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RAT

RICHTLINIE DES RATES
vom 26. Juni 1991

zur Anderung der Richtlinie 70/220/EWG zur Angleichung der Rechtsvorschriften der
Mitgliedstaaten iiber MaBBnahmen gegen die Verunreinigung der Luft durch Emissionen von
Kraftfahrzeugen

(91/441/EWG)

DER RAT DER EUROPAISCHEN
GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europii-
schen Wirtschaftsgemeinschaft, insbesondere auf Arti-
kel 100a,

auf Vorschlag der Kommission (1),

‘in  Zusammenarbeit mit dem Europdischen Parla-
ment (2),

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialaus-
schusses (3),

in Erwdgung nachstehender Griinde:

Es miissen MaBnahmen zur schrittweisen Verwirkli-
chung des Binnenmarktes bis zum 31. Dezember 1992
ergriffen werden; der Binnenmarkt umfaBt einen Raum
ohne Binnengrenzen, in dem der freie Verkehr von
Waren, Personen, Dienstleistungen und Kapital
gewihrleistet ist.

Im ersten Aktionsprogramm der Europdischen
Gemeinschaft fiir den Umweltschutz, das am
22. November 1973 vom Rat verabschiedet wurde, wird
dazu aufgefordert, den neuesten wissenschaftlichen
Fortschritten bei der Bekdmpfung der Luftverschmut-
zung durch Abgase aus Kraftfahrzeugmotoren Rech-
nung zu tragen und die bereits erlassenen Richtlinien
in diesem Sinne anzupassen.

Im dritten Aktionsprogramm sind weitere Anstrengun-
gen im Hinblick auf eine erhebliche Verrringerung des
derzeitigen Schadstoffemissionsniveaus der Kraftfahr-
zeuge vorgesehen.

In der Richtlinie 70/220/EWG (%), zuletzt geindert
durch die Richtlinie 89/491/EWG (5), sind die Grenz-

(") ABIL Nr. C 81 vom 30.3.:1990, S. 1, und
ABI. Nr. C 281 vom 9. 11. 1990, S. 9.

(®» ABL Nr. C 260 vom 15. 10. 1990, S. 93, und
ABI. Nr. C 183 vom 15. 7. 1991.

(®) ABL Nr.C225vom 10.9.1990,S.7.

() ABL Nr.L 76 vom 6. 4. 1970, S. 1.

(®) ABIL Nr. L 238 vom 15. 8. 1989, S. 43.

werte fiir Emissionen von Kohlenmonoxid und unver-
brannten Kohlenwasserstoffen aus Kraftfahrzeugmoto-
ren festgelegt. Sie wurden zum erstenmal durch die
Richtlinie 74/290/EWG (6) herabgesetzt und aufgrund
der Richtlinie 77/102/EWG (") durch Grenzwerte fiir
zuldssige Stickoxidemissionen erginzt. Die Grenzwerte
fiir diese drei Schadstoffe sind mit den Richtlinien 78/
665/EWG (8), 83/351/EWG (%) und 88/76/EWG (19)
schrittweise gesenkt worden. Grenzwerte fiir Emissio-
nen luftverunreinigender Partikel von Dieselmotoren
sind durch die Richtlinie 88/436/EWG (!1), ver-
schirfte europdische Normen fiir Personenkraftwagen
mit einem Hubraum unter 1 400 cm? mit der Richtlinie
89/458/EWG (!?) eingefiihrt worden.

Die von der Kommission iiber dieses Thema durchge-
fiihrten Arbeiten haben gezeigt, daB der Gemeinschaft
Technologien zur Verfiigung stehen bzw. hier weiter-
entwickelt werden, die eine drastische Senkung der
betreffenden Grenzwerte fiir alle Hubraumkategorien
gestatten.

Nachdem durch die Richtlinie 89/458/EWG strengere
Emissionsnormen fiir Personenkraftwagen mit einem
Hubraum unter 1. 400 cm3 eingefiihrt worden sind, ist es
gemaB Artikel 5 dieser Richtlinie nun erforderlich, die

‘Grenzwerte fiir die Emissionen der Personenkraftwa-

gen mit einem Hubraum von 1400 cm? oder mehr an
diese Normen zu denselben Zeitpunkten anzugleichen,
wobei ein verbessertes europidisches Priifverfahren
zugrunde gelegt wird, das einen Test umfaBt, der den
Fahrbedingungen auBerhalb geschlossener Ortschaften
entspricht.

Es erscheint angebracht, gleichzeitig Bestimmungen
beziiglich der Emissionen durch Kraftstoffverdamp-

(6 ABIL Nr.L 159 vom 15. 6. 1974, S. 61.
(") ABL Nr.L32vom 3.2.1977,S. 32.
(® ABL Nr. L 223 vom 14. 8. 1978, S. 48.
(°®) ABL Nr.L 197 vom 20. 7. 1983, S. 1.
(') ABL Nr.L36 vom9.2.1988,S. 1.
(') ABL Nr.L214vom6.8.1988,8S. 1.
(2) ABL Nr. L 226 vom 3. 8. 1989, S. 1.
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fung und der Dauerhaltbarkeit von emissionsmindern-
den Fahrzeugbauteilen zu erlassen sowie die zweite
Stufe der Normen fiir die Partikelemissionen der mit
Dieselmotoren  ausgeriisteten  Personenkraftwagen
gemiB Artikel 4 der Richtlinie 88/436/EWG einzufiih-
ren, um damit die Vorschriften der Europiischen
Gemeinschaft beziiglich der Emissionen luftverunreini-
gender Stoffe aus Personenkraftwagen zu konsolidie-
ren. Diese Dauerhaltbarkeitspriifung ist auf 80 000
gefahrene Kilometer anzulegen und in einem Verfahren
durchzufiihren, das eine Uberpriifung bei Fahrzeugen
beinhaltet, die tatséchlich 80 000 km auf dem Rollen-
priifstand oder einer Priifstrecke gefahren wurden.

Damit durch diese MaBnahmen der groBtmogliche
Nutzen fiir die Umwelt in Europa erzielt und gleichzei-
tig die Einheitlichkeit des Marktes gewdhrleistet wird,
miissen die strengeren europidischen Normen auf der
Grundlage einer vollstindigen Harmonisierung einge-
fiihrt werden.

Es ist notwendig, bei der Festlegung der neuen Nor-
men sowie der Priifverfahren die kiinftige Verkehrsent-
wicklung in der europidischen Gemeinschaft zu beriick-
sichtigen. Im Hinblick auf den EG-Binnenmarkt ist
einie Steigerung der Zulassungszahlen von Kraftfahr-
zeugen zu erwarten, die eine Erhohung der Schadstoff-
emissionen zur Folge haben wird.

In Anbetracht der Bedeutung der verunreinigenden
Emissionen von Kraftfahrzeugen und ihres Anteils an
den fir den Treibhauseffekt verantwortlichen Gasen ist
es notwendig, insbesondere die CO,-Emissionen ent-
sprechend dem BeschluB des Verwaltungsrats des
Umweltprogramms der Vereinten Nationen (UNEP)
vom 24. Mai 1989, insbesondere Nummer 11 Buchstabe
d), zu stabilisieren und anschlieBend zu verringern.

Die Kommission soll einen Vorschlag fiir eine Richt;
linie iber MaBnahmen zur Verringerung der Yerdun-
stungsverluste in jedem Stadium der Lagerung und
Verteilung von Kraftstoffen vorlegen.

Es ist ferner dringend erforderlich, daBl die Kraftstoff-
qualitit an den Tankstellen entscheidend verbessert
wird.

Ferner wiirde es die Einfithrung strengerer Normen
beschleunigen, wenn die Mitgliedstaaten ein System
entwickelten, das die Kdufer von Neuwagen veranlafit,
ihre Altwagen der Verschrottung oder soweit wie mog-
lich einem Recycling zuzufiihren.

Es ist wiinschenswert, daB die Mitgliedstaaten MaB3-
nahmen ergreifen, um eine weitestmogliche Nachrii-
stung dlterer Kraftfahrzeuge mit abgasreinigender
Technik zu erméglichen. S

Die Auswirkungen strengerer Normen auf die Umwelt
konnten erheblich verstirkt und beschleunigt werden,

wenn die Mitgliedstaaten iiber den 31. Dezember 1992
hinaus fiir den Kauf und den Einbau von Vorrichtun-
gen zur Einhaltung der Normen dieser Richtlinie in
Fahrzeuge, die sich bereits in Betrieb befinden, steuerli-
che Anreize gewdhrten.

Die standig steigende Umweltbelastung infolge der
raschen Zunahme der Verkehrsdichte innerhalb der EG

-zwingt nicht nur zur Einfithrung strengerer Grenzwerte

und Normen, sondern auch zur Entwicklung von alter-
nativen Antriebssystemen und Verkehrskonzepten. Die
Gemeinschaft sollte — unter Beachtung des Erforder-
nisses der Umweltvertriglichkeit — MaBnahmen zur
finanziellen Unterstiitzung der Forschung und Ent-
wicklung solcher alternativer Verkehrskonzepte und
Antriebstechniken sowie neuer Kraftstoffe ergreifen.

Damit sich die Normen dieser Richtlinie voll auswir-

‘ken, sollte der Rat auf Vorschlag der Kommission mit

qualifizierter Mehrheit vor dem 31. Dezember 1992
MaBnahmen mit folgender Zielsetzung beschlieflen:

— Begrenzung der CO,-Emissionen,

— Anpassung der Emissionsnormen (und der zugeho-
rigen Priiffungen) fiir Fahrzeuge, die von dieser
Richtlinie nicht erfaBt werden, einschlieBlich aller
gewerblichen Fahrzeuge, '

— Organisation der regelmiBigen Kontrollen und der
Verfahren fiir den Ersatz bzw. die Reparatur und
Wartung der zur Einhaltung der festgelegten Werte
eingebauten Gerite,

— Entwicklung eines Forschungs- und Entwicklungs-
programms zur Forderung des Inverkehrbringens
von schadstoffirmeren Fahrzeugen und Kraft-
stoffen —

HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:
Artikel 1 .

" Die Anhidnge der Richtlinie 70/220/EWG werden

durch die Anhinge der vorliegenden Richtlinie ersetzt.

Artikel 2

(1) Ab 1.Januar 1992 diirfen die Mitgliedstaaten aus
Griinden der Luftverunreinigung durch Emissionen

— fiir einen Kraftfahrzeugtyp - die - EWG-Betriebser-
laubnis, die Ausstellung der in Artikel 10 Absatz 1
letzter Gedankenstrich der Richtlinie 70/156/
EWG (), zuletzt gedndert durch die Richtlinie
87/403/EWG (?), vorgesehenen Bescheinigung
oder die Betriebserlaubnis mit nationaler Geltung
nicht verweigern,

— das erstmalige Inverkehrbringen von Fahrzeugen
nicht untersagen,

(') ABL Nr.L 42 vom 23.2. 1970, S. 1.
() ABL Nr. L 220 vom 8. 8. 1987, S. 44.
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sofern die Emissionen dieses Kraftfahrzeugtyps oder
dieser Fahrzeuge der Richtlinie 70/220/EWG in der
Fassung der vorliegenden Richtlinie entsprechen.

(2) Ab 1. Juli 1992

— diirfen die Mitgliedstaaten das Dokument nach
Artikel 10 Absatz 1 letzter Gedankenstrich der
Richtlinie 70/156/EWG fiir einen Kraftfahrzeug-
typ nicht mehr ausstellen,

— miissen die Mitgliedstaaten die Betriebserlaubnis
mit nationaler Geltung fiir einen Kraftfahrzeugtyp
verweigern,

wenn dessen Emissionen den Anhidngen der Richtlinie
~70/220/EWG in der Fassung der vorhegenden Richtli-
nie nicht entsprechen.

(3) ADb 31.Dezember 1992 untersagen die Mitglied-
staaten das erstmalige Inverkehrbringen von Fahrzeu-
gen, deren Emissionen den Anhédngen der Richtlinie
70/220/EWG in der Fassung der vorllegenden Richtli-
nie nicht entsprechen.

. Artikel 3

Die Mitgliedstaaten kénnen fiir die unter diese Richtli-
nie fallenden Fahrzeuge steuerliche Anreize vorsehen.
Diese Anreize miissen im Einklang mit dem Vertrag
stehen und dariiber hinaus folgende Bedingungen
erfiillen:

— Sie miissen fiir die gesamte Automobilproduktion
des betreffenden Mitgliedstaats und soiche einge-
fiihrten Fahrzeuge gelten, die auf dem Markt eines
Mitgliedstaats in Verkehr gebracht werden sollen
und so ausgeriistet sind, daB sie den 1992 einzuhal-
tenden europdischen Normen schon vorzeitig
geniigen kdnnen;

— sie entfallen, sobald die Emissionswerte als ver-
bindliche Vorschrift gemiB Artlke12 Absatz 3 in
Kraft getreten sind;

— sie miissen bei jedem Fahrzeugtyp deutlich gerin-
ger sein als die tatsdchlichen Kosten fiir die zur
Einhaltung der festgesetzten Werte eingefiihrten
Vorrichtungen und deren Einbau im Fahrzeug.

Die Kommission mul} rechtzeitig iiber Vorhaben zur
Einfiihrung oder Anderung steuerlicher Anreize gemif
Absatz | unterrichtet werden, damit sie dazu Stellung
nehmen kann.

Artikel 4

Der Rat beﬁﬁdet gemiB den Vertragsbestimmungen
vor dem 31. Dezember 1993 iiber einen Vorschlag tiber

eine erneute Herabsetzung der Grenzwerte, den die
Kommission unter Beriicksichtigung des technischen
Fortschritts vor dem 31. Dezember 1992 vorlegt.

Die herabgesetzten Grenzwerte gelten hinsichtlich der
Erteilung der Betriebserlaubnis nicht vor dem 1. Januar
1996; ab der Genehmigung der neuen Richtlinie kon-
nen sie Grundlage fiir die Gewidhrung steuerlicher
Anreize sein.

Artikel 5

Der Rat beschlieBt mit qualifizierter Mehrheit aufgrund
eines Vorschlags der Kommission, der den Ergebnissen
der derzeitigen Beratungen iiber den Treibhauseffekt.
Rechnung trigt, MaBnahmen zur Begrenzung der
CO,-Emissionen von Kraftfahrzeugen.

Artikel 6

Die Kommission bestitigt Anfang 1991 in einem
erginzenden Fachbericht die Begriindetheit der alter-
nativen europdischen Dauerhaltbarkeitspriifung('), die
mindestens gleich streng sein mufBl wie die Dauerhalt-
barkeitspriifung gemdB3 Anhang VII und die fiir die in
Europa vorherrschenden Verkehrsbedingungen repra-
sentativ sein' mufl. Gegebenenfalls kann die Priifung
der beschleunigten Alterung (') auf Vorschlag der
Kommission nach dem Verfahren des Ausschusses zur
Anpassung an den technischen Fortschritt bis Ende
1991 gedndert werden.

Artikel 7

(1) Die Mitgliedstaaten erlassen die erforderlichen
Rechts- und Verwaltungsvorschriften, um dieser Richt-
linie vor dem 1. Januar 1992 nachzukommen. Sie set-

zen die Kommission unverziiglich davon in Kenntnis,

(2) Wenn die Mitgliedstaaten Vorschriften nach
Absatz 1 erlassen, nehmen sie in den Vorschriften
selbst oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Ver-
offentlichung auf diese Richtlinie Bezug. Die Mitglied-
staaten regeln die Einzelheiten der Bezugnahme.

Artikel 8

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Luxemburg am 26. Juni 1991.

.Im Namen des Rates

Der Priisident
R. STEICHEN

(') ABL Nr. C 81 vom 30. 3. 1990 (Anhang VII, S. 98 — 101).
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ANHANG I

ANWENDUNGSBEREICH, BEGRIFFSBESTIMMUNGEN, ANTRAG AUF ERTEILUNG DER EWG-
BETRIEBSERLAUBNIS, EWG-BETRIEBSERLAUBNIS, PRUFVORSCHRIFTEN, AUSDEHNUNG DER EWG-
BETRIEBSERLAUBNIS, UBEREINSTIMMUNG DER PRODUKTION, UBERGANGSBESTIMMUNGEN

2.1.

2.1.2.

2.2

2.2.1.

2.3.

2.4.
2.5.

2.6.

2.7.

2.7.1.

2.7.2.

("
)
Q]

ANWENDUNGSBEREICH

Diese Richtlinie gilt fiir Auspuffemissionen, die- Verdunstungsemissionen, die Gasemissionen aus dem
Kurbelgehiduse und die Dauerhaltbarkeit der emissionsmindernden Einrichtungen aller Kraftfahrzeuge
mit Fremdziindungsmotor sowie fiir Auspuffemissionen und die Dauerhaltbarkeit der emissionsmin-
dernden Einrichtungen der Kraftfahrzeuge mit Kompressionsziindung der Klassen M, und N, (') gemaB
Artikel 1 der Richtlinie 70/220/EWG in der Fassung der Richtlinie 83/351/EWG (?), mit Ausnahme

_solcher Fahrzeuge der Klasse N, fiir die eine Betriebserlaubnis gemidB der Richtlinie 88/77/EWG (3)

erteilt wurde.

Auf Antrag des Herstellers kann die Betriebserlaubnis gemdf dieser Richtlinie von mit Motoren mit
Kompressionsziindung ausgeriisteten Fahrzeugen der Klassen M, und N, fiir die bereits die Betriebser-
laubnis erteilt wurde, auf Fahrzeuge der Klassen M, und N, ausgedehnt werden, deren Bezugsmasse
2 840 kg nicht iiberschreitet und bei denen die Anforderungen von Abschnitt 6 dieses Anhangs (Ausdeh-
nung der EWG-Betriebserlaubnis) eingehalten sind.

BEGRIFFSBESTIMMUNGEN.
In dieser Richtlinie gelten folgende Begriffsbestimmungen:

Der Begriff ,,Fahrzeugtyp‘* umfaBt hinsichtlich der Auspuffemissionen aus dem Motor die Fahrzeuge,
die untereinander keine wesentlichen Unterschiede aufweisen; solche Unterschiede kdnnen insbeson-
dere folgende sein:

in Abhéngigkeit. von der Bezugsmasse bestimmtes Schwungmassenédquivalent nach Abschnitt 5.1 in
Anhang I1I;

Merkmale des Motors und des Fahrzeugs nach Anhang II.

»Bezugsmasse* ist die Masse des fahrbereiten Fahrzeugs abziiglich der Pauschalmasse des Fahrers von
75 kg und zuziiglich einer Pauschalmasse von 100 kg.

,»,Masse des fahrbereiten Fahrzeugs* ist die in Abschnitt 2.6 des Anhangs I der Richtlinie 70/156/EWG
definierte Masse. )

»Gesamtmasse** ist die in Abschnitt 2.7 des Anhangs I der Richtlinie 70/156/EWG definierte Masse.

,»Gasformige Luftverunreinigungen‘ sind Kohlenmonoxid, Kohlenwasserstoffe (in C,H, g5 ausgedriickt)
und Stickoxide, ausgedriickt in Stickstoffdioxid (NO,).

»Partikelformige Luftverunreinigungen‘ sind Abgasbestandteile, die bei einer Temperatur von max.
325 K (52 °C) im verdiinnten Abgas mit Filtern entsprechend Anhang III abgeschieden werden.

»Auspuffemissionen* sind
— die Emissionen gasférmiger Luftverunreinigungen bei Fremdziindungsmotoren,

— die Emissionen gasformiger und partikelférmiger Luftverunreinigungen bei Kompressionsziin-
dungsmotoren.

,,Verdunstungsemissionen* sind Kohlenwasserstoffddmpfe, die aus dem Kraftstoffsystem austreten und

nicht aus der Verbrennung des Kraftstoffs stammen.

»Tankatmungsverluste* sind Kohlenwasserstoffemissionen, die durch Temperaturschwankungen im
Kraftstofftank entstehen (in C,H,3; ausgedriickt).

,HeiBabstellverluste‘ sind Kohlenwasserstoffemissionen aus dem Kraftstoffsystem eines Fahrzeugs, das
nach einer Fahrt abgestellt wurde (in C,H, 5 ausgedriickt).

Entsprechend der Definition in Anhang I Abschnitt 0.4.der Richtlinie 70/156/EWG (ABI. Nr. L 42 vom 23. 2. 1970, S. 1).
ABI. Nr. L 197 vom 20. 7. 1983, S. 1.
ABI. Nr. L 36 vom 9. 2. 1988, S. 33.
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28. , Kurbelgehiuse* ist die Gesamtheit aller Rdume, die entweder im Motor oder auBerhalb des Motors
vorhanden sind und Qie durch innere oder duBere Verbindungen, durch die Gase und Dampfe entwei-
chen konnen, an den Olsumpf angeschlossen sind.

2.9. ,,Kaltstarteinrichtung* ist eine Einrichtung, die voriibergehend das Luft/Kraftstoff-Gemisch des Motors
anreichert und damit das Starten erleichtert.

2.10. ,,Starthilfe” ist eine Einrichtung, die das Starten des Motors ohne Anreicherung des Luft/Kraftstoff-
Gemischs erleichtert, z. B. durch Gliihkerzen oder Anderungen der Einspritzpumpeneinstellung.

2.11. ,,Hubraum* bedeutet:

2.11.1. bei Hubkolbenmotoren das Nenn-Hubvolumen;

2.‘1 1.2 bei Rotationskolbenmotoren (Wankel-Motoren) das doppelte Nenn-Kammervolumen.

2.12. ,.Emissionsmindernde Einrichtung* bezeichnet solche Teile eines Fahrzeugs, die die Auspuff- und Ver-

dunstungsemissionen eines Fahrzeugs regeln und/oder begrenzen.

3. ANTRAG AUF ERTEILUNG DER EWG-BETRIEBSERLAUBNIS

3.1. Der Antrag auf Erteilung der Betriebserlaubnis fiir einen Fahrzeugtyp hinsichtlich der Auspuffemissio-
nen, der Verdunstungsemissionen und der Dauerhaltbarkeit der.emissionsmindernden Bauteile ist vom
Fahrzeughersteller oder seinem Beauftragten zu stellen.

3.2 Beizufiigen sind die Informationen, die in Anhang IT gefordert werden; zusitzlich ist beizufiigen:

3.2.1 eine Beschreibung des im Fahrzeug eingebauten Systems zur Begrenzung der Verdunstungsemissionen;

3.2.2. im Fall von Fahrzeugen mit Fremdziindungsmotor eine Erklirung, ob entweder 5.1.2.1 (verengter Ein-
fiillstutzen) oder 5.1.2.2 (Kennzeichnung) zutrifft, und — im letzten Fall — eine Beschreibung der
Kennzeichnung;

°3.2.3. gegebenenfalls Kopien anderer Betriebserlaubnisse mit den Daten, die fiir die Ausdehnungen der

Betriebserlaubnisse und fiir die Bestimmung der Verschlechterungsfaktoren wichtig sind.

3.3. Ein Fahrzeug, das dem zu genehmigenden Fahrzeugtyp entspricht, ist dem Technischen Dienst vorzu-
fithren, der mit der Durchfithrung der Priifungen nach Abschnitt 5 dieses Anhangs beauftragt ist.

4. EWG-BETRIEBSERLAUBNIS

4.1. Als EWG-Betriebserlaubnisbogen ist eine Beschemlgung gemidll dem Muster nach Anhang IX auszu-
stellen.

S. PRUFVORSCHRIFTEN
Anmerkung:

Alternativ zu den Vorschriften dieses Abschnitts kann Kraftfahrzeugherstellern mit einer weltweiten Jah-
resproduktion von weniger als 10 000 Einheiten die Betriebserlaubnis auf der Grundlage der entspre-
chenden technischen Anforderungen in folgenden Dokumenten erteilt werden:

— ,Code of Federal Regulations* (US-Bundesgesetze), Titel 40, Teil 86, Abschnitte A und B fir
leichte Nutzfahrzeuge des Modelljahrs 1987, in der Fassung vom 1. Juli 1989, veroffentlicht vom
,»US Government Printing Office*, oder

— auf der internationalen Sachverstindigentagung iiber Luftverschmutzung durch Kraftfahrzeuge in
Stockholm erstelltes ,,Master Document* mit dem Titel ,,Control of Air Pollution from Motor Vehi-
cles — General Provisions for Emission Regulations for Light Motor Vehicles* (Bekimpfung der
Luftverschmutzung durch Kraftfahrzeuge — Allgemeine Bestimmungen betreffend die Emissions-
normen fiir leichte Kraftfahrzeuge) in der endgiiltigen Fassung vom 25. September 1987.

_Die fiir die Erteilung der Betriebserlaubnis zustindige Stelle unterrichtet die Kommission von den Rah-
menbedingungen jeder Betriebserlaubnis, die aufgrund dieser Bestimmung gewéhrt wird.
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5.1 Allgemeines

5.1.1. Die Fahrzeugteile, die einen EinfluB auf die Auspuff- und Verdunstungsemissionen haben kénnen,
miissen so entworfen, gebaut und angebracht sein, da das Fahrzeug unter normalen Betriebsbedingun-
gen trotz der Schwingungen, denen es ausgesetzt ist, den Vorschriften dieser Richtlinie entspricht.
Die vom Hersteller eingesetzten technischen Mittel miissen gewéhrleisten, daBl die Fahrzeuge wiahrend
ihrer gesamten normalen Lebensdauer und bei normalen Verwendungsbedingungen tatsichlich
begrenzte Auspuff- und Verdunstungsemissionen entsprechend dieser Richtlinie aufweisen. Fiir die
Auspuffemissionen gelten diese Bedingungen als erfiillt, wenn die Bedingungen von 5.3.1.4 bzw. 7.1.1.1
erfiillt sind.
Bei Verwendung einer Lambdasonde im System des geregelten Katalysators ist sicherzustellen, daB8 von
dem stéchiometrischen Luft/Kraftstoff-Verhaltnis bei Erreichen einer bestimmten Geschwindigkeit oder
bei Beschleunigung nicht abgewichen wird. Zuldssig sind jedoch zeitlich begrenzte Abweichungen,
sofern diese auch bei der Priifung gemiB 5.3.1 bzw. 7.1.1 auftreten oder zur Wahrung der Fahrsicherheit
sowie der Funktionstiichtigkeit des Motors und der emissionsmindernden Komponenten dienen oder
zum Anlassen des kalten Motors erforderlich sind.

5.1.2. Ein Fahrzeug mit Fremdziindungsmotor muB so ausgelegt sein, daBl es mit unverbleitem Benzin gemiB
der Richtlinie 85/210/EWG (') betrieben werden kann.

5.1.2.1. Vorbehaltlich 5.1.2.2 muB der Einfiillstutzen des Kraftstofftanks so ausgelegt sein,,daB er nicht mit
einem Zapfventil befiillt werden kann, das einen duBleren Durchmesser von 23,6 mm oder mehr hat.

5.1.2.2 5.1.2.1 gilt nicht fiir ein Fahrzeug, bei dem die beiden folgenden Bedingungen zutreffen:

5.1.2.2.1. Das Fahrzeug ist so ausgelegt und konstrulert daB kein zur Begrenzung der gasformlgen Luftverunrelm-

gungen bestimmtes Bauteil durch verbleites Benzin beeintrichtigt wird, und

5.1.2.2.2. es ist deutlich lesbar und unausléschbar mit dem in ISO 2575-1982 spezifizierten Symbol fiir unverblei-
tes Benzin an einer Stelle gekennzeichnet, die sofort fiir eine Person sichtbar ist, die den Kraftstofftank
befiillt. Zusitzliche Kennzeichnungen sind erlaubt.

5.2 Durchfiihrung der Priifungen
Tabelle 1.5.2 beschreibt die Mdglichkeiten fiir die Betriebserlaubnis eines Fahrzeugs.

5.2.1. Mit Ausnahme der Fahrzeuge nach Abschnitt 8.1 werden Fahrzeuge mit Fremdziindungsmotor den fol-
genden Priifungen unterzogen:
— Priifung Typ I (Priifung der durchschnittlichen Auspuffemissionen nach einem Kaltstart),
—  Priifung Typ I1I (Priifung der Gasemissionen aus dem Kurbelgehiuse),

AN .

— Priifung Typ IV (Priifung der 'Verdunstungsemissionen),
— Priifung Typ V (Dauerhaltbarkeit der emissionsmindernden Bauteile).

5.2.2. Fahrzeuge mit Fremdziindungsmotor nach Abschnitt 8.1 werden den folgenden Priifungen unterzogen:
— Priifung Typ I (Priifung der durchschnittlichen Auspuffemissionen nach eiriem Kaltstart),
—  Priifung Typ 11 (Priifung der Emissionen von Kohlenmonoxid bei Leerlauf),
— Priifung Typ 11I (Priifung der Gasemissionen aus dem Kurbelgehiuse).

5.2.3.

Mit Ausnahme der Fahrzeuge nach Abschnitt 8.1 werden Fahrzeuge mit Kompressionsziindungsmotor ‘

den folgenden Priifungen unterzogen:
—  Priifung Typ I (Priifung der durchschnittlichen Auspuffemissionen nach einem Kaltstart),

—  Priifung Typ V (Dauerhaltbarkeit der emissionsmindernden Bauteile).

(') ABL Nr.L 96 vom 3. 4. 1985, S. 25.



30.8.91

Amtsblatt der Européischen Gemeinschaften

5.24.

5.3.1.1

5.3.1.2.

5.3.1.2.1.

5.3.1.2.2.

5.3.1.2.3.

-5.3.1.24.

5.3.1.2.5.

Fahrzeuge mit Kompressionsziindungsmotoren nach Abschnitt 8.1 werden der folgenden Priifung unter-
zogen:

— Priifung Typ I (Priifung der durchschnittlichen Auspuffemissionen — nur gasférmige Luftverunrei-
nigungen — nach einem Kaltstart).

Beschreibung der Priifungen
Priifung Typ I (Priifung der durchschnittlichen Auspuffemissionen nach einem Kaltstart)

Abbildung 1.5.3 beschreibt die Mglichkeiten der Erteilung der Betriebserlaubnis aufgrund der Priifung
Typ L. Diese Priifung ist an allen in Abschnitt 1 genannten Fahrzeugen durchzufiihren, deren Gesamt-
masse nicht groBer als 3,5 tist.

Das Fahrzeug ist auf einen Fahrleistungspriifstand zu bringen, der Fahrwiderstand und Schwungmasse
simuliert.

Mit Ausnahme der Fahrzeuge nach Abschnitt 8.1 ist eine Priifung mit einer Gesamtdauer von 19 Minu-,
ten und 40 Sekunden ohne Unterbrechung durchzufiihren, die aus zwei Teilen, Teil 1 und Teil 2,
besteht. Die Leerlaufphase zwischen der letzten Verzogerung des letzten Grundzyklus (Teil 1) und der
ersten Beschleunigung des auBerstddtischen Fahrzyklus (Teil 2) kann mit Zustimmung des Herstellers
um eine Phase ohne Probennahme von nicht mehr als 20 Sekunden ausgedehnt werden, um die Emstel-
lung der Priifeinrichtung zu erméglichen.

Teil 1,der Priifung besteht aus 4 Grundstadtfahrzyklen. Jeder Grundstadtfahrzyklus besteht aus 15 Pha-
sen (Leerlauf, Beschleunigung, Konstantfahrt, Verzégerung usw.).

Teil 2 der Priifung besteht aus einem auBerstidtischen Fahrzykius. Der aufBerstidtische Fahrzyklus
besteht aus 13 Phasen (Leerlauf, Beschleunigung, Konstantfahrt, Verzogerung usw.).

Tabelle 1.5.2

Verschiedene Méglichkeiten fiir die Betriebserlaubnis und deren Ausdehnung

Fahrzeuge mit Kompressionsziindungs-

Fahrzeuge mit Fremdziindungsmotoren motoren

Nr. L 242/7

Betriebserlaubnispriifung

Fahrzeuge M,
— Masse < 2,5t
-— max. 6 Plétze

Fahrzeuge ent-
sprechend 8.1.

Fahrzeuge M,

— Masse < 2,5t
— max. 6 Platze

Fahrzeuge ent-
sprechend 8.1.

Typ 1

ja
Teil 1 +
Teil 2

ja
(m <35t
Teil 1

ja
Teil 1 +
Teil 2

ja
(m < 3,51
Teil 1

Typ I

ja

Typ 111

ja

ja

Typ IV

ja

TypV

ja

ja

Ausciehnung

Abschnitt 6

Abschnitt 6

Abschnitt 6

— Klassen M,
und N,

— Bezugs-
masse
nicht iiber
2840 kg

— Abschnitt 6

Fiir die Fahrzeuge nach Abschnitt 8.1 wird eine insgesamt 13 Minuten dauernde Priifung, bestehend aus
4 Grundstadtfahrzyklen (Teil 1), ohne Unterbrechung durchgefiihrt.

Wihrend der Priifung sind die Abgase des Fahrzeugs zu verdiinnen und eine anteilméBige Probe in
einem oder mehreren Beuteln aufzufangen. Die Abgase des gepriiften Fahrzeugs werden entsprechend
dem nachstehenden Verfahren verdiinnt, entnommen und analysiert; das Gesamtvolumen der verdiinn-
ten Abgase ist zu messen. Bei Fahrzeugen mit Motoren mit Kompressionsziindung werden die Kohlen-
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monoxid-, Kohlenwasserstoff- und Stickoxidemissionen sowie die Emissionen von luftverunreinigen-
den Partikeln ermittelt.

5.3.1.3. Die Priifung ist nach dem in Anhang I1I beschriebenen Verfahren durchzufiihren. Zur Sammlung und '
Analyse der Gase sowie zur Abscheidung und Wigung der Partikel sind die vorgeschriebenen Verfahren
anzuwenden.

5.3.14. Vorbehaltlich der Bestimmungen nach 5.3.1.4.2 und 5.3.1.5 ist die Priifung dreimal durchzufiihren. Mit

Ausnahme der Fahrzeuge nach Abschnitt 8.1 sind fiir jede Priifung die Ergebnisse um die geeigneten,
nach Punkt 5.3.5 ermittelten Verschlechterungsfaktoren zu multiplizieren. Die ermittelten Mengen der
gasférmigen Emissionen und, bei Fahrzeugen mit Kompressionsziindungsmotoren, die Menge der Parti-
kel, die fiir jede Priifung festgestellt wurden, miissen unter den in der folgenden Tabelle angegebenen
Grenzwerten liegen:

. Summe der Massen der Kohlenwasser- .
Kohlenmonoxidmasse stoffe und Stickoxide Partikelmasse (1)
L, L, - ’ |
(g/km) (g/km) (g/km)
2,72 0,97 0,14

(1) Bei mit Kompressionsziindungsmotoren ausgeriisteten Fahrzeugen.

53.14.1.°  Bei jedem der in 5.3.1.4 genannten Schadstoffe bzw. der Summe zweier Schadstoffe darf jedoch eines
der drei gemessenen Ergebnisse den zuldssigen Grenzwert um nicht mehr als 10 % iiberschreiten, sofern
das arithmetische Mittel der drei Ergebnisse unter dem zuldssigen Grenzwert liegt. Werden die zuléssi-
gen Grenzwerte bei mehreren Schadstoffen iiberschritten, so diirfen diese Uberschreitungen sowohl bei
ein und derselben Priifung als auch bei verschiedenen Priifungen auftreten (!).

5.3.1.4.2. Die Zahl der unter 5.3.1.4 vorgeschriebenen Priffungen darf auf Antrag des Herstellers bis auf zehn
erhoht werden, falls das arithmetische Mittel (X,) der ersten drei Ergebnisse fiir jeden begrenzten Schad-
stoff bzw. die begrenzte Summe zweier Schadstoffe zwischen 100 % und 110 % des Grenzwerts liegt. In
diesem Fall gilt lediglich die Bedingung, daB das arithmetische Mittel aller zehn Ergebnisse fiir jeden
der begrenzten Schadstoffe oder die begrenzte Summe zweier Schadstoffe unter dem Grenzwert liegt
(x<L).

5.3.1.5. Die Anzahl der nach 5.3.1.4 vorgeschriebenen Priffungen wird unter den nachstehend festgelegten
Bedingungen verringert, wobei V, das Ergebnis der ersten Priifung und V, das Ergebnis der zweiten Prii-
fung fiir jeden begrenzten Schadstoff bzw. die begrenzte Summe zweier Schadstoffe bedeutet.

5.3.1.5.1. Es wird nur eine einzige Priifung durchgefiihrt, wenn die ermittelten Werte fiir jeden begrenzten Schad-
stoff bzw. die begrenzte Summe zweier Schadstoffe kleiner oder gleich 0,70 L sind (V, < 0,70 L).

5.3.1.5.2. Falls die Bedingung von 5.3.1.5.1 nicht erfiillt ist, sind nur zwei Priifungen durchzufiihren, wenn fiir
jeden begrenzten Schadstoff bzw. die begrenzte Summe zweier Schadstoffe die folgenden Bedingungen
erfillt sind:

Vi<08LV +V,<1,70LundV, < L.

5.3.2. Priifung Typ 1 (Priifung der Kohlenmonoxidemission bei Leerlauf)

5.3.2.1. l Diese Priifung ist an allen in Abschnitt 8.1 genannten Fahrzeugen mit Fremdziindungsmotor durchzu-
fiihren. .

5.3.2.2. Bei einer Priiffung nach Anhang IV darf der Gehalt an Kohlenmonoxid der bei Leerlauf vom Motor

emittierten Auspuffgase bei der fiir die Priifung Typ I angewendeten Einstellung 3,5 Volumenprozent
und innerhalb des in Anhang IV spezifizierten Einstellbereichs 4,5 Volumenprozent nicht iiberschreiten.

5.3.3. Priifung Typ I1I ( Priifung der Gasemissionen aus dem Kurbelgehduse)

533.1.  Diese Priifung ist an allen Fahrzeugen nach Abschnitt 1 durchzufiihren, mit Ausnahme der Fahrzeuge
mit Selbstziindungsmotor.

() Uberschreitet eines der drei Ergebnisse fiir einen beliebigen Schadstoff oder die Summe zweier Schadstoffe um mehr als 10 % den
unter 5.3.1.4 genannten Grenzwert fiir das jeweilige Fahrzeug, darf die Priifung unter den in 5.3.1.4.2 genannten Bedingungen
fortgesetzt werden.
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Abbildung 1.5.3

FluBidiagramm fiir die Erteilung der Betriebserlaubnis aufgrund der Priifung Typ I
(siehe Abschnitt 5.3.1) :

Die EWG-Betriebserlaubnis wird

1 Priifung
I nein '
ja
V> LIOL
I nein
2 Priifungen
V, <085L i
und Vi|.+ Vi < 1,70 L
l nein
ja Vi, > LIOL
oder Vi=L
und Viz 2L
I nein
3 Priifungen
Vi <L ja
und  Va<lL ((_emeit )
und V;; <L .
l nein
Vo> LIOL
‘ja oder Vi =L
und V=L
oder Vi 2L
und V=1L
| nein
(Vi + Vi + V;3)/3 <L =
l nein
ja
(vil + Viz + V;J)/3 > l;] L versagt
i | nein
1
Wahlweise: Erh6hung der Anzahl ja V<l ja
der Priifungen auf 10 (n = 10) (n = 10) erteilt

nein
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5.3.3.2. Bei einer Priifung nach Anhang V darf das Entliiftungssystem des Kurbelgehduses keine Gasemissionen
aus dem Kurbelgehiuse in die Atmosphére zulassen.

5.3.4. Priifung Typ IV (Priifung der Verdunstungsemissionen)

5.34.1. Diese Priifung ist an allen Fahrzeugen nach Abschnitt 1 durchzufiihren, mit Ausnahme der Fahrzeuge
mit Kompressionsziindungsmotoren und der Fahrzeuge nach Abschnitt 8.1.

5.3.4.2. Bei einer Priifung nach Anhang VI miissen die Verdunstungsemissionen weniger als 2 g/Priifung betra-
gen."

5.3.5. Priifung Typ V (Dauerhaltbarkeit der emissionsmindernden Bauteile)

5.3.5.1. -Diese Priifung ist an allen Fahrzeugen nach Abschnitt 1 durchzufiihren, mit Ausnahme der Fahrzeuge

nach Abschnitt 8.1. Die Priiffung entspricht einer Alterungspriifung iiber 80 000 km, die nach einer in
Anhang VII beschriebenen Testsequenz auf einer Prufstrecke auf der StraBe oder auf einem Rollenpriif-
stand durchgefiihrt wird.

5.3.5.2. Abweichend von den Vorschriften nach 5.3.5.1 kann der Hersteller anstelle der Priifungen nach 5.3.5.1
die Verschlechterungsfaktoren der folgenden Tabelle benutzen: ,

'Verschlechterungsfaktoren (DF)
Motorart -—
Cco HC + NOx Partikel (')
Fremdziindungsmotor 1,2 1,2 —
Kompressionsziindungsmotor | 1,1 1,0 1,2

() Fir mit Kompressionsziindungsmotor ausgeriistete Fahrzeuge.

Auf Antrag des Herstellers kann der Technische Dienst die Prifung Typ I vor Beendigung der Priifung
Typ V durchfiihren und die Verschlechterungsfaktoren der obengenannten Tabelle anwenden. Nach
Beendigung der Priiffung Typ V kann der Technische Dienst die Betriebserlaubnisergebnisse nach
Anlage IX erginzen, indem er die Verschlechterungsfaktoren der obengenannten Tabelle durch die in
der Priifung Typ V gemessenen ersetzt.

5.3.5.3. Die Verschlechterungsfaktoren werden entweder unter Anwendung des Verfahrens nach 5.3.5.1 oder der
Werte der Tabelle in 5.3.5.2 bestimmt. Die Faktoren werden zur Uberpriifung der Ubereinstimmung mit
den Anforderungen in 5.3.1.4 und 7.1.1.1 angewandt.

6. AUSDEHNUNG DER EWG-BETRIEBSERLAUBNIS
6.1. Ausdehnungen beziiglich der Auspuffemissionen (Priifungen Typ I und II)
6.1.1. Fahrzeuge mit verschiedenen Bezugsmassen

Die fiir einen Fahrzeugtyp erteilte Betriebserlaubnis kann unter den nachstehenden Bedingungen auf
Fahrzeugtypen, die sich vom genehmigten Typ nur durch die Bezugsmasse unterscheiden, ausgedehnt

werden.
6.1.1.1. Andere Fahrzeuge als solche entsprechend Abschnitt 8.1
6.1.1.1.1. Die Betriebserlaubnis darf nur auf Fahrzeugtypen ausgedehnt werden, deren Bezugsmasse die Verwen-

dung der nichsthdheren oder irgendeiner niedrigeren dquivalenten Schwungmasse erfordert.
6.1.1.2. Fahrzeuge entsprechend Abschnitt 8.1

6.1.1.2.1. Die Betriebserlaubnis darf auf Fahrzeugtypen ausgedehnt werden, deren Bezugsmasse lediglich bewirkt,
daB die nichsthdhere oder die nichstniedrigere dquivalente Schwungmasse benutzt wird.

6.1.1.2.2. Fiihrt die Bezugsm‘asse des Fahrzeugtyps, fir den die Ausdehnung beantragt wird, zur Verwendung
eines Schwungrades, das ein hoheres Schwungmasseniquivalent hat als das Schwungrad, das dem
bereits genehmigten Fahrzeugtyp entspricht, so ist die Ausdehnung der Betriebserlaubnis zuldssig.
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6.1.1.2.3. Fiihrt die Bezugsmasse des Fahrzeugtyps, fiir den die Ausdehnung der Betriebserlaubnis beantragt wird,
zur Verwendung eines Schwungrades, das ein niedrigeres Schwungmasseniquivalent hat als das
Schwungrad, das dem bereits genehmigten Fahrzeugtyp entspricht, so ist die Ausdehnung der Betriebs-
erlaubnis zuldssig, wenn die bei dem bereits genehmigten Fahrzeugtyp erreichten Schadstoffmengen die
fir den Fahrzeugtyp, fiir den die Ausdehnung der Betriebserlaubnis beantragt wird, zuldssigen Grenz-
werte nicht iiberschreiten.

6.1.2. Fahrzeugtypen mit verschiedenen Gesamtiibersetzungsverhdltnissen

" Die fiir einen Fahrzeugtyp erteilte Betriebserlaubnis darf unter den nachstehenden Bedingungen auf sol-
che Fahrzeugtypen ausgedehnt werden, die sich von dem genehmigten Typ lediglich durch die Gesamt-
iibersetzungsverhiltnisse unterscheiden:

6.1.2.1. Fiir jedes Ubersetzungsverhiltnis, das bei der Priifung des Typs I beniitzt wird, ist das Verhiltnis

V, —
E o2 \f
v,
zu ermitteln; hierbei bezeichnen bei éiner Motordrehzahl von 1 000 U/min V, und V, die Geschwindig-
keit des genehmigten Fahrzeugtyps bzw. des Fahrzeugtyps, fiir den die Ausdehnung beantragt wird.

6.1.2.2. Ist jedes Verhiltnis E < 8 %, so ist die Ausdei’mung der Genehmigung ohne Wiederholung der Priifun-
gen des Typs I zuldssig.

6.1.2.3. Ist fiir mindestens ein Verhiltnis E > 8 % und fiir jedes Verhiltnis E'< 13 %, so sind die Priifungen des
Typs I zu wiederholen; sie diirfen jedoch in einem Laboratorium durchgefiihrt werden, das der Herstel-
ler unter Vorbehalt der Zustimmung der Genehmigungsbehérde auswihlt. Das Priifprotokoll ist dem fiir
die Betriebserlaubnispriifungen zustindigen Technischen Dienst zu iibersenden.

6.1.3. Fahrzeugtypen mit verschiedenen Bezugsmassen und verschiedenen Gesamtiibersetzungsverhdltnissen

Die fiir einen Fahrzeugtyp erteilte Betriebserlaubnis darf auf Fahrzeugtypen, die sich vom genehmigten
Typ nur durch die Bezugsmasse und durch das Gesamtiibersetzungsverhiltnis unterscheiden, ausge-
dehnt werden, wenn alle in 6.1.1 und 6.1.2 genannten Bedingungen erfiillt werden.

6.14. Hinweis :

Sind fiir die Betriebserlaubnis eines Fahrzeugtyps die Vorschriften nach 6.1.1 bis 6.1.3 zugrunde gelegt
worden, so darf eine solche Betriebserlaubnis nicht auf andere Fahrzeugtypen ausgedehnt werden.

6.2. Verdunstungsemissionen (Priifung Typ IV) \
6.2.1. Die Betriebserlaubnis fiir einen Fahrzeugtyp mit Einrichtungen zur Verminderung der Verdunstungs-
emissionen kann unter folgenden Voraussetzungen ausgedehnt werden:

6.2.1.1. Das Grundprinzip der Gemischaufbereitung (z. B. Zentraleinspritzung, Vergaser) muB3 dasselbe sein.

6.2.1.2. Die Form des Kraftstofftanks sowie das Material des Kraftstofftanks und der Kraftstoffleitungen muf3
identisch sein. Der Querschnitt und die ungefihre Linge der Leitungen miissen gleich sein, wobei der
ungiinstigste Fall (Lange der Leitung) fiir eine Fahrzeugfamilie gepriift wird. Der fiir die Betriebserlaub-
nispriiffungen zustindige Technische Dienst entscheidet, ob nichtidentische Dampf-/Fliissigkeitsab-
scheider zuldssig sind.

Das Volumen des Kraftstofftanks kann kleiner sejn, darf aber um nicht mehr als 10 % groBer sein. Die
Einstellung des Tankentliiftungsventils muB identisch sein.

6.2.1.3. Das Prinzip der Speicherung des Kraftstoffdampfes muB identisch sein, d. h. die Form und das Volu-
men der Falle, das Speichermedium, der Luftfilter (falls zur Verminderung der Verdunstungsverluste
verwendet), usw. .

6.2.1.4. Das Volumen der Schwimmerkammer des Vergasers muB in einem Bereich von 10 ml liegen.

6.2.1.5. Die Methode der Spiilung des gespeicherten Dampfes muB identisch sein, d. h. Luftdurchsatz, Beginn
oder Spiilvolumen in Abhiéngigkeit vom Fahrzyklus.

6.2.1.6. Die Methode der Abdichtung und Beliiftung des Vergasers muB} identisch sein.
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6.2.2. Weitere Anmerkungen: .
i)  Verschiedene Motorgrofien (Hubraum) sind zugelassen.
ii) Verschiedene Motorleistungen sind zugelassen.
iii) Automatik- und Handschaltgetriebe sowie Zwei- und Vierradantriebe sind zugelaésen.
iv) Unterschiedliche Karosserieformen sind zugelassen.

v) Unterschiedliche Rad- und ReifengroBen sind zugelassen.

6.3. Dauerhaltbarkeit der emlssmnsmmdemden Bauteile
(Priifung Typ V)
6.3.1. Die fiir einen Fahrzeugtyp erteilte Betriebserlaubnis kann auf verschiedene Fahrzeugtypen ausgedehnt

werden, sofern die Kombination Motor/Emissionsminderungssystem identisch ist mit der des Fahr-
zeugs, fiir das eine Betriebserlaubnis bereits erteilt wurde.

Zu diesem Zweck werden solche Fahrzeugtypen zu derselben Kombination Motor/Emissionsminde-
rungssystem gezihlt, deren unten beschrlebene Parameter identisch sind oder innerhalb der vorgeschrie-
benen Grenzen bleiben:

6.3.1.1. Motor:
—  Zylinderzahl
— Hubraum (£ 15 %)
—_ Gestaftung des Zylinderblocks
—  Zahl der Ventile /
— Kraftstoffsystem
— Art des Kiihlsystems °

— Verbrennungsverfahren

6.3.1.2. Emissionsminderungssystem:

— Katalysatoren
— Zahl der Katalysatoren
— GroBe und Form der Katalysatoren (Volumen innerhalb + 10 %)
— Katalysator;yp (Oxidationskatalysator, Dreiwegekatalysator, . . . )
— Edelmetallgehalt (identisch oder gréBer)
— Edelmetallverhéltnis (£ 15 %)
— Tréger (Struktur und Material)
— Zelldichte
— Art des Katalysatorgehduses

— Lage der Katalysatoren (Position und Dimensionierung im Auspuffsystem so, dal am EinlaB
des Katalysators keine Temperaturunterschiede von mehr als + 50 K auftreten)

—  Sekundarluftzufithrung

— mit oder ohne

— Typ (Pulsair, Luftpumpen, . ..)
— Abgasriickfiilhrung (mit oder ohne)

6.3.1.3. Schwungmassenkategorie: die ndchsthohere Schwungmassenkategone und eine beliebige niedrigere
dquivalente Schwungmassenkategorie. '

6.3.1.4. Die Priifung der Dauerhaltbarkeit kann an einem Fahrzeug durchgefiihrt werden, dessen Karosserie-

form, Getriebe (Automatik oder Handschaltung) oder GréBe der Rider oder Reifen unterschiedlich von
-dem Fahrzeug ist, fiir das die Betriebserlaubnis beantragt wird.

7. UBEREINSTIMMUNG DER PRODUKTION

7.1. Die Priifung der Ubereinstimmung der Produktion hinsichtlich der Begrenzung der Auspuff- und Ver-
dunstungsemissionen von Fahrzeugen erfolgt in der Regel anhand der in der Betriebserlaubnis nach
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Anhang X enthaltenen Beschreibung und erforderllchenfalls samtlicher oder elmger der in Abschnitt 5.2
beschriebenen Priifungen der Typen I, IT, ITI und IV. .

7.1.1. Fiir die Prﬁfung der Ubereinstimmung hinsichtlich der Priifung 'Typ I gilt:

7.1.1.1. Ein aus der Serie entnommenes Fahrzeug ist der Priifung nach 5.3.1 zu unterziehen. Die Vérschlechte-
2 rungsfaktoren werden in gleicher Art angewandt. Anstelle der Grenzwerte nach 5.3.1.4 gelten jedoch fol-
gende Grenzwerte:

Kohlenmonoxidmasse Summe ithéa::?sc:gklégih;:nwasser- Partikelmasse (1)
L, L, L,
(g/km) (g/km) ' (g/km)
3,16 1,13 0,18

(") Bei Fahrzeugen mit Kompressionsziindungsmotoren.

7.1.1.2.  Entspricht das entnommene Fahrzeug nicht den Vorschriften nach 7.1.1.1, so steht es dem Hersteller
frei, Stichprobenmessungen an einigen aus der Serie entnommenen Fahrzeugen zu verlangen, wobei die
Stichprobe das urspriinglich gepriifte Fahrzeug enthalten muB. Der Hersteller bestimmt die GroBe der
Stichprobe. Die Fahrzeuge sind, mit Ausnahme des urspriinglich entnommenen Fahrzeugs, nur einer
Priifung des Typs I zu unterziehen.

Das fiir das urspriinglich gepriifte Fahrzeug zu beriicksichtigende Ergebnis ist das arithmetische Mittel
der Ergebnisse der drei an diesem Fahrzeug durchgefiihrten Priifungen des Typs I.

Dann werden fiir die Kohlenmonoxidemissionen, die Summe der Kohlenwasserstoff- und Stickoxid-
emissionen und die Partikelemissionen das arithmetische Mittel (X) der aus der Stichprobe gewonnenen
Ergebnisse sowie die Standard-Abweichung S (') ermittelt. Die Serienproduktion gilt als vorschrlftsma-
Big, wenn folgende Bedingung erfiillt ist:

X+kS<L

Hierbei bedeuten:

L = zuldssiger Grenzwert nach 7.1.1.1,
k = statistischer Faktor, der von n abhédngt und in der folgenden Tabelle anéegeben ist:
n 2 3 4 5 6 7 8 9 10

k 0,973 0,613 0,489 0,421 0,376 0,342 0,371 0,296 0,279

n 11 12 13 14 15 16 17 18 19

k 0,265 0,253 0,242 0,233 0,224 0,216 0,210 0,203 0,198

0,860

/o

wennn 2 20,istk =

7.1.2. erd eine Priifung Typ II oder Typ 111 an einem der Serie entnommenen Fahrzeug durchgefiihrt, so sind
die Vorschriften nach 5.3.2.2 und 5.3.3.2 einzuhalten.

7.1.3. Abweichend von den Vorschriften nach 3.1.1 des Anhangs III darf der mit der Priifung auf Ubereinstim-
mung der Produktion beauftragte Technische Dienst im Einvernehmen mit dem Hersteller die Priifun-
gen Typ L, I, III und IV bei Fahrzeugen mit einer Laufleistung von weniger als 3 000 km durchfiihren.

7.14. " Bei der Priifung nach Anhang VI miissen die durchschnittlichen Verdunstungsemissionen aller serien-
miBig gefertigten Fahrzeuge des genehmigten Fahrzeugtyps unter dem Grenzwert nach 5.3.4.2 liegen.

7.1.5. Fiir die routinemiBige Produktionsendkontrolle kann der Inhaber der Betriebserlaubnis die Uberein--
stimmung der Produktion nachweisen, indem er eine Fahrzeugstichprobe entnimmt, die den Anforde-
rungen von Anhang VI Abschnitt 7 entspricht.

() Die Standard-Abweichung ist

§$ = Z (x — %) X)- dabei ist x ein beliebiges der n-Einzelergebnisse
n—-1
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8. UBERGANGSBESTIMMUNGEN
8.1. Fiir die Betriebserlaubnis und die Priifung auf Ubereinstimmung der Produktion
— bei anderen Fahrzeugen als solchen der Klasse M;,
— bei Fahrzeugen der Klasse M,, die fiir die Beférderung von mehr als sechs Personen einschlieBlich
des Fahrers vorgesehen sind oder eine Hochstmasse von mehr als 2 500 kg haben, sowie
'— bei den in Anhang I der Richtlinie 70/156/EWG, zuletzt geindert durch die Richtlinie 87/403/
EWG (%), definierten nicht straBengebundenen Fahrzeugen
besteht die Prifung aus dem Fahrzyklus Teil 1. Die in den Tabellen in 5.3.1.4 (Betriebserlaubnis) und
7.1.1.1 (Priifung auf Ubereinstimmung der Produktion) enthaltenen Grenzwerte werden durch die fol-
,genden ersetzt:
— fiir die Betriebserlaubnis:
Bezurg{svrvnasse Kohlenmo]:nloxidmésse Summe der lells::;nsga‘lj(xoigienwasserstoffe
kg) (&/Priifung) (&/Priung)
RW < 1020 , 58 19,0
1020 < RW < 1250 67 20,5
1250 < RW < 1470 76 ’ 22,0
1470 < RW <1700 - 84 23,5
1700 < RW < 1930 93 . 25,0
1930 < RW < 2150 101 26,5
2150 < RW 110 28,0
— fiir die Priifung auf Ubereinstimmung der Produktion:
Bezugsmasse ) Kohlenmol?f:xidmasse Summe der M?ls;ls_;nsgzll'“l)(’ggi'enwasserstoffe
= L
(kg) (g/Priifung) @® /Prﬁzfung)
RW < 1020 - 70 23,8
1020 < RW < 1250 80 25,6
1250 < RW < 1470 91 ‘ 27,5
1470 < RW < 1700 101 29,4
1700 < RW < 1930 112 s 31,3
1930 < RW < 2150 121 33,1
2150 < RW 132 35,0
8.2 Die folgenden Vorschriften bleiben bis zum 31. Dezember 1994 anwendbar fiir die Erstzulassung von
Fahrzeugen, fiir deren Typ die Betriebserlaubnis vor dem 1. Juli 1993 erteilt wurde:
— die Ubergangsvorschriften in Anhang I Abschnitt 8.3 (mit Ausnahme des Abschnitts 8.3.1.3) der
Richtlinie 70/220/EWG in der Fassung der Richtlinie 88/436/EWG,
— die Vorschriften in Anhang I der Richtlinie 70/220/EWG in der Fassung der Richtlinie 88/76/
EWG fir die Fahrzeuge der Klasse M,, mit Ausnahme der in Abschnitt 8.1 des vorliegenden
Anhangs genannten, ausgestattet mit Motoren mit Fremdziindung und einem Hubraum von mehr
als 2 Liter, -
— die Vorschriften der Richtlinie 70/220/EWG in der Fassung der Richtlinie 89/458/EWG fiir Kraft-
fahrzeuge mit einem Hubraum von weniger als 1,4 Liter.
Auf Antrag des Herstellers konnen die entsprechend diesen Anforderungen durchgefiihrten Priifungen
anstelle der in Anhang I Abschnitte 5.3.1, 5.3.5 und 7.1.1 der Richtlinie 70/220/EWG, zuletzt gedndert
durch die Richtlinie 91/441/EWG, erwihnten Priifung zugelassen werden.
8.3. Als Grenzwerte fiir die Summen der Massen der Kohlenwasserstoffe und Stickoxide und fiir die Parti-

kelmassen von Fahrzeugen mit Kompressionsziindungsmotor mit Direkteinspritzung (mit Ausnahme
der Fahrzeuge nach Abschnitt 8.1) gelten bis zum 1. Juli 1994 fiir die Betriebserlaubnis und bis zum
31. Dezember 1994 fiir die Erstzulassung die Werte, die sich aus der Multiplikation der Werte 1, und L;
in den Tabellen unter 5.3.1.4 (Betriebserlaubnis) und 7.1.1.1 (Priifung der Ubereinstimmung) mit dem
Faktor 1,4 ergeben. ‘

(') ABL Nr. L 220 vom 8. 8. 1987, S. 44.
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ANHANG II

BESCHREIBUNGSBOGEN Nr. ..

gemiiB Anhang I der Richtlinie 70/156/EWG des Rates iiber die EWG-Betriebserlaubnis beziiglich Manahmen gegen die
Verunreinigung der Luft durch Emissionen von Kraftfahrzeugen

(Richtlinie 70/220/EWG, zuletzt geiindert durch die Richtlinie 91/441/EWG)

Die nachstehenden Angaben sind, soweit sie zutreffen, zusammen mit einem Verzeichnis der
beiliegenden Unterlagen in dreifacher Ausfertigung einzureichen.

Liegen Zeichnungen bei, so miissen diese das Format A4 haben oder auf das Format A4 -
gefaltet sein und hinreichende Einzelheiten in angemessenem Mafistab enthalten. Bei mikro-
prozessorgesteuerten Funktlonen sind einschldgige Angaben iiber ihre Funktionsweise zu

machen.
0. ALLGEMEINES ,
0.1. Fabrikmarke (Firmenbezeichnung): . ... ... ... ... i
0.2. Typ und Handelsbezeichnung (gegebenenfalls unterschiedliche Ausfithrungsarten angeben): ......
03. Typenkennmerkmale, sofern am Fahrzeug vorhanden: .......................................
0.3.1. Anbringungsstelle dieser Kennmerkmale: ........ ... . . i i
0.4. Fahrzeugklasse: .......... .. i i e e e
05. . Name und Anschrift des Herstellers: ...................... ... ... ... uun. [T
0.6. (Gegebenenfalls) Name und Anschrift des Beauftragten des Herstellers: ........................
L. ALLGEMEINE BAUMERKMALE DES FAHRZEUGS
L1 Fotografien und/oder Zeichnungen eines reprisentativeﬁ Fahrzeugs: ....................... cean
)
1.2. Antriebsachsen (Anzahl, Lage, Ausriicker): ............ ... ... iiiiiiininiinnn.. e
2. MASSEN (in kg)
(zutreffendenfalls auf Skizze Bezug nehmen)
2.1. Masse des Fahrzeugs mit Aufbau in fahrbereitem Zustand oder Masse des Fahrgestells mit Fiihrer-
haus, wenn der Aufbau nicht vom Hersteller geliefert wird (m1t Kiihlflissigkeit, Schmiermitteln,
Kraftstoff, Werkzeug, Ersatzrad und Fahrer): ........ ... .. . i,

2.2 Technisch zulidssige Gesamtmasse nach Angabe des Hersteliers: ........... e, e
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3. ANTRIEBSMASCHINE

3.1. Hersteller . ... i i e e e
3.1.1. Motornummer des Herstellers (auf dem Motor vermerkt oder sonstige Kennmerkmale): ...........
3.2 bei Verbrennungsmotoren

3.2.1. Einzeléngaben

3.2.1.1. Arbeitsverfahren: Fremdziindung/Kompressionsziindung, Vienak;/ Zweitakt (1)

3.2.1.2. Anzahl, Anordnung und Ziindfolge der Zylinder:

3.2.1.2.1. Bohrufxg ....................................... mm (3)

3.2.1.22. Hub .............coinit e mm (%)

3.2.1.3. Zylinderinhalt .......... ... ... . ... ool cm3 (4)

3.2.14. volumetrisches Verdichtungsverhéltnis (®): ...............cov v, RERERRRRRRR e
3.2.15. ‘ Zeichnungen des Verbrennungsraums, des Kolbendeckels und der Kolbenringe

3.2.1.6. Leerlaufdrehzahl (3):......... min-!

3.2.1.7. volumenbezogener Kohlenmonoxidgehalt der Auspuffabgase bei Leerlaufbetrieb (2) %

gemil Angabe des Herstellers

3.2.1.8. Hochstleistung: ....... kWhbei........ min-' (gemdB dem in Anhang I der Richtlinie 80/1269/

EWG in der geltenden Fassung beschriebenen Verfahren)
3.2.2. Kraftstoff: Dieselkraftstoff/ Be.nzin "
3.2.3. ROZ, unverbleit: ... .. e e i
3.24. Kraftstoffzufithrung
324.1. iiber Vergaser: Ja/Nein (')
3.24.1.1. Fabrikmarke(n): .. ... it i e e e e
324.1.2. CUTYP(EN): e e
3.24.13. JAnzahl: Lo P e
3.24.14. Sollwerteir;stellungen ®
3.24.14.1. Luftdiisen: ....... ................ RO
3.5.4.1.4.2. | T 80 1) 11 AU PP, "
3.2.4.'1 4.3. Schwimmergehﬁuse: ............ e
3.24.144. Masse des Schwimmergehduses: ................... e ettt

3.24.145. Schwimmernadel: ... .. .. ... . e et

(") Nichtzutreffendes streichen.

(3) Toleranzwerte angeben.

(®) Dieser Wert ist auf die nichste mm-Dezimalstelle auf- bzw. abzurunden.

() Dieser Wert ist mit n = 3,1416 zu berechnen und auf den nichsten cm3 auf- bzw. abzurunden
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3.24.15. Kaltstartsystem: manuell/automatisch (')
3.24.15.1. Arbeitsverfalren: ... ... . e s
3.24.1.5.2. Arbeitsbereichsgrenzen/ Einstellungen (') (3): .. ............................................
3.24.2. iiber Kraftstoffeinspritzung (nur fiir Dieselmotoren): Ja/Nein (1)
3.24.2.1. Beschreibung des SYStems: .. ... . i i e e
32422 Arbeitsverfahren: Direkteinspﬁtzung/ Vorkammer/ Wirbelkammer (')
3.24.23. Einspritzpumpe |
3.24.23.1. Fabrikmarke(N): ... ..ottt et et e e
3.2.4.232. Typ(én) ...................... ) .‘ .......... U U T T U
3.24.233. maximale Kraftstoffabgabe () (?): ... mm3/Takt oder Arbeitsspiel bei einer Pumpendrehzahl von

... min-! oder wahlweise Kennfeld: ‘

3.24.234. Einspritzzeitpunkt (3): .. ... e
3.24.2.35. Kurve der Einspritzzeitpunktverstellung (9): ........... . i i s
3.24.2.3.6. Kalibrierverfahren: I;riifstand/ A\ntriebsmaschine U]
3.24.24. Drehzahlregler
3.24.24.1. 8 5 5
324242 Abregeldrehzahl:
3.24.24.2.1. Abregeldrehzahl bei Belastung: ............. e N min-!
3.24.24.2.2. Abregeldrehzahl ohne Belastung: ...... e e min-!
3.24.243. Leerlaufdrehzahl: ..... e min-!
3.24.25. Einspritzdiise(n)
3.24.25.1 . Fabrikmarke(n): ... ... e e
3.24.252. Typ(en): ..o B e
3.24.25.3. Offnungsdruck ():......... .. .kPaoderKennfeld (): .......coviiiiiiiiiiiiiiiieneennnn
3.2.4.2.6. Kaltstartsystem \
3.24.26.1. Fabrikmarke(n): .. .. oo e e
3.2.4262. TYPEN): + v eveneenannnn. BT e
3.24.2.6.3. Beschreibung: ............ .............................................................
3.24.27. zusitzliche Starthilfe
3.24.2.7.1. Fabrikmarke(n): ................
3.24.2.7.2. 051 (535 ) H PP

(!) Nichtzutreffendes streichen.
(?) Toleranzwerte angeben.
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324213,
3243,
3243.1.

3.2432.

3.2.433.
32434,
3.2.435.
3.2.43.6.
3.2.43.7.
3.243.7.1.
3.2.472.
3.2.44.
32.44.1.
3.2.5.
3.2.5.1.
3.2.5.2.
3.2.53.
3.2.54.
3255,
3.2.556.
3.2.57.
3.2.58.
3.2.58.1.

3.2.5.8.2.

Systembeschreibung: .............. e

iiber Kraftstoffeinspritzung (nur fiir Ottqfnotoren): Ja/Nein (1)

Systembeschreibung: ........ ... ... .

Arbeitsverfahren: Ansaugkriimmer (einfach/mehrfach)/Direkteinspritzung/andere Verfahren (bitte

angeben) (')

Steuergerdt, Typ (0. NI.): ...
Abgleichstecker, Typ: ... ... .o
Luftmengenmesser, TYP: ......ooiiiiiiiiiiiiiiiiiineinnns
Mengenteiler, Typ: ........ccoiviiiiiiiiiiiiii e
Druckregler, Typ: ...
Mikroschalter, Typ: .. .ooviiii e e
Leerlaufsteller, Typ: ...t i
Drosselklappenstutzen, Typ: ........ccooiiiiiiiiiniiiiinnn.
Wassertemperaturgeber, Typ: ...t
Lufttemperaturgeber, Typ: ..... e
Lufttemperaturschalter, Typ: ................. ... ... e
Eingriffsicherungen, Beschreibung und/oder Skizze: .............

Fabrikmarke(n): ..........cooiiiiiiii i il

B0 v (1) PP

Einspritzventile: Offnungsdruck (3):...... kPa oder Kennfeld (3): ....

Kaltstartsystem

Arbeitsprinzip: .. ... e

Obere Arbeitsbereichsgrenzen/Einstellungen () (®): .................

Kraftstoff-Forderpumpe

Druck (»):..... kPaoderKennfeld (3): ............. ...t

Zindung

Fabrikmarké(ﬁ) 2

Typ(en): ..................... :

Arbeitsprinzip: .. ... e

Zindkennfeld (3): .......... s

Statischer Ziindzeitpunkt (3):...... ° vor dem oberen Totpunkt

- Ziindkerzen

Fabrikmarke: . ...t i e e

(1) Nichtzutreffendes streichen.
(3) Toleranzwerte angeben.

Angaben bei KE-Einspritzung,
bei anderen Systemen )
Angaben sinngemaf
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3.25.83. Elektrodexilabstandz .......................................................... B
3.2.5.9. “. Ziindspule
3.2.59.1. FAbHKIAIKE: . ...«
3.259.2. Typ .................................................
3.2.5.10. Ziindkondensator
3.2.5.10.1. Fabrikmarke: .. ... ..o i e e e
3.2.5.10.2. 13 S EOUTT U ST
3.2.6. Kiihlung: Fliissigkeitskiihlung/Luftkiihlung (})

3.2.7. Ansaugsystem

3.27.1. Ladeluftverdichter: vorhanden/nicht vorhanden (')

3.2.7.1.1. Fabrikmarke(n): ..........c.oooiiiiii :

3.2.7.1.2. B85 1 1) e

3.2.7.1.3. Beschreibung des Systems (beispielsweise hochster Ladedruck: ...... kPa, gegebenenfalls Abgas-
drosselklappe): .. ...ooiiii e B N

3.2.7.2. Zwischenkiihler: vorhanden/nicht vorhanden (') |

3.2.7.3. Beschreibung und Zeichnungen der Ansaugleitungen und ihres Zubehors (Ansaugluftsammler,
Anwirmvorrichtung, zusitzliche Ansaugstutzen UsW.): ... ...t

\

3.273.1 Beschreibqng des Ansaugkriimmers (einschlieBlich Zeichnungen und/oder Fotos): ...............

3.2.7.3.2. Luftfilter, Zeichnungen:..... «...oder

32.73.2.1 Fabrikmarke(n): ...........c.ooeineeeieeaana.. U S

327322 Typ(en): oo,

3.2.7.3.3. Ansauggeriuschddmpfer, Zeichnungen: ....... oder

3.2.7.3.3.1. Fabrikmarke(n) PSP

3.2.7.3.3.2. TYPN): - - oottt e e e e IO

3.28. ' Auspuffanlage

3.2.8.1. Beschreibung und Zeichnung der Auspuffanlage: ............... ... ..

3.29. Ventileinstellung oder gleichwertige Daten

3.29.1. Ventilhub, Offnungs- und SchlieBwinkel oder Einzelheiten def Ventileinstellung im Verhiltnis zu

. den Totpunkten bei alternativen Verteilersystemen:

3.29.2. Bezugs- und/oder Einstellbereiche (1): ....... ..ot

3.2.10. Schmiermittel

3.2.10.1. Fabrikmarke: .......

(") Nichtzutreffendes streichen.
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3.2.10.2.
3.2.11.

3.2.111.

3.2.11.2.

3.2.11.2.1.

3.2.11.2.1.1.
3211212
3.2.11.2.1.3.
3.2.11.2.1.4.
3.2.11.2.1.5.
3.2.11.2.1.6.
3.2.11.2.1.7.
3.2.11.2.1.8.
3.2.11.2.19.

3.2.11.2.1.10.

3.2.11.2.1.10.1.

3.2.11.2.1.10.2.

3.2.11.2.2.

3211221,

3.2.11.2.3.

3.2.11.23.1.

3.2.11.2.4,

3.2.11.2.5.

3.2.11.25.1.

3.2.11.25.2.

3.2.11.25.3.

Vorrichtungen zur Verhiitung der Luftverunreinigung {

Riickfithrung der Gase aus dem Kurbelgehduse (Beschreibung und Zeichnungen):

Zusitzliche emissionsmindernde Einrichtungen (falls vorhanden und nicht in ein anderes Kapitel
fallend): ... e e e e

Katalysator: Ja/Nein (')

Anzahl der Katalysatoren:

Abmessungen und Form des Katalysators (der Katalysatoren) (Volumen, ...): ...................

Art der katalytischen Wirkung:

Gesamtmasse der verwendeten Edelmetalle:

Verhiltnis der verwendeten Edelmetalle:

Substrat (Struktur und Werkstoff):

ZellendiChie: .. .. .. e e
Art des Katalysatorengehauses: ... ... ... ...ttt e

Lage des Katalysators (der‘ Katalysatoren) (Bezugsmasse in der Auspuffanlage):

Sauerstoffsonde, Typ:

Lage der Sauerstoffsonde:

Regelbereich der Sauerstoffsonde:

Lufteinblasung: Ja/Nein (')

Art: selbstansaugend (,,pulse air*), Pumpe, ...t ...

Abgasriickfiihrung (,, EGR*): Ja/Nein (!)

Merkmale (Durchsatz ... .... ):

Einrichtungen zur Begrenzung der Verdunstungsemissionen (Beschreibung der Bauteile und ihrer
Einstellung): . ... ittt e e e

Skizze des Verdunstungskontrollsystems
Zeichnung des Aktivkohlebehiilters

Zeichnung des Kraftstofftanks mit Angabe des Volumens und des Werkstoffs

Ruffilter: Ja/Nein (')
Abmessungen und Form des RuBfilters (Volumen): .......... ... ... ... .. ciiiiiiiieiian..

Art des RuBfilters und Aufbau:

Lage des RuBfilters (Bezugsmasse in der Auspuffanlage): ................ ... ... ... ...

(") Nichtzutreffendes streichen.
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3.2.11.254. Regenerationssystem/ -methode, Beschreibung und Skizze: ................ ... il
3.2.11.2.6. Andere Einrichtungen (Beschreibung und Funktionsweise): .............. ... ... oot
4. KRAFTUBERTRAGUNG
4.1. Kuppiung, Typ: .o SUTEUT TR e,
4.1.1. Hochstwert der Drehmomentwandlung: ..........oouintitiitenearentineenenniaeeneananss ..
4.2, Getriebe
42.1. 5 o
42.2. Anordnung gegeniiberdem Motor: ............ ... .o e e
4.23. CBEHALIGUNESAIT: . ... e e
43, Ubersetzungsverhiltnisse

Getriebegang Getriebeiibersetzung ﬁ/l\):{lsscgtez;;gbg:s Gesamtiibersetzung
Hdchstwerte fiir stu-
fenloses Qetriebe
1 B
2
3
Andere
Mindestwert fiir stu-
fenloses Getriebe
Riickwirtsgang
5. FAHRWERK
5.1. Normalbereifung und Normalrider
5.1.1 Verteilung der Reifen auf die Achsen und zuléssige Reifenkombiﬁationen: ......................
5.1.2. ReIfeNgroBen: . ... ... s
5.1.3. Oberer und unterer Grenzwert des Abrollumfangs: ..................... e
5.1.4. Reifendruck gemdB Empfehlung des Herstellers: . ... .. kPa
6. AUFBAU
6.1. ANZahl der SitZe: ...t e e s
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ANHANG III
PRUFUNG TYP L

(Priifung d:r Auspuffemissionen nach Kaltstart)

1. EINLEITUNG
Dieser Anhang beschreibt das Verfahren fiir die Durchfiihrung der Priifung Typ I nach Anhang I Abschnitt
5.3.1

2. FAHRZYKLUS AUF DEM FAHRLEISTUNGSPRUFSTAND

2.1. Beschreibung des Zyklus

Der Fahrzyklus auf dem Fahrleistungspriifstand ist in Anlage 1 dieses Anhangs beschrieben.

2.2. Allgemeine Bedingungen, unter denen der Zyklus durchgefiihrt wird

Um einen Zyklus durchzufiihren, der sich dem theoretischen Fahfzyklus im Rahmen der vorgeschriebenen
Grenzen annéhert, ist erforderlichenfalls in Vorversuchszyklen die giinstigste Art der Betitigung des Gas-
und Bremspedals zu ermitteln.

2.3. Verwendung des Getriebes

23.1 Betriigt die im ersten Gang erreichbare Hochstgeschwindigkeit weniger als 15 km/h, so sind im Stadtfahrzy-
klus (Teil 1) der 2., 3. und 4. Gang und im auBerstddtischen Fahrzyklus (Teil 2) der 2., 3., 4. und 5. Gang
einzulegen. Der 2., 3. und 4. Gang kénnen im Stadtfahrzyklus (Teil 1) sowie der 2., 3., 4. und 5. Gang im
auBerstidtischen Fahrzyklus (Teil 2) ebenfalls verwendet werden, wenn die Betriebsanleitung das Anfahren
auf ebener Strecke im 2. Gang empfiehlt oder der 1. Gang darin als ausschlieBlicher Gelidnde-, Kriech- oder
Schleppgang bezeichnet ist. :

Fiir Fahrzeuge mit einer Leistung von gleich oder weniger als 30 kW und einer H6chstgeschwindigkeit von
gleich oder weniger als 130 km/h wird die Hdchstgeschwindigkeit des auBerstddtischen Fahrzyklus (Teil 2)
:bis zum 1. Juli 1994 auf 90 km/h begrenzt. Nach diesem Datum sind Fahrzeuge, die die im Fahrzyklus vor-
gegebenen Beschleunigungs- und Hoéchstgeschwindigkeitswerte nicht erreichen, so lange mit voll durchge-
tretenem Gaspedal zu betreiben, bis sie den Bereich der vorgegebenen Fahrkurve wieder erreichen. Die
Abweichungen vom Fahrzyklus sind im Priifbericht festzuhalten.

2.3.2. Fahrzeuge mit halbautomatischem Getriebe sind unter Verwendung der normalerweise fiir den StraBenver-
kehr benutzten Getriebegidnge zu priifen; dabei ist die Gangschaltung nach den Anweisungen des Herstel-
lers zu betitigen.

2.33. Fahrzeuge mit automatischem Getriebe sind in der hochsten Fahrstufe (,,Drive**) zu priifen. Das Gaspedal
ist so zu betitigen, daB moglichst konstante Beschleunigungen erzielt werden, die es dem Getriebe ermogli-
chen, die verschiedenen Ginge in der normalen Folge zu schalten. AuBerdem gelten fiir diese Fahrzeuge
nicht die in der Anlage 1 zu diesem Anhang angegebenen Schaltpunkte; die Beschleunigungen miissen ent-
lang der Geraden vorgenommen werden, die das Ende des Leerlaufabschnitts mit dem Anfang des darauf-
folgenden Abschnitts konstanten Geschwindigkeit verbindet. Es gelten die Toleranzen nach Abschnitt 2.4.

A ‘
2.34. Fahrzeuge mit vom Fahrer einschaltbarem Schnellgang (,,Overdrive*) sind im Stadtfahrzyklus (Teil 1) mit
ausgeschaltetem und im auBerstidtischen Fahrzyklus (Teil 2) mit eingeschaltetem Schnellgang zu priifen.

2.4. Toleranzen

2.4.1. Abweichungen um + 2 km/h zwischen -der angezeigten und der theoretischen Geschwindigkeit bei
Beschleunigung, bei konstanter Geschwindigkeit und bei Verzdgerung unter Benutzung der Bremsen des
Fahrzeugs sind zuldssig. Verzogert das Fahrzeug auch ohne Benutzung der Bremse stérker, so ist lediglich
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nach 6.5.3 vorzugehen. Beim Ubergang von einem Priifungsabschnitt zum anderen sind hohere als die vor-
geschriebenen Geschwindigkeitstoleranzen zuléssig, sofern die Dauer der festgestellten Abweichungen
jeweils 0,5 Sekunden nicht iiberschreitet.

24.2. Die Zeittoleranzen betragen + 1,0 Sekunden. Diese Toleranzwerte gelten auch fiir den Anfang und das
Ende jedes Schaltvorgangs (') im Stadtfahrzyklus (Teil 1) und fiir die Betriebszustdnde Nr.3, 5 und 7 im
auBerstidtischen Fahrzyklus (Teil 2).

2.43. Die Toleranzen fiir Geschwindigkeit und Zeit sind nach den Angaben der Anlage 1 dieses Anhangs zusam-
menzufassen.

3. FAHRZEUG UND KRAFTSTOFF

3.1. Priiffahrzeug

310 Das Fahrzeug ist in einwandfreiem mechanischen Zustand vorzufiihren. Es muf3 emgefahren sein und vor

der Priifung mindestens 3 000 km zuriickgelegt haben.

3.1.2 Die Auspuffanlage darf keine Lecks aufweisen, die zu einer Verringerung der Menge der gesammelten Gase
fiihren kdnnen; diese Menge muB3 der aus dem Motor austretenden Abgasmenge entsprechen.

3.1.3. Die DlChtlgkClt des Ansaugsystems kann iiberpriift werden, um sicherzustellen, daB die Gemlschblldung
nicht durch eine ungewollte Luftzufuhr gedndert wird.

3.14. Die Einsteliung des Motors und der Betitigungseinrichtungen des Fahrzeugs mufl den Angaben des Her-
stellers entsprechen. Dies gilt insbesondere auch fiir die Einstellung des Leerlaufs (Drehzahl und CO-
Gehalt im Abgas), der Kaltstarteinrichtung und der fiir die Abgasreinigung maBgeblichen Systeme.

3.1.5. Das zu priifende oder ein gleichwertiges Fahrzeug muB erforderlichenfalls mit einer Einrichtung zur Mes-

: sung der charakteristischen Parameter versehen sein, die nach 4.1.1 fiir die Einstellung des Fahrleistungs-
priifstands erforderlich sind.

3.1.6. Der Technische Dienst kann priifen, ob das Leistungsverhalten des Fahrzeugs den Angaben des Herstellers
entspricht, ob es fiir normales Fahren und vor allem, ob es fiir Kalt- und Warmstart geeignet ist.

3.2. Kraftstoff

Als Kraftstoff ist der in Anhang VIII definierte Bezugskraftstoff zu verwenden.

4. PRUFEINRICHTUNG
4.1. . Fahrleistungspriifstand
4.1.1. Mit dem Priifstand muf3 der Fahrwiderstand auf der StraBe simuliert werden kdnnen, und er muB} einer der

beiden folgenden Typen angehoren:

— - Priifstand mit fester Lastkurve, d. h., ein Priifstand, durch dessen physikalische Eigenschaften ein festcr
Lastkurvenverlauf gegeben ist;

— Priifstand mit einstellbarer Lastkurve, d. h., ein Priifstand mit mindestens zwei einstellbaren Fahrwider-
standswerten zur Anderung des Lastkurvenverlaufs.

412, Die Einstellung des Priifstands muB zeitlich konstant sein. Es diirfen keine am Fahrzeug wahrnehmbaren
Schwingungen hervorgerufen werden, die dessen normales Betriebsverhalten beeintrachtigen kdnnten.

4.1.3. Der Priifstand muB3 Einrichtungen besitzen, mit denen die Schwungmasse und die Fahrwiderstinde simu-

liert werden kénnen. Bei Priifstinden mit zwei Rollen miissen diese Einrichtungen von der vorderen Rolle
angetrieben werden.

4.1.4. Genauigkeit
4.1.4.1. Die angezeigte Bremsbelastung mu8 mit einer Genamgkelt von * 5% gemessen und abgelesen werden

kénnen.

() Die zugebilligte Zeit von 2 Sekunden umfaBt die Dauer des Schaltvorgangs und erforderlichenfalls einen gewissen zeitlichen
Spielraum zum Anpassen an den Fahrzyklus.
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4.1.4.2. Bei einem Priifstand mit fester Lastkurve muBl die Genauigkeit der Einstellung bei 80 km/h + 5% betra-
gen. Bei einem Priifstand mit einstellbarer Lastkurve muB die Einstellung des Priifstands der auf der StraBe
aufgenommenen Leistung bei 100, 80, 60 und 40 km/h auf 5% und bei 20 km/h auf 10 % genau angegli-
chen werden kénnen. Unterhalb dieser Geschwindigkeiten muB3 der Wert der Einstellung positiv sein.

4.1.43. Die Gesamtschwungmasse der sich drehenden Teile (gegebenenfalls einschlieBlich der simulierten
Schwungmasse) muB bekannt sein und der Schwungmassenklasse fiir die Priifung auf + 20 kg entsprechen.

4.1.4.4. Die Fahrzeuggeschwindigkeit muB mittels der Umdrehungsgeschwindigkeit der Priifstandsrolle (Vorderrolle
bei Priifstinden mit zwei Rollen) bestimmt werden. Sie muB} bei Geschwindigkeiten iiber 10 km/h auf
+ 1 km/h genau gemessen werden.

4.1.5. Last- und Schwungmasseneinstellung

\

4.1.5.1. Priifstand mit fester Lastkurve: Die Bremse muB so eingestellt werden, daB} die auf die Antriebsrider ausge-
iibte Kraft bei einer konstanten Geschwindigkeit von 80 km/h aufgenommen wird; die aufgenommene
Kraft bei 50 km/h ist zu registrieren. Die zur Bestimmung und Einstellung der Bremse anzuwendenden Ver-
fahren sind in Anlage 3 beschrieben. :

4.15.2. Priifstand mit einstellbarer Lastkurve: Die Bremse muB so eingestellt werden, daB die auf die Antriebsrider
ausgeiibte Kraft bei konstanten Geschwindigkeiten von 100, 80, 60, 40 und 20 km/h aufgenommen wird.
Die zur Bestimmung und Einstellung der Bremse anzuwendenden Verfahren sind in Anlage 3 beschrieben.

4.153. Schwungmasse

Bei Priifstinden mit elektrischer Schwungmassensimulierung ist nachzuweisen, daB die Ergebnisse denen
bei Systemen mit mechanischer Schwungmasse gleichwertig sind. Die Verfahren zum Nachweis dieser
Gleichwertigkeit sind in Anlage 4 beschrieben. -

4.2. Gasentnahmeeinrichtung

4.2.1. Mit der Auffangeinrichtung fiir die Abgase miissen die tatsdchlich emittierten Schadstoffmengen in den
Abgasen gemessen werden konnen. Dabei wird das Entnahmesystem mit konstantem Volumen (CVS) ver-
wendet. Dazu miissen die Abgase des Fahrzeugs kontinuierlich mit der Umgebungsluft unter kontrollierten
Bedingungen verdiinnt werden. Bei dem Entnahmesystem mit konstantem Volumen miissen zwei Bedin-
gungen erfiillt sein: Das Gesamtvolumen der Mischung aus Abgasen und Verdiinnungsluft muB gemessen
und eine anteilige Probe dieses Volumens muB kontinuierlich fiir die Analyse aufgefangen werden.

Die emittierten Mengen luftverunreinigender Gase werden aus den Konzentrationen in der Probe unter
Beriicksichtigung der Konzentration dieser Gase in der Umgebungsluft und aus der DurchfluBmenge wih-
rend der Priifdauer bestimmt.

Die emittierte Menge luftverunreinigender Partikel wird bestimmt, indem aus einem anteiligen Teilstrom
iiber die gesamte Priifdauer die Partikel auf geeigneten Filtern abgeschieden werden und die Menge gravi-
metrisch gemaB 4.3.2 bestimmt wird.

42.2. Der DurchfluB durch die Gerdte muB grof3 genug sein, um uﬁter allen Bedingungen eine Wasserdampfkon-
densation, die bei einer Priifung auftreten kénnte, entsprechend den Vorschriften in Anlage 5 zu verhin-
dern. :

4.23. Die schematische Darstellung des Entnahmesystems ist in Abbildung 111.4.2.3 dargestellt. In Anlage 5 wer-
den drei Beispiele von CVS-Entnahmesystemen beschrieben, die die Bedingungen dieses Anhangs erfiillen.

424, Die Luft/Abgas-Mischung muB in der Entnahmesonde S, homogen sein. .
4.2.5. Die Sonde muB eine reprisentative Probe verdiinnter Abgase entnehmen.

4.2.6. Die Entnahmeeinrichtung mu3 gasdicht sein. Sie muB so beschaffen sein und aus solchen Werkstoffen
bestehen, daB die Schadstoffkonzentration in den verdiinnten Abgasen nicht beeinfluit wird. Beeinflufit
ein Geriteteil (Wirmetauscher, Ventilator usw.) die Konzentration eines beliebigen luftverunreinigenden
Gases in den verdiinnten Gasen, so muB die Probe dieses Schadstoffs vor diesem Teil entnommen werden,
wenn die Beeinflussung nicht ausgeschaltet werden kann.
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42.7. Hat das zu priifende Fahrzeug eine Auspuffanlage, die mehrere Endrohre aufweist, so sind diese Rohre so
nahe wie moglich am Fahrzeug miteinander zu verbinden.

428. An den Auspuffendrohren diirfen keinerlei Verdnderungen des statischen Drucks hervorgerufen werden, die
um mehr als + 1,25 kPa von dem statischen Druck abweichen, der wihrend des Versuchszyklus auf dem
Priifstand gemessen wurde, wenn die Auspuffendrohre nicht mit der Entnahmeeinrichtung verbunden sind.
Eine Entnahmeeinrichtung, mit der diese Druckunterschiede auf + 0,25 kPa gesenkt werden kdnnen, ist
dann zu verwenden, wenn der Hersteller unter Nachweis der Notwendigkeit einer solchen Verringerung
dies schriftlich von der Behorde verlangt, die die Betriebserlaubnis erteilt. Der Gegendruck muf3 im Aus-
puffendrohr méglichst am duBleren Ende oder in einem Verlingerungsrohr mit gleichem Durchmesser
gemessen werden.

429. Die einzelnen Ventile zur Weiterleitung der Abgase miissen Schnellschaltventile sein.

42.10.  Die Gasproben sind in geniigend groBen Beuteln aufzufangen. Diese Beutel miissen aus Werkstoffen beste-
hen, die den Gehalt an luftverunreinigenden Gasen 20 Minuten nach dem Auffangen um nicht mehr als
+ 2 % verdndern.

4.3. _Analysegeriite
43.1. Anforderungen

43.1.1. Die Analyse der Schadstoffe ist mit folgenden Geréten durchzufiihren:

— Kohlenmonoxid (CO) und Kohlendioxid (CO,): nichtdispersiver Infrarot-Absorptionsanalysator
(NDIR);

— Kohlenwasserstoffe (HC) — Fahrzeuge mit Fremdzﬁndpngsmotor: Flammenionisations-Analysator
(FID), propankalibriert, ausgedriickt in Kohlenstoffatom-Aquivalent (C,);

— Kohlenwasserstoffe (HC) — Fahrzeuge mit Kompressionsziindungsmotor: Flammenionisations-Ana-
lysator, mit Detektor, Ventilen, Rohrleitungen usw., beheizt auf 190 °C + 10 °C (HFID), propankali-
briert, ausgedriickt in Kohlenstoffatom-Aquivalent (C,);

—  Stickoxide (NO,): entweder Chemilumineszenz-Analysator (CLA) mit NO,/NO-Konverter oder nicht-
dispersiver Ultraviolett-Resonanz-Absorptionsanalysator (NDUVR) mit NO,/NO-Konverter.

Partikel:

gravimetrische Bestimmung der abgeschiedenen Partikel. Die Partikel werden an jeweils zwei im Proben-
gasstrom hintereinander angeordneten Filtern abgeschieden. Die abgeschiedene Partikelmenge muB je Fil-
terpaar folgender Formel entsprechen:

Viix * M V,
M = —mix =M.d -
V., d oderm=M-d V..

Dabei bedeuten:

Ve,:  Filterdurchflu3,

Vmix: DurchfluB im Tunnel,

M:  Partikelmasse (g/km),

Mimi: Partikel-Grenzmasse (geltende Grenzmasse g/km),
m:  auf den Filtern abgeschiedene Partikelmasse (g),

d: tatsichliche, dem Fahrzyklus entsprechende Fahrstrecke (km).

Das Partikelentnahmeverhéltnis (V.,/ Vi) ist so abzustimmen, daBB 1 < m < 5 mg (bei Verwendung von
47-mm-Filtern).

Die Filteroberfliche muB3 aus einem Material bestehen, das hydrophob und gegen die Abgasbestandteile
inert ist (fluorcarbonbeschichtete Glasfaserfilter oder gleichwertiges Material).

43.12. MeBgenauigkeit

Die Analysatoren miissen einen MeBbereich fiir eine Genauigkeit aufweisen, die fir die Messung der
Schadstoffkonzentration in den Abgasproben erforderlich ist. Der MeB3fehler darf nicht mehr als £ 3%
betragen, wobei der tatsichliche Wert der Kalibriergase unberiicksichtigt bleibt. Bei Konzentrationen von
weniger als 100 ppm darf der MeBfehler nicht mehr als + 3 ppm betragen. Die Analyse der Umgebungsluft-
probe wird mit demselben Analysator und mit demselben MeBbereich wie die entsprechende Probe der ver-
diinnten Abgase durchgefiihrt.
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Die Wigung der abgeschiedenen Partikel muB eine Genauigkeit von 1pg gewihrleisten. Die fiir die
Wigung aller Filter benutzte Mikrowaage mufl eine Genauigkeit (Standardabweichung) und eine Ablesbar-
" keit von 1 pg aufweisen.

43.13. Eisfalle

Vor den Analysatoren darf keine Gastrocknungsanlage verwendet werden, sofern nicht nachgewiesen wird,
daB sie sich in keiner Weise auf den Schadstoffgehalt des Gasstroms auswirkt.

43.2. Besondere Vorschriften fiir Selbstziindungsmotoren

Es ist eine beheizte Entnahmeleitung fiir die kontinuierliche Analyse der Kohlenwasserstoffe (HC) mit
einem Flammenionisations-Analysator (HFID) und Registriergerat (R) zu verwenden. Die durchschnittliche
Konzentration der gemessenen Kohlenwasserstoffe wird durch Integration bestimmt. Wihrend der gesam-
ten Priifung muB die Temperatur dieser Leitung auf 463 K (190 °C) + 10 K eingestellt. sein. Die beheizte
Entnahmeleitung muB mit einem beheizten Filter (Fh) mit einem 99%igen Wirkungsgrad fiir die Teilchen
2 0,3 pm versehen sein, mit dem die festen Teilchen aus dem fiir die Analyse verwendeten kontinuierlichen
Gasstrom herausgefiltert werden. Die Ansprechzeit des Entnahmesystems (von der Sonde bis zum Eintritt
in den Analysator) darf nicht mehr als 4 Sekunden betragen.

Der beheizte Flammenionisations-Detektor (HFID) mufl mit einem System fiir konstanten Durchflufl (Wir-
metauscher) verwendet werden, um eine repriasentative Probe zu gewdhrleisten, sofern nicht die Schwan-
kung des Durchflusses des CFV- oder CFO-Systems kompensiert wird.

Die Partikel-Probenahmeeinheit besteht aus Verdiinnungstunnel, Probenahmesonde, Filtereinheit, Teil-
strompumpe, Durchflufregelungs- und -mefBeinrichtung. Der Partikel-Probenahmeteilstrom wird iiber 2
hintereinander angeordnete Filter gezogen. Die Entnahmesonde fiir den Partikel-Probengasstrom mu8 im
Verdiinnungskanal derart angeordnet sein, daB3 ein reprédsentativer Probengasstrom des homogenen Luft/
Abgas-Gemischs entnommen werden kann und daB an der Entnahmestelle die Temperatur des Luft/
Abgas-Gemischs 325 K (52 °C) nicht iiberschreitet. Die Temperatur des Probengasstroms darf auf Hohe des
DurchfluBmeBgeréts um nicht mehr als + 3 K und die DurchfluBmenge um nicht mehr als + 5% schwan-
ken. Wenn die DurchfluBmenge sich wegen einer zu hohen Filterbeladung unzuléssig verandert, muf3 die
Priifung abgebrochen werden. Bei der Wiederholung muB eine geringere Durchfluirate eingestellt oder ein
groBerer Filter verwendet werden (ggf. beides). Frithestens eine Stunde vor Beginn der Priifung werden die
Filter der Kammer entnommen.

Die erforderlichen Partikelfilter sind wenigstens 8, hochstens 56 Stunden in einer offenen, gegen Staubein-
fall geschiitzten Schale vor dem Test in einer klimatisierten Kammer zu konditionieren (Temperatur,
Feuchte). Nach dieser Konditionierung werden die unbenutzten Filter gewogen und bis zur Verwendung
aufbewahrt.

Falls die Filter nicht innerhalb einer Stunde nach ihrer Entnahme aus dem Wigeraum verwendet werden,
sind sie erneut zu wégen.

Die Grenze von einer Stunde kann bei Vorhegen einer oder belder der folgenden Bedmgungen durch eine
8-Stunden-Grenze ersetzt werden:

— ein konditioniertes Filter wird in einen abgedichteten Filterhalter eingesetzt und gehalten, oder

— ein konditioniertes Filter wird in einen abgedichteten Filterhalter eingesetzt, der sofort in eine Probe-
nahmeleitung eingesetzt wird, in der kein DurchfluB vorhanden ist.

4.3.3. Kalibrierung

Jeder Analysator muB so oft wie nétig und auf jeden Fall im Monat vor der Priifung fiir dle Betriebserlaub-
nis sowie mindestens einmal alle sechs Monate fiir die Uberpriifung der Ubereinstimmung der Produktion
kalibriert werden. In Anlage 6 wird das Kalibrierverfahren fiir jeden in 4.3.1 genannten Analysatortyp

beschrieben.
44. Volumenmessung
44.1. Das Verfahren zur Messung des Gesamtvolumens an verdiinntem Abgas, das beim CVS-System verwendet

wird, muB eine Genauigkeit von + 2 % aufweisen.
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44.2. Kalibrierung des CVS-Systems

Das VolumenmeBgerit des CVS-Systems muB} nach einer Methode und in so kurzen Zeitabstinden kali-
briert werden, daB die erforderliche Genauigkeit gewéhrleistet und erhalten bleibt. Anlage 6 zeigt ein Bei-
spiel fiir ein Kalibrierverfahren zur Erzielung der erforderlichen Genauigkeit. Bei diesem Verfahren wird fiir
das CVS-System ein dynamisches DurchfluBmefBgerit verwendet, das fiir die auftretenden hohen Durch-
sidtze geeignet ist. Die Genauigkeit des Gerdts mufl bescheinigt sein und einer amtlichen nationalen oder
internationalen Norm entsprechen. i

4.5. Gase
4.5.1. Reine Gase

Die fiir die Kalibrierung und fiir den Betrieb der Geriite verwendeten reinen Gase miissen folgende Bedin-
gungen erfiillen:

. — .gereinigter Stickstoff
(Reinheit < 1 ppm C, < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO),

L]

— gereinigte synthetische Luft
(Reinheit < 1 ppm C, < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO), Sauerstoffgehalt zw1schen 18
und 21 Volumenprozent,

— gereinigter Sauerstoff
" (Reinheit = 99,5 Volumenprozent O,),

— gereinigter Wasserstoff (und wasserstofﬂlaltlges Gemisch)
(Reinheit < 1 ppm C, < 400 ppm CO,).

4.5.2. ‘ Kalibriergase

Die fiir die Kalibrierung verwendeten Gasgemische miissen die nachstehend genannte chemische Zusam-
mensetzung haben: .

— C;3Hj und gereinigte synthetische Luft (siche 4.5.1),

— CO und gereinigter Stickstoff, .

— €O, und gereinigter Stickstoff,

— NO und gereinigter Stickstoff.

(Der NO,-Anteil im Kalibriergas darf 5 % des NO-Gehalts nicht ﬁb‘e‘rschreiten).

Die tatsichliche Konzentration eines Kalibriergases muB auf + 2 % mit dem Nennwert {ibereinstimmen.

Die in der Anlage 6 vorgeschriebenen Konzentrationen diirfen auch mit einem Gas-Mischdosierer durch
Verdiinnung mit gereinigtem Stickstoff oder mit gereinigter synthetischer Luft erzielt werden. Das Mischge-
rit muB so genau arbeiten, daB die Konzentration der verdiinnten Kalibriergase auf + 2 % bestimmt wer-

den kann.
4.6. Zusiitzliche Mefgeriite
4.6.1. ‘ Temperatiren

Die in Anlage 8 angegebenen Temperaturen miissen auf + 1,5 K genau gemessen werden.

4.6.2. Druck

Der Luftdruck muB auf + 0,1 kPa genau gemessen werden.

4.6.3. Absolute Feuchte
Die absolute Feuchte (H) muf} auf + 5 % genau bestimmt werden.

4.7. Das Abgasentnahmesystem mull mit der in Anlage 7 Abschnitt 3 beschriebenen Methode gepriift werden.
Die héchstzulissige Abweichung zwischen eingefiihrter und gemessener Gasmenge darf 5 % betragen.
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5. VORBEREITUNG DER PRUFUNG
S.1. Anpassung der iiquivalenten Schwungmassen an die translatorisch bewegten Massen des Fahrzeugs

Es wird eine Schwungmasse verwendet, mit der eine Gesamttrigheit der umlaufenden Massen erzielt wird,
die der Bezugsmasse des Fahrzeugs gemif nachstehenden Werten entspricht:

y

5.2.

5.3.

53.1

5.3.2.

6.1.2.

- 6.1.3.

Bezugsmasse l)cll-es Fahrzeugs Aquivalente Slchwungmasse

(kg) (kg)

Pr< 750 - 680

750 < Pr< 850 800
850 < Pr <1020 910
1020 < Pr <1250 1130
1250 < Pr < 1470 1 360
1470 < Pr < 1700 1590
1700 < Pr < 1930 1810
1930 < Pr <2150 2 040
2150 < Pr < 2380 2270
2380 < Pr <2610 2270
2610 < Pr 2270

Einstellung der Bremse des Priifstands

Die Bremsbelastung ist nach dem in 4.1.4 beschriebenen Verfahren einzustellen. Das angewendete Verfah-
ren und die ermittelten Werte (dquivalente Schwungmasse, Einstelikennwert) sind im Priifbericht anzuge-
ben.

Vorbereitung des Fahrzeugs

Bei Fahrzeugen mit Kompressionsziindungsmotor wird im Hinblick auf die Messung der Partikel héchstens
36 Stunden und mindestens 6 Stunden vor der Priifung der in Anlage 1 beschriebene Fahrzyklus Teil 2
durchgefiihrt. 3 aufeinanderfolgende Zyklen sind zu fahren. Die Einstellung der Bremse des Priifstands ist
nach den Abschnitten 5.1 und 5.2 vorzunehmen.

Nach dieser besonderen Vorbehandlung fiir Fahrzeuge mit Kompressionsziindungsmotor und vor der Prii-
fung sind Fahrzeuge mit Kompressionsziindungs- und solche mit Fremdziindungsmotor in einem Raum
einer relativ konstanten Temperatur zwischen 293 und 303 K (20 °C und 30 °C) auszusetzen. Diese Kondi-
tionierung muB mindestens 6 Stunden betragen und so lange dauern, bis die Temperatur des Motordls und
der Kiihfliissigkeit (falls vorhanden) auf + 2 K der Raumtemperatur entspricht.

Auf Antrag des Herstellers ist die Priifung innerhalb eines Zeitraums von hdchstens 30 Stunden nach
Betrieb des Fahrzeugs bei normaler Temperatur durchzufiihren.

Der Reifendruck muB bei der Vorpriifung auf der StraBe zur Einstellung der Bremsbelastung den Angaben
des Herstellers entsprechen. Bei Priifstinden mit zwei Rollen kann der Reifendruck um maximal 50 %
gegeniiber den Herstellerempfehlungen erh6ht werden. Der verwendete Druck muB8 im Priifbericht angege-
ben werden.

PRUFUNGEN AUF DEM PRUFSTAND
Besondere Vorschriften fiir die Durchfiihrung des Fahrzyklus

Die Temperatur des Priifraums muB wihrend der gesamten Priifung zwischen 293 und 303 K (20 °C und
30 °C) betragen. Die absolute Luftfeuchte (H) im Priifraum oder der Ansaugluft des Motors mul} folgender
Bedingung geniigen: )

5,5g < H < 12,2 g H,0/kg trockener Luft.

Das Fahrzeug muB wihrend der Priifung etwa horizontal stehen, um eine abnormale Kraftstoffverteilung zu
vermeiden.

Die Priifung ist bei gedffneter Motorhaube durchzufiihren, sofern dies nicht technisch unméglich ist. Falls
erforderlich, darf zur Aufrechterhaltung einer normalen Motortemperatur ein Zusatzgeblidse verwendet wer-
den, das entweder auf den Kiihler (Wasserkiihlung) oder auf den Lufteintritt (Luftkiihlung) wirkt.
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6.1.4. Zur Beurteilung der Giiltigkeit der gefahrenen Zyklen ist die Geschwindigkeit als Funktion der Zeit wih-
rend der Priifung aufzuzeichnen.

6.2. Anlassen des Motors

6.2.1. Der Motor ist mit den vorgeseheneri AnlaBhilfen nach den Anweisungen des Herstellers in der Betriebsan-
leitung fiir Serienfahrzeuge anzulassen. ,

6.2.2. Der Motor ist im Leerlauf 40 Sekunden lang zu betreibén. Der erste Zyklus beginnt nach Ablauf dieser
Leerlaufperiode von 40 Sekunden.

6.3. Leerlauf
6.3.1. Handschalt- oder Halbautomatikgetriebe
6.3.1.1. Wihrend der Leerlaufphasen mu3 der Motor mit dem Getriebe in Leerlaufstellung' eingekuppelt sein.

6.3.1.2.  Zur Beschleunigung im normalen Fahrzyklus muB der erste Gang 5 Sekunden vor der Beschleunigung, die
jeder Leerlaufphase des Grundstadtfahrzyklus (Teil 1) folgt, bei ausgekuppeltem Motor eingeschaltet wer-
den.

6.3.1.3.  Die erste Leerlaufphase zu Beginn des Stadtfahrzyklus (Teil 1) muB3 6 Sekunden Leerlauf bei eingekuppel-
tem Motor und Getriebe in Leerlaufstellung und 5 Sekunden im ersten Gang bei ausgekuppeltem Motor
umfassen.

Die Leerlaufphase am Beginn des auBerstidtischen Fahrzyklus (Teil 2) beste’ht aus 20 Sekunden Leerlauf
im 1. Gang bei ausgekuppeltem Motor.

6.3.1.4.  Die entsprechenden Leerlaufzeiten innerhalb eines jeden Stadtfahrzyklus (Teil 1) betragen 16 Sekunden bei
Getriebe in Leerlaufstellung und 5 Sekunden im ersten Gang bei ausgekuppeltem Motor.

6.3.1.5.  Die Leerlaufzeit zwischen zwei aufeinanderfolgenden Grundstadtfahnykien (Teil 1) muB 13 Sekunden bei
eingekuppeltem Motor und Getriebe im Leerlauf betragen.

6.3.1.6. Nach Beendigung der letzten Verzégerungsphase (Stillstand des Fahrzeugs auf den Rollen) des auBerstidti-
schen Fahrzyklus (Teil 2) betrdgt die Leerlaufphase 20 Sekunden bei eingekuppeltem Motor und Getriebe
im Leerlauf.

6.3.2. Automatikgetriebe

Nach dem ersten Einlegen des Gangwahlhebels darf er wihrend der gesamten Priifung nicht mehr betitigt
werden, auBler in dem unter 6.4.3 genannten Fall oder wenn mit dem Gangwahlhebel der Schnellgang, falls
vorhanden, betiitigt wird.

6.4. Beschleunigungen

6.4.1. Die Beschleunigungen miissen wéihrend der gesamten Dauer der Beschleunigungsphasen mbgliéhst kon-
stant sein.

6.4.2. LBt sich eine Beschleunigung in der vorgeschriebenen Zeit nicht durchfiihren, so ist die dariiber hinaus

erforderliche Zeit nach Moglichkeit von der Zeit fiir den Schaltvorgang abzuziehen, andernfalls von der
darauffolgenden Zeit konstanter Geschwindigkeit.

6.4.3. Automatikgetriebe

LiBt sich eine Beschleunigung in der vorgeschriebenen Zeit nicht durchfiihren, so ist der Gangwahlhebel
nach den Vorschriften fiir Handschaltgetriebe zu bedienen.

6.5. Verzogerungen

- 6.5.1. Alle Verzogerungen des Grundstadtfahrzyklus (Teil 1) sind durch vollstindiges Abheben des FuBes vom
Gaspedal bei eingekuppeltem Motor herbeizufithren. Bei emgelegtem Gang ist der Motor auszukuppeln
wenn die Geschwindigkeit auf 10 km/h abgefallen ist.
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Alle Verzdgerungen des auBerstidtischen Fahrzyklus (Teil 2) sind durch vollstindiges Abheben des FuBes
vom Gaspedal bei eingekuppeltem Motor herbeizufiihren. Bei eingelegtem Gang ist der Motor auszukup-
peln, wenn die Geschwindigkeit auf 50 km/h abgefallen ist.

6.5.2. Ist die Dauer der Verzdgerung linger als die in dem entsprechenden Priifungsabschnitt vorgesehene Zeit, so
sind zur Einhaltung des Zyklus die Fahrzeugbremsen zu benutzen.

6.5.3. Ist die Dauer der Verzbgerung kiirzer als die fiir den betreffenden Priifungsabschnitt vorgesehene Zeit, so ist
die Ubereinstimmung mit dem theoretischen Zyklus durch eine Phase konstanter Geschwindigkeit oder
Leerlauf bis zum AnschluB an die nichste Phase wieder herzustellen.

6.5.4. Am Ende der Verzogerungsphase (Stillstand des Fahrzeugs auf den Rollen) des Grundstadtfahrzyklus (Teil 1)
ist das Getriebe in Leerlaufstellung zu bringen und der Motor einzukuppeln.

6.6. Konstante Geschwindigkeiten .

6.6.1. Beim Ubergang von der Beschleunigung in die darauffolgende konstante Geschwmdlgkelt ist das Pumpen
mit dem Gaspedal oder SchlieBen der Drosselklappe zu vermeiden.

6.6.2. Wihrend der Phasen konstanter Geschwindigkeit ist das Gaspedal in konstanter Stellung zu halten.

7. GAS- UND PARTIKELENTNAHME UND ANALYSE
7.1. Probennahme

Die Probennahme beginnt, wie in 6.2.2 festgelegt, zu Beginn des 1. Grundstadtfahrzyklus (Teil 1) und endet
nach AbschluB der letzten Leerlaufphase des auBerstadtischen Fahrzyklus (Teil 2) oder der letzten Leerlauf-
phase des letzten Grundstadtfahrzeugzyklus (Teil 1), je nach durchgefiihrter Priifung.

7.2 Analyse

7.2.1. Die Analyse der in dem Beutel enthaltenen Gase ist so bald wie méglich vorzunehmen, auf keinen Fall
spiter als 20 Minuten nach Beendigung des Fahrzyklus. Die beladenen Partikelfilter miissen spétestens eine
Stunde nach dem Ende der Abgaspriifung in die Kammer gebracht, dort zwischen 2 und 36 Stunden kondi-
tioniert und anschlieBend gewogen werden.

7.2.2. Vor jeder Probeanalyse wird die Analysatoranzeige auf der Skala, die fiir jeden Schadstoff verwendet wird,
mit dem jeweiligen Nullgas in Nullstellung gebracht.

7.2.3. Die Analysatoren werden dann entsprechend den Kalibrierkurven mit Kalibriergasen eingestellt, die Nenn-
konzentrationen zwischen 70 und 100 % des Skalenendwerts fiir die jeweilige Skala aufweisen.

7.2.4. AnschlieBend wird die Nullstellung des Analysators erneut iiberpriift. Weicht der abgelesene Wert um mehr
als 2 % des Skalenendwerts vom Wert ab, der bei der in 7.2.2 vorgeschriebenen Einstellung erzielt wurde, so
ist der Vorgang zu wiederholen.

7.2.5. AnschlieBend sind die Proben zu analysieren.
7.2.6. Nach der Analyse werden Nullstellung und Einstellwerte mit denselben Gasen iiberpriift.

Weichen diese Werte um nicht mehr als 2 % von denen ab, die nach der in 7.2.3 vorgeschriebenen Einstel-
lung erzielt wurden, so sind die Ergebnisse der Analyse giiltig.

7.2.7. Bei allen in diesem Abschnitt beschriebenen Vorgingen miissen die DurchfluBmengen und -driicke der ver-
schiedenen Gase die gleichen sein wie bei der Kalibrierung der Analysatoren.

7.2.8. Der giiltige Wert fiir die Konzentration eines jéden in den Gasen gemessenen Schadstoffs ist derjenige, der
nach der Stabilisierung des MeBgerits abgelesen wird. Die emittierte Menge der Kohlenwasserstoffe aus
Motoren mit Kompressionsziindung wird entsprechend dem intregrierten Wert der HFID-Anzeige bestimmt
und gegebenenfalls nach Anlage 5 unter Beriicksichtigung der Durchfluischwankung korrigiert.
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8. BESTIMMUNG DER MENGE DER EMITTIERTEN LUFTVERUNREINIGENDEN GASE UND
PARTIKEL
8.1. Mabgebliches Volumen
Das maBgebliche Volumen ist auf die Bedingungen 101,33 kPa und 273,2 K zu korrigieren.
8.2. Gesamtmasse der emittierten luftverunreinigenden Gase und Partikel

Die Masse M jedes vom Fahrzeug wihrend der Priifung emittierten gasformigen Schadstoffs wird durch
Berechnunig des Produkts aus Volumenkonzentration und dem entsprechenden Gasvolumen, basierend auf
den nachstehenden Dichtewerten, nach den vorgenannten Bezugsbedingungen ermittelt:

— fiir Kohlenmonoxid (CO): d = 1,25 g/I,
— fiir Kohlenwasserstoffe (CH; g5): d = 0,619 g/1,
— fiir Stickoxide (NO,): d = 2,05 g/1.

Die Masse m der von dem Fahrzeug wihrend der Priifung emittierten luftverunreinigenden Partikel wird
ausgehend vom Gewicht der auf den beiden Filtern abgeschiedenen Partikelmasse ermittelt (m, = Masse
im ersten Filter, m, = Masse im zweiten Filter):

— falls 0,95 (m; + m;) < m,, gilt: m = m,;
— falls 0,95 (m; + m;) > m,, gilt: m = m, + my;
— falls m, > m,, ist die Priifung zu verwerfen.

Anlage 8 enthilt die entsprecheliden Berechnungsmethoden (mit Beispielen) fiir die Bestimmung der Mas-
sen der emittierten luftverunreinigenden Gase und Partikel.
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Anlage 1
UNTERTEILUNG DER FAHRZYKLEN BEI DER PRUFUNG TYP1
1. FAHRZYKLUS
Der Fahrzyklus, bestehend aus einem Teil 1 (Stadtfahrzyklus) und einem Teil 2 (auBerstddtischer Fahrzy-
klus), ist in Abbildung II1.1.1 dargestellt.
2. GRUNDSTADTFAHRZYKLUS (TEIL 1)
Siehe Abbildung II1.1.2 und Tabelle II1.1.2.
2.1. Unterteilung nach Betriebszustiinden
B Zeit (in's) %
Leerlauf 60 30,87
: . 354
Leerlauf bei fahrendem Fahrzeug und eingeschaltetem
Getriebegang 9 4,6
Schaltvorgang 8 4,1
Beschleunigung 36 18,5
‘Akonstante Geschwindigkeit 57 29,2
Verzégerung 25 12,8
195 100
2.2. Unterteilung nach Benutzung der Getriebegiinge
Zeit (ins) %
Leerlauf . 60 30,8
354
Leerlauf bei fahrendem Fahrzeug und eingeschaltetem
Getriebegang ‘ 9 4.6
Schaltvorgang 8 4,1
1. Gang 24 12,3
2. Gang - 53 27,2
3. Gang 41 21
195 100
23. " Allgemeine Information

Mittlere Geschwindigkeit wihrend der Priifung: 19 km/h.

Tatsdchliche Betriebszeit: 195 s.
Theoretisch durchfahrene Strecke je Zyklus: 1,013 km.
Entsprechende Fahrstrecke fiir 4 Zyklen: 4,052 km.
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3. AUSSERSTADTISCHER FAHRZYKLUS (TEIL 2)
Siehe Abbildung I11.1.3 und Tabelle III.1.3.
3.1. Unterteilung nach Betriebszustiinden
Zeit (in s) %
Leerlauf 20 50
Leerlauf bei fahrendem Fahrzeug und eingeschaltetem
Getriebegang 20 50
Schaltvorgang 6 1,5
Beschleunigung 103 25,8
konstante Geschwindigkeit ~ 209 52,2
Verzdgerung 42 10,5
. 400 100
32 Unterteilung nach Benutzung der Getriebegiinge
Zeit (in s) %
Leerlauf 20 5,0
Leerlauf bei fahrendem Fahrzeug und eingeschaltetem
Getriebegang . 20 5,0
Schaltvorgang 6 1,5
1. Gang 5 1,3
2.Gang 9 2,2
3. Gang 8 2,0
4. Gang 99 248
5.Gang 233 58,2
400 100
33. Aligemeine Information

Mittlere Geschwindigkeit wihrend der Priifung: 62,6 km/h.

Tatsichliche Betriebszeit: 400 s.

Theoretisch durchfahrene Strecke je Zyklus: 6,955 km.
Maximale Geschwindigkeit: 120 km/h.

Maximale Beschleunigung: 0,833 m/s2.

Maximale Verzogerung: — 1,389 m/s?
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4.1.

4.2.

43.

AUSSERSTADTISCHER FAHRZYKLUS (schwachmotorisierte Fahrzeuge)

Siehe Abbildung III.1.4 und Tabelle I11.1.4.

Unterteilung nach Betriebszustiinden

Zeit (in s) %
Leerlauf 20 5,0
Leerlauf bei fahrendem Fahrzeug und eingeschaltetem
Getriebegang 20 5,0
Schaltvorgang 6 1,5
Beschleunigung 7 18,0
kon‘stante Geschwindigkeit 252 63,0
Yerzé gerung 30 1,5

400 100

Unterteilung nach Benutzung der Getriebegiinge

Zeit (in's) %
Leerlauf 20 5,0
Leerlauf bei fahrendem Fahrzeug und eingeschaltetem
Getriebegang 20 5,0
Schaltvorgang 6 1,5
1. Gang 5 1,3
2. Gang 9 2,2
3. Gang 8 2,0
4. Gang 99 24,8
5. Gang 233 58,2

400 100

Allgemeine Information

Mittlere Geschwindigkeit wihrend der Priifung: 59,3 km/h.

Tatsédchliche Betriebszeit: 400 s.

_ Theoretisch durchfahrene Strecke je Zyklus: 6,594 km.

Maximale Geschwindigkeit: 90 km/h.
Maximale Beschleunigung: 0,833 m/s2.
Maximale Verzégerung: — 1,389 m/s2.



Nr. L 242/41

30.8.91

"Jjaddnyalsne 10j0 189[98ul0 Suen *¢ 10pO | = SY ‘1Y

Jpoddnyaduis J0J0 ‘Jnepea] widqauRD =Wd (s)

Amtsblatt der Européischen Gemeinschaften

(+) Wd 00v 0T 0T I Jnepaa] 61
() 08¢ o1 0—0S 6€°1— Sunsa8eziop 81
S 0LE [44 8 05—08 ¥0°1 — ol SunioBziop Ll
S 79¢ 14 08—06 69°0— Sunsegoziop 91
S 8¢ €8 €8 06 6 WONSIPUIMYOSID) 2uBISUOY S1
S SLT ¥ ¥ 06—0L LA 8 . SunZruns[yosog vl
S 15T 0s 0S oL L Y3 IPUIMYOISID) S)UBISUOY €1
17 10T €1 €1 0L—0S €0 9 SunBuna[yosag A
. 4 881 69 69 . 0$ S NN 1puUIMYDSIN) S)uULISUOY 11
vsv+ ¢Sy 611 8 8 0S—0L 69°0— 14 . SuniaBoziap 01
- 3 11 0s . 0s oL € NYSIPUIMYISID) JjuRISUOY 6
1 4 19 €1 0L—0S €70 . Sun3iunaqyosag 3
- 14 [4 _ [osyoam3uen L
€ 9 8 0§ —S¢ A1} SunBunsyossg 9
- 8¢ 44 [4 4 [osyoams3uen S
4 9¢ 6 SE—SI1 79°0 SunBrunajyosog v
- LT [4 [osyoamSuen €
1 Y4 S S1—0 £8°0 SunSunayyoseg z
G 174 0z (174 1 Jnepea] 1
oqemoBEIs ® - spamen (/) Gs/w) N
-puey 13q SUED JOPUIPUIMIAA NZ ozowww::z “Sqomeg .w.v:%w_owomu .E:wu.ﬂwmum aseyqd puesnzsqaLiog .WMMMMM
(3)sapaf Joneq )

1 453 Sunjnag 31p 1nJ (38naziyeq AUISLOIOWYILMYOS) SNPYAZIYE,] JIYISHPEISIdGNY

» I 2112971




30.8.91

Amtsblatt der Europédischen Gemeinschaften

Nr. L 242/42

(s)nez

00 0S¢ . 00¢

0sT

00C 0S1

‘_ h _
61 -

81

Ll

91

Si

(a8noziye, susisuojowryoemyos) | dAT, Sunjnig a1p 1nj snpAzayey JOyIsypesiagny

8

pueisnzsqauiog

¥'1I'I1] Sunppqqy

Ol

— 0Tl

\

(u/w) NABIPUIAYISID




Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften Nr. L 242/43

30.8.91
Anldge 2
FAHRLEISTUNGSPRUFSTAND

1. DEFINITION EINES FAHRLEISTUNGSPRUFSTANDS MIT FESTER LASTKURVE

1.1. Einleitung
Kann der Gesamtfahrwiderstand auf der StraBe auf dem Priifstand zwischen 10 km/h und 100 km/h nicht
reproduziert werden, wird empfohlen einen Fahrleistungspriifstand mit den nachstehend genannten Merk-
malen zu verwenden.

1.2, Begriffsbestimmung

1.2.1. Der Priifstand kann eine oder zwei Rollen haben.
Die vordere Rolle muB3 die Schwungmasse und die Leistungsbremse direkt oder indirekt antreiben.

1.2.2. Nach Einstellung der Bremsbelastung bei 80 km/h entsprechend einem unter Abschmtt3 beschriebenen
Verfahren kann K nach der Formel P, = KV? bestimmt werden.

" Die von der Leistungsbremse und der inneren Reibung des Priifstands bei einer Einstellung des Fahrzeugs
auf eine Geschwindigkeit von 80 km/h aufgenommene Leistung (P,) muB} folgenden Bedingungen entspre-
chen:
bei V > 12 km/h:

=KV} + 5% KV? + 5% PV,
(das Ergebnis darf nicht negativ sein);
bei V < 12km/h:
P,zwischen P, = Ound P, = KV;? + 5% KV,? + 5% PVy;
dabei ist K der Kennwert des Fahrleistungspriifstands und PVy, die aufgenommene Leistung bei 80 km/h.
2. VERFAHREN ZUR KALIBRIERUNG DES FAHRLEISTUNGSPRUFSTANDS
2.1. Einleitung
Diese Anlage beschreibt das Verfahren zur Bestimmung der von dem Fahrleistungspriifstand aufgenomme-
nen Leistung. Die aufgenommene Leistung umfaBit die durch die Reibung und die von der Bremse aufge-
nommene Leistung.
Der Fahrleistungspriifstand wird auf eine Geschwindigkeit angetrieben, die groBer ist als die hochste Priif- .
geschwindigkeit. Dann wird der Antrieb des Fahrleistungspriifstands abgestellt; die Drehgeschwindigkeit
der angetriebenen Rolle verringert sich.
Die kinetische Energie der Rollen wird von der Bremse und der Reibung aufgebraucht. Hierbei wird die
unterschiedliche innere Reibung der Rollen bei belastetem und unbelastetem Zustand nicht beriicksichtigt.
Ebenfalls unberiicksichtigt bleibt die Reibung der hinteren Rolle, wenn sie leerlduft.
2.2, Kalibrierung des Leistungsmessers in Abhiingigkeit von der aufgenommenen Leistung bei 80 km/h
Es ist das nachstehende Verfahren anzuwenden (siehe auch Abbildung 111.2.2.2).
2.2.1. Messung der Drehgeschwindigkeit der Rolle, falls nicht schon erfolgt. Dazu kann ein fiinftes Rad, ein
Drehzahlmesser oder eine andere Einrichtung verwendet werden. .
2.2.2. Das Fahrzeug wird auf den Priifstand gebracht, oder es wird eine andere Methode benutzt, um den Priif-
stand in Gang zu setzen.
2.23. Verwendung eines Schwungrads oder eines anderen Systems zur Schwungmassensimulation fiir die entspre-

chende Schwungmassenklasse.
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Abbildung I11.2.2.2

Aufgenommene Leistung des Fahrleistungspriifstands in-Abhiingigkeit von der Geschwindigkéit

aufgenommene
Leistung (P,) in kW
TTTTTTE +5%PVy
7 ESUKV
PVy
Y - 5%PVy
PV, -
e
12 . 80 Geschwmdngkext (V)

inkm/h

2.24. Der Priifstand wird auf eine Geschwindigkeit von 80 km/h gebracht. |

2.2.5. Aufzeichnqng der angezeigten Leistung (P)).

2.2.6. Erhohung der Geschwindigkeit auf 90 km/h.

2.2.7. Losung der Einrichtung zum Antrieb des Priifstands.

2.2.8. Aufzeichnung der Verzt")gen;flgszeit des Priifstands von 85 km/h auf 75 km/h.
2.29. Einstellen der Bremsbelastung in einem anderen Bereich.

2.2.10.  Wiederholung der unter 2.2.4 bis 2.2.9 beschriebenen Vorginge, so lange bis der Leistungsbereich auf der
StraBe abgedeckt ist. .

2.2.11. Berechnung der aufgenommenen Leistung nach folgender Formel:

p o M(VD) - VD)
- 2000t-
Hierbei bedeuten:
P, = aufgenommene Leistung in kW,
M; = dquivalente Schwungmasse in kg
(unberiicksichtigt bleibt die Schwungmasse der leer laufenden hinteren Rolle),
V, = Anfangsgeschwindigkeit in m/s (85 km/h = 23,61 m/s),
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V, = Endgeschwindigkeitin m/s (75 km/h = 20,83 m/s),
t = Zeit fiir die Verzégerung der Rolle von 85 km/h auf 75 km/h. ’
2.2.12.  Abbildung III. 2. 2.2.12 zeigt die angezeigte Leistung bei 80 km/h in Abhingigkeit von der aufgenommenen
Leistung bei 80 km/h:
Abbildung 111 2. 2.2.12
Angezeigte Leistung bei 80 km/h in Abhiingigkeit von der aufgenommenen Leistung bei 80 km/h
angezeigte P;
Leistung (P)
3,00 +
2,00 +
1,00 +
P,
. + : : ~—
1,00 2,00 3,00 4,00 in kW
aufgenommene Leistung (P,) ¢
2.2.13.  Die Vorginge nach 2.2.3 bis 2.2.12 miissen fiir alle zu beriicksichtigenden Schwungmassenklassen wieder-
holt werden.
2.3. Kalibrierung des Leistungsmessers in Abhiingigkeit von der aufgenommenen Leistung bei anderen Geschwin-
digkeiten
Die Vorginge nach Abschnitt 2.2 sind fiir die gewahlten Geschwindigkeiten so oft wie nétig zu wiederho-
len. 2
24. Uberpriifung der Leistungskennlinie des Fahrleistungspriifstands von einem Bezugspunktk lu;i der Geschwindig-
keit von 80 km/h :
24.1. Das Fahrzeug ist auf den Priifstand zu bringen, oder es wird eine andere Methode benutzt, um den Priif-
stand in Gang zu setzen.
24.2. Der Priifstand ist auf die aufgenbmmene Leistung P, bei der Geschwindigkeit von 80 km/h einzustellen.
2.4.3. Die bei 100, 80, 60 und 20 km/h aufgenommene Leistung ist aufzuzeichnen.
24.4. Die Kurve P,(V) ist aufzuzeichnen, und es ist zu iiberpriifen, ob sie den Vorschriften nach 1.2.2 geniigt.
/ \
24.5. Die in 2.4.1 bis 2.4.4 beschriebenen Vorginge sind fiir andere Werte der Leistung P, bei der Geschwindig-
keit 80 km/h und fiir andere Schwungmassenwerte zu wiederholen.
2.5. Das gleiche Verfahren ist zur Kalibrierung der Kraft oder des Drehmoments anzuwenden.
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3. EINSTELLUNG DES PRUFSTANDS
3.1. Unterdruckmethode
311 Einleitung
Dieses Verfahren wird nicht als das beste angesehen und darf nur bei Priifstinden mit fester Lastkurve fiir

die Einstellung der aufgenommenen Leistung bei 80 km/h angewendet werden; fiir Motoren mit Kompres-
sionsziindung kann dieses Verfahren nicht angewandt werden.

3.1.2. Mefieinrichtung

Der Unterdruck (oder absolute Druck) ist am EinlaBkriimmer des Fahrzeugs auf + 0,25 kPa genau zu mes-
sen. Diese MeBgrofie mufl fortlaufend oder in Zeitabstinden von hdchstens einer Sekunde aufgezeichnet
werden kénnen. Die Geschwindigkeit muB auf £+ 0,4 km/h genau fortlaufend aufgezeichnet werden.

3.13. Priifungen auf der Fahrbahn
3.1.3.1.  Zunichst hat man sich zu iiberzeugen, daB die Bestimmungen von Anlage 3 Abschnitt 4 erfiillt sind.

3.1.3.2.  Das Fahrzeug ist auf eine konstante Geschwindigkeit von 80 km/h zu bnngcn wobei Geschwindigkeit und
Unterdruck (oder absoluter Druck) nach 3.1.2 aufzuzeichnen sind.

3.1.3.3. Der in 3.1.3.2 beschriebene Vorgang ist in jeder Richtung dreimal zu wiederholen. Die sechs Durchginge
miissen innerhalb eines Zeitraums von nicht mehr als 4 Stunden durchgefiihrt sein.

3.14. Reduktion der Daten und Annahmekriterien

3.1.4.1.  Uberpriifung der Ergebnisse, die nach 3.1.3.2 und 3.1.3.3 erzielt worden sind (die Geschwindigkeit darf
héchstens eine Sekunde lang weniger als 79,5 km/h oder mehr als 80,5 km/h betragen). Fiir jeden Durch-
gang muf} der Unterdruck in Zeitabstdnden von einer Sekunde ermittelt werden; der Mittelwert des Unter-
drucks (V) und die Standardabweichung (s) sind zu berechnen, wobei mindestens zehn Werte fiir den
Unterdruck zu beriicksichtigen sind.

3.1.4.2. Die Standardabweichung darf 10 % des Mittelwertes (V) fiir jeden Durchgang nicht iiberschreiten.

3.1.43.  Der Mittelwert (V) ist fiir die sechs Durchginge (3 in jeder Richtung) zu berechnen.

3.1.5. Einstellung des Priifstands
3.1.5.1. Vorbereitung

Es sind die in Anlage 3 unter 5.1.2.2.1 bis 5.1.2.2.4 vorgeschriebenen MaBnahmen auszufiihren.

3.1.52. Einstellung der Leistungsbremse
Nach dem Warmlaufen ist das Fahrzeug auf eine konstante Geschwindigkeit von 80 km/h zu bringen, und
die Leistungsbremse ist so einzustellen, daB der nach 3.1.4.3 ermittelte Unterdruckwert () erreicht wird. Die

Abweichung von diesem Wert darf 0,25 kPa nicht iiberschreiten. Es sind dieselben MeBgerite zu verwenden
wie beim Versuch auf der StraBe.

3.2, Andere Einstellmethoden

Der Priifstand kann auch mit den in Anlage 3 beschriebenen Methoden auf die konstante Geschwmdlgkelt
von 80 km/h eingestellt werden.

3.3. Alternativmethode

Mit Zustimmung des Herstellers kann folgendes Verfahren angewandt werden:
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3.3.1. Die Leistungsbremse wird so eingestellt, daB bei einer konstanten Geschwindigkeit von 80 km/h die auf die

Antriebsrider wirkende Leistung gemiB nachstehender Tabelle aufgenommen wird:

Nr. L 242/47

Bezugsmasse des Fahrzeugs Vom Priifstand aufgenommene
Pr ' Leistung P,
(kg) kW)
Pr< 750 47
750 < Pr< 850 5,1
850 < Pr <1020 5,
1020 < Pr<1250 6,3
1250 < Pr <1470 7,0
1470 < Pr < 1700 1,5
1700 < Pr <1930 8,1
1930 < Pr<2150 8,6
2150 < Pr <2380 9,0
2380 < Pr<2610 ' 9,4
2610 < Pr 9,8
3.3.2. . Bei anderen Fahrzeugen als Personenkraftwagen mit einer Bezugsmasse von mehr als 1 700 kg oder bei

Fahrzeugen mit permanentem Allradantrieb sind die in der Tabelle in 3.3.1 angegebenen Leistungswerte
mit dem Faktor von 1,3 zu multiplizieren.
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3.1

3.2,

33.

4.1.

- 4.2,

4.3.

4.3.1.

Anlage 3

FAHRWIDERSTAND EINES FAHRZEUGS — MESSVERFAHREN AUF DER FAHRBAHN —

SIMULATION AUF DEM FAHRLEISTUNGSPRUFSTAND

ZIEL DER PRUFVERFAHREN

Mit den nachstehend beschriebenen Verfahren soll der Fahrwiderstand eines Fahrzeugs, das mit kon-
stanter Geschwindigkeit auf der StraBe fihrt, gemessen und dieser Widerstand bei einer Priifung auf
dem Fahrleistungspriifstand gem4Bl den Bedingungen nach Anhang III Abschnitt 4.1.5 simuliert wer-

den.

BESCHREIBUNG DER FAHRBAHN

Die Fahrbahn muf} horizontal und lang genug sein, um die nachstehend genannten Messungen durch-
fiihren zu konnen. Die Neigung muf} auf + 0,1 % konstant sein und darf 1,5 % nicht iiberschreiten.

ATMOSPHARISCHE BEDINGUNGEN

Wind

Wihrend der Priifung darf die durchschnittliche Wiridge_schwindigkeit 3 m/s nicht iiberschreiten bei
Windbden von weniger als 5 m/s. Aulerdem muB die Windkomponente in Querrichtung zur Fahrbahn
weniger als 2 m/s betragen. Die Windgeschwindigkeit muB 0,7 m iiber der Fahrbahn gemessen werden.

Feuchtigkeit

Die StraBBe muB trocken sein.

Luftdruck und Temperatur

Die Luftdichte wiahrend der Priifung darf um nicht mehr als % 7,5 % von den Bezugsbedingungen P =
100 kPaund T = 293,2 K abweichen.

VORBEREITUNG DES FAHRZEUGS

Einfahren

Das Fahrzeug muB sich im normalen Fahr- und Einstellungszustand befinden und mindestens 3 000 km
eingefahren sein. Die Reifen miissen gleichzeitig auf dem Fahrzeug eingefahren sein oder eine Profil-
tiefe der Lauffliche zwischen 90 % und 50 % aufweisen.

" Uberpriifungen

Die folgenden Uberpriifungen sind entsprechend den Angaben des Herstellers fiir die betreffende Ver-
wendung durchzufiihren:

Réder, Ziérkappen, Reifen (Marke, Typ, Druck),
Geometrie der Vorderachse,

Einstellung der Bremsen (Beseitigung von Stéreinﬂﬁssen),
Schmierung der Vorder- und Hinterachse, -

Einstellung der Radaufhéngung und des Fahrzeugniveaus

usw.

Vorbereitung fiir die Priifung

Das Fahrzeug ist bis zu seiner Bezugsmasse zu beladen. Das Fahrzeugniveau muB} so eingestellt sein,
daB sich der Beladungsschwerpunkt in der Mitte zwischen den ,,R“-Punkten der duBleren Vordersitze
und auf einer durch diese Punkte verlaufenden Geraden befindet.
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43.2. Bei Priifungen auf der Fahrbahn sind die Fenster zu schlieBen. Eventuelle Abdeckungen fir Klimaanla-
gen, Scheinwerfer usw. diirfen sich nicht in Betriebsstellung befinden.
4.3.3. Das Fahrzeug muf sauber sein.
4‘3.4.' Unmittelbar vor der Priifung mul das Fahrzeug auf geeignete Weise auf normale Betriebstemperatur
gebracht werden. ) '
5. VERFAHREN
5.1. Energieiinderung beim Auslaufversuch
5.1.1. Auf der Fahrbahn
5.1 MeBgerite und zuldssige MeBfehler
— Die Zeit muB mit einem Fehler von weniger als 0,1 Sekunden gemessen werden;
— die Geschwindigkeit muB mit einem Fehler von weniger als 2 % gemessen werden.
5.1.1.2. Prifverfahren
5.1.1.2.1. Das Fahrzeug ist auf eine Geschwindigkeit zu bringen, die mehr als 10 km/h iiber der gewahlten Priifge-
schwindigkeit V liegt.
5.1.1.2.2 Das Getriebe ist in Leerlaufsteilung zu bringen.
5.1.1.2.3. Gemessen wird die Verzogerungszeit t; des Fahrzeugs von der Geschwindigkeit
V, = V 4+ AVkm/hbis V, = V — AV km/h, '
wobei AV < 5 km/h ist.
5.1.1.2.4. Durchfilhrung der gleichen Priifung in der anderen Richtung zur Bestimmung von t,.
5.1.1.2.5. Bestimmung des Mittelwertes T aus t; und t,. -
5.1.1.2.6. Diese Priifung ist so oft zu wiederholen, daB die statistische Genauigkeit (p) fiir den Mittelwert
T= Tl‘- , g "ll"; gleich oder kleiner 2 % ist (p < 2 %)
Die statistische Genauigkeit (p) wird definiert durch:
! p= ts 100 -
Vo T
Dabei bedguten:
t:  Koeffizient entsprechend nachstehender Tabelle,
n: Anzahl der Priifungen,
' s Standardab»\}eichung, s = 2" (T;—T)?
i=1 n-1
n 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
t 32 128 |26 |25 |24 23 133122222222 22
th 1,6 | 1,25 | 1,06 | 0,94 0,85 0,77 0,73| 0,66| 0,64| 061 0,59| 0,57
5.1.1.2.7.

Berechnung der Leistung nach der Formel:

M-V.AV

P="sot
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Dabei bedeuten:

P: Leistung in kW,

V: Priifgeschwindigkeit in m/s,

AV: Abweichung der Geschwindigkeit von der Geschwindigkeit V in m/s,
M: Bezugsmasse in kg,

T: Zeit in Sekunden.

5.1.2. Auf dem Priifstand
5.1.2.1. MeBgerdte und zulédssige MeBfehler

Es sind dieselben Geriite wie bei der Priifung auf der Fahrbahn zu verwenden. '

5.1.2.2. Priifverfahren

5.1.2.2.1. Das Fahrzeug wird auf den Fahrleistungspriifstand gebracht.

5.1.2.2.2. Der Reifendruck (kalt) der Antriebsrider ist auf den fiir den Priifstand erforderlichen Wert zu bringen.
5.1.2.2.3. Einstellen der d4quivalenten Schwungmasse I des Priifstandes.

5.1.2.24. Fahrzeug und Priifstand sind durch ein geeignetes Verfahren auf Betriebstemperatur zu bringen.

5.1.2.2.5. Durchfiihrung der beschriebenen MaBnahmen nach 5.1.1.2 mit Ausnahme von 5.1.1.2.4 und 5.1.1.2.5,
wobei in der Formel nach 5.1.1.2.7 M durch I ersetzt wird.

5.1.2.2.6. Einstellen der Priifstandsbremse, um den Vorschriften nach Anhang III Abschnitt 4.1.4.1 zu geniigén.

5.2. Megverfahren fiir das Drehmoment bei konstanter Geschwindigkeit
5.2.1. Auf der Fahrbahn
S.2.1.1. MefBgerdte und zuldssige Mef3fehler

Das Drehmoment muB3 mit einem MeBgerit mit einer Genauigkeit von 2 % gemessen werden.

Die Geschwindigkeit muB auf 2 % genau bestimmt werden.

5.2.1.2 Priifverfahren
5.2.1.2.1. Das Fahrzeug ist auf die gewihlte konstante Geschwindigkeit V zu bringen.

5.2.1.2.2. Das Drehmoment C(t) und die Geschwindigkeit sind wihrend mindestens 10 Sekunden mit einem
Instrument der Klasse 1 000 gemaB ISO-Norm Nr. 970 aufzuzeichnen.

5.2.1.23. Die Verinderungen des Drehmoments C(t) und der Geschwindigkeit in Abhingigkeit von der Zeit diir-
fen in jeder Sekunde der Aufzeichnungszeit 5 % nicht iiberschreiten. '

52.1.24. Das maBgebliche Drehmoment C,, ist das mittlere Drehmoment, ermittelt nach folgender Formel:
1 t+At ‘
Cy=-—1 C(tydt
t] At {‘ ( )
vt

5.2.1.2.5. Durchfiithrung der Priifung in der andefen Richtung zur Bestimmung von C,,.

5.2.1.2.6. Ermittlung des Mittelwerts C, aus den beiden Werten fiir das Drehmoment C,; und C,,.
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5.2.2. Aufdem Priifstand : i
5.2.2.1. MeBgerite und zuldssige MeBfehler
Es sind dieselben Gerite wie bei der Priifung auf der Fahrbahn zu verwenden.
5.2.22. Priifverfahren
5.2.2.2.1. Durchfiihrung der unter 5.1.2.2.1 bis 5.1.2.2.4 beschriebenen MaBnahmen.
52222, Durchfiihrung der unter 5.2.1.2.1 bis 5.2.1.2.4 beschriebenen Manahmen.
522.23. Einstellung der Priifstandsbremse, um den Vorschriften nach Anhang I11 Abschnitt 4.1.4.1 zu geniigen.
5.3. Ermittlung des integrierten Drehmoments wiihrend eines variablen Priifzykius
5.3.1. Dieses Verfahren ist ein fakultatives Verfahren, das die in Abschnitt 5.2 beschriebene Methode mit kon-
. stanter Geschwindigkeit erginzt. ‘
5.3.2. Bei diesem dynamischen Priifverfahren ist der Mittelwert des Drehmoments M zu bestimmen. Hierzu
werden die tatsichlichen Drehmomente in Abhéingigkeit von der Zeit wihrend eines bestimmten Fahr-
zyklus des Priiffahrzeugs integriert. Das integrierte Drehmoment wird dann durch die Zeitdifferenz divi-
diert, woraus sich folgendes ergibt:
t
M=—— | " M- dt, wobei M) > 0
ta-t
o 4
M wird aus sechs Ergebnissen berechnet.
Es sollten mindestens zwei Werte fiir M in einer Sekunde erfa3t werden.
5.3.3. Einstellen des Priifstands
Die Bremsleistung ist nach dem in Abschnitt 5.2 beschriebenen Verfahren cinzustellen. Entspricht das
Drehmoment M auf dem Priifstand nicht dem Drehmoment M auf der Straf3e, so ist die Bremseneinstel-
lung so lange zu verdndern, bis die Werte auf + 5 % iibereinstimmen.
Anmerkung:
Dieses Verfahren kann nur bei Priifstinden mit elektrischer Schwungmassensimulierung oder mit der
Maglichkeit der Feineinstellung angewandt werden.
5.3.4. Annahmekriterien
Die Standardabweichung der sechs Messungen darf nicht mehr als 2 % des Mittelwerts betragen.
54. Verfahren durch Messung der Verzogerung mit Kreiselplattform
5.4.1. Auf der Fahrbahn
54.1.1. MeBgerdte und zuldssige MeBfehler
— Messung der Geschwindigkeit: Fehler kleiner als 2 %,
— Messung der Verzdgerung: Fehler kleiner als 1 %,
— Messung der Fahrbahnneigung: Fehler kleiner als 1 %,
— Messung der Zeit: Fehler kleiner als 0,1 Sekunde.
Das Fahrzeugniveau wird auf einer horizontalen Bezugsfliche ermittelt; als Altemétive kann eine Kor-
rektur entsprechend der Neigung der Fahrbahn (a,) durchgefiihrt werden.
5.4.1.2. Priifverfahren
5.4.1.2.1. Das Fahrzeug ist auf eine Geschwindigkeit zu bringen, die mindestens 5 km/h iiber der gewihlten

Geschwindigkeit V liegt. :
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5.4.1.2.2. Aufzeichnung der Verzdgerung zwischen den Geschwindigkeiten V + 0,5 km/h and V — 0,5 km/h.
5.4.1.2.3. Berechnung der mittleren Verz6gerung, die zur Geschwindigkeit V gehort, nach folgender Formel:

t
?, =—:—J- v, (t)dt — g-sinq,

(o]
Hierbei bedeuten:

Vi mittlere Verzgerung bei Geschwindigkeit V in einer Fahrtrichtung,
t: Zeit zwischen V + 0,5 km/h und — 0,5 km/h,

vi(t): wihrend dieser Zeit aufgezeichnete Verzogerung,

g=981m-s-2

5.4.1.24. Durchfithrung der gleichen Prisfung in der anderen Richtung ur Ermittlung von ¥,.

5.4.1.2.5. Berechnung des Mittelwerts

- + Y )
Ii= n 2 fiir die Priifung i.

5.4.1.2.6. Es sind so viele Priifungen durchzufiithren, wie nach 5.1.1.2.6 vorgeschrieben; dabei ist T zu ersetzen
durch T,

n

wobei r=}lT I T
‘ i=1

5.4.1.27. ° Berechnung des Mittelwerts der aufgenommenen Kraft F = M - I,
Hierbei bedeuten:
M: Bezugsmasse des Fahrzeugs in kg,

I':  vorstehend berechnete mittlere Verzégerung.

54.2. Auf dem Priifstand
54.2.1. MeBgerdte und MeBfehler

Es sind die fiir den Priifstand selbst benutzten MefBgerite entsprechend den Bestimmungen von
Anlage 2 Abschnitt 2 zu verwenden.

5.4.2.2. " Priifverfahren

5.4.2.2.1. Einstellung der Kraft am Rad (an der Felge) bei konstanter Geschwmdlgkelt (Drehzahl). Auf dem Fahr-
leistungspriifstand ist der Gesamtwiderstand folgender:

Fgcsaml = Fangezeigt + FRolIwu‘lersmnd der Antriebsachse

wobei

Fgesamt = FR (FFahrwidersland)

Fangezeigl = FR — Frotiwid d der Antriebsact

Fongezeige ist die Kraft, die das Anzeigeinstrument des Fahrleistungspriifstands angibt.
Fj ist bekannt. S

FRottwiderstand der Anteiebsachse Wird:

— auf dem Fahrleistungspriifstand gemessen, wenn er als Motor betrieben werden kann. Das Ver-
suchsfahrzeug mit Getriebe in Leerlaufstellung wird vom Priifstand auf Priifgeschwindigkeit
gebracht; der Rollwiderstand der Antriebsachse wird dann auf dem Anzeigeinstrument des Fahrlei-
stungspriifstands abgelesen;

— auf dem Fahrleistungspriifstand bestimmt, wenn er nicht als-Motor betrieben werden kann. Fiir
Fahrleistungspriifstinde mit zwei Rollen ist der Fahrwiderstand Ry derjenige, der zuvor auf der
StraBBe ermittelt wurde. Fiir Fahrleistungspriifstinde mit einer Rolle ist der Fahrwiderstand Ry der
auf der StraBe ermittelte Wert, multipliziert mit einem Koeffizienten R, der das Verhiltnis zwischen
der Masse der Antriebsachse und der Gesamtmasse des Fahrzeugs wiedergibt.

Anmerkung:

R wird durch die Kurve F = f(V) bestimmt.
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21,

2.2,

Anlage 4

UBERPRUFUNG DER NICHTMECHANISCHEN SCHWUNGMASSEN

ZIEL DES VERFAHRENS

Mit dem in dieser Anlage beschriebenen Verfahren kann nachgepriift werden, ob die Gesamtschwungmasse
des Priifstands die tatsichlichen Werte in den verschiedenen Phasen des Priifzyklus ausreichend simuliert.

PRINZIP
Aufstellung der Arbeitsgleichungen

Da der Priifstand Drehzahlinderungen der Rolle(n) unterworfen ist, kann die Kraft an der (den) Rolle(n)
durch folgende Formel ausgedriickt werden:

F=1-y=In-vy+F
Hierbei bedeuten:
F: Kraft an der (den) Rolle(n),

I: Gesamtschwungmasse des Priifstands (dquivalente Schwungmasse des Fahrzeugs: sieche Tabelle in
Anhang III Abschnitt 5.1),

Im: Schwungmasse der mechanischen Massen des Priifstands,
v: Tangentialbeschleunigung am Umfang der Rolle,

F;: Schwungmassenkraft.

Anmerkung:

Diese Formel wird weiter unten fiir Priifstinde mit mechanisch simulierten Schwungmassen erlutert.

Die Gesamtmasse wird durch folgende Formel ausgedriickt:

Hierbei kann ‘

Iy mit herkdmmlichen Methoden berechnet oder gemessen werden,
F; auf dem Priifstand gemessen werden,

vy aus der Umfangsgeschwindigkeit der Rollen berechnet werden.

Die Gesamtschwungmasse ,,I* wird bei einer Beschleumgungs- oder Verzégerungspriifung mlt Werten
ermittelt, die gleich oder gréBer sind als die be1 einem Priifzyklus gemessenen Werte.

Vorschriften fiir die Berechnung der Gesamtschwungmasse

Mit den Priif- und Berechnungsverfahren muB die Gesamtschwungmasse I mit einem relativen Fehler
(A 1/1) von weniger als 2 % ermittelt werden kdnnen.

VORSCHRIFTEN

Die simulierte Gesamtschwungmasse I muB die gleiche bleiben wie der theoretische Wert der aqulvalenten
Schwungmasse (sieche Anhang ITI Abschnitt 5.1), und zwar in folgenden Grenzen:

+ 5% des theoretischen Werts fiir jeden Momentanwert,
. /

+ 2 % des theoretischen Werts fiir den Mittelwert, der fiir jeden Vorgang des Zyklus berechnet wird.

Die in 3.1.1 genannten Grenzen werden beim Hochfahren eine Sekunde lang und bei Fahrzeugen mit
Handschaltgetriebe beim Gangwechsel zwei Sekunden lang auf + 50 % gedndert.
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4. KONTROLLVERFAHREN

4.1. Die Kontrolle wird bei jeder Priifung wihrend der gesamten Dauer des Zyklus gemidB Anhang III Abschnitt
2.1 durchgefuhrt

42. Werden jedoch die Vorschriften des Abschnitts 3 durch Momentanbeschleunigungen erfiillt, die mindestens

um den Faktor 3 unter oder iiber den Werten liegen, die beim theoretischen Zyklus erzielt wurden, ist die
oben beschriebene Kontrolle nicht erforderlich.

5. TECHNISCHE ANMERKUNG
Erlduterung zur Aufstellung der Arbeitsgleichungen

5.1. Kriftegleichgewicht auf der StraBle

tksMoyr + k3 Fgr

a0l 402
CR=K,J +kyJ
T T

5.2. Kriftegleichgewicht auf dem Priifstand mit mechanisch simulierten Schwungmassen
dWm

Cp =k, Jr, d@l+kJJRm dt
dt Rm

r + kyFr

=k, Jn, do1

+ k3 Lyry +k3 Fory
5.3. Kriftegleichgewicht auf dem Priifstand mit nicht mechanisch (elektrisch) simulierten Schwungmassen
dWe

doel JR Tt C
Cc=k|Jl'[ at + kj eRe r1+—li:ll‘) + k3 Fr

=k Jry — d@ — + k3 Iuy+ F)r + k3 F,ry

In diesen Formeln bedeuten:

CR: Motordrehmoment auf der Strafe,

- Cnt Motordrehmoment auf dem Priifstand mit mechanisch simulierten Schwungmassen,
C.: Motordrehmoment auf dem Priifstand mit elektrisch simulierten Schwungmassen,
Jr: Triagheitsmoment des Fahrzeugantriebs, bezogen auf die Antriebsrider,

Jry: Triagheitsmoment der nicht angetriebenen Riéder,

JRm: Trigheitsmoment des Priifstandes mit mechanisch simulierten Schwungmassen,
JRe: mechanisches Trigheitsmoment des Priifstands mit elektrisch simulierten Schwungmassen,
M: Masse des Fahrzeugs auf der Fahrbahn,

I: dquivalente Schwungmasse des Priifstands mit mechanisch simulierten Schwungmassen,

In: mechanische Schwungmasse eines Priifstands mit elektrisch simulierten Schwungmassen,
F,: resultierende Kraft bei konstanter Geschwindigkeit,

Cp: resultierendes Drehmoment der elektrisch simulierten Schwungmassen,

F: resultierende Kraft der elektrisch simulierten Schwungmassen,

%  Winkelbeschleunigung der Antriebsrider,

9—*?{-2- : Winkelbeschleunigung der nicht angetriebenen Réder,

g\_:tﬂ : Winkelbeschleunigung des Priifstands mit mechanischen Schwungmassen,

% : Winkelbeschleunigung des Priifstands mit ele'ktrischen Schwungmassen,

v: lineare Beschleunigung,

n: Reifenradius der Antriebsridder unter Last,

r! Reifenradius der nicht angetriebenen Rider unter Last,
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Rm:

Re:
kl:

k;:

k3:

Rollenradius des Priifstands mit mechanischen Schwungmassen,
Rollenradius des Priifstands mit elektrischen Schwungmassen,

Koeffizient, der von der Getriebeiibersetzung und den verschiedenen Schwungmassen der Kraft-
iibertragung sowie vom ,,Wirkungsgrad* abhéngig ist,

Ubersetzungsverhiltnis der Kraftiibertragung x :— x ,,Wirkungsgrad*,
2

Ubersetzungsverhiltnis der Kraftiibertragung x ,,Wirkungsgrad“.

Unter der Annahme, daB die beiden Priifstandtypen (siehe Abschnitte 5.2 und 5.3) die gleichen Merkmale
aufweisen, erhilt man folgende vereinfachte Formel:

Kyl - ¥ + FQn =kl-vy-r

Hierbei ist

I=1Iy+ -
Ty

F
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Anlage 5

BESCHREIBUNG DER ABGASENTNAHMESYSTEME

1. EINLEITUNG

1.1 Es gibt mehrere Typen von Entnahmesystemen, welche die Vorschriften von Anhang I1I Abschnitt 4.2
erfiillen konnen. Die in den Abschnitten 3.1, 3.2 und 3.3 beschriebenen Systeme gelten nach diesen Vor-
schriften als ausreichend, wenn sie den wesentlichen Kriterien fiir Entnahmesysteme mit variabler Ver-
diinnung geniigen.

1.2. Der Technische Dienst muB in seiner Mitteilung das Entnahmesystem angeben, das fiir die Priifung ver-
wendet wurde.

2. KRITERIEN FUR DAS SYSTEM MIT VARIABLER VERDUNNUNG BEI
SCHADSTOFFMESSUNGEN IM ABGAS

2.1. Anwendungsbereich

Angabe der Funktionsmerkmale eines Abgasentnahmesystems, das zur Messung der tatsichlichen Men-
gen an emittierten Schadstoffen aus Fahrzeugabgasen nach den Bestimmungen .dieser Richtlinie ver-
wendet wird.

Das Entnahmesystem mit variabler Verdiinnung zur Messung der Mengenemissionen muB} drei Bedin-
gungen erfiillen:

2.1.1. - Die Abgase des Fahrzeugs miissen mit Umgebungsluft unter vorgeschriebenen Bedingungen verdiinnt
werden. .

2.1.2. Das Gesamtvolumen des Gemischs aus Abgasen und Verdiinnungsluft muB genau gemessen werden.

2.13. *Es ist eine fortlaufende, anteilméBige Probe aus verdiinntem Abgas und Verdiinnungsluft fir Analyse-

zwecke zu entnehmen.

Die Menge der emittierten Schadstoffe wird nach den anteilméBigen Probenkonzentrationen und des

wiahrend der Priifdauer gemessenen Gesamtvolumens bestimmt. Die Probenkonzentrationen werden

entsprechend dem Schadstoffgehalt der Umgebungsluft korrigiert. Bei Fahrzeugen mit Kompressions-
' ziindungsmotoren werden zusitzlich die Partikelemissionen registriert.

22. Erliiuterungen des Verfahrens

Abbildung I11.5.2.2 zeigt eine schematische Darstellung des Entnahmesystems.

s

2.2.1. Die Abgase des Fahrzeugs sind mit geniigend Umgebungsluft so zu verdiinnen, daB im Entnahme- und
MeBsystem kein Kondenswasser auftritt.

222. Das Abgasentnahmesystem mufl so konzipiert sein, dafl die mittleren volumetrischen CO,-, CO-, HC-
und NO,-Konzentrationen sowie, im Fall der mit Kompressionsziindungsmotoren ausgeriisteten Fahr-
zeuge, zusitzlich die Partikelemissionen, die in den wihrend des Fahrzyklus emittierten Abgasen enthal-
ten sind, gemessen werden kdnnen.

2.23. Das Abgas/Luft-Gemisch muB an der Entnahmesonde homogen sein (siehe 2.3.1.2).
224, Die Sonde muB eine reprisentative Probe der verdiinnten Abgase entnehmen.
2.2.5. Das Gerdt muB3 die Messung des Gesamtvolumens der verdiinnten Abgase des zu priifenden Fahrzeugs

ermdglichen.



Amtsblatt der Europiischen Gemeinschaften Nr. L 242/57

30.8.91

--""l'd

0

JOJOMI[IsL(] W i
23nsziye 1nj uonISO]

‘aqoid yugmig |

]

|

-

ﬁ
I
I
'
'
i
-4

yn[uagny
mz

s8naziye sop
sedqy

- ew = ﬂ
o
(Yo1[43pI0JI3 1IIMOS) |
. SYOSIWAN) SIp .

ToWWeYyISI

JBIFJIWUIWN[OA ‘
i . ._ seodundziesyoinpidney . Sunisuonipuoy
, !
]
LI
[}
b oo e o e e o e e e e e = - -
g 191321 131321
und -gnygyaing duing -gnpyaing
. : g
1eIe8gow w.ﬁ_m
ambwaoE. (19nepjILg Iop PULIYEM ’ -gnpyding (Jonepjnig 19p )
IPINA. ya3yepyny) soseSqy usuUnPISA : puaiygm usdueyny) Yoy

Sap 2q0id 31p 10j [9Indg -s8unqa8uw) a1p 1nj [aInag
SOYOSIWAN) Sap
Jnjerodwia] J9p pun
sayonu(y sap Sunssap i

(astamiyem)
ayyng

yng
5.5_8_._.8&?_4.. J9p Sunjnig 21p 1nj SunuunpId A J[qeLIEA JIUl SWISASIUYBEIUY SIUID BUWIYIS

TS 11 Sunppqqy



Nr. L 242/58 Amtsblatt der Europidischen Gemeinschaften 30.8.91

2.2.6. Das Entnahmesystem muB gasdicht sein. Bauart und Werkstoff des Entnahmesystems miissen eine
Beeinflussung der Schadstoffkonzentration im verdiinnten Abgas verhindern. Falls die Konzentration
irgendeines Schadstoffs in dem verdiinnten Gas durch irgendeinen Teil des Entnahmesystems (Wirme-
tauscher, Zyklon-Abscheider, Gebldse usw.) verindert wird, muB8 die Entnahme dieses Schadstoffs vor
diesem Teil erfolgen, wenn der Mangel nicht anders behoben werden kann.

2.2.7. Hat das zu priifende Fahrzeug mehrere Auspuffendrohre, so sind dlesc durch ein Sammelrohr so nahe
wie moglich am Fahrzeug zu verbinden.

2.2.8. Die Gasproben sind in ausreichend groBen Entnahmebeuteln aufzufangen, damit der Entnahmedurch-
flu wihrend der Entnahmezeit nicht beeintrichtigt wird. Die Beutel miissen aus einem Material beste-
hen, das die Schadstofﬂmnzentrationen in'den Abgasen nicht beeinfluBt (siehe 2.3.4.4).

2.29. Das Entnahmesystem mit variabler Verdiinnung muB so beschaffen sein, daB das Abgas ohne wesentli-
. che Auswirkungen auf den Gegendruck im Auspuffendrohr entnommen werden kann (siehe 2.3.1.1).

23, Besondere Vorschriften
2.3.1. Einrichtungen zur Abgasénmahme und -verdiinnung
2.3.1.1. Das Verbindungsrohr zwischen dem (den) Auspuffendrohr(en) und der Mischkammer mu3 méglichst

kurz sein; es darf in keinem Fall

— den statischen Druck an den Endrohren des Priiffahrzeugs um mehr als + 0,75 kPa bei 50 km/h
oder + 1,25 kPa wihrend des gesamten Priifzyklus gegeniiber dem statischen Druck, der ohne Ver-
bindungsrohr am Auspuffendrohr gemessen wurde, verdndern. Der Druck muB im Endrohr oder in
einem Verlingerungsrohr mit gleichem Durchmesser gemessen werden, und zwar moglichst nahe
am Endrohr;

— die Art der Abgase verindern.

2.3.1.2. Es ist eine Mischkammer vorzusehen, in der die Abgase des Fahrzeugs und die Verdiinnungsluft so
zusammengefiihrt werden, daB an der Probeentnahmestelle ein homogenes Gemisch vorliegt. -

An der Entnahmestelle darf die Homogenitit des Gemischs in einem beliebigen Querschnitt um héch-
stens + 2 % vom Mittelwert aus mindestens fiinf gleichmiBig liber den Durchmesser des Gasstroms ver-
teilten Punkten abweichen. Der Druck in der Mischkammer darf vom Luftdruck um héchstens £ 0,25
kPa abweichen, um die Auswirkung auf die Bedingungen an den Endrohren méglichst gering zu halten
und den Druckabfall in der Konditioniereinrichtung fiir die Verdiinnungsluft zu begrenzen.

2.3.2. Hauptdurchsatzpumpe

Diese Pumpe kann eine Reihe fester Drehzahlen fiir eine ausreichende Kapazitit zur Verhinderung der
Wasserkondensation haben. Dies kann im allgemeinen dadurch sichergestellt werden, daB die CO,-
Konzentration im Sammelbeutel des verdiinnten Abgases auf einem Wert von weniger als 3 Volumen-
prozent gehalten wird.

2.3.3. Volumenmessung

2.33.1. Das VolumenmeBgerit muB unter alien Betriebsbedingungen eine Kalibriergenauigkeit von + 2 % bei-
behalten. Kann das Gerit Temperaturschwankungen des verdiinnten Abgasgemischs am MeBpunkt
nicht ausgleichen, so muB ein Wirmetauscher benutzt werden, um die Temperatur auf + 6 K der vorge-
sehenen Betriebstemperatur zu halten.

Falls erforderlich, kann zum Schutz des VolumenmeBgerits ein Zyklon-Abscheider vorgesehen werden.

233.2. Ein Temperaturfiihler ist unmittelbar vor dem VolumenmeBgerit anzubringen. Dieser Temperaturfiihler
muB eine Genauigkeit von £ 1 °C aufweisen und eine Ansprechzeit von 0,1 s bei 62 % einer gegebenen
Temperaturinderung haben (gemessen in Silikonol).

2.3.33. Druckmessungen wihrend der Priifung miissen eine Genauigkeit von + 0,4 kPa aufweisen.
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2.3.34. Die Messung des Druckunterschieds zum Luftdruck ist vor und — falls erforderlich — hinter dem
DurchfluBmeBgerit vorzunehmen.

2.34. Gasentnahme
2.34.1. Verdiinntes Abgas
234.1.1. Die Probe des verdiinnten Abgases ist vor der Hauptdurchsatzpumpe, jedoch nach der Konditionie-

rungseinrichtung (sofern vorhanden) zu entnehmen.
2.3.4.1.2. Der DurchfluB darf nicht um mehr als + 2 % vom Mittelwert abweichen.

234.13. ljie DurchfluBmenge muBl mindestens 5 1/min und darf hochstens 0,2 % der DurchfluBmenge des ver-
) diinnten Abgases betragen.

234.14. Der entsprechende Grenzwert ist auf ein System mit konstanter Menge anzuwenden.
234.2. Verdiinnungsluft
23.4.2.1. - Eine Probe der Verdiinnungsluft ist bei konstantem DurchfluB in unmittelbarer Nihe der Umgebungs-

luft (vor dem Filter, wenn vorhanden) zu entnehmen.
2.3.4.2.2. Das Gas darf nicht durch Abgase aus der Mischzone verunreinigt werden.

23.4.2.3. Die DurchfluBmenge der Verdiinnungsluftprobe muBl ungefdhr derjenigen des verdiinnten Abgases
gleich sein.

2.3.4.3. Entnahmeverfahren

23.4.3.1. Die bei der Entnahme verwendeten Werkstoffe miissen so beschaffen sein, daB die Schadstoffkonzen-
tratlon nicht verandert wird.

2.3.43.2. Es konnen Filter zum Abscheiden von Festkorperteilchen aus der Probe vorgesehen werden.
2.3.4.3.3. Fiir den Transport der Probe in den (die) Sammelbeutel sind Pumpen zu yerwenden.

23.4.34. Zur Gewibhrleistung der erforderlichen DurchfluBmenge der Probe sind DurchfluBiregler und -messer zu
verwenden.

2.3.4.3.5. Zwischen den Dreiweg-Ventilen und den Sammelbeuteln kdnnen gasdichte Schnellkupplungen verwen-
det werden, wobei die Kupplungen auf der Beutelseite automatisch abschlieBen. Es konnen auch andere
Mittel zur Weiterleitung der Proben zum Analysegerit benutzt werden (z. B. Dreiweg-Absperrhihne).

2.3.4.3.6. Bei den verschiedenen Ventilen zur Weiterleitung der Gasproben sind Schnellschalt- und Schnellregel-
: ventile zu verwenden.

2.344. Aufbewahrung der Proben

Die Gasproben sind in ausreichend groBen Probenbeuteln aufzufangen, um die DurchfluBmenge der
Proben nicht zu verringern. Diese Beutel miissen aus einem Material hergestellt sein, das die Konzentra-
tion der Gasprobe innerhalb von 20 Minuten nach Ende der Probeentnahme nicht um mehr als + 2%

veridndert.

2.4. Zusiitzliches Entnahmegerit zur Priifung von Fahrzeugen mit Kompressionsziindungsmotor

24.1. Abweichend von der Gasentnahme bei Fahrzeugen mit Motoren mit Fremdziindung befinden sich die
Probenahmestellen zur Entnahme der Kohlenwasserstoff- und Partikelproben in einem Verdiinnungs-
tunnel. /

24.2. Zur Verminderung von V\;ﬁrmeverlusten im Abgas vom Auspuffendrohr bis zum Eintritt in den Verdiin-

nungstunnel darf die hierfiir verwendete Rohrleitung hdchstens 3,6 m bzw. 6,1 m, falls thermisch isoliert,
lang sein..Ihr Innendurchmesser darf hdchstens 105 mm betragen.
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2.4.3. Im Verdiinnungstunnel, einem geraden, aus elektrisch leitendem Material bestehenden Rohr, miissen
turbulente Strémungsverhaltnisse herrschen (Reynoldszahlen = 4 000), damit das verdiinnte Abgas an
den Entnahmestellen homogen und die Entnahme reprisentativer Gas- und Partikelproben gewihrlei-
stet ist. Der Verdunnungstunnel muB einen Durchmesser von mindestens 200 mm haben. Das System
muB geerdet sein.

244. Das Partikel-Probenahmesystem besteht aus einer Entnahmesonde im Verdiinnungstunnel und zwei
hintereinander angeordneten Filtern. In Strémungsrichtung vor und hinter dem Filterpaar sind Schnell-
schaltventile angeordnet.

Die Probenahmesonde muB entsprechend Abbildung II1.5.2.4.4 ausgefiihrt sein.

2.4.5. Die Partikelentnahmesonde mu8} folgendermaBen beschaffen sein:
i

Sie muB in Néhe der Tunnelmittellinie, ungefidhr 10 Tunneldurchmesser stromabwirts vom Abgasein-
tritt eingebaut sein und einen Innendurchmesser von mindestens 12 mm haben.

Der Abstand von der Prabenahmespitze bis zum Filterhalter muB mindestens 5 Sondendurchmesser,
jedoch hdchstens 1 020 mm betragen.

2.4.6. Die MeBeinheit des Probengasstroms besteht aus Pumpen, Gasmengenreglern und DurchflufmeBgera-
ten. : :

24.7. . Das Kohlenwasserstoff-Probenahmesystem besteht aus beheizter Entnahmesonde, -leitung, -filter und
-pumpe.

Die Entnahmesonde muf} im gleichen Abstand vom Abgaseintritt wie die Partikelentnahmesonde so
' eingebaut sein, daB eine gegenseitige Beeinflussung der Probenahmen vermieden wird. Sie muf einen
Mindestinnendurchmesser von 4 mm haben.

2.48. Alle behelzten Teile miissen durch das Heizsystem auf einer Temperatur von 190 K + 10 K gehalten
werden. .
L)
2.49. . Ist ein Ausgleich der DurchﬂuBschwankungen‘nicht mdglich, so sind ein Wirmetauscher und ein Tem-

peraturregler nach 2.3.3.1 erforderlich, um einen konstanten DurchfluB durch das System und somit die
" Proportionalitit des Durchflusses der Probe sicherzustellen.

3. BESCHREIBUNG DER SYSTEME

3.1. Entnahmesystem mit variabler Verdiinnung und Verdrangerpumpe (PDP-CVS—System)
Siehe Abbildung I11.5.3.1.

3.1.L Das Entnahmesystem mit konstanten Volumen und Verdringerpumpe (PDP-CVS) erfiillt die in diesem
Anhang aufgefiihrten Bedingungen, indem die durch die Pumpe durchgehende GasdurchfluBmenge bei
konstanter Temperatur und konstantem Druck ermittelt wird. Zur Messung des Gesamtvolumens wird
die Zahl der Umdrehungen der kalibrierten Verdringerpumpe gezihlt. Die anteilmiBige Probe erhalt
man durch Entnahme bei kornistanter DurchfluBmenge mit einer Pumpe, einem DurchfluBmesser und
einem Durchfluiregelventil.

3.1.2. Abbildung I11.5.3.1 zeigt das Schema eines solchen Entnahmesystems. Da giiltige Ergebnisse mit unter-
schiedlichen Versuchsanordnungen erzielt werden konnen, braucht die Anlage nicht ganz genau dem
Schema zu entsprechen. Es kénnen zusétzliche Teile verwendet werden, wie zum Beispiel Instrumente,
Ventile, Magnetventile und Schalter, um zusitzliche Daten zu erhalten und die Funktionen der einzel-
nen Teile der Anlage zu koordinieren.

3.1.3. Zur Sammeleinrichtung gehoren:

3.1.3.1. ein Filter (D) fiir die Verdiinnungsluft, der — soweit erforderlich — vorbeheizt werden kann. Dieser Fil-
ter besteht aus einer Aktivkohleschicht zwischen zwei Lagen Papier; er dient zur Senkung und Stabilisie-
rung der Kohlenwasserstoffkonzentration der umgebenden Emissionen in der Verdiinnungsluft;

3.1.3.2. eine Mischkammer (M), in der Abgase und Luft homogen gemischt werden;
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3.1.33. ein Wirmetauscher (H), dessen Kapazitit groB genug ist, um wihrend der gesamten Priifdauer die Tem-
peratur des Luft/Abgas-Gemischs, die unmittelbar vor der Verdriangerpumpe gemessen wird, auf £ 6 K
zur vorgesehenen Temperatur zu halten. Dieses Gerit darf den Schadstoffgehalt der spiter fiir die Ana-
lyse entnommenen verdiinnten Gase nicht verdndern;

3.134. ein Temperaturregler (TC) zum Vorheizen des Warmetauschers vor der Priifung und zur Einhaltung der
Temperatur wiahrend der Priifung auf + 6 K zur vorgesehenen Temperatur;

3.1.3.5. eine Verdringerpumpe (PDP) zur Weiterleitung einer konstanten DurchfluBmenge des Luft/Abgas-
: Gemischs. Die Kapazitit der Pumpe muB groB genug sein, um eine Wasserkondensation in der Anlage
unter allen Bedingungen zu vermeiden, die sich bei einer Priifung einstellen konnen. Dazu wird norma-

lerweise eine Verdringerpumpe verwendet, mit einer Kapazitit,

3.1.3.5.1. die der doppelten maximalen AbgasdurchfluBmenge entspncht die bei den Beschleumgungsphasen des
Versuchszyklus erzeugt wird, oder

3.1.3.5.2. die ausreicht, um die CO,-Konzentration der verdiinnten Abgase im Entnahmebeutel unterhalb von 3
Volumenprozent zu halten;

3.1.3.6. ein Temperaturfiihler (T)) (Genauigkeit + 1 K), der unmittelbar vor der Verdringerpumpe angebracht
wird. Mit diesem Fiihler mufB die Temperatur des verdiinnten Abgasgemischs wihrend der Priifung kon-
tinuierlich iiberwacht werden kdnnen;

3.1.3.7. ein Druckmesser (G,) (Genauigkeit + 0,4 kPa), der direkt vor der Verdringerpumpe angebracht wird
und das Druckgefille zwischen dem Gasgemisch und der Umgebungsluft aufzeichnet;

3.1.38. .ein weiterer Druckmesser (G,) (Genauigkeit + 0,4 kPa), der so angebracht wird, daB die Druckdifferenz
zwischen Ein- und AuslaB der Pumpe aufgezeichnet wird; -

3.1.3.9. zwei Entnahmesonden (S, und S;), mit denen konstante Proben der Verdiinnungsluft und des verdiinn-
ten Abgas/Luft-Gemischs entnommen werden kénnen;

3.1.3.10. ein Filter (F) zum Abscheiden von Festkorperteilchen aus den fiir die Analyse entnommenen Gasen;

3.13.11 Pumpen (P) zur Entnahme einer konstanten DurchfluBmenge der Verdiinnungsluft sowie des verdiinn-
ten Abgas/Luft-Gemischs wiahrend der Priifung;

3.1.3.12. DurchfluBregler (N), welche die DurchfluBmenge bei der Gasentnahme wihrend der Prﬁfung durch die’
Entnahmesonden S, und S, konstant halten; diese DurchfluBmenge muB so gro8 sein, dal am Ende der
Priifung Proben von ausreichender GréBe fiir die Analyse (ungefihr 10 1/min) verfiigbar sind;

3.1.3.13. DurchfluBmesser (FL) zur Einstellung und Uberwachung einer konstanten Gasprobenmenge wihrend
der Priifung; .
3.1.3.14. Schnellschaltventile (V) zur Weiterleitung der konstanten Gasprobenmenge entweder in die Entnahme-

beutel oder in die Atmosphire;

3.1.3.15. gasdichte Schnellkupplungen (Q) zwischen den Schnellschaltventilen ynd den Entnahmebeuteln. Die
Kupplung muB auf der Beutelseite automatisch abschlieBen. Es konnen auch andere Mittel verwendet .
werden, um die Probe in den Analysator zu bringen (z. B. Dreiweg-Absperrhihne);

3.1.3.16. Beutel (B) zum Auffangen der Proben verdiinnter Abgase und der Verdiinnungsluft wihrend der Prii-
fung. Sie miissen groB genug sein, um den GasprobendurchfluB} nicht zu verringern.

Sie miissen aus einem Material hergestellt sein, das weder die Messungen selbst noch die chemische
Zusammensetzung der Gasproben beeinfluBt (beispielsweise Polyathylen/Polyamid- oder Polyfluorkoh-
lenstoff-Verbundfolien);

3.1.3.17. ein Digitalzahler (C) zur Aufzelchnung der Zahl der Umdrehungen der Verdringerpumpe wihrend der
Priifung.

3.14. Zusdtzliche Gerdite fiir die Priifung von Fahrzeugen mit Dieselmotoren .

Fiir die Priifung der Fahrzeuge mit Dieselmotor nach Anhang IIT Abschnitte 4.3.1.1 und 4.3.2 sind die in
Abbildung I11.5.3.1 mit einer gestrichelten Linie umrahmten zusitzlichen Gerite zu verwenden:
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Fh: beheizter Filter,

S;: Entnahmesonde in der Nihe der Mischkammer,

Vio beheiztes Mehrwegventil,

Q: Schnellkupplung fiir die Analyse der Umgebungsluft B, mit dem HFID,

HFID:  beheizter Flammenionisations-Detektor,

L R: Integtations- und Aufzeichnungsgerite fiir die momentanen Kohlenwasserstoffkonzentratio-
nen, -

Lh: beheizte Entnahmeleitung. : l

Alle beheizten Teile miissen auf einer Temperatur von 463 K + 10 K gehalten werden.
Partikel-Probenahmesystem
S4: Entnahmesonde im Verdiinnungstunnel,

F,: Filtereinheit, bestehend aus zwei hintereinander angeordneten Filtern; Umschaltvorrichtung
fiir weitere parallel angeordnete Filterpaare,

Entnahmeleitung,

Pumpen; Durchfluiregler, DurchfluBmeBgerite.

3.2 Verdiinnungssystem mit Venturi-Rohr und kritischer Stromung (CFV-CVS-System)
Siehe Abbildung II1.5.3.2.

3.2.1. Die Verwendung eines Venturi-Rohrs mit kritischer Strémung im Rahmen des Entnahmeverfahrens mit
konstantem Volumen ist eine Anwendung der Grundsitze der Stromungslehre unter den Bedingungen
der kritischen Strémung. Die veranderliche DurchfluBmenge des Gemischs aus Verdiinnungsluft und
Abgas wird bei Schallgeschwindigkeit aufrechterhalten, die der Quadratwurzel aus der Gastemperatur
direkt proportional ist. Die DurchfluBmenge wird wéhrend der gesamten Priifung fortlaufend iiber-
wacht, berechnet und integriert. Die Verwendung eines weiteren Venturi-Rohrs fiir die Entnahme
gewihrleistet die Proportionalitit der Gasproben. Da Druck und Temperatur am Eintritt beider Ven-
turi-Rohre gleich sind, ist das Volumen der Gasentnahme proportional zum Gesamtvolumen des erzeug-
ten Gemischs aus verdiinnten Abgasen; das System erfiillt somit die in diesem Anhang festgelegten
Bedingungen. ' ‘

3.2.2. Abbildung 111.5.3.2 zeigt das Schema eines solchen Entnahmesystems. Da giiltige Ergebnisse mit unter-
schiedlichen Versuchsanordnungen erzielt werden konnen, braucht die Anlage nicht ganz genau dem
Schema zu entsprechen. Es kénnen zusitzliche Teile verwendet werden, z. B. Instrumente, Ventile,
Magnetventile und Schalter, um zusitzliche Daten zu erhalten und die Funktionen der einzelnen Teile
der Anlage zu koordinieren.

3.2.3. Zur Sammeleinrichgung gehoren:
3.23.0. ein Filter (D) fir die Verdiinnungsluft, der — soweit erforderlich — vorbeheizt werden kann. Dieser Fil-

ter besteht aus einer Aktivkohleschicht zwischen zwei Lagen Papier; er dient zur Senkung und Stabilisie-
rung der Kohlenwasserstoffkonzentration der umgebenden Emissionen in der Verdiinnungsluft;

3.23.2 eine Mischkammer (M), in der Abgase und Luft homogen gemischt werden;
3.23.3. ein Zyklon-Abscheider (CS) zum Abscheiden aller Teilchen;
3.234. zwei Entnahmesonden (S, und $,), mit denen Proben der Verdiinnungsluft und der verdiinnten Abgase

entnommen werden kénnen;

3.23.5. ein Entnahme-Venturi-Rohr (SV) mit kritischer Strdmung, mit dem anteilmiBige Proben verdiinnter
' Abgase an der Entnahmesonde S, entnommen werden kénnen;

3.23.6. ein Filter (F) zum Abscheiden von Festkérperteilchen aus den fiir die Analyse entnommenen Gasen;
3.23.7. Pumpen (P) zum Sammeln eines Teils der Luft \ind der verdiinnten Abgase in den Beuteln wihrend der
Priifung;
©3.23.8. ein DurchfluBregler (N), um die DurchfluBmenge bei der Gasentnahme wihrend der Priifung durch die

. Entnahmesonde S, konstant zu halten. Diese DurchfluBmenge muf} so grof sein, daf am Ende der Prii-
fung Proben von ausreichender GréBe fiir die Analyse verfiigbar sind (ungefahr 10 1/min);

3.2.39. ein Ddampfer (PS) in der Entnahmeleitung;
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3.2.3.10.

3.23.11.

3.2.3.12.

3.2.3.13.

3.23.14.

3.2.3.15.

3.2.3.16.

3.2.3.17.

3.2.3.18.

3.2.3.18.1.

3.2.3.18.2.

3.24.

DurchfluBmesser (FL) zur Einstellung und Uberwachung der DurchfluBmenge wihrend der Priifung;

Schnellschaltventile (V) zur Weiterleitung der konstanten Gasprobenmenge entweder in die Entnahme-
beutel oder in die Atmosphire;

gasdichte Schnellkupplungen (Q) zwischen den Schnellschaltventilen und den Entnahmebeuteln. Die
Kupplungen miissen auf der Beutelseite automatisch abschlieBen. Es konnen auch andere Mittel ver-
wendet werden, um die Probe in den Analysator zu bringen (z. B. Dreiweg-Absperrhdhne);

Beutel (B) zum Auffangen der Proben verdiinnter Abgase und Verdiinnungsluft wéihrend der Prifung.
Die Beutel miissen groBl genug sein, um den Gasprobendurchflul nicht zu verringern. Sie miissen aus
einem Material hergestellt sein, dafl weder die Messungen selbst noch die chemische Zusammensetzung
der Gasproben beeinfluBt (z. B. Polyithylen/Polyamid- oder Polyfluorkohlenstoff-Verbundfolien);

ein Druckmesser (G) mit einer Genauigkeit von + 0,4 kPa;

ein Temperaturfithler (T) mit einer Genauigkeit von + 1 K und einer Ansprechzeit von 0,1 Sekunden
auf 62 % einer Temperaturianderung (gemessen in Silikonél);

ein MeB-Venturi-Rohr mit kritischer Strémung (MV) zur Messung der DurchfluBmenge der verdiinnten
Abgase;

ein Geblidse (BL) mit ausreichender Leistung, um das gesamte Volumen der verdiinnten Gase anzusau-
gen.

Das Entnahmesystem CFV-CVS muB eine ausreichend groBe Kapazitit haben, damit eine Wasserkon-
densation im Gerit unter allen Bedingungen vermieden wird, die sich bei einer Priifung einstellen kon-
nen. Dazu wird normalerweise ein Gebldse (BL) verwendet mit einer Kapazitit,

die der doppelten der maximalen Abgasdurchflufmenge entspricht, die bei den Beschleunigungsphasen
des Fahrzyklus erzeugt wird, oder

die ausreicht, um die CO,-Konzentration der verdiinnten Abgase im Entnahmebeutel unterhalb von 3
Volumenprozent zu halten.

Zusdtzliche Geriite fiir die Priifung von Fahrzeugen mit Dieselmotor

Fiir die Priifung der Fahrzeuge mit Dieselmotor nach Anhang IIT Abschnitte 4.3.1.1 und 4.3.2 sind die in
Abbildung I11.5.3.2 mit einer gestrichelten Linie umrahmten zusétzlichen Gerite zu verwenden:

Fh: beheizter Filter,

Ss: Entnahmesonde in der Ndhe der Mischkammer,

Vi: beheiztes Mehrwegventil,

Q: Schnellkupplung fiir die Analyse der Probe der Umgebungsluft B, mit dem HFID,

HFID: beheizter Flammenionisations-Detektor,

LR:- Integrations- und Aufzeichnungsgerite fiir die momentanen Kohlenwasserstoffkonzentratio-
nen,
Lh: beheizte Entnahmeleitung.

Alle beheizten Teile miissen auf einer Temperatur von 463 K + 10 K gehalten werden.

Partikel-Probenahmesystem
S4: Entnahmesonde im Verdiinnungstunnel,

F .

o Filtereinheit, bestehend aus zwei hintereinander angeordneten Filtern; Umschaltvorrichtung

fiir weitere parallel angeordnete Filterpaare,
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Entnahmeleitung,

Pumpen, DurchfluBregler, DurchfluBmeBgerite.

Ist ein Ausgleich der DurchfluBschwankungen nicht méglich, so sind ein Wérmetauscher (H) und ein
Temperaturregler (TC) nach 2.2.3 erforderlich, um einen konstanten DurchfluB durch das Venturi-Rohr
(MV) und somit die Proportionalitidt des Durchflusses durch S; sicherzustellen.

3.3. Entnahmesystem mit variabler Verdiinnung und MeBblende zur Messung des konstanten Durchflusses
(CFO-CVS-System) (Abbildung I11.5.3.3) (nur fiir Fahrzeuge mit Fremdziindungsmotor)

3.3.1. Zur Sammeleinrichtung gehoren:
33.1.1. ein Entnahmerohr als Verbindung zwischen Auspl.;ffendrohr des Fahrzeugs und der eigentlichen Sam-
meleinrichtung;
33.1.2. iin; Entnahmeeinrichtung mit einer Pumpe zum Ansaugen eines verdﬁnnten Gemisch; aus Abgas und
uft;
3.3.1.3. eine Mischkammer (M), in der Abgase und Luft homogen gemischt werden;
3.3.14. ein Wirmetauscher (H), dessen Kapazitit grofl genug ist, um wihrend der gesamten Priifdauer die Tem-

peratur des Luft/Abgas-Gemischs, die unmittelbar vor dem DurchfluB-MeBgerdt gemessen wird, auf
+ K zur vorgesehenen Temperatur zu halten.

Dieses Gerit darf den Schadstoffgehalt der fiir die Analyse entnommenen verdiinnten Gase nicht veridn-
dern. Wird bei einigen Schadstoffen diese Bedingung nicht erfiillt, so muf die Probeentnahme des oder
der entsprechenden Schadstoffe vor dem Zyklon-Abscheider erfolgen.

Falls erforderlich, ist ein Temperaturregler (TC) zum Vorheizen des Wirmetauschers vor der Priifung
vorzusehen, um dessen Temperatur wiahrend der Prifung auf + 6 K zur vorgesehenen Temperatur zu
halten;

3.3.1.5. zwei Sonden (S, und S;) zum Entnehmen der Proben mit Hilfe von Pumpen (P), DurchfluBmesser (FL)
und — sofern erforderlich — Filter (F), um Festkorperteilchen aus den fiir die Analyse verwendeten
Gasen abzuscheiden;

3.3.1.6. _eine Pumpe fiir die Verdiinnungsluft und eine weitere fiir das verdiinnte Gasgemisch;
3.3.1.7. ein VolumenmeBgerit mit Mefblende;
33.1.8. ein Temperaturfithler (T,) (Genauigkeit & 1 K), der unmittelbar vor dem VolumenmeBgerit angebracht

wird; mit diesem Fiihler muB} die Temperatur des verdiinnten Abgasgemischs wihrend der Priifung fort-
laufend liberwacht werden kénnen; :

3.3.1.9. ein Druckmesser (G,) (Genauigkeit + 0,4 kPa), der direkt vor dem VolumenmeBgerdt angebracht wird
und das Druckgefille zwischen dem Gasgemisch und der Umgebungsluft aufzeichnet;

3.3.1.10. ein weiterer Druckmesser (G,) (Genauigkéit + 0,4 kPa), der so angebracht wird, daB die Druckdifferenz
zwischen Ein- und AuslaB der Pumpe aufgezeichnet wird;

33.1.11. DurchfluBregler (N), die die DurchfluBmenge bei der Gasentnahme wihrend der Priifung durch die Ent-
nahmesonden S, und S, konstant halten. Diese DurchfluBmenge mufl so groB sein, dal am Ende der
Priifung Proben von ausreichender GroBe fiir die Analyse verfiigbar sind (ungefihr 10 1/min);

3.3.1.12. DurchfluBmesser (FL) zur Einstellung und Uberwachung einer konstanten Gasprobenmenge wihrend
der Priiffung; .
3.3.1.13. Dreiwegventile (V) zur Weiterleitung der konstanten Gasprobenmenge entweder in die Entnahmebeutel

oder in die Atmosphire;

3.3.1.14. gasdichte Schnellkupplungen (Q) zwischen den Dreiwegventilen und den Entnahmebeuteln. Die Kupp-
. lung muB auf der Beutelseite automatisch abschlieBen. Es kénnen auch andere Mittel verwendet wer-
den, um die Probe in den Analysator zu bringen (z. B. Dreiweg-Absperrhihne);
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3.3.1.15.

Beutel (B) zum Auffangen der Proben verdiinnter Abgase und der Verdiinnungsluft wihrend der Prii-
fung. Die Beutel miissen groB genug sein, um den GasprobendurchfluB nicht zu verringern. Sie miissen
aus einem Material hergestellt sein, das weder die Messungen noch die chemische Zusammensetzung
der Gasproben beeinfluit (beispielsweise Polydthylen/Polyamid- oder Polyfluorkohlenstoff-Verbundfo-
lien). )
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Anlage 6

KALIBRIERVERFAHREN FUR DIE GERATE

1. - FESTLEGUNG DER KALIBRIERKURVE

I.1. Jeder normalerweise verwendete MeBbereich mul nach Anhang III Abschnit 4.3.3 nach dem nachstehend
. festgelegten Verfahren kalibriert werden. '

1.2 Die Kalibrierkurve des MeBgerits wird durch mindestens fiinf Kalibrierpunkte festgelegt, die in méglichst
gleichem Abstand anzuordnen sind. Die Nennkonzentration des Kalibriergases der hochsten Konzentration
muB mindestens 80 % des Skalenendwerts betragen.

1.3. Die Kalibrierkurve wird nach der Methode der ,kleinsten Quadrate berechnet. Ist der resultierende Grad
des Polynoms grofier als 3, so muB die Zahl der Kalibrierpunkte zumindest so groB wie der Grad dieses
Polynoms plus 2 sein.

1.4. Die Kalibrierkurve darf um nicht mehr als 2 % vom Nennwert eines jeden Kalibriergases abweichen.

1.5. Verlauf der Kalibrierkurve

Anhand des Verlaufs der Kalibrierkurve und der Kalibrierpunkte kann die einwandfreie Durchfithrung der
Kalibrierung iiberpriift werden. Es sind die verschiedenen Kennwerte des Analysators anzugeben, insbeson-
dere:

— die Skaleneinteilung,

— die Empfindlichkeit,

— der Nullpunkt,

— der Zeitpunkt der Kalibrierung.
1.6. Es konnen auch andere Verfahren (Rechner, elektronische MeBbereichsumschaltung usw.) angewendet wer-

den, wenn dem Technischen Dienst zufriedenstellend nachgewiesen wird, daB sie eine gleichwertige
Genauigkeit bieten.

1.7. Uberpriifung der Kalibrierung

1.7.1. Jeder normalerweise verwendete MeBbereich muB3 vor jeder Analyse wie folgt liberpriift werden:
1.7.2. Die Kalibrierung wird mit einem Nullgas und einem Kalibriergas iiberpriift, deren Nennwert zwischen 80

und 95 % des Wertes betrigt, der zu analysieren ist.

1.7.3. Betrégt fiir die beiden betreffenden Punkte die Differenz zwischen dem theoretischen Wert und dem bei der
Uberpriifung erzielten Wert nicht mehr als + 5% des Skalenwerts, so diirfen die Einstellkennwerte neu
justiert werden. Andernfalls muf} eine neue Kalibrierkurve nach Abschnitt 1 erstellt werden.

1.7.4. Nach der Priifung werden das Nullgas und das gleiche Kalibriergas fiir eine erneute Uberpriifung verwen-
‘ det. Die Analyse ist giiltig, wenn die Differenz zwischen beiden Messungen weniger als 2 % betragt.

2. PRUFUNG DER KOHLENWASSERSTOFF-ANSPRECHEMPFINDLICHKEIT DES FID
2.1. Optimierung der Ansprechempfindlichkeit des FID

Der FID ist nach den Anweisungen des Geriteherstellers einzustellen. Zur Optimierung der Ansprechemp-
findlichkeit im meist benutzten Betriebsbereich sollte ,,Propan in Luft* verwendet werden.

2.2. Kalibrierung des Kohlenwasserstoff-Analysators

Der Analysator sollte unter Verwendung von ,,Propan in Luft* und gereinigter synthetischer Luft kalibriert
werden. Siehe Anhang ITI Abschnitt 4.5.2 (Kalibriergase).

Es ist eine Kalibrierkurve gemédf den Abschnitten 1.1 bis 1.5 aufzustellen.
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23. Responsfaktoren fiir verschiedene Kohlenwasserstoffe und empfohlene Grenzen

Der Responsfaktor Rf (Verhéltnis der‘gemessenen zu den effektiven Kohlenstoffzahlen) fiir einen bestimm-
ten Kohlenwasserstoff ist das Verhiltnis der FID-C;-Anzeige zur Konzentration im Gaszylinder, ausge-
driickt in ppm C,. ;

Die Konzentration des Testgases mufl auf einem Niveau sein, das eine Ansprechempfindlichkeit von unge-
fahr 80 % des Vollausschlags fiir den Betriebsbereich ergibt. Die Genauigkeit muf3 auf + 2 %, ausgedriickt
als Volumen, im Vergleich zu einem gravimetrischen Standard bekannt sein. AuBerdem muB der Gaszylin-
der iiber 24 Stunden bei einer Temperatur zwischen 293 und 303 K (20 ° und 30 °C) konditioniert werden.

Die Responsfaktoren sind bei Inbetriebnahme eines Gerites und danach bei jeder grofieren Wartung zu
bestimmen. Die zu verwendenden Testgase und die empfohlenen Responsfaktoren sind folgende:

— Methan und gereinigte Luft 1,00 < Rf < 1,15, '
— Propylen und gereinigte Luft 0,90 < Rf < 1,00,
— Toluen und gereinigte Luft 0,90 < Rf < 1,00,

wobei der Responsfaktor Rf = 1 Propan und gereinigter Luft entspricht.

24. Uberpriifung der Sauerstoffquerempfindlichkeit und empfohlene Grenzen

Der Responsfaktor ist gemd3 Abschnitt 2.3 zu bestimmen. Das zu verwendende Testgas und der empfoh-
lene Bereich fiir den Responsfaktor sind folgende:

— Propan und Stickstoff 0,95 < Rf < 1,05.

3. PRUFUNG DER WIRKSAMKEIT DES NO,-KONVERTERS
Es ist die Wirksamkeit des Konverters fiir die Umwandlung von NO, in NO zu iiberpriifen.

Diese Uberpriifung kann mit einem Ozonator entsprechend dem Priifungsaufbau nach Abbildung I111.6.3
und dem nachstehend beschriebenen Vetfahren durchgefiihrt werden.

3.1. Der Analysator wird in dem am hiufigsten verwendeten MeBbereich nach den Anweisungen des Herstellers
mit Nullgas- und Kalibriergas kalibriert (letzteres mufl einen NO-Gehalt aufweisen, der etwa 80 % des
Skalenendwerts entspricht, und die NO,-Konzentration im Gasgemisch muf3 geringer als 5 % der NO-Kon-
zentration sein). Der NO,-Analysator muB3 auf NO-Betrieb eingestellt werden, so daB das Kalibriergas nicht
in den Konverter gelangt. Die angezeigte Konzentration ist aufzuzeichnen.

3.2. Durch ein T-Verbindungsstiick wird dem Gasstrom kontinuierlich Sauerstoff oder synthetische Luft zuge-
fiihrt, bis die angezeigte Konzentration etwa 10 % geringer ist als die angezeigte Kalibrierkonzentration
nach Abschnitt 3.1. Die angezeigte Konzentration (c) ist aufzuzeichnen. Wihrend dieses ganzen Vorgangs
mubl der Ozonator ausgeschaltet sein.

3.3. _AnschlieBend wird der Ozonator eingeschaltet, um geniigend Ozon zu produzieren, damit die NO-Konzen-
tration auf 20 % (Minimum 10 %) der in Abschnitt 3.1 angegebenen Kalibrierkonzentration sinkt. Die ange-
zeigte Konzentration (d) ist aufzuzeichnen. )

3.4. Der Analysator wird dann auf den Betriebszustand NO, geschaltet, und das Gasgemisch, bestehend aus
NO, NO,, O, und N,, strémt nun durch den Konverter. Die angezeigte Konzentration (a) ist aufzuzeichnen.

3.5. Danach wird der Ozonator ausgeschaltet. Das in Abschnitt 3.2 beschriebene Gasgemisch stromt durch den
Konverter in den MeBteil. Die angezeigte Konzentration (b) ist aufzuzeichnen.

3.6. Bei noch immer ausgeschaltetem Ozonator wird auch die Zufuhr von Sauerstoff oder synthetischer Luft
unterbrochen. Der vom Analysator angezeigte NO,-Wert darf dann den in Abschnitt 3.1 genannten Wert
um nicht mehr als 5 % iibersteigen.

3.7. Der Wirkungsgrad des NO,-Konverters wird wie folgt berechnet:

Wirkungsgrad (%) = (1 + a-b

——g ) 100
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Abbildung I11.6.3
Einrichtung zur Uberpriifung der Wirksamkeit des NO,-Konverters
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3.8. Der Wirkungsgrad des Konverters darf nicht kleiner als 95 % sein.
3.9. Der Wirkungsgrad des Konverters ist mindestens einmal pro Woche zu ﬁbeEprﬁfen.
4. KALIBRIERUNG DES ENTNAHMESYSTEMS MIT KONSTANTEM VOLUMEN (CVS-SYSTEM)
4.1. Das CVS- System wird mit einem PrizisionsdurchfluBmesser und einem DurchfluBregler kalibriert. Der

DurchfluBl im System wird bei verschiedenen Druckwerten gemessen, ebenso werden die Regelkennwerte
des Systems ermittelt und ins Verhidltnis zu den Durchfliissen gesetzt.

4.1.1. Es konnen mehrere Typen von DurchfluBmessern verwendet werden (z. B. kalibriertes Venturi-Rohr, Lami- .
mardurchfluBmesser, kalibrierter FliigelraddurchfluBmesser), vorausgesetzt, es handelt sich um ein dynami-
sches MeBgerit und die Vorschriften von Anhang 111 Abschnitte 4.2.2 und 4.2.3 werden erfiillt. »

4.1.2. In den folgenden Abschnitten werden die Methoden der Kalibrierung von PDP- und CFV-Entnahmegeri-

ten beschrieben, die mit einem LaminardurchfluBmesser mit der gewiinschten Genauigkeit arbelten und bei
denen die Giiltigkeit der Kalibrierung statistisch iiberpriift wird.

4.2. Kalibrierung der Verdringerpumpe (PDP)

42.1. Bei dem nachstehend festgelegten Kalibrierverfahren werden Gerite, Versuchsanordnung und verschiedene
Kennwerte beschrieben, die fiir die Ermittlung des Durchsatzes der Pumpe im CVS-System gemessen wer-
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den miissen. Alle Kennwerte der Pumpe werden gleichzeitig mit den Kennwerten des DurchfluBmessers
gemessen, der mit der Pumpe in Reihe geschaltet ist. Danach kann die Kurve des berechneten Durchflusses
(ausgedriickt in m3/min am PumpeneinlaBl bei absolutem Druck und absoluter Temperatur) als Korrela-
tionsfunktion aufgezeichnet werden, die einer bestimmten Kombination von Pumpenkennwerten ent-
spricht. Die lineare Gleichung, die das Verhiltnis zwischen dem Pumpendurchsatz und der Korrelations-
funktion ausdriickt, wird sodann aufgestellt. Hat die Pumpe des CVS-Systems mehrere Antriebsgeschwin-
digkeiten, so muB fiir jede verwendete Geschwindigkeit eine Kalibrierung vorgenommen werden.

Dieses Kalibrierverfahren beruht auf der Messung der absoluten Werte der Pumpen- und DurchfluBmesser-
kennwerte, die an jedem Punkt in Beziehung zum Durchfluf} stehen. Drei Bedingungen miissen eingehalten
werden, damit Genauigkeit und Gleichm#Bigkeit der Kalibrierkurve garantiert sind: ‘

Die Pumpendriicke miissen an den AnschluBstellen der Pumpe selbst gemessen werden und nicht an den
duBeren Rohrleitungen, die am Pumpenein- und -auslaB angeschlossen sind. Die Druckanschliisse am obe-
ren und unteren Punkt der vorderen Antriebsplatte sind den tatsdchlichen Driicken ausgesetzt, die im Pum-
pensumpf vorhanden sind und so die absoluten Druckdifferenzen widerspiegeln. ‘

Wihrend des Kalibrierens muBl eine konstante Temperatur aufrechterhalten werden. Der Laminardurch-
fluBmesser ist gegen Schwankungen der EinlaBtemperatur empfindlich, die eine Streuung der gemessenen
Werte verursachen. Temperaturschwankungen von + 1 K sind zuldssig, sofern sie allmihlich innerhalb
eines Zeitraums von mehreren Minuten auftreten.

Alle AnschluBirohrleitungen zwischen dem DurchfluBmesser und der CVS-Pumpe miissen dicht sein.

Bei der Priifung zur Bestimmung der Abgasemissionen kann durch Messung dieser Pumpenkennwerte der
DurchfluB aus der Kalibriergleichung berechnet werden.

Abbildung I11.6.4.2.3.1 zeigt ein Beispiel fiir eine Versuchsanordnung. Abdanderungen sind zulissig, sofern
sie von der Behérde, die die Betriebserlaubnis erteilt, als gleichwertig anerkannt werden. Bei Verwendung
der in Anlage 5 Abbildung I11.5.3.2 beschriebenen Einrichtungen miissen folgende Daten den angegebenen
Genauigkeitstoleranzen geniigen:
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Luftdruck (korrigiert) (Pg)

. Umgebungstemperatur (T)

Lufttemperatur am LFE (ETI)

Unterdruck vor LFE (EPI)

Druckabfall durch LFE-Diise (EDP)
Lufttemperatur am Einlafl der CVS-Pumpe (PTI)
Lufttemperatur am AuslaB der CVS-Pumpé (PTO)
Unterdruck am Einlal der CVS-Pumpe (PPI)
DruckhShe am AuslaB der CVS-Pumpe (PPO)
Pumpendrehzahl wihrend der Priifung (n)

Dauer der Priifung (t) (mind. 250 s)

+ 0,03 kPa,
+02K,
+0,I5K,

+ 0,01 kPa,
+ 0,0015 kPa,
+ 02K,

+ 02K,

+ 0,22 kPa,
+ 0,22 kPa,

* 1 min-!,

+ 0,1s.

Ist der Aufbau nach Abbildung I111.6.4.2.3.1 durchgefiihrt, so ist das DurchfluBregelventil auf volle Offnung
einzustellen und die CVS-Pumpe 20 Minuten lang laufen zu lassen, bevor die Kalibrierung beginnt.

Das DurchfluBiregelventil wird teilweise geschlossen, damit der Unterdruck am Pumpeneinlal hdher wird
(ca. 1 kPa) und auf diese Weise eine Mindestzahl von 6 MeBpunkten fiir die gesamte Kalibrierung verfiig-
bar ist. Das System muB sich wihrend 3 Minuten stabilisieren, danach sind die Messungen zu wiederholen.
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Nr. L 242/74
Abbildung 111.6.4.2.3.1
Kalibrieranordnung fiir das PDP-CVS-System
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Analyse der Ergebnisse

Die LuftdurchfluBmenge Q an jedem Priifpunkt wird nach den Angaben des Herstellers aus den MeBwer-
ten des DurchfluBmessers in m;/min ermittelt (Normalbedingungen).

Die LuftdurchfluBmenge wird dann auf den Pumpendurchsatz (V,) in m3 je Umdrehung bei absoluter Tem-
peratur und absolutem Druck am PumpeneinlaBl umgerechnet:

qugi._IL.M

n 2732 P,

Hierbei bedeuten: _
V,: PumpendurchfluBmenge bei T, und P, in m3/Umdrehung,
Q;: LuftdurchfluBmenge bei 101,33 kPa und 273,2 K in m3/min,

Pt Temperatur am PumpeneinlaB in K,
o absoluter Druck am PumpeneinlaB8 in kPa,

n: Pumpendrehzahl in min-1.

Zur Kompensierung der gegenseitigen Beeinflussung der Druckschwankungen mit der Pumpendrehzahl
und der Verlustrate der Pumpe wird die Korrelationsfunktion (X,) zwischen der Pumpendrehzahl (n), der
Druckdifferenz zwischen Ein- und Auslafl der Pumpe und dem absoluten Druck am PumpenauslaB mit fol-
gender Formel berechnet: :
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Hierbei bedeuten:

Xo: Korrelationsfunktion,

AP,: Druckdifferenz zwischen PumpeneinlaB und Pumpenausla8 (kPa),
P.: absoluter Druck am PumpenauslaBl (PPO + Pg) (kPa).

Mit der Methode der kleinsten Quadrate wird eine lineare Angleichung vorgenommen, um nachstehende

Vo =D, - M(X,)
=A-B(AP,)

" Kalibriergleichungen zu erhalten:

D, M, A und B sind die Konstanten fiir die Stufung und die Achsabschnitte (Ordinaten).

Hat das CVS-System mehrere Betriebsgeschwindigkeiten, so muB fiir jede Geschwindigkeit eine Kalibrie-
rung vorgenommen werden. Die fiir diese Geschwindigkeiten erzielten Kalibrierkurven miissen in etwa par-
allel sein, und die Ordinatenwerte D, miissen gréBer werden, wenn der Durchsatzbereich der Pumpe kleiner
wird,

Bei sorgfaltiger Kalibrierung miissen die mit Hilfe der Glelchung berechneten Werte innerhalb von + 0,5 %
des gemessenen Wertes V, liegen. Die Werte M sollten je nach Pumpe verschieden sein. Die Kalibrierung
muB bei Inbetriebnahme der Pumpe und nach jeder gréBeren Wartung vorgenommen werden.

Kalibrierung des Venturi-Rohrs mit kritischer Stromung (CFV)

Bei der Kalibrierung des CFV-Venturi-Rohrs bezieht man sich auf die Durchflulgleichung fir ein Venturi-
Rohr mit kritischer Strémung:

Dabei bedeuten:

Q: DurchﬂuBmengé,

K,: Kalibrierkoeffizient,

P: absoluter Druck in kPa,

T: absolute Temperatur in K.
Die GasdurchfluBmenge ist eine Funktion des Eintrittsdrucks und der Eintrittstemperatur.

Das nachstehend beschriebene Kalibrierverfahren gibt den Wert des Kalibrierkoeffizienten bei gemessenen
Werten fiir Druck, Temperatur und Luftdurchsatz an.

Bei der Kalibrierung der elektronischen Gerite des CFV-Venturi-Rohrs ist das vom Hersteller empfohlene
Verfahren anzuwenden.

Bei den Messungen fiir die Kalibrierung des Durchflusses des Venturi-Rohrs mit kritischer Strémung miis-
sen die nachstehend genannten Parameter den angegebenen Genauigkeitstoleranzen geniigen:

Luftdruck (korrigiert) (Pg) + 0,03 kPa,
Lufttemperatur am LFE (ETI) "+ 0,15K,
Unterdruck vor LFE (EPI) + 0,01 kPa,
Druckabfall durch LFE-Diise (EDP) + 0,0015 kPa,
LuftdurchfluBmenge (Q;) * 0,5%,
Unterdruck am CFV-Eintritt (PPI) - + 0,02 kPa,
Temperatur am Venturi-Rohr-Eintritt (T,) + 0,2K.

Die Gerite sind entsprechend der Abbildung 111.6.4.3.4 aufzubauen und auf Dichtheit zu iiberpriifen. Jede
undichte Stelle zwischen DurchfluBmeBgerit und Venturi-Rohr mit krmscher Stromung wiirde die Genauig-
keit der Kalibrierung stark beeintrichtigen.



Nr. L 242/76 ' Amtsblatt der Europédischen Gemeinschaften 30.8.91

Abbildung 111.6.4.3.4

Kalibrieranordnung fiir das CFS-CVS-System
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4.3.5. Das DurchfluBregelventil ist auf volle Offnung einzustellen, das Geblise ist einzuschalten und das System
* ist hinsichtlich seiner Drehzahl zu stabilisieren. Es sind die von allen Gerdten angezeigten Werte aufzu-
zeichnen.
4.3.6. Die Einstellung des DurchfluBregelventils ist zu verindern, und es sind mindestens 8 Messungen im kriti-
schen DurchfluBbereich des Venturi-Rohrs durchzufiihren.
43.7. Die bei der Kalibrierung aufgezeichneten MeBwerte sind fiir die nachstehenden Berechnungen zu verwen-

den. Die LuftdurchfluBmenge Q, an jedem MeBpunkt ist aus den MeBwerten des DurchfluBmessers nach
dem vom Hersteller angegebenen Verfahren zu berechnen.

Es sind die Werte des Kalibrierkoeffizienten fiir jeden Mef3punkt zu berechnen:
K. = Qs ¢ ' Tv
v Pv
" Hierbei bedeuten:
Q.: DurchfluBmenge in m?/min bei 273,2 K und 101,33 kPa,
T,: Temperatur am Eintritt des Venturi-Rohrs in K,

P,: absoluter Druck am Eintritt des Venturi-Rohrs in kPa.

Es ist eine Kurve K, in Abhingigkeit vom Druck am Eintritt des Venturi-Rohrs aufzunehmen. Bei Schallge-
schwindigkeit ist K, fast konstant. Fallt der Druck (d. h. bei wachsendem Unterdruck), so wird das Venturi-
- Rohr frei und K, nimmt ab.
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Die hieraus resultierenden Verdnderungen von K, sind nicht zu beriicksichtigen. Bei einer Mindestanzahl
von 8 MefBpunkten im kritischen Bereich sind der Mittelwert von K, und die Standardabweichung zu
berechnen. Betrigt die Standardabweichung des Mittelwerts von K, mehr als 0,3 %, so missen Korrektur-
maBnahmen getroffen werden.

Anlage 7

UBERPRUFUNG DES GESAMTSYSTEMS

1. Zur Uberpriifung der Ubereinstimmung mit den Vorschriften von Anhang III Abschnitt 4.7 wird die
Gesamtgenauigkeit des CVS-Entnahmesystems und der Analysegerdte ermittelt, indem eine bekannte
Menge luftverunreinigenden Gases in das System eingefiihrt wird, wenn dieses wie fiir eine normale Prii-
fung in Betrieb ist; danach wird die Analyse durchgefiihrt und die Masse der Schadstoffe nach den Formeln
der Anlage 8 berechnet, wobei jedoch als Propandlchte der Wert von 1,967-g/1 unter Normalbedmgungen
zugrunde gelegt wird. Nachstehend werden zwei ausreichend genaue Verfahren beschrieben.

2. MESSUNG EINES KONSTANTEN DURCHFLUSSES EINES REINEN GASES (CO ODER
C;H;) MIT EINER MESSBLENDE FUR KRITISCHE STROMUNG

2.1. Durch eine kalibrierte MeBblende fiir kritische Strdmung wird eine bekannte Menge reinen Gases (CO oder
C;Hp) in das CVS-System eingefiihrt. Ist der Eintrittsdruck gro8 genug, so ist die von der MeBblende einge-
stellte DurchfluBmenge unabhédngig vom Austrittsdruck der MeBblende (Bedingungen fiir kritische Stré-
mung).

Ubersteigen die festgestellten Abweichungen 5 %, so ist die Ursache. festzustellen und zu beseitigen. Das
CVS-System wird wie fiir eine Priifung der Abgasemissionen 5 bis 10 Minuten lang betrieben. Die in einem
Beutel aufgefangenen Gase werden mit einem normalen Gerit analysiert und die erzielten Ergebnisse mit
der bereits bekannten Konzentration der Gasproben verglichen.

3. MESSUNG EINER BESTIMMTEN MENGE REINEN GASES (CO ODER C;Hg) MIT EINEM
GRAVIMETRISCHEN VERFAHREN

3.1 Die Uberpriifung des CVS-Systems mit dem gravimetrischen Verfahren ist wie folgt durchzufiihren:

Es ist eine kleine mit Kohlenmonoxid oder Propan gefiillte Flasche zu verwenden, deren Masse auf
+ 0,01 g zu ermitteln ist. Danach wird das CVS-System 5 bis 10 Minuten lang wie fiir eine normale Priifung
zur Bestimmung der Abgasemissionen betrieben, wobei CO oder Propan in das System eingefiihrt wird. Die
eingefiihrte Menge reinen Gases wird durch Messung der Massendifferenz der Flasche ermittelt. Danach
werden die in einem normalerweise fiir die Abgasanalyse verwendeten Beutel aufgefangenen Gase analy-
siert. Die Ergebnisse werden sodann mit den zuvor berechneten Konzentrationswerten verglichen.
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Anlage 8

BERECHNUNG DER EMITTIERTEN SCHADSTOFFMENGEN

ALLGEMEINE BESTIMMUNGEN

Die emittierten Mengen gasférmiger Schadstoffe werden mit nachstehender Gleichung berechnet:

Vmix N Qi < ku - Ci - 10-¢
—4 )

M, =
Dabei bedeuten:
M;: emittierte Schadstoffmenge i in g/km,

Vmix:  Volumen der verdiinnten Abgase, ausgedriickt in 1/Priifung und korrigiert auf Normalbedingungen
(273,2 K; 101,33 kPa),

Qi Dichte des Schadstoffs i in g/1 bei Normaltemperatur und Normaldruck (273,2 K; 101,33 kPa),

ky: Feuchtigkeitskorrekturfaktor fiir die Berechnung der emittierten Stickoxidméngen (bei HC und CO
gibt es keine Feuchtekorrektur),

C: Konzentration des Schadstoffs i in den verdiinnten Abgasen, ausgedriickt in ppm und korrigiert
durch die Schadstoffkonzentration i in der Verdiinnungsluft,

d: dem Fahrzyklus ents;;rechende Strecke.

Volumenbestimmung

Berechnung des Volumens bei einem Entnahmesystem mit variabler Verdiinnung und Mepblende oder Ven-'
turi-Rohr zur Messung des konstanten Durchflusses

Es sind die Kennwerte, mit denen das Volumen des Durchflusses ermittelt werden kann, kontinuierlich auf-
zuzeichnen und das Gesamtvolumen wihrend der Priifdauer zu berechnen.

Berechnung des Volumens bei einem Entnahmesystem mit Verdrdngerpumpe

Das bei den Entnahmesystemen mit Verdringerpumpe gemessene Volumen der verdiinnten Abgase ist mit
folgender Formel zu berechnen:

V=V,-N
Hierbei bedeuten:
V: Volumen der verdiinnten Abgase (vor der Korrektur) in 1/Priifung,
V,: von der Verdringerpumpe geférdertes Gasvolumen unter Prﬁfuhgsbedingungen in 1/Umdrehung,

N: Umdrehungen der Pumpe wihrend der Priifung.
Korrektur des Volumens der verdiinnten Abgase auf Normalbedingungen

Das Volumen'der verdiinnten Abgase wird durch folgende Formel auf Normalbedingungen korrigiert:

Pg-P
Vair=V - K, 'M. @
. Ty
Hierbei bedeuten:
2732 K
L= = . -1
K; 101,33 kPa 2,6961 (K - kPa-1) A3)

Py: Luftdruck im Priifraum in kPa,

P: Druckdifferenz zwiséhen dem Unterdruck am EinlaB der Verdringerpumpe und dem Umgebungs-

druck in kPa, ‘

T,: mittlere Temperatur in K der verdiinnten Abgase beim Eintritt in die Verdringerpumpe wéhrend

der Priifung.
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1.3. Berechnung der korrigierten Konzentration von Schadstoffen im Auffangbeutel

Ci=C.- Cq (1 § L) @

DF
Hierbei bedeuten:
Ci: Konzentration des Schadstoffs i in den verdiinnten Abgasen, ausgedriickt in ppm und korrigiert
durch die Konzentration des Schadstoffs i in der Verdiinnungsluft,
C.: gemessene Konzentration des Schadstoffs i in den verdiinnten Abgasen, ausgedriickt in ppm,
Cy: gemessene Konzentration des Schadstoffs i in der fiir die Verdiinnung verwendeten Luft, ausge-
driickt in ppm,

DF:  Verdiinnungsfaktor.

Der Verdiinnungsfaktor wird wie folgt berechnet:

134
DF = 2 5
CotCretCayios @

Hierbei bedeuten:
Cco,:  COp-Konzentration in den verdiinnten Abgasen im Auffangbeutel, ausgedriickt in Volumenprozent,

Cuc: HC-Konzentration in den verdiinnten Abgasen im Auffangbeutel, ausgedriickt in ppm Kohlen-
stoffaquivalent,

Cco:  CO-Konzentration in den verdiinnten Abgasen im Auffangbeutel, ausgedriickt in ppm.

1.4. Berechnung des Feuchtekorrekturfaktors fiir NO

Um die Auswirkungen der Feuchte auf die fiir die Stickoxide erzielten Ergebnisse zu korrigieren, ist fol-
gende Formel anzuwenden: . .

- 1
1-0,0329 (H - 10,71)

©®

ky=
wobei

6,211 - R, - Py

H=
Pg- Py R, 10-2

In diesen Formeln bedeuten:

H: absolute Feuchte, ausgedriickt in Gramm Wasser pro Kilogramm trockener Luft, -
R,: relative Feuchte der Umgebungsluft, ausgedriickt in Prozent,

P;: Sattigungsdampfdruck bei Umgebungstemperatur, ausgedriickt in kPa,

Py: Luftdruck im Priifraum, ausgedriickt in kPa.

1.5. Beispiel
1.5.1. Werte der Priifung

1.5.1.1.  Umgebungsbedingungen:
k Umgebungstemperatur: 23 °C = 296,2 K,
Luftdruck: Pg = 101,33 kPa,
relative Feuchte: R, = 60 %,

Sattigungsdampfdruck fiir Wasser bei 23 °C: P; = 3,20 kPa.

1.5.1.2. Gemessenes und auf Normalbedingungen (siehe Abschnitt 1) korrigiertes Volumen:

V = 51,961 m3.
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k 1.5.1.3.  Werte der an den Ana]ysatoreﬁ angezeigten Konzentrationen:
Probe der verdiinnten Abgase Probe der Verdiinnungsluft
HC (") 92 ppm 3,0 ppm
CO 470 ppm 0 ppm
NO, 70 ppm 0 ppm
Co, 1,6 Vol. % 10,03 Vol. %
(") In ppm Kohlenstoffiquivalent. v
1.5.2. Berechnungen
15.2.1.  Feuchtekorrekturfaktor (k) (siche Formel (6))
- 6,211 - Ry - Py )
—PB- Pd' Ra‘ 10-2
H = 6,211 - 60 - 3,2
101,33 - (3,2 - 0,60)
H = 11,9959
ke = !
"7 1-0,0329 - (H-10,71)
K = 1
H=
- 1-0,0329 - (11,9959 - 10,71) .
ky = 1,0442
© 1.5.2.2.  Verdiinnungsfaktor (DF) (sieche Formel (5))
13,4
DF== . 3
Cco, + (Cuc + Ceo) 10-4
1
DF = 34
1,6 + (92 + 470) 10-4
DF = 8,091
1.5.2.3.  Berechnung der korrigierten Schadstoffkonzentration im Auffangbeutel:

HC, Masse der Emissionen (siche Formeln (4) und (1)):

C =C.-C, (l - -‘—)

DF
c, =92—3(1-—'—)
' 8,091

Ci= 89,371

1
Muc = Cuc * Vi * Que - E

Que = 0,619
Myc = 89,371 - 51961 - 0,619 - 10-¢ . %
Myc = 2’7?8- g/km

CO, Masse der Emissionen (sieche Formel (1)):

Mco = Cco * Vmin * Qco - q

Q(‘O = 1’25
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1
Mco = 470 - 51961 - 1,25 - 10-¢ - Pl

NO,, Masse der Emissionen (siche Formel (1)):

1
MNO,‘ = CNO,‘ * Vinix * QNo, ~ky- 3

d
QNO,l = 2,95

-1
Myo, = 70 - 51961 - 2,05 - 1,0442 - 10-° - p
MNO = w g/km
* d
2. BESONDERE BESTIMMUNG FUR FAHRZEUGE MIT KOMPRESSIONSZUNDUNGS-
MOTOREN
2.1 HC-Messung fiir Kompressionsziindungsmotoren

Zur Beétimmung der Masse der HC-Emissionen fiir Kompressionsziindungsmotoren wird die mittlere HC-
Konzentration mit Hilfe folgender Formel berechnet:

t;
tI CH(' * dt
1
C.= PP Y
Hierbei bedeuten: ' L
t2 . . !
tj, Che - dt = Integral der vom beheizten FID wihrend der Priifzeit (t, — t;) gemessenen Werte,
C. = HC-Konzentration, gemessen in den verdiinnten Abgasen in ppm fiir C;,
C = ersetzt direkt Cyc in allen entsprechenden Gleichungen.
2.2. Partikelbestimmung

Die Partikelemission M, (g/km) wird mit folgender Gleichung berechnet:

_ (Vmix + Veg) N Pe
My Ve, - d

falls die Gasproben aus dem Tunnel herausgeleitet werden;

. M = Vmix - Pe
P Ve, - d

falls die Gasproben in den Tunnel zuriickgeleitet werden.

Dabei bedeuten:

V.ix: Volumen der verdiinnten Abgase (siehe Abschnitt 1.1) bei Normalbedingungen,

Vi Volumen der durch die Partikelfilter gestromten Abgase bei Normalbedingungen,
P.: Masse der auf dem Filter abéeschiedenen’Partikel,

d: dem Fahrzyklus entsprechende Strecke in km, -

M,: Partikelemission in g/km. '
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ANHANG IV
PRUFUNG TYP Il

(Priifung der Emission von Kohlenmonoxid im Leerlauf)

1. EINLEITUNG

Dieser Anhang beschreibt das Verfahren fiir die Priifung Typ II nach Anhang I Abschnitt 5.3.2.

2. : MESSVORSCHRIFTEN
2.1. Als Kraftstoff ist der in Anhang VIII definierte Bezugskraftstoff zu verwenden.
2.2 Die Priifung Typ II muB unmittelbar nach dem auBerstadtischen Fahrzyklus (Teil 2) der Priifung Typ I

oder nach dem vierten Grundfahrzyklus der Priifung Typ1 fiir Fahrzeuge entsprechend Anhangl
Abschnitt 8.1 bei Motorleerlauf ohne Verwendung der Kaltstarteinrichtung durchgefiihrt werden.
Unmittelbar vor jeder weiteren Messung des Kohlenmonoxidgehalts ist ein Grundfahrzyklus (Teil 1) der
Priifung Typ I nach Anhang III Abschnitt 2.1 durchzufiihren.

2.3. Bei Fahrzeugen mit Handschaltgetriebe oder mit halbautorﬁatischem Getriebe wird die Priifung bei leer-
laufendem Getriebe und:eingekuppeltem Motor durchgefiihrt.

2.4. Bei Fahrzeugen mit automatischem Getriebe wird die Priffung bei Stellyng ,,Neutral*“ oder ,,Parken* des
Gangwihlers durchgefiihrt. :

2.5. Leerlaufeinstelleinrichtungen
2.5.1. . Begriffsbestimmung

Leerlaufeinstelleinrichtungen im Sinne dieser Richtlinie sind Teile, mit denen Motorleerlaufbedingun-
gen gedndert werden kénnen und die von einem Mechaniker schon mit den in 2.5.1.1 beschriebenen
Werkzeugen eingestellt werden konnen. Insbesondere gelten nicht als Leerlaufeinstelleinrichtungen Ein-
richtungen zur Einstellung des Kraftstoff/Luft-Gemischs, bei denen zu ihrer Verstellung die Sicherungs-
teile entfernt werden miissen, die normalerweise jeden Eingriff von Nichtfachleuten verhindern.

2.5.1.1.  Werkzeuge, die fiir die Einstellung der Leerlaufeinstelleinrichtungen verwendet werden kénnen: Schrau- -
benzieher (fiir Schlitz- und Kreuzschlitzschrauben), Schliissel (Ringschliissel, Gabelschliissel oder ein- -
stellbare Schraubenschliissel), Zangen, Sechskantstiftschliissel.

2.5.2. Ermittlung der Mefpunkte

25.2.1. Zu Beginn ist eine Messung mit den bei der Priifung Typ I verwendeten Einstellbedingungen durchzu-
fiihren.

25.22. Fiir jede kontinuierlich zu regelnde Einstelleinrichtung ist eine ausreichende Zahl kennzeichnender Stel-

lungen zu bestimmen.

2.5.23. Der Gehalt an Kohlenmonoxid in den Auspuffgasen muB in allen moglichen Stellungen der Einstellein-
richtungen gemessen werden; bei kontinuierlich zu regelnden Einstelleinrichtungen sind jedoch nur die
nach 2.5.2.2 bestimmten Stellungen zu beriicksichtigen.

2.5.24. Das Ergebnis der Priifung Typ II ist als befriedigend zu betrachten, wenn eine der beiden nachstehen-
den Bedingungen erfiillt ist:

25.24.1. Die nach 2.5.2.3 gemessenen Werte {iberschreiten den Grenzwert nicht.

25242 Der Hochstwert, der festgestellt wird, wenn eine der Einstelleinrichtungen kontinuierlich verandert wird,

wihrend die iibrigen Einrichtungen unveridndert bleiben, iiberschreitet den Grenzwert nicht; diese
Bedingung muB bei allen Einstellmoglichkeiten der nicht kontinuierlich geregelten Einstelleinrichtun-
gen erfiillt sein. .
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2.5.2.5. Die moglichen Stellungen der Einstelleinrichtungen sind begrenzt:

2.5.2.5.1. einerseits durch den hoheren der beiden folgenden Werte: die niedrigste Motordrehzahl im Leerlauf; die
vom Hersteller empfohlene Leerlaufdrehzahl abziiglich 100 U/min;

2.525.2. andererseits durch den niedrigsten der drei folgenden Werte: die hochste Motordrehzahl, die durch Ein-
wirkung auf die Leerlaufeinstelleinrichtung zu erreichen ist; die vom Hersteller empfohlene Leerlauf-
drehzahl zuziiglich 250 U/min; die Einschaltdrehzahl bei automatischer Kupplung.

2.5.2.6. Dariiber hinaus diirfen Leerlaufeinstellungen, die einen einwandfreien Betrieb des Motors nicht gestat-
ten, nicht als MeBpunkt gewdhlt werden. Insbesondere sind bei Motoren mit mehreren Vergasern alle
Vergaser gleich einzustellen.

3. GASENTNAHME

31 Die Sonde fiir die Gasentnahme ist in das Verbindungsrohr zwischen dem Fahrzeugauspuff und dem
Beutel so nahe am Auspuff wie moglich einzufiihren.

3.2. Die CO(Cco)- und COy(Cco,)-Konzentrationen sind unter Verwendung der jeweiligen Kalibrierkurven
aus den Anzeigewerten oder Aufzeichnungen der MeBinstrumente zu ermitteln.

3.3. Die Formel fiir die korrigierte CO-Konzentration fiir Viertakt-Motoren lautet: N

Ceo korr. = C, 15 (Vol. %)
«© T Ceo + Ceo, e
i
34. Die Cco-Konzentration (siehe Abschnitt 3.2), bestimmt nach der Formel unter Abschnitt 3.3, braucht

nicht korrigiert zu werden, wenn der Gesamtwert der gemessenen Konzentration (Cco+ Cco,) fiir Vier- -
taktmotoren mindestens 15 betrégt.
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ANHANG V

PRUFUNG TYP Il

(Priifung der Gasemissionen aus dem Kurbelgehiiuse)

1. EINLEITUNG

Dieser Anhang beschreibt das Verfahren fiir die Priifung Typ III nach Anhang I Abschnitt 5.3.3. )

2. ALLGEMEINE VORSCHRIFTEN

2.1. Die Priifung Typ I ist an dem Fahrzeug mit Fremdziindungsmotor durchzufiihren, das den Priifungen Typ
I und II unterzogen wurde.

22. - Es sind alle — auch dichte — Motoren zu priifen; ausgenommen sind Motoren, bei denen selbst eine
geringfiigige Undichtigkeit die Arbeitsweise des Motors unzuldssig beeintrichtigt (z. B. Flat-twin-Motoren).

3. PRUFVORSCHRIFTEN
3.1 Der Leerlauf ist nach den Empfehlungen des Herstellers einzustellen.
3.2 Die Messungen sind unter den folgenden drei Betriebsbedingungen des Motors durchzufiihren:
Betriebsbedingung Nr. Fahrzeuggeschwindigkeit in km/h
1 Leerlauf
2 50 + 2 (im 3. Gang oder ,,Drive*)
3 50 + 2 (im 3. Gang oder ,,Drive*)
Betriebsbedingung Nr. i Von der Bremse aufgenommene Lgﬁstung
1 keine
2 entsprechend den Einstellungen fiir die Priifungen des Typs 1
3 - tlm7tsprechend der Betriebsbedingung Nr. 2, multipliziert mit dem Faktor
4. PRUFVERFAHREN
4.1. Fiir die in Abschnitt 3.2 angegebenen Betriebsbedingungen ist die Kurbelgehéiuseéntlﬁftuné auf einwand-
freie Funktion zu iiberpriifen.
5. . UBERPRUFUNG DER KURBELGEHAUSEENTLUFTUNG
Siehe auch Abbildung V.5.
. SL Die Be- und Entliifftungséffnungen des Motors sind unveriandert zu lassen.
S.2. Der D;uck im Kurbelgehéuse ist an einer géeigneten Stelle zu messen. Der Druck ist mit éinem Schrigrohr-

manometer in der Offnung fiir den OlmeBstab zu messen. -

5.3. Das Fahrzeug gift als vorschriftsméfig, wenn bei keiner der in Abschnitt 3.2 festgelegten Mef3bedingungen
der im Kurbelgehiuse gemessene Druck den atmosphérischen Druck wiahrend der Messung iiberschreitet.

5.4. Bei der Priifung nach vorstehend beschriebenem Verfahren ist der Druck im Ansaugkriimmer auf + 1 kPa
genau zu messen.

5.5. Die auf dem Rollenpriifstand angezeigte Fahrzeuggeschwindigkeit ist auf + 2 km/h genau zu messen.
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5.6. Der Druck im Kurbelgehduse ist auf + 0,01 kPa genau zu messen.

5.7. Uberschreitet der Kurbelgehdusedruck bei einer der in Abschnitt 3.2 festgelegten Bedingungen den atmo-
sphirischen Druck, so ist auf Verlangen des Herstellers die in Abschnitt 6 bestimmte zusitzliche Priifung
durchzufiihren.

6. VERFAHREN DER ZUSATZLICHEN PRUFUNG ‘

6.1. Die Be- und Entliftungs6ffnungen des Motors sind unverdndert zu lassen.

6.2. An der Offnung fiir den OlmeBstab ist ein fiir die Kurbelgehausegase undurchlassiger, weicher Beutel mit
einem Fassungsvermégen von etwa 5 Litern anzubringen. Dieser Beutel muB3 vor jeder Messung leer sein.

6.3. Der Beutel ist vor jeder Messung zu verschlieBen. Bei jeder der in Abschnitt 3.2 bestimmten Betriebsbedin-

' gungen ist er fiir die Dauer von 5 Minuten mit dem Kurbelgehduse zu verbinden.

6.4. Das Fahrzeug gilt als vorschriftsmiBig, wenn bei keiner der in Abschnitt 3.2 festgelegten Betriebsbedingun-
gen eine sichtbare Fiillung des Beutels eintritt.

6.5. Hinweis

6.5.1. Ist der Motor so konstruiert, daB die Priifung nach den Abschnitten 6.1 bis 6.4 nicht méglich ist, so sind die
Messungen mit demselben Verfahren, jedoch mit folgenden Anderungen durchzufithren:

6.5.2. Vor der Priifung sind alle éffnungen zu verschlieBen, die nicht der Riickfiihrung der Gase dienen.

6.5.3. Der Beutel ist an eine geeignete Abzweigung, die keinen zusitzlichen Druckverlust hervorrufen darf, an der

Riickfiithrung des Kurbelgehiuse-Entliiftungssystems unmittelbar am AnschluB der Riickfithrung zum
Motor anzuschlieBen.
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Abbildung V.5
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30.8.91
ANHANG VI ) .
PRUFUNG TYP IV
Bestimmung der Verdunstungsemissionen aus Fahrzeugen mit Fremdziindungsmoter
L EINLEITUNG
Dieser Anhang beschreibt das Verfahren fiir die Priifung Typ IV nach Anhang 1 Abschnitt 5.3.4.
Dieses Verfahren heschreibt eine Methode fiir die Bestimmung des Verlustes an Kohlenwasserstoffen durch
Verdunstung aus Kraftstoffsystemen von Fahrzeugen mit Fremdziindung.
2. BESCHREIBUNG DER PRUFUNG
Die Priifung auf Verdunstungsemissionen (Abbildung VI.2) besteht aus vier Phasen:
— Vorbereitung der Priifung,
— Bestimmung der Tankatmungsverluste,
— Stadtfahrzyklus (Teil 1) und auBerstidtischer Fahrzyklus (Teil 2),
— Bestimmung der Verluste beim HeiBabstéllen.
Das Gesamtergebnis der Priifung ergibt sich aus der Summe der Masse der Kohlenwasserstoffemissionen
- aus der Tankatmungsverlust- und der HeiBabstellverlust-Phase.
3. FAHRZEUG UND KRAFTSTOFF
3.1 Fahrzeug
3.1.1 Das Fahrzeug muB sich in gutem mechanischem Zustand befinden und vor der Priifung mindestens 3 000
km eingefahren worden sein. Das Kontrollsystem fiir die Verdunstungsemissionen muB iiber diesen Zeit-
raum korrekt angeschlossen und funktionstiichtig und die Aktivkohlefalle normal beansprucht, d. h. weder
einer iibermiBigen Spiilung noch einer iiberméBigen Beladung unterzogen sein.
3.2, Kraftstoff
3.2.1. Es muB ein geeigneter Bezugskraftstoff, wie in Anhang VIII dieser Richtlinie definiert, verwendet werden.
4. PRUFEINRICHTUNG
4.1. Fahrleistungspriifstand
Der Fahrleistungspriifstand muB den Anforderungen von Anhang III entsprechen.
4.2. Kabine zur Messung der Verdunstungsemissionen
4.2.1. Die Kabine zur Messung der Verdunstungsemissionen ist eine gasdichte, viereckige Me3kammer mit genii-

genden AusmaBen, um das Priiffahrzeug zu umschlieBen. Das Fahrzeug mul} von allen Seiten zugénglich

- sein, und nach VerschluB der Kammer muf diese gasdicht gemaB8 Anlage 1 sein. Die Innenflichen der

Kabine miissen undurchlissig gegeniiber Kohlenwasserstoffen sein. Mindestens eine der Flichen muB} ein
elastisches, undurchlissiges Material enthalten, um den Ausgleich von Druckédnderungen infolge geringer
Temperaturschwankungen zu ermdglichen. Die Wand muB so beschaffen sein, da8} sie eine gute Wiarmeaus-
breitung foérdert. Wihrend der Prifung darf die Wandtemperatur an keiner Stelle 293 K unterschreiten.
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Abbildung V1.2

Bestimmung der Verdunstungsemission

3 000 km Einlaufzeit (keine iibermdflige Spiilung/Beladung)
Dampfreinigung des Fahrzeugs (falls nétig)

VORKONDITIONIERUNG DES
FAHRZEUGS
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ABSTELLPERIODE
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KRAFTSTOFF ABLASSEN
KRAFTSTOFFTANK BEFULLEN

!

PRUFUNG DER
TANKATMUNGSVERLUSTE
289 K IN 1 STUNDE

max. | Stunde

PRUFUNG AUF DEM
ROLLENPRUFSTAND

max. 7 Minuten,
max. 2 Minuten
nach dem Motorabstellen

!

HEISSABSTELLEN IN DER
MESSKAMMER
I STUNDE ZWISCHEN 296 UND
304 K

ENDE

Spiillung der Falle im Fahrbetrieb oder mittels
Luftspiilung bei 293 bis 303 K Umgebungstempe-
ratur. 2 x Tankaufheizung (mit Referenzkraft-
stoff) von 289 + 1 Kum 14 £ 0,5 K. Fahren eines
Stadtfahrzyklus (Teil 1) und zweier auBerstidti-
scher Fahrzyklen (Teil 2). Abstellen des Fahrzeugs.

Temperatur der Umgebungsluft 293 bis 303 K

40 % * 2 % der Tankkapazitit
Kraftstofftemperatur 283 bis 287 K

Kraftstofftemperatur 289 + 1 K bei Beginn der
Priifung '
AT:14 £ 0,5 Kiiber 60 + 2 Minuten

Fahrzyklen Teil 1 und Teil 2

Ausgangstemperatur in der MeBkammer minde-
stens 296 K (23 °C)
Maximaltemperatur 304 K (31 °C)

Priifergebnis (Gramm) - Ergebnis der Tank-
atmungspriifung (Gramm) + Ergebnis der HeiB-
abstellpriifung (Gramm)
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43. Analysesysteme

43.1. Kohlenwasserstoff-Analysator

4.3.1.1.  Die Luft innerhalb der Kammer wird mit einem Kohlenwasserstoff-Analysator vom Typ eines Flammenio-
nisations-Detektors (FID) iiberwacht. Das Probengas mufl vom Mittelpunkt einer Seitenwand oder des
Dachs der Kammer entnommen werden; jede Ableitung des Gasstroms ist in die Kabine zuriickzufiihren,
und zwar moglichst zu einem Punkt direkt hinter dem Umluftgeblése.

43.1.2. Die Ansprechzeit des Kohlenwasserstoff-Analysators bis 90 % des Ablesewerts muBl weniger als 1,5 Sekun-
den betragen. Die Bestindigkeit mu8 fiir alle MeBbereiche besser sein als 2 % des Skalenendwerts bei Null
und bei 80 + 20 % des Skalenendwerts iiber einen Zeitraum von 15 Minuten.

43.1.3. Die Wiederholbarkeit des Analysators, ausgedriickt als 1 Standardabweichung, muB in allen MeBbereichen
besser als 1 % bei Null und bei 80 + 20 % des Skalenendwerts sein.

43.1.4. Die MeBbereiche des Analysators miissen so gewihlt werden, daB sie fiir die MeB-, Kalibrier- und Dicht-
heitspriifung das beste Ergebnis liefern.

43.2. Datenaufzeichnungssystem des Kohlenwasserstoff-Analysators

43.2.1. Der Kohlenwasserstoff-Analysator sollte mit einem Linienschreiber oder einem anderen Datenverarbei-
tungssystem, das das elektrische Ausgangssignal mindestens einmal pro Minute aufzeichnet, ausgeriistet
werden. Das Aufzeichnungssystem mufl Betriebseigenschaften aufweisen, die dem aufzuzeichnenden
Signal zumindest dquivalent sind, und muB in der Lage sein, eine Daueraufzeichnung der Ergebnisse zu -
liefern. Die Aufzeichnung muf3 den Beginn und das Ende der Kraftstofftankerwdrmungs- und der HeiBab-
stellzeiten sowie den Zeitraum zwischen Beginn und Beendigung einer jeden Priiffung definitiv anzeigen.

44, Erwiirmung des Kraftstoffbehilters

44.1. Der Kraftstoff in dem/den Fahrzeugtank(s) ist durch eine regulierbare Wirmequelle zu erwirmen; geeignet
hierfiir ist beispielsweise ein Heizkissen mit einer Leistung von 2 000 W. Das Erwdrmungssystem mufB die
Wirme unterhalb des Kraftstoffpegels gleichmiBig so an die Behilterwiinde abgeben, daB eine lokale Uber-
hitzung des Kraftstoffpegels vermieden wird. Der Dampf im Kraftstoffbehilter iiber dem Kraftstoff darf
nicht erwdrmt werden.

4.4.2. Das Gerit zur Erwdrmung des Kraftstoffbehdlters muf3 es ermdglichen, den Kraftstoff im Tank innerhalb
von 60 Minuten von 289 K um 14 K gleichméBig zu erwdrmen, wobei der Temperaturfiihler wie in 5.1.1
beschrieben positioniert sein muBl. Das Erwdrmungssystem muB in der Lage sein, die Kraftstofftemperatur
wihrend der Tankerwirmung bis auf + 1,5 K der erforderlichen Temperatur zu regulieren.

4.5. Aufzeichnung der Temperatur

45.1. Die Aufzeichnung der Temperatur in der Kammer erfolgt an zwei Stellen durch Temperaturfiihler, die so
anzuschlieBen sind, daB sie einen Mittelwert anzeigen. Die MeBpunkte befinden sich innerhalb der Kam-
mer ca. 0,1 m von der vertikalen Mittellinie jeder Seitenwand entfernt auf einer Hohe von 0,9 m + 0,2 m.

452.  Die Temperatur des (der) Kraftstoffbehilter(s) ist durch Fiihler, die im Kraftstoffbehalter, wie in 5.1.1
beschrieben, positioniert sein miissen, aufzuzeichnen. .

4.5.3. Die Temperaturen miissen wihrend der gesamten Dauer der Verdunstungsemissions-Messungen minde-
stens einmal pro Minute aufgezeichnet oder in ein Datenverarbeitungssystem eingegeben werden.

4.5.4. Die Genauigkeit des Temperaturaufzeichnungssystems muB innerhalb + 1,0 K liegen, und die Temperatur
muB bis 0,4 K aufgeldst werden kdnnen.

4.5.5. Das Aufzeichnungs- bzw. Datenverarbeitungssystem muB die Zeit bis + 15 Sekunden auflésen konnen.
4.6. Ventilatoren
4.6.1. Die Kohlenwasserstoffkonzentration in der Kammer muB durch den Einsatz von einem oder mehreren

Ventilatoren oder Geblidsen bei gesffneter/geéffneten Tiir(en) auf die Kohlenwasserstoffkonzentration der
Umgebungsluft reduziert werden kdnnen.
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46.2. Die Kammer muB mit einem oder mehreren Ventilatoren oder Gebladsen mit einer méglichen Leistung von
0,1 bis 0,5 m3s~! ausgestattet sein, die eine grindliche Durchmischung der Luft in der Kammer sicherstel-
len. Es muf3 moglich sein, wihrend der Messungen eine gleichméBige Temperatur und Kohlenwasserstoff-
konzentration in der Kammer zu erzielen. Das Fahrzeug darf in der Kammer keinem direkten Luftstrom aus
den Ventilatoren bzw. Geblidsen ausgesetzt sein.

4.7. Gase
4.7.1. Die fiir die Kalibrierung und den Betrieb erforderlichen Gase miissen folgende Eigenschaften aufweisen:
— gereinigte synthetische Luft (Reinheit: < 1 ppm C,-Aquivalente, < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1
ppm NO);
Sauerstoffgehalt zwischen 18 und 21 Volumenprozent
— FID-Brenngas (40 + 2 % Wasserstoff, Rest Helium mit weniger als 1 ppm C,-Aquivalente und weniger
als 400 ppm CO,);

— Propan (C;Hg), Reinheit mindestens 99,5 %.

4.7.2. Es sind Kalibriergase mit einem Gemisch aus Propan (C;H;) und gereinigter synthetischer Luft einzusetzen.
Die tatsachliche Konzentration eines Kalibriergases mu8 auf + 2 % mit dem Nennwert iibereinstimmen.
Bei Einsatz eines Gas-Mischdosierers miissen die erhaltenen verdiinnten Gase mit einer Genauigkeit von
+ 2 % des Nennwerts bestimmt werden. Die in Anlage 1 aufgefiihrten Konzentrationen kénnen auch mit
einem Gas-Mischdosierer, der mit synthetischer Luft als Verdiinnungsgas arbeitet, erhalten werden. Das
Mischgeriat muB so genau arbeiten, daBB die Konzentration der verdiinnten Gase auf + 2 % bestimmt wer-

den kann.
4.8. Zausiitzliche Geriite
48.1. Die absolute Luftfeuchtigkeit im Priifraum muB auf + 5 % bestimmt werden kénnen.
4.8.2. _Der Druck innerhalb des Priifraums muB auf + 0,1 kPa bestimmt werden kénnen.
s PRUFVERFAHREN
5.1. Vorbereitung der Priifung
5.1.1. Vor der Priifung wird das Fahrzeug wie folgt mechanisch vorbereitet:

— Das Abgassystem des Fahrzeugs darf keine Undichtigkeiten aufweisen.
— Das Fahrzeug kann vor der Priifung einer Dampfreinigung unterzogen werden.

— Der Kraftstoffbehilter muB mit einem Temperaturfiihier ausgerﬁstet sein, und zwar in einer Weise, daB3
die Temperatur im Kraftstoffbehilter bei Befiillung auf 40 % seines Fassungsvermdgens am Mmel-
punkt des Kraftstoffs gemessen werden kann.

— Zusitzliche Ausriistung, wie Armaturen und AnschluBstiicke, mufl so angebracht werden, daB eine
vollstindige Entleerung des Kraftstoffbehélters moglich ist.

5.1.2. Das Fahrzéug wird in den Priifraum gebracht, in dem die Temperatur der Umgebungsluft zwischen 293 und
303 K betragt.

5.1.3. Die  Aktivkohlefalle des Fahrzeugs wird gespiilt, indem das Fahrzeug 30 Minuten lang bei 60 km/h mit
StraBenlast gefahren wird oder indem die Falle mit Luft (bei Raumtemperatur und -luftfeuchtigkeit) mit
einer Durchflufirate gespiilt wird, die dem tatsachllchen DurchfluB8 durch die Falle entspricht, wenn das
Fahrzeug bei 60 km/h betrieben wird. '

5.1.4. Der/die Kraftstoffbehilter des Fahrzeugs wird/werden mittels des/der hierfiir vorgesehenen AblaBhahn/
-héhne entleert. Dies muB so geschehen, daBl die am Fahrzeug angebrachten Verdunstungskontrolleinrich-
tungen weder ungewohnlich stark gespiilt noch ungewohnlich stark beladen werden. In der Regel kann dies
erreicht werden, indem der/die Deckel des/der Kraftstoffbehalter(s) entfernt wird/werden.

5.1.5. Der/die Kraftstoffbehilter wird/werden auf 40 % =+ 2 % seines/ihres normalen Fassungsvermégens mit
dem angegebenen Priifkraftstoff mit einer Temperatur zwischen 283 und 287 K (10 und 14 °C) befiilit.
Der/die Deckel des/der Kraftstoffbehilter(s) des Fahrzeugs wird/werden zu diesem Zeitpunkt nicht wieder
aufgesetzt.

5.1.6. Bei Fahrzeugen, die mit mehr als einem Kraftstoffbehilter ausgestattet sind, werden alle Behilter, wie nach-
folgend beschrieben, in gleicher Weise erwarmt. Die Temperatur in den Behiltern muBl auf + 1,5 K iiber-
einstimmen.
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5.1.9.

5.1.10.

5.1.11.

5.1L12.

5.2.

5.2.1.

522,

5.23.

5.24.

5.2.5.

5.2.6.

5.2.7.

5.2.8.

5.29.

Der Kraftstoff kann kiinstlich auf die Ausgangstemperatur von 289 + 1 K erwdrmt werden.

Sobald die Temperatur des Kraftstoffs 287 K erreicht, ist/sind der/die Kraftstoffbehilter zu verschlieBen:
Wenn die Temperatur des Kraftstoffbehilters 289 + 1 K erreicht hat, beginnt eine lineare Erwirmung um
14 + 0,5 K iiber einen Zeitraum von 60 + 2 Minuten. Wihrend des Erwdrmungsvorgangs hat die Tempera-
tur des Kraftstoffs auf + 1,5 K der nachfolgend dargestellten Funktion zu entsprechen:

T, =T, + 02333 - t

Dabei sind:

T; = erforderliche Temperatur (K),

T, = Anfangstemperatur des Behilters (K),

t = Zeitraum vom Beginn der Erwdrmung in Minuten.

Der fiir die Erwirmung und den Temperaturanstieg erforderliche Zeitraum wird aufgezeichnet.

Nach einem Zeitraum von nicht mehr als einer Stunde muB mit dem Kraftstoffentleerungs- und -befiil-
lungsvorgang gemiB 5.1.4, 5.1.5, 5.1.6 und 5.1.7 begonnen werden.

Innerhalb von 2 Stunden nach Beendigung der ersten Tankaufheizungsperiode hat der zweite Tankaufhei-

‘Zungsvorgang, wie unter 5.1.8 beschrieben, zu beginnen, welcher mit der Aufzeichnung des Temperaturan-

stiegs und des Aufheizungszeitraums abzuschlieBen ist.

Innerhalb einer Stunde nach Beendigung der zweiten Tankaufheizung werden mit dem Fah!ieug auf einem
Fahrleistungspriifstand ein Fahrzyklus (Teil 1) und zwei Fahrzyklen (Teil 2) gefahren. Wihrend dieses
Arbeitsvorgangs werden keine Abgasemissionsproben entnommen.

Innerhalb von 5 Minuten nach Beendigung der unter 5.1.11 beschriebenen Vorkonditionierung ist die
Motorhaube vollstindig zu verschlieBen, das Fahrzeug vom Fahrleistungspriifstand herunterzufahren und
im Abstellbereich zu parken: Das Fahrzeug wird fiir eine Dauer von mindestens 10 Stunden und von maxi-
mal 36 Stunden abgestellt. Am Ende dieses Zeitraums muB die Temperatur des Motordls und des Kiihimit-
tels innerhalb von + 2 K mit der Temperatur des Abstellbereichs iibereinstimmen.

Priifung auf Tankatmungs-Verdunstungsemissiornien

Der unter 5.2.4 beschriebene Arbeitsgang darf nicht frither als 9 Stunden und nicht spéter als 35 Stunden
nach Beendigung des Vorkonditionierungs-Fahrzyklus beginnen.

Unmittelbar vor Beginn der Priifung ist die MeBkammer mehrere Minuten lang zu spiilen, bis sich eine sta-
bile Hintergrundkonzentration eingestellt hat. Zu diesem Zeitpunkt muB3/miissen auch der/die Ventila-
tor(en) in Betrieb gesetzt werden.

Unmittelbar vor Beginn der Priifung ist der Kohlenwasserstoff-Analysator auf Null zu stellen und der Me8-
bereich einzustellen.

Der Kraftstoffbehilter wird gemidB 5.1.4 geleert und mit dem Priifkraftstoff, dessen Temperatur zwischen
283 und 287 K betragen muB, auf 40 + 2 % seines normalen Fassungsvermogens befiillt. Der/die Kraft-
stoffbehilter-Deckel des Fahrzeugs wird/werden zu diesem Zeitpunkt nicht aufgesetzt.

Bei Fahrzeugen, die mit mehr als einem Kraftstoffbehilter ausgestattet sind, werden alle Kraftstoffbehilter
gemidB nachfolgender Beschreibung auf gleiche Weise erwidrmt. Die Temperatur der Behilter muB3 auf
+ 1,5 K uibereinstimmen. . :

Das Priiffahrzeug wird bei abgeschaltetem Motor, gedffneten Fenstern und gedffnetem Gepédckraum in die
Priifkabine gebracht. Die Sensoren und das eventuell notige Aufheizgerdt fiir den/die Kraftstoffbehilter
werden angeschlossen. Die Aufzeichnung der Kraftstoff- und Lufttemperatur in der Kabine hat sofort zu
beginnen. Sofern der Ventilator zu diesem Zeitpunkt noch in Betrieb ist, wird dieser abgeschaltet.

Der Kraftstoff kann kiinstlich auf die Ausgangstemperatur von 289 + 1 K erwirmt werden.

Sobald die Temperatur des Kraftstoffs 287 K erreicht hat, ist/sind der/die Kraftstoffbehdlter zu verschlie-
Ben und die Kammer gasdicht zu verschlieBen.

Sobald die Temperatur des Kraftstoffs 289 + 1 K erreicht hat,

— werden die Kohlenwasserstoff-Konzentration, der Luftdruck und die Temperatur gemessen, die als
Ausgangswerte Cyc;, P; und T, fiir die Tankaufheiz-Priifung verwendet werden;

/
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— beginnt eine lineare Erwdarmung um 14 + 0,5 K iiber einen Zeitraum von 60 + 2 Minuten. Wahrend
des Erwiarmungsvorgangs hat die Temperatur auf + 1,5 K mit der nachfolgend dargestelliten Funktion
ibereinzustimmen:

T, =T, +0,2333 - t
Hierbei bedeuten:

T
T
t

die erforderliche Temperatur (K),
die Ausgangstemperatur des Kraftstoffbehilters (K),
die Zeit vom Beginn der Erwidrmung des Kraftstoffbehilters in Minuten.

5.2.10.  Unmittelbar vor Beendigung der Priifung ist der Kohlenwasserstoff-Analysator auf Nulleinstellung zu brin-
gen und der MeBbereich einzustellen.

5.2.11.  Wenn die Temperatur wihrend des Priifzeitraums von 60 + 2 Minuten um 14 K + 0,5 K angestiegen ist,
wird die endgiiltige Kohlenwasserstoff-Konzentration in der Kabine gemessen (Cyc;). Der Zeitpunkt bzw.
der hierfiir erforderliche Zeitraum wird zusammen mit den beim HeiBabstellen ermittelten Endwerten fiir
Temperatur und Luftdruck T; und P; aufgezeichnet.

5.2.12.  Die Wirmequelle wird abgeschaltet und die Kabinentiir gedffnet. Das Erwdrmungsgerit und der Tempera-
turfithler werden von der Kabinenapparatur abgeschaltet. Die Tiiren und der Gepéckraum des Fahrzeugs
konnen jetzt geschlossen werden, und das Fahrzeug kann bei abgeschaltetem Motor aus der Kabine ent-
fernt werden.

5.2.13.  Das Fahrzeug wird fiir die darauffolgenden Fahrzyklen und die Priifung auf Verdunstungsemissionen beim
HeiBabstellen vorbereitet. Die Kaltstartpriifung darf nicht spéter als 1 Stunde nach Beendigung der Priifung
auf Tankatmungsverluste beginnen.

5.2.14.  Die zustidndige Behorde kann priifen, ob das Kraftstoffsystem des Fahrzeugs von der Konstruktion her an
irgendeiner Stelle Verdunstungsverluste an die AuBenluft erlaubt. Ist dies der Fall, muB8 eine technische
Analyse durchgefiihrt werden, mit der zur Zufriedenheit der zustindigen Behérde nachgewiesen wird, daB
Dampfe in die Aktivkohlefalle geleitet werden und daB diese Didmpfe wihrend des Betriebs des Fahrzeugs
in ausreichendem MaBe gespiilt werden.

5.3. Fahrzyklus

5.3.1. Die Ermittlung der Verdunstungsemissionen schlieBt mit der Messung der Kohlenwasserstoff-Emissionen
beim HeiBabstellen iiber 60 Minuten nach Durchfahren eines Stadtfahrzyklus und eines auBerstidtischen
Fahrzyklus ab. Nach Beendigung der Priifung auf Tankatmungsverluste wird das Fahrzeug bei abgeschalte-
tem Motor auf den Fahrleistungspriifstand geschoben oder auf andere Weise dorthin gébracht. Anschlie-
Bend werden ein Stadtfahrzyklus mit Kaltstart und ein auBerstidtischer Fahrzyklus gefahren, wie in
Anhang III beschrieben. Dabei konnen Abgasproben genommen werden, jedoch werden die Ergebnisse
nicht fir die Betriebserlaubnis hinsichtlich der Abgasemissionen verwendet.

5.4. Priifung auf Verdunstungsemissionen beim HeiBabstellen

5.4.1. Vor Beendigung des Priifdurchlaufs muf3 die MeBkammer mehrere Minuten lang gespiilt werden, bis eine
stabile Hintergrundkonzentration von Kohlenwasserstoffen erreicht ist. Zu diesem Zeitpunkt wird/werden
auch der/die Ventilator(en) eingeschaltet.

542. Unmittelbar vor Beginn der Prufung wird der Kohlenwasserstoff-Analysator auf Null gestellt und der MeB3-
bereich' eingestellt.

543.  Am Ende des Fahrzyklus sind die Motorhaube vollstindig zu schlieBen und alle Anschliisse zwischen dem
Fahrzeug und dem Priifstand zu 16sen. AnschlieBend wird das Fahrzeug in die MeBkammer gefahren,
wobei das Gaspedal so wenig wie moglich zu betitigen ist. Der Motor mu3 ausgeschaltet werden, bevor
irgendein Teil des Fahrzeugs in die MeBkammer gelangt. Der Zeitpunkt des Ausschaltens des Motors ist in
dem Datenaufzeichnungssystem fiir die Messung der Verdunstungsemissionen zu erfassen, und die Auf-
zeichnung der Temperatur soll beginnen. Zu diesem Zeitpunkt sind die Fenster und der Gepickraum des
Fahrzeugs zu 6ffnen, sofern dies nicht schon geschehen ist.

5.44. Das Fahrzeug ist bei abgeschaltetem Motor in die MeBkammer zu schieben oder auf andere Weise dorthin
zu bewegen.
5.4.5. Innerhalb von 2 Minuten nach Ausschalten des Motors und innerhalb von 7 Minuten nach Beendigung des

Fahrzyklus sind die Tiiren der Kabine gasdicht zu verschlieBen.

5.4.6. Die HeiBabstellphase iiber einen Zeitraum von 60 + 0,5 Minuten beginnt, sobald die Kammer verschlossen
ist. Es werden die Kohlenwasserstoff-Konzentration, die Temperatur und der Luftdruck gemessen, die als
Ausgangswerte Cyc;, P; und T, fiir die HeiBabstellpriifung dienen. Diese Werte werden bei der Berechnung
der Verdunstungsemissionen (Abschnitt 6) verwendet. Die Temperatur T der Umgebungsluft in der Kam-
mer darf nicht unter 296 K und nicht iiber 304 K wihrend der 60 Minuten dauernden HeIBabstellphase
betragen.
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5.4.7. Unmittelbar vor Beendigung der Priifung iiber einen Zeitraum von 60 + 0,5 Minuten muB der Kohlenwas-
serstoff-Analysator auf Null gestellt und der MeBbereich eingestellt werden ‘

5.4.8. Am Ende der Priifung iiber 60 + 0,5 Minuten muB die Kohlenwasserstoff-Konzentration in der Kammer
gemessen werden. Die Temperatur und der Luftdruck werden ebenfalls gemessen. Dies sind die Endwerte
Chcs» Pr und T¢ der HeiBabstellpriifung, die bei der Berechnung nach Abschnitt 6 verwendet werden. Damit
ist das Priifverfahren zur Ermittlung von Verdunstungsemissionen abgeschlossen.

6. BERECHNUNG

6.1. Die in Abschnitt 5 beschriebenen Priifverfahren zur Ermittlung von Verdunstungsemissionen erlauben die

: Berechnung der Kohlenwasserstoff-Emissionen aus der Tankatmungs- und HeiBabstellphase. Die Verdun-
stungsverluste aus jeder dieser Phasen werden unter Verwendung der Ausgangs- und Endwerte fiir Kohlen-
wasserstoff-Konzentration, Temperatur und Luftdruck sowie des Nettovolumens der Kabine errechnet.

Die hierfiir zu verwendende Formel lautet wie folgt:

M‘ —k-V.10-¢ ( Cuce P Cuci - P
HC = -

T;
Dabei ist: A
Myc = dieiiber die Priifphase emittierte Menge von Kohlenwasserstoffen (Gramm);
Cyc = die in der Kabine gemessene Kohlenwasserstoff-Konzentration (ppm (Volumen) C,-Aquivalent); .

V = Nettovolumen der Kabine, korrigiért um das Fahrzeugvolumen bei gedffneten Fenstern und
geoffnetem Gepickraum. Wenn das Volumen des Fahrzeugs nicht bestimmt wird, wird ein Volu-
men von 1,42 m3 abgezogen;

T = Umgebungsluft in der Kammer, K;
P = Luftdruck, ausgedriickt in kPa;

H/C = Verhiltnis Wasserstoff/Kohlenstoff;
k = 1212+ H/C);

wobei

i der Ausgangswert ist,

f der Endwert ist,

fiir H/C bei den Tankatmungsverlusten ein Wert von 2,33 angenommen wird,

fiir H/C bei den HeiBabstellverlusten ein Wert von 2,20 angenommen wird.

6.2. Gesamtergebnisse der Priifung

Die Gesamtmenge der emittierten Kohlenwasserstoffe wird wie folgt errechnet:
. V Mgesam: = My + MH_s
Dabei ist:
Mgeam: = die Gesamtmenge der Fahrzeugemissionen (Gramm),
My = die Menge der Kohlenwasserstoffemission bei der Tankaufheizung (Gramm),

Mys = die Menge der Kohlenwasserstoffemission beim HeiBlabstellen (Gramm).

7. PRUFUNG DER UBEREINSTIMMUNG DER PRODUKTION
7.1. Fiir die routinemiBige Endkontrolle der Fahrzeugproduktion kann der Inhaber der Betriebserlaubnis die

Ubereinstimmung durch eine Fahrzeugstichprobe nachwelsen die die folgenden Anforderungen erfiillen
muf}: ,

7.2 Priifung auf Undichtigkeit
7.2.1. Die Offnungen der Schadstoffminderungseinrichtung in die Atmosphire miissen verschlossen werden.

7.2.2. Ein Druck von 370+ 10 mm Wassersdule muB auf das Kraftstoffsystem aufgebracht werden.
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7.2.3. Nach Erreichen des Druckausgleichs muB das Kraftstoffsystem von der Druckquelle getrennt werden. '

7.24. Nach erfolgter Trennung des Kraftstoffsystems darf der Druck um nicht mehr als 50 mm Wassersaule in

5 Minuten abfallen. .

7.3. Priifung der Beliiftung

7.3.1. ‘Die Offnungen der Schadstoffminderungseinrichtung in die Atmosphire miissen verschlossen werden.
7.3.2. Ein Druck von 370 + 10 mm Wassersdule muB auf das Kraftstoffsystem aufgebracht werden.

7.3.3. Nach erfolgtem Druckausgleich mufB das Kraftstoffsystem von der Druckquelle getrennt werden.

7.3.4. Die Liiftungséffnungen der Schadstoffminderungseinrichtungen in dle Atmosphédre miissen wieder in

Betriebszustand gebracht werden.

7.3.5. Der Druck im Kraftstoffsystem muB auf einen Wert unter 100 mm Wassersdule in nicht wemger als
30 Sekunden, aber innerhalb von 2 Minuten fallen.

7.4. Spiiltest

74.1. Eine Einrichtung, die zur Erkennung einer Luftdurchflurate von 1,0 Litern pro Minute geeignet ist, muf3
an der SpiileinlaB6ffnung angebracht werden, und ein Druckgefd8 mit einer GroBe, die einen vernachlas-
sigbaren EinfluB} auf das Spiilsystem hat, muB8 mittels eines Umschaltventils mit der SpiileinlaBéffnung ver-
bunden werden; oder als Alternative

T7.4.2. kann der Hersteller einen Durchflumesser seiner eigenen Wahl benutzen, falls dies vom Technischen
Dienst akzeptiert wird.

7.4.3. Das Fahrzeug mufi 50 betrieben werden, dal} jede Besonderheit des Spiilsystems, die den Spiilvorgang
beh_indern kann, erkannt wird und deren Umstinde notiert werden.

7.4.4. Wihrend der Motor innerhalb der Grenzen entsprechend 7.4.3 betrieben w1rd ist der LuftdurchfluB nach
einer der folgenden Methoden zu bestimmen:

7.44.1. Die in 7.4.1 beschriebene Einrichtung ist eingeschaltet. Innerhalb einer Minute muf3 ein Druckverlust von
Atmosphérendruck auf ein Niveau beobachtet werden, welches anzeigt, dal eine Luftmenge von. 1 Liter in
die Verdunstungsemissionsminderungseinrichtung geflossen ist, oder,

7.4.4.2. falls eine andere DurchfluBmeBeinrichtung benutzt wird, soll eine Ablesung von nicht weniger als 1 Liter
pro Minute beobachtet werden.

\
7.5. Der Technische Dienst, der die Betriebserlaubnis erteilt hat, kann zu jeder Zeit die Serieniiberpriiffungsme-
thoden iiberpriifen, die auf jede Produktionseinheit anwendbar sind. .

7.5.1. Der Inspektor muB eine ausreichend grofie Stichprobe der Serie entnehmen.
7.5.2. Der Inspektor kann diese Fahrzeuge entweder entspfechénd Anhang I Abschnitt 7.1.4 oder 7.1.5 priifen.

7.53. Falls das Priifergebnis des Fahrzeugs bei Ausfiihrung entsprechend Anhang I Abschnitt 7.1.5 auBerhalb der
giiltigen Grenzwerte nach Anhang I Abschnitt 5.3.4.2 liegt, kann der Hersteller verlangen, daB das in
Anhang I Abschmtt 7.1.4 genannte Verfahren angewandt wird.

7.53.1. Dem Hersteller darf nicht erlaubt werden, irgendeines der Fahrzeuge einzustellen, zu reparieren oder zu ver-
&ndern, es sei denn, sie stimmen nicht mit den Anforderungen nach Anhang I Abschnitt 7.1.4 iiberein und
eine solche Tatigkeit ist in den Bau- und Inspektionsverfahren des Fahrzeugherstellers dokumentiert.

7.5.3.2.  Der Hersteller kann einen einzigen Wiederholungstest fiir ein Fahrzeug verlangen, dessen Verdunstungs-
emissionsverhalten sich offensichtlich wegen seiner Arbeiten entsprechend 7.5.3.1 verdndert hat.

7.6. Falls die Anforderungen nach 7.5 nicht eingehalten werden, muB der Technische Dienst sncherste].len, daB3
alle notwendigen Schritte getan werden, um die Ubereinstimmung der Produktion so schnell wie moglich
wiederherzustellen.
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Anlage 1

KALIBRIERUNG DER GERATE FUR VERDUNSTUNGSEMISSIONSPRUFUNGEN

1. HAUFIGKEIT UND VERFAHREN DER KALIBRIERUNG

1.1 Vor ihrer erstmaligen Verwendung miissen alle Gerite kalibriert werden; danach miissen sie so oft wie not-
wendig und auf jeden Fall im dem der Betriebserlaubnispriifung vorangehenden Monat kalibriert werden
Diese Anlage beschreibt die zu verwendenden Kalibrierverfahren.

2. KALIBRIERUNG DER KABINE : !
2.1 Erste Ermittlung des Innenvolumens der Kabine
2.1.1. Vor ihrem erstmaligen Gebrauch ist das Innenvolumen der Kammer folgendermaBen zu bestimmen: Die

Innenabmessungen der Kammer werden unter Beriicksichtigung eventueller UnregelméBigkeiten, z. B. Ver-
strebungen, sorgfaltng vermessen. Das Innenvolumen der Kammer ist aus den vorgenommenen Messungen
zu bestimmen.

2.1.2. Das Netto-Innenvolumen wird durch Abzug von 1,42 m® vom Innenvolumen der Kammer bestimmt. Statt
der 1,42 m? kann das Volumen des zu priifenden Fahrzeugs bei gedffnetem Gepéckraum und gepffneten
Fenstern hierfiir verwendet werden.

2.13. Die Dichtheit der Kammer wird gemifl Abschnitt 2.3 iiberpriift. Wenn die Propanmenge nicht auf + 2%
mit der eingespritzten Menge iibereinstimmt, muf3 dies korrigiert werden.

2.2 Ermittlung der Hintergrundemissionen der Kammer

Bei diesem Arbeitsgang wird ermittelt, ob die Kammer Materialien enthilt, die wesentliche Mengen an
Kohlenwasserstoffen emittieren. Die Kontrolle wird bei Inbetriebnahme der Kammer sowie nach jedem in
der Kammer stattfindenden Arbeitsgang, der die Hintergrundemissionen beeinflussen kann, jedoch minde-
stens einmal pro Jahr, durchgefiihrt.

221 Der Analysator wird, wenn notig, kahbnert und danach auf Nulleinstellung gebracht und der MeBbereich
eingestellt.
222, Die Kammer ist so lange zu spiilen, bis eine stabile Kohlenwasserstoff-Konzentration angezeigt wird. Das

Umluftgeblise wird angeschaltet, sofern dies nicht schon geschehen ist.

2.2.3. Die Kammer wird geschlossen und die Kohlenwasserstoff-Hintergrundkonzentration, die Temperatur und
der Luftdruck gemessen. Diese werden als Ausgangswerte Cyc;, P; und T; bei der Berechnung der Hinter-
grundkonzentration der Kammer verwendet.

2.24. Die Kammer wird iiber einen Zeitraum von 4 Stunden bei angeschaltetem Umluftgebldse ohne Stérungen
belassen.
2.2.5. Am Ende dieses Zeitraums wird die Kofﬂenwasserstot_'f—Hintergrundkonzentration der Kammer mit demsel-

ben Analysator gemessen. Temperatur und Luftdruck werden ebenfalls gemessen. Diese stellen die End-
ablesewerte Cyc, Prund T; dar.

2.2.6. Zu berechnen ist die iiber den Priifzeitraum erfolgte Verinderung der Kohlenwasserstoffmenge in der Kam-
mer gemiB Abschnitt 2.4. Die Hintergrundemission der Kammer darf 0,4 g nicht iiberschreiten.

2.3. Kalibrierung und Priifung der Kammer auf Kohlenwasserstoff-Wiederfindung

Die Kalibrierung und Priifung der Kammer auf Kohlenwasserstoff-Wiederfindung liefert eine Kontrolle des
nach Abschnitt 2.1 berechneten Volumens und dient gleichzeitig zur Messung méglicher Undichtigkeiten.

23.1. Die Kammer wird so lange gespiilt, bis eine stabile Kohlenwasserstoff-Hintergrundkonzentration erreicht
ist. Das Umluftgebldse wird eingeschaltet, sofern dies noch nicht geschehen ist. Der Kohlenwasserstoff-
Analysator wird auf Null gestellt und kalibriert (falls erforderlich), und der MeBbereich wird eingestellt.

2.3.2. Die Kammer wird geschlossen und die Kohlenwasserstoff-Hintergrundkonzentration, die Temperatur und
der Luftdruck gemessen. Diese werden als Ausgangswerte Cyc;, P; und T, zur Kalibrierung der Kabine ver-
wendet.
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233, Ca. 4 g Propan. werden in die Kabine eingespritzt. Die Propanmenge muBl mit einer Genauigkeit von
£ 0,5 % bestimmt werden.

2.34. Um eine Durchmischung des Kabineninhalts zu gewéhrleisten, wird 5 Minuten gewartet, bis die Kohlen-
wasserstoff-Konzentration, die Temperatur und der Luftdruck gemessen werden. Diese werden als End-
ablesewerte Cycy, T; und P; zuf Kalibrierung der Kabine verwendet.

2.3.5. Unter Verwendung der Ablesewerte nach 2.3.2 und 2.3.4 und der Formel nach2.4 wird die Propanmenge in
der Kabine errechnet. Dieser Wert muB3 auf + 2 % mit der nach 2.3.3 gemessenen Propanmenge iiberein-
stimmen. '

23.6. Zur Durchmischung des Kammerinhalts sind mindestens 4 Stunden abzuwarten. Am Ende dieses Zeit-
raums werden Kohlenwasserstoff-Endkonzentration, Temperatur und Luftdruck gemessen.

2.3.7. Die Kohlenwasserstoffmenge wird unter Verwendung der Formel nach 2.4 aus den Ablesewerten nach 2.3.6
und 2.3.2 berechnet. Die Menge darf nicht mehr als 4 % von der nach 2.3.5 berechneten Kohlenwasserstoff-
menge abweichen. /

24. Berechnungen
Die Berechnung der Verdnderung der Nettomenge an Kohlenwasserstoffen in der Kammer wird zur Ermitt-
lung der Kohlenwasserstoff-Hintergrundkonzentration und Undichtigkeitsrate der Kammer verwendet. In
der nachfolgend dargestellten Formel werden die' Ausgangs- und Endablese-Werte fiir Kohlenwasserstoff-
Konzentration, Temperatur und Luftdruck zur Berechnung der Verinderung der Menge verwendet.

Muyc=k-V.10-4 ( Cucr - Py _ Chci - P, )
Tf Ti
Dabei ist:
Muc= Menge von Kohlenwasserstoffen in Gramm;
Cuc = Kohlenwasserstoff-Konzentration in der Kabine (ppm Kohlenstoff (Hinweis: ppm Kohlenstoff =
ppm Propan x 3));
V = Volumen der Kabine in Kubikmeter;
T <= Umgebungstemperatur in der Kabine, K;
P = Luftdruck, kPa;
k = 176;
wobei:
i der Ausgangswert und
f der Endablesewert ist.

3. UBERPRUFUNG DES -FID-KOHLENWASSERSTOFF-ANALYSATORS

3.1. Optimierung der Ansprechzeit des Detektors
Der FID muB entsprechend den Anweisungen des Geriteherstellers eingestellt werden. Zur Optimierung
der Ansprechzeit in den gebriuchlichsten Meflbereichen sollte ein Propan/Luft-Gemisch verwendet wer-
den. :

3.2 Kalibrierung des Kohlenwasserstoff-Analysators
Zur Kalibrierung des Analysators sollten ein Propan/Luft-Gemisch und gereinigte synthetische Luft ver-
wendet werden (sieche Anhang III Abschnitt 4.5.2 — Kalibriergase).

Es ist eine Kalibrierkurve herzustellen, wie in den Abschnitten 4.1 bis 4.5 beschrieben.

3.3. Uberpriifung der Sauerstoffquerempfindlichkeit und empfohlene Grenzen

Der Ansprechfaktor (Rf) fiir einen bestimmten Kohlenwasserstoff ist das Verhiltnis des FID-Ablesewerts
fiir C, zur Konzentration im Gaszylinder, ausgedriickt als ppm C,.
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Die Konzentration des Testgases mufl so hoch sein, daB sie fiir den betreffenden MeBbereich eine Anzeige
von ca. 80 % des Vollausschlags erlaubt. Die Konzentration muB mit einer Genauigkeit von + 2 % in bezug
auf einen in Volumen ausgedriickten gravimetrischen Standard bekannt sein. Des weiteren mufl der Gaszy-
linder iiber einen Zeitraum von 24 Stunden bei einer Temperatur von 293 bis 303 K vorkonditioniert wer-
den.

Die Ansprechfaktoren sind bei Inbetricbnahme des Analysators und danach bei grofieren Wartungen zu
ermitteln. Als Bezugsgas ist Propan in gereinigter Luft zu verwenden, mit dem ein Ansprechfaktor von 1,00
erzielt wird. ‘

Das fiir die Sauerstoffquerempfindlichkeit zu verwendende Testgas und der empfohlene Ansprechfaktoren-
bereich sind nachfolgend angegeben: Propan und Stickstoff 0,95 < Rf < 1,05.

4, KALIBRIERUNG DES KOHLENWASSERSTOFF—ANALYSATORS
Jeder MeBbereich, der gewohnlich verwendet wird, ist nach fblgendem Verfahren zu kalibrieren:

4.1. Die Kalibrierungskurve wird anhand von mindestens 5 Kalibrierungspunkten, die sich so gleichmiBig wie
moglich iiber den MeBbereich verteilen, ermittelt. Die Nennkonzentration des Priifgases mit der hochsten
Konzentration muB3 mindestens 80 % des Vollausschlags betragen. ’

4.2. Die Kalibrierkurve wird unter Verwendung der Methode der kleinsten Quadrate berechnet. Ist der sich dar-
aus ergebende Polynomengrad groBer als 3, so mufB3 die Anzahl der Kalibrierungspunkte mindestens der
Hohe des Polynomengrades zuziiglich 2 entsprechen.

43. Die Kalibrierkurve darf nicht mehr als 2 % vom Nominalwert eines jeden Kalibriergases abweichen. .

4.4, Unter Verwendung der Koeffizienten des nach Abschnitt 4.2 abgeleiteten Polynoms ist eine Tabelle zu
erstellen, in der in Stufen, die nicht groBer als 1 % des Skalenendwerts sein diirfen, die tatsdchlichen Kon-
zentrationen den Ablesewerten gegeniibergestellt werden. Dies muS8 fiir jeden kalibrierten Bereich des Ana-
lysators erfolgen. In der Tabelle sind auch andere relevante Angaben aufzufiihren, so z. B.:

Datum, an dem die Kalibrierung vorgenommen wurde,

Einstellungen der Potentiometer (falls vorhanden) fiir Nullpunkt und MeBbereich,

kMeBbereich,

Bezugsdaten fiir jedes verwendete Kalibriergas,

der tatsdchliche und der angezeigte Wert jedes verwendeten Kalibriergases mit der prozentualen Differenz,
FID-Typ und -Brenngas,

FID-Brennluftdruck,

Druck in der Probenleitung.

4.5, Wenn dem Technischen Dienst nachgewiesen werden kann, daB3 mit alternativen Techniken (z. B. Compu-
ter, elektronisch gesteuerter MeBbereichschalter) eine dquivalente Genauigkeit erzielt wird, kénnen diése
verwendet werden. .
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ANHANG VvII

BESCHREIBUNG DER ALTERUNGSPRUFUNG FUR DIE UBERPRUFUNG DER DAUERHALTBARKEIT
DER EMISSIONSMINDERNDEN EINRICHTUNGEN
IN EINLEITUNG

Dieser Anhang beschreibt den Test zur Uberpriifung der Dauerhaltbarkeit der emissionsmindernden Ein-
richtungen von Fahrzeugen mit Fremdziindungsmotoren oder Selbstziindungsmotoren wihrend eines Alte-
rungstests von 80 000 km.

2. PRUFFAHRZEUG

2.1. Das Fahrzeug muf sich in gutem mechanischen Zustand befinden; Motor und emissionsmindernde Ein-
richtungen miissen neu sein.

Das Fahrzeug kann dasselbe sein, das fiir die Priifung Typ I vorgestelit worden ist; es muB vor der Priifung
mindestens 3 000 km gefahren worden sein. ‘

3. KRAFTSTOFF

Der Dauerhaltbarkeitstest ist mit handelsiiblichem unverbleiten Ottokraftstoff durchzufiihren.

4. WARTUNG UND EINSTELLUNGEN DES FAHRZEUGS

Wartung und Einstellungen sowie der Gebrauch der Kontrolleinrichtungen des Priiffahrzeugs miissen den
Empfehlungen des Herstellers entsprechen.

5. BETRIEB DES FAHRZEUGS AUF EINER VERSUCHSSTRECKE, EINER STRASSE ODER

AUF EINEM ROLLENPRUFSTAND UND EMISSIONSMESSUNG
5.1 Fahrzyklus

Wihrend des Betriebs auf einer Versuchsstrecke oder auf einem Rdllenpriifstand muf} die Fahrstrecke ent-
sprechend den unten beschriebenen Fahrzustinden zuriickgelegt werden (Abbildung VIL.5.1):

— Der Fahrzyklus fiir die Dauerhaltbarkeitspriifung besteht aus 11 Zyklen von jeweils 6 km Linge;

— wihrend der ersten 9 Zyklen wird.das Fahrzeug viermal in der Mitte des Zyklus fiir jeweils 15 Sekun-
den mit dem Motor im Leerlauf angehalten;

— normale Beschleunigung und Verzégerung;

— 5 Verzogerungen von der Zyklungsgeschwindigkeit auf 32 km/h in der Mitte eines jeden Zyklus,
~ danach wird das Fahrzeug kontinuierlich wieder beschleunigt, bis die Zyklusgeschwindigkeit erreicht
ist;
— der zehnte Zyklus wird bei einer konstanten Geschwindigkeit von 89 km/h durchgefiihrt;

— der elfte Zyklus beginﬁt mit maximaler Beschleunigung vom Start bis auf 113 km/h. Auf halber Strecke
wird die Bremse normal betitigt, bis das Fahrzeug zum Stillstand kommt. Danach folgt eine Leerlauf-
phase von 15 Sekunden und eine zweite Maximalbeschleunigung.

Anschlieiend ist das Fahrprogramm von vom'e zu beginnen;
Die Maximalgeschwindigkeit fiir jeden Zyklus ist in der folgenden Tabelle (Tabelle VIL5.1) angegeben:

) Tabelle VI11.5.1
Maximalgeschwindigkeit der Fahrzyklen

Zyklus Zyklusgi;sl((:l';l“}iﬁldigkclt

48
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Abbildung VII.5.1

Fahrprogramm

1,1

Anhalten
dann beschleunigen
auf Rundengeschwindigkeit

0,6 Verzégern auf 32 km/h,
dann beschleunigen auf
Rundengeschwindigkeit

Ound 6 km Start — Ziel 2,1 Verzégern auf 32 km/h,

Anhalten dann beschleunigen auf '
dann beschleunigen auf RundengeschW1nd1gke1t.
Rundengeschwindigkeit

Verzbogern auf 32 km/h,
dann beschleunigen auf
53 Rundengeschwindigkeit

47 Anhalten
dann beschleunigen auf
-Rundengeschwindigkeit

3,1 Verzoégern auf 32 km/h,
dann beschleunigen auf
Rundengeschwindigkeit

42 Verzogern auf 32 km/h,
dann beschleunigen auf

Rundengeschwindigkeit

3,5 Anhalten
dann beschleunigen auf
Rundengeschwindigkeit



Nr. L 242/100 Amtsblatt der Europiischen Gemeinschaften 30.8.91

5.1.1. Auf Antrag des Herstellers kann als Alternative ein Fahrprogramm auf der StraBe angewandt werden. Sol-
che Programme miissen vorher vom Technischen Dienst genehmigt werden und miissen dieselben Durch-
schnittsgeschwindigkeiten, Geschwindigkeitsverteilungen, Anzahl der Stopps pro Kilometer sowie Anzahl
der Beschleunigungen pro Kilometer wie das auf der Versuchsstrecke oder dem Rollenpriifstand gefahrene
Programm gemilBl Abschnitt 5.1 und Abbildung VIL.5.1 aufweisen.

5.1.2. Die Dauerhaltbarkeitspriifung oder, falls der Hersteller sie gewihlt hat, die alternative Dauerhaltbarkeits-
priifung ist durchzufiihren, bis das Fahrzeug mindestens 80 000 km erreicht hat.

5.2, Priifeinrichtung

5.2.1. Rollenpriifstand

5.2.1.1.  Wenn die Priifung der Dauerhaltbarkeit auf einem Rollenpx;ﬁfstand ausgefiihrt wird, muB} dieser die Durch-
fiihrung des in Abschnitt 5.1 beschriebenen Fahrzyklus erméglichen. Insbesondere muB3 der Priifstand mit
einem System zur Simulierung der Schwungmassen und des Fahrwiderstands ausgeriistet sein.

5.2.1.2.  Die Bremse muB so eingestellt sein, daB sie die bei einer konstanten Geschwindigkeit von 80 km/h an den
Antriebsradern abgegebene Leistung aufnehmen kann. Die zur Bestimmung dieser Leistung und zur Ein-
stellung der Bremse anzuwendenden Methoden sind dieselben, die in Anhang III Anlage 3 beschrieben
sind.

5.2.1.3. Das Kiihlsystem des Fahrzeugs muB es ermoglichen, daB das Fahrzeug bei Temperaturen betrieben werden

kann, die den bei StraBenbetrieb auftretenden dhnlich sind (01, Wasser, Auspuffsystem usw.).
\

5.2.1.4. Bestimmte andere Priifstandseinstellungen und -einrichtungen sollten, wenn nétig, mit den in Anhang III
beschriebenen identisch sein (z. B. die Schwungmassen, die mechanisch oder elektronisch simuliert sein
kénnen). ,

5.2.1.5. Nach Beendigung der Dauerhaltbarkeltsprufung kann das Fahrzeug, wenn nétig, zur Durchfuhrung der .
Emissionsmessungen auf einen anderen Priifstand gebracht werden.

5.2.2. Betrieb auf einer Versuchsstrecke oder einer Strafle

Wenn die Dauerhaltbarkeitspriifung auf einer Versuchsstrecke oder einer StraBe durchgefiihrt wird, muB die
Bezugsmasse des Fahrzeugs mindestens derjenigen gleich sein, die fiir die Durchfiihrung von Priiffungen auf
einem Rollenpriifstand gilt.

6. MESSUNG DER SCHADSTOFFEMISSIONEN

Zu Beginn der Priifung und alle 10 000 km (£ 400 km) oder héufiger bis zum Erreichen von 80 000 km sind
die Auspuffemissionen in Ubereinstimmung mit der Priifung Typ I gem4B Anhang I Abschnitt 5.3.1 zu
messen. Dabei miissen die in Anhang I Abschnitt 5.3.1.4 festgelegten Grenzwerte eingehalten werden. Die
Auspuffemissionen kénnen jedoch auch nach den Vorschriften von Anhang I Abschnitt 8.2 gemessen wer-
den.

Sdmtliche MeBergebnisse der Auspuffemissionen sind als Funktion der gefahrenen Strecke, die auf den .
jeweils nidchsten Kilometer zu runden ist, darzustellen, und eine Ausgleichsgerade, die nach der Methode
der kleinsten Abstandsquadrate zu ermitteln ist, ist durch diese MeBpunkte zu ziehen.

Die Ergebnisse diirfen zur Ermittlung des Verschlechterungsfaktors nur dann angewandt werden, wenn die
auf dieser Linie interpolierten Punkte fiir 6 400 km und 80 000 km unterhalb der erwdhnten Grenzwerte lie-
gen. Die Werte sind noch zu akzeptieren, wenn die Ausgleichsgerade einen anzuwendenden Grenzwert mit
einer negativen Steigung schneidet (der fiir 6 400 km interpolierte Punkt liegt héher als der fiir 80 000 km
interpolierte Punkt), sofern der fﬁr 80 000 km tatsdchlich ermittelte MeBpunkt unterhalb des Grenzwerts
liegt.

Ein zu multiplizierender Verschlechterungsfaktor fiir die Auspuffemission ist fiir jeden Schadstoff wie folgt
zu errechnen:

Mlz

DEF:E
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Dabei gilt:
Mi, = Massenemission des Schadstoffs i in Gramm pro Kilometer, interpoliert bei 6 400 km,

Mi, = Massenemission fiir den Schadstoff i in Gramm pro Kilometer, interpoliert bei 80 000 km.

Diese interpolierten Werte sind auf mindestens 2 Dezimalstellen zu errechnen, bevor einer durch den ande-
ren geteilt wird, um den Verschlechterungsfaktor zu bestimmen. Das Resultat ist auf eine Dezimalstelle zu

runden.
Falls ein Verschlechterungsfaktor kleiner als | ist, wird dieser Verschlechterungsfaktor gleich 1 gesetzt.
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ANHANG v

TECHNISCHE DATEN DER BEZUGSKRAFTSTOFFE

L TECHNISCHE DATEN DES BEZUGSKRAFTSTOFFS FUR DIE PRUFUNG DER FAHRZEUGE
MIT FREMDZUNDUNGSMOTOR '

CEC-Bezugskraftstoff RF-08-A-85

Typ: Superbenzin, unverbleit 6))

Grenzwerte und Einheiten (2)
- ASTM-Verfahren (3)
min, max\.
ROZ ‘ 95,0 D 2699
MOz C 85,0 D 2700
Dichte bei 15 °C 0,748 " 10,762 D 1298
Dampfdruck (nach Reid) 0,56 bar ; 0,64 bar D323
Siedeverlauf (4)
— Siedebeginn 24°C 40°C D 86
— 10 Volumenprozent-Destillat “42°C 58 °C D 86
-— 50 Volumenprozent-Destillat 90°C 110°C D86
— 90 Volumenprozent-Destillat 155°C ) 180°C
— Siedeende 190 °C 215°C D 86
Riickstand 2% D86
Analyse der Kohlenwasserstoffe
— Alkene | 20vol.% D 1319
— Aromaten v ' (einschlieBlich 45 Vol. % D 3606/D 2267 (*)
5 Vol. % max.
Benzol)(*)

— Alkane : ' Rest D 1319
Verhiltnis Kohlenstoff/Wasserstoff Verhiltnis
Oxidationsbestiandigkeit (5) 480 Min. , D 525
Abdampfriickstand ‘ 4 mg/100 ml D 381
Schwefelgehalt 0,04 Masse. % D 1266/D 2622/

- | D2785
Kupferkorrosion bei 50 °C : 1 D 130
Bleigehalt  ° 0,005 g/1 D 3237
Phosphorgehalt ' 0,0013g/1 D 3231

(*) Zusatz von sauerstoffhaltigen Komponenten verboten.

Anmerkungen:

(1) Zur Beimischung dieses Kraftstoffs diirfen nur herkémmliche europiische Raffineriekomponenten ver-
wendet werden.

(2) Die in der Vorschrift angegebenen Werte sind ,tatséchliche Werte*. Bei der Festlegung ihrer Grenzwerte
wurden die Bestimmungen aus dem ASTM-Dokument D 3244 ,,Definition einer Grundlage bei Streitigkei-
ten iiber die Qualitit von Erddlproduktion‘ angewendet, und bei der Festlegung eines Héchstwerts wurde
eine Mindestdifferenz von 2 R iiber Null beriicksichtigt; bei der Festlegung eines Hochst- und Mindest-

" werts betrigt die Mindestdifferenz 4 R (R = Reproduzierbarkeit).

Ungeachtet dieser MaBnahme, die aus statistischen Griinden notwendig ist, sollte der Hersteller des Kraft-
stoffs jedoch einen Nullwert anstreben, bei dem der festgesetzte Hochstwert 2 R ist und einen Mittelwert
bei Angaben von Hochst- und Mindestwerten darstellt. Falls Zweifel bestehen, ob ein Kraftstoff die vorge-
schriebenen Anforderungen erfiillt, gelten die Bestimmungen des Dokuments ASTM D 3244.
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(3) Gleichwertige ISO-Verfahren werden iibernommen, sobald sie fiir alle obengenannten Eigenschaften ver-

offentlicht sind.

(4) Die genannten Zahlen geben die insgesamt verdampften Mengen an (prozentualer zuriickgewonnener

Anteil plus prozentualer Verlustanteil).

(5) Der Kraftstoff kann Antioxidantien und Metallschutzmittel enthalten, die normalerweise zur Stabilisie-
rung des Benzindurchflusses durch die Raffinerie verwendet werden; jedoch diirfen Detergentien und
Dispersionsmittel sowie Losungsodle nicht zugesetzt werden. -

TECHNISCHE DATEN DES BEZUGSKRAFTSTOFFS FUR DIE PRUFUNG DER FAHRZEUGE
MIT KOMPRESSIONSZUNDUNGSMOTOR

CEC-Bezugskraftstoff RF-03-A-84 (1)

Typ: Dieselkraftstoff

Eigenschaften

Grenzwerte und Einheiten (2)

Cetanzahl (4)
Dichte bei 15 °C (kg/1)

Siedeverlauf (5)

— 50%
— 90%

Siedeende
Flammpunkt

CFPP

Viskositit, 40 °C
Schwefelgehalt (6)

Kupferlamellenkorrosion
Conradsonzahl (10 % Riickstand)
Aschegehalt

Wassergehalt

Saurezahl (starke Sédure)
Oxidationsbestiandigkeit (7)

Zusitze (8)

min. 49
max. 53
min. 0,835
max. 0,845

min. 245 °C
min. 320 °C
max. 340 °C

max. 370 °C -
min. 55°C

min, —

max. — 5°C

min. 2,5 mm2/s
max. 3,5 mm?/s

min. (anzugeben)
max. 0,3 Masse-%

max. 1
max. 0,2 Masse-%
max. 0,01 Masse-%

max. 0,05 Masse-%

max. 0,20 mg KOH/g

max. 2,5 mg/100 ml

Anmerkungen:

D613
D129

D 86

ASTM-Verfahren (3)

8

D93 .

EN 116 (CEN)

D 445

D 1266/D 2622/D 2785

D 130
D 189
D 482
D95/

D 1744

D 2274

(1) Wird die Berechnung des thermischen Wirkungsgrades eines Motors oder eines Fahrzeuges\ gewiinscht, so
kann der Heizwert des Kraftstoffs nach folgender Formel berechnet werden:

Spezifische Energie (Heizwert) (netto):

MJ/kg = (46,423 — 8,792d2 + 3,170d) (I — (X + y + s)) + 9,420s — 2,499x

Dabei bedeuten:

d die Dichte bei 15 °C,

o

X
y
s

das Massenverhiltnis des Wassers (% geteilt durch 100),
das Massenverhiltnis der Asche (% geteilt durch 100),
das Massenverhiltnis des Schwefels (% geteilt durch 100).
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(2) Die in der Vorschrift angegebenen Werte sind , tatséichliche Werte*. Bei der Festlegung ihrer Grenzwerte
wurden die Bestimmungen aus dem ASTM-Dokument D 3244 ,Definition einer Grundlage bei Streitigkei-
ten iiber die Qualitit von ErdSlproduktion‘ angewendet, und bei der Festlegung eines Hochstwerts wurde
eine Mindestdifferenz von 2 R iiber Null beriicksichtigt; bei der Festlegung eines Hochst- und Mindest-
werts betrigt die Mindestdifferenz 4 R (R= Reproduzierbarkeit).

Ungeachtet dieser MaBnahme, die aus statistischen Griinden notwendig ist, sollte der Hersteller des Kraft-
stoffs jedoch einen Nullwert anstreben, bei dem der festgesetzte Hochstwert 2 R ist und einen Mittelwert
bei Angaben von Hochst- und Mindestwerten darstellt. Falls Zweifel bestehen, ob ein Kraftstoff die vorge-
schriebenen Anforderungen erfiillt, gelten die Bestimmungen des Dokuments ASTM D 3244.

(3) Gleichwertige ISO-Verfahren werden iibernommen, sobald sie fiir alle obengenannten Eigenschaften ver-
6ffentlicht sind. '

(4) Die angegebene Spanne fiir die Cetanzahl entspricht nicht der Anforderung einer Mindestspanne von 4 R.
Bei Streitigkeiten zwischen dem Kraftstofflieferanten und dem Verwender konnen jedoch die Bestimmun-
gen des Dokuments ASTM D 3244 zur Regelung solcher Streitigkeiten herangezogen werden, sofern
anstelle von Einzelmessungen Wiederholungsmessungen in ausreichender Anzahl, um die notwendige
Genauigkeit zu gewihrleisten, vorgenommen werden. )

(5) Die genannten Zahlen geben die insgesamt verdampften Mengen an (prozentualer zuriickgewonnener
Anteil plus prozentualer Verlustanteil).

(6) Auf Antrag des Kraftfahrzeugherstellers kann Dieselkraftstoff mit einem Hdochstschwefelgehalt von 0,05 %
als reprisentative kiinftige Marktqualitit fiir Kraftstoffe sowohl fiir die Betriebserlaubnispriifung als auch
fiir die COP-Priifung verwendet werden.

‘(7) Auch bei iiberpriifter Oxidationsbestindigkeit ist die Lagerbestiandigkeit wahrscheinlich begrenzt. Es wird
empfohlen, sich auf Herstellerempfehlungen hinsichtlich Lagerbedingungen und -bestdndigkeit zu stiitzen.

(8) Fiir diesen Kraftstoff diirfen nur natiirliche Destillate und Crackkomponenten verwendet werden; eine
Entschwefelung ist zuléssig, jedoch diirfen keine metallischen Zusétze zur Ziindbeschleunigung enthalten
sein. ‘
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ANHANG IX
MUSTER
grofites Format: A4 (210 mm x 297 mm)

_EWG-BETRIEBSERLAUBNISBGGEN
(Fahrzeug)

Stempel der Verwaltung

Benachrichtigung tiber:

— die 4Bet’riebserlaubnis 0}

— die Erweiterung der Betriebserlaubnis (!)
— die Verweigerung der Betriebserlaubnis (')

fiir einen Fahrzeugtyp mit Bezug auf die Richtlinie 70/220/EWG, zuletzt geidndert durch die Richtlinie 91/ 441/ EWG,
iber MaBBnahmen gegen die Verunreinigung der Luft durch Emissionen von Kraftfahrzeugen

Nummer der EWG-Betriebserlaubnis: ..................... Nummer der Erweiterung: .....................
ABSCHNITT I
0.1.  Fabrikmarke (Firmenbezeichnung): .......................... fe e et e e e
G2 Ty o0 e (et A Reeapii s Yesim, <.
0. Kennmerkmsles sfemam FShaeug Yorbande: oo oo
01, Anringungeiel s Kennmetkmsle e
4. FAGEUBKSS: e
0.5. Name und Anschrift des Herstellers: .. ... ... ... ... .i.tiniat it
06 (Gesbenenal Name und st ds et ds Hrstllos ...

1. Zusiitzliche Angaben

1.1, Masse des fahrbereiten Fahrzeugs: .......... .. . et
1.2, GeSAMEIMASSE: .. ..\ttt et ettt ettt ettt et e e e e e
1.3 BEZUGSIMASSE: . ..ottt ittt e

14, Anzahlder Sitze: ... ... .. ... . e e PP

(") Nichtzutreffendes streichen.
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1.5.  Bestimmungen gemiB Anhang I Abschnitt 8.1 anwendbar: Ja/ Nein ()
1.6 Kenndaten des MoOtOrs: . ...ttt ettt ettt iiie it e
1.7.  Getriebe
|
1.7.1. Nichtautomatisches Schaltgetriebe, Anzahl der Géange (1): ....................... DU
1.7.2. Automatisches Schaltgetriebe, Anzahl der Génge (): ....... ... ... i
1.7.3. Stufenloses Getriebe: Ja/Nein (')
1.7.4. Ubersetzung in den einzelnen GANZEN: ..........uiutniinuinit i
1.7.5. Ubersetzungsverhiltnis des Achsantriebs: ... ..........o.i.ininiiiii i
1.8, RelfengroBen: ... ... e e
1.8.1. Bei Priifung Typ I verwendete Reifengrofie: ............ ... i
1.9. Priifergebnisse
Typl CO (g/km) HC +NO, (g/km) Partikel (2) (g/km)

gemessen -

mit DF berechnet

TypIl: ...t %

TypHI:..........

TypIV:.......... g/Priifung :

Typ V: — Art der Alterungspriifung: 80 000 km/nicht durchgefiihrt (!)

— Verschlechterungsfaktoren DF: ermittelt/vorgegeben (')
— Zahlenwerte der D ... .. e e e e e
2. Fiir die Durchfiihrung der Priifungen zustindiger technischer Dienst: ..................... ... ... ... ...
3. Datum des Prifprotokolls: ... ... ... e e
4. Nummer des Priifprotokolls: ........................ D U
5. Grund (Griinde) fir die Erweiterung der Betriebserlaubnis (falls zutreffend): ..................... ... ...
6. BemerkUNgen: .. ... e e
R
8. DatUM e e e e e s
9. UNtersChri ... e e e e
A

() Nichtzutreffendes streichen.

@

Bei Fahrzeugen mit Kompressionsziindungsmotoren.



