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RICHTLINIE DES RATES
vom 20. Mirz 1970

zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber
MafBnahmen gegen die Verunreinigung der Luft durch Emissionen
von Kraftfahrzeugen

(70/220/EWG)

DER RAT DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen Wirtschaftsge-
meinschaft, insbesondere auf Artikel 100,

auf Vorschlag der Kommission,
nach Stellungnahme des Europdischen Parlaments »C1 (') «,

nach  Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses
>Cl () «,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

In Deutschland ist im Bundesgesetzblatt Teil I vom 18. Oktober 1968
die Verordnung vom 14. Oktober 1968 zur Anderung der StraBenver-
kehrs-Zulassungsordnung verdffentlicht worden; in dieser Verordnung
sind Vorschriften iiber Manahmen gegen die Verunreinigung der Luft
durch Kraftfahrzeugmotoren mit Fremdziindung enthalten; diese
Vorschriften treten am 1. Oktober 1970 in Kraft.

In Frankreich ist im ,,Journal officiel“ vom 17. Mai 1969 eine Verord-
nung vom 31. Mirz 1969 iiber die Zusammensetzung der Auspuffgase
von Kraftfahrzeugen mit Benzinmotoren ver6ffentlicht worden; diese
Verordnung gilt

— ab 1. September 1971 fiir Fahrzeuge mit Allgemeiner Betriebser-
laubnis, wenn diese Fahrzeuge mit einem Motor neuer Bauart
ausgertiistet sind, d.h. mit einem Motor, der noch niemals in ein
Fahrzeug mit Allgemeiner Betriebserlaubnis eingebaut worden ist;

— ab 1. September 1972 fiir Fahrzeuge, die erstmalig in den Verkehr
gebracht werden.

Diese Vorschriften kdnnen die Errichtung und das Funktionieren des
Gemeinsamen Marktes behindern; hieraus ergibt sich die Notwendig-
keit, dal von allen Mitgliedstaaten — entweder zusitzlich oder an
Stelle ihrer derzeitigen Regelung — gleiche Vorschriften angenommen
werden, damit vor allem das EWG-Betriebserlaubnisverfahren gemaf
der Richtlinie des Rates vom 6. Februar 1970 zur Angleichung der
Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber die Betriebserlaubnis fiir
Kraftfahrzeuge und Kraftfahrzeuganhinger (°) auf jeden Kraftfahr-
zeugtyp angewandt werden kann.

Die vorliegende Richtlinie wird jedoch vor Beginn der Anwendung der
obigen Richtlinie angewandt; folglich sind die Verfahren der letzteren
Richtlinie noch nicht anwendbar; daher ist ein Ad-hoc-Verfahren in
Form einer Mitteilung dariiber vorzusehen, daB3 der Kraftfahrzeugtyp
gepriift worden ist und den Vorschriften der vorliegenden Richtlinie
entspricht.

Auf Grund dieser Mitteilung mufl jeder Mitgliedstaat, von dem eine
Betriebserlaubnis mit nationaler Geltung fiir den gleichen Kraftfahr-
zeugtyp verlangt wird, feststellen konnen, ob dieser Typ gemifl der
vorliegenden Richtlinie gepriift worden ist; zu diesem Zweck sollte
jeder Mitgliedstaat die anderen Mitgliedstaaten von dieser Feststellung
dadurch unterrichten, da er ihnen eine Abschrift der fiir jeden
gepriiften Kraftfahrzeugtyp ausgearbeiteten Mitteilung zuleitet.

(') ABIL Nr. C 40 vom 3. 4. 1970, S. 28.
() ABL Nr. C 36 vom 28. 3. 1970, S. 26.
(*) ABL Nr. L 42 vom 23. 2. 1970, S. 1.
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Hinsichtlich der Vorschriften fiir die Priifung der durchschnittlichen
Emission von luftverunreinigenden Gasen in Stadtbereichen mit hoher
Verkehrsdichte nach Kaltstart ist zu beriicksichtigen, da3 fiir die Indu-
strie eine ldngere Anpassungszeit als bei den {iibrigen technischen
Vorschriften dieser Richtlinie angebracht ist.

Es sollten die technischen Vorschriften ibernommen werden, die von
der UN-Wirtschaftskommission fiir Europa in der Regelung Nr. 15
genehmigt worden sind (Einheitliche Vorschriften fiir die Genehmi-
gung der Kraftfahrzeuge mit Fremdziindungsmotor hinsichtlich der
Emission luftverunreinigender Gase durch den Motor); diese Regelung
ist dem Ubereinkommen iiber die Annahme einheitlicher Bedingungen
fiir die Genehmigung der Ausriistungsgegenstinde und Teile von Kraft-
fahrzeugen und iiber die gegenseitige Anerkennung der Genehmigung
vom 20. Mérz 1958 als Anhang beigefuigt (*).

Ferner miissen die technischen Vorschriften rasch dem technischen
Fortschritt angepal3t werden; deshalb ist die Anwendung des Verfah-
rens vorzusehen, das in Artikel 13 der Richtlinie des Rates vom 6.
Februar 1970 iiber die Betriebserlaubnis fiir Kraftfahrzeuge und Kraft-
fahrzeuganhinger festgelegt ist —

HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:
YMi14
Artikel 1

Im Sinne dieser Richtlinie bedeuten

— ,,Fahrzeug“ Fahrzeuge gemil Anhang II Abschnitt A der Richtlinie
70/156/EWG;

— ,,Fahrzeug-LPG- oder -NG-Ausriistung®“ Baugruppen von LPG- oder
NG-Bauteilen fiir Fahrzeuge zum Einbau in einen oder mehrere
bestimmte Kraftfahrzeugtypen, die als selbstindige technische
Einheit im Sinne von Artikel 4 Absatz 1 Buchstabe d) der Rich-
tlinie 70/156/EWG genehmigt werden konnen;

— ,,Austauschkatalysator” ein Katalysator oder eine Gruppe von Kata-
lysatoren, die zum Austausch von Katalysatoren zur Erstausriistung
in einem nach der Richtlinie 70/220/EWG genehmigten Fahrzeug
bestimmt sind und fiir die eine Genehmigung als selbsténdige tech-
nische Einheit im Sinne von Artikel 4 Absatz 1 Buchstabe d) der
Richtlinie 70/156/EWG erteilt werden kann.

Artikel 2

Die Mitgliedstaaten diirfen die EWG-Betriebserlaubnis oder die
Betriebserlaubnis mit nationaler Geltung fiir ein Fahrzeug wegen der
Verunreinigung der Luft durch Abgase von Kraftfahrzeugmotoren mit
Fremdziindung

— ab 1. Oktober 1970 nicht verweigern, wenn dieses Fahrzeug den
Vorschriften des Anhangs I (mit Ausnahme der Punkte 3.2.1.1 und
3.2.2.1) sowie der Anhénge II, IV, V und VI geniigt;

— ab 1. Oktober 1971 nicht verweigern, wenn dieses Fahrzeug auch

den Vorschriften der Punkte 3.2.1.1 und 3.2.2.1 des Anhangs I
sowie den Vorschriften des Anhangs III geniigt.

Artikel 2a

Die Mitgliedstaaten diirfen den Verkauf, die Zulassung, die Inbetrieb-
nahme oder die Benutzung von Fahrzeugen nicht wegen der
Verunreinigung der Luft durch Abgase von Kraftfahrzeugmotoren mit
Fremdziindung verweigern oder verbieten, wenn dieses Fahrzeug den
Vorschriften der Anhdnge I, 11, III, IV, V und VI geniigt.

(') Genfer ECE-Dok. W/TRANS/WP 29/293/Rev. 1 vom 11. April 1969.
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Artikel 3

(1)  Auf Antrag des Herstellers oder seines Beauftragten fiillen die
zustindigen Behorden des Mitgliedstaats das Formblatt fiir die Mittei-
lung nach Anhang VII aus. Eine Abschrift dieser Mitteilung wird den
iibrigen Mitgliedstaaten und dem Antragsteller iibermittelt. Die iibrigen
Mitgliedstaaten, bei denen eine Betriebserlaubnis mit nationaler
Geltung fiir den gleichen Fahrzeugtyp beantragt wird, erkennen dieses
Dokument als Nachweis dafiir an, da die vorgesehenen Priifungen
durchgefiihrt worden sind.

(2)  Absatz 1 tritt auler Kraft, sobald die Richtlinie des Rates vom 6.
Februar 1970 iiber die Betriebserlaubnis fiir Kraftfahrzeuge und Kraft-
fahrzeuganhinger anwendbar ist.

Artikel 4

Der Mitgliedstaat, der die Betriebserlaubnis erteilt hat, trifft die erfor-
derlichen MaBnahmen, damit er von jeder Anderung unterrichtet wird,
die ein Bauteil oder ein Merkmal nach Anhang I Punkt 1.1 betrifft. Die
zustindigen Behorden dieses Mitgliedstaats befinden dariiber, ob der
geédnderte Prototyp neuen Priifungen unterzogen und ob ein neuer Priif-
bericht erstellt werden muB. Die Anderung wird nicht genehmigt, wenn
die Priifung ergibt, dafl die Vorschriften dieser Richtlinie nicht einge-
halten werden.

Artikel 5

Anderungen, die zur Anpassung der Vorschriften der Anhiinge I bis VII
an den technischen Fortschritt notwendig sind, werden nach dem
Verfahren des Artikels 13 der Richtlinie des Rates vom 6. Februar
1970 iber die Betriebserlaubnis fiir Kraftfahrzeuge und Kraftfahrzeug-
anhdnger erlassen.

Artikel 6

(1) Die Mitgliedstaaten erlassen die erforderlichen Vorschriften, um
dieser Richtlinie bis zum 30. Juni 1970 nachzukommen, und setzen die
Kommission hiervon unverziiglich in Kenntnis.

(2) Die Mitgliedstaaten tragen dafiir Sorge, dal der Kommission der
Wortlaut der wichtigsten innerstaatlichen Rechtsvorschriften iibermit-
telt wird, die sie auf dem von dieser Richtlinie erfaiten Gebiet
erlassen.

Artikel 7

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.
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ANHANG I:

ANHANG II:

ANHANG III:

ANHANG IV:
ANHANG V:
ANHANG VI:

ANHANG VII:

ANHANG VIII:

ANHANG IX:

ANHANG IX a:

ANHANG XII:

ANHANG XIII:

VERZEICHNIS DER ANHANGE

Geltungsbereich, Begriffsbestimmungen, Antrag auf Erteilung der EWG-
Typgenehmigung, Erteilung der EWG-Typgenehmigung, Priifungsvor-
schriften, Anderungen des Typs, Ubereinstimmung der Produktion,
Ubergangsbestimmungen

Beschreibungsbogen
Anlage: Priifbedingungen

Prifung Typ I (Priifung der durchschnittlichen Auspuffemissionen nach
Kaltstart)

Anlage 1: Fahrzyklus fiir die Priifung Typ [
Anlage 2: Fahrleistungspriifstand

Anlage 3: MeBverfahren auf der Fahrbahn — Simulation auf dem Fahrlei-
stungspriifstand

Anlage 4: Uberpriifung der nicht mechanischen Schwungmassen

Anlage 5: Beschreibung der Abgasentnahmesysteme

Anlage 6: Kalibrierungsverfahren fiir die Gerite

Anlage 7: Uberpriifung des Gesamtsystems

Anlage 8: Berechnung der emittierten Schadstoffmengen

Priifung Typ II (Priifung der Emission von Kohlenstoffmonoxid im Leerlauf)
Priifung Typ III (Prifung der Gasemissionen aus dem Kurbelgehéuse)

Priifung Typ IV (Bestimmung der Verdunstungsemissionen aus Fahrzeugen
mit Fremdziindungsmotor)

Anlage: Kalibrierung der Gerite fiir die Verdunstungsemissionspriifungen

Alterungspriifung fiir die Uberpriifung der Dauerhaltbarkeit der emissionsmin-
dernden Einrichtungen

Technische Daten der Bezugskraftstoffe
EWG-Typgenehmigungsbogen
Anlage: Nachtrag

Vorschriften fiir gasformige Bezugskraftstofte

EG-Typgenehmigung eines mit LPG oder Erdgas betriebenen Fahrzeugs in
bezug auf dessen Emissionen

EG-Typgenehmigung eines Austauschkatalysators als selbstdndige technische
Einheit

Anlage 1: Beschreibungsbogen
Anlage 2: EG-Typgenehmigungsbogen
Anlage 3: EG-Typgenehmigungszeichen
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ANHANG 1

VYMi12

GELTUNGSBEREICH, BEGRIFFSBESTIMMUNGEN, ANTRAG AUF

EWG-TYPGENEHMIGUNG, ERTEILUNG DER EWG-TYPGENEHMI-

GUNG, PRUFVORSCHRIFTEN, ANDERUNGEN DES TYPS,

UBEREINSTIMMUNG DER PRODUKTION, UBERGANGSBESTIM-
MUNGEN

1. ANWENDUNGSBEREICH

Diese Richtlinie gilt fiir

— Auspuffemissionen, Verdunstungsemissionen, Gasemissionen
aus dem Kurbelgehduse und die Dauerhaltbarkeit der emissi-
onsmindernden  Einrichtungen aller Kraftfahrzeuge mit
Motoren mit Fremdziindung

und

— die Auspuffemissionen und die Dauerhaltbarkeit der emissi-
onsmindernden Einrichtungen der Fahrzeugklassen M, und
N, (") mit Dieselmotoren

im Geltungsbereich von Artikel 1 der Richtlinie 70/220/EWG in
der Fassung der Richtlinie 83/351/EWG des Rates(?), mit
Ausnahme der Fahrzeuge der Klasse N, deren Typgenehmigung
nach der Richtlinie 88/77/EWG des Rates (°) erteilt wurde.

Auf Antrag des Herstellers kann die Betriebserlaubnis gemil
dieser Richtlinie von mit Motoren mit Kompressionsziindung
ausgeriisteten Fahrzeugen der Klassen M, und N, fiir die bereits
die Betriebserlaubnis 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 (Ausdehnung der EWG-Betriebserlaubnis) einge-
halten sind.

YM14
Diese Richtlinie gilt ferner fiir

— das EG-Typgenehmigungsverfahren fiir Austauschkatalysa-
toren als selbstdndige technische Einheiten zum Einbau in
Fahrzeuge der Klassen M, und N ;

— das EG-Typgenehmigungsverfahren von LPG- oder NG-
Ausriistungen als selbstindige technische Einheiten zum
Einbau in Fahrzeuge der Klassen M, und N, in bezug auf
ihre Emissionen.

2. BEGRIFFSBESTIMMUNGEN
In dieser Richtlinie gelten folgende Begriffsbestimmungen:

2.1. Der Begriff ,,Fahrzeugtyp® umfaf3t hinsichtlich der Auspuffemis-
sionen aus dem Motor die Fahrzeuge, die untereinander keine
wesentlichen Unterschiede aufweisen; solche Unterschiede
konnen insbesondere folgende sein:

2.1.1. in Abhdngigkeit von der Bezugsmasse bestimmtes Schwungmas-
sendquivalent nach Abschnitt 5.1 in Anhang III;

2.1.2. Merkmale des Motors und des Fahrzeugs nach Anhang II.

2.2. ,Bezugsmasse* ist die Masse des fahrbereiten Fahrzeugs abziig-

lich der Pauschalmasse des Fahrers von 75 kg und zuziiglich
einer Pauschalmasse von 100 kg.

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

2.3. »Gesamtmasse* ist die in Abschnitt 2.7 des Anhangs I der Rich-
tlinie 70/156/EWG definierte Masse.

(") GemadB der Begriffsbestimmung in Anhang I A der Richtlinie 70/156/EWG.
(*» ABL Nr. L 197 vom 20. 7. 1983, S. 1.
(®) ABL Nr. L 36 vom 9. 2. 1988, S. 33.
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2.4. ,»QGasformige Schadstoffe“ sind Auspuffgasemissionen von

Kohlenmonoxid, Stickstoffoxiden, ausgedriickt in Stickstoffdioxid
(NO,), und Kohlenwasserstoffe im Verhéltnis von

— CH,, bei Ottokraftstoff,
— ClHI.86 bei Dieselkraftstoff,
— CH,_ . bei LPG,

1772,525

— CH, bei NG.

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

2.6. »Auspuffemissionen* sind

— die Emissionen gasformiger Luftverunreinigungen bei Fremd-
zlindungsmotoren,

— die Emissionen gasformiger und partikelférmiger Luftverun-
reinigungen bei Kompressionsziindungsmotoren.

2.7. ,,Verdunstungsemissionen“ sind Kohlenwasserstoffdimpfe, die
aus dem Kraftstoffsystem austreten und nicht aus der Verbren-
nung des Kraftstoffs stammen.

2.7.1. ,,Tankatmungsverluste sind Kohlenwasserstoffemissionen, die
durch Temperaturschwankungen im Kraftstofftank entstehen (in
C H, ., ausgedriickt).

177233

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

2,20

2.8. .Kurbelgehduse“ ist die Gesamtheit aller Rdume, die entweder im
Motor oder auBlerhalb des Motors vorhanden sind und die durch
innere oder duflere Verbindungen, durch die Gase und Ddmpfe
entweichen kénnen, 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 Glithkerzen oder Anderungen der Einspritzpumpeneinstel-
lung.

2.11. ,,Hubraum* bedeutet:
2.11.1. bei Hubkolbenmotoren das Nenn-Hubvolumen;

2.11.2. bei Rotationskolbenmotoren (Wankel-Motoren) das doppelte
Nenn-Kammervolumen.

2.12. ,,Emissionsmindernde Einrichtung“ bezeichnet solche Teile eines
Fahrzeugs, die die Auspuff- und Verdunstungsemissionen eines
Fahrzeugs regeln und/oder begrenzen.

YMi4
2.17. ,Katalysator fiir die Erstausriistung® ein Katalysator oder eine
Gruppe von Katalysatoren, die in die fiir das Fahrzeug erteilte
Typgenehmigung einbezogen sind und deren Typen in den Unter-
lagen in Anhang II dieser Richtlinie angegeben sind.

2.18. ,,Austauschkatalysator ein Katalysator oder eine Gruppe von
Katalysatoren, fiir die eine Typgenehmigung nach Anhang XIII
dieser Richtlinie erteilt werden kann und die nicht Katalysatoren
im Sinne der Nummer 2.17 sind.

2.19. ,Fahrzeug-LPG- oder -NG-Ausriistung” eine Baugruppe von
LPG- oder NG-Bauteilen fiir Fahrzeuge zum Einbau in einen
oder mehrere bestimmte Kraftfahrzeugtypen, fiir die die Typge-
nehmigung als selbstdndige technische Einheit erteilt werden
kann.

2.20. ,Fahrzeugfamilie“ eine Gruppe von Fahrzeugtypen, die einem
Stammfahrzeug im Sinne von Anhang XII entsprechen.

2.21. ,.Erforderlicher Kraftstoff fiir den Motor* die Art des Kraftstoffs,
mit dem der Motor normalerweise betrieben wird:

— Ottokraftstoff,
— LPG (Flissiggas),
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— NG (Erdgas),
— sowohl Ottokraftstoff als auch LPG,
— sowohl Ottokraftstoff als auch NG,
— Dieselkraftstoff.

3. ANTRAG AUF ERTEILUNG DER EWG-BETRIEBSER-
LAUBNIS

VM1l
3.1. Der Antrag auf Erteilung der Typgenehmigung gemill Artikel 3
der Richtlinie 70/156/EWG fiir einen Fahrzeugtyp hinsichtlich
der Auspuffemissionen, der Verdunstungsemissionen und der
Dauerhaltbarkeit der emissionsmindernden Bauteile ist vom Fahr-
zeughersteller zu stellen.

VY MI12
3.2. Ein Muster des Beschreibungsbogens ist in Anhang II enthalten.

3.2.1. soweit zweckmdfig sind auch Kopien anderer Typgenehmi-
gungen mit den fiir die Verldngerung von Genehmigungen und
die Festlegung von Verschlechterungsfaktoren erforderlichen
Daten einzureichen.

3.3. Ein Fahrzeug, das dem zu genehmigenden Fahrzeugtyp
entspricht, ist dem Technischen Dienst vorzufiihren, der mit der
Durchfiihrung der Priifungen nach Abschnitt 5 dieses Anhangs
beauftragt ist.

VYMl11
4. ERTEILUNG DER EWG-TYPGENEHMIGUNG

4.1. Wenn die einschldgigen Anforderungen erfiillt sind, wird die
EWG-Typgenechmigung gemidll Artikel 4 Absatz 3 der Richtlinie
70/156/EWG erteilt.

4.2. Anhang IX enthélt ein Muster des EWG-Typgenehmigungsbo-
gens.

vmi12
4.3. Jedem genehmigten Fahrzeugtyp wird gemdBl Anhang VII zur
Richtlinie 70/156/EWG eine Genehmigungsnummer zugeteilt.
Ein Mitgliedstaat darf die gleiche Nummer nicht fiir einen
anderen Fahrzeugtyp ausstellen.

5. PRUFVORSCHRIFTEN
Anmerkung:

Alternativ zu den Vorschriften dieses Abschnitts kann Kraftfahr-
zeugherstellern mit einer weltweiten Jahresproduktion von
weniger als 10000 Einheiten die Betriebserlaubnis auf der
Grundlage der entsprechenden technischen Anforderungen in
folgenden Dokumenten erteilt werden:

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

— auf der internationalen Sachverstidndigentagung iiber Luftver-
schmutzung durch Kraftfahrzeuge in Stockholm erstelltes
,Master Document” mit dem Titel ,,Control of Air Pollution
from Motor Vehicles — General Provisions for Emission
Regulations for Light Motor Vehicles“ (Bekdmpfung der
Luftverschmutzung durch Kraftfahrzeuge — Allgemeine
Bestimmungen betreffend die Emissionsnormen fiir leichte
Kraftfahrzeuge) in der endgiiltigen Fassung vom 25.
September 1987.

Die fiir die Erteilung der Betriebserlaubnis zustindige Stelle
unterrichtet die Kommission von den Rahmenbedingungen jeder
Betriebserlaubnis, die aufgrund dieser Bestimmung gewéhrt wird.
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5.1 Allgemeines

S.1.1. Die Fahrzeugteile, die einen EinfluB auf die Auspuff- und
Verdunstungsemissionen haben konnen, missen so entworfen,
gebaut und angebracht sein, da3 das Fahrzeug unter normalen
Betriebsbedingungen trotz der Schwingungen, denen es ausgesetzt
ist, den Vorschriften dieser Richtlinie entspricht.

Die vom Hersteller eingesetzten technischen Mittel miissen
gewihrleisten, daB3 die Fahrzeuge wihrend ihrer gesamten
normalen Lebensdauer und bei normalen Verwendungsbedin-
gungen tatsdchlich begrenzte Auspuff- und Verdunstungsemis-
sionen entsprechend dieser Richtlinie aufweisen. Fir 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, dal von dem stdchiometrischen
Luft/Kraftstoff-Verhdltnis bei Erreichen einer bestimmten
Geschwindigkeit oder bei Beschleunigung nicht abgewichen
wird. Zuldssig sind jedoch zeitlich begrenzte Abweichungen,
sofern diese auch bei der Prifung gemil 5.3.1 bzw. 7.1.1
auftreten oder zur Wahrung der Fahrsicherheit sowie der Funkti-
onstiichtigkeit des Motors und der emissionsmindernden
Komponenten dienen oder zum Anlassen des kalten Motors erfor-
derlich sind.

VYM14
5.1.2. Einfiillstutzen der Kraftstoffbehdlter

YM9
5.1.2.1. Vorbehaltlich 5.1.2.2 muf8 der Einfiillstutzen des Kraftstofftanks
so ausgelegt sein, daB er nicht mit einem Zapfventil befiillt
werden kann, das einen dufleren 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 konstruiert, dal kein zur
Begrenzung der gasférmigen Luftverunreinigungen 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 unverbleites Benzin an einer
Stelle gekennzeichnet, die sofort fiir eine Person sichtbar ist, die
den Kraftstofftank befiillt. Zusdtzliche Kennzeichnungen sind
erlaubt.

5.2. Durchfiihrung der Priifungen

Tabelle 1.5.2 beschreibt die Moglichkeiten fiir die Betriebser-
laubnis eines Fahrzeugs.

VYM10
5.2.1. Fahrzeuge mit Fremdziindungsmotor sind den folgenden
Priifungen zu unterziehen:

— Priifung Typ 1 (Priifung der durchschnittlichen Auspuffe-
missionen nach einem Kaltstart)

— Priifung Typ II (Priifung der Emissionen von Kohlenmo-
noxid bei Leerlauf),

— Priifung Typ Il (Prifung der Gasemissionen aus dem
Kurbelgehiuse),

— Priifung Typ IV (Priifung der Verdunstungsemissionen),

— Priifung Typ V (Dauerhaltbarkeit der  emissionsmin-
dernden Bauteile).

vYM14
5.2.2. Fahrzeuge mit Fremdziindungsmotor, die mit LPG oder NG
betrieben werden, sind den folgenden Priifungen zu unterziehen:
— Typ I (Simulation der durchschnittlichen Auspuffemissionen
nach einem Kaltstart),

— Typ II (Priifung der Emission von Kohlenmonoxid im Leer-
lauf),
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vYM14
— Typ III (Priifung der Gasemissionen aus dem Kurbelgehiuse),

— Typ V (Dauerhaltbarkeit der emissionsmindernden Einrich-
tungen).

YM10

5.2.3. Fahrzeuge mit Kompressionsziindungsmotor sind den folgenden
Priifungen zu unterziehen:

— Priifung Typ 1 (Priifung der durchschnittlichen Auspuffe-
missionen nach einem Kaltstart)

— Priifung Typ V. (Dauerhaltbarkeit ~ der  emissionsmin-
dernden Bauteile).

5.3. Beschreibung der Priifungen

5.3.1. Priifung Typ I (Priifung der durchschnittlichen Auspuffemissionen
nach einem Kaltstart)

53.1.1 Abbildung 1.5.3 beschreibt die Moglichkeiten der Erteilung der
Betriebserlaubnis aufgrund der Priifung Typ I. Diese Priifung ist
an allen in Abschnitt 1 genannten Fahrzeugen durchzufiihren,
deren Gesamtmasse nicht grofer als 3,5 t ist.

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

»M10 53.1.2.1. Es ist eine Priifung mit einer Gesamtdauer von <« 19
Minuten 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 auBlerstidtischen Fahrzy-
klus (Teil 2) kann mit Zustimmung des Herstellers um eine
Phase ohne Probennahme von nicht mehr als 20 Sekunden ausge-
dehnt werden, um die Einstellung der Priifeinrichtung zu
ermdglichen.

VYMi14

5.3.1.2.1.1.  Mit LPG oder NG betricbene Fahrzeuge sind wie in Anhang XII
beschrieben in der Priifung Typ I auf Verdnderungen bei der
Zusammensetzung des LPG oder NG zu priifen.

Fahrzeuge, die entweder mit Ottokraftstoff oder mit LPG oder
NG betrieben werden konnen, sind in der Priifung I mit beiden
Kraftstoffen zu priifen, wobei der Betrieb mit LPG oder NG wie
in Anhang XII beschrieben auf Verdnderungen in der Zusammen-
setzung des LPG oder NG zu priifen ist.

5.3.1.2.1.2. Ungeachtet der Anforderung nach 5.3.1.2.1.1 gelten Fahrzeuge,
die sowohl mit Ottokraftstoff als auch mit einem gasformigen
Kraftstoff betrieben werden koénnen, deren Benzinanlage aber
nur fiir Notfille oder Notstarts vorgesehen ist und deren Benzin-
tank hochstens 15 Liter Ottokraftstoff faflt, bei der Priifung Typ I
als Fahrzeuge, die nur mit einem gasférmigen Kraftstoff betrieben
werden konnen.

5.3.1.2.2. Teil 1 der Priifung besteht aus 4 Grundstadtfahrzyklen. Jeder
Grundstadtfahrzyklus besteht aus 15 Phasen (Leerlauf, Beschleu-
nigung, Konstantfahrt, Verzogerung usw.).

5.3.1.2.3. Teil 2 der Priifung besteht aus einem auflerstddtischen Fahrzy-
klus. Der auBerstiddtische Fahrzyklus besteht aus 13 Phasen
(Leerlauf, Beschleunigung, Konstantfahrt, Verzogerung usw.).
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VYM10

VMI13

5.3.1.2.5.

5.3.1.3.

53.14.

Tabelle 1.5.2

Verschiedene Moglichkeiten fiir die Betriebserlaubnis und deren Ausdehnung

Betriebserlaubnispr-
ifung

Fahrzeuge mit
Fremdziindungsmotoren der
Klassen M und N

Fahrzeuge mit
Kompressionsziindungsmotoren der
Klassen M, und N,

Typ I

Typ II

Typ I
Typ IV

Typ V

Bedingungen fiir

Ja
(P>M12 Hochstmasse <«
<35%1

Ja
(P>M12 Hochstmasse <«
>351)

Ja

Ja
(P>M12 Hochstmasse <«
<35%1

Ja
(»>M12 Hochstmasse <
<351

Abschnitt 6

Ja
(P>M12 Hochstmasse <«
<35%1

Ja
(> M12 Hochstmasse <
<351

— Abschnitt 6

die Ausdehnung

— M, und N,
Bezugsmasse
2 840 kg

nicht

iiber

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 verdiinnten
Abgase ist zu messen. Bei Fahrzeugen mit Motoren mit Kompres-
sionsziindung werden die Kohlenmonoxid-,Kohlenwasserstoff-
und Stickoxidemissionen sowie die Emissionen von luftverunrei-
nigenden Partikeln ermittelt.

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

»M12 Vorbehaltlich der Anforderungen von 5.3.1.5 wird die
Priifung dreimal wiederholt. € »MI10 Fiir jede Priifung sind
die Ergebnisse mit den geeigneten, <« nach Punkt 5.3.5 ermit-
telten  Verschlechterungsfaktoren zu  multiplizieren. Die
ermittelten Mengen der gasformigen Emissionen und, bei Fahr-
zeugen mit Kompressionsziindungsmotoren, dic Menge der
Partikel, die fiir jede Priifung festgestellt wurden, miissen unter
den in der folgenden Tabelle angegebenen Grenzwerten liegen:

Grenzwerte

Masse des
Kohlenmonoxids

Bezugs-

Fahi sklasse/-g
ahrzeugklasse/-gruppe masse

Kohlenwa

RW L, L
(kg) (g/km)

Summe der Massen
der

sserstoffe

und Stickoxide

(g/kim)

Partikel-
masse

L3
(g/km)

Klasse Gruppe Benzin | Diesel | Benzin

Diesel (')

Diesel (')

M () alle 2,2 1,0 0,5

0,7

0,08
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YM13

Grenzwerte

Summe der Massen
Bezugs- Masse des der Partikel-
masse Kohlenmonoxids | Kohlenwasserstoffe masse
und Stickoxide

RW L, L, L,
(kg) (g/km) (g/km) (g/km)

Fahrzeugklasse/-gruppe

Klasse Gruppe Benzin | Diesel | Benzin | Diesel (') | Diesel (*)

N1(¢) | Gruppe I Rvgos 2.2 1,0 | 05 0,7 0,08
125

Gruppe I [1250 <RW| 40 | 125 | 06 1,0 0,12
< 1700

Gruppe III |1700 <RW| 5,0 1,5 0,7 1,2 0,17

(") Bis zum 30. September 1999 gelten fiir Fahrzeuge, die mit Dieselmotoren mit Direkteinsprit-
zung ausgerlistet sind, die folgende Grenzwerte L,und L;:

L L

2 3

— Klasse M (%) und N1 (*) Gruppe I: 0,9 0,10
— Kilasse N1 (°) Gruppe II: 1,3 0,14
— Kilasse N1 (°) Gruppe III: 1,6 0,20

(®) Ausgenommen:
— Fahrzeuge mit mehr als sechs Sitzpldtzen einschlieBlich des Fahrersitzes,
— Fahrzeuge mit einer Hochstmasse von mehr als 2 500 kg.

() Und die Fahrzeuge der Klasse M nach Fufinote (%).

53.14.1. Bei jedem der in 5.3.1.4 genannten Schadstoffe bzw. der Summe
zweier Schadstoffe darf jedoch eines der drei gemessenen Erge-
bnisse den zuldssigen Grenzwert um nicht mehr als 10 %
iiberschreiten, sofern das arithmetische Mittel der drei Ergebnisse
unter dem zuldssigen Grenzwert liegt. Werden die zulédssigen
Grenzwerte bei mehreren Schadstoffen iiberschritten, so diirfen
diese Uberschreitungen sowohl bei ein und derselben Priifung als
auch bei verschiedenen Priifungen auftreten
>MI2 —— «.

VYM12

VYM14
53.1.4.2. Werden die Priifungen mit gasformigen Kraftstoffen durchge-
fiihrt, miissen die Mengen der gasformigen Emissionen unter den
in obiger Tabelle angefiihrten Grenzwerten fiir Fahrzeuge mit
Benzinmotor liegen.

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

53.1.5.1. Es wird nur eine einzige Priifung durchgefiihrt, wenn die ermit-
telten Werte fiir jeden begrenzten Schadstoff 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 erfiillt sind:

V, <085L,V,+V, <170 Lund V, < L.

5.3.2. Priifung Typ II (Priifung der Kohlenmonoxidemission bei Leer-
lauf)

v M10
5.3.2.1. Diese Priifung ist an Fahrzeugen durchzufiihren, die durch einen
Fremdziindungsmotor angetrieben werden und fiir die die in 5.3.1
beschriebene Priifung nicht anwendbar ist.
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YMi14

53.2.1.1. Fahrzeuge, die sowohl mit Ottokraftstoff als auch mit LPG oder
NG betrieben werden kdnnen, miissen in der Priifung Typ II mit
beiden Kraftstoffarten gepriift werden.

5.3.2.1.2. Ungeachtet der Anforderung nach Nummer 5.3.2.1.1 gelten Fahr-
zeuge, die sowohl mit Ottokraftstoff als auch mit einem
gasformigen Kraftstoff betrieben werden kdnnen, deren Benzinan-
lage aber nur fiir Notfille oder Notstarts vorgesehen ist und deren
Benzintank hochstens 15 Liter Ottokraftstoff fafit, bei der Priifung
Typ II als Fahrzeuge, die nur mit einem gasférmigen Kraftstoff
betrieben werden konnen.

YM10
T 5322 Bei einer Priifung nach Anhang IV darf der Gehalt an Kohlenmo-
noxid der bei Leerlauf vom Motor emittierten Auspuffgase bei
der vom Hersteller vorgeschriebenen Einstellung 3,5 Volumen-
prozent und innerhalb des in Anhang IV spezifizierten
Einstellungsbereichs 4,5 Volumenprozent nicht iiberschreiten.

5.3.3. Priifung Typ III (Priifung der Gasemissionen aus dem Kurbelge-
hduse)

53.3.1. Diese Priifung ist an allen Fahrzeugen nach Abschnitt 1 durchzu-
fithren, mit Ausnahme der Fahrzeuge mit Selbstziindungsmotor.

YM14
5.33.1.1. Fahrzeuge, die sowohl mit Ottokraftstoff als auch mit LPG oder
NG betrieben werden konnen, werden in der Priifung Typ III nur
mit Ottokraftstoft gepriift.

53.3.1.2. Ungeachtet der Anforderung nach 5.3.3.1.1 gelten Fahrzeuge, die
sowohl mit Ottokraftstoff als auch mit einem gasférmigen Kraft-
stoff betrieben werden konnen, deren Benzinanlage aber nur fiir
Notfélle oder Notstarts vorgesehen ist und deren Benzintank
hochstens 15 Liter Ottokraftstoff faft, bei der Priifung Typ III
als Fahrzeuge, die nur mit einem gasformigem Kraftstoff
betrieben werden konnen.
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VYM12
Abbildung 1.5.3

Fluldiagramm fiir die Erteilung der Typgenehmigung aufgrund der Priifung Typ I
(siehe 5.3.1)

EWG-Typgenehmigung

eine Prifung
Viip = 070 L 2 { erteilt ’
nein
ja Vi > 110 L
nein

zwei Priifungen

Vij; < 085L

und Vj; < L B i erteilt ’
Vi1

und + Vi2 < 1,70 L

nein

Vi > 1,10 L

ja

oder Vi; = L

und V; =2 L

nein

drei Priifungen

Vi1<L

und Vi < L 2 ‘ erteilt ‘

und V3 < L

ja Vi3 > 1,10 L
I nein
Viz = L
ja und Vjp =2 L
oder V;; =z L
nein
(Vi1 +Vig +Vj3)/3 < L o i erteilt I
nein
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5.3.3.2. Bei einer Priifung nach Anhang V darf das Entliftungssystem des
Kurbelgehéuses keine Gasemissionen aus dem Kurbelgehduse in
die Atmosphire zulassen.

5.3.4. Priifung Typ 1V (Priifung der Verdunstungsemissionen)

v M10
5.34.1. Diese Priifung ist an allen Fahrzeugen nach Nummer 1 durchzu-
fiilhren, »M14 mit Selbstziindungsmotoren und der mit LPG
oder NG betriebenen Fahrzeuge. <«

vYMi14
534.1.1. Fahrzeuge, die sowohl mit Ottokraftstoff als auch mit LPG oder
NG betrieben werden kdnnen, werden in der Priifung Typ IV nur
mit Ottokraftstoff gepriift.

5.34.2. Bei einer Priifung nach Anhang VI miissen die Verdunstungs-
emissionen weniger als 2 g/Priifung betragen.

5.3.5. Priifung Typ V (Dauerhaltbarkeit der emissionsmindernden
Bauteile)

»M10 5.3.5.1. Diese Priifung ist an allen Fahrzeugen nach Nummer 1 durch-
zufithren, fiir die die Priifung nach 5.3.1 gilt. <« Die Priifung
entspricht einer Alterungspriifung iiber 80 000 km, die nach einer
in Anhang VII beschriebenen Testsequenz auf einer Priifstrecke,
auf der StraBe oder auf einem Rollenpriifstand durchgefiihrt wird.

VYM14
53.5.1.1. Fahrzeuge, die sowohl mit Ottokraftstoff als auch mit LPG oder
NG betrieben werden konnen, werden in der Priifung Typ V nur
mit Ottokraftstoff gepriift.

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 Verschlechte-
rungsfaktoren 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 Priifung Typ V kann der Tech-
nische Dienst die Betriebserlaubnisergebnisse nach Anlage 1X
erginzen, indem er die Verschlechterungsfaktoren der obenge-
nannten Tabelle durch die in der Prifung Typ V gemessenen
ersetzt.

5.3.5.3. Die Verschlechterungsfaktoren werden entweder unter Anwen-
dung 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.

VYM14
5.3.8. Typgenehmigung eines Austauschkatalysators

Die Priifung braucht nur fiir Austauschkatalysatoren zum Einbau
in Fahrzeuge mit EG-Typgenehmigung, die nicht mit einem OBD
nach Anhang XIII ausgeriistet sind, durchgefiihrt zu werden.

VYMi12

6. ANDERUNGEN DES TYPS UND ANDERUNGEN VON
GENEHMIGUNGEN

Wird der nach dieser Richtlinie genehmigte Typ geédndert, so
gelten die Anforderungen von Artikel 5 der Richtlinie 70/156/
EWG und gegebenenfalls folgende besonderen Anforderungen:
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6.1. Ausdehnungen beziiglich der Auspuffemissionen (Priifungen
Typ I und II)

VYM10

6.1.1. Fahrzeugtypen mit verschiedenen Bezugsmassen

VYM12
6.1.1.1. Die Genehmigung eines Fahrzeugtyps darf nur auf Fahrzeugtypen
mit einer Bezugsmasse ausgedehnt werden, die die Verwendung
der zwei nichsthoheren oder einer niedrigeren &quivalenten
Schwungmasse erfordert.

YM10

6.1.1.2. Erfordert im Falle von Fahrzeugen der Klasse N, und Fahrzeugen
der Klasse M gemidl der Fufinote 2 der Nummer 5.3.1.4 die
Bezugsmasse des Fahrzeugtyps, fir den die Ausdehnung der
Betriebserlaubnis beantragt wird, die Verwendung eines Schwun-
grades, das ein niedrigeres Schwungmassendquivalent hat als das
Schwungrad, das dem bereits genehmigten Fahrzeugtyp
entspricht, so wird die Ausdehnung der Betriebserlaubnis
gewihrt, wenn die von dem bereits genehmigten Fahrzeug ausge-
stofienen Schadstoffmassen innerhalb der Grenzwerte liegen, die
fiir das Fahrzeug vorgeschrieben sind, fiir das die Ausdehnung
der Betriebserlaubnis beantragt wird.

6.1.2. Fahrzeugtypen — mit  verschiedenen  Gesamtiibersetzungsver-
hdltnissen

Die fiir einen Fahrzeugtyp erteilte Betriebserlaubnis darf unter
den nachstehenden Bedingungen auf solche Fahrzeugtypen ausge-
dehnt werden, die sich von dem genehmigten Typ lediglich durch
die Gesamtiibersetzungsverhiltnisse unterscheiden:

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

V2=V

==

E

zu ermitteln; hierbei bezeichnen bei einer Motordrehzahl von
1000 U/min V, und V, die Geschwindigkeit des genehmigten
Fahrzeugtyps bzw. des Fahrzeugtyps, fiir den die Ausdehnung
beantragt wird.

6.1.2.2. Ist jedes Verhiltnis E < 8 %, so ist die Ausdehnung der Geneh-
migung ohne Wiederholung der Priifungen des Typs I zuléssig.

6.1.2.3. Ist fir mindestens ein Verhiltnis E > 8 % und fiir jedes
Verhiltnis E < 13 %, so sind die Priiffungen des Typs 1 zu
wiederholen; sie diirfen jedoch in einem Laboratorium durchge-
fiihrt werden, das der Hersteller P MI12 vorbehaltlich der
Zustimmung des zustindigen Technischen Dienstes auswihlt. <
Das Priifprotokoll ist dem fiir die Betriebserlaubnispriifungen
zustdndigen Technischen Dienst zu iibersenden.

6.1.3. Fahrzeugtypen mit verschiedenen Bezugsmassen und verschie-
denen Gesamtiibersetzungsverhdltnissen

Die fiir einen Fahrzeugtyp erteilte Betriebserlaubnis darf auf
Fahrzeugtypen, die sich vom genehmigten Typ nur durch die
Bezugsmasse und durch das Gesamtiibersetzungsverhéltnis unter-
scheiden, ausgedehnt werden, wenn alle in 6.1.1 und 6.1.2
genannten Bedingungen erfiillt werden.

6.1.4. Hinweis:

Sind fiir die Betriecbserlaubnis 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 flir einen Fahrzeugtyp mit Einrichtungen
zur Verminderung der Verdunstungsemissionen kann unter
folgenden Voraussetzungen ausgedehnt werden:

6.2.1.1. Das Grundprinzip der Gemischaufbereitung (z. B. Zentraleinsprit-
zung, Vergaser) muf} dasselbe sein.
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VM9
6.2.1.2. Die Form des Kraftstofftanks sowie das Material des Kraftstoff-
tanks und der Kraftstoffleitungen mufl identisch sein. Der
Querschnitt und die ungefdhre Linge der Leitungen miissen
gleich sein, wobei der ungiinstigste Fall (Lédnge der Leitung) fiir
eine Fahrzeugfamilie gepriift wird. Der fiir die Betriebserlaubnis-
priifungen zustindige Technische Dienst entscheidet, ob
nichtidentische Dampf-/Fliissigkeitsabscheider zuldssig sind.
Das Volumen des Kraftstofftanks kann kleiner sein, darf aber um
nicht mehr als 10 % groBer sein. Die Einstellung des Tankentliif-
tungsventils muf} identisch sein.
6.2.1.3. Das Prinzip der Speicherung des Kraftstoffdampfes mufl identisch
sein, d. h. die Form und das Volumen der Falle, das Speicherme-
dium, der Luftfilter (falls zur Verminderung der Verdunstungs-
verluste verwendet), usw.
6.2.1.4. Das Volumen der Schwimmerkammer des Vergasers muf} in
einem Bereich von 10 ml liegen.
6.2.1.5. Die Methode der Spiilung des gespeicherten Dampfes muf} iden-
tisch sein, d. h. Luftdurchsatz, Beginn oder Spiilvolumen in
Abhingigkeit vom Fahrzyklus.
6.2.1.6. Die Methode der Abdichtung und Beliiftung des Vergasers muf3
identisch sein.
6.2.2. Weitere Anmerkungen:
i) Verschiedene Motorgrofen (Hubraum) sind zugelassen.
ii) Verschiedene Motorleistungen sind zugelassen.
iii) Automatik- und Handschaltgetriebe sowie Zwei- und Vierra-
dantriebe sind zugelassen.
iv) Unterschiedliche Karosserieformen sind zugelassen.
v) Unterschiedliche Rad- und ReifengréBen sind zugelassen.
6.3. Dauerhaltbarkeit der emissionsmindernden 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 Fahrzeugs, fiir das eine Betriebserlaubnis bereits
erteilt wurde.
Zu diesem Zweck werden solche Fahrzeugtypen zu derselben
Kombination Motor/Emissionsminderungssystem gezahlt, deren
unten beschriebene Parameter identisch sind oder innerhalb der
vorgeschriebenen Grenzen bleiben:
6.3.1.1. Motor:
— Zylinderzahl
— Hubraum (+ 15 %)
— Gestaltung des Zylinderblocks
— Zahl der Ventile
— Kraftstoffsystem
— Art des Kiihlsystems
— Verbrennungsverfahren
VYM12
— Zylindermittenabstand
M9
6.3.1.2. Emissionsminderungssystem:
— Katalysatoren
— Zahl der Katalysatoren
VYM12
— GroBe und Form der Katalysatoren (Monolith-Volumen
+ 10 %)
M9

— Katalysatortyp (Oxidationskatalysator, Dreiwegekataly-
sator, ...)

— Edelmetallgehalt (identisch oder grofBer)
— Edelmetallverhiltnis (£ 15 %)

— Tréger (Struktur und Material)

— Zelldichte
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— Art des Katalysatorgehduses

— Lage der Katalysatoren (Position und Dimensionierung im
Auspuffsystem so, dal am Einlal des Katalysators keine
Temperaturunterschiede von mehr als + 50 K auftreten).
» M12 Diese Temperaturdnderung ist nach Stabilisierung
bei einer Geschwindigkeit von 120 km/h und der
Zugkrafteinstellung der Priifung Typ I zu priifen. <«

— Sekundarluftzufithrung

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

VY MI12
6.3.1.3. Schwungmassenkategorie: die zwei ndchsthdheren Schwungmas-
senkategorien und eine Dbeliebige niedrigere &dquivalente
Schwungmassenkategorie.

6.3.1.4. Die Priifung der Dauerhaltbarkeit kann an einem Fahrzeug durch-
gefiihrt werden, dessen Karosserieform, Getriebe (Automatik oder
Handschaltung) oder Gréfle der Réder oder Reifen unterschiedlich
von dem Fahrzeug ist, fiir das die Betriebserlaubnis beantragt
wird.

VM1l
7. UBEREINSTIMMUNG DER PRODUKTION

7.1. MaBnahmen zur Gewihrleistung der Ubereinstimmung der
Produktion miissen grundsitzlich dem Artikel 10 der Richtlinie
70/156/EWG entsprechen.

Die Ubereinstimmung der Produktion wird anhand der Daten
gepriift, die dem Typgenehmigungsbogen in Anhang IX der
vorliegenden Richtlinie zu entnehmen sind.

Ist die Behorde mit dem Prifverfahren des Herstellers nicht
einverstanden, so gelten die Nummern 2.4.2 und 2.4.3 in Anhang
X der Richtlinie 70/156/EWG.

VY MI12

7.1.1. Wird eine Priifung vom Typ I durchgefiihrt und ist die Typgeneh-
migung fiir ein Fahrzeug ein oder mehrere Male verldngert
worden, so werden die Priiffungen entweder mit dem in den
urspriinglichen Beschreibungsunterlagen beschriebenen Fahrzeug
oder mit dem Fahrzeug, das in den fiir die betreffende Verldnge-
rung ausgestellten Beschreibungsunterlagen beschrieben ist,
durchgefiihrt.

VYMl11 )
7.1.1.1. Ubereinstimmung des Fahrzeugs bei einer Priifung Typ [

Der Hersteller darf an Fahrzeugen, die von der Behdrde
ausgewdhlt wurden, keine Anderungen vornehmen.

7.1.1.1.1. Drei Fahrzeuge werden als Stichproben aus der Serie entnommen
und gemd Nummer 5.3.1 dieses Anhangs gepriift. Die
Verschlechterungsfaktoren werden in gleicher Weise angewandt.
Die Grenzwerte sind der Nummer 5.3.1.4 dieses Anhangs zu
entnehmen.

7.1.1.1.2. Ist die Behorde mit der vom Hersteller angegebenen Standard-
Abweichung der Produktion geméd Anhang X der Richtlinie 70/
156/EWG einverstanden, so werden die Priifungen entsprechend
der Anlage 1 des vorliegenden Anhangs durchgefiihrt.

Ist die Behorde mit der vom Hersteller angegebenen Standard-
Abweichung der Produktion gemid3 Anhang X der Richtlinie 70/
156/EWG nicht einverstanden, so werden die Priifungen entspre-
chend Anlage 2 des vorliegenden Anhangs durchgefiihrt.

7.1.1.1.3. Die Serienproduktion gilt aufgrund der Stichprobenpriifung als
vorschriftsmafBig bzw. nicht vorschriftsmifBig, wenn nach den
Priifkriterien des entsprechenden Anhangs eine positive Entschei-
dung in bezug auf alle Schadstoffe bzw. eine negative
Entscheidung in bezug auf einen Schadstoff gefillt wurde.

Wurde eine positive Entscheidung in bezug auf einen Schadstoff
getroffen, so wird diese nicht durch zuséitzliche Priifungen beein-
fluBt, die zu einer Entscheidung in bezug auf die {iibrigen
Schadstoffe fiihren.
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Wird keine positive Entscheidung in bezug auf sdmtliche Schad-
stoffe und keine negative Entscheidung in bezug auf einen
Schadstoff erreicht, so ist die Priifung an einem anderen Fahrzeug
durchzufiihren (sieche Abbildung 1.7).

7.1.1.2. Abweichend von Anhang III Nummer 3.1.1 werden die
Priiffungen an Fahrzeugen durchgefiihrt, die noch keine Entfer-
nung zuriickgelegt haben.

7.1.1.2.1. Auf Antrag des Herstellers werden die Priifungen jedoch an Fahr-
zeugen durchgefiihrt, die

— maximal 3 000 km zuriickgelegt haben, wenn es sich um
Fahrzeuge mit Fremdziindungsmotor handelt;

— maximal 15000 km zuriickgelegt haben, wenn es sich um
Fahrzeuge mit Kompressionsziindungsmotor handelt.

In diesem Fall miissen die Fahrzeuge vom Hersteller eingefahren
sein, der keine Verdnderungen an ihnen vornehmen darf.
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Priifung von
3 Fahrzeugen

l

Berechnung der statistischen
Prafwerte

l

Entsprechen die statistischen Priifwerte nach der

einschlagigen Anlage den Kriterien, die zur Ablehnung JA Serie
der Serie in bezug auf mindestens einen Schadstoff —® | zuriickgewiesen
fithren?

l NEIN

NEIN Entsprechen die statistischen Priffwerte nach der
einschliagigen Anlage den Kriterien, die zur Zulassung
der Serie in bezug auf mindestens einen Schadstoff
fihren?

|

Positive Entscheidung in bezug auf einen
oder mehrere Schadstoffe

\

Positive Entscheidung in bezug auf alle JA

Schadstoffe? —  —  p | Serie zugelassen
chadstoffe?

e >l NEIN

Priifung eines weiteren Fahrzeugs

A 4

Abbildung 1.7
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7.1.1.2.2. Beantragt der Hersteller die Priifung eingefahrener Fahrzeuge
X km, wobei x < 3000 km bei Fahrzeugen mit Fremdziin-
dungsmotor und x < 15000 km bei Fahrzeugen mit
Kompressionsziindungsmotor ist), so ist folgendes Verfahren
einzuhalten:

— Die Schadstoffemissionen (Typ I) werden am ersten Fahrzeug
bei 0 und ,x“ km gemessen.

— Der Evolutionskoeffizient der Emissionen zwischen 0 und ,,x*
km wird fiir jeden Schadstoff wie folgt berechnet:

Emissionen ,,x“ km
Emissionen 0 km

Er kann kleiner als 1 sein.

— Die folgenden Fahrzeuge werden nicht eingefahren; auf ihre
Emissionswerte bei 0 km wird jedoch der Evolutionskoeffi-
zient angewendet.

In diesem Fall werden folgende Werte zugrunde gelegt:

— die Werte bei ,,x*“ km fiir das erste Fahrzeug,

— die Werte bei 0 km, multipliziert mit dem Evolutionskoef-
fizient, fiir die folgenden Fahrzeuge.

7.1.1.2.3. Bei all diesen Priifungen ist handelsiiblicher Kraftstoff zuléssig.
Auf Antrag des Herstellers kénnen jedoch die in Anhang VIII
beschriebenen Bezugskraftstoffe verwendet werden.

7.1.2. Soll eine Priifung Typ III erfolgen, so ist sie an allen fiir die
UDP-Priifung Typ I (7.1.1.1.1) ausgewdhlten Fahrzeugen gemil3
den Bedingungen in Nummer 5.3.3.2 durchzufiihren.

7.1.3. Soll eine Priifung Typ IV erfolgen, so ist sie gemd Anhang VI
Nummer 7 durchzufiihren.

8. UBERGANGSBESTIMMUNGEN

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,

VYM10
— die Vorschriften in Anhang I der Richtlinie 70/220/EWG, in
der Fassung der Richtlinie 88/76/EWG fiir die Fahrzeuge der
Klasse M, ('), 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 fur Kraftfahrzeuge 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. »M10 Als Grenzwerte fiir die Summen der Massen der Kohlen-
wasserstoffe und Stickoxide und fiir die Partikelmassen von
Fahrzeugen mit Kompressionsziindungsmotor mit Direkteinsprit-
zung gelten

(") Siche FuBinote 2 des Abschnitts 5.3.1.4.
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— fiir Fahrzeuge der Klasse M, (') bis zum 1. Juli 1994 fiir die
Betriebserlaubnis und bis zum 31. Dezember 1994 fiir die
Erstzulassung und

— fiir Fahrzeuge der Klasse N, (*) bis zum 1. Oktober 1994 fiir
die Betriebserlaubnis und bis zum 1. Oktober 1995 fiir die
Erstzulassung

die Werte, die sich aus der Multiplikation der Werte L, ud L, in
den Tabellen unter 5.3.1.4 (Betriebserlaubnis) und 7.1.1.1
(Priifung der Ubereinstimmung) mit dem Faktor 1,4 ergeben. <«

(") Siche FuBinote 2 des Abschnitts 5.3.1.4.
(?) Siche FuBinote 3 des Abschnitts 5.3.1.4.
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Anlage 1

1. Nachstehend ist das Verfahren beschrieben, nach dem die Ubereinstimmung
der Produktion bei der Priifung Typ I tberpriift wird, wenn die Standard-
Abweichung von der Produktion des Herstellers zufriedenstellend ausfillt.

2. Es sind mindestens drei Stichproben zu entnehmen. Das Stichprobenver-
fahren ist so angelegt, dal die Wahrscheinlichkeit, daB ein zu 40 %
fehlerhaftes Los eine Priifung besteht, 0,95 betridgt (Herstellerrisiko = 5 %).
Hingegen liegt die Wahrscheinlichkeit, daBB ein zu 65 % fehlerhaftes Los
zugelassen wird, bei 0,1 (Verbraucherrisiko = 10 %).

3. Fiir alle in Anhang I Nummer 5.3.1.4 aufgefiihrten Schadstoffe gilt folgendes
Verfahren (siche Abbildung 1.7):

L = der natiirliche Logarithmus des Schadstoff-Grenzwertes.

x, = der natiirliche Logarithmus der Messung am i. Fahrzeug der Stich-
probe.

s = die geschitzte Standard-Abweichung von der Produktion nach

Zugrundelegung des natiirlichen Logarithmus der Messungen.
n = die Stichprobengrofie.

4. Der statistische Priifwert der Stichprobe ist zu ermitteln, indem die Summe
der Standard-Abweichungen vom Grenzwert nach folgender Formel
berechnet wird:

)
i=1

5. — Liegt der statistische Priifwert liber dem der Stichprobengrofie entspre-
chenden Wert fiir eine positive Entscheidung (siehe Tabelle 1.1.5), so
erhilt der Schadstoff eine positive Entscheidung.

— Liegt der statistische Priifwert unter dem der Stichprobengréfie entspre-
chenden Wert fiir eine negative Entscheidung (siche Tabelle 1.1.5), so
erhilt der Schadstoff eine negative Entscheidung; andernfalls wird ein
weiteres Fahrzeug gemif Anhang I Nummer 7.1.1.1 gepriift, und die
Berechnungen sind fiir die um ein Fahrzeug erweiterte Stichprobe durch-
zufithren.

TABELLE I.1.5

Kumulierte 1;2 1}1;;2111;? gepriiften Grenzwert fiir positive Grenzwert fiir negative
(Stichprobengrofic) Entscheidung Entscheidung

3 3,327 —4,724

4 3,261 —4,790

5 3,195 —4,856

6 3,129 —4,922

7 3,063 —4,988

8 2,997 —5,054

9 2,931 -5,120
10 2,865 5,185
11 2,799 =5,251
12 2,733 -5,317
13 2,667 —5,383
14 2,601 —5,449
15 2,535 —5,515
16 2,469 —5,581
17 2,403 —5,647
18 2,337 -5,713
19 2,271 —=5,779
20 2,205 —5,845
21 2,139 =5,911
22 2,073 -5,977
23 2,007 —6,043
24 1,941 —6,109
25 1,875 —6,175
26 1,809 —6,241
27 1,743 -6,307
28 1,677 -6,373
29 1,611 —6,439
30 1,545 —6,505
31 1,479 -6,571
32 -2,112 2,112
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Anlage 2

1. Nachstehend ist das Verfahren beschrieben, nach dem die Ubereinstimmung
der Produktion bei der Priifung Typ I iiberpriift wird, wenn der Hersteller
einen unzureichenden oder keinen Nachweis der Standard-Abweichung
liefert.

2. Es sind mindestens drei Stichproben zu entnehmen. Das Stichprobenver-
fahren ist so angelegt, dal die Wahrscheinlichkeit, daB ein zu 40 %
fehlerhaftes Los eine Priifung besteht, 0,95 betridgt (Herstellerrisiko = 5 %).
Hingegen liegt die Wahrscheinlichkeit, da ein zu 65 % fehlerhaftes Los
zugelassen wird, bei 0,1 (Verbraucherrisiko = 10 %).

3. Die Messungen der in Anhang I Nummer 5.3.1.4 aufgefiihrten Schadstoffe
gelten als logarithmisch normal verteilt und sollten zunéchst unter Zugrund-
elegung ihrer natiirlichen Logarithmen transformiert werden; m, sei die
minimale und m die maximale Stichprobengréfe (m; = 3 und m = 32); n
sei die derzeitige Stichprobengrofe.

4. Wenn der natiirliche Logarithmus der Messungen an der Serie X, X,, ..., X,
und L der natiirliche Logarithmus des Schadstoff-Grenzwertes ist, dann ist
zu definieren:

d=x—-L
J J

_ 1 n
d“:ﬁjzzl d

n

> (@ -d)

=1

2 _
Vh =

B =

5. Tabelle 1.2.5 enthilt die Grenzwerte fiir eine positive (A)) und negative (B,)
Entscheidung bei der jeweiligen Stichprobengrdfe. Der statistische Priifwert
ist der Quotient von d,,/v , anhand dessen die positive oder negative Entschei-
dung iiber die Serie nach folgender Regel getroffen wird:

Wennm; < n < m:

— positive Entscheidung, wenn an/vn
— negative Entscheidung, wenn an/v“
— eine weitere Messung durchfiihren, wenn A < an/vn <B,

<A,
> B,

6. Anmerkungen

Die folgenden rekursiven Formeln dienen zur Berechnung der aufeinanderfol-
genden statistischen Priifwerte:

— 1\ - 1
d, = (1 - 7) dy1 +— dy
n n

—~ 2
1 dn_dn
Vf’:(l_ﬁ> Viilﬁkg

n—1

(Il:27 37, alid1; V1:0)
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TABELLE 1.2.5

Minimale Stichprobengroflie = 3

Derzeitige Stichprobengrofe

=

Grenzwert positive Entscheidung

A

n

Grenzwert negative Entscheidung

B

n

-0,80381
-0,76339
~0,72982
~0,69962
-0,67129
~0,64406
—0,61750
-0,59135
—0,56542
—0,53960
~0,51379
~0,48791
~0,46191
~0,43573
~0,40933
~0,38266
-0,35570
~0,32840
—0,30072
—0,27263
—0,24410
—0,21509
-0,18557
-0,15550
—0,12483
~0,09354
~0,06159
-0,02892

0,00449

0,03876

16,64743
7,68627
4,67136
3,25573
2,45431
1,94369
1,59105
1,33295
1,13566
0,97970
0,85307
0,74801
0,65928
0,58321
0,51718
0,45922
0,40788
0,36203
0,32078
0,28343
0,24943
0,21831
0,18970
0,16328
0,13880
0,11603
0,09480
0,07493
0,05629
0,03876
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ANHANG 11

BESCHREIBUNGSBOGEN Nr. ...

gemifl Anhang I der Richtlinie 70/156/EWG (*) iiber die EWG-Betriebserlaubnis beziiglich der
Mafinahmen gegen die Verunreinigung der Luft durch Abgase von Kraftfahrzeugen (Richtlinie
70/220/EWG, zuletzt gedindert durch die Richtlinie .../.../EG)

Die nachstehenden Angaben sind, soweit sie zutreffen, zusammen mit einem Verzeichnis der beilie-
genden Unterlagen in dreifacher Ausfertigung einzureichen. Liegen Zeichnungen bei, so miissen diese
das Format A4 haben oder auf das Format A4 gefaltet sein und ausreichende Einzelheiten in angeme-
ssenem MaBstab enthalten. Eventuell beigefiigte Photographien miissen ausreichende Einzelheiten
enthalten.

Im Falle von Systemen, Bauteilen oder elektronisch gesteuerten getrennten technischen Einheiten sind
deren Leistungsdaten anzugeben.

0. ALLGEMEINES

0.1. Fabrikmarke (Firmenname des Herstellers): ..o

0.2 Typ und allgemeine Handelsbezeichnung(en): ... e et b et e
0.3. Merkmale zur Typidentifizierung, sofern am Fahrzeug vorhanden (*): ...,
0.3.1. Anbringungsstelle dieser Merkmale: et e
0.4. FahrzeugKIasse () ..c.ovouiiiiicii et s s e
0.5. Name und Anschrift des Herstellers: ....ocoooiiiiiiii e
0.8. Anschriftien) der Fertigungswerkstatt (Fertigungswerkstatte): .........ocooviiimiiiieciiniicnenicicieeicee e
1. ALLGEMEINE BAUMERKMALE DES FAHRZEUGS

1.1. Fotos und/oder Zeichnungen eines reprisentativen Fahrzeugs: ...,
1.33. Antriebsachsen (Anzahl, Lage, gegenseitige Verbindung): ..o
2. MASSEN UND ABMESSUNGEN () (in kg und mm)

(gegebenenfalls Bezugnahme auf Zeichnungen)

26. Masse des Fahrzeugs mit Aufbau in fahrbereitem Zustand oder Masse des Fahrgestells mit
Fiihrerhaus, wenn der Aufbau nicht vom Hersteller geliefert wird (mit Standardausristung
einschlieflich Kiihlfliissigkeit, Schmiermitteln, Kraftstoff, Werkzeug, Ersatzrad und Fahrer) (°)
(Groft- und Kleinstwert fiir jede AusfGhrung) ...

238. Technisch zulissige Gesamtmasse in beladenem Zustand nach Angabe des Herstellers (Grofit-
und Kleinstwert fiir jede AusfUhrung) () oot

3. ANTRIEBSMASCHINE (%)

3.1. HETSLEILEE: ettt e

3.1.1. Baumusterbezeichnung des Herstellers (gemifl Kennzeichnung am Motor oder sonstige Identifi-
zierungsmerkmale): .... et e ceta e ea e s et L a At L e R i et e s R E SRR R R bR ae e et

3.2 Verbrennungsmotor

3.2.1.1. Arbeitsverfahren: Fremdziindung/Selbstziindung, Viertakt/Zweitakt ()

(*) Die in diesem Beschreibungsbogen angewandten Nummern und Fufinoten entsprechen denjenigen in Anhang I
der Richtlinie 70/156/EWG. Die fiir diese Richtlinie nicht relevanten Punkte sind weggelassen.
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3.24.24.1.
324242
3.24.24.2.1.
3242422
3.24.26.
32426.1.
3.24.26.2.
3.2.4.26.3.
32427.
3.24.27.1.
324272
3.24.273.
3.24.28.
3.24.28.1.
3.24.28.2.
324.283.
3.24.3.
3.243.1.

3.243.2.
3.24.33.
32434,
32434.1.
3.24.34.2.
3.24343.
3.24.344.
3.2434.5.
3.24.346.
3.24.347.
3.24.348.
3243459.
3.24.34.10.
3.24.34.11.
3.24.3.5.
3.2436.
3.2437.
3.2437.1.
3.24.37.2.
3.244.
3.244.1.
3.26.
3.26.1.

TYp: e e e ettt eae e
Abregeldrehzahl

Abregeldrehzahl unter Last: min !

Abregeldrehzahl bei Nullast: .. . min ~'
Einspritzventil(e)
Fabrikmarke(n):

Typ(en): ...
Offnungsdruck (2 eveeeeemreenmeerecrsecsermsensnssscen kPa oder Kennlinie (3 .coovcrvrrceremrrrreriereecrenennee.

Kaltstarteinrichtung

Fabrikmarke(n): . vt

Typ(en): OO
BeSCRICIDUNEG: ...ttt bt e e e eene

Zusitzliche Starthilfe

FabriKmarke(1n): ....eueeeeeeeceeee et e e

B 0% 155 o) —— [T

Systembeschreibung:
Durch Kraftstoffeinspritzung (nur fiir Fremdziindungsmotoren): ja/nein (')

Arbeitsverfahren:  Ansaugkriimmer  (Zentral-/Mehrstelleinspritzung (*))/Direkteinspritzung/
Sonstige (genaue Angabe) (1): ..o

Fabrikmarke(n): ..ocooervene RO
Typlen): .oeeevveviennne et

Systembeschreibung

Typ oder Nummer des Steuergerats: ............ooeens W
Typ des Kraftstoffreglers: ...

Typ des Luftmengenmessers:

Typ des Mengenteilers: .......ccccooveemiirmiriicinnnnn

Typ des Druckreglers: Bei anderen als kontinuierlichen
. Einspritzsystemen sind entspre-

Typ des Mikroschalters: ... prItzsy p

yp des Mikroschatters f chende Detailangaben zu machen

Typ der Leerlauf-Einstellschraube: .......ccovveueuenirnnennee.

Typ des Klappenstutzens:

Typ des Wassertemperaturfiihlers: .......cccocoviviniiennincne

Typ des LufttemperaturfGhlers: ..o

Typ des Lufttemperaturschalters: .........ccocovininccncnnen J

Einspritzventile: Offnungsdruck () ....ccocconrvrmrrvrerrnnns kPa oder Kennlinie () .oooovrmrcreinnicnnnnns
Einspritzzeitpunkt: ..o

Kaltstarteinrichtung

ATbeitsverfahren: ..o e

Grenzen des Betriebsbereichs/Einstellwerte (') (3):

Kraftstoffpumpe
Forderdruck (3 oot kPa oder Kennlinie (3 .o

Zindung

Fabrikmarke(n): ........
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3.26.2.
3.263.
3.264.
3.26.5.
3.2.6.6.
3.26.7.
327.
3.28.
3.28.1.
3.28.1.1.
3.28.1.2.
3.28.13.
3.28.2.
3.284.

3.2.84.1.
3.284.2.
3.284.2.1.
328422
3.2.843.
3.28.4.3.1.
328432
3.29.
3292
3.2.11.

3.2.11.1.

32112
3212
3.2121.

32122

3.21221.

3.21221.1.
3.2.122.1.2.
3212213,
3212214,
3.2.1221.5.
3.2122.16.
3212217,
3.2.12.2.18.
32.122189.

TYP(EN): s e et s

ATDEISVETTANTEN: ..ottt et es e oo se e st eanae s e ee e et e e senesenenaseean

Zundverstellkurve (3): .......

Statischer Ziindzeitpunkt (3): Grad vor dem oberen Totpunkt
Unterbrecherkontaktabstand (?): . mm
Schliefwinkel (3): ........ Grad

Kiihlsystem: Flissigkeit/Luft (")
Einlaf3system

Lader: ja/nein (')
Fabrikmarke(n):
Typ(en):
Beschreibung des Systems (z. B. héchster Ladedruck): ............ kPa, ggf. Abblaseventil: ..........

Ladeluftkiihler: ja/nein (')

Beschreibung und Zeichnungen der Ansaugleitungen und ihres Zubehérs (Ansaugluftsammler,
Vorwiarmvorrichtung, zusatzliche Lufteinldsse USW.): ..o

Beschreibung des Ansaugkriimmers (einschlieflich Zeichnungen und/oder Fotos): .......ccccoenne.

Luftfilter, Zeichnungen: oder

Fabrikmarke(n):

TYP(EN): v

Ansauggerduschdampfer, Zeichnungen: . oder

Fabrikmarke(n):
Typ(en):

Auspuffsystem

Beschreibung und/oder Zeichnung der Auspuffanlage:

Ventileinstellung oder gleichwertige Daten

Maximaler Ventithub, Offnungs- und SchlieSwinkel oder Angaben iiber Steuerzeiten bei alterna-
tiven Steuerungssystemen bezogen auf die Totpunkte: ...t

Bezugsgrofien und/oder Einstellbereiche ('):

Mafinahmen gegen Luftverunreinigung
Einrichtung zur Riickfithrung der Kurbelgehiusegase (Beschreibung und Zeichnungen): ........

Zusitzliche Einrichtungen zur Abgasreinigung (falls vorhanden und nicht in einem anderen
Abschnitt aufgefiihrt)

Katalysator: ja/nein (')

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

Art der katalytischen Reaktion:

Gesamtbeschichtung mit Edelmetall: ..o

Verhiltnis der Edelmetalle: .

Tragerkorper (Aufbau und Werkstoff):

Zellendichte:

Art des Katalysatorgehauses:

Lage der Katalysatoren (Ort und Referenzentfernung innerhalb des Auspuffstranges): .............
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LLIZELI0, Warmeahachirmung: vorhandennichl werbanden [}
311111 Saijers Iodbande jileess |

ILNLELL

FLIETTT  PITIMIE oo bt e it bl i i s 4 b e e e e e .
AZNELLY Regalbamich: o et e s s s s e .
EFNE SR Lufseinblasusg: p'nein ']

AZILLNL, e SeBstnmupung, LubBpempe mmel o .
JLILLA. Ayt Flck i ja'nein 7]

1298140, K (PurrhluBmemge I ot et et
AZ1LLE Anlage aur Begrenzung der YWerdunsungeembsionen; j'nein (')

1211051, Auslehrliche Bowchesibung der Batandicile und iher Belsdunpesiandes .

1212252, Fewchaung oer Anlage s Begrenmung der Verdmsmmgeemisonen oo i
3210053, Fechnung dem Akiivkshle-Behilien: o e e
3211254 Trochormesee der Allivkehle £

AZ1L255  Schemazeichnong des Eradsinifianks mit Asgate der Fallmenge end des Werkeiofs:

112256, Feichnung &3 Hizeschills eschen Knlmofbehiler umd Auspuffanlap oo
AZ013A. Parikelfilcer; jinein )
el Abmewengen, Form und Velumen des PantikeliBenc .o -
RIP23R2 Typ ured Awtbau des PamibeHiBens: oo s
121226%  Lage [Relerenaenifermeng innerhalh dex .ﬂ.u.‘ruh'lnl;:ﬂ: R L §
112 R4 Wethhns seder Einfchiung o Repeicticiung, Beschicibony und'oder Seichnusg: .
13|2E7 Andcre Baeichningen (Bechrebung und Tikkengeseiel ovnimmmnm i
¢ 3215 LPG-Kniaminkgs: jainsin ')

ATNSL. Typgenchmigungiaummer sach de Kichilires M02210E®G

12752 Elekireninche Molenlousrpenl S LPG-Krftsisfinlapes:

A1L152]. Falsiksarkefnl -oovoernic
JZNE2D. THHENE .ccicnsnsnsnnaummnansnsnsusnsa e

Lir8%  Sonmige Unieelagen:

1XI530. Beschrebusg des Schuizes des Hlul‘rmrl I:Hum l.:'lnu:hlh-rn vom Eers-
g LPG:Berieb wnd wmgehch | . L [EETTTT—.

JLIERT s,-ummlmn;uum.uwmmm.Unuwﬁ:mnlduum:m::
BZLERE  Prichmeng den SHmBols oo s sss s se s s e snnnr
Lil6  WG-Esmfescffanlgs jaihcin

1LIAL.  Typgerchmigengnummer rach der Bichilini TOELEWG T oo

32162 Elektrankches Momomiruarpesst far KG-Eratbtoffanlagen:
LLif2l. Fabsikmarken} ... e

LLif2E  Abpmrchkrsts BiabdlmbglehlEns: ..o e s s e

111651, Bechrabung dex Schulzes dei H'.-l.-lrumﬂ beimn Ussschalien vom Berein:
gt M- Batrich und emgekchrt .. —— i R 1

LEIAAE  Syminmuelegeng (elckbische Verbindungen, Drackaesgleichsmschlsischideche uswl .o

321633 Taichrmengdes Symbels: oo s R

{71 Michtzuieclendss stesichen.
) Wenn dicse Richilini dahin gebend granden som wisd, dafl sic Behilier fr gashemige Krafsm(le
absdeckn. 4
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1.1.
1.2.
1.3.

2.1.
22.

3.1.
3.2.

4.1.
4.2.

Anlage

PRUFBEDINGUNGEN

Ziindkerzen

Fabrikmarke:

Typ: o

Einstellung Funkenstrecke: ..

Ziindspulen

Fabrikmarke: .........

TYP: ovemreeereeeeenie e

Ziindkondensator

Fabrikmarke: .....

Schmiermittel

Fabrikmarke: ..oooovveiceceicciiien

TYP: v
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ANHANG 111

PRUFUNG TYP I
(Priifung der Auspuffemissionen nach Kaltstart)

vYM14
1. EINLEITUNG

Dieser Anhang beschreibt das Verfahren fiir die Durchfiihrung
der Priifung Typ I nach 5.3.1 des Anhangs 1. Ist der zu verwen-
dende Bezugskraftstoff LPG oder NG, gelten zusitzlich die
Bestimmungen des Anhangs XII.

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 durchge-
fithrt wird

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

2.3. Verwendung des Getriebes

23.1. Betrdgt die im ersten Gang erreichbare Hochstgeschwindigkeit
weniger als 15 km/h, so sind im Stadtfahrzyklus (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 konnen
im Stadtfahrzyklus (Teil 1) sowie der 2., 3., 4. und 5. Gang im
aulerstadtischen 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.

vM10
Fiir Fahrzeuge der Klasse M (') mit einer Leistung von bis zu
30 kW und einer Hochstgeschwindigkeit bis 130 km/h wird die
Hochstgeschwindigkeit des auflerstddtischen Fahrzyklus (Teil 2)
bis zum 1. Juli 1994 auf 90 km/h begrenzt.

Fiir Fahrzeuge der Klasse N, (*) mit einem Leistungsgewicht von
bis zu 30 kW/t () und einer Hochstgeschwindigkeit bis 130 km/h
wird die Hochstgeschwindigkeit des auBerstadtischen Fahrzyklus
(Teil 2) auf 90 km/h bei Fahrzeugen der Klasse I bis zum 1.
Januar 1996 und bei Fahrzeugen der Klassen II und III bis zum
1. Januar 1997 begrenzt.

Nach diesen Zeitpunkten sind Fahrzeuge, die die im Fahrzyklus
vorgegebenen Beschleunigungs- und Hochstgeschwindigkeits-
werte nicht erreichen, so lange mit voll durchgetretenem
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 Verwen-
dung der normalerweise fiir den Stralenverkehr benutzten
Getriebegidnge zu priifen; dabei ist die Gangschaltung nach den
Anweisungen des Herstellers zu betdtigen.

2.3.3. Fahrzeuge mit automatischem Getriebe sind in der hochsten Fahr-
stufe (,,Drive®) zu priifen. Das Gaspedal ist so zu betétigen, dafl
moglichst konstante Beschleunigungen erzielt werden, die es dem

(") Siehe FuBinote 2 der Nummer 5.3.1.4 des Anhangs I.
(* Siehe Fufinote 3 der Nummer 5.3.1.4 des Anhangs I.
(®) Bezogen auf die technisch zuldssige Gesamtmasse nach Angabe des Herstellers.
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23.4.

2.4.

24.1.

24.2.

2.4.3.

3.1.2.

3.2.

Getriebe ermdglichen, die verschiedenen Génge in der normalen
Folge zu schalten. Auflerdem gelten fiir diese Fahrzeuge nicht
die in der Anlage 1 zu diesem Anhang angegebenen Schalt-
punkte; die Beschleunigungen miissen entlang der Geraden
vorgenommen werden, die das Ende des Leerlaufabschnitts mit
dem Anfang des darauffolgenden Abschnitts konstanten
Geschwindigkeit verbindet. Es gelten die Toleranzen nach
Abschnitt 2.4.

Fahrzeuge mit vom Fahrer einschaltbarem Schnellgang (,,Over-
drive®) sind im Stadtfahrzyklus (Teil 1) mit ausgeschaltetem und
im auBerstddtischen Fahrzyklus (Teil 2) mit eingeschaltetem
Schnellgang zu priifen.

Toleranzen

Abweichungen um = 2 km/h zwischen der angezeigten und der
theoretischen Geschwindigkeit bei Beschleunigung, bei konstanter
Geschwindigkeit und bei Verzogerung unter Benutzung der
Bremsen des Fahrzeugs sind zulédssig. Verzogert das Fahrzeug
auch ohne Benutzung der Bremse stirker, so ist lediglich nach
6.5.3 vorzugehen. Beim Ubergang von einem Priifungsabschnitt
zum anderen sind hohere als die vorgeschriebenen Geschwindig-
keitstoleranzen zuldssig, sofern die Dauer der festgestellten
Abweichungen jeweils 0,5 Sekunden nicht {iberschreitet.

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 Betriebszustéinde Nr. 3, 5
und 7 im aufBerstidtischen Fahrzyklus (Teil 2).

Die Toleranzen fiir Geschwindigkeit und Zeit sind nach den
Angaben der Anlage 1 dieses Anhangs zusammenzufassen.

FAHRZEUG UND KRAFTSTOFF

Priiffahrzeug

Das Fahrzeug ist in einwandfreiem mechanischen Zustand vorzu-
filhren. Es muf} eingefahren sein und vor der Priifung mindestens
3 000 km zuriickgelegt haben.

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

Die Dichtigkeit des Ansaugsystems kann iiberpriift werden, um
sicherzustellen, dafl die Gemischbildung nicht durch eine unge-
wollte Luftzufuhr gedndert wird.

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

Das zu priifende oder ein gleichwertiges Fahrzeug muf3 erforderli-
chenfalls mit einer Einrichtung zur Messung  der
charakteristischen Parameter versehen sein, die nach 4.1.1 fiir
die Einstellung des Fahrleistungspriifstands erforderlich sind.

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.

Kraftstoff

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

(") Die zugebilligte Zeit von 2 Sekunden umfafit die Dauer des Schaltvorgangs und erfor-
derlichenfalls einen gewissen zeitlichen Spielraum zum Anpassen an den Fahrzyklus.



1970L0220 — DE — 12.11.1998 — 015.001 — 35

4.1.
4.1.1.

4.14.

4.1.4.1.

4.1.42.

4.1.4.3.

4.1.4.4.

4.1.5.

4.1.5.1.

4.152.

4.1.53.

4.2.
42.1.

Fahrzeuge die entweder mit Ottokraftstoff oder mit LPG oder NG
betrieben werden, sind nach Anhang XII mit dem (den) entspre-
chenden Bezugskraftstoff(en) gema3 Anhang IXa zu priifen.

PRUFEINRICHTUNG

Fahrleistungspriifstand

Mit dem Priifstand mufl der Fahrwiderstand auf der Strafle simu-
liert werden konnen, und er muf3 einer der beiden folgenden
Typen angehoren:

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

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

Die Einstellung des Priifstands muf zeitlich konstant sein. Es
diirfen keine am Fahrzeug wahrnehmbaren Schwingungen hervor-
gerufen werden, die dessen normales Betriebsverhalten
beeintrachtigen kdnnten.

Der Priifstand muB Einrichtungen besitzen, mit denen die
Schwungmasse und die Fahrwiderstinde simuliert werden
konnen. Bei Priifstinden mit zwei Rollen miissen diese Einrich-
tungen von der vorderen Rolle angetrieben werden.

Genauigkeit

Die angezeigte Bremsbelastung mufl mit einer Genauigkeit
von + 5 % gemessen und abgelesen werden konnen.

Bei einem Priifstand mit fester Lastkurve mufl die Genauigkeit
der Einstellung bei 80 km/h + 5 % betragen. Bei einem Priifstand
mit einstellbarer Lastkurve muf3 die Einstellung des Priifstands
der auf der Strafe aufgenommenen Leistung »M12 bei 120,
100, 80, 60 und 40 km/h auf 5 % und bei 20 km/h auf 10 %
genau angeglichen werden konnen. € Unterhalb dieser
Geschwindigkeiten mufl der Wert der Einstellung positiv sein.

Die Gesamtschwungmasse der sich drehenden Teile (gegebenen-
falls einschlieBlich der simulierten Schwungmasse) muf3 bekannt
sein und der Schwungmassenklasse fiir die Priifung auf + 20 kg
entsprechen.

Die Fahrzeuggeschwindigkeit muf3 mittels der Umdrehungsge-
schwindigkeit der Priifstandsrolle (Vorderrolle bei Priifstinden
mit zwei Rollen) bestimmt werden. Sie muB} bei Geschwindig-
keiten iiber 10 km/h auf + 1 km/h genau gemessen werden.

Last- und Schwungmasseneinstellung

Priifstand mit fester Lastkurve: Die Bremse muf} so eingestellt
werden, daf3 die auf die Antriebsrader ausgeiibte 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 FEinstellung der Bremse anzuwendenden
Verfahren sind in Anlage 3 beschrieben.

Priifstand mit einstellbarer Lastkurve: Die Bremse muf3 so einge-
stellt werden, daf3 die auf die Antriebsrader ausgeiibte Kraft bei
»M12 konstanten Geschwindigkeiten von 120, 100, 80, 60, 40
und 20 km/h aufgenommen wird. <« Die zur Bestimmung und
Einstellung der Bremse anzuwendenden Verfahren sind in Anlage
3 beschrieben.

Schwungmasse

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

Gasentnahmeeinrichtung

Mit der Auffangeinrichtung fiir die Abgase miissen die tatsdchlich
emittierten Schadstoffmengen in den Abgasen gemessen werden
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konnen. Dabei wird das Entnahmesystem mit konstantem
Volumen (CVS) verwendet. Dazu miissen die Abgase des Fahr-
zeugs kontinuierlich mit der Umgebungsluft unter kontrollierten
Bedingungen verdiinnt werden. Bei dem Entnahmesystem mit
konstantem Volumen miissen zwei Bedingungen erfiillt sein: Das
Gesamtvolumen der Mischung aus Abgasen und Verdiinnungsluft
mufl gemessen und eine anteilige Probe dieses Volumens muf
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 wéhrend der Priifdauer bestimmt.

Die emittierte Menge luftverunreinigender Partikel wird
bestimmt, indem aus einem anteiligen Teilstrom {iber die gesamte
Priifdauer die Partikel auf geeigneten Filtern abgeschieden
werden und die Menge gravimetrisch gemaf 4.3.2 bestimmt wird.

42.2. Der Durchflufl durch die Gerdte mufl gro3 genug sein, um unter
allen Bedingungen eine Wasserdampfkondensation, die bei einer
Priffung auftreten konnte, entsprechend den Vorschriften in
Anlage 5 zu verhindern.

4.23. »M12 —— <« In Anlage 5 werden drei Beispiele von
CVS-Entnahmesystemen beschrieben, die die Bedingungen dieses
Anhangs erfiillen.

4.2.4. Die Luft/Abgas-Mischung mufl in der Entnahmesonde S
homogen sein.

2

4.2.5. Die Sonde muf} eine représentative Probe verdiinnter Abgase
entnehmen.

4.2.6. Die Entnahmeeinrichtung mufl gasdicht sein. Sie muB} so
beschaffen sein und aus solchen Werkstoffen bestehen, daf3 die
Schadstoffkonzentration in den verdiinnten Abgasen nicht beein-
fluBt wird. Beeinflult ein Geriteteil (Warmetauscher, Ventilator
usw.) die Konzentration eines beliebigen luftverunreinigenden
Gases in den verdiinnten Gasen, so mufl die Probe dieses Schad-
stoffs vor diesem Teil entnommen werden, wenn die
Beeinflussung nicht ausgeschaltet werden kann.

VYMi12

YM9
4.2.7. Hat das zu priifende Fahrzeug eine Auspuffanlage »M12 , so
sind diese Rohre so nahe am Fahrzeug wie mdglich zusammenzu-
schalten, jedoch so, daB ein unzuldngliches Funktionieren des
Fahrzeugs vermieden wird <.

4.2.8. An den Auspuffendrohren diirfen keinerlei Verdanderungen 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 konnen, ist dann zu verwenden,
wenn der Hersteller unter Nachweis der Notwendigkeit einer
solchen Verringerung dies schriftlich von der Behdrde verlangt,
die die Betriebserlaubnis erteilt. Der Gegendruck muf} im Auspuf-
fendrohr moglichst am &ufleren Ende oder in einem
Verlangerungsrohr mit gleichem Durchmesser gemessen werden.

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

4.2.10. Die Gasproben sind in geniigend grofen Beuteln aufzufangen.
Diese Beutel miissen aus Werkstoffen bestehen, die den Gehalt
an luftverunreinigenden Gasen 20 Minuten nach dem Auffangen
um nicht mehr als + 2 % veréndern.

4.3. Analysegeriite

43.1. Anforderungen

43.1.1. Die Analyse der Schadstoffe ist mit folgenden Geréten durchzu-
fithren:

— Kohlenmonoxid (CO) und Kohlendioxid (CO,): nichtdisper-
siver Infrarot-Absorptionsanalysator (NDIR);
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43.1.2.

43.1.3.

43.2.

— Kohlenwasserstoffe (HC) — Fahrzeuge mit Fremdziindungs-
motor: Flammenionisations-Analysator (FID),
propankalibriert, ausgedriickt in Kohlenstoffatom-Aquivalent
€);

— Kohlenwasserstoffe (HC) — Fahrzeuge mit Kompressions-
ziindungsmotor: Flammenionisations-Analysator, mit
Detektor, Ventilen, Rohrleitungen usw., beheizt auf
190 °C £ 10 °C (HFID), propankalibriert, ausgedriickt in
Kohlenstoffatom-Aquivalent €);

— Stickoxide (NO,): entweder Chemilumineszenz-Analysator
(CLA) mit NO /NO-Konverter oder nichtdispersiver Ultravio-
lett-Resonanz-Absorptionsanalysator (NDUVR) mit NO /NO-
Konverter.

Partikel:

gravimetrische Bestimmung der abgeschiedenen Partikel. Die

Partikel werden an jeweils zwei im Probengasstrom hinterein-

ander angeordneten Filtern abgeschieden. Die abgeschiedene

Partikelmenge muB je Filterpaar folgender Formel entsprechen:
Vmix

-m Ve
M=—"" _oderm=M-d —%
Vep-d Vmix

Dabei bedeuten:

Filterdurchfluf3,

V Durchflufl im Tunnel,

Partikelmasse (g/km),

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

tatsdchliche, dem Fahrzyklus entsprechende Fahrstrecke
(km).

Das Partikelentnahmeverhltnis (V_/V ) ist so abzustimmen,
daB 1 < m =< 5 mg (bei Verwendung von 47-mm-Filtern).

Die Filteroberfliche muf3 aus einem Material bestehen, das hydro-
phob und gegen die Abgasbestandteile inert ist (fluorcarbonbe-
schichtete Glasfaserfilter oder gleichwertiges Material).

Mefgenauigkeit

Die Analysatoren miissen einen MeBbereich fiir eine Genauigkeit
aufweisen, die fiir die Messung der Schadstoffkonzentration in
den Abgasproben erforderlich ist. »M12 Der Meffehler darf
unabhidngig vom tatsdchlichen Wert der Kalibriergase + 2 %
nicht tiberschreiten (Eigenfehler des Analysegerits). Bei Konzen-
trationen von weniger als 100 ppm darf der MeBfehler + 2 ppm
nicht ibersteigen. Die Umgebungsluftprobe mufl mit dem
gleichen Analysegerit in einem geeigneten Mefbereich gemessen
werden. 4 PM12 ———— «

Die Wigung der abgeschiedenen Partikel muf3 eine Genauigkeit
von 1 pg gewihrleisten. »M12 Die Genauigkeit der zur Bestim-
mung des Gewichts aller Filter benutzten Waage mit
Mikrogramm-Skalenteilung muf3 eine Genauigkeit von 5 pg und
eine Ablesegenauigkeit von 1 ug haben. <«

Eisfalle

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

Besondere Vorschriften fiir Selbstziindungsmotoren

Es ist eine beheizte Entnahmeleitung fiir die kontinuierliche
Analyse der Kohlenwasserstoffe (HC) mit einem Flammenionisa-
tions-Analysator (HFID) und Registriergerdt (R) zu verwenden.
Die durchschnittliche Konzentration der gemessenen Kohlenwas-
serstoffe wird durch Integration bestimmt. Wihrend der gesamten
Prifung muB3 die Temperatur dieser Leitung auf 463 K
(190 °C) + 10 K eingestellt. sein. Die beheizte Entnahmeleitung
mufl mit einem beheizten Filter (Fh) mit einem 99%igen
Wirkungsgrad fiir die Teilchen = 0,3 pum versehen sein, mit
dem die festen Teilchen aus dem fiir die Analyse verwendeten
kontinuierlichen Gasstrom herausgefiltert werden. Die Ansprech-
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43.3.

44.

44.1.

44.2.

zeit 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 DurchfluB (Wérmetauscher)
verwendet werden, um eine représentative Probe zu gewihrlei-
sten, sofern nicht die Schwankung des Durchflusses des CFV-
oder CFO-Systems kompensiert wird.

Die Partikel-Probenahmeeinheit besteht aus Verdiinnungstunnel,
Probenahmesonde, Filtereinheit, Teilstrompumpe, Durchfluiregel-
ungs- und -meBeinrichtung. Der Partikel-Probenahmeteilstrom
wird {iber 2 hintereinander angeordnete Filter gezogen.
»M12 Die Probenahme aus dem Priifgasstrom fiir partikel-
formige Schadstoffe mufl im Verdiinnungsteil so erfolgen, dafl
eine fiir den Gasstrom reprisentative Probe aus dem homogenen
Gemisch aus Luft und Abgasen entnommen wird und die Tempe-
ratur des Luft/Abgas-Gemischs von 325 K (52 °C) unmittelbar
vor dem Partikelfilter nicht tiberschritten wird. <« Die Tempe-
ratur  des  Probengasstroms  darf auf Hohe des
DurchfluBmefgerits um nicht mehr als + 3 K und die Durchflu$3-
menge um nicht mehr als £ 5 % schwanken. Wenn die
Durchfluimenge sich wegen einer zu hohen Filterbeladung unzu-
lassig verdndert, muf} die Priifung abgebrochen werden. Bei der
Wiederholung muf3 eine geringere Durchflufirate eingestellt oder
ein groferer Filter verwendet werden (ggf. beides). Friithestens
eine Stunde vor Beginn der Priifung werden die Filter der
Kammer entnommen.

Die erforderlichen Partikelfilter sind wenigstens 8, hdchstens 56
Stunden in einer offenen, gegen Staubeinfall 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 Wégeraum verwendet werden, sind sie erneut zu wégen.

Die Grenze von einer Stunde kann bei Vorliegen einer oder
beider der folgenden Bedingungen durch eine §-Stunden-Grenze
ersetzt werden:

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

— ein konditioniertes Filter wird in einen abgedichteten Filter-
halter eingesetzt, der sofort in eine Probenahmeleitung
eingesetzt wird, in der kein Durchflufl vorhanden ist.

Kalibrierung

Jeder Analysator mufl so oft wie ndtig und auf jeden Fall im
Monat vor der Priiffung fiir die Betriebserlaubnis 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 Analysa-
tortyp beschrieben.

Volumenmessung

Das Verfahren zur Messung des Gesamtvolumens an verdiinntem
Abgas, das beim CVS-System verwendet wird, mufl eine Genau-
igkeit von + 2 % aufweisen.

Kalibrierung des CVS-Systems

Das Volumenmefgerdt des CVS-Systems mul nach einer
Methode und in so kurzen Zeitabstinden kalibriert werden, daf3
die erforderliche Genauigkeit gewihrleistet und erhalten bleibt.
Anlage 6 zeigt ein Beispiel fiir ein Kalibrierverfahren zur Erzie-
lung der erforderlichen Genauigkeit. Bei diesem Verfahren wird
fiir das CVS-System ein dynamisches DurchfluBmeBgerét
verwendet, das flir die auftretenden hohen Durchsitze geeignet
ist. Die Genauigkeit des Gerdts muf3 bescheinigt sein und einer
amtlichen nationalen oder internationalen Norm entsprechen.
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4.5.

45.1.

45.2.

4.6.

4.6.1.

4.6.2.

4.6.3.

4.7.

5.1

VYM12

Gase
Reine Gase

Die fiir die Kalibrierung und fiir den Betrieb der Gerite verwen-

deten reinen Gase miissen folgende Bedingungen erfiillen:

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

— gereinigte synthetische Luft
(Reinheit < 1 ppm C, < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,,
< 0,1 ppm NO), Sauerstoffgehalt zwischen 18 und 21 Volu-
menprozent,

— gereinigter Sauerstoff
(Reinheit > 99,5 Volumenprozent O,),
— gereinigter Wasserstoff (und wasserstoffhaltiges Gemisch)
(Reinheit < 1 ppm C, < 400 ppm CO,).
Kalibriergase
Die fiir die Kalibrierung verwendeten Gasgemische miissen die
nachstehend genannte chemische Zusammensetzung haben:
— C,H, und gereinigte synthetische Luft (siche 4.5.1),
— CO und gereinigter Stickstoff,
— CO, und gereinigter Stickstoff,
— NO und gereinigter Stickstoff.

(Der NO,-Anteil im Kalibriergas darf 5 % des NO-Gehalts nicht
iberschreiten).

Die tatsdchliche Konzentration eines Kalibriergases muf auf + 2 %
mit dem Nennwert iibereinstimmen.

Die in der Anlage 6 vorgeschriebenen Konzentrationen diirfen
auch mit einem Gas-Mischdosierer durch Verdiinnung mit gerei-
nigtem Stickstoff oder mit gereinigter synthetischer Luft erzielt
werden. Das Mischgeridt mufl so genau arbeiten, dafl die Konzen-
tration der verdiinnten Kalibriergase auf + 2 % bestimmt werden
kann.

Zusitzliche Meflgeriite

Temperaturen

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

Druck

Der Luftdruck muf§ auf + 0,1 kPa genau gemessen werden.
Absolute Feuchte

Die absolute Feuchte (H) muf3 auf + 5 % genau bestimmt werden.

Das Abgasentnahmesystem muf3 mit der in Anlage 7 Abschnitt 3
beschriebenen Methode gepriift werden. Die hdochstzuldssige
Abweichung zwischen eingefiihrter und gemessener Gasmenge
darf 5 % betragen.

VORBEREITUNG DER PRUFUNG
Anpassung der diquivalenten Schwungmassen an die translato-

risch bewegten Massen des Fahrzeugs

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

Bezugsmasse des Fahrzeugs (Pr) Aquivalente Schwungmassen I
(kg (kg
Pr < 480 455
480 < Pr < 540 510
540 < Pr < 595 570
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VY M12
Bezugsmasse des Fahrzeugs (Pr) Aquivalente Schwungmassen I
(kg) (kg)
595 <Pr < 650 625
650 <Pr < 710 680
710 < Pr < 765 740
765 <Pr < 850 800
850 < Pr < 965 910
965 <Pr < 1080 1 020
1080 <Pr < 1190 1130
1190 <Pr < 1305 1250
1305 <Pr < 1420 1360
1420 <Pr < 1530 1470
1530 <Pr < 1640 1590
1640 < Pr < 1760 1700
1760 <Pr < 1870 1810
1870 <Pr < 1980 1930
1980 <Pr < 2100 2 040
2100 <Pr < 2210 2150
2210 <Pr < 2380 2270
2380 <Pr < 2610 2270
2610 <Pr 2270
Ist die entsprechende dquivalente Schwungmasse auf dem Priif-
stand nicht vorhanden, so wird der unmittelbar {iber der
Bezugsmasse des Fahrzeugs liegende Wert eingestellt.
M9
5.2. Einstellung der Bremse des Priifstands
Die Bremsbelastung ist nach dem in 4.1.4 beschriebenen
Verfahren einzustellen. Das angewendete Verfahren und die
ermittelten Werte (dquivalente Schwungmasse, Einstellkennwert)
sind im Priifbericht anzugeben.
5.3. Vorbereitung des Fahrzeugs
5.3.1. Bei Fahrzeugen mit Kompressionsziindungsmotor wird im
Hinblick auf die Messung der Partikel hochstens 36 Stunden und
mindestens 6 Stunden vor der Priifung der in Anlage 1 beschrie-
bene 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.
VY M12
Auf Ersuchen des Herstellers konnen Fahrzeuge mit Fremdziin-
dungsmotor mit einem Zyklus gemdf Teil I und zwei Zyklen
gemil Teil I vorkonditioniert werden.
M9
Nach dieser besonderen Vorbehandlung fiir Fahrzeuge mit
Kompressionsziindungsmotor und vor der Priifung 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 Konditionierung
muf} mindestens 6 Stunden betragen und so lange dauern, bis die
Temperatur des Motordls und der Kiihlfliissigkeit (falls
vorhanden) auf + 2 K der Raumtemperatur entspricht.
Auf Antrag des Herstellers ist die Priifung innerhalb eines Zeit-
raums von hochstens 30 Stunden nach Betrieb des Fahrzeugs bei
normaler Temperatur durchzufiihren.
YM14

53.1.1. Bei Fahrzeugen mit Fremdziindungsmotor, die mit LPG oder NG
betrieben werden, oder so ausgeriistet sind, daf} sie entweder mit
Benzin oder mit LPG oder NG betrieben werden konnen, wird
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das Fahrzeug zwischen den Priifungen mit dem ersten
gasformigen Bezugskraftstoff und dem zweiten gasformigen
Bezugskraftstoff vor der Priifung mit dem zweiten Bezugskraft-
stoff vorkonditioniert. Diese Vorkonditionierung erfolgt mit dem
zweiten Bezugskraftstoff, indem ein Vorkonditionierungsfahrzy-
klus gefahren wird, der aus einem Teil 1 (Stadtfahrzyklus) und
zweimal Teil 2 (auBerstddtischer Fahrzyklus) des in der Anlage
1 dieses Anhangs beschriebenen Fahrzyklus besteht. Auf Antrag
des Herstellers und mit Zustimmung des technischen Dienstes
kann dieser Vorkonditionierungszyklus erweitert werden. Der
Priifstand wird wie in 5.1 und 5.2 dieses Anhangs angegeben
eingestellt.

5.3.2. Der Reifendruck mufl bei der Vorpriifung auf der Strafle zur
Einstellung der Bremsbelastung den Angaben des Herstellers
entsprechen. Bei Priifstinden mit zwei Rollen kann der Reifen-
druck um maximal 50 % gegeniiber den Herstellerempfehlungen
erhoht werden. Der verwendete Druck muf8 im Priifbericht ange-
geben werden.

6. PRUFUNGEN AUF DEM PRUFSTAND

6.1. Besondere Vorschriften fiir die Durchfiihrung des Fahrzyklus

6.1.1. Die Temperatur des Priifraums mufl 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 muf} folgender Bedingung geniigen:

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

6.1.2. Das Fahrzeug mufl wéhrend der Priifung etwa horizontal stehen,
um eine abnormale Kraftstoffverteilung zu vermeiden.

6.1.3. Nach den ersten 40 Sekunden Leerlauf (siche Punkt 6.2.2) wird
ein Luftstrom mit unterschiedlicher Geschwindigkeit iiber das
Fahrzeug geblasen. Das Gebldse mufl so geregelt werden, daf
die lineare Luftaustrittsgeschwindigkeit im Betriebsbereich
zwischen 10 und 50 km/h auf + 5 km/h genau der Geschwindig-
keit der Rollen entspricht. Die Austrittséffnung des Gebldses muf3
folgende Merkmale aufweisen:

— Flédche: mindestens 0,2 m?,
— Hohe der unteren Kante tiber dem Boden: rund 20 cm,

— Abstand von der Stirnseite des Fahrzeugs: rund 30 cm.

Als Alternativlosung kann eine Luftgeschwindigkeit von
mindestens 6 m/s (21,6 km/h) gewihlt werden. Auf Ersuchen
des Herstellers kann fiir besondere Fahrzeuge (wie Mdbelwagen,
Geldndefahrzeuge) die Hohe der Ventilatoren gedndert werden.

6.1.4. Waihrend der Priifung wird die Geschwindigkeit im Vergleich zur
Zeit aufgezeichnet oder vom Datenerfassungssystem aufgen-
ommen, damit die korrekte Durchfiihrung der Zyklen iiberpriift
werden kann.

6.2. Anlassen des Motors

6.2.1. Der Motor ist mit den vorgesehenen Anlafhilfen nach den
Anweisungen des Herstellers in der Betriebsanleitung fiir Serie-
nfahrzeuge anzulassen.

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

vYM14
6.2.3. Im Fall der Verwendung von LPG oder NG als Kraftstoff ist es
zulédssig, daB der Motor mit Benzin angelassen wird und nach
einem vorher festgelegten Zeitraum, der vom Fahrer nicht
gedndert werden darf, auf LPG oder NG umgeschaltet wird.
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v M9
6.3. Leerlauf
6.3.1. Handschalt- oder Halbautomatikgetriebe
VY M12
Siehe Anlage, Tabellen II1.1.2 und III.1.3.
M9

6.3.2. Automatikgetriebe

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

6.4. Beschleunigungen

6.4.1. Die Beschleunigungen miissen wihrend der gesamten Dauer der
Beschleunigungsphasen méglichst konstant sein.

6.4.2. LaBt 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 Geschwin-
digkeit.

6.4.3. Automatikgetriebe

LaBt 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 FuBles vom Gaspedal bei eingekup-
peltem Motor herbeizufithren. Bei eingelegtem Gang ist der
Motor auszukuppeln, wenn die Geschwindigkeit auf 10 km/h
abgefallen ist.

Alle Verzogerungen des aufBlerstiddtischen Fahrzyklus (Teil 2) sind
durch vollstindiges Abheben des Fulles vom Gaspedal bei einge-
kuppeltem Motor herbeizufithren. Bei eingelegtem Gang ist der
Motor auszukuppeln, wenn die Geschwindigkeit auf 50 km/h
abgefallen ist.

6.5.2. Ist die Dauer der Verzogerung langer als die in dem entspre-
chenden Priifungsabschnitt vorgesehene Zeit, so sind zur
Einhaltung des Zyklus die Fahrzeugbremsen zu benutzen.

6.5.3. Ist die Dauer der Verzdgerung 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 Anschlufl an die néchste
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 Geschwindigkeit ist das Pumpen mit dem Gaspedal
oder Schlielen der Drosselklappe zu vermeiden.

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



1970L0220 — DE — 12.11.1998 — 015.001 — 43

7. GAS- UND PARTIKELENTNAHME UND ANALYSE

7.1. Probennahme

Die Probennahme beginnt, wie in 6.2.2 festgelegt, zu Beginn des
ersten Grundstadtfahrzyklus und endet nach Abschlufl der letzten
Leerlaufphase des auBerstiddtischen Fahrzyklus (Teil 2).

7.2. Analyse

7.2.1. Die Analyse der in dem Beutel enthaltenen Gase ist so bald wie
moglich 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 Nennkonzentrationen zwischen
70 und 100 % des Skalenendwerts fiir die jeweilige Skala
aufweisen.

7.2.4. Anschlieend wird die Nullstellung des Analysators erneut iiber-
priift. Weicht der abgelesene Wert um mehr als 2 % des
Skalenendwerts vom Wert ab, der bei der in 7.2.2 vorgeschrie-
benen Einstellung erzielt wurde, so ist der Vorgang zu
wiederholen.

7.2.5. Anschliefend sind die Proben zu analysieren.

7.2.6. Nach der Analyse werden Nullstellung und Einstellwerte mit
denselben Gasen liberpriift.

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

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

7.2.8. Der giiltige Wert fiir die Konzentration eines jeden in den Gasen
gemessenen Schadstoffs ist derjenige, der nach der Stabilisierung
des MefBgerits abgelesen wird. Die emittierte Menge der Kohlen-
wasserstoffe aus Motoren mit Kompressionsziindung wird
entsprechend dem intregrierten Wert der HFID-Anzeige bestimmt
und gegebenenfalls nach Anlage 5 unter Beriicksichtigung der
Durchflufischwankung korrigiert.

8. BESTIMMUNG DER MENGE DER EMITTIERTEN LUFT-
VERUNREINIGENDEN GASE UND PARTIKEL

8.1. Mafigebliches 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 wéhrend der Priifung emit-
tierten gasformigen Schadstoffs wird durch Berechnung des
Produkts aus Volumenkonzentration und dem entsprechenden
Gasvolumen, basierend auf den nachstehenden Dichtewerten,
nach den vorgenannten Bezugsbedingungen ermittelt:

YM14
Fiir Kohlenmonoxid (CO): d=1,25 g/l
Fiir Kohlenwasserstoffe:
fir Benzin (CH, ) d=10,619 g/l
fiir Diesel (CH, ..) d=0,619 g/l

1,86
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vYM14
fir LPG (CH, ) d =0,649 g/l
fiir NG (CH,) d=0,714 g/
Fiir Stickoxide (NO,): d=2,05 g/l
M9

Die Masse m der von dem Fahrzeug wihrend der Priifung emit-
tierten 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,, gil: m =m;

— falls 0,95 (m, + m)) > m,, gilt: m =m, + m;

— falls m, > m,, ist die Priifung zu verwerfen.

Anlage 8 enthilt die entsprechenden Berechnungsmethoden (mit

Beispielen) fiir die Bestimmung der Massen der emittierten luft-
verunreinigenden Gase und Partikel.
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Anlage 1

UNTERTEILUNG DER FAHRZYKLEN BEI DER PRUFUNG TYP I

2.1.

2.2.

2.3.

FAHRZYKLUS

Der Fahrzyklus, bestehend aus einem Teil 1 (Stadtfahrzyklus) und
einem Teil 2 (auBerstddtischer Fahrzyklus), ist in Abbildung
II1.1.1 dargestellt.

GRUNDSTADTFAHRZYKLUS (TEIL 1)
Siehe Abbildung III.1.2 und Tabelle III.1.2.

Unterteilung nach Betriebszustinden

Zeit (in s) %
Leerlauf 60 30,8
35,4

Leerlauf bei fahrendem Fahrzeug und
eingeschaltetem Getriebegang 9 4,6
Schaltvorgang 8 4,1
Beschleunigung 36 18,5
konstante Geschwindigkeit 57 29,2
Verzogerung 25 12,8

195 100
Unterteilung nach Benutzung der Getriebegiinge

Zeit (in s) %
Leerlauf 60 30,8
35,4

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

Allgemeine Information

Mittlere Geschwindigkeit wéihrend 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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Abbildung I11.1.1

Gesamtfahrzyklus fiir die Priifung Typ I
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Abbildung 111.1.2
Grundstadtfahrzyklus fiir die Priifung Typ I
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3.1.

3.2

3.3.

AUSSERSTADTISCHER FAHRZYKLUS (TEIL 2)

Siehe Abbildung III.1.3 und Tabelle I1I.1.3.

Unterteilung nach Betriebszustinden

Zeit (in s) %
Leerlauf 20 5,0
Leerlauf bei fahrendem Fahrzeug und
eingeschaltetem Getriebegang 20 5,0
Schaltvorgang 6 1,5
Beschleunigung 103 25,8
konstante Geschwindigkeit 209 52,2
Verzégerung 42 10,5

400 100

Unterteilung nach Benutzung der Getriebeginge

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: 62,6 km/h.

Tatsédchliche Betriebszeit: 400 s.

Theoretisch durchfahrene Strecke je Zyklus: 6,955 km.

Maximale Geschwindigkeit: 120 km/h.
Maximale Beschleunigung: 0,833 m/s%
Maximale Verzogerung: — 1,389 m/s?
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Geschwindigkeit (km/h)

Abbildung 111.1.3

AufBlerstidtischer Fahrzyklus (Teil 2) fiir die Priifung Typ I
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4.1.

4.2.

4.3.

AUSSERSTADTISCHER FAHRZYKLUS (schwachmotorisierte
Fahrzeuge)
Siehe Abbildung III.1.4 und Tabelle III.1.4.

Unterteilung nach Betriebszustinden

Zeit (in s) %
Leerlauf 20 5,0
Leerlauf bei fahrendem Fahrzeug und
eingeschaltetem Getriebegang 20 5,0
Schaltvorgang 6 1,5
Beschleunigung 72 18,0
konstante Geschwindigkeit 252 63,0
Verzogerung 30 7,5

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 wahrend der Priifung: 59,3 km/h.
Tatsdchliche Betriebszeit: 400 s.

Theoretisch durchfahrene Strecke je Zyklus: 6,594 km.
Maximale Geschwindigkeit: 90 km/h.

Maximale Beschleunigung: 0,833 m/s

Maximale Verzogerung: — 1,389 m/s?
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Geschwindigkeit (km/h)

Abbildung I1I.1.4

AuBerstidtischer Fahrzyklus fiir die Priifung Typ I (schwachmotorisierte Fahrzeuge)
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M9
Anlage 2
FAHRLEISTUNGSPRUFSTAND
1. DEFINITION EINES FAHRLEISTUNGSPRUFSTANDS MIT
FESTER LASTKURVE
1.1 Einleitung
Kann der Gesamtfahrwiderstand auf der Strale auf dem Priifstand
zwischen 10 km/h und »M12 120 km/h <« nicht reproduziert
werden, wird empfohlen, einen Fahrleistungspriifstand mit den
nachstehend genannten Merkmalen zu verwenden.
1.2 Begriffsbestimmung
1.2.1. Der Priifstand kann eine oder zwei Rollen haben.
Die vordere Rolle mufl die Schwungmasse und die Leistungs-
bremse direkt oder indirekt antreiben.
VY MI12
1.2.2. Die von der Leistungsbremse und der inneren Reibung des Fahr-
leistungspriifstands bei Geschwindigkeiten von 0 bis 120 km/h
aufgenommenen Zugkraft muf3 folgenden Bedingungen entspre-
chen:
F=(a+b-V)+x0,l - F (nicht negativ),
wobei:
F = gesamte vom Fahrleistungspriifstand aufgenommene
Zugkraft (N),
a = dem Rollwiderstand entsprechender Wert (N),
b = dem Luftwiderstandkoeffizienten entsprechender Wert
(N/(km/h)?),
= Geschwindigkeit (km/h),
F,, = Zugkraft bei der Geschwindigkeit 80 km/h (N).
M9
2. VERFAHREN ZUR KALIBRIERUNG DES FAHRLEISTUNGS-
PRUFSTANDS
2.1. Einleitung
VYM12
In dieser Anlage wird das Verfahren zur Bestimmung der von
einer Leistungspriifstandsbremse  aufgenommenen  Zugkraft
beschrieben.
Die aufgenommene Zugkraft umfaflt die durch die Reibung und
die von der Leistungsbremse aufgenommene Zugkraft.
YM9

Der Fahrleistungspriifstand wird auf eine Geschwindigkeit ange-
trieben, die groBer ist als die hochste Priifgeschwindigkeit. Dann
wird der Antrieb des Fahrleistungspriifstands abgestellt; die Dreh-
geschwindigkeit 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. » M12 Kalibrierung des Zugkraftmessers in Abhingigkeit
der bei 80 km/h aufgenommenen Zugkraft <«

Es ist das nachstehende Verfahren anzuwenden (siehe auch
Abbildung I11.2.2.2).

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.
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M9
22.2. Das Fahrzeug wird auf den Priifstand gebracht, oder es wird eine
andere Methode benutzt, um den Priifstand in Gang zu setzen.
2.23. Verwendung eines Schwungrads oder eines anderen Systems zur
Schwungmassensimulation fiir die entsprechende Schwungmas-
senklasse.
VYM12
Abbildung 111.2.2.2.
Diagramm der vom Leistungspriifstand aufgenommenen Zugkraft
Zugkraft
(N)
0 10 20 30 40 50 60 70 80 9 100 110 120
Geschwindigkeit (km/h)
A=-F =a+ bV ® - (@ + bV) - 01F, O = (@ + bV}) + 01F,

M9

22.4. Der Priifstand wird auf eine Geschwindigkeit von 80 km/h

gebracht.
VMI12
2.2.5. Aufzeichnung der angezeigten Zugkraft F, (N).
M9

2.2.6. Erhéhung der Geschwindigkeit auf 90 km/h.

2.2.7. Losung der Einrichtung zum Antrieb des Priifstands.

2.2.8. Aufzeichnung der Verzogerungszeit des Priifstands von 85 km/h
auf 75 km/h.

2.2.9. 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 »>M12 Zugkraftbereich der Straflenlast <« abge-
deckt ist.

VYM12
2.2.11. Die aufgenommene Zugkraft wird nach folgender Formel
berechnet:
M; - AV
F=——
t
wobei
F = aufgenommene Zugkraft in N,

= &dquivalente Schwungmasse in kg (ohne Beriicksichtigung
der Schwungmasse der leerlaufenden hinteren Rolle),

AV = Geschwindigkeitsdnderung in m/s (10 km/h = 2,775 m/s),

N
Il

Zeit fir die Verzogerung der Rolle von 85 km/h auf
75 km/h.

2.2.12. Abbildung 111.2.2.12 zeigt die angezeigte Zugkraft bei 80 km/h in
Abhingigkeit der bei 80 km/h aufgenommenen Zugkraft.
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VY M12
Abbildung 111.2.2.12
Bei 80 km/h angezeigte Zugkraft in Abhidngigkeit von der bei
80 km/h aufgenommenen Zugkraft
900
8007
700
600
Angezeigte 5004
Zugkraft 400
Fi (N)
300
200
100
0 T T T T T T T T T
0 100 200 300 400 500 600 700 800 900
Aufgenommene Zugkraft F (N)
M9
2.2.13. Die Vorginge nach 2.2.3 bis 2.2.12 miissen fiir alle zu berticks-
ichtigenden Schwungmassenklassen wiederholt werden.
2.3. »M12 Kalibrierung des Zugkraftmessers in Abhingigkeit
der bei anderen Geschwindigkeiten aufgenommenen
Zugkriiften <
Die Vorginge nach Abschnitt 2.2 sind fiir die gewdhlten
Geschwindigkeiten so oft wie nétig zu wiederholen.
24. Uberpriifung der »M12 Zugkraftkennlinic <« des Fahrlei-
stungspriifstands von einem Bezugspunkt bei der
Geschwindigkeit von 80 km/h
24.1. Das Fahrzeug ist auf den Priifstand zu bringen, oder es wird eine
andere Methode benutzt, um den Priifstand in Gang zu setzen.
24.2. Der Priifstand ist auf die aufgenommene »M12 Zugkraft <« bei
der Geschwindigkeit von 80 km/h einzustellen.
VY MI12
2.4.3. Die bei 120, 100, 80, 60, 40 und 20 km/h aufgenommene
Zugkraft ist aufzuzeichnen.
M9

»M12 2.4.4. Die Kurve F(V) < ist aufzuzeichnen, und es ist zu iliberpriifen,
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 P»MI12 Zugkraft F <« bei der Geschwindigkeit
80 km/h und fiir andere Schwungmassenwerte zu wiederholen.

2.5. Das gleiche Verfahren ist zur Kalibrierung der Kraft oder des
Drehmoments anzuwenden.

3. EINSTELLUNG DES PRUFSTANDS
VY M12
3.1 Einstellmethoden
Der Priifstand kann bei konstanter Geschwindigkeit von 80 km/h
unter Einhaltung der Anforderungen der Anlage 3 eingestellt
werden.
v M9
3.1.1. 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 Kompressionsziindung kann dieses Verfahren nicht
angewandt werden.
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3.1.2. MefSeinrichtung

Der Unterdruck (oder absolute Druck) ist am EinlaBkriimmer des
Fahrzeugs auf + 0,25 kPa genau zu messen. Diese Mef3grofie mufl
fortlaufend oder in Zeitabstinden von hdchstens einer Sekunde
aufgezeichnet werden konnen. Die Geschwindigkeit muf
auf + 0,4 km/h genau fortlaufend aufgezeichnet werden.

3.1.3. Priifungen auf der Fahrbahn

3.1.3.1. Zunichst hat man sich zu iiberzeugen, dal 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 bringen, wobei Geschwindigkeit und Unterdruck (oder abso-
luter 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 Durchgéinge 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 hochstens eine Sekunde
lang weniger als 79,5 km/h oder mehr als 80,5 km/h betragen).
Fiir jeden Durchgang muf3 der Unterdruck in Zeitabstinden von
einer Sekunde ermittelt werden; der Mittelwert des Unterdrucks
(v) und die Standardabweichung (s) sind zu berechnen, wobei
mindestens zehn Werte fiir den Unterdruck zu beriicksichtigen
sind.

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

3.1.4.3. Der Mittelwert (V) ist fiir die sechs Durchgénge (3 in jeder Rich-
tung) 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 vorgeschrie-
benen MaBnahmen auszufiihren.

3.1.5.2. Einstellung der Leistungsbremse

Nach dem Warmlaufen ist das Fahrzeug auf eine konstante
Geschwindigkeit von 80 km/h zu bringen, und die Leistungs-
bremse ist so einzustellen, dal der nach 3.1.4.3 ermittelte
Unterdruckwert (V) erreicht wird. Die Abweichung von diesem
Wert darf 0,25 kPa nicht tberschreiten. Es sind dieselben
Mefgerite zu verwenden wie beim Versuch auf der Strafle.

YM12
3.2. Andere Einstellmethode

Mit Zustimmung des Herstellers kann folgendes Verfahren ange-
wandt werden:

3.2.1. Die Bremse wird so eingestellt, dal bei einer konstanten
Geschwindigkeit von 80 km/h die auf die Antriebsrdder wirkende
Zugkraft gemaf nachstehender Tabelle aufgenommen wird:

Aquivalen- | Vom Leistungspriifstand Koeffizienten
Bezugsmasse des te bei 80 km/h
Fahrzeugs Schwung- | aufgenommene Leistung

masse und Zugkraft a b
Pr (kg) kg kW N N N/(km/h)?
Pr < 480 455 3.8 171 3.8 0,0261
480 < Pr < 540 510 4,1 185 4,2 0,0282
540 < Pr < 595 570 4,3 194 4,4 0,0296
595 < Pr < 650 625 4,5 203 4,6 0,0309
650 < Pr < 710 680 4,7 212 4,8 0,0323
710 < Pr < 765 740 4,9 221 5,0 0,0337
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Aquivalen- | Vom Leistungspriifstand Koeffizienten
Bezugsmasse des te bei 80 km/h
Fahrzeugs Schwung- | aufgenommene Leistung
masse und Zugkraft a b
Pr (kg) kg kW N N N/(km/h)?
765 < Pr < 850 800 5,1 230 5,2 0,0351
850 < Pr < 965 910 5,6 252 5,7 0,0385
965 < Pr < 1080 1020 6,0 270 6,1 0,0412
1080 <Pr < 1190 1130 6,3 284 6,4 0,0433
1190 <Pr < 1305 1250 6,7 302 6,8 0,0460
1305 <Pr < 1420 1360 7,0 315 7,1 0,0481
1420 <Pr < 1530 1470 7,3 329 7,4 0,0502
1530 <Pr < 1640 1590 7,5 338 7,6 0,0515
1640 <Pr < 1760 1700 7,8 351 7.9 0,0536
1760 <Pr < 1870 1810 8,1 365 8,2 0,0557
1870 <Pr < 1980 1930 8.4 378 8,5 0,0577
1980 <Pr < 2100 2040 8,6 387 8,7 0,0591
2100 <Pr < 2210 2150 8,8 396 8,9 0,0605
2210 <Pr < 2380 2270 9,0 405 9,1 0,0619
2380 <Pr < 2610 2270 9,4 423 9,5 0,0646
2610 < Pr 2270 9,8 441 9,9 0,0674
3.2.2. In anderen Fahrzeugen als Personenkraftwagen mit einer Bezugs-

masse von mehr als 1700 kg oder bei Fahrzeugen mit
permanentem Allradantrieb sind die in der Tabelle in 3.2.1 ange-
gebenen Leistungswerte mit dem Faktor 1,3 zu multiplizieren.
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Anlage 3
FAHRWIDERSTAND EINES FAHRZEUGS — MESSVERFAHREN AUF
DER FAHRBAHN — SIMULATION AUF DEM FAHRLEI-
STUNGSPRUFSTAND

L. ZIEL DER PRUFVERFAHREN
Mit den nachstehend beschriebenen Verfahren soll der Fahrwider-
stand eines Fahrzeugs, das mit konstanter Geschwindigkeit auf
der Strafle fahrt, gemessen und dieser Widerstand bei einer
Priifung auf dem Fahrleistungspriifstand gemif3 den Bedingungen
nach Anhang III Abschnitt 4.1.5 simuliert werden.

2. BESCHREIBUNG DER FAHRBAHN
Die Fahrbahn muf} horizontal und lang genug sein, um die nach-
stehend genannten Messungen durchfilhren zu konnen. Die
Neigung mufl auf + 0,1 % konstant sein und darf 1,5 % nicht
tiberschreiten.

3. ATMOSPHARISCHE BEDINGUNGEN

3.1. Wind
Waihrend der Priifung darf die durchschnittliche Windgeschwin-
digkeit 3 m/s nicht tiberschreiten bei Windbden von weniger als
5 m/s. Aulerdem muf3 die Windkomponente in Querrichtung zur
Fahrbahn weniger als 2 m/s betragen. Die Windgeschwindigkeit
mufB 0,7 m tiber der Fahrbahn gemessen werden.

3.2. Feuchtigkeit
Die StraBe muB trocken sein.

3.3. Luftdruck und Temperatur
Die Luftdichte wihrend der Priifung darf um nicht mehr als
+ 7,5 % von den Bezugsbedingungen P = 100 kPa und
T = 293,2 K abweichen.

4. VORBEREITUNG DES FAHRZEUGS

VYM12
4.1. Wahl des Priiffahrzeugs

Werden nicht alle Varianten eines Fahrzeugtyps gepriift ('), so
sind zur Wahl des Priiffahrzeugs folgende Kriterien anzuwenden:

4.1.1. Karosserie

Im Falle verschiedener Karosserietypen ist der hinsichtlich der
Aerodynamik ungiinstigste Typ zu wihlen. Der Hersteller hat die
fiir die Auswahl erforderlichen Daten zu liefern.

4.1.2. Reifen

Der breiteste Reifen ist zu wihlen. Im Falle von mehr als drei
ReifengroBen ist der zweitbreiteste zu wéhlen.

4.1.3. Priifmasse

Die Priifmasse ist die Bezugsmasse des Fahrzeugs mit dem
hochsten Trigheitsbereich.

4.14. Motor
Das Priiffahrzeug muf3 den (die) grofiten Warmetauscher haben.
4.1.5. Kraftiibertragung

Mit jeder der nachstehenden Kraftiibertragungen ist eine Priifung
durchzufiihren:

— Vorderradantrieb,

(") GemaB der Richtlinie 70/156/EWG.
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— Hinterradantrieb,

— permanenter Vierradantrieb,
— zuschaltbarer Vierradantrieb,
— automatisches Getriebe,

— handgeschaltetes Getriebe.

»M12 4.2. 4 Einfahren

Das Fahrzeug muf sich im normalen Fahr- und Einstellungszu-
stand befinden und mindestens 3 000 km eingefahren sein. Die
Reifen miissen gleichzeitig auf dem Fahrzeug eingefahren sein
oder eine Profiltiefe der Lauffliche zwischen 90 % und 50 %
aufweisen.

> Mi12 4.3. « Uberpriifungen

Die folgenden Uberpriifungen sind entsprechend den Angaben

des Herstellers fiir die betreffende Verwendung durchzufiihren:

— Rader, Zierkappen, Reifen (Marke, Typ, Druck),

— Geometrie der Vorderachse,

— Einstellung der Bremsen (Beseitigung von Storeinfliissen),

— Schmierung der Vorder- und Hinterachse,

— Einstellung der Radauthidngung und des Fahrzeugniveaus
usw.

»>M12 4.4. 4 Vorbereitung fiir die Priifung

»M12 4.4.1. € Das Fahrzeug ist bis zu seiner Bezugsmasse zu beladen. Das
Fahrzeugniveau muf} so eingestellt sein, daf} sich der Beladungs-
schwerpunkt in der Mitte zwischen den ,,R“-Punkten der dufleren
Vordersitze und auf einer durch diese Punkte verlaufenden
Geraden befindet.

»>Mi12 442. 4 Bei Priifungen auf der Fahrbahn sind die Fenster zu
schlieen. Eventuelle Abdeckungen fiir Klimaanlagen, Schein-
werfer usw. diirfen sich nicht in Betriebsstellung befinden.

»M12 4.4.3. 4 Das Fahrzeug muf} sauber sein.

»M12 4.4.4. 4 Unmittelbar vor der Priifung muf3 das Fahrzeug auf geeig-
nete Weise auf normale Betriebstemperatur gebracht werden.

5. VERFAHREN

5.1. Energieiinderung beim Auslaufversuch
S.1.1. Auf der Fahrbahn

S.1.1.1. MeBgerdte und zuliassige Mefifehler

— Die Zeit mufl mit einem Fehler von weniger als 0,1 Sekunden
gemessen werden;

— die Geschwindigkeit mufl mit einem Fehler von weniger als
2 % gemessen werden.

5.1.1.2. Priifverfahren

5.1.1.2.1. Das Fahrzeug ist auf eine Geschwindigkeit zu bringen, die mehr
als 10 km/h iiber der gewihlten Priifgeschwindigkeit V liegt.

5.1.1.2.2. Das Getriebe ist in Leerlaufstellung zu bringen.
5.1.1.2.3. Gemessen wird die Verzogerungszeit t, des Fahrzeugs von der
Geschwindigkeit

V, =V + AV km/h bis V, =V — AV km/h,
wobei AV < 5 km/h ist.

5.1.1.2.4. Durchfiithrung 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, daf die statistische
Genauigkeit (p) fir den Mittelwert
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T= 72 T; gleich oder kleiner 2 % ist (p < 2 %)
45
Die statistische Genauigkeit (p) wird definiert durch:
_ ts 100
=T
Dabei bedeuten:
t:  Koeffizient entsprechend nachstehender Tabelle,
n: Anzahl der Priifungen,
s:  Standardabweichung, s =
n 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
t 32 128 (262524 (23|33 (22(22]22]22]|22
t
Vo | L6 | 1,251 1,06 | 0,94 | 0,85 | 0,77 | 0,73 | 0,66 | 0,64 | 0,61 | 0,59 | 0,57
5.1.1.2.7. Berechnung der Leistung nach der Formel:
p_M-V-AV
T 500T
Dabei bedeuten:
P: Leistung in kW,
V:  Priifgeschwindigkeit in m/s,
AV: Abweichung der Geschwindigkeit von der Geschwindigkeit
V in m/s,
Bezugsmasse in kg,
T: Zeit in Sekunden.
VYM12
5.1.1.2.8. Die auf der Fahrbahn ermittelte Leistung (P) wird wie folgt den
Bezugsumgebungsbedingungen angepalit:
korrigiert =K- chmcsscn
Rr Rarro  (Po)
K=—" [1+Kg(t—t —_
R, T Re(t—t) | + =5 >
wobei
R, = Rollwiderstand bei der Geschwindigkeit V,
R, .0 = Luftwiderstand bei der Geschwindigkeit V,
R, = Antriebswiderstand insgesamt = R, + R, .,
vYM14
K, = Temperaturkorrekturfaktor des Rollwiderstands, der
angenommen wird als 8,64 x 1073/°C oder der von
der Behorde genehmigte Korrekturfaktor des
Herstellers,
VYM12
t = Umgebungstemperatur bei der Priifung in °C,
t, = Bezugs-Umgebungstemperatur = 20 °C,
p = Luftdichte wihrend der Priifung,
Py = Luftdichte bei Bezugsbedingungen (20 °C, 100 kPa).

Die Verhiltnisse R /R und R, . /R sind vom Fahrzeughersteller
aufgrund der dem Unternechmen normalerweise verfiigbaren

Daten anzugeben.

Sind diese Werte nicht erhéltlich, konnen vorbehaltlich der
Zustimmung des Herstellers und des beteiligten technischen Dien-
stes die nach der nachstehenden Formel erhaltenen Werte fiir das
Verhiltnis Rollwiderstand/Gesamtwiderstand benutzt werden:
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Rgr
—=a-M+b
Ry a +
wobei
M = Fahrzeugmasse in kg »M14 und die Koeffizienten a und
b fir jede Geschwindigkeit sind der nachstehenden
Tabelle zu entnehmen:
V (km/h) a b
20 7,24 x 107 0,82
40 1,59 x 10 0,54
60 1,96 x 10™* 0,33
80 1,85 x 10* 0,23
100 1,63 x 10°* 0,18
120 1,57 x 10™* 0,14 «
v M9
5.1.2. Auf dem Priifstand
5.1.2.1. MelBigerdte und zuldssige Mef3fehler
Es sind dieselben Geréte wie bei der Priifung auf der Fahrbahn zu
verwenden.
5.1.2.2. Prifverfahren
5.1.2.2.1. Das Fahrzeug wird auf den Fahrleistungspriifstand gebracht.
5.1.2.2.2. Der Reifendruck (kalt) der Antriebsrader ist auf den fiir den Prif-
stand erforderlichen Wert zu bringen.
5.1.2.2.3. Einstellen der dquivalenten Schwungmasse I des Priifstandes.
5.1.2.2.4. Fahrzeug und Priifstand sind durch ein geeignetes Verfahren auf
Betriebstemperatur zu bringen.
5.1.2.2.5. Durchfithrung der beschriebenen Maflnahmen 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.
VYM12
5.1.2.2.6. Die Bremse ist so einzustellen, dafl die korrigierte Leistung
(Punkt 5.1.1.2.8) erzeugt und dem Unterschied zwischen der
Fahrzeugmasse (M) auf der Fahrbahn und der anzuwendenden
dquivalenten Priifschwungmasse (I) Rechnung getragen wird.
Dies kann durch Berechnung der mittleren korrigierten Auslauf-
zeit auf der Fahrbahn von V, nach V, und Einstellung der
gleichen Zeit auf dem Priifstand nach folgender Formel erfolgen:
T gemessen I
Tkorrigiert = éT . M
wobei K = wie in 5.1.1.2.8 angegeben.
5.1.2.2.7. Die vom Priifstand aufzunehmende Leistung P, ist zu ermitteln,
damit die gleiche Leistung (Punkt 5.1.1.2.8) des Fahrzeugs an
verschiedenen Tagen erzeugt werden kann.
v M9
5.2. Mefverfahren fiir das Drehmoment bei konstanter Geschwin-
digkeit
5.2.1. Auf der Fahrbahn
5.2.1.1. Mefgerdte und zuldssige MeBfehler

Das Drehmoment mufl mit einem MeBgerét mit einer Genauigkeit
von 2 % gemessen werden.

Die Geschwindigkeit muf8 auf 2 % genau bestimmt werden.
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5.2.1.2. Priifverfahren

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

VY MI12
52.1.2.2. Das Drehmoment C = und die Geschwindigkeit sind wihrend
mindestens 20 s aufzuzeichnen. Die Genauigkeit des Datenerfas-
sungssystems muf3 mindestens + 1 Nm fiir das Drehmoment und
+ 0,2 km/h fiir die Geschwindigkeit betragen.

5.2.1.2.3. Die Verdnderungen des Drehmoments C(t) und der Geschwindig-
keit in Abhidngigkeit von der Zeit diirfen in jeder Sekunde der
Aufzeichnungszeit 5 % nicht liberschreiten.

52.1.2.4. Das mafigebliche Drehmoment C, ist das mittlere Drehmoment,
ermittelt nach folgender Formel:

1 t+At
t

VYM12
T 52125, Die Priifung ist dreimal in jeder Richtung durchzufiihren. Zu
bestimmen ist das mittlere Drehmoment aus sechs Messungen
bei der Bezugsgeschwindigkeit. Weicht die Durchschnittsge-
schwindigkeit um mehr als 1 km/h von der Bezugsgeschwindig-
keit ab, so ist zur Berechnung des durchschnittlichen
Drehmoments eine lineare Regression zu wihlen.

5.2.1.2.6. Ermittlung des Mittelwerts C_aus den beiden Werten fiir das
Drehmoment C, und C,.

VY M12
5.2.1.2.7. Das auf der Fahrbahn ermittelte durchschnittliche Drehmoment
C, wird wie folgt den Bezugs-Umgebungsbedingungen angepalt:

C =K -

Tkorrigiert Tgemessen

wobei K in 5.1.1.2.8 dieser Anlage definiert ist.

5.2.2. Auf dem Priifstand
5.2.2.1. MeBgerdte und zuldssige MeBfehler

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

5.2.2.2. Priifverfahren

52.2.2.1. Durchfithrung der unter 5.1.2.2.1 bis 5.1.2.2.4 beschriebenen
Mafnahmen.

52.222. Durchfiihrung der unter 5.2.1.2.1 bis 5.2.1.2.4 beschriebenen
Mafnahmen.

VYM12
52.2.23. Die Leistungsaufnahmeeinheit ist so anzupassen, daf} das korri-
gierte Gesamt-Fahrbahndrehmoment nach 5.2.1.2.7 erzeugt wird.

52224, Die gleichen Mafinahmen wie in 5.1.2.2.7 sind mit gleicher Ziel-
setzung vorzunehmen.
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Anlage 4

UBERPRUFUNG DER NICHTMECHANISCHEN SCHWUNGMASSEN

2.1.

2.2.

3.1.2.

ZIEL DES VERFAHRENS

Mit dem in dieser Anlage beschriebenen Verfahren kann nachge-
priift werden, ob die Gesamtschwungmasse des Priifstands die
tatsdchlichen Werte in den verschiedenen Phasen des Priifzyklus
ausreichend simuliert. »M12 Der Hersteller des Leistungspriif-
standes gibt an, nach welcher Methode die Anforderungen nach
Punkt 3 kontrolliert werden. <

PRINZIP

Aufstellung der Arbeitsgleichungen

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

F=I-y=Iu-vy+F

Hierbei bedeuten:
F:  Kraft an der (den) Rolle(n),

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

I . 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 erlautert.

Die Gesamtmasse wird durch folgende Formel ausgedriickt:

Fi
[=Iy+—
Y

Hierbei kann

I,, mit herkémmlichen Methoden berechnet oder gemessen
werden,

F, auf dem Priifstand gemessen werden,

v aus der Umfangsgeschwindigkeit der Rollen berechnet
werden.

Die Gesamtschwungmasse ,,I“ wird bei einer Beschleunigungs-
oder Verzogerungspriifung mit Werten ermittelt, die gleich oder
groBler sind als die bei einem Priifzyklus gemessenen Werte.

Vorschriften fiir die Berechnung der Gesamtschwungmasse

Mit den Prif- und Berechnungsverfahren muB3 die Gesamt-
schwungmasse 1 mit einem relativen Fehler (AI/I) von weniger
als 2 % ermittelt werden konnen.

VORSCHRIFTEN

Die simulierte Gesamtschwungmasse I mufl die gleiche bleiben
wie der theoretische Wert der dquivalenten Schwungmasse (siche
Anhang III 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.
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3.2 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 % geédndert.

4. KONTROLLVERFAHREN

4.1. Die Kontrolle wird bei jeder Priifung wihrend der gesamten
Dauer des Zyklus gemi Anhang IIT Abschnitt 2.1 durchgefiihrt.

4.2. Werden jedoch die Vorschriften des Abschnitts 3 durch Momen-

tanbeschleunigungen erfiillt, die mindestens um den Faktor 3
unter oder tiber den Werten liegen, die beim theoretischen Zyklus
erzielt wurden, ist die oben beschriebene Kontrolle nicht erforder-
lich.

VYMi12
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Anlage 5

BESCHREIBUNG DER ABGASENTNAHMESYSTEME

1. EINLEITUNG

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

1.2 Der Technische Dienst muf3 in seiner Mitteilung das Entnahmesy-
stem angeben, das fiir die Priifung verwendet 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 tatsdchlichen Mengen an emittierten Schad-
stoffen aus Fahrzeugabgasen nach den Bestimmungen dieser
Richtlinie verwendet wird.

Das Entnahmesystem mit variabler Verdiinnung zur Messung der
Mengenemissionen muf} drei Bedingungen 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 Verdiin-
nungsluft mufl genau gemessen werden.

2.1.3. Es ist eine fortlaufende, anteilmifBige Probe aus verdiinntem
Abgas und Verdiinnungsluft fiir Analysezwecke zu entnehmen.

Die Menge der emittierten Schadstoffe wird nach den antei-
ImédBigen Probenkonzentrationen und des wihrend der Priifdauer
gemessenen Gesamtvolumens bestimmt. Die Probenkonzentra-
tionen werden entsprechend dem Schadstoffgehalt der
Umgebungsluft korrigiert. Bei Fahrzeugen mit Kompressionsziin-
dungsmotoren  werden  zusdtzlich die Partikelemissionen
registriert.

2.2. Erliduterungen des Verfahrens

Abbildung II1.5.2.2 zeigt eine schematische Darstellung des
Entnahmesystems.

2.2.1. Die Abgase des Fahrzeugs sind mit geniigend Umgebungsluft so
zu verdiinnen, dafl im Entnahme- und Mefsystem kein Kondens-
wasser auftritt.

2.2.2. Das Abgasentnahmesystem muf3 so konzipiert sein, dafl die mitt-
leren volumetrischen CO,-, CO-, HC- und NO -Konzentrationen
sowie, im Fall der mit Kompressionsziindungsmotoren ausgerii-
steten Fahrzeuge, zusitzlich die Partikelemissionen, die in den
wihrend des Fahrzyklus emittierten Abgasen enthalten sind,
gemessen werden konnen.

2.2.3. Das Abgas/Luft-Gemisch muf3 an der Entnahmesonde homogen
sein (sieche 2.3.1.2).

2.2.4. Die Sonde muB eine reprisentative Probe der verdiinnten Abgase
entnehmen.

2.2.5. Das Gerit mufl die Messung des Gesamtvolumens der verdiinnten

Abgase des zu priifenden Fahrzeugs ermdglichen.
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Abbildung 111.5.2.2

|
|
1
|
|
L

Abgasemissionen

1I8gsw

ynuagny
mz

lnl‘.-.l

jersfgowudwiniop

sadwndziesysinpidney

adwng

-grywIng usSuejjny) sasedqy uaUUNPISA
SIp 2q0id 31p Inj [Ny

19132
-gnpyding

(3onepjnid Jap puaiyem

g : SYOSIWIIN) SIp I.‘Ll‘l

"'l-"'J

1
i |
i '
(] 10j0WI[RSAI(Y MW
: agnaziyeq Inj uonisod i
) ! ‘aqoig aqugmiy |
‘ " '
- A

(Yo1]19pI0JIa 119MOS)

Sunisruonipuo)y

IWWeNYISIN

s8naziye sap
sedqy
l‘ll

19[3a1

adung —gnyaIng

jeIadgow o

-gnyydIng (1onepynuyg Jop

Schema eines Entnahmesystems mit variabler Verdiinnung fiir die Priifung der

SYOSIAN) Sap
amjeradwsa] 19p pun
sayoni(g sop Junssay

pusIyem usduejny) ynj
-s3unqa8uwin) a1p Inj [AInag

(asrom[yem)
Ryyny

yn




1970L0220 — DE — 12.11.1998 — 015.001 — 69

2.2.6.

22.7.

2.2.8.

2.2.9.

2.3.

2.3.1.

23.1.1.

23.1.2.

23.2.

2.3.3.

23.3.1.

Das Entnahmesystem muf3 gasdicht sein. Bauart und Werkstoff
des Entnahmesystems miissen eine Beeinflussung der Schadstoff-
konzentration im verdiinnten Abgas verhindern. Falls die
Konzentration irgendeines Schadstoffs in dem verdiinnten Gas
durch irgendeinen Teil des Entnahmesystems (Wéarmetauscher,
Zyklon-Abscheider, Gebldse usw.) verdndert wird, mufl die
Entnahme dieses Schadstoffs vor diesem Teil erfolgen, wenn der
Mangel nicht anders behoben werden kann.

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

Die Gasproben sind in ausreichend groflen Entnahmebeuteln
aufzufangen, damit der Entnahmedurchflu wihrend der Entnah-
mezeit nicht beeintrichtigt wird. Die Beutel miissen aus einem
Material bestehen, das die Schadstoffkonzentrationen in den
Abgasen nicht beeinflufit (siche 2.3.4.4).

Das Entnahmesystem mit variabler Verdiinnung mufl so
beschaffen sein, dal das Abgas ohne wesentliche Auswirkungen
auf den Gegendruck im Auspuffendrohr entnommen werden
kann (siehe 2.3.1.1).

Besondere Vorschriften
Einrichtungen zur Abgasentnahme und -verdiinnung

Das Verbindungsrohr zwischen dem (den) Auspuffendrohr(en)
und der Mischkammer mufl moglichst 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 Verbindungsrohr am Auspuffendrohr gemessen
wurde, verandern. Der Druck mufl im Endrohr oder in einem
Verldngerungsrohr mit gleichem Durchmesser gemessen
werden, und zwar moglichst nahe am Endrohr;

— die Art der Abgase verdndern.

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

An der Entnahmestelle darf die Homogenitit des Gemischs in
einem beliebigen Querschnitt um hochstens + 2 % vom Mittel-
wert aus mindestens fiinf gleichmdfig iiber den Durchmesser des
Gasstroms verteilten Punkten abweichen. Der Druck in der
Mischkammer darf vom Luftdruck um hochstens + 0,25 kPa
abweichen, um die Auswirkung auf die Bedingungen an den
Endrohren moglichst gering zu halten und den Druckabfall in
der Konditioniereinrichtung fiir die Verdiinnungsluft zu
begrenzen.

Hauptdurchsatzpumpe

Diese Pumpe kann eine Reihe fester Drehzahlen fiir eine ausrei-
chende 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 Volumenprozent
gehalten wird.

Volumenmessung

Das Volumenmefgeridt mufl unter allen Betriebsbedingungen eine
Kalibriergenauigkeit von £ 2 % beibehalten. Kann das Gerit
Temperaturschwankungen des verdiinnten Abgasgemischs am
MeBpunkt nicht ausgleichen, so mufl ein Warmetauscher benutzt
werden, um die Temperatur auf + 6 K der vorgesehenen Betriebs-
temperatur zu halten.

Falls erforderlich, kann zum Schutz des Volumenmefgerits ein
Zyklon-Abscheider vorgesehen werden.
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23.3.2.

23.33.

2334

2.3.4.

23.4.1.

23.4.1.1.

23.4.1.2.

2.3.4.1.3.

2.3.4.1.4.

2.3.4.2.

2.3.4.2.1.

23.422.

2.3.4.23.

2.3.43.

23.43.1.

2.3.4.3.2.

2.3.43.3.

2.3.43.4.

2.3.43.5.

2.3.4.3.6.

23.44.

2.4.

24.1.

Ein Temperaturfiihler ist unmittelbar vor dem VolumenmefBgerit
anzubringen. Dieser Temperaturfiihler mu3 eine Genauigkeit
von = 1 °C aufweisen und eine Ansprechzeit von 0,1 s bei 62 %
einer gegebenen Temperaturdnderung haben (gemessen in Sili-
konol).

Druckmessungen wihrend der Priifung miissen eine Genauigkeit
von + 0,4 kPa aufweisen.

Die Messung des Druckunterschieds zum Luftdruck ist vor und
— falls erforderlich — hinter dem DurchfluBmefBgerit vorzu-
nehmen.

Gasentnahme
Verdiinntes Abgas

Die Probe des verdiinnten Abgases ist vor der Hauptdurchsatz-
pumpe, jedoch nach der Konditionierungseinrichtung (sofern
vorhanden) zu entnehmen.

Der Durchflu3 darf nicht um mehr als £ 2 % vom Mittelwert
abweichen.

Die Durchflufmenge mufl mindestens 5 1/min und darf hochstens
0,2 % der DurchfluBmenge des verdiinnten Abgases betragen.

Der entsprechende Grenzwert ist auf ein System mit konstanter
Menge anzuwenden.

Verdiinnungsluft

Eine Probe der Verdiinnungsluft ist bei konstantem Durchflufl in
unmittelbarer Nidhe der Umgebungsluft (vor dem Filter, wenn
vorhanden) zu entnehmen.

Das Gas darf nicht durch Abgase aus der Mischzone verunreinigt
werden.

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

Entnahmeverfahren

Die bei der Entnahme verwendeten Werkstoffe miissen so
beschaffen sein, dafl die Schadstoffkonzentration nicht verdndert
wird.

Es konnen Filter zum Abscheiden von Festkorperteilchen aus der
Probe vorgesehen werden.

Fiir den Transport der Probe in den (die) Sammelbeutel sind
Pumpen zu verwenden.

Zur Gewidhrleistung der erforderlichen DurchfluBmenge der Probe
sind Durchflufiregler und -messer zu verwenden.

Zwischen den Dreiweg-Ventilen und den Sammelbeuteln konnen
gasdichte Schnellkupplungen verwendet werden, wobei die Kupp-
lungen auf der Beutelseite automatisch abschlieBen. Es konnen
auch andere Mittel zur Weiterleitung der Proben zum Analyse-
gerét benutzt werden (z. B. Dreiweg-Absperrhidhne).

Bei den verschiedenen Ventilen zur Weiterleitung der Gasproben
sind Schnellschalt- und Schnellregelventile zu verwenden.

Aufbewahrung der Proben

Die Gasproben sind in ausreichend groflen Probenbeuteln aufzu-
fangen, um die Durchflufmenge der Proben nicht zu verringern.
Diese Beutel miissen aus einem Material hergestellt sein, das die
Konzentration der Gasprobe innerhalb von 20 Minuten nach Ende
der Probeentnahme nicht um mehr als + 2 % verédndert.

Zusitzliches Entnahmegerit zur Priifung von Fahrzeugen mit
Kompressionsziindungsmotor

Abweichend von der Gasentnahme bei Fahrzeugen mit Motoren
mit Fremdziindung befinden sich die Probenahmestellen zur
Entnahme der Kohlenwasserstoff- und Partikelproben in einem
Verdiinnungstunnel.
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24.2.

Zur Verminderung von Wérmeverlusten im Abgas vom Auspuf-
fendrohr bis zum Eintritt in den Verdiinnungstunnel darf die
hierfiir verwendete Rohrleitung hochstens 3,6 m bzw. 6,1 m, falls
thermisch isoliert, lang sein. Thr Innendurchmesser darf hochstens
105 mm betragen.
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Querschnitt

Abbildung 111.5.2.4.4

Gestaltung der Partikelprobennahmesonde

FluB

Wandstirke: ~ 1 mm — Material: rostfreier Stahl

(*) Mindestdurchmesser auflen
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243.

24.4.

24.5.

2.4.6.

24.7.

2.4.8.

2.49.

3.1.2.

3.1.3.

3.13.1.

Im Verdiinnungstunnel, einem geraden, aus elektrisch leitendem
Material bestehenden Rohr, miissen turbulente Strémungsver-
héltnisse herrschen (Reynoldszahlen = 4000), damit das
verdiinnte Abgas an den Entnahmestellen homogen und die
Entnahme représentativer Gas- und Partikelproben gewihrleistet
ist. Der Verdiinnungstunnel mufl einen Durchmesser von
mindestens 200 mm haben. Das System muf} geerdet sein.

Das Partikel-Probenahmesystem besteht aus einer Entnahmesonde
im Verdiinnungstunnel und zwei hintereinander angeordneten
Filtern. In Stromungsrichtung vor und hinter dem Filterpaar sind
Schnellschaltventile angeordnet.

Die Probenahmesonde muf} entsprechend Abbildung I11.5.2.4.4
ausgefiihrt sein.

Die Partikelentnahmesonde muf3 folgendermaBen beschaffen sein:

Sie muf in Ndhe der Tunnelmittellinie, ungefdhr 10 Tunneldurch-
messer stromabwirts vom Abgaseintritt eingebaut sein und einen
Innendurchmesser von mindestens 12 mm haben.

Der Abstand von der Probenahmespitze bis zum Filterhalter muf3
mindestens 5 Sondendurchmesser, jedoch hochstens 1020 mm
betragen.

Die MeBeinheit des Probengasstroms besteht aus Pumpen,
Gasmengenreglern und DurchfluBmefBgeraten.

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

Die Entnahmesonde muf3 im gleichen Abstand vom Abgaseintritt
wie die Partikelentnahmesonde so eingebaut sein, daf3 eine gegen-
seitige Beeinflussung der Probenahmen vermieden wird. Sie muf}
einen Mindestinnendurchmesser von 4 mm haben.

Alle beheizten Teile miissen durch das Heizsystem auf einer
Temperatur von 190 K + 10 K gehalten werden.

Ist ein Ausgleich der DurchfluBschwankungen nicht mdglich, so
sind ein Wirmetauscher und ein Temperaturregler nach 2.3.3.1
erforderlich, um einen konstanten Durchflu durch das System
und somit die Proportionalitit des Durchflusses der Probe sicher-
zustellen.

BESCHREIBUNG DER SYSTEME

Entnahmesystem mit variabler Verdiinnung und Verdringe-
rpumpe (PDP-CVS-System)
Siehe Abbildung I11.5.3.1.

Das Entnahmesystem mit konstanten Volumen und Verdringe-
rpumpe (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 Verdrangerpumpe
gezahlt. Die anteilméBige Probe erhdlt man durch Entnahme bei
konstanter DurchfluBmenge mit einer Pumpe, einem Durchfluf3-
messer und einem Durchflufiregelventil.

Abbildung II1.5.3.1 zeigt das Schema eines solchen Entnahmesy-
stems. Da  giltige Ergebnisse mit unterschiedlichen
Versuchsanordnungen erzielt werden kénnen, braucht die Anlage
nicht ganz genau dem Schema zu entsprechen. Es kdnnen zusétz-
liche Teile verwendet werden, wie zum Beispiel Instrumente,
Ventile, Magnetventile und Schalter, um zusétzliche Daten zu
erhalten und die Funktionen der einzelnen Teile der Anlage zu
koordinieren.

Zur Sammeleinrichtung gehdren:

ein Filter (D) fiir die Verdiinnungsluft, der — soweit erforderlich
— vorbeheizt werden kann. Dieser Filter besteht aus einer Aktiv-
kohleschicht zwischen zwei Lagen Papier; er dient zur Senkung
und Stabilisierung der Kohlenwasserstoftkonzentration der umge-
benden Emissionen in der Verdiinnungsluft;
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3.1.3.2.

eine Mischkammer (M), in der Abgase und Luft homogen
gemischt werden;
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Abbildung 111.5.3.1

Entnahmesystem mit variabler Verdiinnung und Verdringerpumpe (PDP-CVS)
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3.1.3.3.

3.1.3.4.

3.1.3.5.

3.1.3.5.1.

3.1.3.5.2.

3.1.3.6.

3.13.7.

3.1.3.8.

3.1.3.9.

3.1.3.10.

3.1.3.11.

3.1.3.12.

3.1.3.13.

3.1.3.14.

3.1.3.15.

3.1.3.16.

ein Wirmetauscher (H), dessen Kapazitit groB genug ist, um
wihrend der gesamten Priifdauer die Temperatur des Luft/
Abgas-Gemischs, die unmittelbar vor der Verdrdngerpumpe
gemessen wird, auf £ 6 K zur vorgesehenen Temperatur zu
halten. Dieses Geridt darf den Schadstoffgehalt der spater fiir die
Analyse entnommenen verdiinnten Gase nicht verandern;

ein Temperaturregler (TC) zum Vorheizen des Wirmetauschers
vor der Priifung und zur Einhaltung der Temperatur wéihrend der
Priifung auf + 6 K zur vorgesehenen Temperatur;

eine Verdrangerpumpe (PDP) zur Weiterleitung einer konstanten
DurchfluBmenge des Luft/Abgas-Gemischs. Die Kapazitit der
Pumpe muf3 grofl genug sein, um eine Wasserkondensation in
der Anlage unter allen Bedingungen zu vermeiden, die sich bei
einer Priifung einstellen kénnen. Dazu wird normalerweise eine
Verdriangerpumpe verwendet, mit einer Kapazitit,

die der doppelten maximalen AbgasdurchfluBmenge entspricht,
die bei den Beschleunigungsphasen des Versuchszyklus erzeugt
wird, oder

die ausreicht, um die CO,-Konzentration der verdiinnten Abgase
im Entnahmebeutel »M14 unterhalb von 3 Volumenprozent bei
Benzin und Dieselkraftstoff, unterhalb von 2,2 Volumenprozent
bei LPG und unterhalb von 1,5 Volumenprozent bei NG zu
halten «;

ein Temperaturfiihler (T,) (Genauigkeit = 1 K), der unmittelbar
vor der Verdringerpumpe angebracht wird. Mit diesem Fiihler
muf} die Temperatur des verdiinnten Abgasgemischs wihrend der
Priifung kontinuierlich iiberwacht werden konnen;

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

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

zwei Entnahmesonden (S, und S)), mit denen konstante Proben
der Verdiinnungsluft und des verdiinnten Abgas/Luft-Gemischs
entnommen werden konnen;

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

Pumpen (P) zur Entnahme einer konstanten DurchfluBmenge der
Verdiinnungsluft sowie des verdiinnten Abgas/Luft-Gemischs
wihrend der Priifung;

DurchfluBiregler (N), welche die DurchfluBmenge bei der Gasent-
nahme wihrend der Priifung durch die Entnahmesonden S, und S,
konstant halten; diese DurchfluBmenge muf} so grof3 sein, dal am
Ende der Priifung Proben von ausreichender Grofe fiir die
Analyse (ungefdhr 10 I/min) verfiigbar sind;

DurchfluBmesser (FL) zur Einstellung und Uberwachung einer
konstanten Gasprobenmenge wihrend der Priifung;

Schnellschaltventile (V) zur Weiterleitung der konstanten Gaspro-
benmenge entweder in die Entnahmebeutel oder in die
Atmosphdre;

gasdichte Schnellkupplungen (Q) zwischen den Schnellschaltven-
tilen und den Entnahmebeuteln. Die Kupplung mufBl auf der
Beutelseite automatisch abschliefen. Es konnen auch andere
Mittel verwendet werden, um die Probe in den Analysator zu
bringen (z. B. Dreiweg-Absperrhihne);

Beutel (B) zum Auffangen der Proben verdiinnter Abgase und der
Verdiinnungsluft wahrend der Priifung. Sie miissen grofl genug
sein, um den Gasprobendurchflu8 nicht zu verringern.

Sie miissen aus einem Material hergestellt sein, das weder die
Messungen selbst noch die chemische Zusammensetzung der
Gasproben beeinflufit (beispielsweise Polyéthylen/Polyamid- oder
Polyfluorkohlenstoff-Verbundfolien);
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3.1.3.17.

3.14.

3.2.

3.2.1.

3.2.2.

3.23.
323.1.

3.23.2.

3.233.

ein Digitalzdhler (C) zur Aufzeichnung der Zahl der Umdre-
hungen der Verdrangerpumpe wihrend der Priifung.

Zusdtzliche Gerdte fiir die Priifung von Fahrzeugen mit Diesel-
motoren

Fiir die Priifung der Fahrzeuge mit Dieselmotor nach Anhang III
Abschnitte 4.3.1.1 und 4.3.2 sind die in Abbildung II1.5.3.1 mit
einer gestrichelten Linie umrahmten zusidtzlichen Geridte zu
verwenden:

Fh: beheizter Filter,

S Entnahmesonde in der Ndhe der Mischkammer,

beheiztes Mehrwegventil,

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

HFID: beheizter Flammenionisations-Detektor,

I, R:  Integrations- und Aufzeichnungsgerite fiir die momen-
tanen Kohlenwasserstoffkonzentrationen,

Lh: beheizte Entnahmeleitung.

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

Partikel-Probenahmesystem

Entnahmesonde im Verdiinnungstunnel,

F: Filtereinheit, bestechend aus zwei hintereinander angeord-
neten Filtern; Umschaltvorrichtung fiir weitere parallel
angeordnete Filterpaare,

Entnahmeleitung,

Pumpen, Durchflufiregler, Durchflufmefgerite.

Verdiinnungssystem mit Venturi-Rohr und Kritischer
Stromung (CFV-CVS-System)

Siehe Abbildung I11.5.3.2.

Die Verwendung eines Venturi-Rohrs mit kritischer Stromung im
Rahmen des Entnahmeverfahrens mit konstantem Volumen ist
eine Anwendung der Grundsétze der Stromungslehre unter den
Bedingungen der kritischen Stromung. Die verdnderliche Durch-
fluBmenge des Gemischs aus Verdiinnungsluft und Abgas wird
bei Schallgeschwindigkeit aufrechterhalten, die der Quadrat-
wurzel aus der Gastemperatur direkt proportional ist. Die
Durchflumenge wird wihrend der gesamten Priifung fortlaufend
iiberwacht, berechnet und integriert. Die Verwendung -eines
weiteren Venturi-Rohrs fiir die Entnahme gewéhrleistet die
Proportionalitdt der Gasproben. Da Druck und Temperatur am
Eintritt beider Venturi-Rohre gleich sind, ist das Volumen der
Gasentnahme proportional zum Gesamtvolumen des erzeugten
Gemischs aus verdiinnten Abgasen; das System erfiillt somit die
in diesem Anhang festgelegten Bedingungen.

Abbildung II1.5.3.2 zeigt das Schema eines solchen Entnahmesy-
stems. Da  giiltige  Ergebnisse mit  unterschiedlichen
Versuchsanordnungen erzielt werden kénnen, braucht die Anlage
nicht ganz genau dem Schema zu entsprechen. Es konnen zusétz-
liche Teile verwendet werden, z. B. Instrumente, Ventile,
Magnetventile und Schalter, um zusitzliche Daten zu erhalten
und die Funktionen der einzelnen Teile der Anlage zu koordi-
nieren.

Zur Sammeleinrichtung gehdren:

ein Filter (D) fiir die Verdiinnungsluft, der — soweit erforderlich
— vorbeheizt werden kann. Dieser Filter besteht aus einer Aktiv-
kohleschicht zwischen zwei Lagen Papier; er dient zur Senkung
und Stabilisierung der Kohlenwasserstoffkonzentration der umge-
benden Emissionen in der Verdiinnungsluft;

eine Mischkammer (M), in der Abgase und Luft homogen
gemischt werden;

ein Zyklon-Abscheider (CS) zum Abscheiden aller Teilchen;
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3.23.4.

3.23.55.

3.2.3.6.

3.23.7.

3.238.

3.23.9.

zwei Entnahmesonden (S, und S,), mit denen Proben der Verdiin-
nungsluft und der verdiinnten Abgase entnommen werden
koénnen;

ein Entnahme-Venturi-Rohr (SV) mit kritischer Stromung, mit
dem anteilméBige Proben verdiinnter Abgase an der Entnahme-
sonde S, entnommen werden konnen;

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

Pumpen (P) zum Sammeln eines Teils der Luft und der
verdiinnten Abgase in den Beuteln wihrend der Priifung;

ein Durchflufiregler (N), um die DurchfluBmenge bei der Gasent-
nahme wihrend der Priifung durch die Entnahmesonde S,
konstant zu halten. Diese DurchfluBmenge muB} so groB sein,
dafl am Ende der Priifung Proben von ausreichender Grofe fiir
die Analyse verfiigbar sind (ungefdhr 10 1/min);

ein Dampfer (PS) in der Entnahmeleitung;
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Zur Auflenluft

Zur Auflenluft

Lufteinlafl

Abbildung 111.5.3.2

Entnahmesystem mit variabler Verdiinnung und Venturi-Rohr mit Kkritischer
Stromung (CFV-CVS)

BL

l Zur Auflenluft

HC-Kalibriergas

ZEl ZH

Nullstellungsluft

Nur fiir die Priifung von Dieselmotoren erforderliche Gerite
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3.2.3.10.

3.2.3.11.

3.2.3.12.

3.2.3.13.

3.2.3.14.
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 wiahrend der Priifung;

Schnellschaltventile (V) zur Weiterleitung der konstanten Gaspro-
benmenge entweder in die Entnahmebeutel oder in die
Atmosphdére;

gasdichte Schnellkupplungen (Q) zwischen den Schnellschaltven-
tilen und den Entnahmebeuteln. Die Kupplungen miissen auf der
Beutelseite automatisch abschliefen. Es konnen auch andere
Mittel verwendet werden, um die Probe in den Analysator zu
bringen (z. B. Dreiweg-Absperrhihne);

Beutel (B) zum Auffangen der Proben verdiinnter Abgase und
Verdiinnungsluft wihrend der Priifung. Die Beutel miissen grof3
genug sein, um den Gasprobendurchflufl nicht zu verringern. Sie
miissen aus einem Material hergestellt sein, daB weder die
Messungen selbst noch die chemische Zusammensetzung der
Gasproben beeinflufit (z. B. Polyithylen/Polyamid- oder Poly-
fluorkohlenstoff-Verbundfolien);

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

ein Temperaturfiihler (T) mit einer Genauigkeit von + 1 K und
einer Ansprechzeit von 0,1 Sekunden auf 62 % einer Tempera-
turdnderung (gemessen in Silikonol);

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

ein Gebldse (BL) mit ausreichender Leistung, um das gesamte
Volumen der verdiinnten Gase anzusaugen.

Das Entnahmesystem CFV-CVS mufB eine ausreichend grofie
Kapazitdt haben, damit eine Wasserkondensation im Geridt unter
allen Bedingungen vermieden wird, die sich bei einer Priifung
einstellen konnen. Dazu wird normalerweise ein Gebldse (BL)
verwendet mit einer Kapazitit,

die der doppelten der maximalen AbgasdurchfluBmenge
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 Gerdte fiir die Priifung von Fahrzeugen mit Diesel-
motor

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

Fh: beheizter Filter,

S, Entnahmesonde in der Néhe der Mischkammer,
A\ beheiztes Mehrwegventil,
Q: Schnellkupplung fiir die Analyse der Probe der Umge-

bungsluft B, mit dem HFID,
HFID: beheizter Flammenionisations-Detektor,

I, R:  Integrations- und Aufzeichnungsgerite fiir die momen-
tanen Kohlenwasserstoffkonzentrationen,

Lh: beheizte Entnahmeleitung.

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

Partikel-Probenahmesystem

S,; Entnahmesonde im Verdiinnungstunnel,

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

Entnahmeleitung,

Pumpen, Durchflufiregler, DurchfluBmefgerite.
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Ist ein Ausgleich der Durchflulschwankungen nicht méglich, so
sind ein Warmetauscher (H) und ein Temperaturregler (TC) nach
2.2.3 erforderlich, um einen konstanten Durchflul durch das
Venturi-Rohr (MV) und somit die Proportionalitit des Durch-
flusses durch S, sicherzustellen.

VYMi12
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

L.5.

1.6.

1.7.

1.7.1.

1.7.2.

1.7.3.

1.7.4.

2.1.

2.2.

Anlage 6

KALIBRIERVERFAHREN FUR DIE GERATE

FESTLEGUNG DER KALIBRIERKURVE

Jeder normalerweise verwendete Mefbereich mu3 nach Anhang
III Abschnit 4.3.3 nach dem nachstehend festgelegten Verfahren
kalibriert werden.

Die Kalibrierkurve des MeBgerits wird durch mindestens fiinf
Kalibrierpunkte festgelegt, die in moglichst gleichem Abstand
anzuordnen sind. Die Nennkonzentration des Kalibriergases der
hochsten Konzentration mufl mindestens 80 % des Skalenend-
werts betragen.

Die Kalibrierkurve wird nach der Methode der ,kleinsten
Quadrate” berechnet. Ist der resultierende Grad des Polynoms
grofer als 3, so mufl die Zahl der Kalibrierpunkte zumindest so
grofl wie der Grad dieses Polynoms plus 2 sein.

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

Verlauf der Kalibrierkurve

Anhand des Verlaufs der Kalibrierkurve und der Kalibrierpunkte
kann die einwandfreie Durchfiihrung der Kalibrierung iiberpriift
werden. Es sind die verschiedenen Kennwerte des Analysators
anzugeben, insbesondere:

— die Skaleneinteilung,

— die Empfindlichkeit,

— der Nullpunkt,

— der Zeitpunkt der Kalibrierung.

Es konnen auch andere Verfahren (Rechner, -elektronische
MefBbereichsumschaltung usw.) angewendet werden, wenn dem
Technischen Dienst zufriedenstellend nachgewiesen wird, dafi sie
eine gleichwertige Genauigkeit bieten.

Uberpriifung der Kalibrierung

Jeder normalerweise verwendete Mefbereich mufl vor jeder
Analyse wie folgt tiberpriift werden:

Die Kalibrierung wird mit einem Nullgas und einem Kalibriergas
iberpriift, deren Nennwert zwischen 80 und 95 % des Wertes
betrédgt, der zu analysieren ist.

Betragt 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.

Nach der Priifung werden das Nullgas und das gleiche Kali-
briergas fiir eine erneute Uberpriifung verwendet. Die Analyse
ist giltig, wenn die Differenz zwischen beiden Messungen
weniger als 2 % betragt.

PRUFUNG DER KOHLENWASSERSTOFF-ANSPRECHEMP-
FINDLICHKEIT DES FID

Optimierung der Ansprechempfindlichkeit des FID

Der FID ist nach den Anweisungen des Geréteherstellers einzu-
stellen. Zur Optimierung der Ansprechempfindlichkeit im meist
benutzten Betriebsbereich sollte ,,Propan in Luft“ verwendet
werden.

Kalibrierung des Kohlenwasserstoff-Analysators

Der Analysator sollte unter Verwendung von ,.Propan in Luft*
und gereinigter synthetischer Luft kalibriert werden. Siehe
Anhang III Abschnitt 4.5.2 (Kalibriergase).
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Es ist eine Kalibrierkurve gemifl den Abschnitten 1.1 bis 1.5
aufzustellen.

2.3. Responsfaktoren fiir verschiedene Kohlenwasserstoffe und
empfohlene Grenzen

Der Responsfaktor Rf (Verhiltnis der gemessenen zu den effek-
tiven Kohlenstoffzahlen) fiir einen bestimmten
Kohlenwasserstoff ist das Verhiltnis der FID-C -Anzeige zur
Konzentration im Gaszylinder, ausgedriickt in ppm C,.

Die Konzentration des Testgases mufl auf einem Niveau sein, das
eine Ansprechempfindlichkeit von ungefahr 80 % des Vollaus-
schlags fiir den Betriebsbereich ergibt. Die Genauigkeit muf}
auf £ 2 %, ausgedriickt als Volumen, im Vergleich zu einem
gravimetrischen Standard bekannt sein. AuBerdem mufl der
Gaszylinder iiber 24 Stunden bei einer Temperatur zwischen 293
und 303 K (20 ° und 30 °C) konditioniert werden.

Die Responsfaktoren sind bei Inbetriecbnahme eines Gerdtes und
danach bei jeder groBeren Wartung zu bestimmen. Die zu
verwendenden Testgase und die empfohlenen Responsfaktoren
sind folgende:

YM14
— Methan und gereinigte Luf 1,00 < Rf < 1,15

oder

1,00 < Rf < 1,05 bei mit NG
betriebenen Fahrzeugen,

— 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.

2.4. Uberpriifung der Sauerstoffquerempfindlichkeit und empfoh-
lene Grenzen

Der Responsfaktor ist gemédf Abschnitt 2.3 zu bestimmen. Das zu
verwendende Testgas und der empfohlene 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 I11.6.3 und dem nachstehend
beschriebenen Verfahren durchgefiihrt werden.

3.1. Der Analysator wird in dem am hdufigsten verwendeten Mefbe-
reich 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 muf} geringer als 5 % der NO-
Konzentration sein). Der NO -Analysator mu8 auf NO-Betrieb
eingestellt werden, so da3 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 zugefiihrt, bis die angezeigte
Konzentration etwa 10 % geringer ist als die angezeigte Kali-
brierkonzentration nach  Abschnitt 3.1. Die angezeigte
Konzentration (c) ist aufzuzeichnen. Waihrend dieses ganzen
Vorgangs mufl der Ozonator ausgeschaltet sein.

3.3. Anschliefend wird der Ozonator eingeschaltet, um geniigend
Ozon zu produzieren, damit die NO-Konzentration auf 20 %
(Minimum 10 %) der in Abschnitt 3.1 angegebenen Kalibrierkon-
zentration sinkt. Die angezeigte Konzentration (d) ist
aufzuzeichnen.

34. Der Analysator wird dann auf den Betriebszustand NO,
geschaltet, und das Gasgemisch, bestehend aus NO, NO,, O, und
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N,, strdmt nun durch den Konverter. Die angezeigte Konzentra-
tion (a) ist aufzuzeichnen.

3.5. Danach wird der Ozonator ausgeschaltet. Das in Abschnitt 3.2
beschriebene Gasgemisch stromt durch den Konverter in den
Mefteil. 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 % tibersteigen.

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

—b
Wirkungsgrad (%) = (1 + a d> -100
c—

Abbildung I11.6.3

Einrichtung zur Uberpriifung der Wirksamkeit des NO -
Konverters

Magnetventil fiir
DurchfluBregelung

O,- oder
Luftzufuhr

’ ) L Regler
— 770 2\
hd o 0
~AC r (OOOl g E Ozonator
[ / \, /
Regeltrans-
formator
AnschluB fiir
Analysator
NO/N,-
Zufuhr
* DurchfluBregler
V DurchfluBmesser
3.8. Der Wirkungsgrad des Konverters darf nicht kleiner als 95 %
sein.
3.9. Der Wirkungsgrad des Konverters ist mindestens einmal pro

Woche zu iiberpriifen.

4. KALIBRIERUNG DES ENTNAHMESYSTEMS MIT
KONSTANTEM VOLUMEN (CVS-SYSTEM)

4.1. Das CVS-System wird mit einem PrézisionsdurchfluBmesser und
einem DurchfluBiregler kalibriert. Der Durchflufl im System wird
bei verschiedenen Druckwerten gemessen, ebenso werden die
Regelkennwerte des Systems ermittelt und ins Verhéltnis zu den
Durchfliissen gesetzt.
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4.2.
42.1.

42.2.

422.1.

4222.

42223.

4.2.3.

423.1.

Es konnen mehrere Typen von Durchflufmessern verwendet
werden (z. B. Kkalibriertes Venturi-Rohr, Lamimardurchfluf3-
messer, kalibrierter FliigelraddurchfluBmesser), vorausgesetzt, es
handelt sich um ein dynamisches MeBgerit und die Vorschriften
von Anhang III Abschnitte 4.2.2 und 4.2.3 werden erfiillt.

In den folgenden Abschnitten werden die Methoden der Kalibrie-
rung von PDP- und CFV-Entnahmegeriten beschrieben, die mit
einem LaminardurchfluBmesser mit der gewiinschten Genauigkeit
arbeiten und bei denen die Giiltigkeit der Kalibrierung statistisch
iberpriift wird.

Kalibrierung der Verdringerpumpe (PDP)

Bei dem nachstehend festgelegten Kalibrierverfahren werden
Gerédte, Versuchsanordnung und verschiedene Kennwerte
beschrieben, die fiir die Ermittlung des Durchsatzes der Pumpe
im CVS-System gemessen werdenmiissen. Alle Kennwerte der
Pumpe werden gleichzeitig mit den Kennwerten des Durchfluf3-
messers gemessen, der mit der Pumpe in Reihe geschaltet ist.
Danach kann die Kurve des berechneten Durchflusses (ausge-
driickt in m*min am PumpeneinlaB bei absolutem Druck und
absoluter Temperatur) als Korrelationsfunktion aufgezeichnet
werden, die einer bestimmten Kombination von Pumpenkenn-
werten entspricht. Die lineare Gleichung, die das Verhéltnis
zwischen dem Pumpendurchsatz und der Korrelationsfunktion
ausdriickt, wird sodann aufgestellt. Hat die Pumpe des CVS-
Systems mehrere Antriebsgeschwindigkeiten, so muf} fiir jede
verwendete Geschwindigkeit eine Kalibrierung vorgenommen
werden.

Dieses Kalibrierverfahren beruht auf der Messung der absoluten
Werte der Pumpen- und Durchflufmesserkennwerte, die an jedem
Punkt in Beziehung zum Durchflul stehen. Drei Bedingungen
miissen eingehalten werden, damit Genauigkeit und GleichméBig-
keit der Kalibrierkurve garantiert sind:

Die Pumpendriicke miissen an den Anschlufistellen der Pumpe
selbst gemessen werden und nicht an den dufBeren Rohrleitungen,
die am Pumpenein- und -auslafl angeschlossen sind. Die Druckan-
schliisse am oberen und unteren Punkt der vorderen
Antriebsplatte sind den tatsdchlichen Driicken ausgesetzt, die im
Pumpensumpf vorhanden sind und so die absoluten Druckdiffe-
renzen widerspiegeln.

Wihrend des Kalibrierens mufl eine konstante Temperatur
aufrechterhalten werden. Der LaminardurchfluBmesser ist gegen
Schwankungen der EinlaBtemperatur empfindlich, die eine
Streuung der gemessenen Werte verursachen. Temperaturschwan-
kungen von + 1 K sind zuldssig, sofern sie allméhlich innerhalb
eines Zeitraums von mehreren Minuten auftreten.

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

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

Abbildung 111.6.4.2.3.1 zeigt ein Beispiel fiir eine Versuchsanord-
nung. Abédnderungen sind zuldssig, sofern sie von der Behorde,
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 angege-
benen Genauigkeitstoleranzen geniigen:

Luftdruck (korrigiert) (P,) + 0,03 kPa,
Umgebungstemperatur (T) +0,2 K,
Lufttemperatur am LFE (ETI) + 0,15 K,
Unterdruck vor LFE (EPI) + 0,01 kPa,
Druckabfall durch LFE-Diise (EDP) + 0,0015 kPa,
Lufttemperatur am Einlal der CVS- +0,2 K,

Pumpe (PTI)

Lufttemperatur am Auslal der CVS- +0,2 K,
Pumpe (PTO)
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Unterdruck am Einlall der CVS- + 0,22 kPa,
Pumpe (PPI)
Druckhdhe am Auslal der CVS- + 0,22 kPa,
Pumpe (PPO)
Pumpendrehzahl wihrend der + 1 min™,
Priifung (n)
Dauer der Priifung (t) (mind. 250 s) + 0,1 s.
4232. Ist der Aufbau nach Abbildung I11.6.4.2.3.1 durchgefiihrt, so ist

das DurchfluBregelventil auf volle Offnung einzustellen und die
CVS-Pumpe 20 Minuten lang laufen zu lassen, bevor die Kali-
brierung beginnt.

4233. Das Durchflufiregelventil wird teilweise geschlossen, damit der
Unterdruck am Pumpeneinlal hoéher wird (ca. 1 kPa) und auf
diese Weise eine Mindestzahl von 6 MeBpunkten fiir die gesamte
Kalibrierung verfligbar ist. Das System muB} sich widhrend 3
Minuten stabilisieren, danach sind die Messungen zu wieder-

holen.
Abbildung 111.6.4.2.3.1
Kalibrieranordnung fiir das PDP-CVS-System
EPI] : DDP

SN 'Y [V PN N PN

Verstellbarer
DurchfluBiregler -
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o
-
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4.2.4. Analyse der Ergebnisse
4.24.1. Die LuftdurchfluBmenge Q, an jedem Priifpunkt wird nach den

Angaben des Herstellers aus den MeBwerten des DurchfluBme-
ssers in m,/min ermittelt (Normalbedingungen).

‘Druckdampfer-
regelventil

—K

” l?ruckmesser
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4242.

4.2.4.3.

4.3.

43.1.

Die LuftdurchfluBmenge wird dann auf den Pumpendurchsatz
(V) in m’ je Umdrehung bei absoluter Temperatur und absolutem
Druck am Pumpeneinlall umgerechnet:

_Q T, 101,33

n 273,2° P,

o

Hierbei bedeuten:

V : PumpendurchfluBmenge bei T, und P in m’/Umdrehung,

Q; LuftdurchfluBmenge bei 101,33 kPa und 273,2 K in m*/
min,

Temperatur am Pumpeneinlaf in K,
P: absoluter Druck am PumpeneinlaB3 in kPa,

n:  Pumpendrehzahl in min™'.

Zur Kompensierung der gegenseitigen Beeinflussung der Druck-
schwankungen mit der Pumpendrehzahl und der Verlustrate der
Pumpe wird die Korrelationsfunktion (X ) zwischen der Pumpen-
drehzahl (n), der Druckdifferenz zwischen Ein- und Ausla3 der
Pumpe und dem absoluten Druck am Pumpenausla mit
folgender Formel berechnet:

Hierbei bedeuten:

X: Korrelationsfunktion,

o

APP: Druckdifferenz zwischen Pumpeneinla und Pumpen-
auslal (kPa),

P: absoluter Druck am Pumpenauslafl (PPO + P)) (kPa).

e

Mit der Methode der kleinsten Quadrate wird eine lineare Anglei-
chung vorgenommen, um nachstehende Kalibriergleichungen zu
erhalten:

V,=D, - M (X)

n=A-B (AP)

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

Hat das CVS-System mehrere Betriebsgeschwindigkeiten, so muf}
fiir jede Geschwindigkeit eine Kalibrierung vorgenommen
werden. Die fiir diese Geschwindigkeiten erzielten Kalibrier-
kurven miissen in etwa parallel sein, und die Ordinatenwerte D,
miissen groBer werden, wenn der Durchsatzbereich der Pumpe
kleiner wird.

Bei sorgfiltiger Kalibrierung miissen die mit Hilfe der Gleichung
berechneten Werte innerhalb von £ 0,5 % des gemessenen Wertes
V, liegen. Die Werte M sollten je nach Pumpe verschieden sein.
Die Kalibrierung muf} bei Inbetriebnahme der Pumpe und nach
jeder groBeren Wartung vorgenommen werden.

Kalibrierung des Venturi-Rohrs mit Kkritischer Stréomung
(CFV)

Bei der Kalibrierung des CFV-Venturi-Rohrs bezieht man sich
auf die Durchflufigleichung fiir ein Venturi-Rohr mit kritischer
Stromung:

Dabei bedeuten:

Q. DurchfluBmenge,

K, Kalibrierkoeffizient,

P: absoluter Druck in kPa,

T:  absolute Temperatur in K.
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M9
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.

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

433. Bei den Messungen fiir die Kalibrierung des Durchflusses des
Venturi-Rohrs mit kritischer Stromung miissen die nachstehend
genannten Parameter den angegebenen Genauigkeitstoleranzen
geniigen:

Luftdruck (korrigiert) (P,) + 0,03 kPa,
Lufttemperatur am LFE (ETI) + 0,15 K,
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 + 0,2 K.

(T)

43.4. Die Gerite sind entsprechend der Abbildung 111.6.4.3.4 aufzu-
bauen und auf Dichtheit zu iberpriifen. Jede undichte Stelle
zwischen DurchfluBmeBgerdt und Venturi-Rohr mit kritischer
Stromung wiirde die Genauigkeit der Kalibrierung stark beein-
trachtigen.

Abbildung 111.6.4.3.4
Kalibrieranordnung fiir das CFS-CVS-System
EPI
Verstellbarer
N DurchfluBregler
Filter
&
LFE
ETI
TemperaturmeBgerit

™

Unterdruckmesser

Druckdédmpfer-
regelventil

Druckmesser
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43.5.

4.3.6.

43.7.

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 Geréten ange-
zeigten Werte aufzuzeichnen.

Die Einstellung des Durchflufiregelventils ist zu verdndern, und
es sind mindestens 8 Messungen im kritischen Durchflulbereich
des Venturi-Rohrs durchzufiihren.

Die bei der Kalibrierung aufgezeichneten MeBwerte sind fiir die
nachstehenden Berechnungen zu verwenden. Die Luftdurchfluf3-
menge 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 MeBpunkt
zu berechnen:

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 Abhéngigkeit vom Druck am Eintritt des
Venturi-Rohrs aufzunchmen. Bei Schallgeschwindigkeit ist K
fast konstant. Fllt der Druck (d. h. bei wachsendem Unterdruck),
so wird das Venturi-Rohr frei und K nimmt ab.

Die hieraus resultierenden Verinderungen von K sind nicht zu
beriicksichtigen. Bei einer Mindestanzahl von 8 MefBpunkten im
kritischen Bereich sind der Mittelwert von K und die Standar-
dabweichung zu berechnen. Betrdgt die Standardabweichung des
Mittelwerts von K mehr als 0,3 %, so miissen Korrekturmaf-
nahmen getroffen werden.
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2.1.

3.1

Anlage 7

UBERPRUFUNG DES GESAMTSYSTEMS

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 einge-
fiihrt wird, wenn dieses wie fiir eine normale Priifung in Betrieb
ist; danach wird die Analyse durchgefiihrt und die Masse der
Schadstoffe nach den Formeln der Anlage 8 berechnet, wobei
jedoch als Propandichte der Wert von 1,967 g/l unter Normalbe-
dingungen zugrunde gelegt wird. Nachstehend werden zwei
ausreichend genaue Verfahren beschrieben.

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

Durch eine kalibrierte Mefblende fiir kritische Strémung wird
eine bekannte Menge reinen Gases (CO oder C,H,) in das CVS-
System eingefiihrt. Ist der Eintrittsdruck groB genug, so ist die
von der MeBblende eingestellte DurchfluBmenge unabhingig
vom Austrittsdruck der MeBblende (Bedingungen fiir kritische
Stromung).

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.

MESSUNG EINER BESTIMMTEN MENGE REINEN GASES
(CO ODER CH) MIT EINEM GRAVIMETRISCHEN
VERFAHREN

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 analysiert. Die Ergebnisse werden sodann
mit den zuvor berechneten Konzentrationswerten verglichen.
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Anlage 8

BERECHNUNG DER EMITTIERTEN SCHADSTOFFMENGEN

1.1.

1.2.
1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

ALLGEMEINE BESTIMMUNGEN

Die emittierten Mengen gasformiger Schadstoffe werden mit
nachstehender Gleichung berechnet:

~ Vinix - Qi -k - G- 107°

M; 1

: M

Dabei bedeuten:

M;: emittierte Schadstoffmenge i in g/km,

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

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

k. Feuchtigkeitskorrekturfaktor fiir die Berechnung der

emittierten Stickoxidmengen (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 entsprechende Strecke.

Volumenbestimmung

Berechnung des Volumens bei einem Entnahmesystem mit
variabler Verdiinnung und MefSblende oder Venturi-Rohr zur
Messung des konstanten Durchflusses

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

Berechnung des Volumens bei einem Entnahmesystem mit
Verdrdngerpumpe

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

Hierbei bedeuten:

V:  Volumen der verdiinnten Abgase (vor der Korrektur) in I/
Priifung,

V,: von der Verdringerpumpe gefordertes Gasvolumen unter
Priifungsbedingungen in 1/Umdrehung,

N:  Umdrehungen der Pumpe wéhrend der Priifung.

Korrektur des Volumens der verdiinnten Abgase auf Normalbe-
dingungen

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

Py —P
Viix = VK -2 @)
TP
Hierbei bedeuten:
273,2K o
= 0133 kPa — 2,6961 (K -kPa™') 3)

P : Luftdruck im Priifraum in kPa,

P: Druckdifferenz zwischen dem Unterdruck am Einlal der
Verdriangerpumpe und dem Umgebungsdruck in kPa,
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VYMi14

1.3.

1.4.

T : mittlere Temperatur in K der verdiinnten Abgase beim
Eintritt in die Verdringerpumpe wihrend der Priifung.

Berechnung der korrigierten Konzentration von Schadstoffen
im Auffangbeutel

1

Ci=C, — Cq (1—ﬁ) “4)

Hierbei bedeuten:

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

C: gemessene Konzentration des Schadstoffs 1 in den
verdiinnten Abgasen, ausgedriickt in ppm,

C: gemessene Konzentration des Schadstoffs i in der fiir die
Verdiinnung verwendeten Luft, ausgedriickt in ppm,

DF: Verdiinnungsfaktor.

Der Verdiinnungsfaktor wird wie folgt berechnet:
13,4

DF = — fiir Otto- und Dieselkraftstoff (5a)
Ccoz + (CHC + Ccoz) 10
11,9
DF = ’ — fiir LPG (5b)
Ccoz + (CHC + Cco) 10
9,5
DF : fiir Erdgas (5¢)

* Ceop + (Cric + Ceo) 107

Hierbei bedeuten:

Ceo CO,-Konzentration in den verdiinnten Abgasen im
Auffangbeutel, ausgedriickt in Volumenprozent,

C HC-Konzentration in den verdiinnten Abgasen im
Auffangbeutel, ausgedriickt in ppm Kohlenstoffiaquiva-
lent,

Coo CO-Konzentration in den verdiinnten Abgasen im

Auffangbeutel, ausgedriickt in ppm.

Berechnung des Feuchtekorrekturfaktors fiir NO

Um die Auswirkungen der Feuchte auf die fiir die Stickoxide
erzielten Ergebnisse zu korrigieren, ist folgende Formel anzu-
wenden:

1

kg =
" 120,0329 (H-10,71)

(6)

wobei
_ 6,211-R, - Py
T Pg—Py-R,-1072

In diesen Formeln bedeuten:

H:  absolute Feuchte, ausgedriickt in Gramm Wasser pro Kilo-
gramm trockener Luft,

R: relative Feuchte der Umgebungsluft, ausgedriickt in
Prozent,

P: Sattigungsdampfdruck bei Umgebungstemperatur, ausge-
driickt in kPa,

P.: Luftdruck im Priifraum, ausgedriickt in kPa.
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VYM12

v M9

VYM12

1.5.
1.5.1.

1.5.1.1.

1.5.1.2.

1.5.1.3.

1.5.2.

1.5.2.1.

1.5.2.3.

Beispiel

Werte der Priifung
Umgebungsbedingungen:
Umgebungstemperatur: 23 °C = 296,2 K,
Luftdruck: P, = 101,33 kPa,

relative Feuchte: R, = 60 %,

Séttigungsdampfdruck fiir Wasser: P, = 3,2 kPa H,O bei 23 °C.

Gemessenes und auf Normalbedingungen (siche Abschnitt 1)
korrigiertes Volumen:

V = 51,961 m’.

Werte der an den Analysatoren 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. % 0,03 Vol. %

(") In ppm Kohlenstoffiaquivalent.

Berechnungen

Feuchtekorrekturfaktor (K) (siche Formel (6))

6,211 -R, - Py
H:—_2
Ps — Pq R, - 10
6,211-60-3,2
H=
101,33 — (2,81-0,6)
H = 10,5092
o 1
T 120,0329- (H—10,71)
1
ky =
1-0,0329- (10,5092 — 10, 71)
k, = 0,9934

Verdiinnungsfaktor (DF) (sieche Formel (5))

13,4
DF = -
Cco, + (Cuc + Cco) 10
oF — 13,4 4
1,6+ (92 1 470) 10~
DF = 8,091

Berechnung der korrigierten Schadstoffkonzentration im Auffang-
beutel:

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

1
Ci=Ce—Cq (1—ﬁ)



197000220 — DE — 12.11.1998 — 015.001 — 94

1
=02 _ 1 —
Ci=92-3 ( 8,091)

C, = 89,371

1
Muc = Cuc * Viix - Que g

VYM14
Q,c = 0,619 bei Otto- und Dieselkraftstoff

Q, = 0,649 bei LPG
Q,c = 0,714 bei NG

1
Myc = 89,371 -51961 -0,619 - 10°° 3

2,88
Myuc = a g/km

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

1
Mco = Cco * Vmix - Qco g
QCO =125

1
Mco = 470 - 51961 - 1,25 - 107° 5

30,5

Mco = g/km

NO,_, Masse der Emissionen (sieche Formel (1)):
1

Mno, = Cno; * Vinix - Qno, - ku - d

Q. = 2,05
VMI12

1
Mnox = 70 - 51961 - 2,05 - 0,9934 - 10~° i

7,41
Myox = T g/km

2. BESONDERE BESTIMMUNG FUR FAHRZEUGE MIT
KOMPRESSIONSZUNDUNGSMOTOREN

2.1. HC-Messung fiir Kompressionsziindungsmotoren

Zur Bestimmung der Masse der HC-Emissionen fiir Kompressi-
onsziindungsmotoren wird die mittlere HC-Konzentration mit
Hilfe folgender Formel berechnet:

t
/ Cyc - dt
t

C. =
¢ bh—t

™

Hierbei bedeuten:
oty
/ Cyc -dt = Integral der vom beheizten FID wihrend der
Jt Priifzeit (t, — t,) gemessenen Werte,
C

e

HC-Konzentration, gemessen in den
verdiinnten Abgasen in ppm fiir C,
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2.2.

C = ersetzt direkt C, . in allen entsprechenden
Gleichungen.
Partikelbestimmung

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

_ (Vmix + Vep) . Pe
M, = Ve - d

falls die Gasproben aus dem Tunnel herausgeleitet werden;

M 7Vmix'Pe
P Ve od

falls die Gasproben in den Tunnel zuriickgeleitet werden.
Dabei bedeuten:

V .. Volumen der verdiinnten Abgase (siche Abschnitt 1.1)
bei Normalbedingungen,

V. Volumen der durch die Partikelfilter gestromten Abgase
bei Normalbedingungen,

Masse der auf dem Filter abgeschiedenen Partikel,

=3

dem Fahrzyklus entsprechende Strecke in km,

M: Partikelemission in g/km.



197000220 — DE — 12.11.1998 — 015.001 — 96

ANHANG 1V

PRUFUNG TYP II

(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.

VYM10
2.2. Wihrend der Priifung mu8 die Umgebungstemperatur zwischen
293 und 303 K (20 und 30 °C) betragen.

Der Motor wird aufgewirmt, bis alle Temperaturen der Kiihl- und
Schmiermittel und der Druck der Schmiermittel einen mittleren
Wert erreicht haben.

vM14
2.2.1. Fahrzeuge, die entweder mit Benzin oder mit LPG oder NG
betrieben werden, sind mit dem (den) fiir die Priifung Typ I
verwendeten Bezugskraftstoff(en) zu priifen.

2.3. Bei Fahrzeugen mit Handschaltgetriebe oder mit halbautomati-
schem Getriebe wird die Priifung bei leerlaufendem Getriebe
und eingekuppeltem Motor durchgefiihrt.

2.4. Bei Fahrzeugen mit automatischem Getriebe wird die Priifung bei
Stellung ,,Neutral* oder ,,Parken” des Gangwahlers durchgefiihrt.

2.5. Leerlaufeinstelleinrichtungen
2.5.1. Begriffsbestimmung

Leerlaufeinstelleinrichtungen im Sinne dieser Richtlinie sind
Teile, mit denen Motorleerlaufbedingungen geéndert werden
konnen und die von einem Mechaniker schon mit den in 2.5.1.1
beschriebenen Werkzeugen eingestellt werden konnen. Insbeson-
dere gelten nicht als Leerlaufeinstelleinrichtungen Einrichtungen
zur Einstellung des Kraftstoff/Luft-Gemischs, bei denen zu ihrer
Verstellung die Sicherungsteile entfernt werden miissen, die
normalerweise jeden Eingriff von Nichtfachleuten verhindern.

2.5.1.1. Werkzeuge, die fir die Einstellung der Leerlaufeinstelleinrich-
tungen verwendet werden konnen: Schraubenzieher (fiir Schlitz-
und Kreuzschlitzschrauben), Schliissel (Ringschliissel, Gabe-
Ischliissel oder einstellbare  Schraubenschliissel), Zangen,
Sechskantstiftschliissel.

2.5.2. Ermittlung der Mefspunkte
VYM10

2.5.2.1. Zunichst ist eine Messung bei der Einstellung vorzunehmen, die
den vom Hersteller festgelegten Bedingungen entspricht.

2.5.2.2. Fiir jede kontinuierlich zu regelnde Einstelleinrichtung ist eine
ausreichende Zahl kennzeichnender Stellungen zu bestimmen.

2.5.2.3. Der Gehalt an Kohlenmonoxid in den Auspuffgasen muf} in allen
moglichen Stellungen der Einstelleinrichtungen gemessen
werden; bei kontinuierlich zu regelnden Einstelleinrichtungen
sind jedoch nur die nach 2.5.2.2 bestimmten Stellungen zu
berticksichtigen.

2.5.2.4. Das Ergebnis der Priifung Typ II ist als befriedigend zu
betrachten, wenn eine der beiden nachstehenden Bedingungen
erfiillt ist:

2.5.2.4.1. Die nach 2.5.2.3 gemessenen Werte iiberschreiten den Grenzwert
nicht.
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2.5.24.2.

2.5.2.5.

2.5.2.5.1.

2.5.25.2.

2.5.2.6.

3.2.

3.3.

3.4.

Der Hochstwert, der festgestellt wird, wenn eine der Einstellein-
richtungen kontinuierlich verdndert wird, wihrend die iibrigen
Einrichtungen unverindert bleiben, liberschreitet den Grenzwert
nicht; diese Bedingung muf} bei allen Einstellmoglichkeiten der
nicht kontinuierlich geregelten Einstelleinrichtungen erfiillt sein.

Die moglichen Stellungen der Einstelleinrichtungen sind
begrenzt:

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

andererseits durch den niedrigsten der drei folgenden Werte: die
hochste Motordrehzahl, die durch Einwirkung auf die Leerlau-
feinstelleinrichtung zu erreichen ist; die vom Hersteller
empfohlene Leerlaufdrehzahl zuziiglich 250 U/min; die Einschalt-
drehzahl bei automatischer Kupplung.

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

GASENTNAHME

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

Die CO(C_)- und CO,(C_,)-Konzentrationen sind unter Verwen-
dung der jeweiligen Kalibrierkurven aus den Anzeigewerten oder
Aufzeichnungen der MeBinstrumente zu ermitteln.

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

15
Cco korr. = Cco ——— (Vol. %
Cco Korr Cco Ceo +Cc02( ol. %)

Die C_,-Konzentration (siche Abschnitt 3.2), bestimmt nach der
Formel unter Abschnitt 3.3, braucht nicht korrigiert zu werden,
wenn der Gesamtwert der gemessenen Konzentration (C,, + C...)
fiir Viertaktmotoren mindestens 15 betréigt.
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VYM10

2.1.

2.2.

3.2.

5.1

5.2

5.3.

5.4.

ANHANG V

PRUFUNG TYP III

(Priifung der Gasemissionen aus dem Kurbelgehiuse)

EINLEITUNG

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

ALLGEMEINE VORSCHRIFTEN

Die Priifung Typ III ist an dem Fahrzeug mit Fremdziindungs-
motor durchzufiihren, das den Priifungen Typ I bzw. Typ II
unterzogen wurde.

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).

PRUFVORSCHRIFTEN

Der Leerlauf ist nach den Empfehlungen des Herstellers einzu-
stellen.

Die Messungen sind unter den folgenden drei Betriebsbedin-
gungen des Motors durchzufiihren:

Betriebsbe-

dingung Nr. Fahrzeuggeschwindigkeit in km/h

1 Leerlauf

2 50 + 2 (im 3. Gang oder ,,Drive)

3 50 + 2 (im 3. Gang oder ,,Drive*)

igg:l?;tﬁr_ Von der Bremse aufgenommene Leistung

1 keine

2 entsprechend den  Einstellungen fiir die
» M12 Priifungen des Typs I bei 50 km/h <

3 entsprechend der Betriebsbedingung Nr. 2,
multipliziert mit dem Faktor 1,7

PRUFVERFAHREN

Fiir die in Abschnitt 3.2 angegebenen Betriebsbedingungen ist die
Kurbelgehduseentliiftung auf einwandfreie Funktion zu {iber-
priifen.

UBERPRUFUNG DER KURBELGEHAUSEENTLUFTUNG
Siehe auch Abbildung V.5.

Die Be- und Entliiftungséffnungen des Motors sind unverdndert
zu lassen.

Der Druck im Kurbelgehduse ist an einer geeigneten Stelle zu
messen. Der Druck ist mit einem Schréigrohrmanometer in der
Offnung fiir den OlmefBstab zu messen.

Das Fahrzeug gilt als vorschriftsmifBig, wenn bei keiner der in
Abschnitt 3.2 festgelegten MeBbedingungen der im Kurbelge-
hiuse gemessene Druck den atmosphédrischen Druck wihrend der
Messung iiberschreitet.

Bei der Priifung nach vorstehend beschriebenem Verfahren ist der
Druck im Ansaugkriimmer auf + 1 kPa genau zu messen.
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5.5.

5.6.
5.7.

6.2.

6.3.

6.4.

6.5.
6.5.1.

6.5.2.

6.5.3.

Die auf dem Rollenpriifstand angezeigte Fahrzeuggeschwindig-
keit ist auf + 2 km/h genau zu messen.

Der Druck im Kurbelgehduse ist auf + 0,01 kPa genau zu messen.

Uberschreitet der Kurbelgehéiusedruck bei einer der in Abschnitt
3.2 festgelegten Bedingungen den atmosphérischen Druck, so ist
auf Verlangen des Herstellers die in Abschnitt 6 bestimmte
zusdtzliche Priifung durchzufiihren.

VERFAHREN DER ZUSATZLICHEN PRUFUNG

Die Be- und Entliiftungsoffnungen des Motors sind unverdndert
zu lassen.

An der Offnung fiir den OlmeBstab ist ein fiir die Kurbelgehduse-
gase undurchldssiger, weicher Beutel mit einem Fassungs-
vermdgen von etwa 5 Litern anzubringen. Dieser Beutel muf
vor jeder Messung leer sein.

Der Beutel ist vor jeder Messung zu verschliefen. Bei jeder der
in Abschnitt 3.2 bestimmten Betriebsbedingungen ist er fiir die
Dauer von 5 Minuten mit dem Kurbelgehduse zu verbinden.

Das Fahrzeug gilt als vorschriftsmiflig, wenn bei keiner der in
Abschnitt 3.2 festgelegten Betriebsbedingungen eine sichtbare
Fiillung des Beutels eintritt.

Hinweis

Ist der Motor so konstruiert, dal die Priifung nach den
Abschnitten 6.1 bis 6.4 nicht moglich ist, so sind die Messungen
mit demselben Verfahren, jedoch mit folgenden Anderungen
durchzufiihren:

Vor der Priifung sind alle Offnungen zu verschliefen, die nicht
der Riickfithrung der Gase dienen.

Der Beutel ist an eine geeignete Abzweigung, die keinen zusitz-
lichen Druckverlust hervorrufen darf, an der Riickfiihrung des
Kurbelgehduse-Entliiftungssystems unmittelbar am Anschluf3 der
Riickfithrung zum Motor anzuschlieen.
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ANHANG VI

PRUFUNG TYP IV

Bestimmung der Verdunstungsemissionen aus Fahrzeugen mit Fremdziin-

3.1.

3.1.1.

3.2

3.2.1.

4.1.

4.2.

42.1.

dungsmotor

EINLEITUNG

Dieser Anhang beschreibt das Verfahren fiir die Prifung Typ IV
nach Anhang I Abschnitt 5.3.4.

Dieses Verfahren beschreibt eine Methode fiir die Bestimmung
des Verlustes an Kohlenwasserstoffen durch Verdunstung aus
Kraftstoffsystemen von Fahrzeugen mit Fremdziindung.

BESCHREIBUNG DER PRUFUNG

Die Prifung auf Verdunstungsemissionen (Abbildung VI.2)
besteht aus vier Phasen:

— Vorbereitung der Priifung,

— Bestimmung der Tankatmungsverluste,

— Stadtfahrzyklus (Teil 1) und auBerstddtischer Fahrzyklus (Teil
2),

— Bestimmung der Verluste beim Hei8abstellen.

Das Gesamtergebnis der Priifung ergibt sich aus der Summe der
Masse der Kohlenwasserstoffemissionen aus der Tankatmungs-
verlust- und der HeiBabstellverlust-Phase.

FAHRZEUG UND KRAFTSTOFF

Fahrzeug

Das Fahrzeug mufl sich in gutem mechanischem Zustand
befinden und vor der Priifung mindestens 3 000 km eingefahren
worden sein. Das Kontrollsystem fiir die Verdunstungsemissionen
muf tber diesen Zeitraum korrekt angeschlossen und funktions-
tiichtig und die Aktivkohlefalle normal beansprucht, d. h. weder
einer liberméBigen Spiilung noch einer iibermidBigen Beladung
unterzogen sein.

Kraftstoff

Es mufl ein geeigneter Bezugskraftstoff, wie in Anhang VIII
dieser Richtlinie definiert, verwendet werden.

PRUFEINRICHTUNG

Fahrleistungspriifstand

Der Fahrleistungspriifstand mufl den Anforderungen von Anhang
III entsprechen.

Kabine zur Messung der Verdunstungsemissionen

Die Kabine zur Messung der Verdunstungsemissionen ist eine
gasdichte, viereckige MeBkammer mit geniigenden Ausmafen,
um das Priiffahrzeug zu umschlieBen. Das Fahrzeug mufl von
allen Seiten zuginglich sein, und nach Verschlu der Kammer
muf} diese gasdicht gemidB3 Anlage 1 sein. Die Innenfldchen der
Kabine miissen undurchlissig gegeniiber Kohlenwasserstoffen
sein. Mindestens eine der Flichen muf} ein elastisches, undurch-
lassiges  Material  enthalten, um den Ausgleich von
Druckénderungen infolge geringer Temperaturschwankungen zu
ermoglichen. Die Wand muf8 so beschaffen sein, dafl sie eine
gute Wirmeausbreitung fordert. Wahrend der Priifung darf die
Wandtemperatur an keiner Stelle 293 K unterschreiten.



1970L0220 — DE — 12.11.1998 — 015.001 — 102

Abbildung V1.2
Bestimmung der Verdunstungsemission

3000 km Einlaufzeit (keine tibermdfige Spiilung/Beladung) Dampfreinigung des Fahrzeugs (falls
notig)

VORKONDITIONIERUNG DES
FAHRZEUGS

max. 5 Minuten

ABSTELLPERIODE
10 bis 36 Stunden

KRAFTSTOFF ABLASSEN
KRAFTSTOFFTANK BEFULLEN

'

PRUFUNG DER
TANKATMUNGSVERLUSTE
289 K IN 1 STUNDE

max. 1 Stunde

PRUFUNG AUF DEM
ROLLENPRUFSTAND

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

!

HEISSABSTELLEN IN DER
MESSKAMMER
| STUNDE ZWISCHEN 296 UND
304 K

ENDE

Spiilung der Falle im Fahrbetrieb oder mittels
Luftspiilung bei 293 bis 303 K Umgebungstempe-
ratur. 2 x Tankaufheizung (mit Referenzkraft-
stoff) von 289 + 1 K um 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 K iiber 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 Heif-
abstellpriifung (Gramm)
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4.3.

43.1.

43.1.1.

43.1.2.

43.1.3.

43.14.

43.2.

43.2.1.

44,

44.1.

44.2.

45.
45.1.

4.5.2.

4.5.3.

4.5.4.

Analysesysteme
Kohlenwasserstoff-Analysator

Die Luft innerhalb der Kammer wird mit einem Kohlenwasser-
stoff-Analysator vom Typ eines Flammenionisations-Detektors
(FID) tberwacht. Das Probengas muBl 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 Umluft-
geblase.

Die Ansprechzeit des Kohlenwasserstoff-Analysators bis 90 %
des Ablesewerts mufl weniger als 1,5 Sekunden betragen. Die
Bestindigkeit muf3 fiir alle MeBbereiche besser sein als 2 % des
Skalenendwerts bei Null und bei 80 + 20 % des Skalenendwerts
iiber einen Zeitraum von 15 Minuten.

Die Wiederholbarkeit des Analysators, ausgedriickt als 1 Standar-
dabweichung, muf in allen Mefbereichen besser als 1 % bei Null
und bei 80 + 20 % des Skalenendwerts sein.

Die MeBbereiche des Analysators miissen so gewéhlt werden, daf3
sie fir die MeB-, Kalibrier- und Dichtheitspriifung das beste
Ergebnis liefern.

Datenaufzeichnungssystem des Kohlenwasserstoff-Analysators

Der Kohlenwasserstoff-Analysator sollte mit einem Linien-
schreiber oder einem anderen Datenverarbeitungssystem, das das
elektrische Ausgangssignal mindestens einmal pro Minute
aufzeichnet, ausgeriistet werden. Das Aufzeichnungssystem muf}
Betriebseigenschaften aufweisen, die dem aufzuzeichnenden
Signal zumindest dquivalent sind, und mufl in der Lage sein,
eine Daueraufzeichnung der Ergebnisse zu liefern. Die Aufzeich-
nung muf} den Beginn und das Ende der
Kraftstofftankerwarmungs- und der Heiflabstellzeiten sowie den
Zeitraum zwischen Beginn und Beendigung einer jeden Priifung
definitiv anzeigen.

Erwirmung des Kraftstoffbehilters

Der Kraftstoff in dem/den Fahrzeugtank(s) ist durch eine regulier-
bare Wéarmequelle zu erwirmen; geeignet hierfiir ist
beispielsweise ein Heizkissen mit einer Leistung von 2 000 W.
Das Erwarmungssystem mufl die Warme unterhalb des Kraftstoff-
pegels gleichméBig so an die Behdlterwidnde abgeben, daf eine
lokale Uberhitzung des Kraftstoffpegels vermieden wird. Der
Dampf im Kraftstoffbehilter iiber dem Kraftstoff darf nicht
erwirmt werden.

Das Gerét zur Erwdrmung des Kraftstoffbehdlters mufl es ermog-
lichen, den Kraftstoff im Tank innerhalb von 60 Minuten von
289 K um 14 K gleichméBig zu erwdrmen, wobei der Tempera-
turfiihler wie in 5.1.1 beschrieben positioniert sein muf. Das
Erwdrmungssystem mufl in der Lage sein, die Kraftstofftempe-
ratur wiahrend der Tankerwdrmung bis auf + 1,5 K der
erforderlichen Temperatur zu regulieren.

Aufzeichnung der Temperatur

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

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

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

Die Genauigkeit des Temperaturaufzeichnungssystems muf
innerhalb £ 1,0 K liegen, und die Temperatur muf} bis 0,4 K
aufgelost werden konnen.
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4.5.5.

4.6.

4.6.1.

4.6.2.

4.7.

4.7.1.

4.7.2.

4.8.

4.8.1.

4.8.2.

5.1

5.1.1.

Das Aufzeichnungs- bzw. Datenverarbeitungssystem muf} die Zeit
bis + 15 Sekunden aufldsen konnen.

Ventilatoren

Die Kohlenwasserstoffkonzentration in der Kammer muf3 durch
den Einsatz von einem oder mehreren Ventilatoren oder Gebldsen
bei gedffneter/gedffneten Tiir(en) auf die Kohlenwasserstoffkon-
zentration der Umgebungsluft reduziert werden konnen.

Die Kammer muf3 mit einem oder mehreren Ventilatoren oder
Gebldsen mit einer moglichen Leistung von 0,1 bis 0,5 m’s™!
ausgestattet sein, die eine griindliche Durchmischung der Luft in
der Kammer sicherstellen. Es mu3 moglich sein, wihrend der
Messungen eine gleichmiflige Temperatur und Kohlenwasser-
stoffkonzentration in der Kammer zu erzielen. Das Fahrzeug darf
in der Kammer keinem direkten Luftstrom aus den Ventilatoren
bzw. Gebldsen ausgesetzt sein.

Gase

Die fiir die Kalibrierung und den Betrieb erforderlichen Gase
miissen folgende Eigenschaften aufweisen:

— gereinigte synthetische Luft (Reinheit: < 1 ppm Cl-Aquiva-
lente, < 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,H,), Reinheit mindestens 99,5 %.

Es sind Kalibriergase mit einem Gemisch aus Propan (C,H,) und
gereinigter synthetischer Luft einzusetzen. Die tatsdchliche
Konzentration eines Kalibriergases mufl 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-Misch-
dosierer, der mit synthetischer Luft als Verdiinnungsgas arbeitet,
erhalten werden. Das Mischgerdt mufl so genau arbeiten, da3 die
Konzentration der verdiinnten Gase auf + 2 % bestimmt werden
kann.

Zusitzliche Gerite

Die absolute Luftfeuchtigkeit im Priifraum mufl auf + 5 %
bestimmt werden konnen.

Der Druck innerhalb des Prifraums mufl auf + 0,1 kPa bestimmt
werden konnen.

PRUFVERFAHREN

Vorbereitung der Priifung

Vor der Priifung wird das Fahrzeug wie folgt mechanisch vorbe-
reitet:

— Das Abgassystem des Fahrzeugs darf keine Undichtigkeiten
aufweisen.

— Das Fahrzeug kann vor der Priifung einer Dampfreinigung
unterzogen werden.

— Der Kraftstoffbehdlter muB3 mit einem Temperaturfithler
ausgeriistet sein, und zwar in einer Weise, da3 die Temperatur
im Kraftstoffbehilter bei Befiillung auf 40 % seines Fassungs-
vermdgens am Mittelpunkt des Kraftstoffs gemessen werden
kann.

— Zusitzliche Ausriistung, wie Armaturen und AnschluBstiicke,
muf} so angebracht werden, da3 eine vollstindige Entleerung
des Kraftstoftbehilters moglich ist.

Das Fahrzeug wird in den Priifraum gebracht, in dem die Tempe-
ratur der Umgebungsluft zwischen 293 und 303 K betrégt.

Die Aktivkohlefalle des Fahrzeugs wird gespiilt, indem das Fahr-
zeug 30 Minuten lang bei 60 km/h mit StraBenlast gefahren wird
oder indem die Falle mit Luft (bei Raumtemperatur und -luftfeu-
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5.1.10.

5.1.11.

5.1.12.

5.2
5.2.1.

5.2.2.

chtigkeit) mit einer Durchflufirate gespiilt wird, die dem tatsdchli-
chen Durchflufl durch die Falle entspricht, wenn das Fahrzeug bei
60 km/h betrieben wird.

Der/die Kraftstoffbehdlter des Fahrzeugs wird/werden mittels des/
der hierfiir vorgesehenen Ablahahn/-héhne entleert. Dies muf so
geschehen, dal die am Fahrzeug angebrachten Verdunstungskon-
trolleinrichtungen weder ungewohnlich stark gespiilt noch
ungewohnlich stark beladen werden. In der Regel kann dies erre-
icht werden, indem der/die Deckel des/der Kraftstoffbehilter(s)
entfernt wird/werden.

»M12 Der/die Kraftstoffbehilter wird/werden auf 40 % + 2 %
seines/ihres normalen Fassungsvermdgens mit dem angegebenen
Priifkraftstoff mit einer Temperatur von weniger als 287 K
(14 °C) aufgefiillt. € Der/die Deckel des/der Kraftstoffbe-
hilter(s) des Fahrzeugs wird/werden zu diesem Zeitpunkt nicht
wieder aufgesetzt.

Bei Fahrzeugen, die mit mehr als einem Kraftstoffbehilter ausge-
stattet sind, werden alle Behilter, wie nachfolgend beschrieben,
in gleicher Weise erwdrmt. Die Temperatur in den Behiltern
muf} auf + 1,5 K tibereinstimmen.

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 Kraftstoffbehdlter zu verschlieBen. Wenn die Temperatur
des Kraftstoffbehdlters 289 + 1 K erreicht hat, beginnt eine
lineare Erwdrmung um 14 + 0,5 K iber einen Zeitraum von
60 + 2 Minuten. Wihrend des Erwirmungsvorgangs hat die
Temperatur des Kraftstoffs auf = 1,5 K der nachfolgend darge-
stellten 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 Erwdrmung und den Temperaturanstieg erforderliche
Zeitraum wird aufgezeichnet.

Nach einem Zeitraum von nicht mehr als einer Stunde mufl mit
dem Kraftstoffentleerungs- und -befiillungsvorgang gemifl 5.1.4,
5.1.5, 5.1.6 und 5.1.7 begonnen werden.

Innerhalb von 2 Stunden nach Beendigung der ersten Tankauf-
heizungsperiode hat der zweite Tankaufheizungsvorgang, wie
unter 5.1.8 beschrieben, zu beginnen, welcher mit der Aufzeich-
nung des Temperaturanstiegs und des Aufheizungszeitraums
abzuschliefen ist.

Innerhalb einer Stunde nach Beendigung der zweiten Tankauthei-
zung werden mit dem Fahrzeug auf einem Fahrleistungspriifstand
ein Fahrzyklus (Teil 1) und zwei Fahrzyklen (Teil 2) gefahren.
Wihrend dieses Arbeitsvorgangs werden keine Abgasemissions-
proben entnommen.

Innerhalb von 5 Minuten nach Beendigung der unter 5.1.11
beschriebenen Vorkonditionierung ist die Motorhaube vollstindig
zu verschliefen, das Fahrzeug vom Fahrleistungspriifstand herun-
terzufahren und im Abstellbereich zu parken. Das Fahrzeug wird
fiir eine Dauer von mindestens 10 Stunden und von maximal 36
Stunden abgestellt. Am Ende dieses Zeitraums mufl die Tempe-
ratur des Motordls und des Kiihlmittels innerhalb von + 2 K mit
der Temperatur des Abstellbereichs iibereinstimmen.

Priifung auf Tankatmungs-Verdunstungsemissionen

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

Unmittelbar vor Beginn der Priifung ist die MeSkammer mehrere
Minuten lang zu spiilen, bis sich eine stabile Hintergrundkonzen-



1970L0220 — DE — 12.11.1998 — 015.001 — 106

5.2.3.

5.24.

5.2.5.

5.2.6.

5.2.7.

5.2.8.

5.2.9.

5.2.10.

5.2.11.

5.2.12.

5.2.13.

5.2.14.

tration eingestellt hat. Zu diesem Zeitpunkt muf}/miissen auch
der/die Ventilator(en) in Betrieb gesetzt werden.

Unmittelbar vor Beginn der Priifung ist der Kohlenwasserstoff-
Analysator auf Null zu stellen und der MeBbereich einzustellen.

Der Kraftstoffbehdlter wird gemiB3 5.1.4 geleert und mit dem
Priifkraftstoff, dessen Temperatur zwischen 283 und 287 K
betragen muf}, auf 40 £ 2 % seines normalen Fassungsvermodgens
befiillt. Der/die Kraftstoffbehilter-Deckel des Fahrzeugs wird/
werden zu diesem Zeitpunkt nicht aufgesetzt.

Bei Fahrzeugen, die mit mehr als einem Kraftstoffbehilter ausge-
stattet sind, werden alle Kraftstoffbehélter gemafl nachfolgender
Beschreibung auf gleiche Weise erwirmt. Die Temperatur der
Behilter muf auf + 1,5 K Ubereinstimmen.

Das Priiffahrzeug wird bei abgeschaltetem Motor, gedffneten
Fenstern und gedffnetem Gepackraum in die Priifkabine gebracht.
Die Sensoren und das eventuell nétige Aufheizgerdt fiir den/die
Kraftstoffbehdlter 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 erwdrmt werden.

Sobald die Temperatur des Kraftstoffs 287 K erreicht hat, ist/sind
der/die Kraftstoffbehdlter zu verschlieBen und die Kammer
gasdicht zu verschliefen.

Sobald die Temperatur des Kraftstoffs 289 + 1 K erreicht hat,

— werden die Kohlenwasserstoff-Konzentration, der Luftdruck
und die Temperatur gemessen, die als Ausgangswerte C,,
P, und T, fiir die Tankaufheiz-Priifung verwendet werden;

— beginnt eine lineare Erwdrmung um 14 + 0,5 K iiber einen
Zeitraum von 60 £+ 2 Minuten. Wéhrend des Erwdrmungsvor-
gangs hat die Temperatur auf £ 1,5 K mit der nachfolgend
dargestellten Funktion iibereinzustimmen:

T =T, +02333t

Hierbei bedeuten:

—~
Il

die erforderliche Temperatur (K),

T = die Ausgangstemperatur des Kraftstoffbehilters (K),

N
Il

die Zeit vom Beginn der Erwdrmung des Kraftstoffbe-
hilters in Minuten.

Unmittelbar vor Beendigung der Prifung ist der Kohlenwasser-
stoff-Analysator auf Nulleinstellung zu bringen und der
MefBbereich einzustellen.

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 (C,. ).
Der Zeitpunkt bzw. der hierfir erforderliche Zeitraum wird
zusammen mit den beim HeiBabstellen ermittelten Endwerten fiir
Temperatur und Luftdruck T, und P, aufgezeichnet.

Die Wiarmequelle wird abgeschaltet und die Kabinentiir gedffnet.
Das Erwdarmungsgerdt und der Temperaturfiihler werden von der
Kabinenapparatur abgeschaltet. Die Tiiren und der Gepickraum
des Fahrzeugs konnen jetzt geschlossen werden, und das Fahr-
zeug kann bei abgeschaltetem Motor aus der Kabine entfernt
werden.

Das Fahrzeug wird fiir die darauffolgenden Fahrzyklen und die
Priiffung auf Verdunstungsemissionen beim Heifabstellen vorbe-
reitet. Die Kaltstartpriifung darf nicht spéter als 1 Stunde nach
Beendigung der Priifung auf Tankatmungsverluste beginnen.

Die zustindige Behorde kann priifen, ob das Kraftstoffsystem des
Fahrzeugs von der Konstruktion her an irgendeiner Stelle Verdun-
stungsverluste an die AuBlenluft erlaubt. Ist dies der Fall, muf}
eine technische Analyse durchgefiihrt werden, mit der zur Zufrie-
denheit der zustindigen Behorde nachgewiesen wird, da3 Dampfe
in die Aktivkohlefalle geleitet werden und daB3 diese Dadmpfe
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5.3.1.

5.4.

5.4.1.

5.4.2.

5.43.

5.4.4.

5.4.5.

5.4.6.

5.4.7.

5.4.8.

wiahrend des Betriebs des Fahrzeugs in ausreichendem Malle
gespiilt werden.

Fahrzyklus

Die Ermittlung der Verdunstungsemissionen schlieft mit der
Messung der Kohlenwasserstoff-Emissionen beim Heifabstellen
iiber 60 Minuten nach Durchfahren eines Stadtfahrzyklus und
eines aufBerstddtischen Fahrzyklus ab. Nach Beendigung der
Priffung auf Tankatmungsverluste wird das Fahrzeug bei abge-
schaltetem Motor auf den Fahrleistungspriifstand geschoben oder
auf andere Weise dorthin gebracht. Anschliefend werden ein
Stadtfahrzyklus mit Kaltstart und ein auBerstadtischer Fahrzyklus
gefahren, wie in Anhang III beschrieben. Dabei konnen Abgas-
proben genommen werden, jedoch werden die Ergebnisse nicht
fir die Betriebserlaubnis hinsichtlich der Abgasemissionen
verwendet.

Priifung auf Verdunstungsemissionen beim Heillabstellen

Vor Beendigung des Priifdurchlaufs muBl die MeBkammer
mehrere Minuten lang gespiilt werden, bis eine stabile Hinter-
grundkonzentration von Kohlenwasserstoffen erreicht ist. Zu
diesem Zeitpunkt wird/werden auch der/die Ventilator(en) einge-
schaltet.

Unmittelbar vor Beginn der Priifung wird der Kohlenwasserstoft-
Analysator auf Null gestellt und der Mefbereich eingestellt.

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 mufl ausgeschaltet werden, bevor
irgendein Teil des Fahrzeugs in die MeBkammer gelangt. Der
Zeitpunkt des Ausschaltens des Motors ist in dem Datenaufzeich-
nungssystem fiir die Messung der Verdunstungsemissionen zu
erfassen, und die Aufzeichnung der Temperatur soll beginnen.
Zu diesem Zeitpunkt sind die Fenster und der Gepackraum des
Fahrzeugs zu 6ffnen, sofern dies nicht schon geschehen ist.

Das Fahrzeug ist bei abgeschaltetem Motor in die MefSkammer zu
schieben oder auf andere Weise dorthin zu bewegen.

Innerhalb von 2 Minuten nach Ausschalten des Motors und inner-
halb von 7 Minuten nach Beendigung des Fahrzyklus sind die
Tiiren der Kabine gasdicht zu verschlielen.

Die Heiflabstellphase iiber einen Zeitraum von 60 + 0,5 Minuten
beginnt, sobald die Kammer verschlossen ist. Es werden die
Kohlenwasserstoff-Konzentration, die Temperatur und der Luft-
druck gemessen, die als Ausgangswerte C, .., P, und T, fiir die
HeiBabstellpriiffung dienen. Diese Werte werden bei der Berech-
nung der Verdunstungsemissionen (Abschnitt 6) verwendet. Die
Temperatur T der Umgebungsluft in der Kammer darf nicht unter
296 K und nicht tiber 304 K wihrend der 60 Minuten dauernden
HeiBabstellphase betragen.

Unmittelbar vor Beendigung der Priifung iiber einen Zeitraum
von 60 + 0,5 Minuten muf8 der Kohlenwasserstoff-Analysator
auf Null gestellt und der MeBbereich eingestellt werden.

Am Ende der Priifung iiber 60 + 0,5 Minuten muf3 die Kohlen-
wasserstoff-Konzentration in der Kammer gemessen werden. Die
Temperatur und der Luftdruck werden ebenfalls gemessen. Dies
sind die Endwerte C, ., P, und T, der Heiabstellprifung, die
bei der Berechnung nach Abschnitt 6 verwendet werden. Damit
ist das Priifverfahren zur Ermittlung von Verdunstungsemissionen

abgeschlossen.

BERECHNUNG

Die in Abschnitt 5 beschriebenen Priifverfahren zur Ermittlung
von Verdunstungsemissionen erlauben die Berechnung der
Kohlenwasserstoff-Emissionen aus der Tankatmungs- und Heif3-
abstellphase. Die Verdunstungsverluste aus jeder dieser Phasen
werden unter Verwendung der Ausgangs- und Endwerte fiir
Kohlenwasserstoff-Konzentration, Temperatur und Luftdruck
sowie des Nettovolumens der Kabine errechnet.
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7.3.1.

7.3.2.

Die hierfiir zu verwendende Formel lautet wie folgt:

Chcr - Py Cici - Pi
Te T;

MHC:k~V-10’4~(

Dabei ist:

M,. = die iiber die Priifphase emittierte Menge von Kohlen-
wasserstoffen (Gramm);

C, = die in der Kabine gemessene Kohlenwasserstoft-
Konzentration (ppm (Volumen) C -Aquivalent);

\'% = Nettovolumen der Kabine, korrigiert um das Fahrzeug-
volumen bei gedffneten Fenstern und gedffnetem
Gepéckraum. Wenn das Volumen des Fahrzeugs nicht
bestimmt wird, wird ein Volumen von 1,42 m® abge-
zogen;

T = Umgebungsluft in der Kammer, K;

P = Luftdruck, ausgedriickt in kPa;

H/C = Verhiltnis Wasserstoff/Kohlenstoff;

k = 1,2 (12 + H/C);

wobei:

i der Ausgangswert ist,
f der Endwert ist,

fir H/C bei den Tankatmungsverlusten ein Wert von 2,33 ange-
nommen wird,

fiir H/C bei den HeiBabstellverlusten ein Wert von 2,20 ange-
nommen wird.
Gesamtergebnisse der Priifung

Die Gesamtmenge der emittierten Kohlenwasserstoffe wird wie
folgt errechnet:

=M_+M

Gesamt ' TH HS

Dabei ist:
Gesamt = die  Gesamtmenge der Fahrzeugemissionen
(Gramm),
LY . = die Menge der Kohlenwasserstoffemission bei der
Tankauftheizung (Gramm),
M, = die Menge der Kohlenwasserstoffemission beim

HeiBabstellen (Gramm).

PRUFUNG DER UBEREINSTIMMUNG DER PRODUKTION

Fiir die routinemafBige Endkontrolle der Fahrzeugproduktion kann
der Inhaber der Betriebserlaubnis die Ubereinstimmung durch
eine Fahrzeugstichprobe nachweisen, die die folgenden Anforde-
rungen erfiillen muf3:

Priifung auf Undichtigkeit

Die Offaungen der Schadstoffminderungseinrichtung in die
Atmosphére miissen verschlossen werden.

Ein Druck von 370 £ 10 mm Wassersdule muf3 auf das Kraftstoff-
system aufgebracht werden.

Nach Erreichen des Druckausgleichs mufl das Kraftstoffsystem
von der Druckquelle getrennt werden.

Nach erfolgter Trennung des Kraftstoffsystems darf der Druck um
nicht mehr als 50 mm Wassersdule in 5 Minuten abfallen.
Priifung der Beliiftung

Die Offhungen der Schadstoffminderungseinrichtung in die
Atmosphére miissen verschlossen werden.

Ein Druck von 370 + 10 mm Wassersdule muf3 auf das Kraftstoff-
system aufgebracht werden.
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7.3.3. Nach erfolgtem Druckausgleich mufl das Kraftstoffsystem von
der Druckquelle getrennt werden.

7.3.4. Die Liiftungsdffnungen der Schadstoffminderungseinrichtungen in
die Atmosphire miissen wieder in Betriebszustand gebracht
werden.

7.3.5. Der Druck im Kraftstoffsystem muf3 auf einen Wert unter 100 mm
Wassersdule in nicht weniger als 30 Sekunden, aber innerhalb
von 2 Minuten fallen.

yM12
7.3.6. Als Ersuchen des Herstellers kann das Beliiftungs-Betriebs-
vermdgen mit einem gleichwertigen Alternativ-Priifverfahren
nachgewiesen werden. Das spezifische Verfahren ist vom
Hersteller im Laufe des Typgenehmigungsverfahrens dem techni-

schen Dienst nachzuweisen.

7.4. Spiiltest

74.1. Eine Einrichtung, die zur Erkennung einer Luftdurchflu3rate von
1,0 Litern pro Minute geeignet ist, muf} an der SpiileinlaB6ffnung
angebracht werden, und ein Druckgefdl mit einer GroBe, die
einen vernachldssigbaren Einflu auf das Spiilsystem hat, muf3
mittels eines Umschaltventils mit der SpiileinlaB6ffnung
verbunden werden; oder als Alternative

7.4.2. kann der Hersteller einen DurchfluBmesser seiner eigenen Wahl
benutzen, falls dies vom Technischen Dienst akzeptiert wird.

7.4.3. Das Fahrzeug muf} so betrieben werden, daf jede Besonderheit
des Spiilsystems, die den Spiilvorgang behindern kann, erkannt
wird und deren Umsténde notiert werden.

7.4.4. Wiéhrend der Motor innerhalb der Grenzen entsprechend 7.4.3
betrieben wird, ist der LuftdurchfluB nach einer der folgenden
Methoden zu bestimmen:

7.4.4.1. Die in 7.4.1 beschriebene Einrichtung ist eingeschaltet. Innerhalb
einer Minute mufl ein Druckverlust von Atmosphédrendruck auf
ein Niveau beobachtet werden, welches anzeigt, dafl eine Luft-
menge von 1 Liter in die Verdunstungsemissionsminderungsein-
richtung geflossen ist, oder,

7.44.2. falls eine andere DurchfluBmeBeinrichtung benutzt wird, soll eine
Ablesung von nicht weniger als 1 Liter pro Minute beobachtet
werden.

vMi12
7.4.4.3. Auf Ersuchen des Herstellers kann ein alternatives Spiiltestver-
fahren angewandt werden, wenn dieses Verfahren dem
technischen Dienst im Laufe des Genehmigungsverfahrens vorge-
fithrt und von diesem angenommen worden ist.

7.5. Der Technische Dienst, der die Betriebserlaubnis erteilt hat, kann
zu jeder Zeit die Serieniiberpriifungsmethoden iiberpriifen, die auf
jede Produktionseinheit anwendbar sind.

7.5.1. Der Inspektor muf3 eine ausreichend grofle Stichprobe der Serie
entnehmen.
7.5.2. Der Inspektor kann diese Fahrzeuge entweder entsprechend

Anhang [ Abschnitt 7.1.4 oder 7.1.5 priifen.

7.5.3. Falls das Priifergebnis des Fahrzeugs bei Ausfiihrung entspre-
chend Anhang 1 Abschnitt 7.1.5 auBlerhalb der giiltigen
Grenzwerte nach Anhang I Abschnitt 5.3.4.2 liegt, kann der
Hersteller verlangen, dal das in Anhang I Abschnitt 7.1.4
genannte Verfahren angewandt wird.

7.5.3.1. Dem Hersteller darf nicht erlaubt werden, irgendeines der Fahr-
zeuge einzustellen, zu reparieren oder zu verdndern, es sei denn,
sie stimmen nicht mit den Anforderungen nach Anhang I
Abschnitt 7.1.4 iiberein und eine solche Tétigkeit ist in den Bau-
und Inspektionsverfahren des Fahrzeugherstellers dokumentiert.

7.53.2. Der Hersteller kann einen einzigen Wiederholungstest fiir ein
Fahrzeug verlangen, dessen Verdunstungsemissionsverhalten sich
offensichtlich wegen seiner Arbeiten entsprechend 7.5.3.1
verdndert hat.
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7.6.

Falls die Anforderungen nach 7.5 nicht eingehalten werden, mufl
der Technische Dienst sicherstellen, dal 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 VERDUNSTUNGSEMISSIONS-

I.1.

2.1.

2.1.1.

2.2.

2.2.1.

222,

223.

22.4.

2.2.5.

2.2.6.

2.3.

2.3.1.

PRUFUNGEN

HAUFIGKEIT UND VERFAHREN DER KALIBRIERUNG

Vor ihrer erstmaligen Verwendung miissen alle Gerite kalibriert
werden; danach miissen sie so oft wie notwendig und auf jeden
Fall im dem der Betriebserlaubnispriifung vorangehenden Monat
kalibriert werden. Diese Anlage beschreibt die zu verwendenden
Kalibrierverfahren.

KALIBRIERUNG DER KABINE

Erste Ermittlung des Innenvolumens der Kabine

Vor ihrem erstmaligen Gebrauch ist das Innenvolumen der
Kammer folgendermaflen zu bestimmen: Die Innenabmessungen
der Kammer werden unter Beriicksichtigung eventueller Unregel-
maBigkeiten, z. B. Verstrebungen, sorgfiltig vermessen. Das
Innenvolumen der Kammer ist aus den vorgenommenen
Messungen zu bestimmen.

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 Gepack-
raum und gedffneten Fenstern hierfiir verwendet werden.

Die Dichtheit der Kammer wird gemd3 Abschnitt 2.3 iberpriift.
Wenn die Propanmenge nicht auf + 2 % mit der eingespritzten
Menge Ulibereinstimmt, muf3 dies korrigiert werden.

Ermittlung der Hintergrundemissionen der Kammer

Bei diesem Arbeitsgang wird ermittelt, ob die Kammer Materia-
lien 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
mindestens einmal pro Jahr, durchgefiihrt.

Der Analysator wird, wenn notig, kalibriert und danach auf
Nulleinstellung gebracht und der Mefbereich eingestellt.

Die Kammer ist so lange zu spiilen, bis eine stabile Kohlenwas-
serstoff-Konzentration angezeigt wird. Das Umluftgebldse wird
angeschaltet, sofern dies nicht schon geschehen ist.

Die Kammer wird geschlossen und die Kohlenwasserstoff-Hinter-
grundkonzentration, die Temperatur und der Luftdruck gemessen.
Diese werden als Ausgangswerte C, ., P, und T, bei der Berech-
nung der Hintergrundkonzentration der Kammer verwendet.

Die Kammer wird tiber einen Zeitraum von 4 Stunden bei ange-
schaltetem Umluftgebldse ohne Storungen belassen.

Am Ende dieses Zeitraums wird die Kohlenwasserstoff-Hinter-
grundkonzentration der Kammer mit demselben Analysator
gemessen. Temperatur und Luftdruck werden ebenfalls gemessen.

Diese stellen die Endablesewerte Cice P und T, dar.

Zu berechnen ist die iiber den Priifzeitraum erfolgte Verdnderung
der Kohlenwasserstoffmenge in der Kammer gemifl Abschnitt
2.4. Die Hintergrundemission der Kammer darf 0,4 g nicht {iber-
schreiten.

Kalibrierung und Priifung der Kammer auf Kohlenwasser-
stoff-Wiederfindung

Die Kalibrierung und Priifung der Kammer auf Kohlenwasser-
stoff-Wiederfindung liefert eine Kontrolle des nach Abschnitt 2.1
berechneten Volumens und dient gleichzeitig zur Messung mogli-
cher Undichtigkeiten.

Die Kammer wird so lange gespiilt, bis eine stabile Kohlenwas-
serstoff-Hintergrundkonzentration erreicht ist. Das Umluftgeblése
wird eingeschaltet, sofern dies noch nicht geschehen ist. Der
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23.2.

2.3.3.

23.4.

2.3.5.

2.3.6.

23.7.

2.4.

3.1.

3.2

Kohlenwasserstoff-Analysator wird auf Null gestellt und kalib-
riert (falls erforderlich), und der MeBbereich wird eingestellt.

Die Kammer wird geschlossen und die Kohlenwasserstoff-Hinter-
grundkonzentration, die Temperatur und der Luftdruck gemessen.
Diese werden als Ausgangswerte C .., P, und T, zur Kalibrierung
der Kabine verwendet.

Ca. 4 g Propan werden in die Kabine eingespritzt. Die Propan-
menge mufl mit einer Genauigkeit von + 0,5 % bestimmt werden.

Um eine Durchmischung des Kabineninhalts zu gewihrleisten,
wird 5 Minuten gewartet, bis die Kohlenwasserstoff-Konzentra-
tion, die Temperatur und der Luftdruck gemessen werden. Diese
werden als Endablesewerte C,., T, und P, zur Kalibrierung der
Kabine verwendet.

Unter Verwendung der Ablesewerte nach 2.3.2 und 2.3.4 und der
Formel nach 2.4 wird die Propanmenge in der Kabine errechnet.
Dieser Wert mufl auf £ 2 % mit der nach 2.3.3 gemessenen
Propanmenge tibereinstimmen.

Zur Durchmischung des Kammerinhalts sind mindestens 4
Stunden abzuwarten. Am Ende dieses Zeitraums werden Kohlen-
wasserstoff-Endkonzentration,  Temperatur und  Luftdruck
gemessen.

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 berech-
neten Kohlenwasserstoffmenge abweichen.

Berechnungen

Die Berechnung der Verdnderung der Nettomenge an Kohlenwas-
serstoffen  in  der Kammer wird zur Ermittlung der
Kohlenwasserstoff-Hintergrundkonzentration und Undichtigkeits-
rate der Kammer verwendet. In der nachfolgend dargestellten
Formel werden die Ausgangs- und Endablese-Werte fiir Kohlen-
wasserstoff-Konzentration, Temperatur und Luftdruck zur
Berechnung der Veranderung der Menge verwendet.

Mpc =k-V-107*. (CHC_f - Py _ Cuci - Pi)

Tr Ti
Dabei ist:
M,. = Menge von Kohlenwasserstoffen in Gramm;
Cic = Kohlenwasserstoff-Konzentration in der Kabine (ppm

Kohlenstoff (Hinweis: ppm Kohlenstoff = ppm
Propan x 3));

\% = Volumen der Kabine in Kubikmeter;

T = Umgebungstemperatur in der Kabine, K;
P = Luftdruck, kPa;

k = 17,6;

wobei:

i der Ausgangswert und

f der Endablesewert ist.

UBERPRUFUNG DES FID-KOHLENWASSERSTOFF-
ANALYSATORS

Optimierung der Ansprechzeit des Detektors

Der FID muf} entsprechend den Anweisungen des Geréteherstel-
lers eingestellt werden. Zur Optimierung der Ansprechzeit in den
gebrauchlichsten MeBbereichen sollte ein Propan/Luft-Gemisch
verwendet werden.

Kalibrierung des Kohlenwasserstoff-Analysators

Zur Kalibrierung des Analysators sollten ein Propan/Luft-
Gemisch und gereinigte synthetische Luft verwendet werden
(sieche Anhang III Abschnitt 4.5.2 — Kalibriergase).
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3.3.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

Es ist eine Kalibrierkurve herzustellen, wie in den Abschnitten
4.1 bis 4.5 beschrieben.

Uberpriifung der Sauerstoffquerempfindlichkeit und empfoh-
lene Grenzen

Der Ansprechfaktor (Rf) fiir einen bestimmten Kohlenwasserstoff
ist das Verhiltnis des FID-Ablesewerts fiir C zur Konzentration
im Gaszylinder, ausgedriickt als ppm C,.

Die Konzentration des Testgases mufl so hoch sein, dal} sie fiir
den betreffenden Mefbereich eine Anzeige von ca. 80 % des
Vollausschlags erlaubt. Die Konzentration muf3 mit einer Genau-
igkeit von + 2 % in bezug auf einen in Volumen ausgedriickten
gravimetrischen Standard bekannt sein. Des weiteren mufl der
Gaszylinder tiber einen Zeitraum von 24 Stunden bei einer
Temperatur von 293 bis 303 K vorkonditioniert werden.

Die Ansprechfaktoren sind bei Inbetriebnahme des Analysators
und danach bei groeren 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 Ansprechfaktorenbereich sind nach-
folgend angegeben: Propan und Stickstoff 0,95 < Rf < 1,05.

KALIBRIERUNG DES KOHLENWASSERSTOFF-ANALYSA-
TORS

Jeder MefBbereich, der gewohnlich verwendet wird, ist nach
folgendem Verfahren zu kalibrieren:

Die Kalibrierungskurve wird anhand von mindestens 5 Kalibrie-
rungspunkten, die sich so gleichmifBig wie mdglich iiber den
MeBbereich verteilen, ermittelt. Die Nennkonzentration des Priif-
gases mit der hochsten Konzentration muf3 mindestens 80 % des
Vollausschlags betragen.

Die Kalibrierkurve wird unter Verwendung der Methode der
kleinsten Quadrate berechnet. Ist der sich daraus ergebende Poly-
nomengrad grofer als 3, so mul die Anzahl der
Kalibrierungspunkte mindestens der Hohe des Polynomengrades
zuziiglich 2 entsprechen.

Die Kalibrierkurve darf nicht mehr als 2 % vom Nominalwert
eines jeden Kalibriergases abweichen.

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 tatsichlichen Konzentrationen den Ablesewerten gegeniiber-
gestellt werden. Dies mufl fiir jeden kalibrierten Bereich des
Analysators 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 Mefbereich,

MefBbereich,
Bezugsdaten fiir jedes verwendete Kalibriergas,

der tatsachliche und der angezeigte Wert jedes verwendeten Kali-
briergases mit der prozentualen Differenz,

FID-Typ und -Brenngas,
FID-Brennluftdruck,

Druck in der Probenleitung.

Wenn dem Technischen Dienst nachgewiesen werden kann, daf3
mit alternativen Techniken (z. B. Computer, elektronisch gesteu-
erter MeBbereichschalter) eine &dquivalente Genauigkeit erzielt
wird, konnen diese verwendet werden.
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ANHANG VII

BESCHREIBUNG DER ALTERUNGSPRUFUNG FUR DIE UBERPRUFUNG
DER DAUERHALTBARKEIT DER EMISSIONSMINDERNDEN EINRICH-
TUNGEN

1. EINLEITUNG

Dieser Anhang beschreibt den Test zur Uberpriifung der Dauer-
haltbarkeit der emissionsmindernden  Einrichtungen von
Fahrzeugen mit Fremdziindungsmotoren oder Selbstziindungsmo-
toren wihrend eines Alterungstests von 80 000 km.

2. PRUFFAHRZEUG

2.1. Das Fahrzeug muBl sich in gutem mechanischen Zustand
befinden; Motor und emissionsmindernde Einrichtungen miissen
neu sein.

Das Fahrzeug kann dasselbe sein, das fiir die Priifung Typ I
vorgestellt worden ist; es mufl vor der Priifung mindestens
3 000 km gefahren worden sein.

vYM14
3. KRAFTSTOFF

Der Dauerhaltbarkeitstest ist mit handelsiiblichem Kraftstoff
durchzufiihren.

4. WARTUNG UND EINSTELLUNGEN DES FAHRZEUGS

Wartung und Einstellungen sowie der Gebrauch der Kontrollein-
richtungen des Priiffahrzeugs miissen den Empfehlungen des
Herstellers entsprechen.

5. BETRIEB DES FAHRZEUGS AUF EINER VERSUCHS-
STRECKE, EINER STRASSE ODER AUF EINEM
ROLLENPRUFSTAND UND EMISSIONSMESSUNG

5.1. Fahrzyklus

Waihrend des Betriebs auf einer Versuchsstrecke oder auf einem
Rollenpriifstand muf8 die Fahrstrecke entsprechend den unten
beschriebenen Fahrzustdnden zuriickgelegt werden (Abbildung
VIL5.1):

— 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 Sekunden mit dem Motor im
Leerlauf angehalten;

— normale Beschleunigung und Verzogerung;

— 5 Verzdgerungen von der Zyklungsgeschwindigkeit auf 32 km/
h in der Mitte eines jeden Zyklus, danach wird das Fahrzeug
kontinuierlich wieder beschleunigt, bis die Zyklusgeschwin-
digkeit erreicht ist;

— der zehnte Zyklus wird bei einer konstanten Geschwindigkeit
von 89 km/h durchgefiihrt;

— der elfte Zyklus beginnt mit maximaler Beschleunigung vom
Start bis auf 113 km/h. Auf halber Strecke wird die Bremse
normal betdtigt, bis das Fahrzeug zum Stillstand kommt.
Danach folgt eine Leerlaufphase von 15 Sekunden und eine
zweite Maximalbeschleunigung.

Anschliefend ist das Fahrprogramm von vorne zu beginnen.

Die Maximalgeschwindigkeit fiir jeden Zyklus ist in der
folgenden Tabelle (Tabelle VIL.5.1) angegeben:
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Tabelle VIL5.1

Maximalgeschwindigkeit der Fahrzyklen

Zyklus Zyklusgeschwindigkeit in km/h

64
48
64
64
56
48
56
72
56
89
113

— O 0O 002NN AW~
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0,6

0 und 6 km

53

4,7

4,2

Abbildung VIIL5.1

Fahrprogramm

1,1

Verzégern auf 32 km/h,
dann beschleunigen auf
Rundengeschwindigkeit

Start — Ziel

Anhalten
dann beschleunigen auf
Rundengeschwindigkeit

Verzégern auf 32 km/h,
dann beschleunigen auf
Rundengeschwindigkeit

Anhalten
dann beschleunigen auf

-Rundengeschwindigkeit

Verzdgern auf 32 km/h,
dann beschleunigen auf
Rundengeschwindigkeit

Anhalten
dann beschleunigen
auf Rundengeschwindigkeit

2,1 Verzogern auf 32 km/h,
dann beschleunigen auf
Rundengeschwindigkeit

3,1 Verzdgern auf 32 km/h,
dann beschleunigen auf
Rundengeschwindigkeit

3,5 Anhalten
dann beschleunigen auf
Rundengeschwindigkeit
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5.2
5.2.1.

5.2.1.1.

5.2.1.2.

5.2.1.3.

52.14.

5.2.1.5.

5.2.2.

Auf Antrag des Herstellers kann als Alternative ein Fahrpro-
gramm auf der StraBe angewandt werden. Solche Programme
miissen vorher vom Technischen Dienst genehmigt werden und
miissen dieselben Durchschnittsgeschwindigkeiten, Geschwindig-
keitsverteilungen, Anzahl der Stopps pro Kilometer sowie
Anzahl der Beschleunigungen pro Kilometer wie das auf der
Versuchsstrecke oder dem Rollenpriifstand gefahrene Programm
gemil Abschnitt 5.1 und Abbildung VIL5.1 aufweisen.

Die Dauerhaltbarkeitspriifung oder, falls der Hersteller sie
gewidhlt hat, die alternative Dauerhaltbarkeitspriifung ist durchzu-
fiihren, bis das Fahrzeug mindestens 80 000 km erreicht hat.

Priifeinrichtung
Rollenpriifstand

Wenn die Priifung der Dauerhaltbarkeit auf einem Rollenpriif-
stand ausgefiihrt wird, muf} dieser die Durchfiihrung des in
Abschnitt 5.1 beschriebenen Fahrzyklus ermdglichen. Insbeson-
dere muf der Priifstand mit einem System zur Simulierung der
Schwungmassen und des Fahrwiderstands ausgeriistet sein.

Die Bremse mufl so eingestellt sein, daB sie die bei einer
konstanten Geschwindigkeit von 80 km/h an den Antriebsrddern
abgegebene Leistung aufnehmen kann. Die zur Bestimmung
dieser Leistung und zur Einstellung der Bremse anzuwendenden
Methoden sind dieselben, die in Anhang III Anlage 3 beschrieben
sind.

Das Kiihlsystem des Fahrzeugs muBl es ermdglichen, dafl das
Fahrzeug bei Temperaturen betrieben werden kann, die den bei
StraBenbetrieb auftretenden #hnlich sind (Ol, Wasser, Auspuffsy-
stem usw.).

Bestimmte andere Priifstandseinstellungen und -einrichtungen
sollten, wenn notig, mit den in Anhang III beschriebenen iden-
tisch sein (z. B. die Schwungmassen, die mechanisch oder
elektronisch simuliert sein konnen).

Nach Beendigung der Dauerhaltbarkeitspriifung kann das Fahr-
zeug, wenn ndtig, zur Durchfithrung der Emissionsmessungen
auf einen anderen Priifstand gebracht werden.

Betrieb auf einer Versuchsstrecke oder einer Strafe

Wenn die Dauerhaltbarkeitspriifung auf einer Versuchsstrecke
oder einer Strale durchgefiihrt wird, mufl die Bezugsmasse des
Fahrzeugs mindestens derjenigen gleich sein, die fiir die Durch-
fiihrung von Priifungen auf einem Rollenpriifstand gilt.

MESSUNG DER SCHADSTOFFEMISSIONEN

Zu Beginn der Prifung und alle 10000 km (+ 400 km) oder
haufiger bis zum Erreichen von 80 000 km sind die Auspuffemis-
sionen in Ubereinstimmung mit der Priifung Typ I gem#B 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 konnen jedoch auch nach den
Vorschriften von Anhang I Abschnitt 8.2 gemessen werden.

Samtliche MeBergebnisse der Auspuffemissionen sind als Funk-
tion der gefahrenen Strecke, die auf den jeweils néchsten
Kilometer zu runden ist, darzustellen, und eine Ausgleichsgerade,
die nach der Methode der kleinsten Abstandsquadrate zu ermit-
teln ist, ist durch diese MeBpunkte zu ziehen.

Die Ergebnisse diirfen zur Ermittlung des Verschlechterungsfak-
tors nur dann angewandt werden, wenn die auf dieser Linie
interpolierten Punkte fiir 6 400 km und 80 000 km unterhalb der
erwdhnten Grenzwerte liegen. Die Werte sind noch zu akzep-
tieren, wenn die Ausgleichsgerade einen anzuwendenden
Grenzwert mit einer negativen Steigung schneidet (der fiir
6400 km interpolierte Punkt liegt hoher als der fiir 80 000 km
interpolierte Punkt), sofern der fiir 80 000 km tatsdchlich ermit-
telte MeBpunkt unterhalb des Grenzwerts liegt.

Ein zu multiplizierender Verschlechterungsfaktor fiir die Auspuf-
femission ist fiir jeden Schadstoff wie folgt zu errechnen:
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D.EF. — M
T Mg
Dabei gilt:
Mi, = Massenemission des Schadstoffs i in Gramm pro Kilo-

meter, 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 anderen geteilt wird, um
den Verschlechterungsfaktor zu bestimmen. Das Resultat ist auf
eine Dezimalstelle zu runden.

Falls ein Verschlechterungsfaktor kleiner als 1 ist, wird dieser
Verschlechterungsfaktor gleich 1 gesetzt.
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TECHNISCHE DATEN DER BEZUGSKRAFTSTOFFE

ANHANG VIII

TECHNISCHE DATEN DES BEZUGSKRAFTSTOFFS FUR DIE PRUFUNG DER FAHR-
ZEUGE MIT FREMDZUNDUNGSMOTOR

CEC-Bezugskraftstoff RF-08-A-85

Typ: Superbenzin, unverbleit (1)

Grenzwerte und Einheiten (2) ASTM-Verfahren
min. max. ®

ROZ 95,0 D 2699
MOZ 85,0 D 2700
Dichte bei 15 °C 0,748 0,762 D 1298
Dampfdruck (nach Reid) 0,56 bar 0,64 bar D 323
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 D 86
— 90 Volumenprozent-Destillat 155 °C 180 °C
— Siedeende 190 °C 215 °C D 86
Riickstand 2% D 86
Analyse der Kohlenwasserstoffe
— Alkene 20 Vol. % D 1319
— Aromaten (einschlieBlich 45 Vol. % D 3606/D

5 Vol. % max. 2267 (*)

Benzol) (*)
— Alkane Rest D 1319
Verhiltnis Kohlenstoff/Wasser- Verhiltnis
stoff
Oxidationsbestandigkeit (5) 480 Min. D 525
Abdampfriickstand 4 mg/100 ml D 381
Schwefelgehalt 0,04 Masse % D 1266/D 2622/

D 2785

Kupferkorrosion bei 50 °C 1 D 130
Bleigehalt 0,005 g/1 D 3237
Phosphorgehalt 0,0013 g/1 D 3231

(*) Zusatz von sauerstoffhaltigen Komponenten verboten.

Anmerkungen:

(1) Zur Beimischung dieses Kraftstoffs diirfen nur herkémmliche européische Raffineriekompo-

nenten verwendet werden.

(2) Die in der Vorschrift angegebenen Werte sind ,tatsdchliche Werte“. Bei der Festlegung

3)

“

&)

ihrer Grenzwerte wurden die Bestimmungen aus dem ASTM-Dokument D 3244 , Definition
einer Grundlage bei Streitigkeiten iiber die Qualitdt von Erddlproduktion® angewendet, und
bei der Festlegung eines Hochstwerts wurde eine Mindestdifferenz von 2 R iiber Null
beriicksichtigt; bei der Festlegung eines Hochst- und Mindestwerts betrigt die Mindestdiffe-
renz 4 R (R = Reproduzierbarkeit).

Ungeachtet dieser Mallnahme, die aus statistischen Griinden notwendig ist, sollte der
Hersteller des Kraftstoffs 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 vorgeschriebenen Anforderungen
erfiillt, gelten die Bestimmungen des Dokuments ASTM D 3244.

Gleichwertige ISO-Verfahren werden iibernommen, sobald sie fiir alle obengenannten
Eigenschaften verdffentlicht sind.

Die genannten Zahlen geben die insgesamt verdampften Mengen an (prozentualer zuriickge-
wonnener Anteil plus prozentualer Verlustanteil).

Der Kraftstoff kann Antioxidantien und Metallschutzmittel enthalten, die normalerweise zur
Stabilisierung des Benzindurchflusses durch die Raffinerie verwendet werden; jedoch diirfen
Detergentien und Dispersionsmittel sowie Losungsdle nicht zugesetzt werden.
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TECHNISCHE DATEN DES BEZUGSKRAFTSTOFFS FUR DIE PRUFUNG DER FAHR-
ZEUGE MIT KOMPRESSIONSZUNDUNGSMOTOR

CEC-Bezugskraftstoff RF-03-A-84 (1)

Typ: Dieselkraftstoff

Eigenschaften Grenzwerte und Einheiten (2) ASTM-Verfahren (3)
Cetanzahl (4) min. 49 D 613
max. 53
Dichte bei 15 °C (kg/l) min. 0,835 D 1298
max. 0,845
Siedeverlauf (5) D 86
— 50 % min. 245 °C
— 90 % min. 320 °C
max. 340 °C
Siedeende max. 370 °C
Flammpunkt min. 55 °C D 93
CFPP min. — EN 116 (CEN)
max. — 5 °C

Viskositit, 40 °C

Schwefelgehalt (6)

min. 2,5 mm?/s
max. 3,5 mm?/s

min. (anzugeben)

D 445

D 1266/D 2622/

max. 0,3 Masse-% D 2785
Kupferlamellenkorrosion max. 1 D 130
Conradsonzahl (10 % Riickstand) max. 0,2 Masse-% D 189
Aschegehalt max. 0,01 Masse-% D 482
Wassergehalt max. 0,05 Masse-% D 95/D 1744
Sdurezahl (starke Sdure) max. 0,20 mg KOH/g
Oxidationsbestindigkeit (7) max. 2,5 mg/100 ml D 2274

Zusétze (8)

Anmerkungen:

(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 — 8,792d*> + 3,170d) (1 — (x +y + 5)) + 9,420s — 2,499x

Dabei bedeuten:

d = die Dichte bei 15 °C,

x = das Massenverhéltnis des Wassers (% geteilt durch 100),
y = das Massenverhiltnis der Asche (% geteilt durch 100),

s = das Massenverhiltnis des Schwefels (% geteilt durch 100).

(2) Die in der Vorschrift angegebenen Werte sind ,tatsdchliche Werte*. Bei der Festlegung
ihrer Grenzwerte wurden die Bestimmungen aus dem ASTM-Dokument D 3244 | Definition
einer Grundlage bei Streitigkeiten iiber die Qualitdt von Erddlproduktion” angewendet, und
bei der Festlegung eines Hochstwerts wurde eine Mindestdifferenz von 2 R iiber Null
beriicksichtigt; bei der Festlegung eines Hochst- und Mindestwerts betrigt die Mindestdiffe-
renz 4 R (R = Reproduzierbarkeit).

Ungeachtet dieser MaBnahme, die aus statistischen Griinden notwendig ist, sollte der
Hersteller des Kraftstoffs 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 vorgeschriebenen Anforderungen
erfiillt, gelten die Bestimmungen des Dokuments ASTM D 3244.

(3) Gleichwertige ISO-Verfahren werden iibernommen, sobald sie fiir alle obengenannten
Eigenschaften verdffentlicht sind.

(4) Die angegebene Spanne fiir die Cetanzahl entspricht nicht der Anforderung einer Mindest-
spanne von 4 R. Bei Streitigkeiten zwischen dem Kraftstoftlieferanten und dem Verwender
konnen jedoch die Bestimmungen des Dokuments ASTM D 3244 zur Regelung solcher
Streitigkeiten herangezogen werden, sofern anstelle von Einzelmessungen Wiederholungs-
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messungen in ausreichender Anzahl, um die notwendige Genauigkeit zu gewéhrleisten,
vorgenommen werden.

(5) Die genannten Zahlen geben die insgesamt verdampften Mengen an (prozentualer zuriickge-
wonnener Anteil plus prozentualer Verlustanteil).

(6) Auf Antrag des Kraftfahrzeugherstellers kann Dieselkraftstoff mit einem Hochstschwefelge-
halt von 0,05 % als reprdsentative kiinftige Marktqualitdt fiir Kraftstoffe sowohl fiir die
Betriebserlaubnispriifung als auch fiir die COP-Priifung verwendet werden.

(7) Auch bei iiberpriifter Oxidationsbestindigkeit ist die Lagerbestindigkeit wahrscheinlich
begrenzt. Es wird empfohlen, sich auf Herstellerempfehlungen hinsichtlich Lagerbedin-
gungen und -bestdndigkeit zu stiitzen.

(8) Fiir diesen Kraftstoff diirfen nur natiirliche Destillate und Crackkomponenten verwendet
werden; eine Entschwefelung ist zuldssig, jedoch diirfen keine metallischen Zusitze zur
Ziindbeschleunigung enthalten sein.
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VY M12
ANHANG IX

MUSTER
[GroBtformat: A4 (210 x 297 mm)]

EWG-TYPGENEHMIGUNGSBOGEN

Stempel der
Behérde

Benachrichtigung iber

— die Typgenehn"jigung ")

— die Erweiterung der Typgenehmigung (')
— die Verweigerung der Typgenehmigung (')
— den Entzug der Typgenehmigung (')

des Typs eines Fahrzeugs/Bauteils/einer selbstindigen technischen Einheit(') in bezug auf die Richtlinie .../
.../EG, zuletzt gedndert durch die Richtlinie .../.../EG.

Typgenehmigungsnummer: ... . SOOIt

Grund fir die ErWEIErUNG: .ooooovieiieiecitiieec ettt ettt

ABSCHNITT I

0.1. Fabrikmarke (Firmenname des Herstellers): ........ccoooierecmeeconcnrcncrncenninnneeeerenes

0.2. Typ und allgemeine Handelsbezeichnung(en): ... JO OSSOSO

0.3. Merkmale zur Typidentifizierung, sofern am Fahrzeug/Bauteil/an der selbstindigen technischen
Einheit (') (2) vorhanden: ...ttt eane

0.3.1. Anbringungsstelle dieser Merkmale: .........................

0.4. Fahrzeugklasse () ..cocovvvmniicciiceccrcrcceee [ RRORON

0.5. Name und Anschrift des Herstellers: ..ot sns

0.7. Bei Bauteilen und selbstindigen technischen Einheiten Lage und Anbringungsart des EWG-Typge-
NERMIGUNGSZEICRENS ..eoeiiieie s s s et s et e

0.8. Anschrift(en) der FertigungsstAtE(N): ... ...ccoiiiiiicieierrcanscasescasestasseesesassecsessssseassesssesasineseesansses

ABSCHNITT II
1. Zusitzliche Angaben (falls zutreffend). (Siehe Nachtrag)

Fiir die Durchfiihrung der Priifungen zustindiger technischer Dienst:

Datum des Pritf protoROIS: .......ooiiviiiiiiiiitcicicecice s st s et e

Nummer des Priifprotokolls: SOOI

Gegebenenfalls Bermerkungen: (Siehe Nachtrag)

Ol ettt ettt et b s een et s et st n s e s st seat

NS w A woN

Unterschrift:

il

9. Das Inhaltsverzeichnis der bei der Genehmigungsbehérde hinterlegten Beschreibungsunterlagen, die
auf Antrag erhiltlich sind, liegt bei.

()) Nichtzutreffendes streichen.

(3 Enthalten die Merkmale zur Typidentifizierung Zeichen, die fiir die Typbeschreibung des Fahrzeugs, des Bauteils oder der selb-
standigen technischen Einheit gemif} diesem Typgenehmigungsbogen nicht wesentlich sind, so sind diese Zeichen in den Unter-
lagen durch das Symbol ,»* darzustellen (z. B. ABC??1237%?).

() Gemifl Anhang II Abschnitt A der Richtlinie 70/156/EWG.
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VYM12

Anlage

Nachtrag zum EWG-Typgenehmigungsbogen Nr. ...

betreffend die Typgenehmigung eines Fahrzeugs in bezug auf die Richtlinie 70/220/EWG, zuletzt

1.2.
1.3.
14.
1.5.
1.6.
1.6.1.
1.6.2.
1.6.3.
1.6.4.
1.6.5.
1.7.
1.7.1.
1.8.

»¥1.8.1.

1.8.1.1.

1.8.1.2.

1.8.1.3.

gedndert durch die Richtlinie .../.../EG

Zusitzliche Angaben

Masse des Fahrzeugs in fahrbereitem Zustand: ...

Hochstmasse:

BeZUGSIMASSE: ..ot

Anzahl der Sitze: ettt enen

Kenndaten des MOLOIS: ..ottt ettt s e s b s st s st et eb e s enie

Getriebe

Handgeschaltetes Getriebe, Anzahl der Gange (') ...ooooeuerrernesieivseeeecc e

Automatisches Schaltgetriebe, Anzahl der Gange (T): oot
Stufenloses Getriebe: ja/nein (')

Ubersetzung in den einzelnen GANGEM: .....c.oovreeeiceiecmmmmeresenesesssases e ee e cosssacses e sessssses

Ubersetzungsverhiltnis des Achsantriebs:

Reifengroflien: .. e eateerare e e h et ee et et te et s e s s et st e et R nae £ ee et st s R ne R ae e eataeateteane s naeenes

Bei Priifung Typ I verwendete Reifengrofie: ... [E OO RURN

Priifergebnisse: ......ccooovvrvnireeierecninnrnnns et
oo 1 co HC + NO, Partikel ()
P (g/km) (g/km) (g/km)
gemessen
mit Verschlechterungs-
faktoren DF berechnet
Typ Il s %
Typ L. ...
TYP IV e s b g/Priifung
Typ V:  — Art der Alterungspriifung: 80 000 km/nicht durchgefiihrt (*)

— Verschlechterungsfaktor DF: berechnet/vorgegeben (')

— Zahlenwerte des Verschlechterungsfaktors:

Bei mit LPG und NG betriebenen Fahrzeugen:

Fiir alle Bezugsgase von LPG und NG ist die Tabelle zu wiederholen, wobei anzugeben ist, ob es sich um
gemessene oder berechnete Werte handelt. Bei Fahrzeugen, die entweder mit Benzin oder mit LPG oder
NG betrieben werden konnen, ist die Priifung fiir Benzin und sémtliche Bezugsgase von LPG und NG

zu wiederholen.

Typgenehmigungsnummer des Stammfahrzeugs, sofern das Fahrzeug zu einer Fahrzeugfamilie gehort.

Koeffizienten "r" der Emissionsergebnisse fiir die Fahrzeugfamilie im Fall von gasformigem Kraftstoff
fiir jeden Shadstoff. <

BEMMETKUNZEI  oooutiucucieeiciet et ies s bt es bbb s bbb

(") Nichtzutreffendes streichen.
(3 Far mit Kompressionszindungsmotor ausgeristete Fahrzeuge.

»" M14
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ANHANG [Xa

SPEZIFIKATIONEN GASFORMIGER BEZUGSKRAFTSTOFFE

1. Technische Daten der LPG-Bezugskraftstoffe

Kraftstoff A Kraftstoff B Priifverfahren
Zusammensetzung Vol. % ISO 7941
C3 Vol. % 30£2 85+2
C4 Vol. % Rest Rest
<(C3,>C4 Vol. % max. 2 % max. 2 %
Olefine Vol. % 9+3 12+3
Abdampfriickstand ppm max. 50 max. 50 NFM 41-015
Wassergehalt keiner keiner Sichtpriifung
Schwefelgehalt ppm max. 50 max. 50 EN 24260

Masse (*)
Schwefelwasserstoff keiner keiner
Kupferkorrosion Einstufung Klasse 1 Klasse 1 ISO 625 1 (**)
Geruch Eigengeruch Eigengeruch
MOZ min. 89 min. 89 EN 589
Anhang B

(*) Der Wert ist im Normzustand (293,2 K (20 °C) und 101,3 kPa) zu bestimmen.
(**) Mit diesem Verfahren 146t sich das Vorhandensein von Korrosionsmitteln nicht genau ermitteln, wenn die
Probe Antioxidantien oder sonstige chemische Stoffe enthilt, die die korrodierende Wirkung der Probe an
den Kupferstreifen abschwichen. Daher ist die Beimischung solcher Mittel verboten, wenn damit nur der
Zweck verfolgt wird, das Priifverfahren zu beeinflussen.

. Technische Daten von NG-Bezugskraftstoffen

Bezugskraftstoff G,

Merkmal

Einheit

Basis

Grenzwert

Priifverfahren

Min. Max.

Zusammenset-
zung:

Methan

100

99 100

Rest

Mol-%

ISO 6974

(Inertgase und
c/C,+)

N

2

Schwefelgehalt

mg/m?® (*)

ISO 6326-5
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Bezugskraftstoff G,
Merkmal Einheit Basis Grenzwert Priifverfahren
Min. Max.
Zusammenset-
zung:
Methan 86 84 88
Rest Mol-% — — 1 ISO 6974
(Inertgase und C,/
C,1
N, 14 12 16
Schwefelgehalt mg/m? (*) — — 50 ISO 6326-5

(*) Im Normzustand (293,2 K (20 °C) und 101,3 kPa) zu bestimmen.

Die Wobbezahl ist das Verhiltnis von dem Heizwert eines Gases pro Volu-
meneinheit zur Quadratwurzel seiner relativen Dichte in demselben
Bezugszustand:

Wobbezahl = Haas v/PrLug /v/PGas

Dabei ist:
H der Heizwert des Kraftstoffs in MJ/m? bei 0 °C,

Gas

p,.  die Dichte der Luft bei 0 °C,
Poas die Dichte des Kraftstoffs bei 0 °C.

Die Wobbezahl wird als Brutto- oder Nettowert bezeichnet, je nachdem, ob
der verwendete Heizwert der Brutto- oder Nettoheizwert ist.
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ANHANG XII

EG-TYPGENEHMIGUNG EINES MIT LPG ODER ERDGAS BETRIE-
BENEN FAHRZEUGS IN BEZUG AUF DESSEN EMISSIONEN

1. EINLEITUNG

In diesem Anhang sind die besonderen Vorschriften beschrieben, die fiir
eine Typgenehmigung eines Fahrzeugs gelten, das mit Fliissiggas oder
Erdgas betrieben wird oder entweder mit unverbleitem Benzin, Fliis-
siggas oder Erdgas betrieben werden kann, soweit es sich um die
Priifung mit Fliissiggas oder Erdgas handelt.

Flissiggas und Erdgas sind im Handel in sehr unterschiedlicher Zusam-
mensetzung  erhdltlich, so daB der Kraftstoffdurchsatz diesen
Zusammensetzungen angepallit werden mufBl. Zum Nachweis dieser
Féhigkeit muf das Fahrzeug bei der Prifung Typ I mit zwei sehr unter-
schiedlichen Bezugskraftstoffen gepriift werden, und es mufl die
Selbstanpassungsfahigkeit der Kraftstoffanlage nachgewiesen werden.
Sobald die Selbstanpassungsfahigkeit einer Kraftstoffanlage an einem
Fahrzeug nachgewiesen worden ist, kann dieses Fahrzeug als Stamm-
fahrzeug einer Fahrzeugfamilie angesehen werden. Fahrzeuge, die den
Vorschriften fiir die zu dieser Fahrzeugfamilie gehérenden Fahrzeuge
entsprechen, brauchen, wenn sie mit derselben Kraftstoffanlage ausge-
riistet sind, nur mit einem Kraftstoff gepriift zu werden.

2. BEGRIFFSBESTIMMUNGEN
Im Sinne dieses Anhangs gilt:

2.1. Ein Stammfahrzeug ist ein Fahrzeug, das als das Fahrzeug ausgewdhlt
wird, an dem die Selbstanpassungsfahigkeit einer Kraftstoffanlage nach-
gewiesen werden soll, auf das die Fahrzeuge einer Fahrzeugfamilie
Bezug nehmen. In einer Fahrzeugfamilie kann es mehr als ein Stamm-
fahrzeug geben.

2.2. Ein zur Fahrzeugfamilie gehérendes Fahrzeug ist ein Fahrzeug, das
folgende wesentliche Merkmale mit dem (den) Stammfahrzeug(en)
gemeinsam hat:

2.2.1. a) Es wurde von demselben Fahrzeughersteller gebaut.
b) Fiir das Fahrzeug gelten dieselben Emissionsgrenzwerte.

c) Wenn das Gaszufuhrsystem iiber eine Zentralzuteilung fiir den
gesamten Motor verfiigt:

Es hat eine bescheinigte Motorleistung zwischen dem 0,7fachen und
dem 1,15fachen der Motorleistung des Stammfahrzeugs.

Wenn das Gaszufuhrsystem iber eine Einzelzuteilung fiir jeden
Zylinder verfiigt:

Es hat eine bescheinigte Motorleistung pro Zylinder, die zwischen
dem 0,7fachen und dem 1,15fachen der Motorleistung des Stamm-
fahrzeugs liegt.

d) Wenn es mit einem Katalysatorsystem ausgeriistet ist, ist die Art des
Katalysators dieselbe, das heiit Dreiwegekatalysator, Oxidationska-
talysator oder Katalysator zur Reduzierung des Stickoxidausstofles.

e) Es hat ein Gaszufuhrsystem (einschlieBlich des Druckreglers)
desselben Systembherstellers und desselben Typs: Einla3, Zufiihrung
des Gasgemisches (mit einer einzigen zentralen Diise pro Motor, mit
einer Diise pro EinlaBkanal), Einspritzung der Flissigkeit (mit einer
einzigen zentralen Diise pro Motor, mit einer Diise pro EinlaBkanal).

f) Dieses Gaszufuhrsystem wird durch ein elektronisches Steuergerit
desselben Typs mit denselben technischen Daten gesteuert, das mit
denselben Softwareprinzipien und derselben Steuerstrategie arbeitet.

2.2.2.  Zu der Vorschrift c): Zeigt sich bei einer Nachweispriifung, dafl zwei
gasbetriebene Fahrzeuge, abgesehen von ihrer bescheinigten Motorlei-
stung, P1 beziehungsweise P2 (P1 < P2), zu derselben Fahrzeugfamilie
gehoren konnten und beide so gepriift werden, als ob sie Stammfahr-
zeuge wiren, so gilt die Zugehdrigkeit zu derselben Fahrzeugfamilie
fir jedes Fahrzeug mit einer bescheinigten Motorleistung zwischen
0,7*P1 und 1,15*P2.
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3. ERTEILUNG EINER EG-TYPGENEHMIGUNG
Fir die Erteilung der EG-Typgenehmigung gelten folgende
Vorschriften:
3.1. Typgenehmigung eines Stammfahrzeugs in bezug auf die Abgasemis-
sionen:

Bei dem Stammfahrzeug muf3 die Fahigkeit zur Anpassung an jede
handelsiibliche Kraftstoffzusammensetzung nachgewiesen werden. Bei
Fliissiggas gibt es Unterschiede bei der Zusammensetzung von C3 und
C4. Bei Erdgas werden im allgemeinen zwei Arten von Kraftstoff ange-
boten, und zwar Kraftstoff mit hohem Heizwert (,,H-Gas*) und
Kraftstoff mit niedrigem Heizwert (,,L-Gas®), wobei die Spanne in
beiden Bereichen jeweils ziemlich grof3 ist; sie unterscheiden sich
erheblich in der Wobbezahl. Diese Unterschiede werden bei den
Bezugskraftstoffen deutlich.

3.1.1. Das (die) Stammfahrzeug(e) mufl (miissen) bei der Priifung Typ I mit
den beiden sehr unterschiedlichen Bezugskraftstoffen den Anhangs IX
a gepriift werden.

3.1.1.1. Wird der Wechsel von einem Kraftstoff zum anderen in der Praxis
normalerweise mit Hilfe eines Schalters bewirkt, so darf dieser Schalter
bei der Typgenehmigungspriifung nicht benutzt werden.

In diesem Fall kann auf Antrag des Herstellers und mit Zustimmung
des technischen Dienstes der Vorkonditionierungszyklus nach 5.3.1 des
Anhangs III erweitert werden.

3.1.2. Das (die) Fahrzeug(e) gilt (gelten) als vorschriftsmédfig, wenn bei
Verwendung beider Bezugskraftstoffe die Emissionsgrenzwerte einge-
halten sind.

3.1.3. Das Verhiltnis der erhaltenen Emissionswerte ,,r* ist fiir jeden Schad-
stoff wie folgt zu bestimmen:
{erhaltener Emissionswert bei einem Bezugskraftstoff'}

= {erhaltener Emissionswert bei dem anderen Bezugskraftstoff }

3.2 Typgenehmigung fiir ein zur Fahrzeugfamilie gehorendes Fahrzeug in
bezug auf die Auspuffemissionen:

Bei einem zur Fahrzeugfamilie gehorenden Fahrzeug ist eine Priifung
Typ I mit einem Bezugskraftstoff durchzufithren. Dieser Bezugskraft-
stoff kann ein beliebiger Bezugskraftstoff sein. Das Fahrzeug gilt als
vorschriftsmiBig, wenn folgende Vorschriften eingehalten sind:

3.2.1. Das Fahrzeug entspricht der Begriffsbestimmung fiir ein zur Fahrzeug-
familie gehorendes Fahrzeug nach 2.2.

3.2.2. Die Priifergebnisse fiir jeden Schadstoff werden mit seinem Faktor ,,r*
(siehe 3.1.3) multipliziert, wenn r groBer als 1,0 ist. Ist r kleiner als 1,0,
dann wird als Wert 1 angenommen. Die Ergebnisse dieser Multiplika-
tionen gelten als endgiiltig erhaltene Emissionswerte. Auf Antrag des
Herstellers kann die Priiffung Typ I mit dem Bezugskraftstoff 2 oder
mit beiden Bezugskraftstoffen durchgefithrt werden, so daB8 keine
Korrektur erforderlich ist.

3.2.3. Bei dem Fahrzeug miissen die fiir die betreffende Klasse geltenden
Emissionsgrenzwerte eingehalten sein.

4. ALLGEMEINE VORSCHRIFTEN

4.1. Die Priifungen zur Kontrolle der Ubereinstimmung der Produktion
konnen mit einem handelsiiblichen Kraftstoff durchgefiihrt werden, bei
dem das Verhiltnis von C3 zu C4 zwischen den entsprechenden Werten
fiir die Bezugskraftstoffe fiir Fliissiggas liegt oder dessen Wobbezahl
zwischen den entsprechenden Werten fiir die sehr unterschiedlichen
Bezugskraftstoffe fiir Erdgas liegt. In diesem Fall muf3 eine Kraftstoff-
analyse vorliegen.
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ANHANG XIII

EG-TYPGENEHMIGUNG EINES AUSTAUSCHKATALYSATORS ALS
SELBSTANDIGE TECHNISCHE EINHEIT

1. GELTUNGSBEREICH

Dieser Anhang gilt fiir die EG-Typgenehmigung als selbstdndige techni-
sche Einheiten im Sinne von Artikel 4 Absatz 1 Buchstabe d) der
Richtlinie 70/156/EWG von Katalysatoren zum Einbau in einen oder
mehrere Kraftfahrzeugtypen der Klassen M, und N, (') als Ersatzteile (*).

2. BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

Im Sinne dieses Anhangs bedeuten
2.1.  ,Katalysator fiir die Erstausriistung* (siche Nummer 2.17 des Anhangs I).
2.2. ,Austauschkatalysator” (siche Nummer 2.18 des Anhangs I).

2.3. ,Katalysatortyp” Katalysatoren, die sich in folgenden wesentlichen
Punkten nicht voneinander unterscheiden:

2.3.1. Zahl der beschichteten Tragerkorper, Struktur und WerkstofT;

2.3.2. Art der katalytischen Wirkung (Oxidations-, Dreiwegekatalysator ...);
2.3.3. Volumen, Verhiltnis von Stirnfliche zu Linge des Tragerkorpers;
2.3.4. verwendete Katalysatorwerkstoffe;

2.3.5. Verhiltnis der verwendeten Katalysatorwerkstoffe;

2.3.6. Zellendichte;

2.3.7. Abmessungen und Form;

2.3.8. Wirmeschutz.

2.4. ,Fahrzeugtyp” (siche Nummer 2.1 des Anhangs I).

2.5. ,Typgenehmigung eines Austauschkatalysators* die Typgenehmigung
eines als Ersatzteil fiir ein oder mehrere bestimmte Fahrzeugtypen einzu-
bauenden  Katalysators  hinsichtlich der  Begrenzung der
Schadstoffemissionen, des Gerduschpegels und der Wirkung auf Fahr-
zeugeigenschaften.

3. ANTRAG AUF ERTEILUNG DER EG-TYPGENEHMIGUNG

3.1.  Ein Antrag auf Erteilung der EG-Typgenehmigung eines Austauschkata-
lysators gemil Artikel 3 Absatz 4 der Richtlinie 70/156/EWG ist vom
Hersteller zu stellen.

3.2. Ein Muster fir den Beschreibungsbogen ist in der Anlage 1 dieses
Anhangs enthalten.

3.3. Dem fiir die Durchfiihrung der Typgenehmigungspriifung zustindigen
technischen Dienst sind vorzufiihren:

3.3.1. Ein Fahrzeug (Fahrzeuge) eines nach der Richtlinie 70/220/EWG geneh-
migten Typs mit einem neuen Katalysator fiir die Erstausriistung. Dieses
(Diese) Fahrzeug(e) ist (sind) vom Antragsteller mit Zustimmung des
technischen Dienstes auszuwéhlen. Es muf3 (Sie miissen) den Vorschriften
von Nummer 3 des Anhangs III dieser Richtlinie entsprechen.

Das (Die) Priiffahrzeug(e) darf (diirfen) keine Schdden an der emissions-
mindernden Einrichtung aufweisen: jedes iiberméfig abgenutzte oder
fehlerhaft arbeitende abgasrelevante Originalteil mufl instandgesetzt oder
ersetzt werden. Das (Die) Priiffahrzeug(e) mufl (miissen) richtig abge-
stimmt und vor der Abgaspriifung nach den Angaben des Herstellers
eingestellt sein.

3.3.2. Ein Muster des Typs des Austauschkatalysators. An diesem Muster
miissen deutlich lesbar und dauerhaft die Fabrik- oder Handelsmarke des
Antragstellers und die handelsiibliche Bezeichnung angegeben sein.

(") GemdB Anhang IT Abschnitt A der Richtlinie 70/156/EWG.
(*) Dieser Anhang gilt nicht fiir Austauschkatalysatoren zum Einbau in Fahrzeuge der
Klassen M, und N , die mit einem On-Board-Diagnosesystem (OBD) ausgeriistet sind.
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4. ERTEILUNG DER EG-TYPGENEHMIGUNG

4.1.  Sind die entsprechenden Anforderungen erfiillt, wird die EG-Typgeneh-
migung gemil Artikel 4 Absatz 3 der Richtlinie 70/156/EWG erteilt.

4.2. Ein Muster des EG-Typgenehmigungsbogens ist in der Anlage 2 dieses
Anhangs enthalten.

4.3. Jedem genehmigten Typ eines Austauschkatalysators wird eine Typge-
nehmigungsnummer gemdB Anhang VII der Richtlinie 70/156/EWG
zugeteilt. Ein und derselbe Mitgliedstaat darf die gleiche Nummer keinem
anderen Typ eines Austauschkatalysators zuteilen. Ein und dieselbe
Typgenehmigungsnummer kann die Verwendung dieses Typs eines
Austauschkatalysators in  mehreren verschiedenen Fahrzeugtypen
abdecken.

5. EG-TYPGENEHMIGUNGSZEICHEN

S5.1.  Jeder Austauschkatalysator, der dem nach dieser Richtlinie als selbsté-
ndige technische Einheit genehmigten Typ entspricht, mufl ein EG-
Typgenehmigungszeichen tragen.

«

5.2. Dieses Zeichen besteht aus einem den Buchstaben ,.e“ umgebenden
Rechteck, gefolgt von der jeweiligen Nummer oder Buchstabenfolge des
Mitgliedstaats, der die Typgenehmigung erteilt hat:

fiir Deutschland
fir Frankreich

fiir Italien

fiir die Niederlande
fir Schweden

fiir Belgien

9 fiir Spanien

11 fiir das Vereinigte Konigreich
12 fiir Osterreich

13 fiir Luxemburg

17 fir Finnland

18 fiir Ddnemark

21 fiir Portugal

23 fiir Griechenland
IRL  fir Irland

AN N AW

Es muB} in der Niahe des Rechtecks die ,,Grundgenehmigungsnummer*
nach Nummer 4 der im Anhang VII der Richtlinie 70/156/EWG ange-
fiihrten Typgenehmigungsnummer umfassen, der die beiden Ziffern
vorangestellt sind, die die laufende Nummer der letzten groeren techni-
schen Anderung der Richtlinie 70/220/EWG zum Zeitpunkt der Erteilung
der EG-Bauteil-Typgenehmigung angeben. Bei dieser Richtlinie ist die
laufende Nummer 00.

5.3. Das EG-Typgenehmigungszeichen nach 5.2 mufl deutlich lesbar und
dauerhaft sein.

54. In der Anlage 3 dieses Anhangs sind Beispiele fiir die Anordnung des
Typgenehmigungszeichens und der obigen Typgenehmigungsdaten
enthalten.

6. VORSCHRIFTEN
6.1. Allgemeine Vorschriften

6.1.1. Der Austauschkatalysator muf3 so ausgelegt, gebaut sein und montiert
werden konnen, daB3 das Fahrzeug in der Lage ist, die Bestimmungen
dieser Richtlinie, die es urspriinglich eingehalten hat, zu erfiillen.
Auflerdem miissen seine Schadstoffemissionen wihrend der gesamten
Lebensdauer des Fahrzeugs unter normalen Benutzungsbedingungen
wirksam begrenzt werden.

6.1.2. Der Austauschkatalysator mufl an der gleichen Stelle wie der Katalysator
fir die Erstausriistung eingebaut werden, und die Lage der etwaigen
Sauerstoffsonde(n) an der Abgasleitung darf nicht verdndert werden.

6.1.3. Weist der Katalysator fiir die Erstausriistung Warmeschutzvorrichtungen
auf, so muf} auch der Austauschkatalysator entsprechende Schutzvorrich-
tungen haben.

6.1.4. Der Austauschkatalysator muf3 dauerhaft sein, das heiit, er mufl so
beschaffen sein und so eingebaut werden konnen, dafl er gegen Korro-
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sions- und Oxidationseinfliisse, denen er je nach der Benutzung des Fahr-
zeugs ausgesetzt ist, hinreichend geschiitzt ist.

6.2. Vorschriften hinsichtlich der Emissionen

Das Fahrzeug (Die Fahrzeuge) nach 3.3.1 dieses Anhangs mit einem
Austauschkatalysator des Typs, fiir den die Typgenehmigung beantragt
wird, mufl (miissen) einer Priifung Typ I unter den Bedingungen unter-
zogen werden, die in dem entsprechenden Anhang dieser Richtlinie
beschrieben sind, damit seine (ihre) Emissionswerte nach dem im
folgenden beschriebenen Verfahren mit denen eines Fahrzeugs mit Kata-
lysator fiir die Erstausriistung verglichen werden kénnen.

6.2.1. Bestimmung der Vergleichsbasis

Das Fahrzeug (Die Fahrzeuge) muf3 (miissen) mit einem neuen Kataly-
sator flir die Erstausriistung (siche Nummer 3.3.1) ausgestattet sein, der
mit 12 auflerstddtischen Fahrzyklen eingefahren sein mufl (Priifung Typ
I Teil 2).

Nach dieser Vorkonditionierung mufl (miissen) das Fahrzeug (die Fahr-
zeuge) in einem Raum abgestellt werden, in dem die Temperatur
zwischen 293 K und 303 K (20 °C und 30 °C) verhéltnismaBig konstant
bleibt. Die Konditionierung mufl mindestens sechs Stunden dauern und so
lange fortgesetzt werden, bis die Temperatur des Motordls und die
Temperatur des Kiihlmittels die Raumtemperatur + 2 K erreicht haben.
Anschlielend sind drei Priifungen Typ I durchzufiihren.

6.2.2. Abgaspriifung mit Austauschkatalysator

Der Katalysator fiir die Erstausriistung in dem (den) Priiffahrzeug(en) ist
durch den Austauschkatalysator (siche Nummer 3.3.2) zu ersetzen, der
mit 12 auBerstddtischen Fahrzyklen eingefahren sein muf (Priifung Typ
I Teil 2).

Nach dieser Vorkonditionierung muf3 (miissen) das Fahrzeug (die Fahr-
zeuge) in einem Raum abgestellt werden, in dem die Temperatur
zwischen 293 K und 303 K (20 °C und 30 °C) verhiltnismaBig konstant
bleibt. Die Konditionierung mufl mindestens sechs Stunden dauern und so
lange fortgesetzt werden, bis die Temperatur des Motordls und die
Temperatur des Kiihlmittels die Raumtemperatur + 2 K erreicht haben.
Anschlielend sind drei Priifungen Typ I durchzufiihren.

6.2.3. Bestimmung der Schadstoffemissionen bei Fahrzeugen mit Austauschka-
talysator

Bei dem Priiffahrzeug (den Priiffahrzeugen) mit dem Katalysator fiir die
Erstausriistung miissen die in der Typgenehmigung des Fahrzeugs (der
Fahrzeuge) angegebenen Grenzwerte eingehalten sein, bei denen gege-
benenfalls die bei der Typgenehmigung des Fahrzeugs (der Fahrzeuge)
angewandten Verschlechterungsfaktoren beriicksichtigt werden.

Die Vorschriften iiber die Emissionen des Fahrzeugs (der Fahrzeuge) mit
Austauschkatalysator gelten als eingehalten, wenn die Ergebnisse bei
jedem limitierten Schadstoff (CO, HC + NO_ und Partikel) den folgenden
Bedingungen entsprechen:

M

IA

0,85S+0,4 G (1)
M

IA

G(©2
Dabei ist:

M der Mittelwert der Emissionen eines Schadstoffs (CO oder Partikel)
oder der Summe zweier Schadstoffe (HC + NO ), den man bei den
Priifungen Typ I mit dem Austauschkatalysator erhilt,

S der Mittelwert der Emissionen eines Schadstoffs (CO oder Partikel)
oder der Summe zweier Schadstoffe (HC + NO ), den man bei den
Priifungen Typ I mit dem Katalysator fiir die Erstausriistung erhilt,

G der Grenzwert der Emissionen eines Schadstoffs (CO oder Partikel)
oder der Summe zweier Schadstoffe (HC + NO ), der der Typgeneh-
migung des Fahrzeugs (der Fahrzeuge) entspricht und gegebenenfalls
durch die nach 6.4 bestimmten Verschlechterungsfaktoren dividiert
wurde.

Gilt die Typgenehmigung fiir verschiedene Fahrzeugtypen desselben
Fahrzeugherstellers und sind diese verschiedenen Fahrzeugtypen mit
einem Katalysator desselben Typs fiir die Erstausriistung ausgestattet, so
kann die Priifung Typ I auf mindestens zwei Fahrzeuge beschriankt
werden, die mit Zustimmung des Technischen Dienstes ausgewdhlt
wurden, der die Typgenehmigungspriifungen durchfiihrt.



1970L0220 — DE — 12.11.1998 — 015.001 — 131

YMi14

6.3.

6.4.

8.2.
8.2.1.

8.2.2.

Vorschriften fiir die Gerduschentwicklung und den Abgasgegendruck

Der Austauschkatalysator muf3 den technischen Vorschriften des Anhangs
II der Richtlinie 70/157/EWG entsprechen.

Vorschriften fiir die Dauerhaltbarkeit

Der Austauschkatalysator muf3 den Vorschriften nach 5.3.5 des Anhangs I
dieser Richtlinie, d. h. der Priifung Typ V, oder den Werten entsprechen,
die anhand der Verschlechterungsfaktoren der nachstehenden Tabelle aus
den Ergebnissen der Priifung Typ I ermittelt wurden.

Tabelle XII1.6.4

Verschlechterungsfaktoren
Motorart
co HC + NO, Partikel
Fremdziindungsmotor 1,2 1,2 —
Selbstziindungsmotor 1,1 1,0 1,2

VERANDERUNG DES TYPS UND ANDERUNGEN DER TYPGE-
NEHMIGUNGEN

Bei Verdnderungen des nach dieser Richtlinie genehmigten Typs gelten
die Bestimmungen von Artikel 5 der Richtlinie 70/156/EWG.

UBEREINSTIMMUNG DER PRODUKTION

MaBnahmen zur Gewihrleistung der Ubereinstimmung der Produktion
sind gemdll den Bestimmungen von Artikel 10 der Richtlinie 70/156/
EWG zu treffen.

Besondere Vorschriften

Die fJberpriif}mgen nach 2.2 des Anhangs X der Richtlinie 70/156/EWG
miissen die Ubereinstimmung mit den in Nummer 2.3 dieses Anhangs
festgelegten Merkmalen umfassen.

Zur Anwendung von Nummer 2.4.4 des Anhangs X der Richtlinie 70/
156/EWG konnen die in Nummer 6.2 dieses Anhangs (Vorschriften tiber
Emissionen) beschriebenen Priifungen durchgefiihrt werden. In diesem
Fall kann, falls der Inhaber der Typgenehmigung dies wiinscht, als
Vergleichsbasis statt des Katalysators fiir die Erstausriistung der
Austauschkatalysator, der bei den Typgenehmigungspriifungen verwendet
wurde, genommen werden (oder ein anderes Muster, das nachweislich mit
dem genehmigten Typ libereinstimmt). Die gemessenen Emissionswerte
des zu beurteilenden Musters diirfen durchschnittlich nicht mehr als 15 %
iiber den Mittelwerten liegen, die beim Bezugsmuster gemessen werden.
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Anlage 1

Beschreibungsbogen Nr. ... betreffend die EG-Typgenehmigung eines Austauschkatalysators
(Richtlinie 70/220/EWG, in der Fassung der Richtlinie ...)

Die nachstehenden Angaben sind, soweit sie in Frage kommen, zusammen mit dem Verzeichnis der
beiliegenden Unterlagen in dreifacher Ausfertigung einzureichen.

Liegen Zeichnungen bei, so miissen diese das Format A 4 haben oder auf das Format A 4 gefaltet
sein. Liegen Fotografien bei, miissen diese hinreichende Einzelheiten enthalten.

Bei mikroprozessorgesteuerten Funktionen sind entsprechende Angaben iiber ihre Betriebsweise zu
machen.
0. ALLGEMEINES
0.1. Fabrikmarke (Handelsname des Herstellers): .................oooooiiiiiiii e,
L '« PSP R U OPPPUN
0.5. Name und Anschrift des Herstellers: ..........cooiiiiii i e ee s

0.7. Bei Bauteilen und selbstindigen technischen Einheiten Anbringungsstelle und Anbringungsart des
EG-Typgenehmigungszeichens: .................cioiiiiiiiiiiiiiiiiii e

0.8.  Anschrift{en) der Fertigungsstatte(n): ..............ccooiiiiiiiiiiiiiiii

1. BESCHREIBUNG DER EINRICHTUNG
1.1.  Fabrikmarke und Typ des Austauschkatalysators: ..............coooooiiiiiiiii

1.2.  Zeichnungen des Austauschkatalysators, aus denen insbesondere simtliche Merkmale hervorgehen,
auf die unter 2.3 dieses Anhangs Bezug genommen wird: ...,

1.3.  Beschreibung des (der) Fahrzeugtyps (-typen), fiir den (die) der Austauschkatalysator bestimmt ist:

1.3.1. Nummer(n) und/oder Zeichen, die den Motor- und den (die) Fahrzeugtyp(en) kennzeichnen:

1.4. Beschreibung und Zeichnungen, aus denen die Lage des Austauschkatalysators zum (zu den)
Abgaskriimmer(n) des Motors ersichtlich ist: ..o
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Anlage 2

Muster
(GroBtformat: A 4 (210 x 297 mm))

EG-TYPGENEHMIGUNGSBOGEN

STEMPEL DER BEHORDE

Benachrichtigung (ber

— die Erteilung der Typgenehmigung (')

— die Erweiterung der Typgenehmigung (')
— die Verweigerung der Typgenehmigung (')
— den Entzug der Typgenehmigung (')

des Typs eines Fahrzeugs/eines Bauteils/einer selbstindigen technischen Einheit(') in bezug auf die

Richtlinie ...................l , in der Fassung der Richtlinie ...................... .
TypgenehmigungsNUMIMET: ...ttt e et s aa
Grund fiir die ErWeIterUngl .....oo.iiiiiiiiiiii et et et eaaas
ABSCHNITT 1
0.1.  Fabrikmarke (Firmenname des Herstellers): ...,
L 1 O R
0.3. Merkmale zur Typidentifizierung, sofern am Fahrzeug/Bauteil/an der selbstindigen technischen
Einheit vorhanden (') (2 ......ooiiiiii
0.3.1. Anbringungsstelle dieser Merkmale: ..................
0.4.  Fahrzeugklasse (1) (3): ...ovniiiiiii
0.5. Name und Anschrift des Herstellers: ...
0.7. Bei Bauteilen und selbstindigen technischen Einheiten Anbringungsstelle und Anbringungsart des
EG-Typgenehmigungszeichens: ............cooiviiiiiiiiiiiiiiini e
0.8. Anschrift(en) der Fertigungsstatte(n): ...........cooooiiiiiiiiiii e

(") Nichtzutreffendes streichen.

() Wenn die Merkmale zur Typidentifizierung Zeichen enthalten, die zur Beschreibung des Typs von Fahrzeugen,
Bauteilen und selbstindigen technischen Einheiten, fiir den dieser Typgenehmigungsbogen gilt, irrelevant sind, werden
diese Zeichen in den Unterlagen durch das Symbol > (z. B. ABC?123??) wiedergegeben.

(%) Gemifl Anhang II A der Richtlinie 70/156/EWG.
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ABSCHNITT 11

1. (Erforderlichenfalls) zusitzliche Angaben: Siehe Nachtrag

2. Fiir die Durchfithrung der Priiffungen zustindiger technischer Dienst: ...................o.oiiiin.
3. Datum des Prifprotokolls: ............coooiviiiiiiiiiiiin i
4. Nummer des Priifprotokolls: ...............cooooiiiiiiiiii e
5. (Gegebenenfalls) Bemerkungen: Siehe Nachtrag

6. [0 ¢+ S OO O TR U U OO PR
7. DIALUIME . .eenintiiiiie i e ettt et e et et e e e e et e e e e e e e ean b et e e aaerans
8. Unterschrift: co..ooeiieiiiiiiiiinii e
9. Das Inhaltsverzeichnis der bei der Genehmigungsbehérde hinterlegten Beschreibungsunterlagen,

die auf Antrag erhaltlich sind, liegt bei.
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Nachtrag

zum EG-Typgenehmigungsbogen Nr. ...

betreffend die EG-Typgenehmigung von Austauschkatalysatoren fiir Kraftfahrzeuge als selbstédndige
technische Einheit in bezug auf die Richtlinie 70/220/EWG, in der Fassung der Richtlinie ...

1. Zusitzliche Angaben

1.1.  Fabrikmarke und Typ des Austauschkatalysators: ...............oooiiiiiiiiniiiiniiin
1.2.  Fahrzeugtyp(en), fiir den (die) der Katalysatortyp als Ersatzteil geeignet ist: ................ccoooeeiis
1.3. Fahrzeugtyp(en), in dem (denen) der Austauschkatalysator gepriift wurde: ...............ccccoooiiis

S. BeMETKUNGEN: ...oiiiniii et
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Anlage 3

Muster des EG-Typgenehmigungszeichens

(Siehe 5.2 dieses Anhangs)

a>8 mm

7‘?

a3

NG

s

K——

Das oben dargestellte, an einem Bauteil eines Austauschkatalysators angebrachte Typgenehmigungs-
zeichen besagt, daB der betreffende Typ in Frankreich (e2) gemifB dieser Richtlinie genehmigt
wurde. Die beiden ersten Ziffern der Typgenehmigungsnummer (00) beziehen sich auf die laufende
Nummer der letzten Anderung der Richtlinie 70/220/EWG. Die folgenden vier Ziffern (1234) wurden
dem Austauschkatalysator von der Typgenehmigungsbehdrde als Grundgenehmigungsnummer zuge-
teilt.



