettre de mesurer les
concentrations volumétriques moyennes des composants CO2, CO, HC et NOx, ainsg que,
dans le cas des véhicules a moteur a alumage par compression, les émissons de particules,
contenues dans les gaz d'échappement émis au cours du cycle dessa du véhicule.

2.2.3. Lemélange dair et de gaz d'échappement doit &re homogene au droit de la sonde de
prélévement (voir point 2.3.1.2).

2.2.4. La sonde doit prélever un échantillon représentatif des gaz d'échappement dilués.
2.2.5. Le systéme doit permettre de mesurer le volume total de gaz d'échappement dilués du
véhicule essayé.

>PIC FILE="T0049102">

2.2.6. L'appareillage de prélévement doit étre éanche aux gaz. La conception du systeme de
préévement adilution variable et les matériaux dont il est congtitué doivent ére tels quils
n'affectent pas la concentration des polluants dans les gaz d'échappement dilués. S 1'un des
ééments de I'appareillage (échangeur de chaleur, séparateur a cyclone, ventilateur, etc.)
modifie la concentration de I'un quel conque des polluants dans les gaz dilués et que ce défaut
ne peut pas ére corrigé, on doit préever I'échantillon de ce polluant en amont de cet éément.
2.2.7. S le véhicule essayé a un systéme d'échappement a plusieurs sorties, les tuyaux de
raccordement doivent ére reliés entre eux par un collecteur ingtallé auss pres que possible du



véhicule

2.2.8. Les échantillons de gaz sont recueillis dans les sacs de pré evement d'une capacité
suffisante pour ne pas géner I'écoulement des gaz pendant la période de pré évement. Ces sacs
doivent étre congtitués de matériaux n'affectant pas les concentrations de gaz polluants (voir
point 2.3.4.4).

2.2.9. Le systeéme a dilution variable doit &re congu de maniére a permettre de prélever les
gaz d'échappement sans modifier de maniere sensible la contrepression ala sortie du tuyau
d'échappement (voir point 2.3.1.1).

2.3. Spécifications particulieres 2.3.1. Appareillage de collecte et de dilution des gaz
d'échappement 2.3.1.1. Le tuyau de raccordement entre la ou les sorties d'échappement du
véhicule et de la chambre de mélange doit &tre auss court que possible ; danstousles cas, il

ne doit pas. - modifier lapresson satique alaou aux sorties d'échappement du véhicule

d'essal £ 0,75 kPaa 50 km/h ou de plus de + 1,25 kPa sur toute la durée de I'essai, par rapport
aux pressions statiques enregistrées lorsgue rien n'est raccordé aux sorties d'échappement du
véhicule. La pression doit é&re mesurée dans le tuyau de sortie d'échappement ou dans une
rallonge ayant le méme diametre, auss pres que possible de I'extrémité du tuyau,

- modifier ou changer la nature du gaz d'échappement.

2.3.1.2. Il doit étre prévu une chambre de méange dans lagudlle les gaz d'échappement du
véhicule & I'air de dilution sont méangés de maniére a former un méange homogéne au point
de sortie de la chambre,

L'homogeénété du méange dans une coupe transversae quel congue au niveau de la sonde de
prélévement ne doit pas sécarter de plus de + 2 % de la vaeur moyenne obtenue en au moins
cing points situés ades intervales égaux sur le diamétre delaveine de gaz. Lapresson a
I'intérieur de la chambre de méange ne doit pas sécarter de plus de + 0,25 kPade lapression
amosphérique pour minimiser les effets sur les conditions ala sortie d'‘échappement et pour
limiter la chute de pression dans I'appareil de conditionnement de I'air de dilution, Sil existe.

2.3.2. Digpogtif d'aspiration/dispositif de mesure du volume

Ce dispogtif peut avoir une gamme de vitesses fixes afin davoir un débit suffisant pour
empécher |a condensation de I'eau. On obtient en général ce résultat en maintenant dansle sac
de prélévement des gaz d'échappement dilués avec une concentration en CO2 inférieure a3 %
en volume.

2.3.3. Mesure de volume 2.3.3.1. Le dispositif de mesure du volume doit garder sa précision
d'éaonnage a+ 2 % dans toutes les conditions de fonctionnement. Si ce dispositif ne peut pas
compenser les variations de température du mélange gaz d'échagppement-air de dilution au
point de mesure, on doit utiliser un échangeur de chaeur pour maintenir latempérature a+ 6

K de latempérature de fonctionnement prévue. Au besoin, on peut utiliser un séparateur a
cyclone pour protéger le dispositif de mesure du volume.

2.3.3.2. Un capteur de température doit étre ingtallé immédiatement en amont du dispostif de
mesure du volume. Ce capteur de température doit avoir une précison et une justessede + 1
K et un temps de réponse de 0,1 s a62 % d'une variation de température donnée (vaeur
mesurée dans de I'huile de slicone).

2.3.3.3. Les mesures de pression doivent avoir une précision et une justesse de + 0,4 kPa
pendant |'essal.

2.3.3.4. Ladéermination de la pression par rapport ala pression atmosphérique seffectue en
amont &, 9 nécessaire, en ava du dispositif de mesure du volume.



2.3.4. Prdévement des gaz 2.3.4.1. Gaz d'échappement dilués 2.3.4.1.1. L'échantillon de gaz
d'échappement dilués est prélevé en amont du dispositif d'aspiration mais en aval des
appareils de conditionnement (Sils exigtent).

2.3.4.1.2. Le débit ne doit pas sécarter de plus de + 2 % de la moyenne.

2.34.1.3. Le débit du prdevement doit &re au minimum de 5 I/min et ne doit pas dépasser 0,2
% du débit des gaz d'échappement dilués.

2.34.1.4. Une limite équivaente doit Sgppliquer & un systéme de prdévement a masse
congtante.

2.3.4.2. Air dedilution 2.3.4.2.1. On effectue un préévement dair de dilution a un débit
condant, a proximité de I'air ambiant (en avd du filtre, 5 le dispositif en posséde un).
2.34.2.2. Le gaz ne doit pas étre contaminé par les gaz d'échappement provenant de lazone
de méange.

2.3.4.2.3. Le débit du prdevement de I'air de dilution doit ére comparable a celui des gaz
d'échappement dilués.

2.3.4.3. Opérations de prélevement 2.3.4.3.1. Les matériaux utilisés pour les opérations de
prélévement doivent étre tels qu'ils ne modifient pas la concentration des polluants.

2.3.4.3.2. On peut utiliser desfiltres pour extraire les particules solides de I' échantillon.
2.3.4.3.3. Des pompes sont nécessaires pour acheminer I'échantillon versle ou les sacs de
prélévement.

2.3.4.3.4. Des régulateurs de débit et des debitmetres sont nécessaires pour obtenir les débits
requis pour le préévement.

2.3.4.3.5. Des raccords étanches au gaz a verrouillage rapide peuvent ére employés entre les
vannes atrois voies et les sacs de prélévement, les raccords sobturant automatiquement du
coté du sac. D'autres systémes peuvent étre utilisés pour acheminer les échantillons jusqu'a
I'analyseur (robinets d'arrét atrois voies par exemple).

2.3.4.3.6. Les différentes vannes employées pour diriger les gaz de pré evement seront
réglables et a action rapide.

2.3.4.4. Stockage de I'échantillon

Les échantillons de gaz seront recuelllis dans des sacs de préévement d'une capacité
suffisante pour ne pas réduire le déit du préévement. IIs doivent étre congtitués dun
matériau tel quil ne modifie pas la concentration de gaz polluants de synthése de plus de + 2
% gpres 20 min.,

2.4. Appareillage de préévement complémentaire pour I'essai des véhicules amoteur a
allumage par compression 2.4.1. A la différence de laméthode de prélévement des gaz dans le
cas de véhicules a moteur a allumage commandeé, les points de prélevement des échantillons
d'hydrocarbures et de particules se trouvent dans un tunnel de dilution.

2.4.2. Afin de réduire les pertes thermiques des gaz d'échappement entre le moment oul ils
quittent e tuyau de sortie du pot d'échappement et celui ou ils entrent dansle tunnel de
dilution, la conduite utilisée a cette fin ne peut avoir une longueur supérieurea3,6 m (6,1 mg



elle est isolée thermiquement). Son diametre intérieur ne peut dépasser 105 mm.
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2.4.3. Des conditions d'écoulement turbulentes (hnombre de Reynolds supérieur ou égd a4
000) doivent régner dans le tunnel de dilution, qui consiste en un tube droit rédise en un
matériau conducteur de I'dectricité, de fagon a assurer I'homogénéité des gaz d'échappement
dilués aux points de préevement, aing que le préevement d'échantillons de gaz et de
particules représentatifs. Le tunnel de dilution doit avoir un diamétre d'au moins 200 mm. Le
systeme doit étre raccordé alaterre.

2.4.4. Le systeme de préevement d'échantillons se compose d'une sonde de prélévement dans
le tunnd de dilution et de deux filtres digposes en série. Des vannes a action rapide sont
disposées en aval et en amont desfiltres, dans la direction du flux.

Laconfiguration de la sonde de prélevement doit ére celle indiquée alafigure 111/5/2.4.4.
2.4.5. La sonde de prdévement des particules doit répondre aux conditions suivantes:

Elle doit &re ingalée a proximité de I'axe du tunndl, aenviron 10 diamétres du tunnel en ava
du flux a partir de I'entrée des gaz d'échappement, et doit avoir un diametre intérieur d'au
moins 12 mm.

Ladistance entre la pointe de la sonde de pré evement et e porte-filtre doit ére égde aau
moins 5 fois le diamétre de la sonde, sans toutefois dépasser 1 020 mm.

2.4.6. L'unité de mesure du flux de gaz d'essai se compose de pompes, de régulateurs de débit
et de débitmétres.

2.4.7. Le systéme de prélévement d'hydrocarbures se compose d'une sonde, d'une conduite,
dun filtre et d'une pompe de pré évement chauffés.

La sonde de préévement doit ére mise en place alaméme distance de I'orifice d'entrée des
gaz d'échappement que la sonde de préevement des particules, de fagon a éviter une influence
réciproque des préevements. Elle doit avoir un diamétre intérieur d'au moins 4 mm.

2.4.8. Tous les déments chauffés doivent ére maintenus, par le systéme de chauffage, aune
température de 463 K (190 °C) + 10 K.

2.4.9. S une compensation des variations de débit n'est pas possible, on doit prévoir un
échangeur de chaeur et un dispositif de régulation des températures ayant les caractéristiques
spécifiées au point 2.3.3.1 pour garantir la constance du débit dans le systéme et, de cefait, la
proportionnalité du débit de prélévement.

3. DESCRIPTION DES SYSTEMES

3.1. Systeme a dilution variable a pompe volumétrique (systéme PDP-CVS) (figure 111/5/3.1)
3.1.1. Le systéme de prélévement a volume congtant a pompe volumétrique (PDP-CVS)
satifait aux conditions formulées dans la présente annexe en déterminant le débit de gaz
passant par la pompe a température et pression constantes. Pour mesurer le volume total, on
compte le nombre de tours accomplis par la pompe volumétrique, précédemment éaonnée.
On obtient I'échantillon proportionnel en opérant un préévement a débit constant, aumoyen
d'une pompe, d'un débitmetre et d'une vanne de réglage du débit.

3.1.2. Lafigure 111/5/3.1 donne le schéma de principe dun tel systéme de prélévement. Etant
donné que les réaultats justes peuvent étre obtenus avec des configurations diverses, il n'est
pas obligatoire que I'ingdlation soit rigoureusement conforme au schéma. On pourra utiliser
des déments additionnels tels qugppareils, vannes, solénoides et interrupteurs, en vue
d'obtenir desinformations supplémentaires et de coordonner les fonctions des déments
composant I'ingtdlation.

3.1.3. L'appareillage de collecte comprend: 3.1.3.1. un filtre (D) pour I'air de dilution, qui peut
étre préchauffé s nécessaire. Cefiltre est congtitué d'une couche de charbon actif entre deux
couches de papier ; il sert aabaisser et a sabiliser la concentration des hydrocarbures



d'émissons ambiantes dans'air de dilution;

3.1.3.2. une chambre de mélange (M) dans laquelle les gaz d'échappement et I'air sont
méangés de maniere homogene;
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3.1.3.3. un échangeur de chdeur (H) d'une capacité suffisante pour maintenir pendant toute la
durée de I'essai latempérature du mélange air/gaz d'échappement, mesurée juste en amont de
lapompe volumétrique, a+ 6 K de lavaleur prévue. Ce dispostif ne doit pas modifier la
teneur en polluants des gaz dilués prédevés en avd pour 'andyse;

3.1.3.4. un dispostif de régulation de température (TC) utilisé pour préchauffer I'échangeur de
chaeur avant I'essal et pour maintenir satempérature pendant I'essal a+ 6 K de latempérature
prévue

3.1.3.5. une pompe volumétrique (PDP) produisant un débit volumique constant de mélange
air/gaz d'échagppement. La pompe doit avoir une capacité suffisante pour empécher une
condensation de I'eau dans I'appareillage dans toutes les conditions pouvant étre rencontrées
lors d'un essai. A cette fin on utilise en général une pompe volumétrique ayant une capacité:
3.1.3.5.1. double du débit maxima de gaz d'échappement engendré par les phases
d'accélération du cycle d'essai

ou

3.1.3.5.2. suffisante pour que la concentration de CO2 dans le sac de préévement de gaz
dilués soit maintenue en dessous de 3 % en volume,

3.1.3.6. un capteur de température (T1) (précision et justesse + 1 K) monté immédiatement en
amont de la pompe volumétrique. Ce capteur doit permettre de controler de maniere continue
latempérature du méange dilué de gaz d'échappement pendant I'essai;

3.1.3.7. un manometre (G1) (précision et justesse + 0,4 kPa) monté juste en amont de la
pompe volumétrique, et servant aenregigtrer la différence de pression entre le méange de gaz
et l'ar ambiant;

3.1.3.8. un autre manometre (G2) (précision et justesse + 0,4 kPa) monté de maniere a
permettre d'enregistrer I'écart de pression entre |'entrée et la sortie de la pompe;

3.1.3.9. deux sondes de prélévement (S1 et S2) permettant de préever des échantillons
congtants de I'air de dilution et du méange dilué gaz d'échappement/air;

3.1.3.10. unfiltre (F) servant a extraire les particules solides des gaz prélevés pour I'anayse;
3.1.3.11. des pompes (P) servant a prélever un débit constant d'air de dilution ains que de
méange dilué gaz d'échappement/air pendant I'essai;

3.1.3.12. desrégulateurs de débit (N) servant a maintenir constant le débit du prélévement de
gaz au cours de I'essai par les sondes de préevement Sl et S2 ; ce débit doit éretd qualafin
de l'essa on digpose d'échantillons de dimension suffisante pour I'andyse (+ 10 I/min);

3.1.3.13. des débitmetres (FL) pour le réglage et le contrdle du débit des prélévements de gaz
au cours de I'essa;

3.1.3.14. desvannes a action rapide (V) servant adiriger le débit constant d'échantillons de
gaz soit vers les sacs de préévement, soit vers l'atmosphére;

3.1.3.15. des raccords étanches aux gaz a verrouillage rapide (Q1) interca és entre les vannes
aaction rapide et les sacs de prélévement. Le raccord doit Sobturer automatiquement du coté
sac. D'autres méthodes pour acheminer |'échantillon jusqu'al'analyseur peuvent étre utilisées
(robinets d'arrét atrois voies, par exemple);

3.1.3.16. des sacs (B) pour la collecte des échantillons de gaz d'échappement dilués et dair de
dilution pendant I'essai. |ls doivent avoir une capacité suffisante pour ne pas réduire le débit

de préevement. IIs doivent ére faits dun matériau qui ninflue ni sur les mesures dles-

mémes, ni sur la composition chimique des échantillons de gaz (films composites de
polyéthyléne-polyamide, ou de polyhydrocarbures fluorés par exemple);



3.1.3.17. un compteur numérique (C) servant aenregistrer le nombre de tours accomplis par la
pompe volumétrique au cours de I'essal.

3.1.4. Appareillage additionnd pour I'essai des véhicules a moteur a alumage par
compression

Pour I'essai des véhicules a moteur a allumage par compression conformément auix
prescriptions des points 4.3.1.1 et 4.3.2 de l'annexe |11, on doit utiliser les gppareils
additionnels encadrés par un pointillé danslafigure 111/5/3.1: >PIC FILE="T0049105">
Tous les déments chauffés doivent ére maintenus a une température de 463 K (190 °C) + 10
K.

Systéme de prélévement d'échantillons pour la mesure des particules. >PIC FILE=
"T0049106">

3.2. Systéme de dilution atube de Venturi a écoulement critique (systeéme CFV-CVS) (figure
111/5/3.2) 3.2.1. L'utilisation d'un tube de Venturi a écoulement critique dans le cadre de la
procédure de prélévement a volume congtant est une application des principes de la
mécanique des fluides dans |es conditions d'écoulement critique. Le débit du mélange variable
dar de dilution et de gaz d'échappement est maintenu a une vitesse sonique qui est
directement proportionnelle alaracine carrée de latempérature des gaz. Le débit est controlé,
cdculé e intégré de maniere continue pendant tout I'essai. L'emploi d'un tube de Venturi
additionnel pour le prélévement garantit la proportionnaité des échantillons gazeux. Comme
lapresson aind que latempérature sont égales aux entrées des deux tubes de Venturi, le
volume de gaz prélevé est proportionnd au volume total de mélange de gaz d'échappement
dilués produit, et le systéme remplit donc les conditions énoncées a la présente annexe.

3.2.2. Lafigure 111/5/3.2 donne le schéma de principe dun tel systéme de prélévement. Etant
donné que des résultats justes peuvent étre obtenus avec des configurations diverses, il n'est
pas obligatoire que l'ingtalation soit rigoureusement conforme au schéma. On pourra utiliser
des déments additionnels tels qu'gppareils, vannes, solénoides et interrupteurs, en vue
d'obtenir des informations supplémentaires et de coordonner les fonctions des déments
composant l'ingdlation.

3.2.3. L'appareillage de collecte comprend: 3.2.3.1. un filtre (D) pour I'air de dilution, qui peut
étre préchauffé s nécessaire. Ce filtre et constitué d'une couche de charbon entre deux
couches de papier ; il sert aabaisser et a stabiliser la concentration des hydrocarbures
d'émissons ambiantes dans|'air de dilution;

3.2.3.2. une chambre de mélange (M) dans laquelle les gaz d'échappement et I'air sont
méangés de maniere homogene;

3.2.3.3. un fparateur acyclone (CS) servant a extraire toutes les particules;

3.2.3.4. deux sondes de prélévement (S1 et S2) permettant de prélever des échantillons d'air
de dilution et de gaz d'échappement dilués;

3.2.3.5. un Venturi de préévement (SV) a écoulement critique permettant de préever des
échantillons proportionnels de gaz d'échappement dilués ala sonde de prélevement S2;
3.2.3.6. un filtre (F) servant a extraire les particules solides des gaz prélevés pour I'analyse;
3.2.3.7. des pompes (P) servant arecuellir une partie de I'air et des gaz d'échappement dilués
dans des sacs au cours de I'essai;

3.2.3.8. un régulateur de debit (N) servant amaintenir constant le débit du préévement de gaz
effectué au cours de I'essai par la sonde de prélevement S1. Ce débit doit é&retd qualafin de
I'essal on digpose d'échantillons de dimension suffisante pour I'andyse (+ 10 I/min);

3.2.3.9. un amortisseur (PS) dans la conduite de préévement;

>PIC FILE= "T0049107">



3.2.3.10. des déhitmetres (FL) pour le réglage et le contrdle du débit des pré evements de gaz
au cours de l'essai;

3.2.3.11. des vannes a action rapide (V) servant adiriger le débit constant d'échantillons de
gaz soit vers les sacs de pré evement, soit vers l'amosphere;

3.2.3.12. desraccords étanches aux gaz a verrouillage rapide (Q) intercaés entre les vannes a
action rapide et les sacs de préévement. Le raccord doit sobturer automatiquement du coté
sac. D'autres méthodes pour acheminer I'échantillon jusqu'a l'anadyseur peuvent étre utilisées
(robinets d'arrét atrois voies par exemple);

3.2.3.13. des sacs (B) pour la collecte des échantillons de gaz d'échappement dilués et dair de
dilution pendant I'essai. 1ls doivent ére faits dun matériau qui ninflue N sur les mesures
ellessmémes, ni sur lacomposition chimique des échantillons de gaz (films composites de
polyéthyléne-polyamide, ou de polyhydrocarbures fluorés par exemple);

3.2.3.14. un manomeétre (G) qui doit avoir une justesse et une précison de + 0,4 kPg;
3.2.3.15. un capteur de température (T) qui doit avoir une justesse et une précisonde+ 1K et
un temps de réponse de 0,1 s a 62 % d'une variation de température donnée (valeur mesurée
dans de I'huile de slicone);

3.2.3.16. un tube de Venturi a écoulement critique de mesure (Mv) servant amesurer le débit
volumique de gaz d'échappement dilués,

3.2.3.17. un ventilateur (BL) d'une capacité suffisante pour aspirer le volume total de gaz
d'échappement dilués;

3.2.3.18. le systeme de préévement CFV-CV S doit avoir une capacité suffisante pour
empécher une condensation de |'eau dans I'appareillage dans toutes | es conditions pouvant étre
rencontrées lors d'un essai. A cette fin, on utilise en général un ventilateur (BL) ayant une
capacité: 3.2.3.18.1. double du débit maximal de gaz d'échappement engendré par les phases
d'accélération du cycle d'essai

ou

3.2.3.18.2. asuffisante pour que la concentration de CO2 dans |e sac de prélévement des gaz
d'échappement dilués soit maintenue en dessous de 3 % en volume,

3.24. Appareillage additionnel pour I'essal des véhicules a moteur a alumage par
compression

Pour I'essal des véhicules amoteur a allumage par compression conformément aux
prescriptions des points 4.3.1.1 et 4.3.2 de I'annexe 111, on doit utiliser les appareils
additionnels encadrés par un pointillé dans lafigure 111/5/3.2: >PIC FILE="T0049108">
Tous les ééments chauffés doivent étre maintenus a une température de 463 K (190 °C) + 10
K.

S une compensation des variations de débit n'est pas possible, on doit prévoir un échangeur
de chaleur (H) et un dispositif de régulation de température (TC) ayant les caractéritiques
spécifiées au point 2.2.3, pour garantir la constance du débit atraversle tube de Venturi (MV)
et de cefait la proportionndité du débit passant par S3.

Systéme de prélévement d'échantillons pour la mesure des particules. >PIC FILE=
"T0049109">

>PIC FILE="T0049110">

3.3. Systéme adilution variable avec maintien d'un débit constant et mesuré par organe
déprimogéne (systéme CVO-CVS) (figure 111/5/3.3) (seulement pour les véhicules équipés de
moteur a alumage commandé) 3.3.1. L'appareillage de collecte comprend: 3.3.1.1. un tuyau



de préevement raccordant |e tuyau d'échappement du véhicule al'appareillage de collecte
proprement dit;

3.3.1.2. un dispostif de préévement comprenant une pompe servant a aspirer un méange
dilué de gaz d'échappement et dair;

3.3.1.3. une chambre de mélange (M) dans laguelle les gaz d'échappement et I'air sont
méangés de maniere homogene,

3.3.1.4. un échangeur de chadeur (H), dune capacité suffisante pour maintenir pendant toute la
durée de |'essai latempérature du mélange air/gaz d'échappement, mesurée juste en amont du
systéme de mesure de débit, a+ 6 K.

Ce digpositif ne doit pas modifier la teneur en polluants des gaz dilués préevés en ava pour
andyse.

S, pour certains polluants, cette condition n'est pas remplie, le préévement de I'échantillon
doit se faire en amont du cyclone pour le ou les polluants considérés.

S nécessaire, on prévoit un dispositif de régulation de température (TC) pour préchauffer
I'échangeur de chaleur avant I'essai et pour maintenir satempérature pendant I'essai a+ 6 K de
latempérature prévue;

3.3.1.5. deux sondes (S1 et S2) permettant de recuellir les échantillons par l'intermédiaire de
pompes (P), de débitmétres (FL) e, S nécessaire, defiltres (F) pour extraire les particules
solides des gaz utilisés pour I'andyse;

3.3.1.6. une pompe pour l'air de dilution et une autre pour le méange dilué de gaz;

3.3.1.7. un dispositif de mesure du volume par organe déprimogene;

3.3.1.8. un capteur de température (T1) (précision et justesse + 1 K) monté juste en amont du
dispositif de mesure du volume. Ce capteur doit permettre de contrbler de maniére continue la
température du méange dilué de gaz d'échappement pendant I'essai;

3.3.1.9. un manomeétre (G1) (précision et justesse + 0,4 kPa) monté juste en amont du
dispostif de mesure du volume, et servant aenregistrer la différence de pression entre le
méange de gaz et I'air ambiant;

3.3.1.10. un autre manomeétre (G2) (précision et justesse + 0,4 kPa) monté de maniére a
permettre d'enregistrer I'écart de pression entre I'entrée et la sortie de I'organe déprimogéne;
3.3.1.11. desrégulateurs de débit (N) servant amaintenir constant le débit du prélévement de
gaz au cours de I'essal par les sondes de prélévement S1 et 2. Ce débit doit &retd qualafin
de chague on dispose d'échantillons de dimension suffisante pour I'anayse (+ 10 I/min);
3.3.1.12. des débitmétres (FL) pour le réglage et e contrdle de la constance du débit des
prélévements de gaz au cours de I'essai;

3.3.1.13. desvannes a action rapide (V) servant adiriger le débit constant d'échantillons de
gaz, soit vers les sacs de prélévement, soit vers I'atmosphere;

3.3.1.14. desraccords étanches aux gaz a verrouillage rapide (QL) intercalés entre les vannes
aaction rapide et les sacs de prélévement. Le raccord doit Sobturer automatiquement du coté
sac. D'autres méthodes pour acheminer I'échantillon jusqu'al'andyseur peuvent étre utilisées
(robinets darrét atrois voies, par exemple);

>PIC FILE="T0049111">

3.3.1.15. des sacs (B) pour la collecte des échantillons de gaz d'échappement dilués et dair de
dilution pendant I'essai. 1ls doivent avoir une capacité suffisante pour ne pas réduire le débit

de prédévement. IIs doivent étre faits dun matériau qui ninflue ni sur les mesures eles-

mémes, ni sur la. composition chimique des échantillons de gaz (films composites de
polyéthylene-polyamide ou polyhydrocarbures fluorés, par exemple).



Appendice 6 METHODE D'ETALONNAGE DE L'APPAREILLAGE

1. ETABLISSEMENT DE LA COURBE D'ETALONNAGE DE L'ANALY SEUR

1.1. Chague gamme de mesure normaement utilisée doit étre éa onnée conformément aux
prescriptions du point 4.3.3 de I'annexe 111, par la méthode définie ci-aprés.

1.2. On détermine la courbe d'éa onnage sur cing points au moins d'étaonnage, dont
I'espacement doit &re auss uniforme que possible. La concentration nominae du gaz
d'éaonnage ala plus forte concentration doit ére au moins égale 280 % de la pleine échelle.
1.3. La courbe d'éaonnage est calculée par laméthode des «moindres carrés». Si le
polyndme résultant est d'un degré supérieur a 3, le nombre de points d'éta onnage doit étre au
moins égal au degré de ce polyndéme plus 2.

1.4. La courbe d'édonnage ne doit pas sécarter de plus de 2 % de lavaleur nominae de
chague gaz d'étaonnage.

1.5. Tracé de la courbe d'étalonnage

Le tracé de la courbe d'étaonnage et des points d'éa onnage permet de vérifier la bonne
exécution de |'é&aonnage. Les différents paramétres caractéristiques de I'anayseur doivent
éreindiqués, notamment: - I'échelle,

- lasengbilité,

- le zéro,

- ladate de I'éaonnage.

1.6. D'autres techniques (utilisation d'un cal culateur, commutation de gamme éectronique,

efc.) peuvent étre appliquées, sil est démontré ala satisfaction du service technique qudles
offrent une précison équivdente.

1.7. Vérificaion de la courbe déaonnage 1.7.1. Chague gamme de mesure norma ement
utilisée doit étre vérifiée avant chague analyse conformément aux prescriptions ci- apres.

1.7.2. On vérifie'é&aonnage en utilisant un gaz de mise a z&ro et un gaz d'éaonnage dont la
vaeur nominale est comprise entre 80 et 95 % de lavaleur quel'on est censé analyser.

1.7.3. S, pour les deux points considérés, I'écart entre la valeur théorique et celle obtenue au
moment de la vérification n'est pas supérieur a+ 5 % de lapleine échelle, on peut réguster les
paramétres de réglage. Dans le cas contraire, on doit refaire une courbe d'éaonnage
conformément au point 1 du présent appendice.

1.7.4. Aprésl'essal, le gaz de mise a zéro et le méme gaz d'éta onnage sont utilisés pour un
nouveau contréle. L'analyse est consdérée comme valable s I'écart entre les deux mesures est
inférieur a2 %.

2. CONTROLE DU DETECTEUR A IONISATION DE FLAMME : REPONSE AUX
HYDROCARBURES

2.1. Optimisation de la réponse du détecteur

Le déecteur doit étre réglé selon lesingtructions fournies par |e fabricant. Pour optimiser la
réponse dans la gamme de détection la plus courante, on utilisera un méange propane-air.
2.2. Etdlonnage de I'analyseur d'hydrocarbures

L'andyseur sera édonné au moyen d'un méange propane-air et del'air synthétique purifié.
Voir le point 4.5.2 de I'annexe I11 (gaz d'éaonnage).

Etablir la courbe d'éta onnage comme indiqué aux points 1.1 & 1.5 du présent appendice.
2.3. Facteurs de réponse pour les différents hydrocarbures et limites recommandées

Le facteur de réponse (Rf) pour un hydrocarbure déterminé sexprime par le rapport entre
I'indication C1 donnée par le détecteur et la concentration du gaz d'éa onnage exprimée en



ppm de C1.

La concentration du gaz d'essai doit étre suffisante pour donner une réponse correspondant a
environ 80 % de la déviation totale, pour lagamme de sensibilité choisie. La concentration
doit étre connue a+ 2 % pres par rgpport a un éaon gravimétrique exprime en volume.

En outre, les boutellles de gaz doivent étre conditionnées pendant 24 heures entre 293 et 303
K (20 et 30 °C) avant de commencer la vérification.

Les facteurs de réponse sont détermineés lors de lamise en service de I'anayseur et ades
intervales correspondant aux opérations dentretien principales. Les gaz dessal autiliser et les
facteurs de réponse recommandés sont les suivants. >PIC FILE= "T0049112">

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

2.4. Controle de l'interférence de I'oxygene et limites recommandées

Le facteur de réponse devra étre déterminé comme décrit dans le point 2.3. Le gaz a utiliser et
lagamme du facteur de réponse sont: >PIC FILE="T0049113">

3. ESSAI D'EFFICACITE DU CONVERTISSEUR DE NOx

L 'efficacité du convertisseur utilisé pour la conversion de NO2 en NO doit étre contrél ée.

Ce controle peut seffectuer avec un ozoniseur conformément au montage d'essal présenté ala
figure 111/6/3 et ala procédure décrite ci-apres. 3.1. On éadonne 'andyseur sur lagammela
plus couramment utilisée conformément aux ingructions du fabricant avec des gaz de mise a
Zéro et d'étaonnage (ce dernier doit avoir une teneur en NO correspondant a 80 % environ de
lapleine échelle, et la concentration de NO2 dans le mélange de gaz doit &re inférieurea s %
de la concentration de NO. On doit régler I'analyseur de NOx, sur le mode NO), detelle
maniére que le gaz d'éa onnage ne passe pas dans |e convertisseur. On enregistre la
concentration affichée.

3.2. Par unraccord en T, on goute de maniére continue de I'oxygéne ou de l'air synthétique au
courant de gaz jusqu'a ce que la concentration affichée soit d'environ 10 % inférieure ala
concentration d'éta onnage affichée telle qudle est spécifiée au point 3.1. On enregistre la
concentration affichée (€). L'ozoniseur doit demeurer hors fonction pendant toute cette
opération.

3.3. On met dors I'ozoniseur en fonction de maniere a produire suffisamment d'ozone pour
faire tomber la concentration de NO a20 % (valeur minimae 10 %) de la concentration
d'étalonnage spécifiée au point 3.1. On enregistre la concentration affichée (d).

3.4. On commute aors I'analyseur sur le mode NOX, et le méange de gaz (congtitué de NO,
NO2, O2 et N2) traverse désormais le convertisseur. On enregistre la concentration affichée
G

3.5. On met ensuite I'ozoniseur hors fonction. Le méange de gaz défini au point 3.2 traverse
le convertisseur puis passe dans |e détecteur. On enregistre la concentration affichée (b).

3.6. L'ozoniseur éant toujours hors fonction, on coupe auss I'arrivée doxygene ou dair
synthéique. Lavaeur de NOx affichée par I'analyseur ne doit pas dors étre supérieure de
plusde 5 % alavaeur spécifiée au point 3.1.

3.7. L'efficacité du convertisseur de NOx est calculée comme suit: >PIC FILE="T0049114">
>PIC FILE="T0049115"> 3.8. Lavaeur aing obtenue ne doit pas étre inféieure a 95 %.
3.9. Le controle de I'efficacité doit ére fait au moins une fois par semaine.

4. ETALONNAGE DU SYSTEME DE PRELEVEMENT A VOLUME CONSTANT
(SYSTEME CVS)

4.1. On édonnele systéme CV S en utilisant un débitmetre précis et un dispostif limitant le
débit. On mesure le débit dans le systéme a diverses valeurs de pression, aind queles
paramétres de réglage du systéme, puis on détermine larelation de ces derniers avec les
débits. 4.1.1. Le débitmetre utilisé peut étre de diverstypes : tube de Venturi é&aonné,



débitmetre laminaire ou débitmétre a turbine éaonné, par exemple, a condition quil sagisse
d'un gpparell de mesure dynamique, et qui puisse en outre satisfaire aux prescriptions des
points 4.2.2 et 4.2.3 de I'annexe l11.

4.1.2. On trouvera dans les sections qui suivent une description de méthodes applicables pour
I'étal onnage des appareils de préevement PDP et CFV, basées sur I'emploi d'un débitmetre
laminaire offrant la précison voulue, avec une vérification Satistique de lavdidité de
I'étalonnage.

4.2. Etalonnage de la pompe volumétrique (PDP) 4.2.1. La procédure d'étal onnage définie ci-
apres decrit I'appareillage, la configuration d'essal et les divers parametres a mesurer pour la
détermination du débit de la pompe du systeme CV'S. Tous les paramétres intéressent le
débitmetre qui est raccordé en série ala pompe. On peut aors tracer la courbe du débit calculé
(exprimé en m3/mn al'entrée de la pompe, a pression et température absolues), rapporté a une
fonction de corrdation correspondant a une combinaison donnée de parametres de la pompe.
L 'équation linéaire exprimant la relation entre le débit de la pompe et lafonction de

corréation est dors déterminée. S la pompe du systeme CV S a plusieurs vitesses
d'entrainement, une opération d'étalonnage doit étre exécutée pour chaque vitesse utilisée.
4.2.2. Cette procédure d'étal onnage est basée sur lamesure des valeurs absolues des
parameétres, de la pompe et des débitmetres, qui sont en relation avec le débit en chague point.
Trois conditions doivent étre respectées pour que la précision et la continuité de la courbe
d'éaonnage soient garanties. 4.2.2.1. Ces pressions de la pompe doivent étre mesurées a des
prises sur la pompe elle-méme et non pas auix tuyauteries externes raccordées al'entrée et ala
sortie de lapompe. Les prises de pression installées au point haut et au point bas,
respectivement, de la plague frontale d'entrainement de la pompe sont Soumises aux pressions
rédles existant dans le carter de la pompe, et refletent donc les écarts de pression absolus.
4.2.2.2. Une température stable doit &re maintenue au cours de |I'éaonnage. Le débitmetre
laminaire est sengble aux variaions de latempérature d'entrée, qui causent une dispersion des
valeurs mesurées. Des variations de = 1 K de latempérature sont acceptables a conditions
qu'dles se produisent progressivement sur une période de plusieurs minutes.

4.2.2.3. Toutes les tuyauteries de raccordement entre le débitmétre et la pompe CV S doivent
étre éanches.

4.2.3. Au cours d'un de déermination des émissions d'échappement, la mesure de ces
mémes paramétres de la pompe permet al'utilisateur de calculer le débit d'apres I'équation
dédonnage. 4.2.3.1. Lafigure I11/6/4.2.3.1 du présent appendice représente un exemple de
configuration d'essai. Des variantes peuvent étre admises, a condition qu'eles soient
approuvées par I'administration qui délivre la réception comme offrant une précison
comparable. S I'on utilise I'ingtdlation décrite alafigure 111/5/3.2 de I'appendice 5, les
parameétres suivants doivent satisfaire aux tolérances indiquées. >PIC FILE="T0049116">
4.2.3.2. Unefaisrédisée la configuration représertée alafigure 111/6/4.2.3.1, régler lavanne
de réglage du débit a pleine ouverture et faire fonctionner la pompe CV'S pendant 20 mn avant
de commencer les opérations d'étal onnage.

4.2.3.3. Refermer partiellement la vanne de réglage du débit de maniéere a obtenir un
accroissement de la dépression al'entrée de la pompe (1 kPa environ) permettant de disposer
d'un minimum de six points de mesure pour I'ensemble de I'éaonnage. Laisser le syseme
atteindre son régime stabilisé pendant 3 mn et répéter les mesures.

>PIC FILE="T0049117"> 4.2.4. Analyse des réaultats 4.2.4.1. Le débit dair Qs a chague



point dessai est calculé en m3/mn (conditions normales) d'gpres les vaeurs de mesure du
débitmétre, selon laméthode prescrite par |e fabricant.

4.2.4.2. Le débit dar est dors converti en débit de la pompe Vo, exprimé en m3 par tour a
température et pression absolues a l'entrée de la pompe: >PIC FILE="T0049118">

Pour compenser I'interaction de la vitesse de rotation de la pompe, des variations de pression
de cdle-ci et du taux de glissement de la pompe, lafonction de corréation (Xo) entrela
vitesse de la pompe (n), I'écart de pression entre I'entrée et la sortie de la pompe, et la pression
absolue ala sortie de la pompe est dors calculée par laformule suivante: >PIC FILE=
"T0049119">

Do, M, A et B sont les constantes de pente et d'ordonnées a l'origine décrivant les courbes.
4.24.3. S le syseme CV S a plusieurs vitesses de fonctionnement, un éaonnage doit étre
exécuté pour chague vitesse. Les courbes d'éta onnage obtenues pour ces vitesses doivent étre
sensblement pardléles et les vaeurs dordonnée al'origine Do doivent croitre lorsque la

plage de débit de la pompe décroit.

S I'éaonnage a é&¢é bien exécuté, les vaeurs ca culées au moyen de |'équation doivent se
Stuer aplus ou moins 0,5 % de la vaeur mesurée de Vo. Les vdeurs de M devraient varier
d'une pompe al'autre. L'éa onnage doit étre exécuté lors de la mise en service de la pompe et
apres toute opération importante d'entretien.

4.3. Etalonnage du tube de Venturi & écoulement critique (CFV) 4.3.1. Pour I'éaonnage du
tube de Venturi CFV, on se base sur I'équation de débit pour un tube de Venturi & écoulement
critique: >PIC FILE="T0049120">

Le débit de gaz est fonction de la pression et de latempérature d'entrée.

La procédure d'étal onnage decrite ci- gpres donne lavaeur du coefficient d'éta onnage aux
valeurs mesurées de pression, de température et de débit dair.

4.3.2. Pour I'&d onnage de I'appareillage éectronique du tube de Venturi CFV, on suit la
procédure recommandée par le fabricant.

4.3.3. Lors des mesures nécessaires pour |'étalonnage du débit du tube de Venturi a
écoulement critique, les parametres suivants doivent satisfaire aux tolérances de précision
indiquées. >PIC FILE="T0049121">

4.34. Ingdler I'équipement conformément alafigure 111/6/4.3.4 et controler I'éanchété.
Toutes fuites exigtant entre le dispogitif de mesure du débit et le tube de Venturi a écoulement
critique affecterait gravement la précison de |'étd onnage.

>PIC FILE="T0049122"> 4.3.5. Régler la vanne de commande du débit a pleine ouverture,
mettre en marche le ventilateur et laisser le systeme atteindre son régime stabilisé. Enregistrer
les vaeurs données par tous les gppareils.

4.3.6. Faire varier le réglage de la vanne de commande du débit et exécuter au moins huit
mesures réparties dans la plage d'écoulement critique du tube de Venturi.

4.3.7. On utilise les vaeurs enregistrées lors de |'éd onnage pour déterminer les ééments ci-
apres, Le dénit dair Qs achague point d'essal est calculé d'apres les vaeurs de mesure du
débitmétre, selon laméthode prescrite par |e fabricant.

On cacule les vaeurs du coefficient d'éaonnage pour chaque point d'essai: >PIC FILE=
"T0049123">

Etablir une courbe de Kv en fonction de la pression & l'entrée du tube de Venturi. Pour un
écoulement sonique, Kv a une vaeur sensblement congtante. Lorsgue la pression décroit
(C'est-a-dire lorsgue la dépression croit), le Venturi se débloque et Kv décroit. Les variations
résultantes de Kv ne sont pas tolérables.

Pour un nombre minima de huit points dans la région critique, calculer le Kv moyen et |'écart



type.
S I'écart type dépasse 0,3 % du Kv moyen, on doit prendre des mesures pour y remédier.

Appendice 7 CONTROLE DE L'ENSEMBLE DU SYSTEME

1. Pour contréler la conformité aux prescriptions du point 4.7 de I'annexe 111, on détermine la
précison globde de I'appareillage de préévement CV S et dandyse, en introduisant une
masse connue de gaz polluant dans le systeme dors que cdlui-¢i fonctionne comme pour un
normd ; ensuite, on exécute 'analyse et on calcule la masse de polluant sdon les
formules de I'sppendice 8 de |a présente annexe, en prenant toutefois comme masse
volumique du propane lavaeur de 1,967 g/l aux conditions normales. Les deux techniques
Suivantes sont connues comme donnant une précison suffisante.

2. MESURE D'UN DEBIT CONSTANT DE GAZ PUR (CO OU C3H8) AVEC UN
ORIFICE A ECOULEMENT CRITIQUE 2.1. On introduit dans I'appareillage CV'S, par un
orifice & écoulement critique éaonné, une quantité connue de gaz pur (CO ou C3H8). S la
pression d'entrée et suffisamment grande, le débit (q) réglé par I'orifice et indépendant de la
pression de sortie de I'orifice (conditions d'écoulement critique). S les écarts observeés
dépassent 5 %, la cause de I'anomalie doit étre déterminée et supprimée. On fait fonctionner
I'appareillage CV'S comme pour un de mesure des émissions d'échappement pendant 5 a
10 minutes. On andy<se les gaz recueillis dans e sac de prdévement avec I'appareillage
normal et on compare les résultats obtenus a lateneur des échantillons de gaz déja connue.

3. MESURE D'UNE QUANTITE DONNEE DE GAZ PUR (CO OU C3H8) PAR UNE
METHODE GRAVIMETRIQUE 3.1. Pour controler I'appareillage CV'S par laméthode
gravimétrique, on procede comme suit:

on utilise une petite bouteille remplie soit de monoxyde de carbone, soit de propane, dont on
détermine lamasse avec une précison de + 0,01 g ; pendant 5 a 10 minutes, on fait
fonctionner I'appareillage CV'S comme pour un norma de déermination des émissions
d'échappement, tout en injectant dans le systéme du CO ou du propane sdon le cas. On
détermine la quantité de gaz pur introduit dans I'gppareillage en mesurant la différence de
masse de la bouteille. On analyse enguite les gaz recueillis dans le sac avec I'gppareillage
normaement utilisé pour I'andyse des gaz d'échappement. On compare dors les résultats aux
valeurs de concentration cal cul ées précédemment.

Appendice 8 CALCUL DES EMISSIONS MASSIQUES DE POLLUANTS

1. DISPOSITIONS GENERALES

1.1. On cdcule les émissons massiques de polluant gazeux avec I'équation suivante: >PIC
FILE="T0049124">

1.2. Déermination du volume 1.2.1. Cdcul du volume dans le cas d'un systeme adilution
variable avec mesure d'un débit constant par organe déprimogene.

On enregidtre de maniéere continue les parametres permettant de connaitre le débit volumique
et on cdcule le volumetotd sur ladurée del'essal.

1.2.2. Cacul du volume dansle cas d'un systéme a pompe volumétrique. Le volume dés gaz
d'échappement dilués mesuré dans les systémes a pompe volumétrique est caculé avec la
formule



V=Vo7N

ou

V : volume avant correction des gaz d'échappement diluésen l/essa,

Vo : volume de gaz déplacé par la pompe dans les conditions de I'essai en I/tr,

N : nombre de tours de la pompe au cours de I'essai.

1.2.3. Cacul du volume des gaz d'échappement dilués ramené aux conditions normales.

Le volume des gaz d'échappement dilués est ramené aux conditions normales par laformule
suivante: >PIC FILE="T0049125">

1.3. Cdcul de la concentration corrigée de polluants dans le sac de préévement >PIC FILE=
"T0049126">

1.4. Calcul du facteur de correction dhumidité pour NO

Pour la correction des effets de I'humidité sur les résultats obtenus pour les oxydes d'azote, on
doit appliquer laformule suivante: >PIC FILE="T0049127">

1.5. Exemple 1.5.1. Vaeursd'essai 1.5.1.1. Conditions ambiantes:

température ambiante : 23 °C = 296,2 K,

pression barométrique : PB = 101,33 kPa,

humidité relaive : Ra= 60 %,

pression de vapeur saturante de H20 423 °C : Pd = 3,20 kPa.

1.5.1.2. Volume mesuré et ramené aux conditions normales (voir point 1)

V =51,961 m3.

1.5.1.3. Vaeurs des concentrations mesurées sur les analyseurs. >PIC FILE= "T0049128">

1.5.2. Caculs 1.5.2.1. Facteur de correction d'humidité (kH) [voir formule (6)] >PIC FILE=
"T0049129">

1.5.2.2. Facteur de dilution (DF) [voir formule (5)] >PIC FILE="T0049130">

1.5.2.3. Calcul de la concentration corrigée de polluants dans le sac de prdévement:

HC, émissions massiques [voir formules (4) et (1)] >PIC FILE="T0049131">

>PIC FILE="T0049132">

2. DISPOSITIONS SPECIALES POUR LESVEHICULES A MOTEUR A ALLUMAGE
PAR COMPRESSION

2.1. Mesure de HC pour les moteurs aalumage par compression

Pour déterminer |les émissions massiques de HC pour les moteurs a alumage par
compression, on cacule la concentration moyenne de HC au moyen de laformule suivante:
>PIC FILE="T0049133">

2.2. Déermination des particules

On cdcule I'émisson de particules Mp (g/km) au moyen de laformule suivante: >PIC FILE=
"T0049134">

dans le cas ou les gaz de prélévement sont évacués a l'extérieur du tunnel ou >PIC FILE=
"T0049135">

dansle cas ou les gaz de pré evement sont recyclés dans le tunnd, >PIC FILE= "T0049136">

ANNEXE IV ESSAI DU TYPE Il (Contréle des émissions de monoxyde de carbone au



régime de raenti)

1. INTRODUCTION

La présente annexe décrit |la méthode pour conduire I'essai du type |1 défini au point 5.3.2 de
I'annexe .

2. CONDITIONS DE MESURE

2.1. Le carburant est le carburant de référence dont les caractéristiques sont données a
I'annexe VIII.

2.2. L'essai dutypell doit étre effectué aussitot apres I'exécution du cycle urbain (partie un)
del'essa dutypel, le moteur tournant au ralenti, sans utilisation de I'enrichisseur de
demarrage. Immédiatement avant chagque mesure de lateneur en monoxyde de carbone, il doit
étre exécuté un cycle démentaire urbain, tel que décrit au point 2.1 de l'annexe l11.

2.3. Pour les véhicules a boite de vitesses a commande manuelle ou semi-automatique, I'essal
est effectué en position boite au point mort, embrayage embrayé.

2.4. Pour les véhicules a transmission automatique, I'essai est effectué avec le secteur en
pasition «neutre» ou «arc.

2.5. Organes de réglage du rdenti 2.5.1. Définition

Au sens de |la présente directive, on entend par «organes de réglage du raenti», les organes
permettant de modifier les conditions de marche au rdenti du moteur et susceptibles d'étre
manoeuvrés aisément par un opérateur n'utilisant que les outils énumérés au point 2.5.1.1. Ne
sont donc pas considérés, en particulier, comme organes de réglage, les dispostifs de
calibrage des débits de carburant et d'air, pour autant que leur manoeuvre nécessite
I'enlevement des témoins de blocage, qui interdisent normaement toute intervention autre que
celle dun opérateur professonnd. 2.5.1.1. Outils pouvant étre utilisés pour la manoeuvre des
organes de réglage du rdenti : tournevis (ordinaire ou cruciforme), clés (a oell, plate ou
réglable), pinces, clés Allen.

2.5.2. Détermination des points de mesure 2.5.2.1. On procede en premier lieu a une mesure
dans les conditions de réglage utilistes lors de I'essai du typel.

2.5.2.2. Pour chague organe de réglage dont la position peut varier de fagon continue, on doit
déterminer des positions caractéristiques en nombre suffisant.

2.5.2.3. Lamesure de la teneur en monoxyde de carbone des gaz d'échappement doit étre
effectuée pour toutes |es positions possibles des organes de réglage, mais, pour les organes
dont la position peut varier de fagon continue, seules les positions définies au point 2.5.2.2
doivent étre retenues.

2.5.2.4. L'essai du type Il est consdéré comme satisfaisant S 1'une ou I'autre des conditions ci-
apres sont remplies: 2.5.2.4.1. aucune des va eurs mesurées conformément aux dispositions
du point 2.5.2.3 ne dépase lavaeur limite;

2.5.2.4.2. |lateneur maximale obtenue, lorsqu'on fait varier de fagon continue la position d'un
des organes de réglage, les autres organes éant maintenus fixes, ne dépasse pas lavaeur
limite, cette condition étant satisfaite pour les différentes configurations des organes de
réglage autres que celui dont on afait varier de fagon continue la postion.

2.5.2.5. Les positions possibles des organes de réglage sont limitées: 2.5.2.5.1. d'un cbté, par
la plus grande des deux suivantes ; la plus basse vitesse de rotation alaguelle le moteur puisse
tourner au raenti, la vitesse de rotation recommandeée par e constructeur moins 100 tr/mn;
2.5.25.2. de l'autre coté, par la plus petite des trois valeurs suivantes ; la plus grande vitesse
de rotetion alaguelle on puisse faire tourner le moteur en agissant sur les organes de réglage
du raenti, la vitesse de rotation recommandée par e constructeur plus 250 tr/mn, la vitesse de
conjonction des embrayages automati ques.



2.5.2.6. En outre, les pogitions de réglage incompetibles avec | e fonctionnement correct du
moteur ne doivent pas étre retenues comme point de mesure. En particulier, lorsque le moteur
et équipé de plusieurs carburateurs, tous les carburateurs doivent étre dans laméme position

de réglage.

3. PRELEVEMENT DESGAZ

3.1. Lasonde de prélévement et placée dans le tuyau raccordant |'échappement du véhicule
au s et le plus pres possible de I'échappement.

3.2. Laconcentration de CO (CCO) et de CO2 (CCO2) est déterminée d'apres les valeurs
affichées ou enregistrées par I'appareil de mesure, compte tenu des courbes d'étalonnage
applicables.

3.3. Laconcentration corrigée de monoxyde de carbone dans le cas d'un moteur a quatre
temps est déerminée selon laformule: >PIC FILE="T0049137">

3.4. 1l n'est pas nécessaire de corriger la concentration de CCO (point 3.2) déterminée selon
les formules données au point 3.3, S la vaeur totale des concentrations mesurées (CCO +
CCO2) est dau moins 15 pour les moteurs a quatre temps.

ANNEXE V ESSAI DU TYPE Il (Controle des émissions de gaz de carter)

1. INTRODUCTION

La présente annexe décrit la méthode pour conduire I'essai du type I11 défini au point 5.3.3 de
l'annexel.

2. PRESCRIPTIONS GENERALES

2.1 L'essai dutypelll est exécuté sur le véhicule a moteur a alumage commandeé qui a été
soumis aux essaisdu type| et du typell.

2.2. Lesmoteurs, y compris les moteurs éanches, sont soumis al'essai, al'exception de ceux
dont la conception et telle qu'une fuite, méme [égére, peut entrainer desvices de
fonctionnement inacceptables (moteurs flattwin, par exemple).

3. CONDITIONS D'ESSAIS

3.1. Lerdenti doit étre réglé conformément aux recommandations du constructeur.

3.2. Lesmesures sont effectuées dans les trois conditions de fonctionnement suivantes du
moteur: >PIC FILE="T0049138">

4. METHODE D'ESSAI
4.1. Dans les conditions de fonctionnement définies au point 3.2, on vérifie que le systéme de
réaspiration des gaz de carter remplit efficacement sa fonction.

5. METHODE DE CONTROLE DU FONCTIONNEMENT DU SYSTEME DE
REASPIRATION DES GAZ DE CARTER

Voir auss lafigure V/5. 5.1. Tous les orifices du moteur doivent ére laisses dans|'éat ouils
sont.

5.2. Lapression dans le carter est mesurée en un point approprié. On lamesure par le trou de
jauge avec un manometre atube incliné.

5.3. Levéhicule est jugé conforme s dans toutes les conditions de mesure définies au point



3.2, lapression mesurée dans le carter ne dépasse pas la vaeur de la presson atmosphérique
au moment de lamesure.

5.4. Pour I'essai exécuté slon la méthode décrite ci-avant, la pression dans le collecteur
d'admisson doit &re mesurée a+ 1 kPa

5.5. Lavitesse du véhicule, mesurée sur le banc dynamométrique, doit &re déterminée a+ 2
knvh.

5.6. Lapression mesurée dans le carter doit étre determinée a+ 0,01 kPa.

5.7. S, pour une des conditions de mesure définies au point 3.2, la pression mesurée dans le
carter dépasse la pression atmosphérique, on procede, S e congtructeur le demande, al'essa
complémentaire défini au point 6.

6. METHODE D'ESSAI COMPLEMENTAIRE

6.1. Les orifices du moteur doivent ére laisses en I'éat ou ils sont sur celui-ci.

6.2. Un sac souple, imperméable aux gaz de carter, ayant une capacité d'environ 5 litres, et
raccordé al'orifice de lajauge a huile. Ce sac dait étre vide avarnt chague mesure.

6.3. Avant chaque mesure, le sac est obturé. Il est mis en communication avec le carter
pendant 5 minutes pour chaque condition de mesure prescrite au point 3.2.

6.4. Le véhicule et consdéré comme satisfaisant S, pour toutes les conditions de mesure
prescrites au point 3.2, aucun gonflement visible du sac ne se produiit.

6.5. Remarque 6.5.1. Si I'architecture du moteur et telle qu'il n'est pas possible de rédiser
I'essai suivant laméhode prescrite au point 6, les mesures seront effectuées suivant cette
méme méthode, mai's avec les modifications suivantes:

6.5.2. avant I'essal, tous les orifices autres que celui nécessaire alarécupération des gaz
seront obtureés;

6.5.3. le sac est placé sur une prise gppropriée n'introduisant pas de pertes de charge
supplémentaire et indalée sur le circuit de réaspiration du dispositif, immédiatement sur
I'orifice de branchement du moteur.

>PIC FILE="T0049139">

ANNEXE VI ESSAI DU TYPE IV

Détermination des émissions par évaporation provenart des véhicules a moteur a alumage
commandé

1. INTRODUCTION

La présente annexe décrit laméhode a suivre pour I'essai du type IV, conformément au point
5.3.4 de l'annexe . Cette procédure concerne une methode pour déterminer les pertes
d'hydrocarbures par évaporation provenant des systemes d'dimentation en carburant des
véhicules équipés de moteurs a alumage commande.

2. DESCRIPTION DESESSAIS

L'essai d'émission par évaporation (figure V1/2) comporte quatre phases. - préparation du test,
- déermination de la perte par respiration du réservair,

- cycle de conduite urbain (partie UN) et extra-urbain (partie DEUX),

- détermination de la perte par imprégnation a chaud.

On additionne la masse d'hydrocarbures des pertes par émission dues ala respiration du
réservoir et al'imprégnation a chaud pour obtenir e résulteat globa de I'essal.
3. VEHICULE ET CARBURANT



3.1. Véhicule 3.1.1. Le véhicule présenté doit étre en bon éat mécanique ; il doit avoir &é
rodé et avoir parcouru 3 000 km avant |'essai. Pendant cette période, le systéme de contrdle
des émissions par évaporation doit ére branché et fonctionner correctement, |'absorbeur des
vapeurs de carburant éant soumis a un emploi norma, sans purge ni charge anormale.

3.2. Carburant 3.2.1. Le carburant de référence gpproprié doit étre utilise comme indiqué a
I'annexe V1.

4. APPAREILLAGE D'ESSAI

4.1. Banc arouleaux

Le banc arouleaux doit &re conforme aux exigences de l'annexe 11.

4.2. Enceinte de mesure des émissions par évaporation 4.2.1. L'enceinte de mesure des
émissions par évaporation doit étre congtituée par une enveloppe éanche aux gaz, de forme
rectangulaire, pouvant contenir le véhicule a essayer. Le véhicule doit étre ble de tous
les cotés et, lorsgue I'enceinte est fermeée de maniére éanche, dle doit ére impermésble aux
gaz, conformément al'appendice 1. La surface intérieure de I'enveloppe doit &re impermésble
aux hydrocarbures. Au moins|'une des surfaces doit comporter une matiére souple et
impermégble afin de pouvoir compenser les variations de pression dues a de faibles variations
de température. Les parois doivent étre congues de fagon a faciliter une bonne évacuation de
lachaeur. Latempérature de la paroi ne doit pas descendre entdessous de 293 K (20 °C) en
un point quelconque au cours des essais. >PIC FILE="T0049140">

4.3. Systeme d'analyse 4.3.1. Analyseur d'hydrocarbures 4.3.1.1. L'atmosphere al'intérieur de
la chambre est controlée au moyen d'un analyseur d'hydrocarbures du type détecteur a
ionisation de flamme (FID). L'échantillon de gaz doit étre prélevé au centre dune face latérde
ou du toit de la chambre, et tout écoulement dérivé doit étre renvoyé dans I'enceinte, de
préférence vers un point immédiatement en ava du ventilateur de mélange.

4.3.1.2. L'andyseur d'hydrocarbures doit avoir un temps de réponse inférieur a1,5s, 290 %
de la pleine échdlle de lecture. |1 doit avoir une stabilité meilleure que 2 % de la pleine échelle
azéro et 280 £ 20 % de la pleine échelle, pendant une durée de 15 minutes et pour toutes les
plages de fonctionnement.

4.3.1.3. Larépéahilité de I'andyseur, exprimée sous forme d'écart type, doit &re meilleure
que 1 % delapleine échdlle, azé&ro et 80 £ 20 % de la pleine échelle, pour toutes les plages
utilisées.

4.3.1.4. Les plages de fonctionnement de I'analyseur seront choisies pour obtenir la meilleure
résolution sur I'ensemble des procédures de mesure, d'éalonnage et de contrdle des fuites.

4.3.2. Systéme enregistreur associé al'analyseur d'hydrocarbures 4.3.2.1. L'analyseur
d'hydrocarbures doit é&re muni d'un éguipement permettant d'enregistrer les signauix
éectriques de sortie, soit sur une bande graduée, soit par un autre systéme de traitement de
données, a une fréquence d'au moins une fois par minute. Cet éguipement d'enregistrement
doit avoir des caractéristiques de fonctionnement au moins équivaentes aux sgnaux a
enregigrer, et doit fournir un enregistrement continu des résultats. Cet enregistrement doit
indiquer de maniére claire le début et la fin des phases d'échauffement du réservoir de
carburant et des phases dimprégnation a chaud, ains que le laps de temps écoulé entre le
début et lafin de chague essal.



4.4. Chauffage du réservoir de carburant 4.4.1. Le carburant dans l&(s) réservoir(s) doit étre
réchauffé par une source de chaeur a puissance de chauffe réglable, une couverture
chauffante de 2 000 W pouvant, par exemple, convenir a cet effet. Le systeme de chauffage
doit fournir de la chaeur de maniere homogeéne aux parois du réservaoir, au-dessous du niveau
du carburant, sans provoquer aucun effet locdise de surchauffe du carburant. Lachaeur ne
doit pas étre appliquée alavapeur contenue dans le réservoir au-dessus du carburant.

4.4.2. Le digpositif de chauffage du réservoir doit permettre un réchauffement homogene du
carburant contenu dans le réservoir, pour en élever latempérature de 14 K en 60 minutes, a
partir de 289 K (16 °C), le capteur de température éant disposé comme indiqué au point
5.1.1. Le systeme de chauffage doit permettre de contréler latempérature du carburant = 1,5
K prées de latempérature voulue, pendant la phase de chauffage du réservoir.

4.5. Enregistrement des températures 4.5.1. Latempérature de la chambre est prise en deux
points par des capteurs de température qui sont associés I'un al'autre de maniére aindiquer
une vaeur moyenne. Les points de mesure sont écartés denviron 0,1 m al'intérieur de
I'enceinte, a partir de I'axe vertical de symétrie de chaque paroi latérae, a une hauteur de 0,9
m=0,2m.

4.5.2. Latempérature du carburant doit étre enregistrée dans l(s) réservoir(s) au moyen du
(des) capteur(s) plac&(s) dans lg(s) réservoir(s) comme indiqué au point 5.1.1.

4.5.3. Pour I'ensemble des mesures d'émissions par évaporation, les températures devront étre
enregistrées ou introduites dans un systéme de traitement de données ala fréquence d'au
moins une fois par minute,

4.5.4. Laprécison du systéme d'enregistrement des températures doit étre comprise dans une
fourchettede + 1,0K et lavaeur de latempérature doit pouvoir étre connue a0,4 K prés.
4.5.5. L'enregistrement du systéme de traitement de données doit pouvoir permettre de
connaitre le temps avec une précision de + 15 secondes.

4.6. Ventilateurs 4.6.1. En utilisant un ou plusieurs ventilateurs ou dispostifs soufflants avec

les portes de la chambre en position d'ouverture, il doit étre possible de réduire la
concentration en hydrocarbures al'intérieur de la chambre au niveau de la concentration
ambiante.

4.6.2. Lachambre devra ére équipée d'un ou plusieurs ventilateurs ou dispositifs de soufflage
ayant un débit possible de 0,1 & 0,5 m3/seconde, pour assurer un brassage complet de
I'atmosphére de I'enceinte. || doit &tre possible d'obtenir une répartition réguliere de la
température et de la concentration en hydrocarbures dans la chambre pendant les mesures. Le
véhicule placé dans I'enceinte ne doit pas étre soumis directement a un courant dair provenant
des ventilateurs ou des gppareils de soufflage.

4.7. Gaz 4.7.1. On devra disposer des gaz purs ci-agpres pour I'édonnage et |e fonctionnement
del'ingdlation: - >PIC FILE= "T0049141">

- gaz ddimentation pour I'analyseur d'hydrocarbures (40 % + 2 % d'hydrogéne, le
complément &ant condtitué par I'nélium, avec une teneur limite de 1 ppm C1, équivaent
carbone, et une teneur limite de 400 ppm CO2),

- propane (C3H8), a 99,5 % de pureté minimale.



4.7.2. Les gaz utilisés par I'éaonnage et |la mesure doivent étre congtitués par des méanges
de propane (C3H8) et dair synthétique purifié. La concentration rédle dun gaz d'éaonnage
doit étre conforme alavaeur nominae + 2 %, prés. Laprécision des gaz dilués obtenus en
utilisant un méangeur-doseur de gaz doit ére de + 2 % de lavaeur nominde. Lesvaeurs de
concentration indiquées dans I'gppendice 1 pourront étre obtenues en utilisant comme gaz de
dilution un méangeur-doseur de gaz utilisant de I'air synthétique.

4.8. Equipement complémentaire 4.8.1. L'humidité absolue doit pouvoir étre déerminée dans
lazone d'essai a+ 5 % pres.
4.8.2. Lapression al'intérieur de lazone d'essai doit pouvoir étre déterminée a+ 0,1 Kpa pres.

5. PROCEDURE D'ESSAI
5.1. Préparation de l'essai 5.1.1. Le véhicule est préparé avant I'essai comme suit: - le syseme
d'échappement du véhicule ne doit présenter aucune fuite.

Le véhicule peut étre nettoyé a la vapeur avant I'essai.

- Leréservoir de carburant du véhicule devra étre équipé d'une sonde de température
permettant de mesurer la température au point central du volume de carburant contenu dans
le(s) réservoir(s), lorsque celui-ci est (sont) rempli(s) a40 % de sa capacité.

- Des raccords complémentaires et adapteurs d'gppareils, permettant une vidange compléete du
réservoir de carburant doivent ére ingallés.

5.1.2. Levéhicule est amené dans la zone d'essai oul latempérature ambiante est comprise
entre 293 et 303 K (20 °C et 30 °C).

5.1.3. Purger le canister soit par un roulage de 30 minutes a 60 kmvh le banc a rouleaux éant
chargétd que défini en gppendice 2 de l'annexe 111, ou par passage d'un courant dair (ala
température et humidité de la piéce) au travers du canister a un débit identique a celui obtenu
au cours d'un roulage a 60 kmvh. Le canister est ensuite chargé lors de I'exécution de deux
essais démissions diurnes.

5.1.4. Le(s) réservoir(s) de carburant est(sont) vidangé&(s) en utilisant 1'(es) orifice(s) de
vidange prévu(s) acet effet. On veilleradors a ne pas purger de maniere anormale les
dispositifs de contréle d'évaporation montés sur le véhicule ou a ne pas charger anormaement
ces dispositifs. A cet effet, il suffiranormaement denlever lg(s) bouchon(s) de réservair(s).
5.1.5. Le(s) réservair(s) de carburant est(sont) rempli(s) a nouveau avec le carburant prévu
pour |'essai, a une température entre 283 et 287 K (10 et 14 °C) a40 £ 2 % de la capacité
normale du(des) réservoir(s). Le(s) bouchon(s) de réservoir(s) ne doit(doivent) pas étre misen
place & ce moment.

5.1.6. Pour les véhicules équipés de plusieurs réservoirs de carburant, tous les réservoirs
seront réchauffés de laméme maniere, comme indiqué ci-apres. Les températures des
réservoirs doivent étre identiquesa+ 1,5 K pres.

5.1.7. Le carburant peut étre réchauffé artificiellement jusqu'alatempérature de début de
mesure de 289 (16 °C) = 1 K.

5.1.8. Dés que le carburant atteint une température de 287 K (14 °C), lg(s) réservoir(s)
doit(doivent) ére fermé&(s). Lorsgue latempérature du (des) réservoir(s) de carburant atteint
289 K (16 °C) £ 1 K, on commence une phase de montée en température linéaire de 14 £ 0,5



K, sur une période de 60 + 2 minutes. Au cours de cet échauffement, latempérature du
carburant doit étre conforme alafonction ci-dessous, a+ 1,5 K preés:

Tr=To+0,23337t

ou:

Tr = température requise (K) To = température initiale du réservoir (K) t = temps écoulé
depuis le début de lamontée en température du réservoir (minutes).

On enregidtrerale temps écoulé pour cette montée en température, aingd que l'augmentation de
température.

5.1.9. Apres une période d'une heure au plus, on commencera les opérations de vidange du
carburant et de remplissage, comme indiqué aux points 5.1.4, 5.1.5, 5.1.6 et 5.1.7.

5.1.10. Dansun délai de deux heures apres lafin de la premiere période de chauffage du
réservoir, on commencera la seconde opération de chauffage du réservoir de carburant,
comme indiqué au point 5.1.8 et on effectuera ce chauffage en enregistrant lamontée en
température et la durée de cette montée.

5.1.11. Dansun dda d'une heure aprés lafin de la deuxiéme montée en température du
réservoir, le véhicule est mis sur un banc arouleaux et on lui fait parcourir lapartie 1 du cycle
de conduite et deux parties 2 consécutives de ce cycle. Les émissons al'échappement ne sont
pas mesurées pendant cette opération.

5.1.12. Dansun déla de cing minutes ala suite du préconditionnement défini au point 5.1.11,
le capot-moteur doit éire fermeé et le véhicule sorti du banc arouleaux, afin détre garé dansla
zone dimprégnation. Le véhicule y s§ourne au minimum 10 heures & au maximum 36

heures. A lafin de cette période, la température de I'huile du moteur et celle du liquide de
refroidissement doivent &rea+ 2 K decdleduloca.

5.2. Essal d'émission par évaporation due alarespiration du réservoir 5.2.1. L'opération
définie au point 5.2.4 pourracommencer au plus tot 9 heures, et au plustard 35 heures, gpres
le cycle de conduite de préconditionnement.

5.2.2. Lachambre de mesure doit faire I'objet d'un ringage pendant plusieurs minutes,
immédiatement avant I'essal, jusqu'a obtenir une concentration résiduelle en hydrocarbures
gable. Le(s) ventilateur(s) de mélange de I'enceinte doit(doivent) également ére misen
marche.

5.2.3. Immédiatement avant |'essai, I'analyseur d'hydrocarbures doit é&re mis azéro et
éaonne.

5.2.4. Le(s) réservoir(s) de carburant est(sont) vidangé&(s) comme indiqué au point 5.1.4 et
rempli(s) @ nouveau avec le carburant d'essai, a une température comprise entre 283 et 287 K
(10 et 14 °C) a40 £ 2 % de la capacité normale du(des) réservoir(s). Le(s) bouchon(s) de
réservoir du véhicule ne doit(doivent) pas ére mis en place a ce moment.

5.2.5. Pour les véhicules équipés de plusieurs réservoirs de carburant, tous les réservoirs sont
réchauffés de la méme maniere, comme indiqué ci-gpres. Les températures des réservoirs
doivent &reidentiquesa+ 1,5K prés.

5.2.6. Levéhicule dessai est amené dans I'enceinte d'essai avec le moteur al'arrét et avec les
fenétresains que le coffre ouverts. Les sondes du(des) réservoir(s) de carburant sont
branchées ains que le dispostif de chauffage du(des) réservoirs, S nécessaire. Commencer
immédiatement a enregigtrer latempérature du carburant et latempérature de I'air dans
I'enceinte. S le ventilateur de purge fonctionne encore, on I'arrétera a ce moment.

5.2.7. Le carburant peut étre réchauffé artificiellement jusqu'alatempérature de début de
mesurede 289+ 1K (16 °C £ 1 °C).

5.2.8. Dés que le carburant atteint une température de 287 K (14 °C), lg(s) réservoir(s)
doit(doivent) étre fermé(s) ains que la chambre pour qu'dle soit &anche aux gaz.

5.2.9. Dés que le carburant atteint latempérature de 289 + 1 K (16 °C £ 1 °C): - on mesurela



concentration en hydrocarbures, ains que la pression barométrique et la température, pour
avoir les vaeurs initiades correspondantes CHCI, Pi et Ti pour I'essai de montée en

température du réservoir,

- on commence une phase de montée en température linéaire de 14 K + 0,5 K sur une période
de 60 + 2 minutes. Au cours de cet échauffement, latempérature du carburant doit étre
conforme alafonction ci-aprés, a+ 1,5K preés:

Tr=To+0,23337t

ou:

Tr = vaeur requise de latempérature (K) To = température initide du réservoir (K) t = temps
écoulé depuis le début de I'essal de montée en température du réservoir (minutes).

5.2.10. L'analyseur d'hydrocarbures est mis a zéo et &aonné immédiatement avant lafin de
I'essal.

5.2.11. S latempérature aaugmenté de 14 K + 0,5 K au cours de la période d'essai de 60 + 2
minutes, on mesure lavaleur finde CHC,f de la concentration en hydrocarbures dans
I'enceinte. On enregistre le laps de temps écoul é correspondant a cette augmentation, ains que
lavdeur finde Tf delatempérature et celle de la presson barométrique Pf pour

I'imprégnation a chaud.

5.2.12. On coupe I'dimentation du chauffage et on ouvre la porte de I'enceinte. On débranche
le systéme de chauffage et 1a sonde, de température de I'sppareil de I'enceinte. On peut dors
fermer les portes et le coffre a bagages du véhicule et sortir cdlui-ci de I'enceinte, moteur a
l'arrét.

5.2.13. On prépare dors le véhicule pour les cycles de conduite a effectuer ensuite, et pour
I'essai d'émission par évaporation apres imprégnation a chaud. L'essai de démarrage afroid
doit &refat gpres|'essa de respiration du réservoir, dans un délai n'excédant pas 1 heure.
5.2.14. Le service technique peut consdérer que larédisation du systéme ddimentation en
carburant du véhicule peut engendrer des pertes vers I'amosphére en un point quelconque. En
ce cas, il convient d'effectuer une étude technique, en accord avec le service technique, pour
montrer que les vapeurs sont évacuées dans | 'absorbeur de vapeurs de carburant et qu'dles
sont correctement purgées pendant le fonctionnement du véhicue.

5.3. Cycle de conduite 5.3.1. La détermination des émissions par évaporation se termine par la
mesure des émissions d'hydrocarbures sur une période dimprégnation a chaud de 60 minutes,
faisant suite a4 cycles urbains démentaires (partie UN) et un cycle extra-urbain (partie
DEUX). Apresl'essa de perte par respiration du réservoir, on conduit le véhicule, enle
poussant ou en le déplacant d'une autre maniére, sur le banc arouleaux avec le moteur a

I'arrét. On exécute dors 4 cycles urbains éémentaires (partie UN) et un cycle extra-urbain
(partie DEUX) tels que décrits al'annexe |11. Pendant cette opération, on peut mesurer les
émissons al'échappement, maisles résultats ang trouveés ne seront pas utilisés pour obtenir

la réception conformément aux émissions a l'échappement (essal du typel).

5.4. Test démission par évaporation gpres imprégnation a chaud 5.4.1. Avant I'achévement de
la phase de conduite, la chambre de mesure doit faire I'objet d'un ringage pendant plusieurs
minutes, jusgu'a obtenir une concentration résiduelle en hydrocarbures stable. Le(s)
ventilateur(s) de mélange de I'enceinte doit(doivent) égdement &re mis en marche.

5.4.2. L'anayseur d'hydrocarbures doit ére mis a zéro et éaonnéimmédiatement avant
I'essal.

5.4.3. A lafin du cycle de conduite, on ferme le capot-moteur et on débranche toutes les



connexions entre le véhicule et le banc d'essais. Le véhicule est dors emmené au moteur
jusgqual'enceinte de mesure, en utilisant au minimum la pédae d'accd érateur. Le moteur doit
étre coupé avant qu'une partie quel conque du véhicule pénétre dans I'enceinte de mesure. Le
moment ou le moteur est coupé doit étre enregistré sur le systeme d'enregistrement des
mesures démission par évaporation et I'enregistrement des températures doit commencer. Les
fenétres et le coffre a bagages du véhicule doivent étre ouverts a ce moment, S ce n'est dga
fait.

5.4.4. Le véhicule est poussg, ou déplacé d'une autre maniére, dans I'enceinte de mesure,
moteur al'arrét.

5.4.5. Les portes de I'enceinte sont fermeées de maniere étanche aux gaz dans un déa de deux
minutes aprés I'arrét du moteur et, au plus, sept minutes aprés la fin du cycle de conduite.
5.4.6. Lapériode de 60 + 0,5 minutes pour le test d'imprégnation a chaud commence dés
l'ingtant ou la chambre et fermée de maniére éanche. On mesure dors la concentration en
hydrocarbures, latempérature et la pression barométrique, pour avoir lesvaeursinitiales
correspondantes CHCI, Pi et Ti, en vue du test dimprégnation a chaud. Ces vaeurs sont
utilisées dans les caculs démission par évaporation (point 6). Latempérature ambiante T de
I'enceinte ne devra pas étre inférieure & 296 K, ni supérieure a 304 K pendant la période
dimprégnation a chaud.

5.4.7 L'andlyseur d'hydrocarbures doit é&re mis azéro et é&aonnéimmédiatement avant lafin
de lapériode d'essai de 60 £ 0,5 minutes.

5.4.8 A lafin delapériode dessai de 60 + 0,5 minutes, on mesure la concentration en
hydrocarbures dans I'enceinte et on mesure égadement la température et la pression
barométrique. On obtient aing les vaeurs findes correspondantes CHCf, Pf et Tf pour |'essai
dimprégnation a chaud, en vue des caculs indiqués au point 6. Ceci termine la procédure
d'essai d'émissions par évaporation.

6. CALCULS

6.1. Lestests démission par évaporation décrits au point 5 permettent le calcul des émissions
d'hydrocarbures par évaporation pendant les phases de respiration du réservoir et
dimprégnation a chaud. Pour chacune de ces phases, on cacule les pertes par évaporation,
d'apres les vaeursinitides et findes de la concentration en hydrocarbures, de latempérature
de la pression et d'aprés la vaeur nette du volume de I'enceinte.

On utilise laformule suivante: >PIC FILE= "T0049142">

6.2. Résultat gobd del'essai

Lavaleur globale de I'émisson dhydrocarbures, en masse, est égde a

Mtotde=MTH + MHS

Mtotale = émission globa e en masse du véhicule (grammes)

MTH = émission d'hydrocarbures, en masse, pour la phase de montée en température du
réservoir (grammes)

MHS = émission d'hydrocarbures, en masse, pour la phase dimprégnation a chaud (grammes)

7. CONTROLE DE LA CONFORMITE DE PRODUCTION

7.1. Pour les controles de lafin de la chaine de production, le détenteur de la réception peut
démontrer la conformité par |'échantillonnage de véhicules qui devront satisfaire les exigences
uivantes.

7.2 Essaisdé@anchéité 7.2.1. Lesmises al'air libre al'atmosphére a partir du systéme de
controle des émissions doivent étre isolées.

7.2.2. Une pression de 370 + 10 mm H20 doit étre agppliquée au systéme d'dimentation en
carburant.



7.2.3. Lapression doit étre stabilisée avant l'isolation du systeme d'dimentation de carburant
de lasource de pression.

7.2.4. Suite al'isolaion du systéme ddimentation en carburant, la pression ne doit pas chuter
de plus de 50 mm H20 en 5 minutes.

7.3. Essaisdes misesal'air libre 7.3.1. Lesmises al'air libre al'amosphere a partir du
systeme de contrdle des émissions doivent étre isolées.

7.3.2. Une pression de 370 + 10 mm H20 doit ére gppliquée au systéme d'dimentation en
carburant.

7.3.3. Lapression doit étre stabilisée avant l'isolation du systeme d'dimentation de carburant
de lasource de pression.

7.3.4. Les sortiesdes mises al'air libre al' atmosphére a partir des systémes de contrle des
émissions doivent étre réntégrées dans les conditions de production.

7.3.5. Lapression du systéme ddimentation du carburant doit chuter en dessous de 100 mm
H20 dans un temps supérieur a 30 secondes et inférieur a2 minutes.

7.4. Essais de purge 7.4.1. Un systéme permettant la mesure d'un débit d'air de 1 I/min doit
éreingalé sur I'entrée de la purge et un instrument de pression de dimensgions suffisantes

pour avoir des effets négligeables sur le systéme de purge doit étre connecté au moyen d'une
vanne al'entrée de la purge, ou en dternative.

7.4.2. Le constructeur peut utiliser un débitmétre de son choix, S ce dernier est accepté par
I'autorité compétente.

7.4.3. Le véhicule doit fonctionner de telle facon que tout défaut de conception du systeme de
purge, pouvant géner la purge doit étre détecté, et les circonstances notées.

7.4.4. Pendant que le moteur fonctionne al'intérieur des limites spécifiées au point 7.4.3, le
débit d'air doit étre déterminé soit par: 7.4.4.1. I'appareillage spécifié au point 7.4.1 éant
branché, il devra ére observé une chute de pression de la pression atmosphérique a un niveau
indiquant qu'un volume de 1 litre d'air a pénétré dans le systéme de contrdle des émissions par
évgporation en moins d'une minute, ou

7.4.4.2. 9 un autre gppareillage de mesure de débit est utilisé, une lecture d'un débit 1 I/min
doit &re possble.

7.5. L'autorité compétente qui a accordé I'homologation peut, a un quel conque moment,
vérifier les méthodes de contréle de conformité appliquées a chague unité de production.
7.5.1. L'ingpecteur doit prélever un nombre suffisant d'échantillons.

7.5.2. L'ingpecteur peut essayer les véhicules en appliquant le point 7.1.4 ou 7.1.5 de I'annexe
l.

7.5.3. S, en appliquant le point 7.1.5 de I'annexe |, les résultats des essai's des véhicules sont
supérieurs aux limites spécifiques du point 5.3.4.2 de l'annexe |, le congtructeur peut
demander qu'une procédure telle que décrite au point 7.1.4 de l'amnexe | soit appliquée.
7.5.3.1. Le congtructeur ne doit pas étre autorisé a régler, réparer ou modifier I'un quelconque
des véhicules, tant que les specifications du point 7.1.4 de I'annexe | ne sont pas satifaites et
tant que ce travail n'a pas éé diffusé sur la chaine d'assemblage du véhicule et dansles
procédures d'inspection.

7.5.3.2. Le congtructeur peut demander un seul nouvel pour un véhicule dont les
caractéristiques des émissions par évaporation sont supposees avoir été modifiées suite a une



intervention précisée dansle point 7.5.3.1.

7.6. S les spécifications du point 7.5 ne sont pas satisfaites, I'autorité compétente doit
Sassurer que toute action est mise en oeuvre afin de rétablir la conformité de production auss
vite que possible.

Appendice 1 ETALONNAGE DES APPAREILS POUR LES ESSAIS D'EMISSION PAR
EVAPORATION

1. FREQUENCE ET METHODE D'ETALONNAGE

1.1. Tout le matérid doit étre &aonné avant emploi et subir ensuite un éaonnage auss
souvent que nécessaire et, en tout cas, au cours du mois qui précéde un d'homologation
par type. Les méthodes d'étaonnage a utiliser sont décrites dans le présent gppendice.

2. ETALONNAGE DE L'ENCEINTE

2.1. Dé&ermination initide du volume interne de I'enceinte 2.1.1. Avant une premiére
utilisation de I'enceinte, on déterminerale volume interne de celle-ci en opérant comme
indigué ci-aprés. On mesure avec soin les dimensions internes de la chambre, en tenant
compte de toute irrégularité, comme par exemple des poutrelles de contrevertement. On
déermine le volume interne de la chambre d'aprés ces mesures.

2.1.2. On obtient le volume interne net en déduisant 1,42 m3 du volume interne de I'enceinte.
Au lieu de déduire 1,42 m3, on peut auss déduire le volume du véhicule a essayer, le coffrea
bagages et les fenétres du véhicule éant ouverts.

2.1.3. On verifie dors |'é&anchéité de la chambre, en procédant comme indiqué au point 2.3.
Si lavaeur trouvée pour la masse de propane ne correspond pas avec lamasse injectée, a+ 2
% preés, il faut agir en conséquence pour rectifier le défaLt.

2.2. Déermination des émissions résidudles dans la chambre

Cette opération permet de déterminer S la chambre ne contient aucune matiére susceptible
d'émettre des quantités significatives dhydrocarbures. On effectuera cette vérification pour la
mise en service de la chambre, aing qu'gpres tout travail effectué dans la chambre pouvant
entrainer des émissions résiduelles et araison d'au moins une fois par an. 2.2.1. Etalonner
I'andlyseur (3 nécessaire) le mettre a zéro et I'éa onner a nouveal.

2.2.2. Purger I'enceinte jusgu'a obtenir une valeur stable pour la mesure de la concentration
d'hydrocarbures. Mettre en marche le(s) ventilateur(s) de mélange s ce n'et déjafait.

2.2.3. Fermer lachambre de maniére &anche et mesurer lavaleur de la concentration
résiduelle en hydrocarbures aing que la température et la pression barométrique. On obtient
ang lesvdeursinitides CHC, i, Pi et Ti autiliser pour caculer les conditions résdueles
dans I'enceinte.

2.2.4. On laisse dors I'enceinte au repos avec lg(s) ventilateur(s) de mélange en marche
pendant quatre heures.

2.2.5. Aprés cette période de quatre heures, on utilise le méme analyseur pour mesurer la
concentration en hydrocarbures dans la chambre. On mesure également latempérature et la
pression barométrique. On obtient aing les vaeurs findes CHCf, Pf et Tf.

2.2.6. On cdcule dorslavariation de la masse d'hydrocarbures dans I'enceinte pendant la
durée de I'essai, comme indiqué au point 2.4 ci-gpres. L'émission résiduelle dhydrocarbures
dans |'enceinte ne doit pas étre supérieure a0,4 g.



2.3. Etaonnage de la chambre et de rétention des hydrocarbures

Letest détaonnage et de rétention des hydrocarbures dans la chambre permet de vérifier la
vaeur caculée du volume (point 2.1) et sart auss a mesurer un taux de fuite éventuelle. 2.3.1.
Purger I'enceinte jusqu'a obtenir une concentration d'hydrocarbures stable. Mettre en marche
le(s) ventilateur(s) de mélange, S ce n'est d§jafait. Mettre I'andyseur a zéro, I'é&aonner s
nécessaire.

2.3.2. Fermer |'enceinte de maniére éanche et mesurer la concentration résidudlle, la
température et la pression barométrique. On obtient aing lesvaeursinitidesCHC,i, P et Ti a
utiliser pour I'édonnage de I'enceinte.

2.3.3. Injecter dans I'enceinte environ 4 g de propane. Cette masse de propane doit ére
mesurée avec une précison de + 0,5 % de la valeur mesurée.

2.3.4. Laisser I'atmosphére de la chambre se brasser pendant 5 minutes et mesurer dorsla
concentration d'hydrocarbures, latempérature et la pression barométrique. On obtient aing les
vdeursfindes CHCf, Tf et Pf pour I'éaonnage de I'enceinte.

2.3.5. A partir des valeurs mesurées aux points 2.3.2 et 2.3.4 et de laformule indiquée au
point 2.4, calculer la masse de propane contenue dans I'enceinte. Cette valeur doit ére celle de
la masse de propane mesurée au point 2.3.3 &+ 2 % pres.

2.3.6. Laisser I'atmosphere de I'enceinte se brasser pendant au moins 4 heures. Au bout de
Cette période, mesurer et enregistrer les valeurs finales de la concentration d'hydrocarbures, de
latempérature et de la pression barométrique.

2.3.7. Au moyen de laformule indiquée au point 2.4, calculer la masse d'hydrocarbures,
d'apres les vaeurs mesurées aux points 2.3.6 et 2.3.2. Cette masse ne doit pas différer de plus
de 4 % de lamasse d'hydrocarbures obtenue au point 2.3.5.

2.4, Caculs

Le cadcul delavaeur nette de la variation de la masse d'hydrocarbures contenue dans
I'enceinte sert a déterminer le taux résidue en hydrocarbures de I'enceinte et son taux de fuite.
Lesvaeursinitides et findes de la concentration d'hydrocarbures, de la température et dela
pression barométrique sont utilisées dans laformule ci-apres pour cdculer lavariation dela
masse: >PIC FILE="T0049143">

3. VERIFICATION DE L'ANALY SEUR D'HY DROCARBURES DE TYPE FID
(DETECTEUR D'IONISATION DE FLAMME)

3.1. Réglage de l'andyseur pour une réponse optimale

On régleral'andyseur FID suivant les indications du constructeur de I'appareil. On utiliseradu
propane dilué dans I'air pour régler I'appareil en vue d'une réponse optimae dans la plage de
mesure la plus courante.

3.2. Etdonnage de I'anayseur d'hydrocarbures

Effectuer cet éalonnage en utilisant du propane dilué dans 'air et dans de l'air synthétique
purifié. Voir point 4.5.2 de I'annexe |11 (gaz d'édonnage).

Etablir une courbe d'éalonnage comme indiqué aux points 4.1 et 4.5 du présent appendice.
3.3. Vérification de l'interférence al'oxygene et limites recommandées

Le facteur de réponse (Rf) pour une espece particuliére d'hydrocarbure est le rapport de la
concentration lue sur I'andyseur de type FID, exprimé en équivaent-carbone (C1) et dela
concentration de la boutellle de gaz d'éaonnage, exprimée en équivaent-carbone (C1).

La concentration du gaz d'étd onnage doit étre telle qu'ele donne une réponse correspondante
approximativement 280 % de la pleine échelle pour les plages de fonctionnement
normalement utilisées. La concentration volumique doit étre connue avec une précison de + 2



%.

De plus, labouteille de gaz doit étre préconditionnée pendant 24 heures a une température
entre 293 et 303 K (20 °C et 30 °C).

Les facteurs de réponse doivent étre déterminés alamise en service de l'analyseur et par la
auite lors des interventions principaes de maintenance.

Le gaz de référence a utiliser est du propane dilué avec de I'air purifié qui est réputé pour
donner un facteur de réponse égal a 1,00.

Legaz dessai utilise pour l'interférence a l'oxygene et la fourchette de facteurs de réponse
recommandée sont donnés ci-apres. >PIC FILE="T0049144">

4. ETALONNAGE DE L'ANALY SEUR D'HY DROCARBURES

Dans chacune des plages de fonctionnement normaement utilisées, on effectueraun

étd onnage en procédant comme indiqué ci-apres. 4.1. On détermine la courbe d'étalonnage
Sur cing points au moins dont I'espacement doit ére auss uniforme que possible. La
concentration nominae du gaz d'éaonnage a la plus forte concentration doit étre égde aau
moins 80 % de lapleine échelle.

4.2. Lacourbe d'étalonnage est calculée par laméhode des moindres carrés. Si le polyndme
résultant et d'un degré supérieur a 3, le nombre de points d'étalonnage doit au moins étre égal
au degré du polynéme plus 2.

4.3. Lacourbe d'éa onnage ne doit pas sécarter de plus de 2 % de lavaeur nominade de
chague gaz d'éa onnage.

4.4. En utilisant les coefficients de polynbme obtenu au point 4.2, on éablit un tableau
donnant les vaeurs vraies de la concentration en regard des vaeurs indiquées, avec des
intervalles au plus égaux a 1 % de la pleine échelle. On doit établir ce tableau pour chagque
échelle de l'analyseur.

Ce tableau doit auss contenir d'autres indications et notamment:

Date de I'éaonnage

Vaeursindiquées par le potentiométre, a z&ro et éalonné (lorsgu’on a ces vaeurs)

Echdlle nominde

Données de référence pour chague gaz d'éaonnage utilise

Vdeur rédle et vaeur indiquée pour chague gaz d'éaonnage utilisé, avec les différencesen
%

Combudtible de I'analyseur FID, et type de celui-c

Pression dair de l'analyseur FID

Pression d'étalonnage de |'andyseur FID

4.5. D'autres techniques (utilisation d'un calculateur, commutation de gamme éectronique,
efc.) peuvent étre appliquées, Sil est démontré au service technique qudles offrent une
précison équivaente.

ANNEXE VIl Description de I'essai d'endurance permettant de véifier ladurabilité des
dispogtifs antipollution

1. INTRODUCTION

La présente annexe décrit I'essal permettant de vérifier la durabilité des dispostifs
antipollution équipant les véhicules a dlumage commandé ou a dlumage par compresson au
coursdun d'endurance de 80 000 km.

2. VEHICULE D'ESSAI

2.1. Le véhicule doit étre en bon éat mécanique, le moteur et les digpostifs antipollution &
I'état neuf.

Ce véhicule pourra étre le méme que celui présenté pour réaliser I'essai du typel ; cet



devant étre effectué aprés un minimum de 3 000 km d'endurance.

3. CARBURANT

L'essal d'endurance et rédise avec de I'essence non plombée ou du gazole, disponible dansle
commerce.

4. ENTRETIEN ET REGLAGES DES VEHICULES

L'entretien, les réglages, ains que I'utilisation des commandes du véhicule d'essai seront ceux
préconisés par le constructeur.

5. FONCTIONNEMENT DU VEHICULE SUR PISTE, SUR ROUTE OU SUR BANC A
ROULEAUX ET CONTROLE DES EMISSIONS

5.1. Cycle de fonctionnement

Lors d'un fonctionnement sur circuit ou sur banc a rouleaux, le parcours doit étre réalisé
conformément au parcours de conduite (figure V11/5.1) décrit ci-aprés. - le programme
d'endurance se compose de 11 cycles de 6 km chacun,

- pendant les neufs premiers cycles, arét du véhicule quatre fois en milieu de cycle, en faisant
tourner le moteur au raenti a chagque fois pendant 15 secondes,

- accélération et décdlération normales,

- cing décdérations au milieu de chague cycle en passant de la vitesse du cycle a 32 knvh, et
nouvelle accdération progressive jusquala vitesse du cycle,

- le dixieme cycdle seffectue a une vitesse congtante de 89 knvh,

- le onzieme cycle commence par une accélération maximae depuis I'arrét jusqu'a 113 km/h.
A mi-chemin, on effectue un freinage normal jusqu'a l'arrét, suivi dune phese de rdenti de 15
secondes et d'une deuxiéme accdération maximale.

Ce programme et ensuite repris a son début.

La vitesse maximae de chacun des cycles est indiquée dans le tableau ci-apres.
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5.1.1. A lademande du congtructeur, un programme de conduite sur route peut ére utiliséen
dternative. De tels programmes seront approuvés au prédable par le service technique et
devront avoir les mémes vitesses moyennes, répartitions de vitesses, nombres darréts par
kilométre aind que les nombres d'accél érations par kilometre que le programme de conduite
utilisé sur piste ou banc a rouleauix, comme indiqués au point 5.1 et figure V11/5.1.

5.1.2. L'essa de durabilité, ou s le congructeur I'achoig, I'essai de durabilité modifié, devra
érerédise jusgu'ace que le véhicule ait parcouru au moins 80 000 km.

5.2. Appareillage d'essai 5.2.1. Banc arouleaux 5.2.1.1. Lorsque I'endurance est réalisée sur
banc arouleaux, ce dernier doit permettre larédisation du cycle décrit précédemment au
point 5.1. 1l doit en particulier é&re muni de systéme dinertie et les résistances al'avancemen.
5.2.1.2. Lefrein doit &tre réglé pour absorber |a puissance exercée aux roues motrices du
véhicule alavitesse stabilisée de 80 knvh. Les méthodes a appliquer pour déterminer cette
puissance et pour régler le frein sont identiques a celles décrites al'appendice 3 de I'annexe
.

5.2.1.3. Lerefroidissement du véhicule seratd quiil permette le fonctionnement de I'ensemble
ades températures semblables a celles obtenues sur route (huile, eau, ligne d'échappement,
etc.).

5.2.1.4. Certains autres réglages et caractéristiques du banc d'essai seront, en cas de besoin,
prisidentiques a ceux decrits dans les annexes de la présente directive (inerties par exemple
qui pourront étre mécaniques ou éectriques).

5.2.1.5. Aucoursdel'essa, il est autorisé, S nécessaire, de déplacer le véhicule sur un autre
banc afin de réadliser les essais de mesure des émissons.



5.2.2. Essal sur piste ou route
Lorsgue I'endurance est réalisée sur piste ou sur route, lamasse de référence du véhicule sera
au moins égde a celle retenue pour les essais réalises sur banc a rouleaux.

6. MESURE DES EMISSIONS DE POLLUANTS

Au début de I'essai (0 km), et tous les 10 000 km (+ 400 km) ou plus fréquemment, a
intervalles réguliers jusqu'a 80 000 km, une mesure des émissions des gaz d'échappement et
réalisée conformément al'essa du type | seon le cycle décrit dans I'annexe | au point 5.3.1.
Les limites arespecter sont celles du point 5.3.1.4 de I'annexe |. Toutefois, les émissons de
polluants peuvent auss étre mesurées conformément aux exigences du point 8.2 de l'annexell.
Le diagramme de tous les résultats des émissions a |'échappement en fonction de la distance
parcourue arrondie au kilométre le plus proche doit ére tracé aind que la droite de régression
correspondante cal culée par laméthode des moindres carrés. Dans le calcul de ladroite de
régression, il ne sera pas tenu compte des sa«0 km,

L es données sont a prendre en considération pour le calcul du facteur de détérioration
seulement S les points dinterpolation a 6 400 km et 280 000 km sur cette droite sont dansles
limites mentionnées c- avant.

Le données restent valables quand la droite de régression croise une limite ou s la droite de
régresson croise une limite avec une pente négative (le point dinterpolation a6 400 km et
plus @eve que le point dinterpolation &80 000 km) le point exact a 80 000 km restant
inférieur aux limites.

Le facteur multiplicatif de détérioration pour les émissions al'échappement est calculé comme
auit: >PIC FILE="T0049147">
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Les vaeursinterpol ées doivent étre données avec un minimum de quatre chiffres gpresla
virgule avant d'ére divisées I'une par I'autre pour déterminer le facteur de détérioration.

Le résultat doit ére arrondi atrois chiffres gpréslavirgule. Si un facteur de détérioration est
inférieur a1, il doit &re priségd a 1.

ANNEXE VIIl SPECIFICATIONS DES CARBURANTS DE REFERENCE

1. CARACTERISTIQUES TECHNIQUES DU CARBURANT DE REFERENCE A
UTILISER POUR L'ESSAI DES VEHICULES EQUIPES D'UN MOTEUR A ALLUMAGE
COMMANDE >PIC FILE= "T0049149">
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2. CARACTERISTIQUES TECHNIQUES DU CARBURANT DE REFERENCE A
UTILISER POUR L'ESSAI DES VEHICULES EQUIPES DUN MOTEUR A ALLUMAGE
PAR COMPRESSION >PIC FILE= "T0049151">
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ANNEXE IX MODELE Format maxima : A4 (210 mm x 297 mm)
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Texte:

DIRECTIVE 94/12/CE DU PARLEMENT EUROPEEN ET DU CONSEIL du 23 mars 1994
relative aux mesures a prendre contre la pollution de I'air par les émissions des véhicules a
moteur et modifiant ladirective 70/220/CEE

LE PARLEMENT EUROPEEN ET LE CONSEIL DE L'UNION EUROPEENNE,

vu le traité indtituant la Communauté européenne, et notamment son article 100 A,

vu la proposition de laCommission (1),

vu l'avis du Comité économique et socid (2);

statuant conformément ala procédure visée al'article 189 B du traité,

considérant quiil importe d'adopter des mesures dans le cadre du marché intérieur; que ce
marché comporte un espace sans frontiéres intérieures dans lequel lalibre circulation des
marchandises, des personnes, des services et des capitaux est assurée;

congdérant que le premier programme d'action de la Communauté européenne pour la
protection de I'environnement (3), approuvé par le Consall le 22 novembre 1973, invite atenir
compte des derniers progres scientifiques dans la lutte contre la pollution atmosphérique
causée par les gaz provenant des véhicules a moteur et a adapter dans ce sensles directives
dga arrétées, que le cinquieme programme d'action, dont |'approche générae a été approuveée
par le Consell dans sarésolution du ler février 1993 (4), prévoit que des efforts
upplémentaires doivent étre faits pour réduire considérablement le niveau actuel des
émissions de polluants provenant des véhicules a moteur;

congdérant que I' objectif de réduction du niveau des émissions polluantes des véhicules a
moteur e l'ingtauration et la mise en oeuvre du marché intérieur pour les véhicules ne peuvent
pas étre réalisés de fagon suffisante par les Etats membres individuellement et peuvent, par
conséguent, étre rédlisés de meilleure fagon par |e rapprochement des [égidations des Etats
membres relaives aux mesures a prendre contre la pollution de l'air par les véhicules a
moteur;

considérant que I'on saccorde a reconnaitre que le dével oppement des transports dans la
Communauté a entrainé des contraintes importantes pour I'environnement; qu'un certain
nombre de prévisions officielles concernant I'accroissement de la densité du trafic se sont
révéées inférieures aux chiffres officids, que, pour cette raison, des normes démission

srictes doivent étre imposaes pour tous les véhicules a moteur;



consgdérant que la Commission a arrété un programme européen sur les émissions, les
carburants et les technologies des moteurs (Epefe); que ce programme a é&é établi pour
assurer que les propositions de directives futures sur les émissions polluantes recherchent les
solutions les meilleures alafois pour le consommateur et pour I'économie; quil fait la part
des contributions qui peuvent étre faites tant par le véhicule que par le carburant qui le
propulse;

considérant que la directive 70/220/CEE (5), qui traite des mesures a prendre contre la
pollution de I'air par des véhicules a moteur, est I'une des directives particulieres de la
procédure de réception éablie par la directive 70/156/CEE du Consell, du 6 février 1970,
concernant le rapprochement des | égidations des Etats membres relatives & la réception des
véhicules amoteur et de leurs remorques (6);

congdérant que la directive 70/220/CEE fixe les vdeurs limites pour les émissons de
monoxyde de carbone et d'hydrocarbures imbrilés provenant des moteurs de ces véhicules;
que ces vaeurs limites ont été réduites pour la premiere fois par ladirective 74/290/CEE (7)
et complétées, conformément ala directive 77/102/CEE de la Commission (8), par des vaeurs
limites admissibles pour les émissions d'oxydes dazote; que les vaeurs limites pour cestrois
polluants ont été abai ssées successvement par les directives 78/665/CEE de la Commission
(9), 83/351/CEE (10) et 88/76/CEE (11); que des vaeurs limites pour les émissions de
particules polluantes provenant des moteurs Diesdl ont é&é introduites par ladirective
88/436/CEE (12); que des normes européennes plus strictes pour les émissions de gaz
polluants provenant de véhicules dune cylindrée inférieure a 1 400 centimétres cubes ont &é
introduites par la directive 89/458/CEE (13); que I'on a éendu |'gpplication de ces normes a
toutes les voitures particuliéres indépendamment de leur cylindrée en se fondant sur une
procédure d'essal européenne améiorée comportant un cycle de conduite extra- urbain; que
des exigences relatives aux émissions par évaporation et ala durabilité des composants des
véhicules intervenant dans la réduction des émissions, aing que des normes plus strictes en
matiere d'émissons de particules provenant des voitures équipées de moteurs Diesd, ont éé
introduites par la directive 91/441/CEE (14); que les voitures particulieres congues pour
trangporter plus de Six passagers ou ayant une masse maximale de plus de 2 500 kilogrammes,
les véhicules utilitaires |égers et les véhicules tout-terrain, couverts par le domaine
d'application de la directive 70/220/CEE, qui ont bénéficié jusgu'a présent de normes moins
rigoureuses, ont é&é soumis par la directive 93/59/CEE a des normes auss séveres que celles
applicables aux voitures particuliéres, compte tenu des conditions spécifiques de ces
véhicules,

considérant que les travaux entrepris par la Commission dans ce domaine ont montré que les
meilleures technol ogies actudlement disponibles pour l'industrie communautaire peuvent ére
encore perfectionnées afin de permettre aux voitures particuliéres de satisfaire des limites
d'émissions considérablement réduites; que les normes proposées sappliqueront alafoisala
réception des nouveaLix types de véhicules et au contrdle de la conformité de la production,
éant donné que la méthode modifiée d'échantillonnage et d'évauation satistique permet de
supprimer les tolérances par rapport aux valeurs limites accordées |ors des étapes précédentes
de ladirective 70/220/CEE;

consdérant que, compte tenu du niveau de pollution préoccupant entraing par les émissons
des véhicules et leur role dans la formation des gaz responsables de I'effet de serre, il et
nécessaire de réduire les émissions, en particulier les émissons de CO2, conformément a
I'engagement pris au titre de la convention- cadre sur le changement dimatique, Sgnée aRio
en juin 1992; que le CO2 résulte directement de la combustion de carburants d'origine
carbonique; que les émissions de CO2 peuvent étre principalement réduites par une moindre
consommation de carburant; que ceci requiert des progres en matiere de conception des
moteurs et des véhicules aing qu'en matiére de qudité des carburants; que tous ces ééments
seront pris en compte dans une proposition ultérieure de la Commission;

considérant quiil convient de permettre ax Etats membres d'accd érer lamise sur le marché
de véhicules satisfai sant aux prescriptions adoptées au niveau communautaire par |'octroi



dincitations fiscales qui doivent étre conformes aux digpositions du traité et répondre a
certaines conditions destinées a éviter des distorsons du marché intérieur; que les dispostions
de la présente directive n'affectent pas le droit des Etats membres dinclure les émissions de
polluants et d'autres substances dans la base de calcul des taxes de circulation des véhiculesa
moteur;

considérant que I'exigence de notification en temps utile en application de la présente

directive sentend sans préudice des exigences de notification préaable prévues par les autres
dispositions du droit communautaire, en particulier par I'article 93 paragraphe 3 du traité;
consdérant quiil convient que le Conseil adopte, au plustard le 30 juin 1996, les prescriptions
pour |'«é&ape 2000» sur la base d'une proposition que la Commission présentera au plustard le
31 décembre 1994 et que cette proposition visera a réduire de maniere substantielle les
émissions des véhicules a moteur;

considérant que la Commission a procédé a une consultation large des parties intéressées,
culminant avec le symposium «Auto émissions 2000» tenu les 21 et 22 septembre 1992, qui a
montré que I'approche présente focalisée sur les émissions d'échappement doit &re un dément
de I'é&ape ultérieure alamise en oeuvre des prescriptions de la présente directive, dansle
cadre d'une gpproche multidirectionnelle comprenant toutes les mesures qui permettent de
réduire la pollution atmosphérique due alacirculation routiere; que tous les parametres qui

ont &é identifiés comme ayant un impact significatif sur cette pollution ne peuvent ére
indiqués al'heure actuelle que sous laforme dune liste; que la Commission entreprendra
I'analyse nécessaire des aspects environnementaux, technologiques et de colt/efficacité afin

de fournir, avant lafin de 1994, des objectifs quantifiés pour des mesures communautaires
applicables en I'an 2000;

consdérant que I'objectif de réduction du niveau des émissions polluantes des véhicules a
moteur implique que, lors de |'éablissement des propositions de mesures qui seront
d'application pour la période commencant en I'an 2000, et compte tenu de I'éablissement,
notamment, des mesures techniques complémentaires prévues al'article 4, la Commisson
présentera, le cas échéant, des valeurs cibles comportant une réduction ultérieure substantielle
des émissions,

ONT ARRETE LA PRESENTE DIRECTIVE:

Article1
L'annexe | de ladirective 70/220/CEE et modifiée conformément al'annexe de la présente
directive.

Article2

1. A partir du ler juillet 1994 ou, & défaut de la publication de la présente directive au Journal
officiel des Communauités européennes le 31 décembre 1993 au plus tard, Sx mois apresla
publication de cette directive, les Etats membres doivent accepter la conformité aux
dispositions de la directive 70/220/CEE, telle que modifiée par la présente directive, aux fins
del'article 4 paragraphe 1 et de l'article 7 paragraphe 1 de la directive 70/156/CEE.

2. A partir du ler janvier 1996, les Etats membres ne peuvent plus accorder:

- laréception par type CEE, conformément al'article 4 paragraphe 1 de ladirective
70/156/CEE ou - laréception par type nationale, a moins que les digpositions de l'article 8
paragraphe 2 de la directive 70/156/CEE soient invoquées,

aun type de véhicule, pour des motifs concernant la pollution de l'air par les émissions, sil
n'est pas conforme a la directive 70/220/CEE, telle que modifiée par |a présente directive.

3. A partir du ler janvier 1997, les Etats membres doivent:

- conddérer les certificats de conformité dont sont munis les nouveaux véhicules
conformément a la directive 70/156/CEE comme n'éant plus vaables aux fins de l'article 7
paragraphe 1 de cette directive e - refuser Iimmatriculation, la vente et I'entrée en service de
véhicules neufs qui ne sont pas munis dun certificat de conformité conformément ala



directive 70/156/CEE, a moins que les dispositions de I'article 8 paragraphe 2 de la directive
70/156/CEE soient invoquées,

pour des matifs concernant la pollution del'air par les émissions, S les véhicules ne sont pas
conformes a la directive 70/220/CEE, telle que modifiée par la présente directive.

Artice3

L es Etats membres ne peuvent prévoir des incitations fiscales que pour les véhicules & moteur
conformes a la directive 70/220/CEE, telle que modifiée par la présente directive. Ces
incitations doivent ére conformes aux dispositions du traité et répondre aux conditions
uivantes,

- dles sont vaables pour latotdité des véhicules neufs qui sont commercidisas sur le marché
d'un Etat membre et qui satisfont, par anticipation, aLx prescriptions de la directive
70/220/CEE, telle que modifiée par la présente directive,

- dles prennent fin des I'gpplication obligatoire des vaeurs démissons fixée al'article 2
paragraphe 3 pour les nouveaux véhicules a moteur,

- dles sont, pour chague type de véhicule & moteur, d'un montant inférieur au surcolt des
solutions techniques introduites et de leur indalation sur e véhicule a moteur pour que soient
respectées les vaeurs fixées.

LaCommission est informée en temps utile, pour pouvoir présenter ses observations, des
projets tendant aingtituer ou amodifier lesincitations fiscales visées au premier dinéa.

Article4

Le Conseil, agissant dans les conditions prévues par le traité, prend position, le 30 juin 1996
au plustard, sur des propositions portant sur une autre étgpe de mesures communautaires
contre lapollution de I'air provoquée par les émissions des véhicules a moteur, a présenter par
laCommission le 31 décembre 1994 au plus tard. Ces mesures seront d'gpplication pour la
période courant a partir de I'an 2000.

Dans ces propositions, la Commission suivral'gpproche suivante:

- les mesures seront congues de telle maniére que leurs effets répondent aux exigences
communautaires en matiere de critéres de qudité de I'air et aux objectifs qui leur sont
associés,

- une évaluation des aspects colt/efficacité de chaque mesure sera entreprise; cette évauation
tiendra, entre autres, compte des contributions que pourraient gpporter pour I'amélioration de
laquditédel'ar:

- lagegtion du trafic, par exemple en vue d'une répartition appropriée des colts
environnementaix,

- 'amédioration des transports en commun urbains,

- les nouvelles technologies de propulsion (par exemple latraction éectrique),

- l'utilisation de carburants dterndtifs (par exemple les biocarburants),

- les mesures seront proportionnées et bien fondées au regard des objectifs poursuivis.

Les propogtions, qui prendront en compte la méthodol ogie décrite au deuxiéme dinéa et
visent a réduire de maniére subgtantielle les émissions polluantes en ce qui concerne les
véhicules selon la présente directive, comprendront en particulier les déments suivants:

1. Amédliorations ultérieures des exigences de la présente directive:

Sur labase de I'évauation:

- du potentiel présenté par la technologie traditionnelle du moteur et de la postcombustion,

- des amédiorations possibles de la méthode d'essal, par exemple démarrage afroid, démarrage
a des températures basses ou hivernales, durabilité (par exemple dans les tests de conformité),
évaporations,

- des mesures au stade de la réception liées au renforcement des exigences dingpection et
d'entretien, comprenant par exemple des systeémes de diagnostic embarqués,

- de lapossihilité d'un contréle de la conformité des véhicules en circulation,

- du besoin éventud:



i) de limites spécifiques pour HC e NOx, en plus dune vdeur limite cumulative;

i) de mesures visant a couvrir des polluants non encore réglementés.

2. Mesures techniques complémentaires dans |e cadre de directives spécifiques, comprenant:
- des amédiorations de la qudité du carburant pour ce qui concerne les émissons de
substances dangereuses (notamment de benzéne) des véhicules,

- un renforcement des prescriptions dans |e cadre des programmes dinspection et d'entretien.
Lesvaeurs limites réduites qui feront I'objet de la nouvelle directive ne sappliqueront pas
avant le ler janvier 2000 pour les nouvelles réceptions. Le Consall décide des conditions
doctroi des incitations fiscales sur |a base de ces valeurs limites.

Artice5

L es Etats membres mettent en vigueur les dispositions |égidatives, réglementaires et
administratives nécessaires pour se conformer ala présente directive avant le ler juillet 1994
ou, a défaut de publication de la présente directive au Journd officidl des Communautés
européennes le 31 décembre 1993 au plus tard, six mois aprés la publication de cette directive.
[Is en informent immédiatement la Commission.

L orsque les Etats membres adoptent ces dispositions, celles-ci contiennent une référence ala
présente directive ou sont accompagnées d'une telle référence lors de leur publication

officidle. Les modalités de cette référence sont arrétées par les Etats membres.

Article 6
Les Etats membres sont destinataires de la présente directive.

Fait aBruxelles, le 23 mars 1994.

Par |e Parlement européen Le président E. KLEPSCH Par le Consell Le président Th.
PANGALOS
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ANNEXE

MODIFICATIONS DES ANNEXES DE LA DIRECTIVE 70/220/CEE, TELLE QUE
MODIFIEE PAR LA DIRECTIVE 93/59/CEE

ANNEXE |

1. Lepoint 3.1 doit se lire comme suit:

«3.1. Lademande de réception, conformément al'article 3 de la directive 70/156/CEE, dun
type de véhicule en ce qui concerne les émissions d'échappement, les émissons par



évaporation et ladurabilité des digpostifs antipollution et introduite par le constructeur du
véhicule»

2. Lepoint 4 doit se lire comme suit:

«4. OCTROI DE LA RECEPTION CEE 4.1. Si les prescriptions appropriées sont satisfaites,
la réception CEE et accordée conformément al'article 4 paragraphe 3 de la directive
70/156/CEE.

4.2. Un modéele de certificat de réception CEE est donné al'annexe IX.»

3. Point 5.3.1.4:

Lestitres des colonnes et la premiére ligne du tableau concernant les véhicules de la catégorie
M sont remplacés par ce qui suit:

«EMPLACEMENT TABLE>

»

4. Lepoint 7 doit selire comme suit:

«7. CONFORMITE DE LA PRODUCTION 7.1. Les mesures destinées a assurer la
conformité de la production doivent étre prises selon les prescriptions de I'article 10 de la
directive 70/156/CEE.

La conformité de la production est vérifiée sur la base de la description donnée al'annexe I X
de la présente directive.

S l'autorité n'est pas satisfaite de la procédure d'audit du constructeur, aors les points 2.4.2 et
2.4.3 del'annexe X de ladirective 70/156/CEE seront appliqués.

7.11. S un du type doit ére rédisé et lorsqu'un type de véhicule afait I'objet d'une ou
de plusieurs extensions, les essais seront réalisés sur le ou les véhicules décrits dans e dossier
de base.

7.1.1.1. Contréle de laconformité relatif al'essa du type | Apres sdection par I'autorité, le
congtructeur n'effectuera aucun régage sur les véhicules séectionnés.

7.1.1.1.1. Trois véhicules sont prélevés déatoirement dans la Série et sont soumis al'essai
décrit au point 5.3.1 de la présente annexe. Les facteurs de déérioration sont utilises dela
méme maniere. Les vaeurs limites sont celles figurant au point 5.3.1.4 de la présente annexe.
7.1.1.1.2. S l'autorité est satisfaite de la valeur de I'écart type de production donnée par le
congtructeur en accord avec I'annexe X de la directive 70/156/CEE, les essais sont réalisés
suivant I'appendice 1 de la présente annexe.

S l'autorité n'est pas satisfaite de la valeur de I'écart type de production donnée par le
congtructeur en accord avec I'annexe X de la directive 70/156/CEE, les essais sont réalisés
suivant I'appendice 2 de la présente annexe.

7.1.1.1.3. Laproduction d'une s&rie est considérée comme conforme ou non conforme sur la
base dun des véhicules par échantillonnage, des que I'on parvient a une décision
d'acceptation pour tous les polluants ou a une décision de refus pour un polluant,
conformément aux critéres de test utilisés dans 'appendice adéquat.

Lorsgu'une décision d'acceptation a éé prise pour un polluant, ele n'est pas modifiée par les
résultats d'essais complémentaires effectués pour prendre une décision pour les autres
polluants.

S aucune décison d'acceptation n'est prise pour tous les polluants et S aucune décison de
refus n'est prise pour un polluant, il est procédé aun sur un véhicule supplémentaire
(figure1.7).

7.1.1.2. Par dérogation aux prescriptions du point 3.1.1 de I'annexe 111, les essais seront
effectués sur des véhicules sortant de chaines de production.

7.1.1.2.1. Toutefois, ala demande du congtructeur, les essais pourront étre effectués sur des
véhicules qui ont parcouru

- un maximum de 3 000 km pour les véhicules équipés de moteurs a alumage commande,

- un maximum de 15 000 km pour les véhicules équipés de moteurs a dlumage par
compression.

Dans ces deux cas, le rodage sera ala charge du constructeur, qui sengage an'effectuer aucun
réglage sur ces véhicules,



>DEBUT DE GRAPHIQUE>

Essa avec trois véhicules Calcul des gatistiques de test Conformément a l'appendice adéquet,
la gatistique de test permet-€elle de rgjeter la série pour au moins un polluant? OUI Série
refusée NON NON Conformément a l'appendice adéquat, |a satistique de test permet-dle
d'accepter la série pour au moins un polluant? OUI L'acceptation est décidée pour un ou des
polluants L'acceptation ext-€lle décidée pour tous les polluants? OUI Série acceptée NON
Essa sur un véhicule supplémentaire Figure 1.7 >FIN DE GRAPHIQUE>

7.1.1.2.2. Lorsque le congtructeur demande a effectuer un rodage ("X" km, avec X = 3000 km
pour les véhicules équipés dun moteur a dlumage commandé et X = 15 000 km pour les
véhicules équipés dun moteur par compression), il sera procédé comme uit:

- les émissions de polluants (type |) seront mesurées azéro et a" X" km sur le premier
véhicule essayé,

- le coefficient d'évolution des émissons entre zéro et " X" km sera caculé pour chacun des
polluants:

Emissions"X" km Emissions zé&ro km || pourra ére inférieur a1,

- les véhicules suivants ne subiront pas de rodage, mais leurs émissions a zéro km seront
affectées de ce coefficient.

Dans ce cas, les valeurs aretenir pour le controle seront:

- lesvdeursa"X" km pour le premier véhicule,

- lesvdeurs a zéro km multipliées par le coefficient pour les autres véhicules,

7.1.1.2.3. Tousles essais pourront étre effectués avec du carburant du commerce. Toutefois, a
la demande du congtructeur, les carburants de référence décrits al'annexe VII1 seront utilisés.
7.1.2. Sil doit étre procédé aun du type 11, il sera effectué sur tous les véhicules
sdlectionnés pour I'essai COP du type | (point 7.1.1.1.1). Les conditions indiquées au point
5.3.3.2 doivent étre respectées.

7.1.3. Sil doit étre procédé aun du type 1V, il sera effectué selon le point 7 de I'annexe
VI

Appendice 1

1. Le présent gppendice décrit la procédure a suivre &fin de vérifier les exigences de la
conformité de production pour I'essai du type | lorsque I'écart type de production donné par le
congtructeur est satisfaisant.

2. Avec un échantillon minimal de taille 3, la procédure d'échantillonnage et éablie afin que

la probabilité qu'un lot soit accepté soit 0,95 (risgue fournisseur = 5 %), avec une proportion
de défectueux de 40 %, et que la probabilité qu'un lot soit accepté soit 0,10 (risque client = 10
%), avec une proportion de défectueux de 65 %.

3. Pour chacun des polluants visés au point 5.3.1.4 de I'annexe |, la procédure suivante est
appliquée (figure 1.7):

avec:

L:QT>«7.i lelogarithme nature de lavaeur limite pour le polluant,

Xi: le logarithme naturd de la vaeur mesurée pour le énieme véhicule de I'échantillon,

S: une estimation de I'écart type de production, aprés transformation des mesurages en
logarithme naturd,

n: lataille de I'échantillon.

4. On cdcule pour I'échantillon la Satistique de test représentant la somme des écarts réduits a
lalimite & définie par:

1snOi=1(L - xi) 5. Alors

- 9 lagtatigtique de test est supérieure au seuil d'acceptation prévu pour lataille de
I'échantillon, apparai ssant dans le tableau 1.1.5, |'acceptation est décidée pour le polluant,

- 9 lagatigtique de test est inférieure au seuil de refus prévu pour lataille de I'échantillon,
gpparaissant dans le tableau 1.1.5, le refus est décidé pour le polluant; sinon, un véhicule
supplémentaire et essayé conformément au point 7.1.1.1 de I'annexe 1, et le calcul gppliqué a
nouveau sur I'échantillon est aing augmenté d'une unité.



>EMPLACEMENT TABLE>

Appendice 2

1. Cette appendice décrit la procédure a suivre afin de vérifier les exigences de la conformité
de production pour I'essai du type lorsque I'écart type de production donné par le constructeur
n'est pas satisfaisant ou disponible.

2. Avec un échantillon minimal detaille 3, la procédure d'échantillonnage et éablie afin que

la probabilité qu'un lot soit accepté soit 0,95 (risque fournisseur = 5 %), avec une proportion
de défectueux de 40 %, et que la probabilité qu'un lot soit accepté soit 0,10 (risque client = 10
%), avec une proportion de défectueux de 65 %.

3. Lesvaleurs, mesurées pour |es polluants définis au paragraphe 5.3.1.4 de I'annexe |, sont
supposées étre digtribuées suivant uneloi «log-normae» et doivent ére trandformées al'aide
de leur logarithme naturel. On note MO et m les tailles d'échantillons respectivement
minimales e maximaes (m0 = 3 & m = 32), & n lataille del'échantillon en cours.

4. S leslogarithmes naturels des valeurs mesurées dans lasériesont X1, X2, .. ., xj et L est le
logarithme naturel delavaeur limite pour le polluant, dors, on définit:
d=x-Ldn=1nn0Oj=1djvan=1nn0Oj=1(dj- d-n)?5. Letableau 1.2.5 donne les
vaeurs dacceptation (An) et de refus (Bn) en fonction de lataille de I'échantillon. La
satistique de test est le rapport d-n/vn et doit étre utilisée pour déterminer S laSérie et
acceptée ou refusee comme suit.

PourmO=n=m

- accepter las&ies d-nivn = An,

- refuser las&ie s d-nivn = Bn,

- essayer un véhicule supplémentaires An < d-nivn < Bn.

6. Remarques Les formules de récurrence suivantes sont utiles pour caculer lesvaeurs
successives de la statistique de test:
d-n=(1-1n)dnl+1lndnvn=(1l-1n)var1+(d-n-dnZn-1(n=23,...d-1=
di; vi=0).

>EMPLACEMENT TABLE>

Fin du document

Document livré le: 11/03/1999
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Texte:

DIRECTIVE 98/69/CE DU PARLEMENT EUROPEEN ET DU CONSEIL du 13 octobre
1998 relative aux mesures a prendre contre la pollution de I'air par les émissions des véhicules
amoteur et modifiant la directive 70/220/CEE

LE PARLEMENT EUROPEEN ET LE CONSEIL DE L'UNION EUROPEENNE,

vu le traité indituant la Communauté européenne, et notamment son article 100 A,

vu la proposition de la Commission (1),

vu l'avis du Comité économique et socid (2),

satuant conformément ala procédure visée al'article 189 B du traité (3), au vu du projet
commun approwe le 29 juin 1998 par le comité de conciliation,

(1) considérant que des mesures doivent étre adoptées dans le cadre du marché intérieur;

(2) considérant que le premier programme d'action de la Communauté européenne pour la
protection de I'environnement (4), approuvé par le Consell le 22 novembre 1973, invite a tenir
compte des progres scientifiques les plus récents dans lalutte contre la pollution
atmosphérique provoquée par les gaz d'échappement des véhicules a moteur, et amodifier en
conséquence les directives arrétées précédemment; que le cinquieme programme d'action,
dont I'approche générae a é&é approuveée par le Conseil dans sarésolution du ler février 1993
(5), prévoit que des efforts supplémentaires devront étre faits en vue de réduire
considérablement le niveau actud d'émissons de polluants provenant des véhicules a moteur;
gue ce cinquieme programme fixe égaement des objectifs de réduction d'émissions pour
plusieurs polluants, &ant entendu que tant les émissions des sources fixes que celles des
sources mobiles devraient étre réduites;

(3) consdérant que la directive 70/220/CEE du Consail (6) fixe les vaeurs limites pour les
émissions de monoxyde de carbone et d'hydrocarbures imbrdlés provenant des moteurs de ces
véhicules, que ces vaeurs limites ont é&é réduites pour la premiére fois par ladirective
74/290/CEE du Consail (7) et complétées, conformément ala directive 77/102/CEE de la
Commission (8), par des valeurs limites admissibles pour les émissions d'oxydes d'azote; que
les valeurs limites pour ces trois polluants ont éé abai ssées successvement par la directive
78/665/CEE de laCommission (9) et par les directives 83/351/CEE (10) et 88/76/CEE (11) du
Consel; que des vaeurs limites pour les émissions de particul es polluantes provenant des
moteurs Diesd ont é&¢é introduites par la directive 88/436/CEE (12); que des normes
européennes plus gtrictes pour les émissions de gaz polluants provenant de véhicules dune
cylindrée inférieure a 1 400 centimetres cubes ont éé introduites par la directive 89/458/CEE
(13); que I'on a éendu I'application de ces normes a toutes les voitures particulieres
indépendamment de leur cylindrée en se fondant sur une procédure d'essai européenne
améliorée comportant un cycle de conduite extra- urbain; que des exigences relaives aux



émissions par évaporation et aladurabilité des composants des véhicules intervenant dans les
émissons, angd que des normes plus drictes en matiére démissions de particules provenant
des voitures équipées de moteurs Diesdl, ont &€ introduites par la directive 91/441/CEE du
Consail (14); que ladirective 94/12/CE du Parlement européen et du Consail (15) afixé des
vaeurs limites plus gtrictes pour tous les polluants et aintroduit une nouvelle méthode de
contréle de la conformité de la production; que les voitures particuliéres congues pour
trangporter plus de six personnes ou dont la masse maximale est supérieure a 2 500
kilogrammes, les véhicules utilitaires l1égers e les véhicules tout-terrain, entrant dansle

champ d'application de la directive 70/220/CEE, qui ont bénéficié jusgu'a présent de normes
Moi NS rigoureuses, ont éé soumis par la directive 93/59/CEE du Consall (16) et ladirective
96/69/CE du Parlement européen et du Conseil (17) a des normes auss séveres que cdles
applicables aux voitures particuliéres, compte tenu des conditions spécifiques de ces
véhicules,

(4) congdérant que des efforts supplémentaires devraient ére entrepris pour commerciaiser
des véhicules plus respectueux de I'environnement; que, sagissant des transports publics et
collectifs de passagers ains que de la digtribution de marchandises en zone urbaine, il
conviendrait de viser aaccroitre la part des véhicules plus respectueux de I'environnement;

(5) considérant que l'article 4 de la directive 94/12/CE prévoit que la Commission proposera
des normes qui seront d'application aprés I'an 2000, selon une nouvelle gpproche
multidirectionnelle fondée sur une évauation compléte des aspects «colit/efficacité» de toutes
les mesures visant aréduire la pollution provoquée par |es transports routiers; que cette
proposition doit comprendre, outre un resserrement des normes d'émissions pour |es voitures,
des mesures complémentaires, telles que I'améioration de la qualité des carburants et le
renforcement du programme dingpection et d'entretien du parc automobile; que la proposition
doit étre fondée sur |'établissement de critéres de qualité de l'air, sur des objectifs de réduction
des émissions liés a ces criteres, et sur une évauation du rgpport colt/efficacité de chaque
ensemble de mesures, en prenant en considération la contribution potentielle d'autres mesures,
notamment la gestion du trefic, I'améioration des trangports en commun urbains, les

nouvelles techniques de propulson ou I'utilisation de carburants alternatifs; que, compte tenu
de I'urgence d'une action de la Communauté visant alimiter les émissons polluantes des
véhicules a moteur, les présentes propositions sont égaement fondées sur les meilleures
techniques disponibles actueles ou prévues de lutte contre la pollution qui sont susceptibles
d'accdérer le remplacement des véhicules a moteur polluants;

(6) considérant opportun d'éaborer a breve échéance un cadre de nature a accélérer lamise
sur le marché de véhicules dotés de technol ogies de propulsion novatrices et de véhicules
utilisant des carburants dternatifs dont I'impact environnementa est moindre; que
I'introduction de véhicules utilisant des carburants aternatifs peut permettre de rédiser une
amélioration appréciable de laqudité de I'air urbain;

(7) consdérant que, en vue de contribuer ala solution du probléme de la pollution
aimosphérique, c'est avec une dratégie globae intégrant |es aspects technologiques, de
gestion, fiscaux au service d'une mohilité durable, tenant compte des spécificités des
différentes zones urbaines européennes, quil est nécessaire dintervenir;

(8) considérant que la Commission amis en oeuvre un programme européen sur la quaité de
I'air, les émissons produites par le trafic routier, les carburants et les techniques des moteurs
(programme Auto-ail) afin de stisfaire aux exigences de l'article 4 de la directive 94/12/CE;
que laCommission amis en oeuvre le projet APHEA qui évdue 20,4 % du PIB de I'Union
européenne le colt externe de la pollution de I'air due aux véhicules a moteur; que des
egtimations plus approfondies établissent ce colt a3 % du PIB de l'Union européenne; que la
Commission amis en oeuvre le plan d'action «Lavoiture de demain» destiné a promouvoir la
voiture de I'avenir qui sera propre, slire, économique et «intelligente»; que ce plan daction
prévoit des mesures communautaires d'encouragement delaR & D visant alamise au point
de voitures propres et que ni les effortsde R & D entrepris dans e cadre du plan «La voiture
de demain» ni la compétitivité delaR & D communautaire dans le secteur automobile ne
sauraient ére compromis, que l'industrie automobile et I'industrie pétroliére européennes ont
mis en oeuvre le programme européen sur les émissons, les carburants et les technologies des
moteurs (EPEFE) pour déterminer quelle pourrait étre la contribution des véhicules du futur et



des carburants qui les propulseront; que les programmes Autc-oil et EPEFE ont pour but de
garantir que les propositions de directives sur les émissons polluantes recherchent les
solutions les meilleures alafois pour les citoyens et pour I'économie; qu'une action de la
Communauté simpose d'urgence en prévision des étapes 2000 et 2005; qu'il est apparu
clarement qu'une amédioration supplémentaire des techniques antipollution des véhicules
automobiles éait nécessaire pour atteindre en I'an 2010 les objectifs de qualité de I'air décrits
dans lacommunication de la Commission sur le programme Auto-ail,;

(9) considérant quil est important de tenir compte de facteurs tels que les glissements dus a
des dével oppements concurrentiels, la véritable répartition des colits entre les industries
concernées en ce qui concerne la réduction annuelle des émissions, laréduction des colts
dans un autre domaine gréce aux investissements consentis dans un domaine déterminé et les
réductions des contraintes économiques,

(10) considérant qu'un renforcement des exigences imposées aux voitures particuliéres neuves
et aux véhicules utilitaires |égers neufs dans la directive 70/220/CEE et un des ééments

d'une stratégie communautaire globa e cohérente qui comprend auss la révision des normes
applicables aux véhicules utilitaires |égers et aux poids lourds a partir de I'an 2000, une
amdioration des carburants et une évauation plus précise des performances des véhicules en
sarvice en termes démissions; que, outre ces mesures, des mesures locales supplémentaires
présentant un bon rapport colt/efficacité resteront cependant nécessaires pour respecter les
criteres de qualité de I'air dans les zones les plus polluées;

(12) congdérant que la directive 70/220/CEE et I'une des directives particuliéres dans le
cadre de la procédure de réception ingtituée par la directive 70/156/CEE du Consell du 6
février 1970 concernant le rapprochement des |égidations des Etats membres rdlaives ala
réception des véhicules a moteur et de leurs remorques (18); que I'objectif de réduction du
niveau des émissions polluantes des véhicules a moteur ne peut étre ateint de maniere
satisfaisante par chague Etat membre individudlement, mais quiil peut ére réadisé plus
efficacement par le rapprochement des |égidations des Etats membres relatives aux mesures &
prendre contre la pollution de l'air provenant des véhicules a moteur;

(12) congdérant que des réductions des limites fixées pour les essais du type | gpplicables a
partir de I'an 2000 (correspondant a une diminution de 40 % des oxydes d'azote, de 40 % du
total des hydrocarbures et de 30 % du monoxyde de carbone pour les voitures particulieres a
moteur a essence et les véhicules utilitaires | égers a moteur a essence, a une diminution de 20
% des oxydes d'azote, de 20 % de la valeur combinée des oxydes d'azote et des
hydrocarbures, de 40 % du monoxyde de carbone et de 35 % des particules pour les voitures
particulieres amoteur Diesdl ainjection indirecte, a une diminution de 40 % des oxydes
d'azote, de 40 % de la vaeur combinée des oxydes d'azote et des hydrocarbures, de 40 % du
monoxyde de carbone et de 50 % des particules pour les voitures particulieres a moteur Diesdl
ainjection directe, et a une diminution de 20 % des oxydes d'azote, de 65 % des
hydrocarbures, de 40 % du monoxyde de carbone et de 35 % des particules pour les véhicules
utilitaires 1égers amoteur Diesdl) ont été considérées comme éant des mesures essentielles
pour atteindre un niveau suffisant de qualité de I'air a moyen terme; que ces réductions ont &é
appliquées aux hydrocarbures et aux oxydes d'azote en prenant pour hypothése que les oxydes
d'azote représentent respectivement 45 % et 80 % du poids de la vaeur combinée mesurée
pour les véhicules a essence et amoteur Diesel conformes respectivement ala directive
94/12/CE et aladirective 96/69/CE; que, actuellement, des vaeurs limites distinctes sont
normaement fixées pour les véhicules & moteur a essence, &fin de controler les émissions des
deux types de polluants, gu'une vaeur limite combinée est maintenue pour les véhiculesa
moteur Diesel pour lesquels les normes de |'«éape 2000» sont |es plus exigeantes, afin de
faciliter la conception des futurs moteurs; que ces réductions tiendront compte de I'effet sur
les émissons rédles dune modification du cycle d'essal adoptée pardldement afin de mieux
représenter les émissions aprés un démarrage a froid («suppression des 40 secondes»);

(13) congdérant que la directive 96/44/CE de la Commission (19) digneles conditions dessa
prévues par la directive 70/220/CEE sur celles de la directive 80/1268/CEE du Conseil du 16
décembre 1980 relative aux émissions de dioxyde de carbone et ala consommeation de
carburant des véhicules a moteur (20), notamment en ce qui concerne le rapport entre la
masse de référence du véhicule et I'inertie équivadente qui doit é&re utilisée; quiil convient



désormais daigner les définitions de la masse de référence des véhicules des classes |, 11 et
I11 de lacatégorie N1 sur celles qui figurent dans la directive 96/44/CE;

(14) congdérant que de nouvelles dispositions sur les systemes de diagnostic embarqués
(OBD) doivent étre introduites afin de permettre la détection immédiate de tout
dysfonctionnement de I'équipement antipollution des véhicules et, partant, daméiorer
congdérablement le maintien du niveau initid d'émissions sur les véhicules en sarvice, au
moyen d'ingpections périodiques ou en bordure de route; que, néanmoains, les systémes OBD
sont & un stade de dével oppement moins avance pour les véhicules a moteur Diesd, et quils
ne pourront éguiper tous ces véhicules avant 2005; que |'ingalation d'un systéme de mesure
embarqué (OBM) ou d'autres systemes signaant d'éventuel s dysfonctionnements lors de la
mesure des diverses particules polluantes contenues dans les émissions, doit étre autorisée a
condition que l'intégrité du systéme OBD soit présarvée; que ladistance parcourue depuis
l'indication du dysfonctionnement doit &re enregistrée afin que les Etats membres puissent
sassurer que le propriétaire du véhicule sacquitte de ses obligations de réparation des
dysfonctionnements gpres quiils ont éé indiqués; que I'acces alx systémes de diagnostic
embarqués doit éreillimité et normdisg que les congtructeurs des véhicules a moteur doivent
fournir les informations permettant le diagnodtic, I'entretien ou la réparation du véhicule; que
cet acces et cesinformations sont requis pour garantir que les véhicules peuvent étre
immédiatement contrdlés, entretenus ou réparés sans entrave dans I'ensemble de I'Union
européenne et quiil n'y ait pas de distorson de la concurrence sur le marché des pieces
détachées et des réparations au détriment des équipementiers, des marchands indépendants de
piéces détachées en gros, des garages de réparation automobile indépendants et des
consommeateurs; que les fabricants de piéces de rechange ou de mise en conformité seront
tenus d'adapter les pieces quiils fabriquent aux systemes de diagnostic embarqués afin de
permettre une utilisation sans défaut mettant |le consommeateur al'adri de tout
dysfonctionnement;

(15) considérant que I'essai du type IV, qui permet de déterminer les émissions par
évaporation des véhicules équipés de moteurs a alumage commandé, peut ére andioré de
maniére amieux représenter les émissions rédles par évaporation et amieux tenir compte de
I'état des techniques de mesure;

(16) congdérant quil convient d'adopter un nouvel destiné a mesurer lesémissons a
basses températures pour que le comportement du systéme antipollution des véhicules équipés
de moteurs a alumage commandé sadapte aux conditions réglles rencontrées dans la pratique;
(17) considérant que les caractéristiques des carburants de référence utilisés pour les S
d'émissions devraient refléter I'évolution des spécifications des carburants qui seront
commercidisés, conformément alalégidation sur laqudité de I'essence et du carburant pour
moteurs Diesd;

(18) considérant qu'une nouvelle méthode de contrdle de la conformité de la production sur
les véhicules en service a éé reconnue comme éant une mesure d'accompagnement
présentant un bon rapport colt/efficacité et est incluse dans la directive relative aux émissons
en vue de lafaire gppliquer en 2001;

(19) consdérant que la circulation de véhicules vétustes, qui polluent bien plus que les
véhicules commercidisss actudllement, contitue une source importante de pollution par le
trafic routier; quil convient déudier des mesures promouvant un renouvellement accéléré du
parc automobile existant par des véhicules automobiles ayant des effets moindres sur
['environnement;

(20) considérant quiil convient de permettre aux Etats membres d'encourager lamise sur le
marché de véhicules satisfaisant aux prescriptions adoptées au niveau communautaire par
I'octroi d'incitations fiscales qui doivent étre conformes aux digpositions du traité et répondre
a certaines conditions destinées a éviter des distorsons du marché intérieur; que les
dispositions de la présente directive n'affectent pas le droit des Etats membres dinclure les
émissions de polluants et d'autres substances dans la base de calcul des taxes de circulation
des véhicules a moteur;

(21) consdérant que, pour le développement harmonieux du marche intérieur comme pour la
protection des intéréts des consommeateurs, une gpproche contraignante a long terme est
nécessaire; qu'il est par conséquent nécessaire dintroduire en deux étapes des vaeurs limites



obligatoires a appliquer a partir de 2000 et 2005 qui peuvent étre utilisées pour accorder des
incitations fiscal es destinées a encourager la commercidisation précoce de véhicules munis de
I'équiperment antipollution le plus moderne;

(22) consdérant que la Commission suivra attentivement les progres technol ogiques réaisés

en matiére de réduction des émissions et proposera, Sil y alieu, une adaptation de la présente
directive; que la Commission exécute actuellement, pour gpporter une réponse aux questions
qui restent ouvertes, des projets de recherche dont les résultats seront repris dans une
proposition pour une légidation future gores I'an 2005;

(23) considérant que | es Etats membres peuvent prendre des mesures encourageant lamiseen
conformité des véhicules anciens au moyen de dispositifs et équipements antipollution;

(24) considérant que |es Etats membres peuvent prendre des mesures encourageant un rapide
renouvellement du parc automobile par des véhicules moins polluants;

(25) condgdérant que l'article 5 de la directive 70/220/CEE éablit que les modifications qui
sont nécessaires pour adapter au progrés technique les prescriptions des annexes sont arrétées
conformément ala procédure prévue al'article 13 de la directive 70/156/CEE; que ladirective
aentre-temps été complétée par plusieurs autres annexes et qu'il et essentiel que toutes les
annexes de la directive 70/220/CEE puissent étre adaptées au progres technique
conformément aladite procédure;

(26) considérant qu'un accord sur un modus vivendi entre le Parlement européen, le Consell et
la Commission concernant les mesures d'exécution des actes arrétés selon la procédure visée a
I'article 189 B du traité est intervenu le 20 décembre 1994 (21); que ce modus vivendi
sapplique entre autres aux mesures prises conformément al'article 13 de la directive
70/156/CEE;

(27) congdérant que la directive 70/220/CEE doit étre modifiée en conséquence,

ONT ARRETE LA PRESENTE DIRECTIVE:

Article premier

Ladirective 70/220/CEE est modifiée comme suit.

1) A l'aticle 5, les mots «des annexes | aV11» sont remplacés par les mots «des annexes | a
Xl».

2) Les annexes sont modifiées conformément al'annexe de la présente directive.

Article2

1. Sous réserve des dispositions de I'article 7, neuf mois gpres I'entrée en vigueur de la
présente directive, les Etats membres ne peuvent, pour des motifs tenant &la pollution
atmosphérique par les émissons des véhicules a moteur:

- ni refuser d'octroyer laréception CE au titre de l'article 4, paragraphe 1, de la directive
70/156/CEE,

- ni refuser la réception de portée nationde,

- ni interdire I'immatriculation, la vente ou I'entrée en service de véhicules, conformément a
I'article 7 de la directive 70/156/CEE,

S ces véhicules satisfont aux exigences de la directive 70/220/CEE, telle que modifiée par la
présente directive.

2. Sous réserve des dispositions de I'article 7, a partir du ler janvier 2000, pour les véhicules
de la catégorie M, tds que définis al'annexe |1, point A, de la directive 70/156/CEE - a
I'exception des véhicules dont la masse maximae est supérieure a2 500 kg -, et pour les
véhiculesdelaclasse | delacatégorie N1 &, a partir du ler janvier 2001, pour les véhicules
des classes|| et |11 de lacatégorie N1, tes que définis dans le tableau du point 5.3.1.4 de
I'annexe | de la directive 70/220/CEE, et pour les véhicules de la catégorie M dont la masse
maximale est supérieure & 2 500 kg, |es Etats membres ne peuvent plus octroyer:

- laréception CE au titre de I'article 4, paragraphe 1, de la directive 70/156/CEE

ni

- laréception de portée nationale, a moins que les dispositions de I'article 8, paragraphe 2, de
la directive 70/156/CEE ne soient invoquées,

aun nouveau type de véhicule, pour des motifs tenant ala pollution de I'air par les émissions,



s ce véhicule ne satisfait pas aux digpogitions de la directive 70/220/CEE, telle que modifiée
par la présente directive. En ce qui concerne l'essal du type |, lesvaeurs limitesindiquées ala
ligne A du tableau figurant au point 5.3.1.4 de I'annexe | dela directive 70/220/CEE sont &
utiliser.

3. A partir du ler janvier 2001, pour les véhicules de la catégorie M - & l'exception des
véhicules dont la masse maximale et supérieure a2 500 kg -, et pour les véhiculesdela
classe | delacatégorie N1 et, a partir du ler janvier 2002, pour les véhicules des classes || et
I11 delacatégorie N1, tels que définis dans le tableau du point 5.3.1.4 del'annexe | dela
directive 70/220/CEE, et pour les véhicules de la catégorie M dont la masse maximale est
supérieure & 2 500 kg, |es Etats membres doivent:

- congdérer les certificats de conformité dont sont munis les nouveaux véhicules
conformément aladirective 70/156/CEE comme n'éant plus vaables aux finsde l'article 7,
paragraphe 1, de ladite directive

et

- refuser I'immatriculation, la vente et I'entrée en service de véhicules neufs qui ne sont pas
munis d'un certificat de conformité valide conformément ala directive 70/156/CEE, amoins
que les dispositions de l'article 8, paragraphe 2, de la directive 70/156/CEE ne soient
iNVoquEées,

pour des motifs tenant ala pollution de l'air par les émissions, 9 ces véhicules ne satisfont pas
aux digpostions de ladirective 70/220/CEE, telle que modifiée par la présente directive.

En ce qui concernel'essal dutypel, lesvaeurs limitesindiquées alaligne A du tableau
figurant au point 5.3.1.4 de I'annexe | de la directive 70/220/CEE sont a utiliser.

4. Sous réserve des dispositions de I'article 7, a partir du ler janvier 2005, pour les véhicules
de lacatégorie M, tds que définis al'annexe 1, point A, de la directive 70/156/CEE - a
I'exception des véhicules dont lamasse maximae et supérieure a2 500 kg -, et pour les
véhiculesdelaclase | delacatégorie N1 e, apartir du ler janvier 2006, pour les véhicules
desclasses|l et 111 delacatégorie N1, tels que définis dans | e tableau du point 5.3.1.4 de
I'annexe | de la directive 70/220/CEE, et pour les véhicules de la catégorie M dont la masse
maximale est supérieure & 2 500 kg, |es Etats membres ne peuvent plus octroyer:

- laréception CE au titre de l'article 4, paragraphe 1, de la directive 70/156/CEE

ou

- laréception de portée nationale, a moins que les dispositions de l'article 8, paragraphe 2, de
la directive 70/156/CEE ne soient invoquées,

aun nouveau type de véhicule, pour des matifs tenant ala pollution de I'air par les émissons,
S ce véhicule ne satisfait pas aux dispositions de la directive 70/220/CEE, telle que modifiée
par la présente directive.

En ce qui concernel'essa dutypel, lesvaeurslimitesindiquées alaligne B du tableau
figurant au point 5.3.1.4 de I'annexe | de la directive 70/220/CEE sont a utiliser.

5. A partir du ler janvier 2006, pour les véhicules de la catégorie M - al'exception des
véhicules dont lamasse maximae est supérieure a2 500 kg -, et pour les véhicules de la
classe | delacatégorie N1 et, a partir du ler janvier 2007, pour les véhicules des classes || et
I11 delacatégorie N1, tels que définis dans |e tableau du point 5.3.1.4 de l'annexe | dela
directive 70/220/CEE, et pour les véhicules dela catégorie M dont lamasse maximale est
supérieure 42 500 kg, les Etats membres:

- congderent les certificats de conformité dont sont munis les nouveaux véhicules
conformément ala directive 70/156/CEE comme n'éant plus valables aux fins del'article 7,
paragraphe 1, de ladite directive

et

- refusent I'immeatricultion, la vente et I'entrée en service de véhicules neufs qui ne sont pas
munis dun certificat de conformité valide conformément aladirective 70/156/CEE, sauf 9
les dispositions de I'article 8, paragraphe 2, de ladite directive sont invoqueées,

pour des motifs concernant la pollution de I'air par les émissons, S ces véhicules ne satisfont
pas aux dispositions de la directive 70/220/CEE, telle que modifiée par la présente directive.
En ce qui concernel'essal dutypel, lesvaeurs limitesindiquées alaligne B du tableau du
point 5.3.1.4 de l'annexe | de ladirective 70/220/CEE sont a utiliser.

6. Jusqu'au ler janvier 2003, les véhicules de catégorie M 1 équipés d'un moteur aalumage



par compression et dont la masse maximale et supérieure a 2 000 kg, et qui sont:

- CoNGuUS pour transporter plus de Sx personnes, conducteur compris

ou

- des véhicules tout-terrain tels que définis al'annexe |1 de la directive 70/156/CEE,

seront traités, aux fins des paragraphes 2 et 3, comme des véhicules de catégorie N1

7. Les Etats membres doivent:

- conddérer les certificats de conformité des véhicules gpprouveés conformément alanote 1,
telle que modifiée par les notes 2 et 3, du tableau figurant au point 5.3.1.4 de l'annexe | dela
directive 70/220/CEE, tdlle quinsérée par la directive 96/69/CE, comme n'éant plus valables
et

- refuser l'immatriculation, la vente et I'entrée en service de véhicules neufs,

a) apartir du ler janvier 2001, pour les véhicules de lacatégorie M1 et delaclase | dela
catégorie N1, al'exception des véhicules congus pour transporter plus de Six personnes,
conducteur compris, et des véhicules dont lamasse maximae est supérieure a 2 500 kg

et

b) apartir du ler janvier 2002, pour les véhicules des classes |1 et 111 de la catégorie N1, les
véhicules congus pour transporter plus de Six personnes, conducteur compris, et les véhicules
dont lamasse maximale est supérieure a2 500 kg.

8. Jusgu'aux dates visées aux paragraphes 2 et 3, laréception peut étre octroyée et les
vérificaions de la conformité de la production peuvent étre exécutées conformément ala
directive 70/220/CEE, telle que modifiée par la directive 96/69/CE.

Artice3

1. Pour le 31 décembre 1999 au plus tard, la Commission soumet au Parlement européen et au
Consell une proposition visant a confirmer ou a compléter la présente directive. Les mesures
contenues dans la proposition sont applicables a compter du ler janvier 2005. La proposition
contient:

- pour les classes || et |11 de lacatégorie N1, les valeurs limites pour I'essai de démarrage a
froid & basse température ambiante (266 K) (-7 °C),

- les digpositions communautaires visant aaméiorer le contrdle technique des véhicules,

- les sauils pour le systeme de diagnostic embarqué (OBD) des véhicules M1 et N1 al'horizon
2005/2006,

- I'examen de I'essai du type V, y compris I'éventudité de son aboalition.

2. Aprésle 31 décembre 1999, la Commission présente d'autres propositions d'actes |égidatifs
amettre en vigueur gpres 2005, portant sur les déments suivants.

- lamodification des exigences en matiére de durabilité, y compris|'extenson du test de
durabilité,

- les normes de qudité du carburant, notamment en fonction de la technologie automobile,

- la contribution des mesures possibles, y compris celles qui concernent les carburants et les
véhicules, alarédisation des objectifs along terme de la Communauté en matiere de qudité
del'air, compte tenu des dével oppements technol ogiques et des résultats des nouvelles
recherches sur la pollution de l'air, y compris les effets des particules sur la santé humaine,

- le potentidl et |a faisabilité des mesures locaes pour réduire les émissions des véhicules;

dans ce contexte, la contribution des transports et de mesures dans d'autres domaines, tels que
lagestion du trafic, les trangports publics urbains, I'amdioration de l'ingpection et de

I'entretien et les programmes d'dimination des véhicules, devrait ére évaluée,

- lagtuation particuliere des flottes captives et les possbilités de réduction des émissions que
pourrait entrainer I'utilisation par ces flottes de carburants dotés de caractéristiques
environnementales tres gtrictes,

- les possihilités de réduction des émissons que permettrait la fixation des caractéristiques
environnemental es des carburants destinés aux tracteurs agricoles relevant de ladirective
74/150/CEE et aux moteurs a combustion interne aingaler dans les engins mobiles non
routiers relevant de la directive 97/68/CE,

- les exigences pour |e fonctionnement d'un systéme de mesure embarqué (OBM).

3. Toutes |es propositions tiennent compte des considérations généraes suivantes:

- I'évduation de I'incidence des dispositions de la présente directive du point de vue de leur



contribution ala quaité de l'air, I'examen de la faisabilité technique et du rapport
colt/efficacité, y compris une évaluation des avantages et de la disponibilité des technologies
avancées,

- lacompatibilité avec la rédisation d'autres objectifs de la Communauté, comme ceux relatifs
alarédisation des objectifs de qualité de l'air et des autres objectifs apparentés tels que
I'acidification et I'eutrophication aing que la réduction des émissions de gaz a effet de sarre,

- les émissions polluantes nocives dans la Communauté par les secteurs du transport et
d'autres sources aing qu'une estimation de la contribution que les mesures de réduction des
émissions exigtantes, attendues et potentielles a partir de toutes ces sources pourraient
gpporter al'amdioration de laqudité de l'air,

- les émissions des moteurs a essence ainjection directe, y compris les émissons de
particules,

- I'évolution de la dépollution des gaz d'échappement a pleine charge,

- le développement des carburants de substitution et des nouvelles technologies de propulsion,
- les progres sur lavoie de la disponihbilité industrielle de systemes-clés de postaffinage, tels
que catayseurs et pieges a DeNOX, et |a faisabilité technique de la date de mise en oeuvre
pour les moteurs Diesdl,

- 'améioration des procédures d'essai pour les particules fines,

- les techniques de raffinage, la Stuation en matiére d'gpprovisonnement et les quaités de
pétrole brut disponibles dans la Communauté,

- la contribution que des mesures fiscales sl ectives et différenciées pourraient gpporter ala
réduction des émissions des véhicules, sans qudles aient un impact négatif sur le
fonctionnement du marché intérieur, compte tenu des effets des pertes de recettes au profit de
pays voisns.

Artice4

1. LaCommission soumet au Parlement européen et au Consall, au plustard le ler janvier
2000, un rapport sur I'daboration d'un format éectronique standard pour lesinformations en
matiére de réparation, compte tenu des normes international es pertinentes.

La Commission soumet au Parlement européen et au Consell, au plustard le 30 juin 2002, un
rapport sur le développement des systemes de diagnostic embarqués (OBD), dans lequd dle
donne son avis sur la nécessité d'éendre la procédure de diagnostic embarqué et sur les
exigences rlaives a l'utilisation d'un systeme de mesure embarqué (OBM). Sur labase de ce
rgpport, la Commission soumet une proposition prévoyant que les mesures devant entrer en
vigueur au plustard le ler janvier 2005 incluront les spécifications techniques et les annexes
correspondantes de maniere a prévoir une réception de type des systémes de mesure
embarqués garantissant des niveaux de contréle au moins équivaents a ceux des systemes de
diagnostic embarqués et compatibles avec ces systémes.

LaCommission présente un rgpport au Parlement européen et au Consall sur I'extension des
systemes de diagnostic embarqué a d'autres systémes de contrdle € ectronique des véhicules
relatifs ala séeurité active et passive, notamment d'une maniére qui soit compatible avec les
systemes de contrdle des émissons.

2. LaCommission prend, avant le ler janvier 2001, les mesures nécessaires pour garantir que
les pieces de rechange ou de mise en conformité peuvent étre mis sur le marché. Ces mesures
comportent notamment des procédures d'approbation adégquates permettant de définir dés que
possible les pieces détachées pour les composants des appareils de contrdle des émissions qui
sont essentiel's pour le bon fonctionnement des systemes de diagnostic embarque.

3. LaCommission prend, pour le 30 juin 2000 au plus tard, les mesures nécessaires pour
garantir que lamise au point des pieces de rechange ou de mise en conformité qui sont
essentielles pour e bon fonctionnement du systeme de diagnostic embarqué n'est pas entravée
par |'absence dinformations pertinentes, sauf 9 ces informations font |'objet de droits de
propriété intellectudle ou condtituent un savoir-faire spécifique des fabricants ou des
fournisseurs des fabricants de I'équipement d'origine (OEM); dans ce cas, lesinformations
techniques nécessaires ne sont pas refusées de fagon abusive.

4. En outre, la Commission préserte, pour le 30 juin 2000 au plus tard, les propositions
appropriées pour garantir que les piéces détachées et de mise en conformité sont competibles



notamment avec |es spécifications du systeme de diagnostic embarqué correspondant afin d'en
permettre la réparation, le remplacement et le fonctionnement correct. La procédure
d'homologation prévue al'annexe de la présente directive sert de base a cet effet.

Article5

L es Etats membres ne peuvent prévoir des incitations fiscales que pour les véhicules & moteur
produits en s&rie et conformes ala directive 70/220/CEE, telle que modifiée par la présente
directive. Cesincitations doivent respecter les dispositions du traité et répondre aux
conditions suivantes.

- dles sont vaables pour tous les véhicules neufs produits en s&rie commerciaisées sur le
marché dun Etat membre et qui satisfont, par anticipation, aux valeurs limites obligatoires
indiquées alaligne A du tableau figurant au point 5.3.1.4 de I'annexe | de ladirective
70/220/CEE, telle que modifiée par la présente directive, et ensuite, a partir du ler janvier
2000, pour les véhicules de catégorie M1 et les véhicules de laclasse | delacatégorie N1 &, a
partir du ler janvier 2001, pour les véhicules des classes |1 et 111 de la catégorie N1, qui
sdtisfont aux vaeurs limites figurant alaligne B du méme tablea,

- dles prennent fin ala date d'gpplication des vaeurs limites démissonsfixées al'article 2,
paragraphe 3, pour les véhicules a moteur neufs, ou aux dates fixées al'article 2, paragraphe
4,

- elles ne dépassent pas, pour tout type de véhicule a moteur, le montant du surco(t des
dispositifs techniques introduits pour garantir e respect des vaeursfixées al'article 2,
paragraphe 3 ou 5, et de l'ingallation de ce dispositif sur le véhicule.

LaCommission est informée en temps utile, pour pouvoir présenter ses observations, des
projets visant aingdituer ou amodifier lesincitations fiscaes visées au premier dinéa

L es Etats membres peuvent, notamment, prévoir des incitations fiscales ou financiéres en vue
de rééquiper les véhicules usagés pour quils répondent aux vaeurs prévues dans la présente
directive ou a des modifications antérieures ala directive 70/220/CEE et en vue deretirer les
véhicules non conformes.

Article 6
Par alleurs, des normes sont définies, le cas échéant, concernant I'homol ogation des véhicules
apropulson dternative et des véhicules utilisant des carburants dternatifs.

Article7
Les dispositions de la présente directive seront mises en application en méme temps, et seon
le méme caendrier, que les mesures spécifiées dans la directive 98/70/CE (22).

Article8

1. Les Etats membres mettent en vigueur les dispositions |égidatives, réglementaires et
adminigratives nécessaires pour se conformer ala présente directive neuf mois gpres l'entrée
en vigueur de la présente directive. 1ls en informent immédiatement la Commission.

Lorsoue les Etats membres adoptent ces dispositions, celles-ci contiennent une référence ala
présente directive ou sont accompagnées dune telle référence lors de leur publication
officidle. Les modalités de cette référence sont arrétées par |es Etats membres.

2. Les Etats membres communiquent ala Commission le texte des principales dispositions de
droit interne quils adoptent dans le domaine régi par la présente directive.

Article9
La présente directive entre en vigueur le jour de sa publication au Journd officiel des
Communautés européennes.

Article 10
L es Etats membres sont destinataires de la présente directive.

Fait a Luxembourg, le 13 octobre 1998.
Par |e Parlement européen
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J. M. GIL-ROBLES
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ANNEXE

MODIFICATIONS AUX ANNEXES DE LA DIRECTIVE 70/220/CEE

1. Lalige des annexes insérée entre les articles et I'annexe | est modifiée et libellée comme

uit:

«LISTE DES ANNEXES

ANNEXE |: DOMAINE D'APPLICATION, DEFINITIONS, DEMANDE DE RECEPTION
CE, OCTROI DE LA RECEPTION CE, PRESCRIPTIONS ET ESSAIS, EXTENSION DE
LA RECEPTION CE, CONFORMITE DE LA PRODUCTION ET DES VEHICULES EN
SERVICE, SYSTEMES DE DIAGNOSTIC EMBARQUES (OBD)

Appendice 1: Vérification de la conformité de production (premiére méthode statistique)
Appendice 2: Vérification de la conformité de production (deuxieme méhode statistique)
Appendice 3: Contrdle de la conformité en service

Appendice 4. Procédure Statistique pour les s de conformité en service

ANNEXE II: FICHE DE RENSEIGNEMENTS

Appendice: Rensaignements relatifs aux conditions d'essais



ANNEXE I1I: ESSAI DU TYPE | (vérification de I'émisson moyenne a l'échappement apres
démarrage afroid)

Appendice 1. Cycle de marche utilisé pour I'essai detypel

Appendice 2: Banc arouleaux

Appendice 3: Mé&hode de mesure sur piste - smulation sur banc arouleaux

Appendice 4: Véification des inerties autres que mécaniques

Appendice 5: Description des systemes de prél evement des gaz d'échappement

Appendice 6: Méhode d'éa onnage de I'appareillage

Appendice 7: Controle de I'ensemble du syseme

Appendice 8: Cdcul des émissions massques de polluants

ANNEXE IV: ESSAI DU TYPE Il (Contrdle de émissions de monoxyde de carbone au
régime de raenti)

ANNEXE V: ESSAI DU TYPE 11 (Vérification des émissions de gaz de carter)

ANNEXE VI: ESSAI DU TYPE IV (Détermination des émissons par évaporation des
véhicules équipés dun moteur a dlumage commandé)

Appendice 1: Fréquence et methodes d'éalonnage

Appendice 2: Profil des températures diurnes ambiantes pour I'essai démissions diurne
ANNEXE VII: ESSAI DE TYPE VI (Vérification des émissons moyennes a I'échappement,
a basse température ambiante, de monoxyde de carbone et d'hydrocarbures aprés démarrage a
froid)

ANNEXE VIII: ESSAI DU TYPE V (Essa dendurance permettant de vérifier la durabilité
des digpostifs antipollution)

ANNEXE IX: SPECIFICATIONS DES CARBURANTS DE REFERENCE

ANNEXE X: MODELE DE FICHE DE RECEPTION CE

Appendice: Addendum alafiche de renseignements CE

ANNEXE XI: SYSTEMES DE DIAGNOSTIC EMBARQUES (OBD) POUR VEHICULES
A MOTEUR

Appendice 1. Fonctionnement des systémes de diagnostic embarqués (OBD)

Appendice 2: Caractéristiques principaes de lafamille de véhicules»

ANNEXE |

2. Letitre ext libellé comme suit:

«DOMAINE D'APPLICATION, DEFINITIONS, DEMANDE DE RECEPTION CE,
OCTROI DE LA RECEPTION CE, PRESCRIPTIONS ET ESSAIS, EXTENSION DE LA
RECEPTION CE, CONFORMITE DE LA PRODUCTION ET DESVEHICULESEN
SERVICE, SY STEMES DE DIAGNOSTIC EMBARQUES (OBD)»

3. Point 1:

Lapremiére phrase et libellée comme suit:

«La présente directive sapplique:

- aux émissions a l'échappement a température ambiante normale et basse, aLx émissions par
évaporation, aux émissons des gaz de carter, ala durabilité des digpositifs antipollution et aux
systemes de diagnostic embarqués (OBD) destinés aux véhicules a moteur équipés dun
moteur a dlumage commandé

et

- aux émissions al'échappement, ala durabilité des dispositifs antipollution et aux systemes
de diagnostic embarqués (OBD) des véhicules des catégories M1 et N1 (1) équipés d'un
moteur a allumage par compression

relevant de l'article ler de ladirective 70/220/CEE dans la verson de la directive
83/351/CEE, al'exception des véhicules de la catégorie N, pour lesquels laréception a été
octroyée en gpplication de la directive 88/77/CEE (2).

(1) Telesque définiesal'annexell partie A de ladirective 70/156/CEE.

(2) JOL 36 du9.2.1988, p. 33.»

4. De nouvealix points 2.13, 2.14, 2.15 et 2.16 sont goutés; ils sont libellés comme suit:
«2.13. Les systemes de diagnostic embarqués (OBD) sont des dispositifs de contrdle des
émissions cgpables de décdler I'origine probable du dysfonctionnement au moyen de codes
derreur stockés dans lamémoire d'un ordinateur.



2.14. Lesessais d'un véhicule en service sont les essais et les évauations de conformité
effectués conformément au point 7.1.7 de la présente annexe.

2.15. Lorsgu'un véhicule soumis ax essais et dit "correctement entretenu et utilisé', cela
sgnifie quil satifait aux critéres d'acceptation d'un véhicule sdectionné sdon la procédure
définie au point 2 de I'appendice 3 de la présente annexe.

2.16. Les dispositifs de manipulation (defeat device) sont les déments de congtruction qui
mesurent la température, la vitesse du véhicule, le régime moteur (tours par minute), le

rapport de transmission, la dépression a l'admission ou d'autres paramétres en vue d'activer, de
moduler, de rdentir ou de désactiver |e fonctionnement d'un composant du systéme de
contréle des émissons, qui réduit I'efficacité du systeme de contrdle des émissions dans des
conditions que I'on peut raisonnablement sattendre a rencontrer dans des circonstances
normales de fonctionnement et dutilisation du véhicule. Un de ces déments de congtruction
peut ne pas étre considéré comme un dispositif de mani pulation:

I. 9 lanécessité de ce dispositif est justifiée pour protéger le moteur contre des dommages ou
accidents et pour assurer la sécurité de fonctionnement du véhicule

ou

I1. 5 cedigpositif ne fonctionne pas au-dela des exigences liées au démarrage du moteur

ou

1. s les conditions sont fondamentalement incluses dans | es procédures d'essai du type | ou
dutypeVI.»

5. Lespoints 3 a3.2.1 sont libellés comme suit:

«3. DEMANDE DE RECEPTION CE

3.1. Lademande de réception CE, conformément al'article 3, paragraphe 4, de la directive
70/156/CEE, d'un type de véhicule en ce qui concerne les émissions a l'échappement, les
émissons par évaporation, la durabilité des dispostifs antipollution et les systémes de
diagnostic embarqués (OBD) est présentée par le congtructeur du véhicule.

Lorsque la demande concerne un systeéme de diagnostic embarqué (OBD), la procédure
décrite al'annexe X1, point 3, doit &re suivie.

3.1.1. Lorsque lademande concerne un systéme de diagnostic embarqué (OBD), elle est
accompagneée des informations supplémentaires demandées au point 3.2.12.2.8 de l'annexe I,
complétées par:

3.1.1.1. une déclaration du congtructeur attestant:

3.1.1.1.1. dans e cas d'un véhicule équipé d'un moteur a allumage commandé, le pourcentage
de ratés d'dlumage par rapport a un nombre tota d'événements d'alumage, qui entrainerait un
dépassement des limites d'émissions indiquées au point 3.3.2 de I'annexe XI S ce pourcentage
de ratés exigait désle commencement dun du typel tel quil est décrit au point 5.3.1 de
l'annexe l11;

3.1.1.1.2. dansle cas dun véhicule équipé d'un moteur a dlumage commandé, le pourcentage
de ratés d'dlumage par rgpport a un nombre total d'événements d'alumage qui pourrait
entrainer la surchauffe d'un ou de plusieurs catalyseurs, ce qui provoquerait des dommages
irréversbles,

3.1.1.2. une description écrite précise des caractéristiques de fonctionnement du systéme
OBD, comprenant laliste de tous les @éments qui composent |e systéme de contrdle des
émissions du véhicule, cest-a-dire les capteurs, actuateurs et composants qui font I'objet dune
surveillance réguliere par le systéme OBD;

3.1.1.3. une decription de I'indicateur de dysfonctionnement (MI) utilisé par le systéme OBD
pour signader une défaillance au conducteur du véhicule;

3.1.1.4. une description par le constructeur des mesures prises pour empécher toute
manipulaion et modification de I'ordinateur de contrdle des émissions,

3.1.1.5. le cas échéant, une copie des autres réceptions avec les données nécessaires pour
I'extension des réceptions;

3.1.1.6. le cas échéant, les caractéistiques de la famille de véhicules visées al'annexe X,
appendice 2.

3.1.2. Pour les essais décrits au point 3 de I'annexe XI, un véhicule représentatif du type de
véhicules ou de lafamille de véhicules équipés du systeme OBD devant étre gpprouve doit
étre présenté au service technique responsable de I'exécution des essais de réception. S le



service technique conclut que e véhicule présenté ne représente pas completement le type de
véhicule ou lafamille de véhicules décrit al'annexe X1, gopendice 2, un véhicule de
remplacement &, |e cas échéant, un véhicule supplémentaire devront étre fournis pour subir
les essais prévus au point 3 de I'annexe XI.

3.2. Un modde de fiche de renseignements relative aux émissions a l'échappement, aux
émissions par évaporation, ala durabilité et aux systémes de diagnostic embarqués (OBD)
figure al'annexell.

3.2.1. Le cas échéant, des copies des autres réceptions, accompagnées des données nécessaires
pour |'extension des réceptions et I'établissement des facteurs de détérioration, seront
présentées.»

6. Lespoints 4 a 4.2 sont libellés comme uit:

«4. OCTROI DE LA RECEPTION CE

4.1. S les prescriptions appropriées sont remplies, laréception CE est accordée
conformément al'article 4, paragraphe 3, de la directive 70/156/CEE.

4.2. Un modée de certificat de réception CE rdatif aux émissions al'échappement, aux
émissions par évaporation, aladurabilité et au systéme de diagnostic embarqué (OBD) figure
al'annexe X.»

7. Point 5:

Lanote et remplacée par le texte suivant:

«Note:

A défaut de se conformer aux conditions du présent point, les constructeurs dont la production
annudle mondiae et inférieure a 10 000 véhicules peuvent obtenir laréception CE sur la
base des exigences techniques correspondantes qui figurent dans:

- le"Code of Regulations' de'Etat de Californie, titre 13, sections 1960.1 (f) (2) ou (g) (1), et
(9) (2), 1960.1 (p) applicables aux véhicules des modéeles 1996 et ultérieurs, 1968.1, 1976 et
1975, applicables aux véhicules utilitaires |égers, modees 1995 et ultérieurs, publié par
Barclay's Publishing.

L'autorité délivrant la réception informe la Commission des circonstances de chague réception
accordée sur la base de la présente disposition.»

8. Point 5.1.1:

Le paragraphe 2 est remplacé par |e texte suivant:

«Les moyens techniques mis en oeuvre par le congtructeur doivent étre tels que,
conformément aux dispositions de la présente directive, les véhicules présenteront, pendant
toute leur durée de vie normale et dans des conditions normales dutilisation, un taLix
d'émissions de gaz al'échappement et démissions par évaporation effectivement limité. Cela
inclut la sécurité des flexibles utilisés dans les systémes de contrdle des émissions, et celle de
leurs joints et raccords, qui doivent ére condruits d'une maniere conforme aux buts du

modée origind.

Pour les émissions al'échappement, ces conditions sont considérées comme remplies s les
dispositions du point 5.3.1.4 (réception) et du point 7 (conformité de la production et
conformité des véhicules en service) sont respectivement remplies.

Pour les émissions par évaporation, ces conditions sont considérées comme remplies s les
dispositions du point 5.3.4 (réception) et du point 7 (conformité de la production) sont
respectées.»

Les anciens paragraphes 3 et 4 sont supprimés et remplacés par un nouveau paragraphe libellé
comme sit:

«L'utilisation d'un digpositif de manipulation est interdite.»

9. Un nouveau point 5.1.3 ext gouté il et libellé comme uit:

«5.1.3. Des mesures doivent étre prises pour empécher les émissions par évaporation
excessves et les déversements de carburant provoqueés par I'absence du bouchon de réservoir.
Cet objectif peut ére atteint:

- en utilisant un bouchon de réservoir a ouverture et fermeture automatiques, non amovible,

- en concevant une fermeture de réservoir qui évite les émissions par évagporation excessives
en |"absence du bouchon de réservaoir,

- par tout autre moyen aboutissant au méme résultat. On peut citer, atitre dexemples non
limitatifs, les bouchons attachés, les bouchons munis d'une chaine ou fonctionnant avec la



méme clé que laclé de contact. Dans ce cas, la clé ne doit pouvoir Senlever du bouchon que
lorsque cdui-ci est ferméaclé»

10. Le Tableau 1.5.2. est remplacé par le nouveau tableau suivant:

«EMPLACEMENT TABLE>

»

11. Point 5.1:

Un nouveau point 5.1.4 et gouté il et libellé comme suit:

«5.1.4. Dispositions rlatives a la sécurité du systéme éectronique

5.1.4.1. Tout véhicule éguipé dun ordinateur de contrdle des émissons doit &re muni de
fonctions empéchant toute modification, sauf avec I'autorisation du constructeur. Le
congructeur doit autoriser des modifications uniquement lorsgue ces dernieres sont
nécessaires au diagnodtic, al'entretien, al'ingpection, alamise en conformité ou ala
réparation du véhicule. Tous les codes ou parametres d'exploitation reprogrammables doivent
résster aux manipulations; I'ordinateur et toutes les ingtructions d'entretien doivent étre
conformes aux dispositions de lanorme 1SO DIS 15031-7 (SAE J2186 datée de septembre
1991). Toutes les puces a mémoire amovibles doivent ére moulées, encastrées dans un boitier
scellé ou protégées par des agorithmes, et ne doivent pas pouvoir étre remplacées sans outils
et procédures spéciaux.

5.1.4.2. Les paramétres de fonctionnement du moteur codés informatiquement ne peuvent ére
modifiés sans I'aide d'outils et de procédures spéciaux par [exemple, les composants de
I'ordinateur doivent étre soudés ou moulés, ou I'enceinte doit étre scellée (ou soudée)].
5.1.4.3. Dans e cas d'un moteur a alumage par compression équipé d'une pompe dinjection
mécanique, le congtructeur prend les mesures nécessaires pour protéger le réglage maxima du
débit dinjection de toute manipulation lorsque le véhicule et en sarvice,

5.1.4.4. Les congtructeurs peuvent demander al'autorité délivrant la réception d'étre exemptés
d'une de ces obligations pour les véhicules qui ne semblent pas nécessiter une telle protection.
Les criteres que |'autorité évalue pour prendre une décision sur |'exemption comprennent
notamment, mais sans limitation aucune, la disponibilité de microprocesseurs de contréle des
performances, la capacité de hautes performances du véhicule et son volume de vente
probable.

5.1.4.5. Les congtructeurs qui utilisent des ordinateurs a codes informatiques programmables,
[par exemple du type EEPROM (mémoire morte programmable effacable éectriquement)]
doivent empécher toute reprogrammation illicite. 11s adoptent des techniques évoluées de
protection contre les manipulations, notamment |e chiffrement des données avec des
méthodes pour protéger I'agorithme de chiffrement et des fonctions de protection contre
I'écriture, qui rendent indispensable |'accés éectronique a un ordinateur hors site géré par le
constructeur, pour toute intervention. L'autorité peut éudier la vaidité de méthodes
comparables s les assurent le méme niveau de protection.»

12. Lespoints 5.2.1 et 5.2.3 sont remplacés par e texte suivant:

«5.2.1. Les véhicules équipés d'un moteur a alumage commandé doivent ére soumis aux
essassuivants.

- Type | (contrdle des émissions moyennes al'échappement gpres un démarrage afroid),

- Type Il (contrdle des émissions de monoxyde de carbone au régime de ralenti),

- Type Il (contrdle des émissions de gaz de carter),

- TypelV (émissions par évaporation),

- TypeV (durabilité du dispostif de contrdle antipollution),

- Type VI (contrdle des émissons moyennes a basse température de monoxyde de
carbone/d'hydrocarbures a I'échappement apres un démarrage afroid),

- Essal OBD.

5.2.3. Les véhicules équipés dun moteur a alumage par compression doivent ére soumis aux
essassuivants.

- Type| (contrdle des émissions moyennes al'échappement gpres un démarrage afroid),

- TypeV (durabilité du dispostif de contrdle antipollution),

- Essal OBD, le cas échéant.»

13. Point 5.3.1.4:

- Un nouveau tableau est inséré aprés le paragraphe 1; il ext libelé comme it



«EMPLACEMENT TABLE>

»

14. Un nouveau point 5.3.5 est gjouté, dont le texte est le suivarnt:

«5.3.5. (1) Essai du type VI (véification des émissions moyennes al'échappement, a basse
température ambiante, de monoxyde de carbone et d'hydrocarbures aprés démarrage a froid).
5.35.1. L'essal doit étre effectué sur tous les véhicules de lacatégorie M1 et delaclasse | de
la catégorie N1 (2) équipés dun moteur a allumage commandé, sauf ceux qui sont prévus
pour trangporter plus de Six passagers et ceux dont lamasse maximae est supérieure a2 500
kg.

(1) Ce point est gpplicable aux nouveaux types a partir du ler janvier 2002.

(2) Des que possible, et pour le 31 décembre 1999 au plus tard, la Commission proposera des
vaeurs limites pour les classes || et I11, conformément ala procédure prévue al'article 13 de
ladirective 70/156/CEE. Ces vaeurs limites sont appliquées au plus tard en 2003.

5.35.1.1. Levéhicule et placé sur un banc arouleaux muni d'un dispostif de smulation de
charge et dinertie.

5.35.1.2. L'essa se compose des quatre cycles éémentaires de marche de I'essai du type |
partie UN (cycle urbain). L'essai partie UN et décrit al'annexe I11 appendice 1, et illustré par
lesfigures1il.1.1 et 111.1.2 de I'appendice. L'essal a basse température ambiante, d'une durée
totale de 780 secondes, est effectué sansinterruption a partir du démarrage du moteur.
5.3.5.1.3. L'essai a basse température est effectué a une température ambiante de 266 K (-7
°C). Avant deffectuer I'essal, les véhicules doivent étre conditionnés de maniére uniforme de
sorte que les réaultats de I'essai soient reproductibles. Le conditionnement et les autres
procédures de I'essai sont effectués comme décrit al'annexe VII.

5.3.5.1.4. Au cours del'essal, les gaz d'échappement sont dilués et un échantillon
proportionnel est préevé. Les gaz d'échappement du véhicule d'essai sont dilués,
échantillonnés et anadlysés sdlon la procédure décrite al'annexe VI, puisle volume tota des
gaz d'échappement dilués sont analyses pour mesurer I'oxyde de carbone et des
hydrocarbures.

5.3.5.2. Sous réserve des prescriptions énoncées aux points 5.3.5.2.2 et 5.3.5.3, I'essal doit
érerédisétroisfois. Lamasse obtenue de I'émission de monoxyde de carbone et
d'hydrocarbures doit ére inférieure aux limites figurant dans le tableau - aprés:.
>EMPLACEMENT TABLE>

5.3.5.2.1. Nonobstant les prescriptions du point 5.3.5.2, pas plus d'un des trois résultats
obtenus ne peut, pour chaque polluant, dépasser de plus de 10 % lalimite prescrite, pour
autant gue la moyenne arithmétique des trois résultats soit inférieure alalimite prescrite.
Lorsque les limites prescrites sont dépassées pour plus d'un polluant, peu importe que ce soit
au cours de méme ou au cours dessais différents.

5.3.5.2.2. Le nombre d'essais prescrit au point 5.3.5.2 peut, ala demande du fabricant, ére
porté & 10 & condition que lamoyenne arithmétique des trois premiers résultats soit comprise
dans une fourchette de 100 a 110 % de lalimite. Dans ce cas, |es exigences pour les résultats
de l'essai sont smplement que la moyenne arithmétique des dix résultats soit inférieure ala
vadeur limite

5.3.5.3. Le nombre d'essai's prescrit au point 5.3.5.2 peut étre réduit en fonction des points
5.35.3.1et5.353.2

5.35.3.1 Unsaul et rédisé s le réaultat obtenu pour chague polluant lors du premier
est inférieur ou éga 40,70 L.

5.3.5.3.2. S la condition énoncée au point 5.3.5.3.1 n'est pas remplie, deux essais seulement
sont effectués 5, pour chague polluant, le résultat du premier et inférieur ou égd 20,85
L, lasomme des deux premiers résultats est inférieure ou égde a 1,70 L et le résultat du
deuxieme essal et inférieur ou égd alL.

(V1=085LetV1+V2=170LetV2=L).»

15. L'ancienne section 5.3.5 devient la section 5.3.6. Le tableau dans la section 5.3.6.2 est
remplacé par le tableau suivant et la section 5.3.6.3 est libellée comme suit:
«EMPLACEMENT TABLE>

5.3.6.3. Les facteurs de détérioration sont déterminés en utilisant soit la procédure prévue au
point 5.3.6.1, soit les valeurs décrites dans | e tableau du point 5.3.6.2. Les facteurs de



détérioration doivent étre utilisés pour éablir la conformité avec les exigences du point
5.3.1.4.»

16. Un nouveau point 5.3.7. est gjouté, dont le texte est |e suivant:

«5.3.7. Essa vérifiant les données démission requises lors du contrdle technique des
véhicules

5.3.7.1. Cette exigence sapplique atous les véhicules équipés dun moteur aalumage
commandé pour lesquels une réception est demandée conformément a la présente directive.
5.3.7.2. Lorsdun pratiqué conformément al'annexe IV (essal du typell) au régime de
raenti, on enregigtre:

- lateneur en monoxyde de carbone rapportée au volume des gaz d'échappement émis,

- lavitesse du moteur au cours de l'essal, avec les tolérances éventudles.

5.3.7.3. Lorsdun au "ralenti accéléré’ (C'est-a-dire > 2 000 min-1), on enregistre:

- lateneur en monoxyde de carbone rapportée au volume des gaz d'échappement émis,

- lavaeur lambda (1),

- lavitesse du moteur au cours de l'essai, avec les tolérances éventudlles.

(1) Lavaeur lambda est caculée en utilisant I'équation de Brettschneider smplifiée:
>DEBUT DE GRAPHIQUE>

>FIN DE GRAPHIQUE>

5.3.7.4. Latempérature de I'huile du moteur au moment de I'essai est mesurée et enregistrée.
5.3.7.5. Letableau du point 1.9 de I'appendice de I'annexe X est compl été.

5.3.7.6. Le congtructeur confirmera que la valeur lambda enregistrée au moment de la
réception et visée au point 5.3.7.3 est exacte et représentative des véhicules-types de
production dans un délai de 24 mois acompter de I'octroi de la réception par le service
technique. Une évauation et faite sur |a base des enquétes et éudes portant sur les véhicules
de production.»

17. Le point 6.1 est modifié comme suit:

«6.1. Extensons relatives aux émissons a l'échappement (essaisdu type |, du typell et du
typeVI).»

18. Lespoints 6.1.2.1, 6.1.2.2 et 6.1.2.3 sont modifiés comme wuiit:

«6.1.2.1. On détermine pour chacun des rapports de transmission utilisés lors des essais du
typel et dutypeVl, ... (lereste est inchangé).

6.1.2.2. Si pour chague rapport on aE = 8 %, |'extension est accordée sans répétition des
essaisdu type | et du type VI.

6.1.2.3. S pour un rgpport au moins, on akE > 8 % et g, pour chaque rapport, on akE = 13 %,
lesessaisdu type | et du type VI doivent étre répétés. . . (le reste est inchangé).»

19. Un nouveau point 6.4 est gjouté; il et libellé comme sit:

«6.4. Diagnostic embarqué

6.4.1. Laréception accordée a un type de véhicule en ce qui concerne le systéme OBD peut
étre étendue a des types de véhicules différents gppartenant alaméme famille OBD,
conformément ala définition de cette notion donnée al'annexe X1, appendice 2. Le systéme
de contrdle des émissons du moteur doit ére identique a celui du véhicule pour lequd la
réception adga é&é accordée, et doit étre conforme ala description de lafamille OBD donnée
al'annexe XI, agppendice 2, indépendamment des caractéristiques suivantes du véhicule:

- accessoires du moteur,

- pneumatiques,

- inertie équivdente,

- systéme de refroidissement,

- ragpport de démulltiplication globd,

- type de transmission,

- type de carrosserie»

20. Le point 7.1 est modifié comme suit:

«7.1. Les mesures visant a garantir la conformité de la production doivent étre prises
conformément aux dispositions de l'article 10 de la directive 70/156/CEE, telle que modifiée
en dernier lieu par la directive 96/27/CEE (réception complete des véhicules). En vertu de cet
article, il incombe au congtructeur de prendre des mesures pour garantir la conformité de la
production au type gpprouvé. La conformité de la production est veérifiée sur labase de la



description du certificat de réception figurant al'annexe X de la présente directive.

En régle générde, la conformité de la production, en ce qui concerne lalimitation des
émissions al'échappement et des émissions par évaporation du véhicule, est vérifiée sur la
base de la description donnée dans le certificat de réception figurant al'annexe X e, 9

nécessaire, sur la base de tous les essais des types |, 11, 111 et IV mentionnés au point 5.2 ou de
certains de ces essais.

Conformité des véhicules en service

En ce qui concerne les réceptions accordées pour les émissions, ces mesures sont appropriées
pour confirmer également |e bon fonctionnement des digpositifs de contrdle des émissons
pendant la vie normale du véhicule dans des conditions normaes d'utilisation (conformité des
véhicules en sarvice correctement entretenus et utilisés). Aux fins de la présente directive, ces
mesures seront contrdlées pendant une période pouvant dler jusgu'a s ans ou jusgu'a 80 000
km, suivant le premier de ces deux événements qui se produit, et a partir du ler janvier 2005,
pendant une période pouvant aler jusgqua 5 ans ou 100 000 km, suivant le premier de ces
deux événements qui se produit.

7.1.1. Lavéification de la conformité en service sera effectuée par I'autorité chargée de la
réception du type sur la base des informations pertinentes fournies par |e congtructeur,
conformément a des procédures smilaires acdles qui sont définies al'article 10 paragraphes
1et2etaux points 1 et 2 del'annexe X de ladirective 70/156/CEE.

Une vérification de la conformité en service sera effectuée par I'autorité chargée dela
réception du type sur la base des informations fournies par le congtructeur. Ces informations
comprennent:

- les données pertinentes des essai's de surveillance obtenues conformément aLix exigences et
procédures d'essal applicables, assorties d'informations complétes pour chague véhicule
d'essa telles que l'identité et |e passé du véhicule, les conditions de service et d'autres
déments intéressants,

- des données pertinentes en matiere dentretien et de réparations,

- dautres S et observations pertinents enregistrés par le constructeur, y compris en
particulier des mentions des indications provenant du systéme OBD (1).

7.1.2. Lesinformations réunies par le constructeur doivent étre suffisamment compl etes pour
garantir que les performances en service peuvent étre évaluées pour des conditions normales
dutilisation telles que définies au point 7.1, & d'une maniere représentative de la pénétration
géographique du congtructeur sur le marché (2).

(1) Lespoints 7.1.1 et 7.1.2 seront réexaminés et complétés sansdéa conformément ala
procédure prévue al'article 13 de la directive 70/156/CEE, compte tenu des problémes
particuliersliés aux véhicules de la catégorie N1, aing qu'aux véhicules de la catégorie M
visés dans la note 2 de tableau figurant au point 5.3.1.4. Des propositions devront ére
présentées en temps utile en vue de leur adoption avant les dates prévues al'article 2,
paragraphe 3.»

Lespoints 7.1.1 a7.1.3 deviennent les points 7.1.3a 7.1.5.

21. Untitre et un point 7.1.6 nouveaux sont gjoutés; ils sont libellés comme suit:

«Diagnostic embarqué (OBD)

7.1.6. S une vérification des performances du systéme OBD doit étre effectuée, ele doit ére
menée conformément aux dispostions suivantes.

7.1.6.1. Lorsgue l'autorité chargée de la réception du type conclut que laqualité dela
production semble insatisfaisante, un véhicule et préevé au hasard dans la série et est soumis
aux essais décrits al'annexe XI, appendice 1.

7.1.6.2. Laproduction est jugée conforme s ce véhicule répond aux exigences des essais
décrits al'annexe XI, appendice 1.

7.1.6.3. S levéhicule prdeve dans la série ne satisfait pas aux prescriptions du point 7.1.6.1,
un échantillon aéetoire supplémentaire de quatre véhicules est préevé dans la srie e soumis
aux essais décrits al'annexe X, appendice 1. Les essais peuvent étre effectués sur des
véhicules qui ont subi un rodage de 15 000 km au maximum.

7.1.6.4. Laproduction est jugée conforme S au moins trois véhicules répondent aux exigences
des sdécritsal'annexe X1, appendice 1.»

22. Un nouveau point 7.1.7 est gjouté; il est libellé comme it



«7.1.7. Sur labase de la véification visée au point 7.1.1, I'autorité chargée de la réception du
type:

- s0it décide que la conformité en service et satisfaisante et ne prend pas d'autres mesures,

- S0it décide que les informations sont insuffisantes ou que la conformité des véhicules en
sarvice n'est pas satifaisante et continue d'effectuer des essais sur les véhicules
conformément al'gppendice 3 de la présente annexe.

7.1.7.1. Lorsque des essais du type | sont estimés nécessaires afin de veérifier la conformité des
dispositifs de contrdle des émissions en regard des exigences concernant leurs performances
en service, de tels essais sont réalisés en appliquant une procédure d'essais qui répond aux
criteres gatistiques définis al'appendice 4 de la présente annexe.

7.1.7.2. L'autorité chargée de la réception du type choist, en collaboration avec le
congructeur, un échantillon de véhicules ayant un kilométrage suffisant et pour lesquels une
utilisation dans des conditions normales peut étre raisonnablement garantie. Le constructeur
est consulté sur le choix de I'échantillon et et autorisé a assster au contrdle de confirmation
des véhicules.

7.1.7.3. Le congtructeur est autorisé, sous le contréle de I'autorité chargée de laréception du
type, arédiser des vérificaions, méme de type destructif, sur les véhicules dont les niveauix
des émissions sont supérieurs aux vaeurs limites, afin de trouver les causes possibles de
déérioration non attribuables au congtructeur lui-méme (par exemple: utilisation de carburant
avec plomb avant ladate des essais). Lorsque les résultats des vérifications confirment ces
causes, les résultats de ces s sont exclus du contréle de conformité.

7.1.7.4. Lorsgue |'autorité chargée de la réception du type n'est pas satisfaite par les résultats
des essais selon les critéres définis al'appendice 4, les mesures correctives décrites al'article
11, paragraphe 2, et al'annexe X de la directive 70/156/CEE sont étendues aux véhicules en
sarvice appartenant au méme type de véhicules et qui sont susceptibles d'étre affectés des
mémes défauts selon les dispositions du point 6 de I'appendice 3.

Le plan de mesures correctives présenté par le constructeur est accepté par |'autorité chargee
de laréception du type. Le congtructeur est responsable de I'exécution de ce plan tdl quil aété
approuve.

L"auttorité chargée de la réception du type notifie sa décision & tous les Etats membres dans un
ddai de 30 jours. Les Etats membres peuvent demander que le méme plan de mesures
correctives soit gopliqué a l'ensemble des véhicules du méme type immetriculés sur leur
territoire,

7.1.7.5. S un Etat membre a éabli qu'un type de véhicules ne respecte pas les exigences de
I'sppendice 3 de la présente annexe, il doit le notifier sans déai al'Etat membre qui a accordé
laréception d'origine conformément aux dispositions de I'article 11, paragraphe 3, dela
directive 70/156/CEE.

Ensuite, sous réserve de ladispostion de l'article 11, paragraphe 6, de la directive
70/156/CEE, I'autorité compétente de I'Etat membre qui a accordé la réception d'origine
informe le congtructeur qu'un type de véhicule ne respecte pas les exigences des présentes
dispositions et que certaines mesures doivent ére prises par le congtructeur. Dans un délai de
deux mois a compter de cette communicetion, le constructeur soumet al‘autorité compétente
un plan des mesures a prendre pour supprimer cette non-conformité, correspondant en
substance aux exigences des points 6.1 a 6.8 de I'appendice 3. L'autorité compétente qui a
accordé la réception d'origine consulte ensuite le constructeur, dans un délai de deux mais,
afin de parvenir & un accord sur un plan de mesures et samise en oeuvre. S l'autorité
compétente qui a accordeé la réception d'origine constate qu'aucun accord ne peut étre ateint,
la procédure prévue al'article 11, paragraphes 3 et 4, de la directive 70/156/CEE et mise en
oeuvre.»

23. Lepoint 8 est supprimé.

24. Un nouveau point 8 est gouté, il et libellé comme suit:

«8. SYSTEMES DE DIAGNOSTIC EMBARQUES (OBD) POUR VEHICULES A
MOTEUR

8.1. Lesvéhicules des catégories M1 et N1 équipés d'un moteur a alumage commandé, sont
équipés d'un systéme de diagnogtic embarqué (OBD) pour le contréle des émissions
conformément al'annexe XI.



8.2. Lesvéhicules de la catégorie M1, équipés d'un moteur a alumage par compression, a
I'exception:

- des véhicules prévus pour transporter plus de Six passagers, conducteur compris,

- des véhicules dont la masse maximale est supérieure a 2 500 kg,

sont équipés a partir du ler janvier 2003 pour les nouveaux types et du ler janvier 2004 pour
tous les types, d'un systéme de diagnostic embarqué (OBD) pour le contrdle des émissons
conformément al'annexe XI.

S de nouveaux types de véhicules équipés d'un moteur a dlumage par compression misen
circulation avant cette date sont équipés d'un systéme OBD, les dispositions des points 6.5.3 a
6.5.3.5 de I'annexe X1, appendice 1, sont d'application.

8.3. Les nouveaux types de véhicules de la catégorie M1 exemptés par le point 8.2 et les
nouveaux types de véhicules de la classe | de la catégorie N1, équipés d'un moteur a alumage
par compression, sont équipés, apartir du ler janvier 2005, d'un systéme de diagnogtic
embarqué (OBD) pour le contrdle des émissions conformément al'annexe X1. Les nouveaux
types de véhicules des classes || et 111 de la catégorie N1, équipés d'un moteur a dlumage par
compression, sont équipés, a partir du ler janvier 2006, d'un systéme de diagnostic embarqué
(OBD) pour le contrdle des émissions conformément al'annexe XI.

S des véhicules équipés dun moteur a dlumage par compression mis en circulation avant les
dates indiquées dans |e présent point sont équipés dun systéme OBD, les points 6.5.3 a
6.5.3.5 de I'annexe X1, appendice 1, sont d'application.

8.4. Véhicules des autres catégories

Les véhicules des aLtres catégories M1 et N1 qui ne sont pas concernés par les points 8.1, 8.2
ou 8.3 peuvent étre équipés d'un systeme de diagnostic embarqué. Dans ce cas, les
dispositions des points 6.5.3 26.5.3.5 de I'annexe X1, appendice 1, sont applicables.»

25. De nowveaux gppendices 3 et 4 sont goutés, ils sont libellés comme suit:

«Appendice 3

CONTROLE DE LA CONFORMITE EN SERVICE

1. INTRODUCTION

Le présent appendice décrit les critéres visés au point 7.1.5 de la présente annexe, concernant
lasdection des véhicules dessais, et les procédures de contrdle de la conformité en service.

2. CRITERES DE SELECTION

Les critéres d'acceptation d'un véhicule sdectionné sont définis aux points 2.1 a 2.8 du présent
appendice. Les informations sont collectées au moyen de I'examen du véhicule et d'un
entretien avec le propriétaire/conducteur.

2.1. Levéhicule doit appartenir a un type de véhicule qui afait I'objet d'une réception
conformément ala présente directive et est couvert par un certificat de conformité suivant la
directive 70/156/CEE. 1| doit &re immatriculé et utilise dans la Communaute,

2.2. Le véhicule doit avoir parcouru au moins 15 000 km depuis samise en circulation ou
avoir au moins 6 mois, selon le dernier de ces événements qui survient, et moins de 80 000
km depuis samise en circulation et/ou avoir moins de 5 ans, selon le premier de ces
événements qui survien.

2.3. Un dossier d'entretien doit attester que le véhicule a été entretenu correctement, par
exemple, quil a subi les entretiens nécessaires selon les recommandations du congtructeur.

2.4. Le véhicule ne doit présenter aucune indication de mauvaise utilisation (par exemple,
participation a des compétitions, surcharge, utilisation d'un carburant non adapté ou autre
utilisation incorrecte, ni d'autres facteurs (par exemple, manipulations) qui pourraient avoir

une incidence sur le comportement du véhicule en matiére démissions. Dansle casdun
véhicule équipé dun systéme OBD, les informations concernant le code d'erreur et le
kilométrage stockées dans I'ordinateur sont prises en considération. Un véhicule n'est pas
sdectionné pour I'essail S lesinformations stockées dans 'ordinateur montrent que le véhicule
afonctionné apres |'enregistrement d'un code d'erreur et qu'il n'a pas été réparé rapidement.
2.5. Il n'y aeu aucune réparation importante non autorisée du moteur du véhicule ni aucune
réparation importante du véhicule lui-méme.

2.6. Lateneur en plomb et en soufre d'un échantillon de carburant prélevé dans le réservoir du
véhicule correspond aux hormes en vigueur, e e véhicule ne présente aucun signe

dutilisation d'un carburant inadéquat. Des contr6les peuvent étre faits au niveau du tuyau



d'échappement, etc.

2.7. Le véhicule ne présente aucun signe de probléme qui pourrait compromettre la sécurité
du personnel de laboratoire.

2.8. Tous les composants du systéme antipollution du véhicule doivent étre conformes au type
réceptionné.

3. DIAGNOSTIC ET ENTRETIEN

Le diagnostic et tout entretien normal nécessaire sont effectués sur les véhicules acceptés pour
les essais, avant de mesurer les émissions al'échappement, selon la procédure prévue alix
points3.1a3.7.

3.1. Le bon é&at du filtre aair de toutes les courroies d'entrainement, tous les niveaux de
liquides, le bouchon du radiateur, tous les flexibles a dépression et le céblage dectrique du
systéme antipollution sont vérifiés; il y alieu de vérifier que les composants de I'dlumage, de
lamesure du carburant et des dispositifs antipollution ne présentent aucun mauvais réglage et
n'ont subi aucune manipulation. Toutes les défaillances sont enregistreées.

3.2. Le bon fonctionnement du systéme OBD et vérifié. Toutes les informations de
dysfonctionnement contenues dans la mémoire du systéme OBD doivent étre enregistrées, et
les réparations nécessaires doivent étre effectuées. S I'indicateur de dysfonctionnement OBD
enregigtre un dysfonctionnement au cours d'un cycle de préconditionnement, la défaillance
peut étre identifiée et le véhicule peut étre réparé. L'essal peut étre exécuté a nouveau et les
résultats obtenus pour ce véhicule réparé seront utilisés.

3.3. Le systeme d'dlumage ext vérifié et les composants défectueux sont remplaces, par
exemple les bougies d'alumage, le cablage, etc.

3.4. Lacompression ext vérifiée. S leréaultat n'est pas satifaisant, le véhicule est rgjeté.

3.5. Les parametres du moteur sont vérifiés par rapport aux spécifications du constructeur et
sont adaptés S nécessaire.

3.6. Si le véhicule doit subir un entretien programmé avant les prochains 800 kilomeétres, cet
entretien est effectué conformément aux ingtructions du constructeur. Indépendamment du
kilométrage indiqué par I'odométre, lesfiltres a huile et aar peuvent ére changésala
demande du constructeur.

3.7. Lorsgue le véhicule est accepté, le carburant est remplace par |e carburant de référence
approprié pour les essais démissions, sauf S le congtructeur accepte |'utilisation du carburant
commercid.

4. ESSAI D'UN VEHICULE EN SERVICE

4.1. Lorsguil est jugé nécessaire deffectuer une verification sur des véhicules, les essais
d'émissions pratiqués, conformément al'annexe |11 de la présente directive sont réalisés sur
des véhicules préconditionnés sélectionnés slon les exigences visées aux points 2 et 3 du
présent appendice.

4.2. Pour les véhicules éguipés dun systeéme OBD, on peut vérifier le bon fonctionnement en
sarvice des indications de dysfonctionnement, etc., en relaion avec les niveaux démission
(par exemple, leslimites dindication de dysfonctionnement définies al'annexe X1 de la
présente directive) par rapport aux spécifications applicables pour la réception.

4.3. En ce qui concerne le systéme OBD, les vérifications peuvent par exemple avoir pour but
de détecter les niveaux d'émissions supérieurs aux vaeurs limites gpplicables qui ne
provoquent pas dindications de dysfonctionnement, I'activation erronée systématique de
I'indicateur de dysfonctionnement, et les composants du systeme OBD identifiés comme éant
al'origine d'un dysfonctionnement ou détériorés.

4.4. Si un composant ou un systéme qui opére hors des vaeurs prévues dans le certificat de
réception et/ou dans la documentation de ce type de véhicule, et que cet écart n'a pas éé
autorise en application de I'article 5, paragraphe 3 ou 4, de la directive 70/156/CEE, sans
indication de dysfonctionnement de la part du systéme OBD, ce composant ou systeme n'est
pas remplacé avant les essais démissions, sauf Sil est éabli quil afat I'objet de
manipulations ou d'une utilisation incorrecte de telle sorte que le systéme OBD ne détecte pas
le dysfonctionnement qui en résulte.

5. EVALUATION DESRESULTATS

5.1. Lesrésultats des s sont soumis ala procédure d'évauation prévue al'appendice 4 de
la présente annexe.



5.2. Lesréaultats des essais ne sont pas multipliés par les facteurs de détérioration.

6. PLAN DE MESURES CORRECTIVES

6.1. Lorsgue I'autorité chargée de la réception du type a la certitude qu'un type de véhicule
n'est pas conforme aux exigences des présentes dispositions, €lle demande que le constructeur
présente un plan de mesures correctives afin de remédier acet éat de non-conformité.

6.2. Le plan de mesures correctives est envoyé al'autorité chargée de la réception du type au
plustard 60 jours ouvrables a compter de la date de lanotification visée au point 6.1. Dansles
30 jours ouvrables qui suivent, |'autorité déclare gpprouver ou désapprouver le plan de
mesures correctives. Cependant, lorsque e constructeur parvient a convaincre |'autorité
chargée de la réception du type de la nécessité dun délai supplémentaire pour examiner 'éat
de non-conformité afin de présenter un plan de mesures correctives, une prorogation est
accordée.

6.3. Les mesures correctives doivent concerner tous les véhicules qui sont susceptibles d'étre
affectés du méme défaut. La nécessité de modifier les documents de réception du type doit
étre évaluée.

6.4. Le congtructeur fournit une copie de toutes les communications relatives au plan de
mesures correctives. || conserve un dossier de la campagne de rappel, et présente
réguliérement des rapports sur son éa d'avancement al'autorité chargée de la réception.

6.5. Le plan de mesures correctives comporte les prescriptions spécifiées aux points 6.5.1 a
6.5.11. Le congtructeur attribue au plan de mesures correctives une dénomination ou un
numéro didentification unigque.

6.5.1. Une description de chague type de véhicule faisant I'objet du plan de mesures
correctives.

6.5.2. Une description des modifications, adaptations, réparations, corrections, gustements ou
autres changements a apporter pour mettre les véhicules en conformité, ains qu'un bref
résumé des données et des éudes techniques sur lesquelles se fonde la décision du
constructeur quant aux différentes mesures a prendre pour remédier al'état de non-
conformité.

6.5.3. Une description de laméthode au moyen de laquelle le congtructeur informerales
propriétaires des véhicules.

6.5.4. Une description de I'entretien ou de I'utilisation corrects auxquels le constructeur
subordonne, le cas échéant, le droit aux réparations a effectuer dans le cadre du plan de
mesures correctives, et une explication des raisons qui motivent ces conditions de la part du
congtructeur. Aucune condition relative al'entretien ou al'utilisation ne peut ére imposée sauf
Sil peut &re démontré qu'dle est liée al'é&at de non-conformité et aux mesures correctives.
6.5.5. Une description de la procédure a suivre par les propriétaires de véhicules pour obtenir
lamise en conformité de leur véhicule. Elle comprend la date a partir de laquelle les mesures
correctives peuvent étre prises, la durée estimée des réparations en atelier et l'indication du
lieu ou elles peuvent érefaites. Les réparations sont effectuées de maniére appropriée dans un
déa raisonnable & compter delaremise du véhicule.

6.5.6. Une copie des informations transmises aux propriétaires de véhicules.

6.5.7. Une bréve description du systéme que le constructeur utilisera pour assurer un
approvisionnement adéquat en composants ou systémes &fin de mener abien I'action
pdliaive. Ladate alaguelle un stock suffisant de composants ou systemes aura éé congitue
pour lancer la campagne est indiquée.

6.5.8. Une copie de toutes les ingtructions a envoyer aux personnes qui sont chargées des
réparations.

6.5.9. Une description de I'incidence des mesures correctives proposées sur les émissions, la
consommeation de carburant, I'agrément de conduite et la sécurité de chague type de véhicule
concerné par e plan de mesures correctives, accompagnee des données, éudes techniques,
etc., éayant ces conclusions.

6.5.10. Tous les autres rapports, informations ou données que I'autorité chargée de la
réception peut raisonnablement juger nécessaires pour évaluer le plan de mesures correctives.
6.5.11. Dansle cas ou le plan de mesures correctives comprend un rappel de véhicules, une
description de laméhode d'enregistrement des réparations est présentée a l'autorité chargée
de laréception. S une étiquette est utilisde, un exemplaire en est fourni.



6.6. Il peut ére demandé au constructeur d'effectuer des essais raisonnablement congus et
nécessaires sur les composants et les véhicules auxquels ont éé gppliqués les modifications,
réparations ou remplacements proposés, &fin de faire la preuve de |'efficacité de ces
modifications, réparations ou remplacements.

6.7. Le congtructeur ala responsabilité de congtituer un dossier comprenant tous les véhicules
rappelés et réparés, avec l'indication de 'atelier qui a effectué les réparations. L'autorité
chargée de la réception a acces sur demande a ce dossier pendant une période de cing ans a
partir de la mise en oeuvre du plan de mesures correctives.

6.8. Laréparation effectuée, la modification apportée ou I'gout de nouvealx équipements
sont sgna és dans un certificat remis par le congtructeur au propriétaire du véhicule.
Appendice 4 (1)

(1) Lesdispositions de |'appendice 4 seront réexaminées et compl étées sans délai
conformément ala procédure fixée al'article 13 de la directive 70/156/CEE.

PROCEDURE STATISTIQUE POUR LES ESSAIS DE CONFORMITE EN SERVICE
1. Le présent appendice décrit la procédure a suivre pour controler le respect des exigences en
matiere de conformité en service dans le cadre de l'essai du typel.

2. 1l convient de suivre deux procédures différentes:

1) la premiere procédure concerne les véhicules de I'échantillon qui, a cause d'un défaut au
niveau des émissons, entrainent des observations aberrantes dans | es résultats (point 3);

2) l'autre procédure concerne latotdité de I'échantillon (point 4).

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

3.1. Un véhicule est quaifié démetteur excentré lorsgue, pour un composant réglementé, la
vaeur limite figurant au point 5.3.1.4 del'annexe | et dépassée de maniere Sgnificaive.

3.2. L'échantillon, qui est composé au minimum de trois véhicules et au maximum dun
nombre de véhicules déterminé selon la procédure visée au point 4, est passé en revue pour
détecter la présence d'émetteurs excentrés.

3.3. S un émetteur excentré est repéré, on détermine la cause des émissions excessives.

3.4. S plusieurs véhicules sont considérés comme des émetteurs excentrés dus aux mémes
causes, |'échantillon est réputé refuse,

3.5. S un seul émetteur excentré est repéré, ou s plusieurs de ces véhicules sont repérés mais
gue leurs émissions sont dues a des causes différentes, on augmente I'échantillon d'un
véhicule, sauf g lataille maximae de I'échantillon a d§ja &é ateinte.

3.5.1. S, dansI'échantillon augmenté, on constate que plusieurs véhicules sont des émetteurs
excentrés dus aux mémes causes, I'échantillon est réputé refuse.

3.5.2. S, dans|'échantillon de taille maximale, un seul émetteur excentré est repéré et que les
émissions excessives sont dues alaméme cause, I'échantillon est réputé accepté quant aux
exigences du point 3 du présent gppendice.

3.6. Chague fois qu'un échantillon est augmenté en raison des exigences visées au point 3.5, la
procédure statistique visée au point 4 sapplique al'échantillon augmenté.

4. PROCEDURE A SUIVRE DANSLES CASOU LESEMETTEURS EXCENTRESNE
FONT PASL'OBJET D'UNE EVALUATION DISTINCTE DANS L'ECHANTILLON
4.1. L'échantillon éant composé au minimum de trois véhicules, la procédure
d'échantillonnage est éablie de maniere a ce que la probakilité qu'un lot soit accepté soit de
0,95 avec une proportion de défectueux de 40 % (risque fournisseur = 5 %), et que la
probabilité qu'un lot soit accepté soit de 0,15 avec une proportion de défectueux de 75 %
(risque client = 15 %).

4.2. Pour chacun des polluants définis au point 6.2.1 de I'annexe I, on applique la procédure
auivante (figure 1.7):

Soit

L = lavadeur limite prescrite pour le polluant

Xi = lavaeur mesurée pour l'ixieme véhicule de I'échantillon

n = lataille de|'échantillon.

4.3. On calcule pour I'échantillon la gtatistique de I'essai représentant le nombre de véhicules
non conformes, soit Xi > L.

4.4. Puis.

- 9 leréaultat satigtique est inférieur ou éga au seuil d'acceptation correspondant alataille de



I'échantillon et figurant dans le tableau suivant, une décision d'acceptation est prise pour le
polluant,

- 9 leréaultat Satistique est supérieur ou égd au seuil de refus correspondant alataille de
I'échantillon figurant dans le tableau suivant, une décision de refus est prise pour |e polluant,
- dans les autres cas, un véhicule supplémentaire est soumis al'essai et la procédure sapplique
al'échantillon augmenté dune unité.

Dans le tableau suivant, les vaeurs d'acceptation et de refus sont calculées au moyen dela
norme internationale | SO 8422/1991.

5. Un échantillon est réputé accepté lorsqu'il satisfait aux exigences du point 3 et du point 4
du présent appendice.

>EMPLACEMENT TABLE>

>REFERENCE A UN GRAPHIQUE>

ANNEXE I

26. Modifier le point 3.2.1.6 comme suit:

«3.2.1.6. Régime du moteur au rdenti (y compris tolérance)

.min-1

3.2.1.6.1 Régime du moteur au rdenti accéléré (y compris tolérance)

. min-1»

27. Les nouveaux points et notes de bas de page suivants sont goutés au point 3:
«3.2.12.2.8. Systéme de diagnostic embarqué (OBD)

3.2.12.2.8.1. Description écrite et/ou schémadu Ml

3.2.12.2.8.2. Ligte et fonction de tous les composants surveillés par le systéme OBD:
3.2.12.2.8.3. Description écrite (principes de fonctionnement générauix de:
3.2.12.2.8.3.1. Moteurs a dlumage commande (1):

3.2.12.2.8.3.1.1. Surveillance du catalyseur (1):

3.2.12.2.8.3.1.2. Détection desratés d'alumage (1):

3.2.12.2.8.3.1.3. Surveillance de la sonde a oxygene (1):

3.2.12.2.8.3.1.4. Autres composants surveillés par le syseme OBD (2):
3.2.12.2.8.3.2. Moteurs aadlumage par compression (1):

3.2.12.2.8.3.2.1. Surveillance du catalyseur (1):

3.2.12.2.8.3.2.2. Surveillance du piége a particules (1):

3.2.12.2.8.3.2.3. Surveillance du systeme d'dimentation éectronique (1):
3.2.12.2.8.3.2.4. Autres composants surveillés par le systeme OBD (1):

3.2.12.2.8.4. Critéres d'activation du M| (nombre défini de cycles de conduite ou méhode
Satigique):

3.2.12.2.85. Liste de tous les codes de sortie OBD et formats utilisés (accompagnée dune
explication pour chacun):

(1) Biffer lamention inttilex

ANNEXE Il1



28. Point 2.3.1:

- Les paragraphes 2 et 3 sont supprimés.

- Le paragraphe 2 (ancien paragraphe 4) est libellé comme suit:

«Lorsque les véhicules n'atteignent pas l'accdération . . .» (la suite est inchangée).

29. Point 6.1.3:

Lapremiére phrase est libellée comme uit:

«Un courant dair de vitesse variable est dirigé sur le véhicule»

30. Point 6.2.2:

«Le premier cycle commence au moment du déclenchement de la phase de démarrage du
maoteur.»

Point 7.1:

«Le préévement débute (DP) avant le déclenchement ou au moment du déclenchement de la
phase de démarrage du moteur et sacheve alafin delapériode finde de rdenti du cycle
extra-urbain [partie DEUX, fin du prdévement (FP)] ou, dansle casdun dutypeVl, a
I'issue de la période finadle de rdenti du dernier cycle éémentaire (partie UN).»

Appendice 1

31. Point 1.1:

- LafigureI11.1.1 et remplacée par lafigure suivante:

>REFERENCE A UN GRAPHIQUE>

- Danslacolonne 5 du tableau 111.1.2, intitulée «Vitesse (km/h)», I'opération n° 23 doit étre
libellée comme auiit:

«35 10».

32. Lespoints4 a4.3, y comprisletableau 111.1.4 et lafigure 111.1.4, sont supprimes.

Appendice 3

33. Point 5.1.1.2.7:
Laformule et libdlée comme suit:
«P=>NUM>M V A V
>DEN>500T

»,

ANNEXE VI

34. Lespoints 1 a6 sont libellés comme suit:

«1. INTRODUCTION

La présente annexe décrit la méthode a suivre pour I'essai du type 1V, conformément au point
5.34 del'annexel.

Cette procédure concerne une méthode pour déterminer |es pertes d'hydrocarbures par
évgporation provenant des systemes d'aimentation en carburant des véhicules équipés de
moteurs a alumage commandé.

2. DESCRIPTION DES ESSAIS

L'essai démissions par évaporation (figure V1.1) est congu pour mesurer les émissions
d'hydrocarbures par évaporation provoquées par les fluctuations de la température diurne,
I'imprégnation a chaud au cours du stationnement et la conduite urbaine. L'essai comporte les
phases suivantes.

- préparation de |'essai, comprenant un cycle de conduite urbain (partie UN) et un cycle de
conduite extra-urbain (partie DEUX),

- déermination de la perte par imprégnation a chaud,

- détermination de la perte diurne.

On additionne la masse d'hydrocarbures résultant des pertes par imprégnation a chaud et des
pertes diurnes pour obtenir le résultat globa del'essal.

3. VEHICULE ET CARBURANT

3.1 Vénicule

3.1.1. Le véhicule présenté doit étre en bon éat mécanique; il doit avoir &é rode et avoir
parcouru au moins 3 000 km avant I'essai. Pendant cette période, le systeéme de contrdle des
émissions par évgporation doit étre branché et fonctionner correctement, le ou les absorbeurs



de vapeurs d'essence (canisters) éant soumis aun emploi norma, sans purge ni charge
anormale.

3.2. Carburant

3.2.1. Le carburant de référence gpproprié doit étre utilise comme indiqué al'annexe IX dela
présente directive.

4. APPAREILLAGE POUR L'ESSAI D'EMISSIONS PAR EVAPORATION

4.1. Banc arouleaux

Le banc arouleaux doit &re conforme aux exigences de l'annexe 1.

4.2. Enceinte de mesure des émissions par évaporation

L 'enceinte de mesure des émissions par évaporation doit étre congituée par une enveloppe
éanche aux gaz, de forme rectangulaire, pouvant contenir le véhicule soumisal'essai. Le
véhicule doit ére ble de tous les cotés e, lorsque I'enceinte est fermée de maniere
éanche, dle doit &re impermésble aux gaz, conformément al'appendice 1. La surface
intérieure de I'enveloppe doit &tre imperméable et non réactive aux hydrocarbures. Le systéme
de régulation de température doit permettre de régler latempérature de l'air al'intérieur de
I'enceinte afin de respecter, pendant toute la durée de l'essal, le profil température/temps
prévu, avec une tolérance moyenne de = 1 K sur ladurée de l'essai.

Le systéme de régulation doit étre réglé de maniere a obtenir un profil de température lisse,
présentant le moins possible de dépassements temporaires, de pompage et dinstabilité par
rgpport au profil souhaité de température ambiante along terme. Latempérature de la paroi
intérieure ne doit pas descendre au-dessous de 278 K (5 °C), ni dépasser 328 K (55 °C)
pendant la durée de I'essal démissions diurne. Les parois doivent étre congues de fagon a
faciliter une bonne évacuation de la chadeur. Latempérature de la paroi intérieure ne doit pas
descendre au-dessous de 293 K (20 °C), ni dépasser 325 K (52 °C) pendant la durée de |'essai
dimprégnation a chaud.

Pour résoudre |e probléme des variations de volume dues aux changements de température a
l'intérieur de I'encainte, on peut utiliser soit une enceinte a volume fixe, soit une enceinte a
volume varigble.

4.2.1. Enceinte avolume varigble

L'enceinte a volume variable se dilate et se contracte en réaction aux variations de
température de lamasse dair qu'dle contient. Deux moyens possibles pour faire varier le
volume intérieur consistent a utiliser des panneaux mobiles, ou un systéme de soufflets, dans
lequel des sacsimperméables placés al'intérieur de I'enceinte se dilatent et se contractent en
réaction aux variaions de presson internes, par échange dair avec I'extérieur de I'enceinte.
Tout systéme de variation du volume doit respecter I'intégrité de I'enceinte conformément a
I'appendice 1, sur la plage de températures spécifiée.

Toute méthode de variaion du volume doit limiter |e différentiel entre la presson interne de
I'enceinte et la pression barométrique a une valeur maximae de = 5 hPa

L'enceinte doit pouvoir se verrouiller a un volume déterminé. Le volume d'une enceinte a
volume variable doit pouvoir varier de + 7 % par rapport ason "volume nominad™ (gppendice
1, point 2.1.1), ce qui correspond au changement de température et de pression barométrique
au cours des essais.

4.2.2. Enceinte avolume fixe

L'enceinte a volume fixe est congtituée de panneaux rigides qui maintiennent un volume
intérieur fixe, et dle répond aux exigences suivantes.

4.2.2.1. L'enceinte doit étre équipée d'une sortie d'air qui évacue l'air de l'enceinte a un débit
bas et constant pendant toute la durée de I'essai. Une entrée d'air peut compenser cette
évacuation par I'admission d'air ambiant. Celui-ci doit ére filtré avec du charbon actif pour
donner un niveau d'hydrocarbures relativement congtant. Toute méthode destinée a tenir
compte des variations volumiques doit limiter |e différentiel entre la pression interne de
I'enceinte et la pression barométrique entre 0 et -5 hPa.

4.2.2.2. L'équipement doit permettre de mesurer lamasse d'hydrocarbures dans 'air al'entrée
et alasortie avec une résolution de 0,01 gramme. Un systéme d'échantillonnage par sac peut
étre utilise pour recueillir un échantillon proportionnd de l'air évacué de I'enceinte et admis
dans |'enceinte. Une autre solution consiste aanadyser en continu l'air al'entrée et ala sortie
au moyen dun analyseur en ligne du type aionisation de flamme (FID) et al'intégrer aux



mesures de flux afin d'obtenir un enregistrement continu des quantités d'hydrocarbures
évacuées.

4.3. Systémes danayse

4.3.1. Analyseur d'hydrocarbures

4.3.1.1. L'amosphere al'intérieur de la chambre est contrélée au moyen d'un analyseur
d'hydrocarbures du type détecteur aionisation de flamme (FID). L'échantillon de gaz doit étre
préevé au centre dune face latérale ou du toit de la chambre, et tout écoulement dérivé doit
étre renvoyé dans I'enceinte, de préférence vers un point immeédiatement en aval du

ventilateur de mélange.

4.3.1.2. L'andyseur d'hydrocarbures doit avoir un temps de réponse inférieur a 1,5 seconde, a
90 % delapleine échdle de lecture. 11 doit avoir une stabilité meilleure que 2 % delapleine
échdle, azé&ro et 280 £ 20 % de lapleine échdle, pendant une durée de 15 minutes et pour
toutes les plages de fonctionnement.

4.3.1.3. Larépétabilité de I'anayseur, exprimée sous forme d'écart-type, doit &re mellleure
gue 1 % delapleine échdle, a z&o et 280 + 20 % de la pleine échdlle, pour toutes les plages
utilisées.

4.3.1.4. Les plages de fonctionnement de I'analyseur seront choisies pour obtenir lameilleure
résolution sur I'ensemble des procédures de mesure, d'éalonnage et de contréle des fuites.
4.3.2. Systéme enregistreur associé al'analyseur d'hydrocarbures

4.3.2.1. L'analyseur d'hydrocarbures doit é&re muni d'un équipement permettant d'enregistrer
les sgnaux éectriques de sortie, soit sur une bande graduée, soit par un autre systéme de
traitement de données, a une fréquence d'au moins une fois par minute. Cet éguipement
denregistrement doit avoir des caractéristiques de fonctionnement au moins équiva entes aux
sgnaux a enregidrer, et doit fournir un enregistrement continu des résultats. Cet
enregistrement doit indiquer de maniere claire le début et lafin des essais dimprégnation a
chaud ou d'émission diurne (y compris le début et lafin des périodes d'échantillonnage, ains
gue le laps de temps écoul € entre le début et lafin de chaque essal).

>REFERENCE A UN GRAPHIQUE>

4.4. Chauffage du réservair de carburant (Sapplique uniquement al'option de charge a
I'essence de |'absorbeur)

4.4.1. Le carburant contenu dans le ou les réservoirs doit étre chauffé par une source de
chaeur a puissance de chauffe réglable, une couverture chauffante de 2 000 W pouvant, par
exemple, convenir acet effet. Le systéme de chauffage doit fournir de la chaeur de maniéere
homogeéne aux parois du réservoir, au-dessous du niveau du carburant, sans provoquer aucun
effet locdisé de surchauffe du carburant. La vapeur contenue dans le réservoir au-dessus du
carburant ne doit pas étre exposée alachaeur.

4.4.2. Ledispostif de chauffage du réservoir doit permettre un réchauffement homogéne du
carburant contenu dans le réservoir, pour en élever latempérature de 14 K en 60 minutes, a
partir de 289 K (16 °C), le capteur de température éant dispose comme indiqué au point
5.1.1. Le systeme de chauffage doit permettre de controler latempérature du carburant a+ 1,5
K pres de latempérature voulue, pendant la phase de chauffage du réservaoir.

4.5. Enregistrement des températures

4.5.1. Latempérature de la chambre est mesurée en deux points par des capteurs de
température qui sont reliés I'un al'autre de maniere aindiquer une valeur moyenne. Les points
de mesure sont écartés d'environ 0,1 m al'intérieur de l'enceinte, a partir de I'axe verticd de
symétrie de chaque paroi latérale, a une hauteur de 0,9 £ 0,2 m.

4.5.2. Lestempératures du ou des réservoirs doivent étre enregistrées au moyen du capteur
placé dans les réservoirs comme indiqué au point 5.1.1, s I'option de charge al'essence de
I'absorbeur de vapeurs de carburant est utilisée (point 5.1.5).

4.5.3. Pour I'ensemble des mesures démissions par évaporation, les températures doivent étre
enregistrées ou introduites dans un systeme de traitement des données ala fréquence d'au
moins une fois par minute.

4.5.4. Laprécison du systéme d'enregistrement des températures doit étre comprise dans une
fourchettede + 1,0 K et lavaeur de latempérature doit pouvoir ére connuea+ 04 K.

455, Le systéme d'enregistrement ou de traitement de données doit permettre de connditre le
temps avec une précison de + 15 secondes.



4.6. Enregistrement de lapression

4.6.1. Pour 'ensemble des mesures d'émissions par évaporation, la différence Ap entre la
pression barométrique dans la zone d'essai et la pression intérieure de |'enceinte doit ére
enregistrée ou introduite dans un systéme de traitement des données a la fréquence d'au moins
une fois par minute.

4.6.2. Laprécison du systeme d'enregistrement de la pression doit étre comprise dans une
fourchette de £ 2 hPa et lavaleur de la pression doit pouvoir ére connue 40,2 hPa pres.
4.6.3. Le systeme d'enregistrement ou de traitement de données doit permettre de connaitre le
temps avec une précision de + 15 secondes.

4.7. Ventilateurs

4.7.1. En utilisant un ou plusieurs ventilateurs ou soufflantes avec les portes de la chambre en
position d'ouverture, il doit &re possible de réduire la concentration en hydrocarbures a
l'intérieur de la chambre au niveau de la concentration ambiante.

4.7.2. Lachambre doit étre équipée d'un ou plusieurs ventilateurs ou soufflantes ayant un
débit possible de 0,1 40,5 m3s-1, pour assurer un brassage complet de I'atmosphére de
I'enceinte. |l doit &tre possible d'obtenir une répartition réguliere de latempérature et de la
concentration en hydrocarbures dans la chambre pendant les mesures. Le véhicule placé dans
I'enceinte ne doit pas étre soumis directement a un courant d'air provenant des ventilateurs ou
des soufflantes.

4.8. Gaz

4.8.1. On doit disposer des gaz purs suivants pour |'éaonnage et le fonctionnement de
lingdlation:

- ar synthétique purifié (pureté NUM>CHC, f 7 PI>DEN>TS - >SNUM>CHC, i 7 P
>DEN>Ti) + MHC, out - MHC, i

avec.

MHC = masse d'hydrocarbures (grammes)

MHC,out = masse des hydrocarbures quittant I'enceinte, lorsgu'une enceinte a volume fixe est
utilisée pour les essais d'émissions diurnes (grammes)

MHC,i = masse des hydrocarbures entrant dans I'enceinte, lorsqu'une enceinte a volume fixe
et utilisée pour les essais démissions diurnes (grammes)

CHC = vaeur mesurée de la concentration en hydrocarbures dans I'enceinte [ppm (volume)
en équivaent C1]

V = volume net de l'enceinte en m3, déduction faite du volume du véhicule avec les fenétres et
le coffre a bagages ouverts. S le volume du véhicule n'est pas déterminé, on retranche un
volume de 1,42 m?3

T = température ambiante de la chambre (K)

P = pression absolue dans la chambre d'essai (kPa)

>NUM>H/>DEN>C = rapport hydrogéne/carbone

k =1,2 x (12 + >NUM>H/>DEN>C)

sachant que:

i es unindice devaeur initide

f et unindice de vaeur finde

>NUM>H/>DEN>C
et pris éga a 2,33 pour les pertes par diurne
>NUM>H/>DEN>C

est pris éga a2,20 pour les pertes par imprégnation a chaud.

6.2. Réaultat globd del'essa

Lavaeur globae de I'émisson dhydrocarbures, en masse, et égae a

Mtotale = MDI + MHS

avec:

Mtotale = émission globa e en masse du véhicule (grammes)

MDI = émission dhydrocarbures, en masse, pour I'essai diurne (grammes)

MHS = émission d'hydrocarbures, en masse, pour la phase d'imprégnation a chaud
(grammes).»

Appendice 1



35. Lespoints 1 et 2 sont libellés comme uit:

«1. FREQUENCE ET METHODES D'ETALONNAGE

1.1. Tout le matérie doit &tre édonné avant la premiére utilisation et subir ensuite un
étalonnage auss souvent que nécessaire &, en tout cas, au cours du mois qui précéde un
en vue de la réception. Les méthodes d'éalonnage a utiliser sont décrites dans le présent
appendice.

1.2. Normaement, |es plages de températures mentionnées en premier lieu doivent ére
utilisées. Les températures indiquées entre crochets peuvent étre utilisées en remplacement.

2. ETALONNAGE DE L'ENCEINTE

2.1. Déermination initidle du volume interne de I'enceinte

2.1.1. Avant une premiere utilisation de I'enceinte, on détermine le volume interne de cdlle-ci
en opérant comme indigqué ci-apres. On mesure avec soin lesdimensionsinternes dela
chambre, en tenant compte de toute irrégularité, comme par exemple des poutrelles de
contreventement. On détermine le volume interne de la chambre d'apres ces mesures.

Pour une enceinte a volume varigble, verrouiller I'enceinte & un volume déterminé, I'enceinte
étant maintenue a une température ambiante de 303 K (30 °C) [302 K (29 °C)]. Le volume
nominal aing calculé devra étre répétable a+ 0,5 % pres.

2.1.2. On obtient le volume interne net en déduisant 1,42 m3 du volume interne de I'enceinte.
Au lieu de déduire 1,42 m3, on peut auss déduire le volume du véhicule desa, le coffrea
bagages et les fenétres du véhicule éant ouverts.

2.1.3. On vérifie dors I'é&anchéité de la chambre, en procédant comme indiqué au point 2.3.
Si lavaeur trouvée pour la masse de propane ne correspond pas alamasse injectée, a+ 2 %
prés, il faut agir en conségquence pour rectifier le défaut.

2.2. Dé&ermination des émissions résidudles dans la chambre

Cette opération permet de déterminer s |a chambre ne contient aucune matiere susceptible
d'émettre des quantités significatives dhydrocarbures. On effectue cette vérification pour la
mise en service de la chambre, aing qu'gpres tout travail effectué dans la chambre pouvant
entrainer des émissons résidudles et araison d'au moins une fois par an.

2.2.1. Comme indiqué au point 2.1.1, les enceintes & volume varigble peuvent &re utilises en
configuration verrouillée ou non verrouillée. Latempérature ambiante doit &re maintenue a
308+ 2K (35+2°C)[309 £ 2K (36 £ 2 °C)] pendant la période de quatre heures
mentionnée ci-apres.

2.2.2. Les enceintes a volume fixe sont utilisées avec les entrées et les sorties dair fermées. La
température ambiante est maintenuea308 £ 2K (35+ 2 °C) [309 = 2K (36 £ 2 °C)] pendant
la période de quatre heures mentionnée ci-apres.

2.2.3. L'enceinte peut ére fermée de maniére étlanche et |e ventilateur de méange peut
fonctionner pendant une durée alant jusgu'a douze heures avant que ne débute la période de
quatre heures de mesure de la concentration résiduelle.

2.2.4. Etaonner I'anayseur (s nécessaire), le mettre & zéro et I'éalonner & nouveau.

2.2.5. Purger I'enceinte jusqu'a obtenir une valeur stable pour la mesure de la concentration
d'hydrocarbures. Mettre en marche le ventilateur de mélange s ce n'est déjafait.

2.2.6. Fermer la chambre de maniére éanche et mesurer lavaeur de la concentration
résiduelle en hydrocarbures ains que la température et la pression barométrique. On obtient
and lesvadeursinitides Che,i, Pi et Ti, autiliser pour calculer les conditions résidudles dans
I'enceinte.

2.2.7. On laisse dors I'enceinte au repos avec |e ventilateur de mélange en marche pendant
quatre heures.

2.2.8. Aprés cette période de quatre heures, on utilise le méme analyseur pour mesurer la
concentration en hydrocarbures dans la chambre. On mesure également latempérature et la
pression barométrique. On obtient aing les vaeursfindes CHCf, Pf et Tf.

2.2.9. On cdcule dorslavariation de la masse d'hydrocarbures dans I'enceinte pendant la
durée de I'essai, comme indiqué au point 2.4. Cette variation ne doit pas étre supérieure a 0,05
g.

2.3. Etalonnage de la chambre et de réention des hydrocarbures

L'essal d'éalonnage et de rétention des hydrocarbures dans la chambre permet de vérifier la
vaeur caculée du volume (point 2.1) et sert auss amesurer un taux de fuite éventud. Le taux



de fuite de I'enceinte doit ére déterminé lors de sa mise en sarvice, gores tout travail effectué
dans I'enceinte et susceptible d'en affecter I'intégrité, et au moins une fois par mois. S S

s de rétention mensuels conséeutifs sont effectués sans qu'auicune action correctrice
n'apparaise nécessaire, le taux de fuite de I'enceinte pourra par la suite étre déterminé tous les
trimestres, tant qu'aucune correction n'est requise.

2.3.1. Purger I'enceinte jusqu'a obtenir une concentration d'hydrocarbures stable. Mettre en
marche |e ventilateur de mélange, S ce n'est d§afait. Mettre I'anadyseur d'hydrocarbures a
zéro, I'éaonner 9 nécessaire.

2.3.2. Dansle cas dune enceinte a volume variable, la verrouiller selon laconfiguration
volumique nominae. Dans e cas d'une enceinte a volume fixe, fermer les entrées et les
sortiesdair.

2.3.3. Mettre en marche le systéme de régulation de latempérature ambiante (S ce n'est d§a
fait) et le régler aune température initidle de 308 K (35 °C) [309 K (36 °C)].

2.3.4. Lorsque latempérature de I'enceinte se stabilisea308 + 2K (35+ 2 °C) [309+ 2K (36
+ 2 °C)], fermer I'enceinte de maniére &anche et mesurer la concentration résidudle, la
température et la pression barométrique. On obtient aing les vaeursinitides CHC,i, Pi et Ti a
utiliser pour I'étdonnage de I'enceinte.

2.3.5. Injecter dans I'enceinte environ 4 grammes de propane. Cette masse de propane doit
étre mesurée avec une précision de + 0,2 % de la vaeur mesurée.

2.3.6. Laisser I'amosphere de la chambre se brasser pendant 5 minutes et mesurer dorsla
concentration d'hydrocarbures, latempérature et la pression barométrique. On obtient aing les
vaeursfindes CHCf, Pf & Tf pour I'&aonnage de I'enceinte, aind que lesvdeursinitides
CHCi,, Ti et Pi pour I'essai de rétention.

2.3.7. A partir des valeurs mesurées aux points 2.3.4 et 2.3.6 et de laformule indiquée au
point 2.4, calculer lamasse de propane contenue dans I'enceinte. Cette valeur doit ére celle de
la masse de propane mesurée au point 2.3.5 a+ 2 % pres.

2.3.8. Dans le cas dune enceinte avolume variable, ladéverrouiller de la configuration
volumique nominae. Dans le cas d'une enceinte a volume fixe, ouvrir les entrées et sorties
dair.

2.3.9. Faire varier de maniere cyclique la température ambiante de 308 K (35 °C) a293 K (20
°C), puis de nouveau a 308 K (35 °C) [308,6 K (35,6 °C) puisa295,2K (22,2 °C) et de
nouveau a 308,6 K (35,6 °C)] sur une période de 24 heures selon le profil [profil dterndtif]
spécifié al'appendice 2, dansles 15 minutes qui suivent lafermeture de l'enceinte. (Les
tolérances sont celles spécifiees au point 5.7.1 del'annexe VI.)

2.3.10. Lorsgue la période de 24 heures de variation cyclique de latempérature est écoulée,
mesurer et enregistrer la concentration finale d'hydrocarbures, la température et la presson
barométrique. On obtient aing les valeursfindes CHC f, Tf et Pf pour I'essai de rétention
d'hydrocarbures.

2.3.11. Au moyen delaformule indiquée au point 2.4, caculer la masse d'hydrocarbures,
d'apres les valeurs mesurées aux points 2.3.10 et 2.3.6. Cette masse ne doit pas différer de
plus de 3 % de la masse d'hydrocarbures obtenue au point 2.3.7.

2.4. Caculs

Le cdcul delavaleur nette de la variation de la masse d'hydrocarbures contenue dans
I'enceinte sert a déterminer le taux résiduel en hydrocarbures de I'enceinte et son taux de fuite,
Lesvaeursinitides e finaes de la concentration dhydrocarbures, de latempérature et dela
pression barométrique sont utilisées dans la formule suivante pour caculer lavariation dela
masse.

MHC =K 7V 710-4 7 (>NUM>CHC, f 7 Pf >DEN>Tf - >NUM>CHC, i 7 Pi >DEN>Ti) +
MHC, out - MHC, i

avec.

MHC = masse d'hydrocarbures (grammes)

MHC,out = masse des hydrocarbures quittant |'enceinte, lorsqu'une enceinte a volume fixe est
utilisée pour les essais démissions diurnes (grammes)

MHC,i = masse des hydrocarbures entrant dans I'enceinte, lorsgu'une enceinte a volume fixe
et utilisée pour les essais d'émissions diurnes (grammes)

CHC = concentration d'hydrocarbures dans I'enceinte, en équivalent-carbone (remarque: ppm



carbone = ppm propane x 3)

V = volume de I'enceinte en métres cubes, td qu'il a é&é mesuré au point 2.1.1
T = température ambiante dans I'enceinte (K)

P = pression barométrique (kPa)

k=176

sachant que:

i es unindice devaeur initide

f est unindice de vdeur finde»

Appendice 2

36. Le nouvd appendice 2 suivant est gouté:

«Appendice 2

Profil destempératures diurnes ambiantes pour I'éaonnage de I'enceinte et I'essal démissions
diurne

>EMPLACEMENT TABLE>

Profil aternatif des températures diurnes ambiantes pour |'étd onnage de I'enceinte
conformément al'appendice 1, points 1.2 et 2.3.9

>EMPLACEMENT TABLE>

»

ANNEXE VII

37. Une nouvele annexe VI est goutée, dont le texte est le suivant:

«ANNEXE VII

ESSAI DETYPE VI

(Vérification des émissions moyennes a |'échappement, a basse température ambiante, de
monoxyde de carbone et d'hydrocarbures apres démarrage a froid)

1. INTRODUCTION

La présente annexe n'est gpplicable quaux véhicules équipés dun moteur a dlumage
commandé. Elle décrit I'gppareillage nécessaire et la méthode a suivre pour rédiser I'essal de
type VI défini au point 5.3.5 de I'annexe | en vue de vérifier les émissions de monoxyde de
carbone et d'hydrocarbures a basse température ambiante. Les points abordés dans la présente
annexe sont les suivants:

1) Matérid nécessaire;

2) Conditions de I'essai;

3) Méthode de I'essai et exigences de résultats.

2. MATERIEL DE L'ESSAI

2.1. Résumeé

2.1.1. Le présent point concerne le matériel nécessaire pour les essais démissions de gaz
d'échappement a basse température ambiante effectués sur les véhicules équipés d'un moteur a
dlumage commandé. Le matérid nécessaire et |es spécifications correspondent aux exigences
applicables al'essal detype | décrit al'annexe 11 et ses appendices, lorsque des exigences
speécifiques al'essai detype VI ne sont pas prévues. Les tolérances applicables aux essais de
type VI a basse température ambiante sont celles définies aux points 2.2 a2.6.

2.2. Banc arouleaux

2.2.1. Les exigences décrites au point 4.1 de I'annexe 111 sont applicables. Le banc arouleaux
et réglé pour smuler le fonctionnement d'un véhicule sur route a266 K (- 7 °C). Ceréglage
peut étre basé sur une détermination de la courbe de résistance a l'avancement sur route a 266
K (- 7°C). A défaut, la résistance a I'avancement déterminée conformément & l'appendice 3 de
I'annexe [11 peut étre gjustée pour une diminution de 10 % de la décdération en rouelibre. Le
sarvice technique peut approuver |'utilisation d'autres méthodes de détermination de la
résistance al'avancement.

2.2.2. L'é@aonnage du banc est effectué en appliquant les dispositions de I'appendice 2 de
I'annexe 1.

2.3. Systéme d'échantillonnage



2.3.1. Lesdigpositions du point 4.2 de I'annexe |11 et de I'appendice 5 de I'annexe 111 sont
d'application. Le point 2.3.2 de I'appendice 5 est modifié de lafagon suivante: "La
configuration des conduites, la capacité de débit du CV S et latempérature et I'humidité
specifique del'air de dilution (qui peuvent étre différentes de la source d'air de combustion du
véhicule) doivent étre contrélées pour diminer pratiquement toute condensation d'eau dansle
systeme (un débit de 0,142 40,162 m2/s est suffisant pour la plupart des véhicules).”

2.4. Appareillage danayse

2.4.1. Lesdispostions du point 4.3 de I'annexe |11 sappliquent, mais seulement pour les essais
concernant le monoxyde et le dioxyde de carbone et |es hydrocarbures.

2.4.2. L'é&aonnage de I'gppareillage d'analyse est effectué selon les dispositions de
I'appendice 6 de I'annexe l11.

2.5. Gaz

2.5.1. Lesdigpostions du point 4.5 de I'annexe I11 sont d'application lorsqu'dles sont
pertinentes.

2.6. Appareillage supplémentaire

2.6.1. Les dispositions énoncées aux points 4.4 et 4.6 de I'annexe |11 sont applicables aux
gppareils utilisés pour mesurer le volume, latempérature, lapresson et 'humidité,

3. DEROULEMENT DE L'ESSAI ET CARBURANT

3.1. Conditions générades

3.1.1. Le déroulement de I'essai illustré par lafigure VI1.1 montre les é&apes des procédures
del'essa detypeVI. Le véhicule est soumis ades niveaux de température ambiante dont la
moyenne est de:

266 K (- 7°C) £ 3K

et qui ne sont pasinférieursa260 K (- 13 °C) ni supérieursa 272K (- 1 °C).

Latempérature ne peut descendre au-dessous de 263 K (- 10 °C), ni dépasser 269 K (- 4 °C)
pendant plus de trois minutes consécutives.

3.1.2. Latempérature de la chambre d'essai, contrdlée durant I'essai, est mesurée ala sortie du
ventilateur de refroidissement (point 5.2.1 de la présente annexe). La température ambiante
notée et |a moyenne arithmétique des températures de la chambre d'essai mesurées a
intervalles congtants s&parés par une minute au maximum.

3.2. Méthode de I'essai

Le cycle de conduite urbain (partie UN), selon lafigure [11.1.1 de I'annexe |11, appendice 1, se
compose de quatre cycles démentaires urbains formant ensemble un cycle complet de partie
UN.

3.2.1. Le démarrage du moteur, le commencement des préévements et I'exécution du premier
cycle sont effectués conformément au tableau 111.1.2 et alafigure111.1.2.

3.3. Préparation de I'essai

3.3.1. Les dispositions prévues au point 3.1 de l'annexe |11 sont gpplicables en ce qui concerne
le véhicule dessal. Le réglage de l'inertie équivalente sur le banc arouleaux est effectué
conformément aux digpositions du point 5.1 de l'annexe 1.

>REFERENCE A UN GRAPHIQUE>

3.4. Carburant d'essa

34.1. Le carburant d'essai utilisé répond aux spécifications découlant des dispositions du

point 3 del'annexe IX. Le fabricant peut choisr d'utiliser le carburant d'essai visé au point 1
del'annexe 1X.

4. PRECONDITIONNEMENT DU VEHICULE

4.1. Resuméd.1.1. Pour que lareproductibilité des sdémissons soit assurée, le véhicule
d'essa doit étre conditionné de maniére uniforme. Le conditionnement consste en un cycle de
conduite préparatoire sur le banc arouleaux, suivi par un temps dimprégnation avant I'essa
d'émission décrit au point 4.3 de la présente annexe.

4.2. Préconditionnement

4.2.1. Leoulesrésarvoairs de carburant sont remplis avec le carburant d'essai indiqué. Si le
carburant présent dans le ou les réservoirs ne répond pas aux pécifications contenues au point
3.4.1 de la présente annexe, il convient de vidanger le réservoir avant le remplissage. Le
carburant d'essai doit étre a une température inférieure ou égale a289 K (+ 16 °C). Pour les
opérations décrites ci-dessus, le systéme de contrdle des émissions par évaporation ne doit pas



étre anormaement purgé ni anormalement charge.

4.2.2. Levéhicule est amené ala chambre dessal et placé sur |e banc arouleaux.

4.2.3. Le préconditionnement se compose du cycle de conduite visé al'annexe |11, gppendice
1, figure 111.1.1, partie UN et partie DEUX. A lademande du fabricant, les véhicules équipés
d'un moteur a dlumage commandé peuvent étre préconditionnés par un cycle de conduite de
partie UN et deux cycles de conduite de partie DEUX.

4.2.4. Pendant |e préconditionnement, la température de la chambre d'essai doit rester assez
constante et ne doit pas étre supérieure a 303 K (30 °C).

4.2.5. Lapresson des pneus des roues motrices est réglée conformément aux dispositions du
point 5.3.2 deI'annexell11.

4.2.6. Dansles dix minutes suivant lafin du préconditionnement, le moteur du véhicule est
éeint.

4.2.7. S lefabricant le demande et avec I'accord du service technique, un préconditionnement
supplémentaire peut étre autorisé atitre exceptionnd. Le service technique peut auss décider
de procéder a d'autres opérations de préconditionnement du véhicule, condistant en un ou
plusieurs modul es supplémentaires de conduite du cycle urbain (partie UN) décrit al'annexe
I, appendice 1. Le rapport dessa doit indiquer quelles opérations supplémentaires de
préconditionnement ont éé utilisées.

4.3. Méhodes dimprégnation

4.3.1. L'une des deux méthodes décrites ci-gpres, qui doit étre choisie par le constructeur, est
utilisée pour sabiliser le véhicule avant I'essai d'émissions.

4.3.2. Méthode standard. Le véhicule est entrepose pendant une durée de douze heures au
moins et de 36 heures au plus avant I'essai des émissions a |'échappement a basse température.
Latempérature ambiante (thermometre sec) pendant cette durée est maintenue a une moyenne
de:

266 K (- 7 °C) £ 3K calculée sur chague heure de cette durée, et ele ne peut &reinférieure a
260 K (- 13 °C) ni supérieurea272 K (- 1 °C). En outre, latempérature ne peut descendre aur
dessous de 263 K (- 10 °C) ni dépasser 269 K (- 4 °C) pendant plus de trois minutes
consecutives.

4.3.3. Méthode forcée (1). Le véhicule est entrepose pendant 30 heures au maximum avant
I'essal des émissions a l'échappement a basse température.

(1) Lesdigpogtions rdatives aux "méthodes de refroidissement forc€' seront réexaminées
sansdda conformément ala procédure fixée al'article 13 de la directive 70/156/CEE.
4.3.3.1. Le véhicule ne peut étre entreposé a une température ambiante supérieure a 303 K (30
°C) pendant cette période.

4.3.3.2. Lerefroidissement du véhicule peut étre effectué par refroidissement forcé du
véhicule jusqu'alatempérature del'essai. S |e refroidissement est accéléré par des
ventilateurs, ceux-ci sont placés en position verticae de maniére adiriger |e refroidissement
maxima sur letrain et le moteur et non sur le carter. Aucun ventilateur n'est placé au-dessous
du véhicule

4.3.3.3. Latempérature ambiante ne doit &tre strictement vérifiée qu'apres le refroidissement
du véhicule a une température de 266 K (- 7 °C) £ 2 K, telle que définie par lamesure de la
température de I'huile moteur. Latempérature représentetive de I'huile moteur est la
température de I'huile mesurée au centre du carter et non en surface ou au fond du carter. Si la
mesure est réalisée en plusieurs endroits différents dans I'huile, toutes les mesures doivent
satifaire aux exigences de température.

4.3.3.4. Le véhicule doit étre entreposé pendant une heure au moins aprés avoir atteint une
température de 266 K (- 7 °C) + 2 K, avant |le contréle des émissions al'échappement a basses
températures. Au cours de cette période, la température ambiante (thermométre sec) doit étre
en moyennede 266 K (- 7 °C) + 3K «t:

ne pas étre inférieure 2260 K (- 13 °C) ou supérieurea 272K (- 1 °C).

En outre, latempérature:

ne doit pas étre supérieure a 269 K (- 4 °C) ni inférieure a263 K (- 10 °C)

pendant plus de trois minutes consécutives.

4.34. S levéhicule est gabilist 8266 K (- 7 °C), dans un environnement différent puis sil
trangte dans un environnement plus chaud vers la chambre d'essa, le véhicule doit étre



restabilisé en chambre d'essai pendant une période égale a six fois la période au cours de
lagudlle le véhicule a &€ exposé a une température supérieure. Latempérature ambiante
(thermomeétre sec) au cours de cette période:

doit étre en moyenne de 266 K (- 7 °C) £ 3K et ne peut pas ére inférieurea260 K (- 13 °C)
ni supé&rieurea 272K (- 1 °C).

En outre, latempérature;

ne doit pas étre supérieure 2269 K (- 4 °C) ou inférieure a263 K (- 10 °C) pendant plus de
trois minutes conscutives.

5. MODE OPERATOIRE POUR L'ESSAI AU BANC

5.1. Résumé

5.1.1. Lamesure des émissions est réalisée pendant un consigtant en un cycle (partie
UN) (figure 111.1.1 de I'appendice 1 de I'annexe 111). Démarrage du moteur, prélévement
immédiat des gaz, fonctionnement pendant la partie UN du cycle et arrét du moteur
congtituent un complet & basses températures, d'une durée totale de 780 secondes. Les
gaz d'échappement sont dilués avec de l'air ambiant et un échantillon proportionnd continu

est prélevé pour andyse. Les gaz prélevés dans les sacs sont analysés pour déterminer la
quantité de monoxyde de carbone, de dioxyde de carbone et d'hydrocarbures. Un échantillon
paralée del'ar dilué est analyse pour mesurer le monoxyde de carbone, les hydrocarbures et
le dioxyde de carbone.

5.2. Fonctionnement du banc a rouleaux

5.2.1. Ventilateur de refroidissement

5.2.1.1. Un ventilateur de refroidissement est ingtalé de fagon adiriger I'air de
refroidissement vers le radiateur (refroidissement de I'eal) ou verslaprise dair
(refroidissement de I'air) et versle véhicule.

5.2.1.2. Dans e cas de véhicules équipés d'un moteur al'avant, le ventilateur et ingtallé
devant le véhicule amoins de 300 mm. Dans |e cas de véhicules équipés d'un moteur a
I'arriére ou S la prescription susmentionnée est impossible a gppliquer, le ventilateur est placeé
dans une position permettant d'envoyer suffisasmment dair pour refroidir le véhicule,

5.2.1.3. Lavitesse du ventilateur doit &re telle que, dans la fourchette de fonctionnement de
10 km/h aau moins 50 kmvh, la vitesse linéaire de I'air ala sortie soufflante soit, a5 km/h
pres, égale ala vitesse correspondante des rouleaux. Pour le choix find de la soufflerie, on
retiendra les caractéristiques suivantes:

- aurface: au moins 0,2 m2,

- hauteur du bord inférieur par rgpport au sol: environ 20 cm.

L 'autre possibilité est de retenir une vitesse du ventilateur d'au moins 6 nv's (21,6 kmvh). A la
demande du fabricant, la hauteur du ventilateur de refroidissement peut ére modifiée pour des
véhicules spéciaux (par exemple fourgonnettes, tout-terrains).

5.2.1.4. Lavitesse du véhicule doit étre mesurée d'apres la vitesse de rotation du ou des
rouleaux du banc d'essai (point 4.1.4.4 de l'annexe 111).

5.2.3. Descycles d'essa préliminaires peuvent, au besoin, étre réalisés pour déterminer la
meilleure maniére dagir sur les commandes d'accél éretion et de freinage pour obtenir un
cycle proche du cycle théorique dans les limites prescrites, ou pour permettre le réglage du
systéme de prélévement. Ce type de conduite doit étre réalisé avant le point "DEBUT"
conformeément alafigure VII.1.

5.2.4. L'humidité de l'air doit &re maintenue a un niveau suffisamment faible pour éviter toute
condensation sur les rouleauix du banc d'essal.

5.2.5. Le banc arouleaux doit ére completement chauffé, conformément aux instructions du
constructeur du banc d'essal, et des procédures et méthodes de contrdle doivent étre utilisées
pour garantir la stabilité de I'adhérence résidudle.

5.2.6. L'intervale de temps entre |'échauffement du banc a rouleaux et le commencement du
contrle des gaz d'échappement ne doit pas étre supérieur a 10 minutes s le banc d'essal n'est
pas doté d'un dispositif de chauffage indépendant. Si le banc d'essai est doté d'un dispositif de
chauffage indépendant, |e contr6le des émissions ne doit pas commencer plus de 20 minutes
gpres I'échauffement du banc d'essai.

5.2.7. S lapuissance du banc arouleaux doit faire I'objet d'un réglage manud, celui-ci doit
intervenir dans I'heure qui précéde le contréle des gaz d'échappement. Le véhicule dessai ne



doit pas étre utilisé pour effectuer ce réglage. Les bancs arouleaux dotés d'un contrble
automatique des réglages présdectionnés, peuvent étre réglés a tout moment avant le début de
I'essal.

5.2.8. Avant le commencement du cycle de conduite pour le contréle des émissons a
I'échappement, latempérature de la chambre d'essal doit &rede266 K (- 7 °C) £ 2 K,
mesurée dans le courant d'air produit par le ventilateur a une distance maximaede 1 41,5
métre du véhicule.

5.2.9. Au cours du fonctionnement du véhicule, le chauffage et le dégivrage doivert étre
COUpEés.

5.2.10. Ladistance totae parcourue ou le nombre de tours de rouleaux doivent étre notés.
5.2.11. Les véhicules a quatre roues motrices sont soumis a l'essai avec deux roues motrices.
Larésistance totale pour le réglage du banc dessai et déterminée lorsque le véhicule se
trouve dans son éat de fonctionnement initidement prévu.

5.3. Conduite de I'essai

5.3.1. Les digpositions des points 6.2 a 6.6 de I'annexe 111, al'exclusion du point 6.2.2, sont
applicables au démarrage du moteur, ala conduite de I'essai et au préévement desgaz. Le
prélévement des gaz commence avant ou au début de la phase de démarrage du moteur et
sachéve alafin de laderniere période de raenti du dernier cycle éémentaire de la partie UN
(cycle urbain) gpres 780 secondes.

Le premier cycle de conduite commence par une période de 11 secondes de rdenti suivant
immédiatement le démarrage du moteur.

5.3.2. Lesdispositions du point 7.2 de l'annexe 11 sont gpplicables al'analyse des échantillons
de gaz. Au cours de I'andyse des gaz, le service technique doit veiller a empécher la
condensation de vapeur d'eaul dans les sacs d'échantillon de gaz.

5.3.3. Lesdigpositions du point 8 de I'annexe |11 sappliquent au calcul de la masse des
émissons,

6. AUTRES EXIGENCES

6.1. Stratégie irrationnelle de réduction des émissons

6.1.1. Toute Sratégieirrationnelle de réduction des émissons qui entraine une diminution de
I'efficacité du systeme de contrdle des émissions dans des conditions normales d'utilisation a
basses températures et qui n'est pas couverte par I'essai normalisé de contrdle des émissions,
et considérée comme un dispositif de manipulation (defeet device).»

NB: Lesannexes VII, VIl et IX deviennent les annexes VIII, IX et X, respectivement.

ANNEXE VIII

38. Le premier dinéa du point 6 est modifié comme suit:

«Au début de l'essai (0 km) et, aintervalles réguliers de 10 000 km (£ 400 km) ou moins,
jusqu'a 80 000 km, les émissions a l'échappement sont mesurées conformément al'essai du
type | décrit au point 5.3.1 de I'annexe |. Les valeurs limites & respecter sont celles fixées au
point 5.3.1.4 de I'annexe | .»

ANNEXE IX

39. L'annexe X est remplacée par le texte suivant:
«ANNEXE IX

SPECIFICATION DES CARBURANTS DE REFERENCE
1. >EMPLACEMENT TABLE>

2. >EMPLACEMENT TABLE>

3. >EMPLACEMENT TABLE>

»

ANNEXE X

40. Le point 1.8 de I'appendice est remplacé par le texte suivant:

«1.8. Réaultats des essais. .

>DEBUT DE GRAPHIQUE>

Type ICO (g/km)HC (3)NOx ()HC + NOx (g/km)Particules (2) (g/km)MesuréCaculé avec
FDTypell: . %



Typelll: .

TypelV: . gessa

TypeV: - type de durabilité: 80 000 km/non rédise (1)
- facteur de déérioration FD: caculéforfaitaire (3)

- préciser lesvdeurs

;I'ype VICO (g/lkm)HC (g/km)Vaeur mesuréel.8.1. Description écrite et/ou schémadu Ml
i.8.2. Liste et fonction de tous les composants surveillés par le systéme OBD:
i.8.3. Description écrite (principes de fonctionnement généraux) de:

183.1. Détection des ratés dallumage (4):

i.8.3.2. Survellance du catdyseur (4):

i.8.3.3. Surveillance de la sonde a oxygene (4):

i.8.3.4. Autres composants surveillés par le systieme OBD (4):

i.8.3.5. Surveillance du catalyseur (5):

1836, Surveillance du picge & particules (5);

i.8.3.7. Surveillance de I'actuateur du systéme d'dimentation éectronique (5):
i.8.3.8. Autres composants surveillés par le syseme OBD (5):

i.8.4. Critéres d'activation du M1 (nombre défini de cycles de conduite ou méthode
datistique):

1.8.5. Liste de tous les codes de sortie OBD et formats utilisés (accompagnée d'une
explication pour chacun):

(1) Rayer lamention inutile.(2) Pour les véhicules équipés dun moteur a alumage par
compression.(3) Pour les véhicules équipés d'un moteur a alumage commandé.(4) Dansle cas
d'un moteur a alumage commandé.(5) Dans le cas dun moteur a dlumage par
compression.>FIN DE GRAPHIQUE>

»41. A I'appendice, un nouveau point 1.9 est gouté comme suit:

«1.9. Données relatives aux émissions requises lors du contréle technique
>EMPLACEMENT TABLE>

»

ANNEXE XI

42. Une nouvele annexe X1 est goutée qui et libellée comme uit:

<ANNEXE XI

SYSTEMES DE DIAGNOSTIC EMBARQUES (OBD) POUR VEHICULES A MOTEUR
1. INTRODUCTION

La présente annexe décrit le fonctionnement des systeémes de diagnostic embarqués (OBD)
pour le controle des émissions des véhicules a moteur.

2. DEFINITIONS

Au sens de la présente annexe, on entend par:

2.1."OBD", un systéme de diagnostic embarqué pour |e contréle des émissions, capable de
décder I'origine probable d'un dysfonctionnement au moyen de codes d'erreurs stockés dans
lamémoire d'un ordinateur,;

2.2. "type de véhicule', une catégorie de véhicules a moteur ne présentant pas entre eux de



différences essentielles sur le plan des caractéristiques du moteur et du systéme OBD, telles
que définies al'appendice 2;

2.3. "famille de véhicules', un ensemble de véhicules d'un constructeur qui, par leur
conception, doivent présenter des caractéristiques démissons a l'échappement smilaires, et
étre équipés de systemes OBD smilaires. Chague moteur équipant les véhicules dune méme
famille doit avoir éé reconnu conforme aux prescriptions de la présente directive;

2.4. "systeme antipollution™, le calculateur éectronique dinjection et tout composant rel atif
aux émissions du systeme d'échappement ou aux émissions par évaporation qui fournit des
données en entrée a ce caculateur ou qui en recoit des données en sortie;

2.5. "indicateur de dysfonctionnement” (MI), un signd visible ou audible qui informe
clarement le conducteur du véhicule en cas de dysfonctionnement de tout composant rel atif
aux émissionsrelié au systeme OBD, ou du systéme OBD lui-méme;

2.6. "dysfonctionnement”, la défaillance d'un composant ou dun systeme relatif aux émissions
entrainant le dépassement des limites démissonsindiquées au point 3.3.2 de la présente
annexe;

2.7."ar secondaire’, I'air introduit dans le systéme d'échappement au moyen d'une pompe,
d'une soupape d'aspiration ou d'un autre dispostif, dans le but de faciliter I'oxydation des
hydrocarbures et du CO contenus dans les gaz d'échappement;

2.8. "raté ddlumage du moteur", le manque de combustion dans le cylindre d'un moteur a
alumage commandé, en raison d'une absence d'éincelle, dun mauvais dosage du carburant,
d'une mauvai se compression, ou de toute autre cause. Lorsquiil est question de la surveillance
effectuée par le systeme OBD, il sagit du pourcentage de ratés d'alumage par rapport aun
nombre tota d'événements d'dlumage (déclaré par e constructeur) qui entrainerait un
dépassement des limites démissions indiquées au point 3.3.2, ou du pourcentage qui
entrainerait une surchauffe du ou des catalyseurs, provoquant des dommages irréversibles,
2.9. "essa dutypel”, le cycle de conduite (parties 1 et 2) utilisé pour |'gpprobation des
niveaux démissions, et dont la description détaillée et donnée al'annexe I11, appendice 1;
2.10. "cycle de conduite", I'ensemble d'opérations comprenant le démarrage du moteur, une
phase de roulage pendant laquelle un éventuel dysfonctionnement serait détecté, et la coupure
du moteur;

2.11. "cycle déchauffement", une durée de fonctionnement du véhicule suffisante pour que la
température du liquide de refroidissement augmente au moins de 22 K a partir du démarrage
du moteur, et atteigne une température minimale de 343 K (70 °C);

2.12. "correction du carburant”, les réglages correctifs par rapport al'éalonnage de base du
carburant. La correction rapide du carburant consiste en gustements dynamiques ou
instantanés. La correction lente consiste en gjustements beaucoup plus progressifs. Ces
gustements a long terme compensent les différences au niveau des véhicules et les
changements progressifs qui surviennent au fil du temps;

2.13. "vaeur de charge calcuée' (CLV), uneindication du débit dair actue divisé par le
debit d'air de pointe, corrigé le cas échéant en fonction de I'dtitude. I sagit d'une grandeur
exprimée sans dimension, qui N'est pas spécifique au moteur et donne au technicien chargé de
I'entretien des indications concernant |e pourcentage de la cylindrée qui est utilisé (la postion
pleins gaz correspondant a 100 %);

CLV =>NUM>Déhit d'air actuel

>DEN>Déhit dar de pointe (au niveau de lamer)

x >NUM>Pression atmosphérique (au niveau de lamer)

>DEN>Pression barométrique

2.14. "mode permanent de défaillance au niveau des émissons’, une Situation ol le
cdculaeur dinjection passe en permanence aun éat qui n'exige pas dinformation dun
composant ou d'un systeme défaillant lorsgue cette défaillance entrainerait un accroissement
des émissions produites par le véhicule at-dela des limitesindiquées au point 3.3.2 dela
présente annexe:

2.15. "unité de prise de mouvement", le dispositif, actionné par e moteur, dont la puissance
sert aadimenter des équipements auxiliaires montés sur le véhicule;

2.16. "acces', lamise a disposition de toutes les données OBD relatives aux émissons, y
compris les codes d'erreur nécessaires a l'ingpection, au diagnostic, al'entretien ou ala



réparation des ééments du véhicule liés aux émissons, par l'intermédiaire du port série du
connecteur de diagnostic standardisé (conformément al'appendice 1, point 6.5.3.5, dela
présente annexe);

2.17."illimité":

- un acces qui ne dépend pas d'un code d'accés uniquement ble auprés du constructeur
ou un dipogtif amilare

ou

- un acces qui rend possible I'éval uation des données communiquées sans devoir recourir a
des informations uniques de décodage, a moins que ces informations ne soient eles-mémes
normalisees,

2.18. "normaisé’, le fait que toutes les informations sur les flux de données, y compris tous
les codes d'erreur utilisés, ne sont produites qu'en conformité avec les normes indugtridles
qui, du fait que leur format et les options autorisées sont clairement définis, assurent une
harmonisation maximae dans I'industrie automobile et dont I'utilisation est expressément
autorisée par la présente directive;

2.19. "informations de réparation”, toutes les informations nécessaires au diagnogtic, a
I'entretien, au controle, alarévison périodique ou alaréparation du véhicule et misesala
disposition de ses revendeurs/garages agréés par e congtructeur. Ces informations incluent, au
besoin, les manuds d'entretien, les indructions techniques, les recommandations relaives au
diagnodtic (par exemple: vaeurs minimaes et maximales théoriques pour les mesures), les
plans de montage, le numéro didentification de I'éa onnage par logicid gpplicable a un type
de véhicule, lesingructions pour les cas individues et spéciall, lesinformations
communiquées sur les outils et les gpparells, les informations sur le controle des données, et
les données d'essal et de contréle bidirectionndlles. Le congtructeur n'est pas tenu de fournir
lesinformations qui font I'objet de droits de propriété intellectuelle ou congtituent un savoir-
faire spécifique des fabricants et/ou des fabricants de I'équipement d'origine (OEM); dans ce
cas, les informations techniques nécessaires ne sont pas refusees de facon abusive.

3. PRESCRIPTIONSET ESSAIS

3.1. Tous les véhicules doivent étre équipés dun systéme OBD congu, construit et monté de
telle fagon quil puisse identifier différents types de détériorations ou de dysfonctionnements
pendant toute la durée de vie du véhicule. Pour évaluer larédisation de cet objectif, I'autorité
chargée de la réception admet que les véhicules qui ont parcouru une distance dépassant la
distance prévue pour I'essai de durabilité du type V, mentionné au point 3.3.1, montrent des
signes de détérioration des performances du systéme OBD, de sorte que les limites
d'émissions indiquées au point 3.3.2 peuvent étre dépassées avant que le systéme OBD ne
signde une défaillance au conducteur du véhicule.

3.1.1. L'acces au systeme OBD requis pour |'ingpection, le diagnogtic, I'entretien ou la
réparation du véhicule doit éreillimité et normaisé. Tous les codes derreurs liés aux
émissions doivent ére conformes alanorme SO DIS 15031-6 (SAE J 2012, datée de juillet
1996).

3.1.2. Au plustard trois mois gpres avoir communiqué les informations de réparation a tout
disgtributeur ou atelier de réparation agréeé au sein de la Communauté, e congtructeur met ces
informations (aing que tout changement et gjout ultérieur) a dispostion en échange dun
paiement raisonnable et non discriminatoire, et en informe I'autorité chargée de la réception.
En cas de norrespect de la présente disposition, 'autorité chargée de la réception prend les
mesures nécessaires, conformément aux procédures prescrites pour la réception par type et le
contréle des véhicules en service, pour assurer la disponibilité des informations de réparation.
3.2. Le syseme OBD doit étre concu, condtruit et monté dans un véhicule de telle fagon que,
dans des conditions normales dutilisation, le véhicule puisse satisfaire aux prescriptions de la
présente annexe.

3.2.1. Désactivation temporaire du systéme OBD

3.2.1.1. Un congtructeur peut prévoir la désactivation du systeme OBD s |a capacité de
surveillance en fonctionnement de cdlui-ci est affectée par une baisse du niveau de carburant.
Ladésactivation ne peut avoir lieu tant que le niveau de remplissage est supérieur 220 % de
la capacité nominale du réservoir de carburant.

3.2.1.2. Un congtructeur peut prévoir la désactivation du systéme OBD lors dun démarrage du



moteur a une température ambiante inférieure 2266 K (- 7 °C) ou a une dtitude de plus de 2
500 metres au+dessus du niveau de lamer sil fournit des données et/ou une évaudtion
technique démontrant de maniere satisfaisante que la survellance en fonctionnement du
systéme antipollution ne serait pas fiable dans de telles conditions. Un congtructeur peut auss
demander la désactivation du systéme OBD pour d'autres plages de température de démarrage
sil démontre a l'autorité, en présentant des données et/ou une éval uation technique adéquates,
gue le systéme produirait un diagnostic erroné dans de telles conditions.

3.2.1.3. En ce qui concerne les véhicules congus pour étre équipés dunités de prise de
mouvement, la désactivation de systémes de surveillance sur lesquels ces unités ont une
influence N'est autorisée que s dle nintervient que lorsque I'unité de prise de mouvement est
active.

3.2.2. Ratés d'dlumage - véhicules équipés dun moteur a alumage commandé

3.2.2.1. Les constructeurs peuvent adopter, comme critére de dysfonctionnement, un
pourcentage de ratés d'dlumage plus deve que cdui déclaré al'autorité, dans des conditions
spécifiques de régime et de charge du moteur pour lesquellesils peuvent démontrer que la
détection de niveau inférieurs de ratés d'dlumage ne serait pas figble.

3.2.2.2. Les congtructeurs qui peuvent démontrer al'autorité que la détection de pourcentages
plus élevés de ratés d'dlumage n'est toujours pas rédisable peuvent prévoir la désactivation
du systeme de surveillance lorsque de telles conditions sont réunies.

3.3. Description des essais

3.3.1. Lesessais sont effectués sur le véhicule utilise pour I'essai de durabilité du type V,
décrit al'annexe VIII, et en suivant la procédure d'essal figurant dans I'appendice 1 dela
Lorsgu'aucun de durahilité du type V n'est effectué, ou ala demande du constructeur, un
véhicule présentant |es caractéristiques adéquates d'ége et de représentativité peut étre utilise
pour ces essais de démongtration du systéme OBD.

3.3.2. Le systeme OBD indique |la défaillance d'un composant ou d'un systéme relatif aux
émissons lorsgue cette défaillance entraine une augmentation des émissions, dont le niveau
dépasrait les limites indiquées ci-dessous:

>SEMPLACEMENT TABLE>

3.3.3. Precriptions pour la surveillance des véhicules équipés d'un moteur a alumage
commandé

Pour satisfaire aux prescriptions du point 3.3.2, le systeme OBD doit au minimum survelller:
3.3.3.1. laréduction de I'efficacité du convertisseur cataytique, en ce qui concerne les
émissons d'hydrocarbures uniquement;

3.3.3.2. I'existence de ratés d'alumage du moteur lorsgue celui-ci fonctionne a un régime
délimité par les courbes suivantes:

a) une vitesse maximae de 4 500 min-1 ou une vitesse supérieure de 1 000 min-1 alavitesse
laplus @evée ateinte lors dun cycle dessai du type | (sdon lavaeur qui est la plus basse);

b) la courbe de couple positive (Cest-a-dire la charge du moteur a vide);

C) une courbe joignant les points de fonctionnement suivants du moteurs: la courbe de couple
positive a3 000 min-1 et un point sur la courbe de vitesse maximale définie au point a) ci-
dessus, la dépression dans la tubulure d'admission é&ant inférieure de 13,33 kPaa celle qui
existe au niveau de |la courbe de couple postive;

3.3.3.3. ladétérioration des sondes a oxygene;

3.3.3.4. les autres composants ou systemes du systéme antipollution, ou les composants ou
systémes du groupe propulseur relatifs aux émissions, qui sont connectés a un ordinateur, et
dont la défaillance peut entrainer des émissions al'échappement dépassant les limites
indiquées au point 3.3.2;

3.3.3.5. tous les autres composants du groupe propulseur relatifs aux émissons et connectés a
un ordinateur doivent faire I'objet d'une surveillance de la continuité du circuit;

3.3.3.6. le systeme éectronique de contrdle de purge d'émissions par évaporation doit au
minimum faire l'objet d'une surveillance de la continuité du circuit.

3.3.4. Precriptions pour la surveillance en fonctionnement des véhicules équipés d'un moteur
adlumage par compression

Pour satisfaire aux prescriptions du point 3.3.2, le systeéme OBD doit surveiller:



3.34.1. lorsgue le véhicule en est équipé, la baisse d'efficacité du convertisseur catalytique;
3.34.2. lorsque le véhicule en et équipé, e fonctionnement et I'intégrité du piege a

particules

3.3.4.3. dansle systeme éectronique dinjection de carburant, les commandes de réglage de la
quantité de carburant et de I'avance doivent faire 'objet d'une surveillance de la continuité du
circuit et des défaillances de fonctionnement globdes;

3.3.4.4. les autres composants ou systemes du systeme antipollution, ou les composants ou
systémes du groupe propulseur relatifs aux émissions, qui sont connectés a un ordinateur, et
dont la défaillance peut entrainer des émissions a l'échappement dépassant les limites
indiquées au point 3.3.2; il sagit, par exemple, des composants ou systémes chargés de
surveller et de contréler le débit d'air massque, le débit volumétrique (et latempérature), la
pression de surdimentation et la presson dans latubulure dadmission (ainsd que des capteurs
qui permettent I'exécution de ces contréles);

3.3.4.5. tous les autres composants du groupe propul seur relatifs aux émissions et connectés a
un ordinateur doivent faire I'objet d'une surveillance de la continuité du circuit.

3.3.5. Les congtructeurs peuvent démontrer a l'autorité chargée de la réception que certains
composants ou systemes ne doivent pas étre soumis a une survelllance s le niveau des
émissions ne dépasse pas les limites indiquées au point 3.3.2 de la présente annexe lorsque ces
composants ou Systémes subissent une défaillance totae ou sont retirés.

3.4. Une s&quence de diagnostics est amorcée a chaque démarrage du moteur et est effectuée
au moins une fois complétement a condition que les conditions d'essal adéquates soient
réunies. Les conditions d'essai sont choisies de fagon a correspondre aux conditions de
conduite normde telles qu'elles sont représentées par I'essai du type I.

3.5. Activation de l'indicateur de dysfonctionnement (MI)

3.5.1. Le systéme OBD comprend un indicateur de dysfonctionnement (MI) gque le conducteur
du véhicule peut facilement repérer. Le MI n'est utilisé & aucune autre fin, sauf comme signdl
de démarrage d'urgence ou de mode dégradé. Il doit étre visible dans toutes les conditions
d'éclairage raisonnables. Lorsguiil est activé, il doit afficher un symbole conforme au modde
prévu par lanorme SO 2575 (1). Un véhicule ne doit pas étre équipé de plus dun M1 dusage
générd pour les problémes liés aux émissons. Des voyants lumineux distincts a desfins
specifiques (freins, ceinture de securité, presson dhuile, etc.) sont autorisés. L'utilisation de

la couleur rouge et interdite pour le M.

(1) Normeinternationale | SO 2575-1982, intitulée "V éhicules routiers - Symboles pour les
commandes, indicateurs et témoins', symbole numéro 4.36.

3.5.2. Lorsgu'un systéme est congu pour que I'activation du MI nécessite plus de deux cycles
de préconditionnement, le congtructeur doit fournir des données et/ou une évauation
technique afin de démontrer que le systeme de surveillance en fonctionnement détecte auss
efficacement et précocement la détérioration des composants. Les systemes prévoyant en
moyenne plus de dix cycles de conduite pour I'activation du M1 ne sont pas acceptés. Le M
doit auss se déclencher lorsque le contréle du moteur passe au mode permanent de
défaillance au niveau des émissions, g leslimites démissons indiquées au point 3.3.2 sont
dépassées. Lorsgue des ratés d'allumage se produisent a un niveau susceptible dendommager
le catalyseur selon les spécifications du constructeur, le MI doit émettre un signd particulier,
par exemple un clignotement. Le MI doit auss se déclencher lorsque la clé de contact du
véhicule et en position "marche’ avant le démarrage du véhicule, et doit se désactiver gpres
le démarrage du moteur S aucun dysfonctionnement n'a éé détecte.

3.6. Stockage des codes d'erreur

Le systéme OBD enregistre le ou les codes indiquant I'é&at du systeme antipollution. Des
codes déat différents sont utilisés pour identifier les systémes antipollution qui fonctionnent
correctement et ceux pour I'évaluation complete desquels il est nécessaire que le véhicule
roule davantage. Les codes d'erreur qui provoquent I'activation du M| a cause d'une
détérioration, d'un dysfonctionnement ou du passage au mode permanent de défaillance au
niveau des émissions sont stockés et servent aidentifier le type de dysfonctionnement.

3.6.1. Ladistance parcourue par le véhicule depuis I'activation du M1 est disponible a tout
moment par le port s&rid sur la connection standard (2).

(2) Cette exigence ne sapplique qu'aLix véhicules munis d'un systéme dectronique



d'enregistrement de |a vitesse dans un ordinateur de bord, pour autant que les normes 1SO
soient respectées dans un dda compatible avec I'application de latechnologie. Elle
sappliqueraatous les véhicules mis en service au ler janvier 2005.3.6.2. Dansle cas dun
véhicule équipé d'un moteur aalumage commandg, il n'est pas nécessaire que les cylindres
ou se produisent des ratés d'dlumage soient identifiés de maniere univoque, S un code
derreur diginct "raté d'dlumage Smple ou multiple’ est enregistré.

3.7. Extinction du Ml

3.7.1. Lorsque lesratés dalumage ont atteint un tel niveau qu'ils risquent dendommager le
catayseur (sdon les spécifications du congtructeur), le M1 peut revenir au mode normal
dactivation 9 lesratés ont cesse, ou S |es conditions de régime et de charge du moteur ont été
ramenées a un niveau ou les ratés ne risquent plus dendommager le catalyseur.

3.7.2. Pour tous les autres types de dysfonctionnement, le M peut se désactiver aprestrois
cycles de conduite successifs pendant lesquels e systéme de surveillance responsable de
I'activation du MI ne détecte plus le dysfonctionnement en cause, et 5, paraléement, aucun
autre dysfonctionnement qui activerait le MI n'a é&é détecté.

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 figées (trames fixes) correspondantes s laméme défaillance n'est plus
réenregistrée pendant au moins 40 cycles d'échauffement du moteur.

Appendice 1

FONCTIONNEMENT DES SY STEMES DE DIAGNOSTIC EMBARQUES (OBD)

1. INTRODUCTION

Le présent appendice décrit la procédure de I'essai a effectuer conformément au point 5 de la
présente annexe. 11 sagit dune méhode de vérification du fonctionnement du systeme de
diagnostic embarqué (OBD) ingtdlé sur un véhicule, gréce ala simulation de défaillances des
systémes correspondants au hiveau du systeéme de gestion du moteur ou de contrdle des
emissions. Le présent appendice décrit également les procédures a utiliser pour déterminer la
durabilité des systémes OBD.

Le congtructeur doit mettre & diposition les composants et/ou les dispositifs dectriques
défectueux a utiliser pour Smuler des défaillances. Lorsgu'ils sont mesurés dans le cadre du
cycle dessai du type I, ces composants ou dispositifs défectueux ne doivent pas entrainer une
production démissions par le véhicule dépassant de plus de 20 % les limites fixées au point
3.3.2

Lorsque le véhicule est soumisaun dors quil est équipé du composant ou dispositif
défectueux, le systéme OBD est approuvé s le M1 et activé.

2. DESCRIPTION DE L'ESSAI

2.1. L'essal des systemes OBD se compose des phases suivantes.

- dmulaion dun dysfonctionnement d'un composant du systeme de gestion du moteur ou de
controle des émissons,

- préconditionnement du véhicule avec smulation d'un dysfonctionnement lors du
préconditionnement visé au point 6.2.1 du présent gppendice,

- exécution d'un cycle de conduite de I'essai du type | avec le véhicule oul le
dysfonctionnement est Smulé et mesure des émissions du véhicule,

- déermination de laréaction du systéme OBD au dysfonctionnement smulé et gppréciation
de lamaniere dont il avertit le conducteur de ce dysfonctionnement.

2.2. A lademande du constructeur, une procédure de substitution consiste a smuler
électroniquement le dysfonctionnement d'un ou plusieurs composants, conformément aux
prescriptions du point 6 du présent appendice.

2.3. Un congtructeur peut demander que la surveillance ait lieu en dehors dun du typel
sil peut demontrer al'autorité que la surveillance dans les conditions rencontrées au cours du
cycledessal du type | imposeraient des conditions de surveillance retrictives pour un
véhicule en service,

3. VEHICULE ET CARBURANT

3.1 Véhicule

Le véhicule dessai doit satisfaire aux prescriptions du point 3.1 de I'annexe l11.

3.2. Carburant



On doit utiliser pour les essais le carburant de référence dont les spécifications sont données a
I'annexe IX.

4. CONDITIONS DE TEMPERATURE ET DE PRESSION

4.1. Latempérature et la pression lors de I'essai doivent étre conformes aux prescriptions pour
I'essal du typel, décrites al'annexellll.

5. APPAREILLAGE D'ESSAI

5.1. Banc arouleaLix

Le banc doit satisfaire aux prescriptions de I'annexe 1.

6. PROCEDURE DE L'ESSAI DU SYSTEME OBD

6.1. Le cycle dopérations sur le banc arouleaux doit étre conforme aux prescriptions de
I'annexelll.

6.2. Préconditionnement du véhicule

6.2.1. En fonction du type de moteur, et gpres I'introduction d'un des modes de défaillance
indiqués au point 6.3, le véhicule est préconditionné en subissant au moins deux essais du
type | conséeutifs (parties UN et DEUX). Pour les véhicules équipés dun moteur adlumage
par compression, un préconditionnement supplémentaire consistant en deux cycles ' partie
DEUX" est autorisé.

6.2.2. A lademande du constructeur, d'autres méthodes de préconditionnement peuvent ére
utilisées.

6.3. Types de défaillance devant faire I'objet d'essais

6.3.1. Véhicules équipés dun moteur a dlumage commandé

6.3.1.1. Remplacement du catdlyseur par un catalyseur détérioré ou défectueux, ou smulation
éectronique dune telle défaillance.

6.3.1.2. Conditions de ratés d'alumage du moteur correspondant aux conditions de
surveillance des ratés indiquées au point 3.3.3.2 de la présente annexe.

6.3.1.3. Remplacement de la sonde a oxygene par une sonde détériorée ou défectueuse, ou
smulation dectronique dune telle défaillance.

6.3.1.4. Déconnexion éectrique de tout autre composant relatif aux émissions connecté a un
ordinateur de gestion du groupe propulseur.

6.3.1.5. Déconnexion éectrique du dispositif éectronique de contréle de purge par
évgporation (3 le véhicule en est équipé). Pour ce mode de défaillance particulier I'essai du
type | n'est pas effectué.

6.3.2. Véhicules équipés dun moteur a allumage par compression

6.3.2.1. Lorsque le véhicule en est équipé, remplacement du catalyseur par un catalyseur
détérioré ou défectueux, ou smulation éectronique dune telle défaillance.

6.3.2.2. Lorsgue le véhicule en est équipé, suppression totale du piege a particules ou, lorsque
les capteurs font partie intégrante de celui-ci, montage d'un piége a particule défectueux.
6.3.2.3. Déconnexion éectrique de tout actuateur de réglage du débit du carburant et de
cdage de pompe dans le systéme d'dimentation.

6.3.2.4. Déconnexion éectrique de tout autre composant relatif aux émissions connecté a un
ordinateur de gestion du groupe propulseur.

6.3.2.5. Pour satisfaire aux prescriptions des points 6.3.2.3 et 6.3.2.4, et avec |'accord de
I'autorité chargée de laréception, le constructeur prend les mesures appropriées pour
démontrer que le systéme OBD signde une défalllance lorsque la déconnexion se produit.
6.4. Essai du systeme OBD

6.4.1. Véhicules éguipés dun moteur & dlumage commande

6.4.1.1. Lorsque le véhicule d'essal a été préconditionné conformement aux dispositions du
point 6.2, il est soumisaun cycle de conduite de l'essai du type | (parties UN e DEUX). Le
MI doit se déclencher avant lafin de cet dans toutes les conditions mentionnées auix
points 6.4.1.2 & 6.4.1.5 du présent appendice. Le service technique peut remplacer ces
conditions par d'autres conformément au point 6.4.1.6. Cependant, le nombre de défaillances
simulées ne doit pas dépasser quatre aux fins de la procédure de réception.

6.4.1.2. Remplacement d'un catalyseur par un catayseur détérioré ou défectueux, ou
smulation éectronique dune telle défaillance, entrainant la production d'émissions
d'hydrocarbures dépassant les limites indiquées au point 3.3.2 de la présente annexe.

6.4.1.3. Déclenchement de ratés d'alumage dans | es conditions de surveillance des ratés



indiquées au point 3.3.3.2 de la présente annexe, entrainant la production démissions
dépassant une ou plusieurs des limites indiquées au point 3.3.2 de la présente annexe.
6.4.1.4. Remplacement d'une sonde a oxygene par une sonde détériorée ou défectueuse, ou
smulation dectronique dune telle défaillance, entrainant la production d'émissions dépassant
une ou plusieurs des limites indiquées au point 3.3.2 de la présente annexe.

6.4.1.5. Déconnexion éectrique du dispositif éectronique de contréle de purge par
évaporation (9 le véhicule en et Equipé).

6.4.1.6. Déconnexion éectrique de tout autre composant relatif aux émissions (connecté aun
ordinateur) du groupe propulseur, entrainant la production d'émissions dépassant une ou
pluseurs des limites indiquées au point 3.3.2 de la présente annexe.

6.4.2. Véhicules équipés d'un moteur a alumage par compression

6.4.2.1. Lorsque le véhicule d'essai a éé préconditionné conformément aux dispositions du
point 6.2, il est soumisaun cycle de conduite de I'essai du type | (parties UN et DEUX). Le
MI doit se déclencher avant lafin de cet dans toutes | es conditions mentionnées aLix
points 6.4.2.2 a6.4.2.5 du présent appendice. Le service technique peut remplacer ces
conditions par d'autres conformément au point 6.4.2.5. Cependant, le nombre total des
défaillances smulées ne doit pas dépasser quatre aux fins de la procédure de réception.
6.4.2.2. Lorsque le véhicule en est équipé, remplacement du catalyseur par un catalyseur
détérioré ou défectueux, ou Smulation éectronque dune telle défaillance, entrainant la
production d'émissions dépassant les limitesindiquées au point 3.3.2 de la présente annexe.
6.4.2.3. Lorsgue le véhicule en est équipé, suppression totale du piége a particules ou
remplacement par un piége a particules défectueux, dans les conditions prévues au point
6.3.2.2 du présent gppendice, entrainant la production d'émissions dépassant les limites
indiquées au point 3.3.2 de |la présente annexe.

6.4.2.4. Dans |es conditions prévues au point 6.3.2.5 du présent appendice, déconnexion de
tout déclencheur de réglage du débit du carburant et de calage de pompe dans le systéme
ddimentation, entrainant la production démissons dépassant |es limites indiquées au point
3.3.2 de la présente annexe.

6.4.2.5. Dans les conditions prévues au point 6.3.2.5 du présent gppendice, déconnexion de
tout autre composant relatif aux émissions (connecté a un ordinateur) du groupe propul seur,
entrainant la production d'émissions dépassant les limitesindiquées au point 3.3.2 de la
présente annexe.

6.5. Signaux de diagnostic

6.5.1.1. Lorsgue le premier dysfonctionnement d'un composant ou d'un systeme est détecté,
une trame fixe de I'éat du moteur a cet ingtant est enregistrée dans lamémoire de |'ordinateur.
S un nouveau dysfonctionnement survient au niveau du systéme d'dimentation ou sous forme
de ratés d'alumage, les trames fixes enregistrées précédemment sont remplacées par des
données sur I'éat du systéme d'aimentation ou sur lesratés d'alumage (suivant le type
dincident qui survient en premier). Les données enregistrées comprennent, mais sans
limitation aucune, lavaeur de charge caculée, le régime du moteur, les valeurs de correction
du carburant (s disponibles), lapresson du carburant (s disponible), la vitesse du véhicule
(s digponible), latempérature du liquide de refroidissement, la pression dans latubulure
d'admission (s disponible), le fonctionnement en boucle fermée ou ouverte, c'est-a-dire avec
ou sans feedback de la sonde a oxygene (3 disponible) et le code d'erreur qui a provoqué
I'enregistrement des données. Le congructeur choigt latrame fixe a enregistrer laplus
appropriée en vue de feciliter laréparation. Une seule trame fixe est requise. Le congtructeur
peut décider d'enregistrer des trames supplémentaires, a condition quil soit au moins possible
de lire latrame requise al'aide d'un outil générique d'andyse répondant aux spécifications des
points 6.5.3.2 et 6.5.3.3. S le code d'erreur qui a provoqué I'enregistrement de latrame de
données sur I'état du moteur est supprimé dans les conditions visées au point 3.7 dela
présente annexe, les données enregistrées peuvent également étre supprimées.

6.5.1.2 Les sgnaux supplémentaires suivants sont communiqués sur demande, en plusdela
trame fixe obligatoire, par l'intermédiaire du port sériel sur le connecteur de liaison de
données normaisg, a condition que ces informations soient disponibles sur I'ordinateur de
bord ou qu'dles puissent ére déterminées d'aprés les informations disponibles. codes
d'anomalie de diagnogtic (DTC, diagnostic trouble code), température du liquide de



refroidissement, éat du systéme de contrdle d'aimentation (boucle fermée, boucle ouverte,
autre), correction du carburant, avance a l'dlumage, température de |'air dadmission, pression
d'admission, débit dair, régime du moteur, valeur de sortie du capteur de position du papillon,
état de I'air secondaire (amont, aval ou pas d'air secondaire), vaeur de charge caculée, vitesse
du véhicule &t pression du carburant.

Les sgnaux sont fournis en unités normalisées sur la base des spécifications données au point
6.5.3 du présent appendice. Les sgnaux effectifs sont clairement identifiés, separément des
signaux de vaeurs par défaut ou des signaux de mode dégradé. En outre, la capacité
deffectuer un diagnogtic bidirectionnd conformément aux spécifications données au point
6.5.3 du présent appendice doit étre offerte ala demande, par I'intermédiaire du port séridl sur
le connecteur de liaison de données normalise.

6.5.1.3. Pour tous les systeémes antipollution pour lesquels des essai's spécifiques d'éva uation
en fonctionnement sont réalisés (catalyseur, sonde a oxygene, etc.), al'exception dela
détection des ratés dalumage, de la surveillance du systéme ddimentation et de la
surveillance compléete des composants, les résultats de I'essai e plus récent subi par le
véhicule et les limites par rgpport auxquelles le systéme et comparé peuvent étre obtenus par
I'intermédiaire du port riel sur le connecteur de liaison de données normalisé, conformément
aux spécifications données au point 6.5.3 du présent gppendice. En ce qui concerne les autres
composants e systémes soumis a une surveillance en fonctionnement, une indication
succes/échec pour I'essai e plus récent est disponible viale connecteur de liaison de données.
6.5.1.4. Les prescriptions OBD pour lesquelles le véhicule est réceptionné (C'est-a-dire celles
de la présente annexe ou les prescriptions dternatives spécifiées au point 5 de l'annexel),

ang quelesindications concernant les principaux systémes antipollution surveillés par le
systeme OBD, sdlon les indications données au point 6.5.3.3 du présent gppendice, sont
disponibles par I'intermédiaire du port sériel sur le connecteur de liaison de données
normalisé, conformément aux spécifications données au point 6.5.3 du présent appendice.
6.5.2. Il n'est pas exigeé du systeme de diagnostic quil évaue des composants en état de
dysfonctionnement s cette évaluation risque de compromettre la sécurité ou de provoquer une
panne du composant.

6.5.3. L'accés au systéme de diagnostic doit ére normalise et illimité, le systéme doit ére
conforme aux normes | SO et/ou SAE indiquées ci-gprés. Certaines des normes 1SO sont
dérivées des normes et pratiques recommandées SAE (Society of Automotive Engineers).
Lorsgue C'est le cas, laréférence SAE correspondante figure entre parentheses.

6.5.3.1. L'une des normes suivantes, avec les redtrictions indiquées, doit étre utilisée pour la
liaison de données de I'ordinateur de bord a un ordinateur externe:

SO 9141 - 2 "Véhiculesroutiers - Systemes de diagnostic - Partie 2: Caractéristiques CARB
de I'échange de données numériques’;

SO 11519 - 4 "Véhiculesroutiers - Communication en série de données a basse vitesse -
Partie 4: Interface de réseaux de communication de données de classe B (SAE J1850)". Les
messages relifs aux émissions utilisent le contréle de redondance cyclique (CRC) et I'en-téte
atrois octets, mais n'utilisent pas la Séparation interoctets ni le total de controle.

ISO DAS 14230 - Patie4 "Véhiculesroutiers - Systémes de diagnodtic - Protocole Keyword
2000".

6.5.3.2. L'gppareillage d'essai et les outils de diagnostic nécessaires pour communiquer avec
le systeme OBD doivent au moins respecter les spécifications fonctionnelles données dans la
norme 1SO DIS 15031-4.

6.5.3.3. Les donneées de diagnostic de base (spécifiées au point 6.5.1 du présent appendice) et
les informations de contréle bidirectionnd sont fournies sdlon le format et en utilisant les

unités prévues danslanorme SO DIS 15031-5 et sont accessibles au moyen d'un outil de
diagnostic respectant les prescriptions de lanorme 1SO DIS 15031-4.

6.5.3.4. Lorsgu'une erreur est enregistrée, le congtructeur doit I'identifier en utilisant le code
derreur le plus gpproprié compatible avec ceux figurant au point 6.3 delanorme 1SO DIS
15031-6 (SAE J 2012, datée dejuillet 1996) concernant les " Powertrain system diagnostic
trouble codes’ (codes d'anomdlie de diagnostic concernant les systemes de groupes
propulseurs). L'acces aux codes d'erreur est possible par le biais d'un appareillage de
diagnostic normalisé conforme aux dispositions du point 6.5.3.2.



La note figurant au point 6.3 de lanorme 1SO DIS 15031-6 (SAE J 2012, datée dejuillet
1996) située immédiatement avant la liste des codes d'erreur du méme point n'est pas
applicable.

6.5.3.5. L'interface de connexion entre le véhicule et le banc de diagnogtic doit ére
standardisée et respecter toutes les spécifications de lanorme SO DIS 15031-3.

L 'emplacement choisi pour le montage doit étre approuvé par I'autorité chargée dela
réception: il doit étre facilement ble au personnd de service, mais doit étre protége
contre toute manipulation par des personnes non qudifiées.

6.5.3.6. Le congtructeur doit également rendre accessibles aux réparateurs qui ne sont pas des
entreprises du réseau de digtribution les informations techniques nécessaires ala réparation ou
al'entretien des véhicules, le cas échéant atitre onéreux, a moins que ces informations ne
soient couvertes par un droit de propriété intellectuelle ou ne condtituent un savoir-faire
secret, substantiel et identifié dans ce cas, les informations techniques nécessaires ne doivent
pas étre refusées de fagon abusive.

Appendice 2

CARACTERISTIQUES PRINCIPALES DE LA FAMILLE DE VEHICULES

1. PARAMETRES DEFINISSANT LA FAMILLE OBD

Lafamille OBD peut étre définie par des parametres de conception de base communs a tous
les véhicules gppartenant a cette famille. Dans certains cas, il peut y avoir une interaction
entre plusieurs paramétres. Ces effets doivent également étre pris en considération pour
garantir que seuls les véhicules qui présentent des caractéristiques Smilaires démissons de
gaz d'échappement soient inclus dans une famille OBD.

2. A cettefin, les types de véhicules dont les paramétres décrits ci-dessous sont identiques
sont congdérés comme possadant |a méme combinai son moteur-systeme antipol lution:
systeme OBD.

Moteur:

- procédé de combustion (C'est-a-dire alumage commandé, alumage par compression, deux
temps, quatre temps),

- méthode d'dimentation du moteur (C'est-& dire carburateur ou injection).

Syséme antipollution:

- type de convertisseur cataytique (C'est-a-dire d'oxydation, trois voies, chauffé, autre),

- type de piége a particules,

- injection d'air secondaire (avec ou sans),

- recirculation des gaz d'échappement (avec ou sans).

Eléments OBD et fonctionnement:

- méthodes de surveillance fonctionnelle OBD, de détection des dysfonctionnements et
dindication de ceux-ci au conducteur.»

Déclarations dela Commisson

Concernant I'amendement 25 du Parlement européen
Au cas ou les négociations avec I'ACEA n'aboutiraient pas, la Commisson sengage a
envisager l'introduction d'une |égidation contraignante.

Concernant I'amendement 26 du Parlement européen

La Commission examinera dans quelle mesure les additifs chimiques pour carburants peuvent
contribuer aréduire les émissions des véhicules et envisagera de proposer des mesures pour
assurer ou promouvoir |'utilisation appropriée de ces additifs.

Concernant I'annexe, point 16

Dans e cadre du contrdle technique des émissions des véhicules vise par la directive
96/96/CE, la Commission examinera des améliorations possibles et présentera, avant lafin de
1998, une proposition visant aamdiorer I'efficacité du contréle technique des véhicules, y
compris notamment |'assurance de la qualité des résultats des essais.



Concernant I'annexe, point 20 Annexe |, point 7.1, troiséme ainéa (directive 70/220/CEE)

En présentant sa proposition conformément al'article 3 de la directive 98/69/CE, la
Commission proposera une approche cohérente en ce qui concerne la durabilité, comportant
I'extension de la distance de durabilité, I'éventuedlle suppression deI'essal dutype V et les
dispositions respectives pour les véifications de conformité en cours dutilisation. En

présentant cette proposition, la Commission tiendra compte des exigences gpplicables dans les
paystiers.

Déclaration du Parlement européen et du Consall

Concernant l'article 5 bis (nouveaw)

Le Parlement européen et le Consall prennent note des discussions en cours entre la
Commission et I'Association des constructeurs européens d'automobiles (ACEA) en ce qui
concerne un engagement volontaire de l'industrie de réduire les émissions moyennes de CO2
des véhicules transportant des voyageurs. Le Parlement européen et le Consall expriment
I'espoir que ces discussions produisent rapidement un résultat acceptable. |ls se fdicitent des
améiorations gpportées au projet dengagement de I'ACEA depuis mars 1998, mais soulignent
la nécessité de résoudre les ambiguités et les questions en suspens a la premiére occasion
possible, compte tenu de I'objectif de réduire la consommation moyenne de carburant des
véhicules a passagers a 120 g de CO2/km.
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