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SUMMARY

of the Proposal for a Directive of the Council and the European
Parllgment on the approximation of the laws of the Member States
relating to the measures to be taken against the emission of
gaseous and particulate pollutants from internal combustion
engines to be installed in non-road mobile machinery

A. Content

The proposal concerns the establishment of an approval process
for engines installed in non-road mobile machinery e.gq.
excavators, fork lift trucks, or motor graders. The approval
Criteria are based upon the emissions of atmospheric pollutants
such as particulate matters, oxides of nitrogen, hydrocarbons,
and cgrbonmonoxide. As emission standards for "on-road" vehicles
becoming increasingly severe the relative contribution from non-
road vehicles is rising. It is therefore cost effective in terms

of tonne of pollution abated to address this hitherto
uncontrolled source.

The proposal foresees progressively more rigorous emission
standards to be introduced in two stages; Stage 1 being from June
1997 to December 1998 and Stage 2 being phased in between January
2091 gnd December 2003. This relatively long phasing-in of the
emission standards will allow the industry the necessary time to
adjust to the new regulations.

The approval procedures which are foreseen are based on those
which currently exist under EU legislation for "on-road" vehicles
and engines. However, the proposed administrative approval
procedures have been reduced by the introduction of a self-
certification by manufacturers in respect of the production
meeting the required deadlines, and by a type-approval scheme,
that allows the formation of engine families. Administrative
control is limited to the evaluation of the manufacturers'
reports, spot checks of the conformity of production, and the
numbering of the engines.

Given the compliance of all engines concerned, for Stage II it
is estimated that emissions from non-road vehicles will be
reduced by up to 67% for particulate matters, 29% for
hydrocarbons and 42% for oxides of nitrogen.

B. Requested Decision

In accordance with the 5th Environmental Action Programme (') in
particular the control of emissions of nitrogen dioxide,
particulate matters, and with regard to the prevention of
tropospheric ozone formation, the emissions of the ozone
precursors nitrogenoxides and hydrocarbons must be reduced. The
environmental damage caused by acidification also requires
reductions inter alia of the emission of nitrogeno:ides and
hydrocarbons. The proposed Directive appears to be an appropriate
means complying with these requirements.

The Commission is requested:
- to approve the proposal of the Directive;

- to present *the proposal to the Council, the European
Parliament and the Economic and Social Committee.

b Council Resolution of 1 February 1993, oJC 138, 17.05.1993, p.1
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EXPLANATORY MEMORANDUM

1. Introduction

Road traffic has long been recognized as major source of certain
atmospheric pollutants e.g. nitrogen oxides (NOx), sulphur dioxides
(SO,), hydrocarbons (HC) and particulate matters (PT). Recent
investigations carried out for the Commission demonstrate quite
clearly that emissions from mobile machinery operating mostly off-
road are also significant.

The Commission therefore considers it appropriate as part of its
overall strategy to reduce emissions of certain atmospheric
pollutants, to introduce <cost effective measures to reduce
emissions from non-road mobile machinery.

The present proposal concerns inter alia the establishment of
emission  standards and Lype-approval procedures for certain
categories of engines for mobile machinery used off-road but
excluding agricultural and forestry tractors. For regulatory
purposes these latter types of vehicles are assimilated to road
vehicles and as such fall within the scope of existing EU
legislation.

While specific emission standards for agricultural and forestry
tractors have not yet been established it is the Commissions
intention to put forward such a proposal in a parallel initiative
to the present text.

2. What are the objectives of the action envisaged in connection
vith the obligations which the Community has?

2.1 Reference to the Fifth Action Programme

Sustainable development, the major theme of the Fifth Action Pro-
gramme, requires the definition and implementation ot a policy for
continued economic and social development without detriment to the
environment and natural resources, on which the quality of
continued human activity and further development depend. Industry
and transport are among the five target sectors listed in the
Community's Fifth Action Programme ('); and one of the three pillars
on which action should be based is Community-standards.

The engines which will be subject to reqgulation are used mainly in
machinery applications for industrial activities including specific
transport processes. Within this framework, the proposed Directive
aims at reducing emissions of carbon monoxide (CO), nitrogen oxides

o 0J No C 138, 17.05.1993, p.1l



(NO.), hydrocarbons (HC), and diesel particulates (PT) from non-road
mobile machinery.

Hydrocarbons and nitrogen oxzides belong to the group of target
substances mentioned under the 'Themes and Targets of the Pro-
gramme', sub-chapter 5.2, due to their contribution to the
generation of photochemical oxidants and, as far as NOx is
concerned, to acidification. In respect of emission reduction -
carbon monoxide is currently not specifically targeted in the 5th
Programme, but it can be considered as an indicator for the
efficient use of energy in combustion processes. It is a classical
air pollutant affecting human health and it also acts indirectly as
greenhouse gas. Diesel particulates and their associated compounds
like some polycyclic aromatic hydrocarbons (PAH) are considered as
mutagenic, and in some countries even as potentially carcinogenic,
although conclusive evidence is still lacking. CO and PAH are
mentioned in the recently proposed Directive on air quality as
target substances COM(94)109(') for which ambient air quality
objectives shall be proposed as soon as possible and not later than
31.12.1999.

2.2 Scientific basis

Despite recent improvements in relation to certain atmospheric
pollutants such as sulphur dioxide, ambient air quality in Europe
continues to give rise to concern. In many cities and regions
threshold values for specific pollutants continue to be exceeded
while in other localities the margin of security between measured
and threshold values continues to be eroded. Furthermore, recent
scientific evidence is tending to lead to a downward revision of
threshold wvalues. In this context the continued abatement of
atmospheric pollutants is an urgent objective.

Nitrogen o:xzides are harmful to human health. The guide value laid
down in Directive 85/203(*) on air quality standards for nitrogen
dioxuzide is breached frequently, the limit value laid down in the
same Directive is breached in some cases. WHO estimates that about
8% of the European population is exposed to levels above its
guideline value of 150 ng/m’ in 24 hours/day. All these excesses
occur in urban areas. Emissions of nitrogen o:xides contribute to
the acidification of the environment. Currently critical loads
defined to protect ecosystems are breached in large areas of the
European Union.

Nitrogen oxides and hydrocarbons undergo chemical reactions in the
atmosphere within relatively short time intervals, which cause a
number of indirect effects, in particular, due to the formation of

0J No C 216, 06.08.1994, p.4
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photochemical oxidants and their main constituent, ozone (0.) . Ozone
in elevated air concentrations can impair human health und can damage
forests, vegetation and crops, reducing the latter's yield. Ozone is
also a potent greenhouse gas. Ozone formation occurs in episodes at
local, as well at regional level. In such episodes, precursors and
photochemical oxidants transported over long distances are involved.

In this respect, it should be recalled that the ozone | hresholds laid
down in Annex I of the Council Directive 92/72/EEC(’) on air pollution
by ozone are frequently exceeded within the European Community. The
Directive entered into force in March 1994. Accordinqly during the
Summer of 1994 for only the months of June and July, from Member
States, approximately 3500 exceedances of the "Information to the
Public Threshold (180 pg/m?®)" were registered.

A summary of the human health and environmental effects of NOx (or
nitrogen), 0O,, and HC, is given in the table below:

Critical Threshold Receptor Effect

Critical Loads:

acidity N forest soils, acidification
surface waters

nutrient N forest soils, eutrophication
surface waters

Critical Levels:

[NO,] crops, forests, direct utfects
materials

{NO,], [O.] human health direct ctfects

[0.] crops, forests, direct ot fects

Critical Photochemical Precursor Levels:

[NOx], [HC] crops, forests, Leads to excess of
human health critical [0,] levels

Diesel particulates and many compounds associatad with their
emissions are harmful or mutagenic. Exposure to those pollutants
occurs mainly in certain urban areas. Some of the PAH .ssociated with
diesel particulates fall under the group of persistent organic
compounds which are target substances for European-wide emission
reduction measures under the UN-ECE Convention on Long-Range

o 0J No L 297, 13.10.1992, p.1



Carbon monoxide is directly harmful to human health. It combines
with the haemoglobin in human blood thereby reducing the amount of
oxygen available to the cells.

Since all these pollutants are transported across international
boundaries, affecting the .quality of the environment in
neighbouring States, coordinated international action is necessary.
To reduce the transboundary fluxzes is a long term goal which
requires, inter alia, significant reductions of the emissions
within the Union.

2.3 Environmental objectives to be achieved

The proposed Directive forms a part of the implementation of the
Fifth Action Programme. It also forms a part of a strategy for an
overall reduction of emissions of volatile organic compound and
nitrogen oxides in the European Union. The political drive by the
Commission in this area stems from the Community's accession to the
UN-ECE protocol on NOx reduction and the proposed accession to the
protocol on VOC reduction. In this light the Commission committed
itself in March 1991 at the 1477th Environmental Council meeting,
to continue examining the question of pollution from diesel engines
in agriculture, forestry and industry. An additional impetus was
given when the Commission in June 1993 was asked by a Memorandum of
four Member States (Denmark, Germany, The Netherlands and The -
United Kingdom) to proceed with the preparation of the present
Directive.

According to CORINAIR-fiqgures, the 1990 man-made emission of CO,
NOx, and non-methane HCs in the Union are estimated to be as
follows:

NOx 13,000 kilotons
HC 13,000 kilotons
o{0] 48,000 kilotons

Union-wide fiqures for anthropogenic particulate emissions are not
available.

The contribution to these man-made emissions from the total sector
'non-road vehicles and machinery', which covers both gasoline and
compression ignition (C.I.) internal combustion engines used in
agriculture, forestry, industry, households, or on trains and
non-seagoing ships, is as follows:

NOx 15%
HC 9%
CcO 10%

For reasons explained in section 1 the proposed Directive does not
" cover agricultural or forestry tractors. Furthermore, the proposal
is directed at C.I. engines (e.g. diesel) for non-road mobile
machinery only. This is because total NOx and particulate (PT)
emissions from machinery powered by diesel engines are
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machinery powered by diesel engines are significantly higher than
those from machinery powered by qasoline engines (in terms of total
fuel consumption of all engines the ratio diesel/gasoline amounts
approximately to 10 : 1). Thus the potential for effectively reducing
emissions is higher by regulating diesel engines. In respect of NOx
and PT it should be mentioned that these are classic emissions from
diesel engines. However, it is not to be excluded that at a future
date the scope of the Directive may be extended to include gasoline
engines in particular in respect of HC and CO emissions. With regard
to this aspect studies still have to be carried out relating to the
possible emission performance of these engines. Therefore they are
not subject to regulation in the present proposal.

Taking into account the above precision regarding the scope, the
present proposal covers non-road machinery engines the emissions from
which account for the following percentages of total anthropogenic
emissions of the various pollutants: :

NOx 7%
HC 1%
CO 0.5%

While these amounts do not seem to be so significant but it must be
kept in mind that e.g. this 7% NOx represents a quantity which is as
high as nearly 37% of all diesel engine emissions from road traffic
sources [1990 EU Road Traffic Emissions of NOx from Diesel Engines:
2300 kt; Total of all sectors covered by the proposed Directive: 855
kt] (‘). A ratio of similar significance (33%) can be stated for PT
emissions [1990 Road Traffic: 300 kt; Total of all sectors covered by
the proposed Directive: 100 kt]™. Thus the effectiveness of the
proposed Directive will be high in respect of the latter two
pollutants. Mostly for reasons of consistency with already existing
legislation on mobile sources a threshold has been imposed also for
HC and CO emissions. With regard to these pollutants the
effectiveness will be modest as state of the art diesel engines show
already a good emission performance and the emitted total amount
therefore is rather low. On the other hand these requirements will in
individual cases prevent the possible use of design which
unnecessarily exceeds the given framework of modern technology.

As these non-road mobile machinery engines until now have not been
subject to any emission requirement the potential for cost effective
improvement appears to be higher than that of road vehicle engines.
The latter will be subject to a third stage of requirements after the
year 1999. The technology needed for this step will be more
sophisticated and therefore more expensive than that to be used for
the adaptation of the "non-road engines" to their "Stage II" of

o "The Estimation of the Emissions of 'Other Mobile Sources and
Machinery' Subparts - 'Off-Road Vehicles and Machines', 'Railways’, and
'Inland Waterways' in the Eurcpean Union.

(Final Report September 1994, prepared for the European Commission,
Andrias/Samaras/Zierock).

L)
-«



onwards.

Given the compliance of all engines concerned the measures proposed
are estimated to reduce emissions from the sectors covered by this
proposal by approximately:

Stage I Stage II
corresponds to

NOx 23% 42% = -197/360 [kt]
HC 11% 29% = -13/34 [kt]
PT 27% 67% = -26/65 [kt]

as compared with the wuncontrolled case. Excepting specific
situations, CO-emissions will not be reduced because they are already
now at a very low level. Therefore, the limits set in the Directive
mainly aim at officially standardising this level.

3 Does the action envisaged fall within the exclusive competence of
the Community or is it a competence shared with Member States?

3.1 Choice and justification of the legal basis

The legal basis of the proposed Directive is article 100A of the EEC
Treaty for the following reasons:

- the introduction of technical standards concerning the emission
performance of non-road mobile machinery engines will have a
profund effect upon the functioning of the market. To ensure
harmonizedmarket conditions and to avoid the creation of technical
barriers to trade it is essential that community provisions are
based upon Article 100 A of the Treaty;

- the engines concerned are produced in large numbers and are sold
to different machine manufacturers in different countries; thus
the harmonization of the requirements for emission performance is
the most appropriate means to achieve the targeted environmental
goal; this 1is particularly true as the necessary measures to
ensure compliance are costly; as the engines concerned have been
recently identified as a considerable source of air pollution, a
lack of Community legislation would provoke individual
legislation, which thus would cause a cost multiplication for
production in compliance with different requirements within the
internal market;

- to provide a fair perspective in respect of industrial competition
also the time-scale for the application of the requirements will
be provided to ensure consistency within the internal market;

- comparable current legislation on similar products is also based
on Article 100a, such as the Directives relating to measures to be
taken against the emission of gaseous and particulate

-
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po}lutants from diesel engines for use in vehicles (88/77 and
91/542).

Therefore the Community has exclusive competence for this area.

4 Is a uniform regqulation necessary or would a directive giving
general objectives be sufficient in the case that the execution
would be done by Member States and what modalities for action are

at the disposal of the Community?

4.1 Justification of the instrument chosen

A Directive has been chosen as the most appropriate method of
achieving the necessary harmonisation. It will enable a broad
legislative framework to be established at Community level with
flexibility left to the Member States in the implementation of the
measures, for example, to take account of local conditions. This is
particularly true as the proposed Directive foresees flexibility for
Member States in respect of measures for registration and control.

4.2 Justification of the specification

The proposal follows similar principles to those laid down in other
Directives that deal with emission abatement from mobile sources,
namely road vehicles and engines for road vehicles (70/220/EEC,
88/77/EEC). This allows the inclusion of a reference which avoids
double testing and certification of engines which are appropriate
also for non-road applications.

For the case where there is only a general objective, further
orientation would have to be sought from appropriate national and
international standards. This would cause the use of a wide-branched
pattern of procedures and requirements including diverse options for
the applicants. In general there 1is no motivation for the
manufacturers of such engines for product 1liability reasons to
develop products which are as clean as possible. They must not fear
environmental accidents which occur during usage of their products
which could cause considerable cost implications, as for example in
the case of the proof of neglected security standards. Currently it
is not possible to produce evidence of environmental damage caused by
one specific engine type as there are thousands and thousands of
other mobile sources. Thus for cost and competitiveness reasons only
the weakest standard options would be taken for the certification of
the compliance with the general objective.

It is therefore appropriate that a clear system of refusal or
acceptance is established for the certification of the engines in
respect of their emission performance to enable a high level of
protection for man and the environment to be realised.

e



5 Costs, benefits and effectiveness

5.1 Advantages and costs of the proposal

It is estimated that e.g. a 30% reduction of ozone precursors
(NOx, HC) would result - in and around industrial and populated
regions over areas of 100 x 100 km up to 1000 % 1000 km - in a
reduction of about 15% of ozone peak concentrations(’), which would
have beneficial consequences on human health and the environment. The
reduction of NOx emissions will reduce the stress put on the
environment due to acidification. Moreover, the reduction of
emissions of noxious substances, like NO2, CO and diesel

particulates(PT), will contribute to the improvement of public
health.

The total annual costs for technically up-grading the engines are
estimated to be in the range of 31 million ECU for Stage I and 125
million ECU for Stage II. This would result in an increase in selling
prices of about 1% to 3% for Stage I and 3% to 8% for Stage II (%).
Finally, the average quotient of estimated costs for technical
improvement of the engines to comply with the proposed requirements,
and of the estimated amount of the sum of pollutants abated (NOx,PT
and HC), has been calculated to be around 1400 ECU/t for stage I, and
2600 FCU/t for stage II. These figures are within the ranges already
known from other emission reduction measures taken for mobile and
stationary sources(').

In respect of necessary investments in the production-line it is
estimated that these are marginal for the following reasons:

Stage I would come into force between 07/1997 and 01/1999, and
compliance would only necessitate the non-usage of obsolete engine
technology, i.e. some engine types would have. to be replaced by
new models. These changes could in any case have been pending due
to competition forces. Stage II would come into force between
01/2001 and 01/2004, thus allowing industry time to plan the
coinciding of application dates for new emission performance with
pending engine model changes. Thus additional costs only would
arise if in single cases the investment had to be made earlier
than foreseen by the original depreciation calculation. And even
then the investment does not appear to be excessive. Most of the
technical changes can be made by adaptation of existing tools and
the integration of more sophisticated components (e.q.
turbochargers, injection pumps, injection nozzles) which are
available on the market.

In addition to these costs, those necessary for additional research
and development work and for related facilities must also be taken
into account. \ )

All in all, these additional costs will differ from manufacturer to

o Evaluation of the POCP-concept on a European scale (POCP= Photochemical
Ozone Creation Potential). TNO-report April 1993.



manufacturer depending on the infrastructure which he already has
available.

For example if a manufacturer is used to produce engines for "on-
road" purposes, then emission measurement hardware, know-how and
operational facilities for the preparation of certification
applications, are already there. Another manufacturer, not vyet
experienced with emission type-approval may be required to invest
some capital in measuring facilities and in some additional
personnel costs.

Given that it is not possible to distinguish these costs between
the different manufacturers concerned and clearly attribute them to
the proposed Directive, and that additional employment also has
beneficial aspects, these additional costs were not included in the
evaluation.

6 Subsidiarity

6.1 Need

Since the engines coming within the scope of the regulation are
products for which free trade within the Union needs to be
guaranteed, Union-wide action needs to be taken in order to avoid
any distortions of the market. Therefore, the proposed Directive 1s
fully in line with the principle of subsidiarity.

6.2 Proportionality

The principle of proportionality has been taken into account as the
reduction of emissions achieved will be significant, and as the
potential price increase due to additional emission performance
required will be very small; given that the additional costs in
respect of the improved engine design are in general in the range
of a few per cent (') of the price of an engine. As the production
costs for engines in general increcase according to the increase in
power output, the proposed progressive strengthening of the
emission limit values related to the power output of engines also
result in a relatively similar increase in costs per engine.

Taking into account that the costs for the engines in general are
only a small fraction of the total costs of the final machinery,
the impact of the additional investment on the prices of the
completed machines is estimated to be marginal. Therefore, it is
expected that the proposal as such will not have any negative, but
will rather have additional positive repercussions on the
generation of new businesses in the sectors concerned.

Although it is already obvious by the small percentage calculated
for the price increase of the engines concerned given the total
cost figures above, the significance of the market sector should be
mentioned separately. The total amount of the retail prices of the
engines currently estimated to operate within the EU which will be
covered by the proposed Directive <can be calculated to be



1,84 = 10'° ECU. Given the average engine lifetime of 9.3 years per
engine the yearly value of the market amounts to:

1978 MECU (1,978,000,000 ECU)

The certification charges to be paid for the local administration may
be different between the Member States. In any case this payment will
raise the funds necessary for additional manpower. In comparison with
total costs this is only a marginal contribution.

7 Results of consultations with affected partners

In 1993 consultation began in the form of expert meetings with
Member States Representatives and Industry Associations, using a
discussion paper (draft proposal) presented from the Commission and
distributed to all parties concerned. In total, three formal
meetings were convened by the Commission. In addition, many informal
meetings with industrial associations have been arranged in order to
exchange views on the proposal. _

The proposal has evolved during the course of these discussions. The
major changes that have been made include: greater clarification of
the scope of the Directive and extension of the application to
smaller engines, including the addition of a number of exemptions,
introduction of a sales time 1limit as an additional control
parameter, more detailed definition of the emission limit values for
individual power classes, details concerning the definition of test
procedures and the marking of the engines.

In general a favourable response by the Experts of the Member States
to the draft proposal as developed by the Commission has been noted.

The Industry Representatives from EUROMOT, CEMA and CECE expressed
concerns mainly with regard to:

- the burden of the foreseen administrative procedures,

- too stringent limit wvalues,

- too strict time scale.

According to the discussions far reaching changes of the original
draft have been integrated in respect of the marking requirements for
the certified engines and exzemptions for the use of end-of-series
engines after enforcement of the standards.

As far as possible the positions of the Industry Associations have
also been taken into account with regard’ to the administrative
procedures laid down, the proposed limit values of stage II and the
timetable for the implementation. With regard to the emission
standards which are proposed, certain assumptions have been made
concerning the technical performance of diesel engines. While certain
of these assumptions have been challenged by some industry
representatives as being overly optimistic, the industry
organizations were unwilling for reasons of confidentiality to

R
-

10



satisfactorily substantiate their position through the use of
technical data.

Additional data inputted by the Swedish Environmental Protection
Agency, from industry sales literature, and general literature, in
addition the available data from officially certified on-road
engines, have been taken into account for the preparation of a
sound evaluation document (°). The conclusion shows that:

- the proposed requirements which reflect a balance based on the
comments received by the government representatives, are more
lenient than the emission limits which have to be met by on-road
diesel engines from 1996 onwards;

- the technology necessary for compliance is available and does
not need to be invented.

Also the time frame foreseen up to the year 2003/2005 for total
application should leave sufficient margin for the preparation.

These conditions will compensate for the disadvantages which non-
road mobile machinery engines are subject to in their applications.

With regard to the criticized administrative burden, it should be
noted that almost all of the procedures foreseen are in harmony
with the pattern in force for the type approval of on-road engines
defined in Directive 88/77/EEC('), as last amended by Directive
91/542/EEC ("), in conjunction with Directive 70/156/EEC(’), as last
amended by Directive 93/81/EEC('°). The industry affected by these
Directives in force meets the administrative requirements without
any difficulties. Thus the concerns expressed may have their source
mostly with those companies whose products have not yet been
subject to any type approval.

8 Description of the legislative situation in Member States
(and OECD) ;

For the non-road mobile machinery engines covered by the proposed
Directive, there are currently no emission limitations in force in
any Member State. In Italy, the requirements on smoke emissions
for agricultural tractors are also applied to completed non-road
mobile machinery. Thus the engine manufacturers are in this case
only indirectly affected.

Emission Limits 6f Non-Road Mobile Machinery Engines, G.Cornetti
31/08/1994

i "0J No L 36, 09.02.1988, p.33
o 0J No L 295, 25.10.1991, p.1
"o 0J No L 42, '23.02.1970,p.1.

o 0J No L 264, 23.10.1993, p.49
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In June 1994, the United States of America published a new rule(‘!)
which, to a large extent, covers the same sector of application as
this proposed Directive. The title of the US rule is:

"Determination of Significance for Nonroad Sources and Emission
Standards for New Nonroad Compression-Ignition Engines at or
above 37 kW".

As a result of cooperation between the Commission services and the
US Environmental Protection Agency (EPA) during the prepdration of
both the new US Rule and the proposed Directive, the emission
standards foreseen in the US and in the present proposal are now
largely compatible. This became possible after an agreement was
made in several areas, including the formula for the definition of
the engine power output.

Thus, with regard to the requirements of Stage I, an extensive
alignment of the requirements in terms of measuring procedures and
limit values has been realized. Both the European and the US
industry have confirmed that this compatibility of emission
legislation on mobile sources covering this worldwide market 1is
very important. With regard to a Stage II, in contrast with this
proposal, the US are now not ready to correspondingly introduce a
next phase into their rule. However, the US has begun the Stage II
development program and have an air quality need for a rapid
implementation. The Commission will continue to strive for co-
ordination with the US with regard to future amendments of both EC
and US legislation.

In parallel, this Proposal is in line with an UN/ECE Draft
Regulation on emissions from agricultural tractors, which was
recently proposed for adoption under the framework of the UN/ECE
"1958 Agreement". This regqulatory document covers some of the same
kind of engines as this Directive Proposal, and is based on the
same test procedure and has the same limit values but does not
provide as yet for a Stage II requirement.

9 Explanation of the provisions of the proposal

9.1 The Scope of the Directive (Article 1)

The scope of the proposal has been designed to fill a gap in
emission legislation. As declared in paragraph 1.3, a considerable
amount of NOx- and particulate emissions is produced by those
sources which have as yet not been requlated. The proposed measures
will not eliminate the negative environmental impacts, but will
provide for a distinct improvement.

The proposal does apply to those sources which have been determined
*0 be the most important polluters in respect of the noxious
substances mentioned above, by a study(') prepared for the

s US EPA, 40 CFR Parts 9 and 89



Commission.

The structure of the proposal has been designed for an easy
extension of the scope with regard to sources which have been
determined to be significant contributors of other pollutants. As,
in advance of such an extension additional measurements and
investigations have to be carried out, this cannot be included now
but must be integrated by a future amendment. Correspondingly this
intention has been indicated in the last recital of the
introductory considerations.

9.2 Definitions (Article 2)

The definitions of the various terms are aligned as closely as
possible . to the current definitions , used for EC
legislation(®) (') (*) (°) concerning type approval of road vehicles,
components or separate technical units.

9.3 Application for type-approval (Article 3) !

This Article unifies the form of the application to be sent to the
type-approval authority of the Member State chosen by the applicant
for the final certification. As there is a need in certain cases
for the type-approval authorities of the different Member States to
inform each other even about technical details of the
certifications, this exchange of information is most effective if
the same scheme and structure of the documents is maintained by all
parties concerned.

For specific technical reasons the selection scheme, laid down in
Annex I of the proposal, for the determination of the parent engine
which can be tested as being representative for several other
similar engine types, could, in special cases, be insufficiently
comprehensive. These technical reasons could be interactions of the
parameters used for the determination, or influences of other
variable features not yet known. In respect of the aforementioned
the applicant has <certain possibilities to 1influence the
determination of the parent engine to be tested. To insure a
serious determination of worst cases, this Article provides
convenient control instruments to the authorities. This control can
be done either by carrying out tests of alternative parent engines,
or of an additional engine of the family, on the basis of spot
checks. It is important to retain these decisions at the level of
the type-approval authorities and not to delegate them to the
technical services. They would be forced by competition to decide
mostly in the interest of the applying manufacturers.

In order to avoid a possible abuse of the system by some applicants
playing on different interpretations by type-approval authorities
of different Member States, and as a result causing distortions to
the whole approval system: It 1is necessary to restrict the
application per certification to only one unique type-approval
authority.
L]
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9.4 The type-approval process (Article 4)

Most of the described organization scheme coincides in a general
sense with that used for current EC legislation as mentioned above.
Additionally the informing of the Commission with type-approval
data at regular intervals has been insured by integrating a
corresponding commitment for the national type-approval
authorities. This will guide evaluations of the state of the art of
technology, and future measures for improving the environment.

The reference to the Annexes which are given as a model outlining
the necessary data and documents to be compiled, will ensure
equitable requirements independent from the place where the
application is made, and will facilitate the exchange of
information between the different type-approval authorities, in
addition ensuring that all information will be gathered and
documented for the indubitable determination of:

- the engine manufacturer(s);

- the type(s) of the engines covered by the certificate;
- use restrictions;

- the technical service(s) involved;

- and the emission performance.

Additionally the national type-approval authorities have been

committed to cooperate in respect of information exchange which may
be necessary for administrative and control reasons.

9.5 Amendments to approvals (Article 5)

Hereby the Membey States are committed to provide a proper
maintenance of the certifications in respect of possible changes
which could appear to become necessary. In order to provide
consistency in the documentation it 1is indispensable that
applications for amendments or extensions to a type-approval must
in all cases be addressed to the authority of that Member State
which granted the original approval.

9.6 Declaration of conformity (Article 6)

The marking of the engine according to the described requirements
clarifies the manufacturer's confirmation for compliance with the
corresponding type-approval certificate. If the engines are subject
to particular restrictions in their use, the single information
document, e.g. provided for one single manufacturer of machinery
for a series of engines to be delivered, must list the relevant
engine identification numbers. This must be so in order to avoid
information failures due to possible amendments of type-approvals
which could be applicable for differént engines of the same type
but with different production dates.

The provisions of the proposed Directive surrender the compliance
control of the engines at the relevant production dates to the
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manufacturers. The responsible type-approval authority is committed
to monitor the proper implementation but only indirect control
measures are available. An official registration of single units
after sale or at entry into use, has not been foreseen. Thus it seems
to be necessary that the manufacturers provide the authorities
regularly with detailed information regarding types and
identification numbers of engines produced in compliance with the
type-approval certificate(s) granted. This 1is of particular
importance if the manufacturer would later claim for exemptions for
end-of-series engines according to Article 11. This would allow the
sale of engine types after the sales time limit. In this case
evidence must be available, e.g. that the numbers of engines notified
for the exemption procedure have been produced before the relevant
application date 2 years earlier, or that the numbers of the exempted
engines must.not exceed a certain percentage of the numbers of the
same engine type sold or used during the entire previous year. The
verification and control of these conditions would be very difficult
if the responsible "authority was not reqularly provided with the
statistical data in accordance with this Article.

Also these data seem to be indispensable for indirect control
measures with regard to compliance of the non-exempted products from
application dates onwards where requirements may have changed. For
example verification of that engines which are in compliance with an
obsolete stage of legislation and which are found by the authority
during a "Conformity of Production Assessment” according to Article
12 in context with Article 8(3), had been produced before the
relevant application date. On the other hand a control should also be
possible on such occasions if engines reported as produced before the
relevant application date, really have been produced. Where the
authority concerned will prepare and carry out these controls by use
of the data regqularly received according to the provisions of this
Article, the applicants' possibilities for concealing possible
infringements would be much less than in the case of information
received only on particular request close to, or even not until, the
date of the assessment.

In the current era of modern electronic data processing it is
understood that gathering, maintaining and regular reporting of the
relevant data should not be an administrative and bureaucratic burden
on the Industry.

However, the responsible authority may of its own discretion use
other measures such as only occasional disclosure of Industry data
bases at "Conformity of Production Assessments", provided that they
thus can ensure the same level of effective control. This would
spare Industry from regular reporting but would require the
obligatory maintenance and availability of the industry data bases
for the expected lifetime of the engines, i.e. 30 years. Additional
provisions should be included in such an alternative control scheme
which would ensure availability of information also in cases where
single manufacturers cease to do business, perhaps even situated in’
third countries.

GESEEERN
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The provisions laid down in paragraph four of the Article shall
facilitate for the authority the preparation and the execution of
"Conformity of Production Assessments"™. The required declaration of
intent does not obligate the manufacturers to observe it later in all
details, but the degree of compliance, verified during assessments by
the authority, could influence the planning of the sequence of future
assessments.

9.7 Acceptance of equivalent approvals (Article 7)

Current investigations which have been carried out in respect of
evaluation of the level of emission performance required for type-
approval of non-road engines, in comparison with on-road diesel
engine performance, have shown that these levels in some cases are of
similar severity, but in most other cases for on-road type-approval
even more stringent limits must be met. Thus without causing negative
environmental impacts, but maybe in special cases providing some
simplification for Industry, it is proposed to accept type-approvals
according to 88/77/EEC as last amended, as being equivalent to this
proposed Directive. Related to the former Directive, the Council
already has confirmed the equivalence of the corresponding UN/ECE
Regulation listed in Annex 1. Therefore also this Regulation is
proposed to be accepted as equivalent.

9.8 Registration and sale (Article 8)

Hereby it is ensured that engines which are covered by the scope of
the proposed Directive and which are correspondingly approved in
respect of their emission performance must be permitted to be sold
and used in the Member States. Additionally it is stipulated that
these engines must not be subject to any other national emission
requirement.

The Member States are committed to maintain the necessary control
measures; and the manufacturers to provide all information needed
also with regard to purchasers of the engines. Where engines were
delivered to middlemen belonging to the distribution system of the
manufacturer also the middlemen are committed to report on demand.
This shall enable the authority to verify on a spot check basis the
control of engines notified as really having been produced.

If manufacturer as holder of a type-approval certificate do not
comply with their obligations, the authority is entitled to withdraw
the corresponding approval. This may increase the motivation for
utmost compliance with the requirements.

9.9 Application dates (Article 9)

This Article sets four different kinds of application dates. The
first requlates the obligation for Member States to recognize and
accept applications, and to grant EC type-approvals.

— ] -
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The second sets a threshold from which onwards prospective national
emission type approval must be replaced. Non-compliance with
additional national requirements in respect of emission performance
are no longer permissible to be used as justification for the refusal
of a national type approval of a completed machine. More stringent
requirements which have to be met for the granting of particular
national or EC certificates, e.g. for the use of engines in closed

rooms or mines explicitly, shall not be affected by the provisions of
this Directive proposal.

The third introduces a second more stringent step (Stage II) in
respect of the performance level at type approval. The other
conditions remain unchanged.

The fourth corresponds to a limitation of sales and use of new
engines in non-compliance with the requirements that applied earlier
for the type approval. The date of limitation is related to the
production date of the engine, e.g. engines produced in the past
before the built date limit, benefit from a two years later deadline.

Although this Directive proposal in general is addressed to engines
only, within this Article reference has been made also to the mobile
machinery within which these engines are foreseen to be used. By this
means the engine manufacturers in some Member States would be
protected from being indirectly concerned by additional emission
(smoke) requirements which are addressed to the completed machinery.
Current requirements on smoke performance which apply to agricultural
tractors and on-road vehicles are obsolete. Given its obligatory
application to non-road engines, this would only increase the
administrative burden on Industry, but would not be beneficial for
the environment. By means of this Directive proposal ambitious
particulate emission values will be placed which will provide for
sufficient smoke performance.

Once corresponding reviews of the current smoke legislation have been
completed, it may be worthwhile to integrate this scheme also into
non-road mobile machinery legislation. This then could be useful in
context with a future provision for in-use performance control.

The different application dates addressed to the obligatory type-
approval of Stage I and II and to the sale/use of new engines have
been staggered in relation to different ranges of power output of
these engines (powerbands). For Stage I three powerbands are covered.
With Stage II an additional powerband has been integrated. The
complication resulting in the need to introduce staggering is caused
by the state of the art of technology. For bigger engines with high
power output sophisticated technical solutions, which have been
developed for the already regqulated on-road engines, can be easily
adapted. Therefore the implementation of emission requirements is
possible at an earlier stage for bigger engines than for engines
within a lower power band. For those of the up-to-now unregulated
engines more lead time is necessary for the adaptation.

T
-
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This approach is fully in alignment with the provisions laid down in
the parallel legislation (USA)/Draft legislation (UN/ECE), which was
previously mentioned at point 8 and therefore contributes to the up-
to-now unique worldwide harmonization.

9.10 Economic instruments (Article 10)

In order to encourage the early introduction of advanced emission
technology, it is proposed that Member States be allowed to use
economic instruments such as granting tax incentives. However, a
balance has to be achieved between, on the one hand, the desire to
introduce the new, less polluting technologies as soon as possible,
and, on the other, the necessity to avoid the fragmentation of the
market due to the introduction of a diversity of different fiscal
incentives. In order to achieve this equilibrium fiscal incentives
could only be considered as condition that they are:

- non-discriminatory;
- limited in time;

- of a value 1less than the additional cost of the advanced
technology; and

- applied to engines able to satisfy future European standards,
agreed by the Council and the Parliament, ahead of time (i.e.
before the standards become mandatory).

Finally, it should be noted that Member States are required to inform

the Commission of any plans to introduce tax incentives in sufficient
time to enable the Commission to submit comments.

9.11 Exemptions and alternative procedures (Article 11)

The exemption for engines used only by the armed forces has been made
in alignment with other Community Legislation dealing with on-road
engines and vehicles. It is understandable that for such specific
cases the particular performance required from an engine can not be
subordinated to environmental targets. Fortunately these engines
currently do not operate very frequently and therefore their
contribution to the total amount of emissions is estimated to be
negligible (') .

The normal rule of business is that excess stocking of engines should
be avoided, as it represents dead capital. However, given
extraordinary technical or economic reasons, it may happen that
production for stocking is used to bridge gaps before critical
decisions e.g. redundancies, cessation of business, are taken. If
then at the same time the requirements on emission performance of the
engine change due to the passing of a deadline, this may justify the
granting of exzemptions from the obligations normally foreseen.
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To avoid abuse of this possibility for derogation which could
otherwise cause distortion of competition, the granting of, and the

application for,

exemptions require some conditional criteria and

must be proceeded according to certain control parameters as follows:

Conditional Criteria

Emergehcy situation

Engines concerned
were produced
before the time
limit

Engines concerned
must have been
already stored
within the EC

Restriction to 10%
of the same type
of engine sold one
year previously

Informing of the
Authorities of the
other Member States

and of the Commission

Issuing of special
certificate of
conformity

The scheme introduced for certification and sale normally allows
engines g .
requirements valid at the date ot production. Once the deadline

the next stage has been reached, :
families from this time on must be carried out according to the

selling of

Control Parameter

Justification of

Application before
entry into force of
the time limit

List as defined in

Article 6(3) of
those engines still
in stock:;

Application only to
original type-
approval Authority

Application as
above

List as defined in
Article 6(3) in
context with the
declaration of the
previous year

Notification

produced

19

control measures

Possibility for the
Authority to verify
the reasons for, and
the existence of, the
engines in stock
within the EC

Possibility for the
Authority to verify
the engines as being
produced according to
the time limit;
Avoidance of
complicated control
conditions due to
necessary exchange of
data

Evidence for planning
of sales within EC

Coherence with
existing EC-
legislation(?’), ()
related to "on-road"
vehicles/engines

Avoidance of
distortion of the
internal market by
means of transparency

Evidence of granted
exemptions necessary
in the case of
conformity controls

the

according to a certain stage ot
for

the production of engine types and
new
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requirements, but the sale of the "old stage engines" is still
permitted during two additional years. This is the point at which the
type-approval loses its wvalidity. Thus it is considered to be
sufficient that the exemption procedure as described above provides
a sales limit which is prolonged for one further year. In summary
this means that the stock should have been sold three years at the
latest after cessation of production.

9.12 Conformity of production arrangements (Article 12)

Hereby the general prerequisite has been defined that type-approval
certifications can only be granted to manufacturers that have
provided sufficient arrangements for ensuring "Conformity of
Production" (COP) of their products, once these engines were
confirmed to be in compliance with the requirements by a type-
approval procedure. Additionally a commitment is made that the
responsible Member State in respect of the type-approval must
continuously survey the arrangements in order that the COP procedurcs
remain efficient. , -

9.13 Non-conformity with the approved type or family (Article 13)

This Article defines the failures to conform to the approved type,
and the kinds of corrective actions to be taken in such cases by the
responsible Member State. For transparency reasons also the approval
Authorities of the other Member States shall be informed. In the case
of obvious non-compliance of certain engines also non- responsible
Member States may ask the responsible State for verification.

Also a co-operation procedure has been laid down which shall allow
the settling of possible differences of opinion between Member States
in respect of conformity of certified engines.

These procedures will on the one hand provide sufficient control
possibilities for Member States even in the case that the
certification has been released by an Authority of another Member
Statc, and on the other hand the Member States will be encouraged to
provide good laboratory practicc for the tests which will be carried
out on their own behalf. Thus mutual recognition of certifications
will be ensured.

9.14 Notification of decisions and remedies available (Article 14)

Hereby, in accordance with parallel legislation, the procedure is
described as to how in the case of negative decisions taken on the
basis of this proposed Directive, must be notified to the parties
concerned.
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9.15 Adaptatioh of the Annexes (Articles 15 and 16)

It is proposed to establish a "Committee for Adaptation to Technical
Progress”" composed of representatives of the Member States, to
facilitate purely technical changes to the Annexes. The provision of
such a Committee is in accordance with existing legislation, ¢.g. the
Directives concerning type-approval of motor vehicles. Additionally
the restriction has been laid down that changes of the required
emission limit-values are exempted from the responsibility of this
Committee, and thus can only be amended by a Parliament and Council
Directive. .

9.16 Approval Authorities and Technical Services (Article 17)

In order to provide tests according to the provisions of this
proposed Directive which are carried out in compliance with the rules
of good laboratory practice, reference is made to the rules laid down
in the corresponding EC Directives dealing with type- approval and
emissions from "on-road" engines(’), (®), (*), (**). Thus, if the type-
approval Authority delegates tasks to be carried out on its behalf to
"Technical Services, these Services must have been notified to the
Commission and they must satisfy the harmonized standards on the
operation of testing laboratories (EN 45000).

9.17 Coming into force and Address (Articles 18, 19 and 20)

These Articles contain standard provisions.

9.18 Annexes 1 - X

Annex I: Gives a specification of the scope in detail, explains
definitions and abbreviations, defines requirements on
engine marking, emission performance (limit-) values,
parameters for the demarcation of the parent engine of
a family, and outlines in detail specifications for COP
assessments.

Anne:x II: Outlines a form according to which the applicant should
i complete related to the engine(s) to be certified.

Amnex Il1I: Describes the test procedure which is to be used. It
derives in. its crucial provisions from the recently
finalized draft 1SO 8178 Standard.

Annex 1IV: Specifies the technical characteristics of the reference
fuel to be used for approval tests, and to verify COP.

Annex V: Specifies analytical and sampling systems.

Annex VI: Outlines a form according to that an EC Type-Approval
Certificate should be issued by the responsible



Annex VII:

Annex VIII:

Annex IX:

Annex X:

Authority

Defines the scheme for the determination of the EC Type-
Approval Numbers

Outlines a form according to which notification should
be made between the type-approval Authorities with
regard to approvals granted, refused, or withdrawn.

Qutlines an example of an information document related
to the identification of engines produced according to
this proposed Directive. This form may be exchanged.

_between type-approval Authorities according to Article

4 (4) and contains data provided from the manufacturers
according to Article 6(3).

Outlines an example of an information document related
to the data of the engines tested and certified
according to this proposed Directive. This data should
be transmitted regularly from the Member States to the
Commission according to the provisions of Article
4(5). ~
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EUROOPAN PARLAMENTTI JA EUROOPAN UNIONIN NEUVOSTO,

ottaa huomioon Eurocopan yhteisdn perustamissopimuksen ja
erityisesti sen artiklan 100a,

ottaa huomioon komission ehdotuksen'®,
ottaa huomioon talous- ja sosiaalikomitean lausunnon'®,

toimii sopusoinnussa sopimuksen artiklan 189b madrdaman me-
nettelyn kanssa, seka katsoo, etté

sisamarkkinoiden puitteissa tulisi paattda toimenpiteisti;
sisamarkkinat kasittavat alueen ilman sisaisia rajoja, jolla
varmistetaan tavaroiden, henkil®éiden, palvelujen ja pd&oman
vapaa kulku;

5. ymparistétoimintaohjelma® tunnustaa perusperiaatteeksi,
ettd kaikkia ihmisid tulee suojata tehokkaasti tunnustettuja
ilman pilaantumisen aiheuttamia terveysriskejd vastaan ja
ettd tamd vaatii erityisesti valvomaan typpidiocksidien (NO,),
hiukkasten (PT) - mustan savun ja muiden ilmaa pilaavien ai-
neiden, kuten hiilimonoksidin (CO) paastdja; ottamalla huo-
mioon troposfddrisen otsonin (0O,) muodostumisen ja siihen
liittyvien terveydellisten ja ymparistdllisten vaikutusten
estdmisen, typpioksidien (NO) ja hiilivetyjen (HC) em&nukli-
dien paastdja on vahennettdva; happamoitumisen aiheuttamat
ympdristdlliset vahingot vaativat myds vahentdmistad, koskien
mm. NO, ja HC -paastdija;

Euroopan yhteisd allekirjoitti huhtikuussa 1992 YK-ECE-pOy-
tdkirjan VOC-vdhennyksistad ja liittyi pdéytdkirjaan NO,-vahen-
nyksistd joulukuussa 1993 (lisdys), jotka molemmat koskevat
vuoden 1979 sopimusta pitkdn aikavalin yli rajojen tapahtu-
vasta ilman pilaantumisesta, joka hyvaksyttiin heindkuussa
1982; komissio sitoutui maaliskuussa 1991 pidetyssa 1477.
ymparisténeuvoston kokouksessa jatkamaan tutkimuksia maata-
louden, metsateollisuuden ja teollisuuden dieselmoottorien
ilman pilaamiskysymyksesté&; neljan jasenvaltion muistiolla
komissiota pyydettiin kesdkuussa 1993 aloittamaan tamédn di-
rektiivin valmistelu;

vksittdiset jasenvaltiot eivat pysty riittévalla tavalla
padsemddn tavoitteeseen, joka koskee liikkuvien, maastokayt-
tdisten koneiden moottorien ilmaa pilaavien péddstdjen tason
alentamista ja sisadmarkkinoiden perustamista ja toimintaa
moottoreita ja koneita varten, ja se on paremmin saavutetta-
vissa ladhent&mdlla j&senvaltioiden lakeja, jotka koskevat
toimenpiteitd maastokdyttdisiin liikkuviin koneisiin asen-
nettavien moottorien ilman pilaamista vastaan;

perussopimuksen artikla 100a (3) vaatii mm. korkeatasoista
suojaa terveydelle ja ymparistdlle;

ndiden moottoreiden pddstdjen valvontaa koskeva lainsdadantd
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puuttuu nykyisin sekd@ yhteisdén ettd useimpien jésenvaltioi-
den tasolta;

komission tekemidt viimeaikaiset tutkimukset” osoittavat,
ettd maastokdyttdisten liikkuvien koneiden moottorien péds-
tét muodostavat merkittdvan osuuden ihmisen aiheuttamista
madrattyjen haitallisten ilmaa pilaavien aineiden kokonais-
paastdistad; puristussytytykselld toimivien moottorien luok-
ka, jota tadlld ehdotuksella sd&nnelld&n, on vastuussa huo-
mattavasta NO,- ja PT-perdisestda ilman pilaantumisen osuudes-
ta, varsinkin kun sitd verrataan maantiekuljetussektorin
vastaavaan;

merkittédvad médrd lainsdidintdi on olemassa Euroopan yhteisédn
tasolla, koskien maantieajoneuvojen ja raskaiden maantieajo-
neuvojen dieselmoottoreiden paastdvaatimuksia (esim. direk-
tiivi 88/77%, viimeksi korjattuna direktiivilla 91/542® ja
difek%%ivillé 70/220", viimeksi korjattuna direktiivilli
94/12%)) ;

padastodt maastokayttdisistd liikkuvista koneista, jotka on
varustettu puristussytytysmoottoreilla, varsinkin NO,- ja PT-
padstdét, muodostavat huolestuneisuuden ensisijaisen syyn;
nama lahteet tulisi sdannelld ensi tilassa ja on paikallaan
sailyttad mahdollisuus laajentaa sen jalkeen direktiivi si-
sdltdmddn myds muiden maastokdyttdisten koneiden moottorien
padstdjen valvontaa, koskien myds muiden laitteiden vyh-
teydessa kdaytettyjd, kuten esim. kaasudljymoottorilla wvarus-
tettuja laitteita;

kaikki ponnistelut on kohdistettava ndiden ilmaa pilaavien
aineiden ymparistddén padsyn vahentdmiseksi kustannuksiltaan
mahdollisimman tehokkaalla tavalla;

lisdksi naiden paastdjen valvonta ja padstdénormeista paatta-
minen taten ilmakeh&n pilaamisl&hteelld edustaa kustannuk-
siltaan tehokasta vaihtoehtoa verrattuna naiden ilmaa pilaa-
vien aineiden muiden l&hteiden valvonnan tiukentamiseen;

direktiivin taloudellinen vaikutus on rajoitettu ja vaiheen
II entistd tiukempien vaatimusten taytdntddnpanon aikataulu
on antoisa;

) Loppuraportti syyskuussa 1994, ei julkaistu VL:ssa

2) EYVLL 36, 09.02.1988, s. 33
() EYVLL 295, 25.10.1991, s. 1

4 EYVL nro L 76, 6.4.1970, s. 1
(5} EYVL nro L 100, 19.4.1994, s. 42



mitd tulee todistusmenettelyihin, tyyppihyvaksynnén l&hes-
tymistapa on otettu esiin eurooppalaisena menetelminid, joka
on kestanyt ajan haasteet hyvdksyttiessd maantieajoneuvoija
ja niiden komponentteja; perusmoottorin hyvdksyminen saman-
laisia osia kayttavan ja samojen rakenneperiaatteiden mukaan
valmistetun moottoriryhmin (moottoriperheen) puolesta on
otettu kayttddn uutena osana;

vaatimuksia noudattaen tuotetut moottorit merkitddn asianmu-
kaisesti ja niist& ilmoitetaan hyvAksyntdviranomaisille;
hallinnollisten rasitteiden pit&miseksi alhaisina ei ole
katsottu tarpeelliseksi perustaa mitdan suoraa viranomaisen
moottorien valmistuspédivamdardan kohdistamaa valvontaa te-
hostettujen vaatimusten vuoksi; tam& valmistajille jatetty
vapaus vaatii heitd helpottamaan viranomaisten pistekohtais-
ten tarkastun valmisteluja ja antamaan kayttddén olennaista
tuotantosuunnittelutietoa sddnndllisin valiajoin; tdmdn me-
nettelyn mukaisesti annetun huomautuksen ehdoton noudattami-
nen ei ole pakollista, mutta korkea-asteinen noudattaminen
helpottaisi hyvdksyntaviranomaisten arviointisuunnittelua ja
auttaisi valmistajien ja tyyppihyvdksyntdviranomaisten vali-
sen luottamussuhteen parantamisessa;

direktiivin 88/77/ETY, viimeisen korjauksen mukaisesti, ja
YK/ECE maarayksen 49 sarjan 02, kuten se on luetteloituna
direktiivin 92/53/ETY liitteen II lisiohjeessa IV, mukai-
gesti mydnnetyt hyvdksymiset tunnustetaan samanarvoisiksi
tamédn direktiivin vaatimien kanssa;

moottoreita, jotka ovat vaatimusten mukaisia ja kuuluvat
tdhdn piiriin, tulee sallia myyda ja kayttadad jdsenvaltiois-
sa; naitd moottoreita ei saa alistaa minkda&n muun kansalli-
sen pddstdvaatimuksen alaiseksi; hyvdksymisid mydéntdva ja-
senvaltio ryhtyy valttadmattédmiin valvontatoimenpiteisiin;

laadittaessa uusia koemenettelyjd ja raja-arvoja on valtta-
matdntd ottaa huomioon tamdn tyyppisten moottorien erityiset
kayttdtavat;

komission talld alueella tekemd tyd on osoittanut, etta yh-
teisdn moottoriteollisuudella on ollut jo jonkin aikaa kdy-
t&ssddn, tai se on parhaillaan taydentamdssa, tekniikkaa,
joka sallii huomattavan parannuksen paastdjen kannalta;

on paikallaan ottaa né&md normit kayttddSn noudattaen koettua
kahden vaiheen lahestymistavan periaatetta; toisen vaiheen
voimaan saattaminen tdyttd tehokkuutta varten todellisessa
kayt®ssd vaatii mdardttyjen reunaehtojen tdyttamistd, koski-
en vaharikkisen kaasudljyn saatavuutta tdmdn luokan maasto-
kayttdisille liikkuville koneille kaikissa jasenvaltioissa;
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suuritehoisten moottorien olennaiseen p&ddstdjen vadhentimi-
seen paaseminen ndyttdd muita helpommalta, koska niiden yh-
teydessd voi kdyttdad maantieajoneuvojen moottoreita varten
kehitettya, olemassa olevaa tekniikkaa; t&midn huomioon otta-
en on edellytetty vaatimusten porrastettua kayttddnottoa,
alkaen vaiheella I, tarkoitettuna kolmen teholuokan korkeim-
masta; tatéa perlaatetta noudatetaan myds vaiheessa II, poik-
keuksena uusi neljis teholuokka, jota vaihe I ei kata,

talld sadnnellylld maastokayttdisten koneiden kaytdn sekto-
rilla, joka on maataloustraktoreiden ohella térkein jos

voi tamdn direktiivin kayttddnoton jalkeen odottaa huomatta-
vaa paastdjen vahenemistd; mikali kaikki kysymykseen tulevat
moottorit noudattavat sitd, vaiheen I laskettu pddstdijen
védheneminen olisi 23% luokkaa NO,:1le, 11% HC:lle ja 27%
hiukkaspadstdille, vaiheessa II 67% luokkaa hiukkaspddstdil-
le, 29% HC:lle ja 42% NO,:1lle; johtuen dieselmoottorien CO-
ja HC-pddstdjen yleensd erittdin hyvistd suoritusarvoista,
padstdjen kokonaismddran paranemismarginaalit ovat hyvin
‘pienid; CO- ja HC-paastdjen huomattavaan vdhenemiseen voi
padstd taman direktiivin suunnitellulla lisaykselld, koskien
kaasu6ljyllad kdyvien moottorien aluetta;

pitkalle kehitetyn pa&dstdtekniikan varhaisen kayttdénoton
rohkaisemiksi on laadittu sopimusehto taloudellisten v&li-
neiden kayttdmistd varten;

poikkeuksellisten teknisten tai taloudellisten olosuhteiden

tapaukseen varautumiseksi on integroitu sellaisia menettely-
j&, jotka voisivat vapauttaa valmistajat dlrekt11v11n lllt—

tyvista velvoitteista;

"Tuotannon yhdenmukaisuuden" (COP, Conformity of Production)
varmistamiseksi valmistajia veaditaan tekemadn vastaavat
jarjestelyt heti moottorin hyvaksymisen saatuaan;

havaittuja noudattamatta jattadmistapauksia varten on laadit-
tu sopimusehdot, joissa esitetddn tiedottamismenettelyt,
korjaavat toimenpiteet ja yhteistydmenettely, joiden tehtéa-
vadn4 on sallia mahdollisten jasenvaltioiden vdlisten mieli-
pide-erojen sovittelu todistuksen saaneiden moottorien nou-
dattamiskysymyksissd;

teknisiad sopimusehtoja tulee taydentdd ja sovittaa tarpeen
mukaan teknisen edistymisen mukaisiksi; t&ta tarkoitusta
varten on laadittava sopimusehto "Tekniseen edistykseen so-
vittamisen komitean" perustamiseksi direktiivin liitteiden
sovittamista varten;

moottorien koestamisen varmistamiseksi hyvan laboratoriokdy-
tanndn sdadntdjen mukaisesti on laadittu sopimusehdot,

ON ANTANUT TAMAN DIREKTIIVIN:
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1l artikla
»Alue

Tama direktiivi koskee moottoreita, jotka on tarkoitettu
asennettaviksi maastokdyttéisiin koneisiin, poikkeuksina:

- ajoneuvot, jotka on tarkoitettu direktiivin
70/156/ETY"Y, viimeksi korjattuna direktiivilla
93/81/ETY'®, ja direktiivin 92/61" m&&rittamiin matkus-
tajien tai tavaroiden kuljetuksiin maantiell§;

- direktiivin 74/156/ETY'®, viimeksi direktiivillé&
88/287/ETY'® korjattuna, ma3rittelemit maataloustrakto-
rit;

- ne koneet, joita ei ole katettu té&mén direktiivin 1li-
sdyksen I osan 1 maarittelylla. .

2 artikla
Maaritelmit
Tassd direktiivissd tarkoitetaan:

- "liikkuvalla maastokoneella" kaikkia liikkuvia koneita
tai ajoneuvoja, varustettuna korilla tai ilman sita,
joiden voimanldhteend on polttomoottori.

- "tyyppihyvdksynndlld" menettelyd, jonka mukaan jdsenval-
tio todistaa, ettd polttomoottorityyppi, joka voi olla
moottoriperheen edustaja koskien moottori(e)n aiheutta-
mien ilmaa pilaavien kaasu- ja hiukkaspdastdjen tasoa,
tayttdd téman direktiivin asiaa koskevat tekniset vaati-
mukset.

- "moottorityypilld" moottoriluokkaa, jossa ei ole mootto-
rien ominaisuuksien sellaisia olennaisia eroavuuksia,
jotka on madaritelty taman direktiivin liitteen 1 lisayk-
sen II kappaleissa 1-4;

(1} EYVL nro 42, 23.02.1970, s. 1

L
2) RYVL nro L 264, 23.10.1993, s. 49
L

() EYVL nro 225, 10.08.1992, s. 72

“4) EYVL nro L 84, 28.03.1974, s. 10

) EYVL nro L 126, 20.05.1988, s. 52 (korvataan kasit-
telyssa olevalla korjausehdotuksella sen jalkeen,
kun neuvosto ja parlamentti ovat sen hyvaksyneet)



"moottoriperheelld" valmistajan sellaisten moottorien
ryhmitystd, joilla oletetaan rakenteensa vuoksi olevan
samanlaiset pakokaasupdistdjen ominaisuudet, jolloin
jokainen tamdn ryhmdn moottori noudattaa té&mdn direktii-
vin vaatimuksia ja voi olla alistettavissa 12 artiklan
kuvaamille toimenpiteille, koskien sen perusmoottorin
hyvaksymistuloksia;

"perusmoottorilla"” moottoria, joka on valittu moottori-
perheestd siten, ettd se noudattaa tdman direktiivin
lisdyksen I osissa 6 ja 7 asetettuja vaatimuksia;

"valmistajalla”" henkil®d tai elintd, joka on vastuussa
hyvéksyntdviranomaiselle kaikista tyyppihyvaksynt&me-
nettelyn nakdékohdista ja tuotannon yhdenmukaisuuden var-
mistamisesta. Sillé ei ole olennaista merkitystd, onko
henkil® tai elin suoraan mukana kaikissa moottorin val-
mistusvaiheissa.

"hyvdksyntdviranomaisella" jasenvaltion valtuudet omaa-
vaa viranomaista, joka on vastuussa moottorin tai moot-
toriperheen tyyppihyvdksynnan kaikista nédkdkohdista,
hyvaksyntatodistusten myéntamisestd ja peruuttamisesta,
toimimaan yhteyspisteend muiden j&senvaltioiden hyvak-
syntdviranomaisia varten ja olemaan vastuussa valmista-
jan tuotantojarjestelyjen yhdenmukaisuuden tarkastami-
sesta;

"tekniselld palvelulla" organisaatiota tai elintd, joka
on nimetty koestuslaboratoricksi suorittamaan kokeita
tai tarkastuksia jésenvaltion hyvaksyntadviranomaisen
puolesta. Hyvaksyntdviranomainen voi itsekin suorittaa
tdtd tehtavaa;

"tiedotusasiakirjalla" taman direktiivin lisdyksen II
esittdmdd asiakirjaa, joka maddraad hakijan toimitettavak-
sl jaavastad tiedosta;

"tiedotuskansiolla" kaikkia hakijan tekniselle palvelul-
le tai hyvéksyntaviranomaiselle toimittamia esite- tai
arkistotietoja, piirroksia, valokuvia ym., kuten tiedo-
tusasiakirjassa on maaratty;

"tiedotuspaketilla" tiedotuskansiota sekd kaikkia niita
koestusraportteja tai muita asiakirjoja, jotka tekninen
palvelu tai hyvéksyntdviranomainen on lisdnnyt tiedotus-
kansioon toimintansa suorittamisen kuluessa;

ntiedotuspaketin sisdllysluettelolla” asiakirjaa, johon
on luetteloitu tiedotuspaketin sisdltd sopivalla tavalla
" numeroituna tai muulla tavalla merkittyna kaikkien sivu-
jen selvad tunnistamista varten.



3 artikla
Tyyppihyvidksynnian hakeminen

(1) Valmistajan tulee alistaa hakemus moottorin tai mootto-
ripgrheen tyyppihyvaksynnasta jéasenvaltion hyvdksyntaviran-
omaiselle. Hakemukseen tulee liittd& tiedotuskansio, jonka

sisaltd on esitetty tdman direktiivin lis&dyksen II tiedotus-
asiakirjassa.-

(2) Jos hyvaksyntaviranomainen paattelee, ettei jétetty ha-
kemus vastaa tdysin liitteen 2 lisdyksen II kuvaamaa mootto-
riperhettd, koskien valittua perusmoottoria, kappaleen (1)
tarkoittamaa hyvaksyntdad varten on toimitettava vaihtoehtoi-
nen tai, mikali tarpeen, lisdperusmoottori, jonka hyvaksyn-
taviranomaisen tulee maarittd&a.

(3) Mitdan yht& moottorityyppiad tai moottoriperhetti koske-
vaa hakemusta ei saa jattad useammalle kuin yhdelle j&sen-
valtiolle. Jokaisesta hyvaksyttdvaksi tarkoitetusta tyypistéa
(perhe) tulee j&ttd& erillinen hakemus.

4 artikla
Tyyppihyvéksyntamenettely

(1) Jokaisen jésenvaltion tulee mydéntdd tyyppihyvaksynta
kaikille moottorityypeille tai moottoriperheille, jotka ovat
tiedotuskansiossa esitettyjen yksityiskohtien mukaiset ja
tayttavat taman direktiivin vaatimukset.

(2) Jokaisen jasenvaltion tulee tayttdad kaikki asiaan kuulu-
vat tyyppihyvadksyntdtodistuksen kohdat (malli on kuvattu
tdmén direktiivin lisayksessa VI) jokaisen hyvdksymansa
moottorityypin tai moottoriperheen osalta ja koota tai to-
dentaa tiedotuspaketin sisdllysluettelon sisdltd. Hyvaksyn-
tdtodistukset on numeroitava noudattaen lisdyksessa VII ku-
vattua menetelmdd. Taytetty hyvéksyntatodistus liitteineen
on toimitettava hakijalle.

(3) Silloin, kun hyvaksyttdvad moottori tayttdad tehtavénsa
tai tarjoaa erityisen ominaisuuden ainoastaan maastokayttdi-
sen koneiston muiden osien yhteydessad ja yhden tai useamman
vaatimuksen noudattaminen on todennettavissa ainoastaan sil-
loin, kun hyvéksytt&vd moottori toimii koneen muiden osien
vhteydessd, joko todella tai simuloituna, moottori(e)n tyyp-
pihyvéksynnan kattamaa aluetta on rajattava vastaavasti.
Moottorityypin tai moottoriperheen tyyppihyvaksyntatodistuk-
sen tulee talldin sisdltidd kaikki sen kayttddn kohdistuvat
rajoitukset ja siind on todettava kaikki sen asentamiseen
kohdistuvat ehdot.

(4) Jokaisen jasenvaltion hyvdksyntdviranomaisen on lahetet-

tava kuukausittain muiden jasenvaltioiden hyvaksyntéviran-
omaisille luettelo (joka sisaltaa lisayksen VIII esittamat

&
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yksityiskohdat) kaikista antamistaan moottorin (perheen)
tyyppihyvaksynnéista, hylkdamisistd tai peruuttamisista ky-
seisen kuukauden aikana; lisdksi sen tulee l4hettd4, saades-
saan toisen jasenvaltion hyvédksyntaviranomaiselta pyynnén,
heti kopio moottorin (perheen) tyyppihyvaksyntdtodistuksesta
mukana (ilman) tiedotuspaketti (a) kustakin hyvaksymastdan
tai hylkadmastddn tai peruuttamastaan moottorityypistd (per-
heestd) ja/tai luettelon annetun tyyppihyvéksynnidn mukaises-
ti tuotetuista moottoreista, kuten 6 artiklassa (3) on ku-
vattu, sisaltden lisayksen IX esittémdt yksityiskohdat ja/-
tai kopion 6 artiklassa (4) kuvatusta julistuksesta.

(5) Jokaisen jasenvaltion hyvaksyntdviranomaisen tulee 1l&-
hettdd vuosittain, tai lisdksi vastaavan hakemuksen saatu-
aan, komissiolle kopio lisayksen X esittdmdn mukaisesta tie-
toliuskasta, koskien viimeksi annetun muistion jédlkeen hyva-
ksyttyjd moottoreita.

5 artikla
Hyvdksyntdihin tehdyt korjaukset

(1) Tyyppihyvéksynnidn antaneen jésenvaltion tulee ryhtya
tarvittaviin toimenpiteisiin varmistaakseen, ettd se on tie-
toinen kaikista tiedotuspaketissa oleviin yksityiskohtiin
tulevista muutoksista.

(2) Hakemuksen tyyppihyvaksymiseen tehtdvasta korjauksesta
tai laajennuksesta saa jattdd ainoastaan sille jasenvaltiol-
le, joka on antanut alkuperdisen tyyppihyvaksymisen.

(3) Jos tiedotuspaketissa olevat yksityiskohdat ovat
muuttuneet, kysymyksesd olevan jdsenvaltion hyvaksyntévi-
ranomaisen tulee:

- Julkaista tarpeen mukaan korjattu sivu tai korjatut si-
vut tiedotuspaketista, jossa jokaiselle korjatulle si-
vulle on merkitty selvasti muutoksen luonne ja uudel-
leenjulkistamisen paivamdard. Aina kun korjattuja sivuja
julkaistaan, tiedotuspaketin (joka on liitettynd hyvak-
syntadtodistukseen) sisdllysluettelokin tulee korjata
esittamdan korjattujen sivujen viimeisimmat tiedot; ja

- julkaista korjattu hyvaksyntétodistus (jatkonumerolla
merkittynd), jos joku siind oleva (liitteet mukaan luet-
tuina) tieto on muuttunut tai jos direktiivin normit
ovat muuttuneet voimassa olevan hyvadksynnan paivamidéran
jdlkeen. Korjatusta todistuksesta tulee ndkyad selvasti
korjauksen syy ja uusi julkaisupaivamdéara.

Jos kysymyksessd olevan jdsenvaltion hyvaksyntdviranomainen
havaitsee, ettd tiedotuspaketin tuleva korjaus vaatii tuo-
reita koestuksia tai tarkastuksia, sen tulee ilmoittaa tasta
valmistajalle ja julkaista edelld mainitut asiakirjat vasta
sen jalkeen kun uudet kokeet tai tarkastukset on saatu me-
nestyksellisesti tehdyiksi.

*
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6 artikla
Yhdenmukaisuusjulistus

(1) Valmistajan tulee liittad jokaiseen hyvaksynnidn saaneen
tyypin kanssa yhdenmukaisesti valmistettuun yksikkédédn t&man
direktiivin osan 3 lisdyksen I mddrittelemdn mukaiset mer-
kinnat, mukaan luettuna tyyppihyvaksyntédnumero.

(2) Siina tapauksessa, ettd tyyppihyvaksyntitodistuksessa,
on 4 artiklan (3) edellyttdmén mukaisia, kayttédn kohdistu-
via rajoituksia, valmistajan on toimitettava jokaisen val-
mistetun yksikdén mukana yksityiskohtaiset tiedot ndistd ra-
joituksista ja ilmoitettava kaikista ehdoista, jotka koske-
vat sen asentamista. Kun moottorityyppisarja toimitetaan
yhdelle ainoalle koneiden valmistajalle, riitt&a, ettd té&lle
toimitetaan yksi t&llainen tiedotusasiakirja - viimeist&&n
ensimmdisen moottorin toimituspdivénd - jossa on lisdksi
lueteltu kysymyksessd olevan moottorin tunnistusnumerot.

(3) Valmistajan tulee pyynndstd ldhettdad vastuulliselle hy-
vadksyntaviranomaiselle viimeist&én 45 paivan kuluttua kunkin
kalenterivuoden paattymisestd, ja viivytyksettd jokaisen
hakemuspaivamiarin jéalkeen, kun tdmén direktiivin vaatimuk-
set muuttuvat, ja valittdémdsti kunkin lisdpdivamadran jal-
keen, jonka viranomainen voi madritid, luettelo, joka sisdl-
tdd tunnistusnumeroiden alueen kutakin moottorityyppid var-
ten, jotka on tuotettu tdmdn direktiivin vaatimusten mukai-
sesti viimeksi esitetyn raportin j&lkeen, tai sen jélkeen,
kun tamdn direktiivin vaatimukset olivat ensimmaista kertaa
voimassa. Ellei moottorin koodausjédrjestelmiassa tata ole
selvitetty, tédssad luettelossa tulee eritelld tunnistusnume-
roiden viittaus vastaaviin moottorityyppeihin tai moottori-
perheisiin ja tyyppihyvédksyntdnumeroihin. Tamdn luettelon
tulee lisdksi sisdltdd erityiset tiedot, jos valmistaja lo-
pettaa kokonaan hyvdksytyn moottorityypin tai perheen tuot-
tamisen. Kun ta&min luettelon l&hettd&mistd sdanndllisesti
vastaavalle hyvaksyntéviranomaiselle ei vaadita, valmistajan
tulee sdilyttad ndmd tiedot vahint&&n 30 vuoden ajan.

(4) Valmistajan tulee lidhett&d vastuulliselle hyvdksyntéavi-
ranomaiselle viimeistd&n 45 paivan kuluttua kunkin kalente-
rivuoden pdattymisestd ja jokaisen hakemuksen paivana, ju-
listus, jossa ma&ritell&&n moottorityypit ja moottoriperheet
yvhdessd asianomaisine moottorin tunnistuskoodeineen niitéa
moottoreita varten, joita tédmd aikoo tuottaa tastd paivamal-
rastad eteenpain.

7 artikla
Samanarvoisten hyvidksyntien hyvidksyminen
(1) Parlamentti ja neuvosto, jotka késittelevat hyvaksytylla

enemmist®114 komissiolta tullutta ehdotusta, voivat hyvaksyé
tdmdn direktiivin moottorien tyyppihyvaksynnédn ja kansainva-



listen saannodsten tai kolmansien maiden sa&a&nndésten mukaan
perustettujen menettelyjen valisen samanarvoisuuden moniva-
listen tai kahdenvialisten sopimusten puitteissa yhteisén ja
kolmansien maiden valilla.

(2) Kansainvadlisen sdannéstdén, joka on mukana direktiivin
88/77/ETY'" alaviitan (1) lisdyksen I osassa 1, direktiivil-
14 91/542/ETY® viimeksi korjattuna, samanarvoisuus tulee
tunnustaa. Jasenvaltioiden hyvaksyntaviranomaisten tulee
hyvdksyd tédllaisten sddnndstdjen mukaan paadtetyt hyviksynnat
ja, soveltuvin osin, niihin kuuluvat hyvaksyntdmerkinnit
direktiivin mukaisten vastaavien hyvaksyntdéjen ja/tai mer-
kintdjen sijasta.

8 artikla
Rekisterdinti ja myynti

(1) Kukin jasenvaltio saa sallia vain sellaisten moottorien
myynnin tai kayttddnoton, jotka kuuluvat taman direktiivin
kattamaan adlueeseen, jos ne on tuotettu tadman direktiivin
vaatimusten mukaisesti.

(2) Tyyppihyvaksynndn antaneen jasenvaltion tulee ryhtya
valttédmattdémiin toimenpiteisiin tdtd hyvaksyntad koskien,
rekisterdidikseen ja valvoakseen, jos tarpeen, yhteistydssa
toisten jasenvaltioiden hyvaksyntdviranomaisten kanssa, yh-
teisdn vaatimusten kanssa yhdenmukaisesti tuotettujen moot-
toreiden tunnistusnumeroita.

(3) Tunnistusnumeroiden valvonta voi olla lisdkohteena nii-
den toimenpiteiden yhteydessd, jotka koskevat 12 artiklassa
kuvattua tuotannon yhdenmukaisuuden valvontaa.

(4) Koskien tunnistusnumeroiden valvomisen edellyttamia toi-
menpiteitd, valmistajan on pyydettdessa viipyma&ttd annettava
vastaavalle hyvaksyntédviranomaiselle kaikki tarvittavat tie-
dot, koskien suoria ostajia, yhdessa niiden moottorien tun-
nistusnumeroiden kanssa, jotka on ilmoitettu tuotetuiksi 6
artiklan kappaleen (3) ehtojen mukaisesti. T&man tulee myds
velvoittaa omat valittdjdnsid samaan. Kun moottoreita myydaan
koneiden valmistajille, mitdan lisatietoja ei vaadita.

(5) Jos valmistaja ei pysty, hyvaksyntédviranomaisen niin
madritessd, todentamaan 6 artiklan erittelemid vaatimuksia,
varsinkin taman artiklan kappaleen (4) yhteydessa, hyvédksyn-
t&, joka on annettu koskien tamdn direktiivin mukaista vas-
taavaa moottorityyppi& tai moottoriperhettd, voidaan peruut-
taa. Silloin tiedotusmenettely tulee suorittaa kuten 13 ar-
tiklassa (4) on kuvattu.

) EYVL nro L 36, 09.02.1988, s. 33

2) EYVL nro L 295, 25.10.1991, s. 1

-
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9 artikla
Hakemuspdivamidrat

(1) Tyyppihyvédksyntien hyvidksyminen

31. joulukuuta 1996 lahtien yksikdan jasenvaltio ei saa,
perustein, jotka koskevat moottorista tulevia, ilmaa pilaa-
via kaasupaast6ja tai hiukkaspéastéja:

- kieltédytya antamasta kansallista tyyppihyvaksynt&id moot-
torikayttdiselle liikkuvalle maastokoneelle, eiké

- kieltaa tallaisen moottorikdyttdisen uuden koneen otta-
mista palvelukseen tai kayttéddn, eikad

- kieltaytyd antamasta EU-tyyppihyvaksyntd&a moottorityy-
pille ja julkaisemasta t&man direktiivin lisayksessi VI
kuvatun mukaista asiakirjaa, eikd antamasta kansallista
tyyppihyvdksyntdd moottorityypille, eika

- kieltda taman direktiivin midritelmien mukaisten uusien
moottorien myyntid tai kayttda,

joiden kohdalla tamén direktiivin ja sen lisdysten vaatimuk-
set on taytetty. '

(2) Tyyppihyvdksynndt, vaihe I (moottoriluokat A/B/C)
Jasenvaltioiden tulee kieltdytya kansallisesta tyyppihyvak-
synnastd, koskien padstdjd, moottorityypeille ja moottori-
kadyttdisille liikkuville maastokoneille:

- A: 31. maaliskuuta 1997 alkaen moottoreille, joiden
teho on:
130 kW = P = 560 kW,

- B: 30. kesdkuuta 1997 alkaen moottoreille, joiden teho
on:
75 kW = P < 130 kW,

- C: 31. joulukuuta 1997 alkaen moottoreille, joiden teho
on:
37 kW <« P < 75 kW,

jos ne eivat taytd tamédn direktiivin ja sen lisdysten erit-
telemid vaatimuksia ja kun moottorista tulevat ilmaa pilaa-
vat kaasupddstdt ja hiukkaspdadstdt eivat ole yhdenmukaisia
tdman direktiivin lisdyksen I osan 4.2.1. taulukon asettami-
en raja-arvojen kanssa. Mitdan pddstdja koskevia lisavaati-
muksia ei saa asettaa voimaan.

(3) vVaiheen II tyyppihyvdksynnidt (moottoriluokat: D, E (oli
vaiheessa I A), F (oli vaiheessa I B), G (oli vaiheessa
I C)

Jasenvaltioiden tulee kieltaytyd antamasta EU-tyyppihyvék-

syntdd, koskien pddstdja, moottorityypille ja julkaisemasta

taman direktiivin lisdyksen VI kuvaamaa asiakirjaa, ja tulee

kieltdytyd antamasta tyyppihyvaksyntda, koskien paastdja,

-
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moottorikayttdisille liikkuville maastokoneille:

- D: 31. joulukuuta 1999 alkaen moottoreille,
joiden teho on: 18 kW = P < 37 kW,

E (=A II): 31. joulukuuta 2000 alkaen moottoreille,
joiden teho on: 130 kW < P = 560 kW,

- F (=B II): 31. joulukuuta 2001 alkaen moottoreille,
joiden teho on: 75 kW = P < 130 kW,

G (=C II): 31. joulukuuta 2002 alkaen moottoreille,
joiden teho on: 37 kW = P < 75 kW,

jos ne eivat tayta& tamén direktiivin ja sen lisdysten erit-
telemid vaatimuksia ja kun moottorin ilmaa pilaavat kaasu-

padstdt ja hiukkaspdastdt eivdt ole yhdenmukaisia t&mén di-
rektiivin lisdyksen I osan 4.2.3. taulukon asettamien raja-
arvojen kanssa. Mitdan paastdja koskevia lisdvaatimuksia ei
saa asettaa.

(4) Moottoreilta vaadittava yhdenmukaisuus

Poikkeuksena kolmansiin maihin suuntautuvaan vientiin tar-
koitetut koneet ja moottorit, jasenvaltioiden tulee sallia
uusien moottorikdyttdisten liikkuvien maastokoneiden rekis-
terdinti, myynti, palvelukseen otto ja kayttd tai uusien
moottorien myynti tai kayttd vain, jos moottori on hyvaksyt-
ty yhdenmukaiseksi yhden kappaleissa (2) ja (3) md&ritellyn
luockan kanssa. Seuraavan taulukon tulee olla voimassa. Siina
tapauksessa, etta moottorit on tuotettu ennen ilmoitettua
hakemuspaivamadrad asiaa koskevan hyvaksynnan vaatimusta
tulee siirtdd suluissa olevaan p&divamdarddn. Vaiheen I moot-
toreille annetun luvan tulee pddttya vaiheen II vaatiman
hakemuksen tullessa voimaan:

Vaiheen I soveltaminen

- luokka "A" alkaen 30. kesdkuuta 1997 [31. joulukuuta
19981, :

- luokka "B" alkaen 31. joulukuuta 1997 [31. joulukuuta
19991,

- luokka "C" alkaen 31. joulukuuta 1998 [31. joulukuuta
20007,

Vaiheen II soveltaminen

- luokka "D" alkaen 31. joulukuuta 2000 ([31. joulukuuta
20027,

- luokka "E" alkaen 31. joulukuuta 2001 [31. joulukuuta
2003], '

- luokka "F" alkaen 31. joulukuuta 2002 [31. joulukuuta
20047,

-
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- luokka "G" alkaen 31. joulukuuta 2003 [31. joulukuuta
2005] .

Paastdjad koskevia lisavaatimuksia ei saa esittda.

10 artikla
Taloudelliset keinot

Jasenvaltiot voivat tehdd varauksia verokannustimia varten
ainoastaan koskien moottoreita, jotka ovat yhdenmukaisia t&-
man direktiivin vaatimusten kanssa. T&llaisten kannustimien
tulee olla yhdenmukaisia perussopimuksen ehtojen kanssa ja
niiden on tdytettdva seuraavat ehdot:

- niiden tulee koskea kaikkia uusia moottoreita, joita
tarjotaan myytavaksi jasenvaltion markkinoilla ja jotka
ovat etukdteen yhdenmukaisia t&man direktiivin vaatimus-
ten kanssa,

- niiden tulee pdattyd 9 artiklan kohdassa (4) &skettdin
tuotetuille moottoreille asettamien pddstdarvojen pakol-
lisen soveltamisen astuessa voimaan,

- niiden tulee olla jokaista moottorityyppid& kohden vas-
taavan summan verran alempia kuin lisdkustannukset tek-
nisistd ratkaisuista, jotka on otettu kayttddn asetettu-
jen yhdenmukaisuusarvojen varmistamiseksi, sekd niiden
asennuksesta moottoriin.

Komitealle tulee ilmoittaa riittavan ajoissa suunnitelmista
perustaa tai muuttaa ensimmadisessa kappaleessa mainittuja

verokannustimia siten, etti se voi esittdd niitd koskevat
huomautuksensa.

11 artikla
Vapautukset ja vaihtoehtoiset menettelyt

(1) 8 artiklan (1) vaatimukset eivat koske:

- moottoreita, jotka on tuotettu suoraan tai epdsuorasti
asevoimien puolesta tai pelkdstdan niiden kayttdodn,

- moottoreita, jotka on hyvaksytty kappaleen 2 mukaisesti.

(2) Jokainen jasenvaltio voi, valmistajan pyynndstd, antaa
vapautuksen sarjan loppupuolen moottoreille, joita on vield
varastossa, tai maastokdyttdisille liikkuville koneille nii-
den moottorien osalta, tdmdn direktiivin 9 artiklan (4) mu-
kaista myyntid tai kayttdad koskevasta aikarajasta, noudatta-
en seuraavia ehtoja:

- Valmistajan tulee alistaa pyyntd sen jasenvaltion val-
tuudet omaavalle viranomaiselle, joka on hyvaksynyt vas-

-
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taavan moottorityypin tai tyypit tai moottoriperheet,
ennen aikarajan tai aikarajojen voimaantuloa;

- Valmistajan hakemukseen tulee sisdllyttad 6 artiklan (3)
madrittelemdn mukainen luettelo niistd uusista mootto-
reista, jotka jdavat myymadttd tai kdytettdviksi aikara-
jan tai aikarajojen puitteissa;

- Pyynndéssé tulee eritelld ne tekniset ja/tai taloudelli-
set syyt, joihin se perustuu;

- Moottorien on oltava yhdenmukaisia sen tyypin tai moot-
toriperheen kanssa, jonka osalta tyyppihyvéksyntd ei
endd ole voimassa, mutta joita on tuotettu aikarajan tai
ailkarajojen mukaisesti. Yleisesti ottaen, ta&ma menettely
koskee myds tamdn direktiivin ensimmdistd kertaa katta-
mia moottoreita, paitsi koskien tyyppihyvdksyntatodis-
tusta, joka ei endd ole voimassa;

- Moottorien tulee olla fyysisesti varastoituina Euroopan
vhteisdén alueella aikarajan tai aikarajojen puitteissa;

- Yhtd tai useampaa tyyppid koskeva uusien moottorien
myynnin tai kdytdn suurin midrd, tatad vapautusta sovel-
kettaessa, ei saa ylittdd 10% edellisend wvuonna siina
jdsenvaltiossa myytyjen tai kaytettyjen kaikkien tyyppi-
en uusien moottorien maaraa;

- Jos jasenvaltio hyvaksyy pyynndn, sen tulee lahettda
vhden kuukauden kuluessa valtuudet omaaville toisten
jasenvaltion viranomaisille yksityiskohtaiset tiedot,
seka syyt, valmistajalle annetuista vapautuksista;

- Vapautukset tamdn artiklan mukaan antavan jasenvaltion
tulee olla vastuussa siitd, ettd valmistaja noudattaa
kaikkia vastaavia velvoitteita;

- Patevan viranomaisen tulee julkaista kustakin kysymyk-
sessd olevasta moottorista yhdenmukaisuustodistus, johon
on tehty erityinen lisdmaininta. Mik&ali sovellettavissa,
voi kdyttdd koottua asiakirjaa, joka sisaltdd kaikki ky-
symyksessd olevien moottorien tunnistusnumerot;

- Jasenvaltioiden tulee lihettii komissiolle vuosittain
luettelo annetuista vapautuksista, syiden erittelyineen.

Tadm& valinnan mahdollisuus rajoitetaan 12 kuukaudeksi, alka-

en siitd paivamd&ristd, jona moottorit tulivat ensimmdistd
kertaa myynti- tai kayttdaikarajoituksen piiriin.
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12 artikla
' Tuotantojirjestelyjen yhdenmukaisuus

(1) Tyyppihyvéksynndn antaneen jdsenvaltion tulee ryhtya
valttamattdémiin toimenpiteisiin todentaakseen, koskien 1li-
sayksen I osan 5 asettamia erittelyjd, tarpeen vaatiessa
vhteistydssd muiden jdsenvaltioiden hyvaksyntaviranomaisten
kanssa, etta riittdvat jdrjestelyt on toteutettu tuotannon
yhdenmukaisuuden tehokkaan valvonnan varmistamiseksi ennen
tyyppihyvdksynndn antamista. :

(2) Tyyppihyvaksynndn antaneen jasenvaltion tulee ryhtya
valttamattomiin toimenpiteisiin todentaakseen, koskien 1li-
sdayksen I osan 5 asettamia erittelyjd, tarpeen vaatiessa
yhteistydssd muiden jdsenvaltioiden hyvaksyntdviranomaisten
kanssa, etta kappalessa 1 mainitut jarjestelyt ovat edelleen
riittavida ja ettd jokainen tuotantomoottori, jolla on taman
direktiivin mukainen EY-tyyppihyvaksyntdnumero, on edelleen
vhdenmukainen sen kuvauksen kanssa, joka on annettu hyvaksy-
mistodistuksessa ja sen llsayk51ssa hyvaksytylle moottori-
tyypllle tai moottoriperheelle.

13 artikla
Hyvaksytyn tyypin tai perheen yhteensopimattomuus

(1) Hyvaksytyn tyypin noudattamatta jattdminen tapahtuu sil-
loin, kun tyyppihyvaksynnan ja/tai tiedotuspaketin yksityis-
kohdista poikkeamisen todetaan olevan olemassa ja kun tyyp-

pihyvaksynndn antanut jdsenvaltio ei ole valtuuttanut poik-

keamia 5 artiklan (3) mukaisesti.

(2) Jos tyyppihyvaksynnan antanut jasenvaltio toteaa, etta
vhdenmukaisuustodistuksen saaneet moottorit tai ne, joilla
on hyvaksymismerkintad, eivat ole yhdenmukaisia sen hyvaksy-
man tyypin tai perheen kanssa, sen tulee ryhtyd valttamatto-
miin toimenpiteisiin varmistaakseen, ettd tuotannossa olevat
moottorit ovat jdlleen yhdenmukaisia hyvaksytyn tyypin kans-
sa. Sen jasenvaltion hyvaksyntdviranomaisten tulee ilmoittaa
muiden jasenvaltioiden vastaavia toimenpiteistd, joihin on
ryhdytty ja jotka saattavat, tarpeen vaatlessa, laajentua
tyyppihyvaksynnan peruuttamiseen.

(3) Jos jasenvaltio osoittaa, ettd EY-tyyppihyvdksyntdnume-
ron omaavat moottorit eivat ole yhdenmukaisia hyvaksytyn
tyypin tai perheen kanssa, se voli pyytdd tyyppihyvaksynnan
antanutta jasenvaltiota todentamaan, etta tuotannossa olevat
moottorit ovat yhdenmukaisia hyvaksytyn tyypin tai perheen
kanssa. Tallaiseen toimeen on ryhdyttava kuuden kuukauden
kuluessa pyynnén esittdmisesta.

(4) Jasenvaltioiden hyvaksymisviranomaisten on ilmoitettava
toisilleen yhden kuukauden kuluessa tyyppihyviaksynnin pe-
ruuttamisesta ja tdallaisen toimenpiteen syista.

S
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(5) Jos tyyppihyvdksynndn antanut jdsenvaltio kiistii sille
ilmoitetun yhdenmukaisuuden puuttumisen, kysymyksessi olevi-
en jdsenvaltioiden tulee pyrkid sovittamaan ristiriita. Ko-
missio tulee pitdd tietoisena asiasta ja sen tulee, tarpeen
vaatiessa, hakea sopivaa konsultointia sovitteluratkaisuun
padsemiseksi.

14 artikla

Paatoksistd ja kaytettivissa olevista
apukeinoista ilmoittaminen

Kaikissa pdatoksissa, jotka on tehty taman direktiivin tay-
tantodnpanon hyvdksyksymisestd johtuvista ehdoista seka
tyyppihyvaksynndn hylkddmiisestd tai peruuttamisesta, tai

- rekisterdinnin tai myynnin kieltamisestd, on ilmoitettava
yvksityiskohtaisesti ne syyt, joihin pddtdkset perustuvat.
Kaikista padtdksista on ilmoitettava asianomaiselle osapuo-
lelle, jonka tulee samalla saada tiedot tamdn kaytettavissa
olevista apukeinoista jasenvaltion voimassa olevien lakien
mukaan sekd aikarajoista, jotka ndiden apukeinojen kdayttami-
seen on suotu.

15 artikla
Sovittaminen tekniseen edistykseen

(1) Komissio, jota avustaa ympdristdén ilmanlaadun
arvioinnista ja hoidosta annetun neuvoston direktiivin
96/.../EY ( ) artiklan mukaisesti perustettu komitea (') ja
joka noudattaa tdmdn direktiivin 16 artiklassa sdddettya
menettelyd, antaa tarvittavat muutokset tamdn direktiivin
liitteiden mukauttamiseksi tekniikan kehitykseen, lukuun
ottamatta liitteessa I olevassa 4.2.1 ja 4.2.3 osassa
madritettyja vaatimuksia.

16 artikla
Komiteamenettely

(1) Komission edustajan tulee jattad komitealle luonnos toi-
menpiteistad, joihin on ryhdyttava. Komitean on ilmoitettava

lausuntonsa luonnoksesta puheenjohtajan ilmoittaman aikara-

jan puitteissa, asian kiireisyyden mukaisesti, tarpeen vaa-

tiessa adnestdmalla.

(2) Lausunto tulee kirjata poytakirjaan; jokaisella jasen-
valtiolla tulee lisaksi olla oikeus pyytada oman kdsityksensa
kirjaamista poytakirjaan.

(3) Komission on otettava komitean esittamd lausunto mitad
suurimmassa miadrin huomioon. Sen on i1lmoitettava komitealle

() Komission ehdotus ymparistén ilmanlaadun arviointia
ja hoitoa direktiiviksi KOM(94)109 lopullinen
94/0106 (SYN), EYVL N:o C 216, 6.8.1994, s.4
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tavasta, Jjolla sen esittama lausunto on otettu huomioon.
17 artikla
Hyvaksyntaviranomaiset ja tekniset palvelut

Jasenvaltioiden on ilmoitettava komissiolle ja muille jdsen-
valtioille niiden hyvaksyntaviranomaisten ja teknisten pal-
velujen nimi ja osoite, jotka ovat vastuussa tdmén direktii-
vin tarkoittamista asioista. Ilmoitettujen palvelujen tulee
tdayttad ne vaatimukset, jotka on esitetty direktiivin
92/53/ETY" artiklassa (14), joka korjaa direktiivin
70/156/ETY.

18 artikla

Voimaantulo
(1) Jasenvaltioiden tulee saattaa voimaan lait, saanndkset
ja hallinnolliset ehdot, jotka ovat vadlttamattomid taman
direktiivin noudattamiseksi viimeista&an 1. heindkuuta 1996.
Kun jasenvaltiot hyviksyvidt nidmi toimenpiteet, niiden tulee
sisdllyttdd niihin viittaus tahdn direktiiviin tai niiden
liitteena tulee olla tdllainen viittaus niiden virallisen
julkistamisen yhteydessda. Jdsenvaltiot laativat itse mene-
telmdnsa tallaisten viittausten esittamiseksi.

(2) Jasenvaltioiden tulee ilmoittaa komissiolle tdaman direk-
tiivin hallitsemaa aluetta kattavan kansallisen lain ehtojen
teksteista.

19 artikla
Tama direktiivi tulee voimaan kahdentenakymmenentend paivana
sen jalkeen, kun se on julkistettu Euroopan unionin viralli-
sessa lehdessa.

20 artikla

Kohde

Tamd direktiivi on kohdistettu jdsenvaltioille.

Laadittu Brysselissa,

Euroopan parlamentin puolesta Neuvoston puolesta
Puheenjohtaja Puheenjohtaija

(" EYVL nro L 225, 10.08.1992, s. 1
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LISAYS T

TARKOITUKSEN, MAARITELMIEN JA LYHENTEIDEN, MOOTTORIMEKINTO-
JEN, VAATIMUSTEN JA KOKEIDEN ERITTELY, TUOTANNON ARVIOINNIN
YHDENMUKAISUUDEN ERITTELY JA PARAMETRIT MOOTTORIPERHEEN MAAX -
RITTELEMISEKSI

1

TARKOITUS

Tama direktiivi koskee ilmaa pilaavia kaasu- ja hiukkas-
paastdja moottoreista, joita kaytetddn 2 artiklan maa-
rittelemien liikkuvien maastokoneiden voimanl&hteena,
sekd kannettavia teollisia laitteita ja lisé&ksi:

A

jotka on tarkoittu ja jotka sopivat liikkumaan, tai
liikutettaviksi, maanpinnalla, tielld tai ilman si-
td, polttomoottoriin 2 kohdan (2.4.) mukaisesti
asennetun nettotehon ollessa yli 18 kW, vaan ei yli
560 kW' ja sitd kdytettiessd pikemminkin
epasdanndlliselld kuin samalla pysyvalld nopeudella.

Kriteereihin moottoreita varten, joita ta&md madri-
telmd koskee, kuuluvat seuraavat, niiden kuitenkaan
rajoittumatta vain n&ihin:

- Teollisuuden porauslaitteet, kompressorit jne.,

- Rakennuskalusto, mukaan luettuina pyoéradkuormai-
met, maansiirtokoneet, telatraktorit, telakuor-
maimet, kuorma-autotyyppiset kuormaimet, maasto-
kuorma-autot, hydrauliset kaivimet jne.,

- Maatalouskoneet, pydrivat maanmuokkauskoneet,

- Metsakoneet,

- Omalla moottorilla kulkevat maatalousajoneuvot
(paitsi 1 artiklan mddrittelemdt traktorit),

- Materiaalinkasittelykalusto,

- Haarukkanosturitrukit,

- Tienkunnossapitokalusto (moottoroidut tiehodylat,
tiejyrat, asvalttikoneet),

- Lumiaurakalusto,

- Lentokentdn huoltokalusto,

- Ilmahissit,

- Liikkuvat nosturit.

@)

Moottorit, joille on annettu tyyppihyvaksyntd direk-
tiivin 88/77/ETY viimeksi korjatun sanamuodon ehto-
jen mukaan, tulee vapauttaa témén direktiivin vaati-
muksista. Tdssd yhteydessad yhdenmukaisuustodistus,
joka on voimassa 30. syyskuuta 1996 saakka, koskien
direktiivin 88/77/ETY vaatimuksia, on riittdva taman
direktiivin vaihetta I varten. Todistuksen voimassa-
olo uusia moottoreita varten loppuu vaiheen II pa-
kollisen soveltamisen astuessa voimaan. Euroopan
talouskomission sdanndn 49, korjaussarja 02, kor-
jaukset 1/2, mukaan annettu hyvaksyminen katsotaan
samanarvoiseksi kuin direktiivin 88/77/ETY viimeisen
korjauksen mukaisesti annettu hyvaksyminen.



C: veturi

D: lentokone

MAARITELMAT JA LYHENTEET

Tassa direktiivissd tarkoitetaan:

"Puristussytytysmoottorilla (C.I.)" moottoria, joka toi-
mii puristussytytysperiaatteella (esim. dieselmoottori);

"Ilmaa pilaavilla kaasuilla" hiilimonoksidia, hiilivety-
ja (oletussuhde CH, ;) ja typen oksideja, viime mainitun
ollessa ilmaistuna typpidioksidin (NO,) ekvivalenttina;

"Ilmaa pilaavilla hiukkasilla" mitd tahansa ainetta ke-
rdttynd eriteltyyn suodinvalineeseen sen jalkeen, kun
puristussytytysmoottorin pakokaasua on laimennettu puh-
taalla suodatetulla ilmalla siten, ettei lampdtila ylita
arvoa 325 K (52°C);

"Nettoteholla" tehoa ilmaistuna "ETY kW:na" ja saatuna
koepenkissda kampiakselin tai vastaavan pddsta, mitattuna
ETY:n maantieajoneuvojen polttomoottorin tehonmittaus-
menetelmdlld, kuten direktiivissi 80/1269/ETY (1), vii-
meksi direktiivilld 89/491/ETY® korjattuna, on maarit-
ty, paitsi ettd moottorin jadhdytystuulettimen teho on
jatetty pois ja taman direktiivin koeolosuhteita ja sen
erittelemad vertailupolttoainetta on kdaytetty;

"Nimelliskierrosnopeudella" suurinta rajoittimen salli-
maa tdyden tehon kierrosnopeutta valmistajan erittelyn
mukaan;

"Prosenttikuormituksella" osaa tietylld kierrosnopeudel-
la kiytettdvissi olevasta suurimmasta vaantdmomentista;

"Suurimmalla véintdémomenttinopeudella" sita moottorin
kdyntinopeutta, jolla moottorista saadaan valmistajan
erittelyn mukaan suurin vadantdmomentti;

"Vilinopeudella" sitd moottorin pydrimisnopeutta, joka
tayttdd yhden seuraavista vaatimuksista:

- Moottoreilla, jotka on suunniteltu toimimaan pyori-
misnopeusalueella tdyden kuormituksen vdantdmoment -
tikdyralls, vilinopeuden tulee olla ilmoitetun suu-
rimman vaantdmomentin pydrimisnopeus, jos se on 60%
- 75% nimellispyO6rimisnopeudesta;

- Jos ilmoitettu suurimman vaidntdémomentin pydrimisno-
peus on alle 60% nimellispydrimisnopeudesta, va-
linopeus on 60% nimellispydrimisnopeudesta;

1 EYVL nro L 375, 31.12.1980, s. 46
2 EYVL nro L 238, 15.08.1989, s. 43
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Jos ilmoitettu suurimman vaantdmomentin nopeus on
suurempi kuin 75% nimellisnopeudesta, valinopeuden
tulee olla 75% nimellisnopeudesta.

Symbolit ja lyhenteet

Koeparametrien symbolit

S oli

A,

A,

aver

C1
conc
conc,
concy

DF

Garrw
Gazro
Gpiww

GEDFN

Yksikkd

m?2

m2

kg/h

ppm
til-%

ppm
til-%

ppm
til-%

kg/h
kg/h
kg/h

kg/h

45

Termi

Isokineettisen naytteenotto-
koettimen poikkileikkauspin-
ta-ala.

Pakoputken poikkileikkaus-
pinta-ala.

Painotetut keskiarvot seu-
raaville:

tilavuusvirta;

massavirta;

Hiili 1 ekvivalentti
hiilivety.

Pitoisuus (nimetty aineosa
alaindeksind) .

Taustakorjattu pitoisuus.

Laimennusilman pitoisuus.

Laimennuskerroin.

Laboratorion ilmakehaker-

‘roin.

Polttoaineen ominaistekija,
jota kaytetddn laskettaessa
markdpitoisuudet kuivapitoi-
suuksista typen suhteessa
hiileen.

Imuilman massavirtanopeus
madralla pohjalla.

Inmuilman massavirtanopeus
kuivalla pohjalla.

Laimennusilman massavirta
mér&lla pohjalla.

Ekvivalentti laimennuspako-
kaasun massavirtanopeus ma-
ralla pohjalla.



GEXHW

GFUEL

GTOTW

HREF

mass

MDIL

kg/h
kg/h

kg/h

g/kg

g/kg

g/kg

°\°

g/h

kg
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Pakokaasun massavirtanopeus
mardlld pohjalla.

Polttoaineen massavir-
tanopeus.

Laimennetun pakokaasun mas-
savirtanopeus maralla poh-
jalla.

Absoluuttisen kosteuden ver-
tailuarvo 10,71 g/kg NO,:n ja
hiukkaskosteuden korjausker-
toimien laskemiseksi.

Imuilman absoluuttinen kos-
teus.

Laimennusilman absoluuttinen
kosteus.

Yksittdistapaa merkitsevi
alaindeksi.

Kosteuden korjauskerroin
NO,:aa varten.

Kosteuden korjauskerroin
hiukkasia varten.

Imuilman kuivasta markaan
korjauskerroin.

Laimennetun ilman kuivasta
markaan korjauskerroin.

Laimennetun pakokaasun kui-
vasta markaan korjausker-
roin.

Raakapakokaasun kuivasta
mdrkaan korjauskerroin.

Prosenttivaantémomentti suh-
teessa suurimpaan vaantémo-
menttiin koepydrimisnopeutta
varten.

PadstOjen massavirtanopeutta
ilmaiseva alaindeksi.

Hiukkasten ndytteenottosuo-
dinten l&pi ajetun laimen-
nusilmandytteen massa.



Pa

Ps

Pa

Ps

kg

mg

mg

kPa

kPa

kPa

kPa
kW

kw

kW

kW

o\

o\°

kW
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Hiukkasten ndytteenottosuo-
dinten ldpi-ajetun laimenne-
tun pakokaasunadytteen massa.

Kerdtyn laimennusilman hiuk-
kasnaytteen massa.

Keratyn hiukkasndytteen mas-
sa.

Moottorin imuilman kyllésty-
mishdyrypaine (ISO 3046 p,, =
PSY-koeymparistd) .

Barometrinen kokonaispaine

(ISO 3046):

P, = PX Ty&maan ymparistén
kokonaispaine;

P, = PY Koeymparistén
kokonaispaine) .

Laimennusilman kyllasty-
mishdéyrypaine.

Kuiva ilmakehéapaine.
Teho, jarrukorjaamaton.

Koetta varten asennettujen

apulaitteiden, Jjoita ei ta-
man lisdyksen kappaleen 2.4
mukaan vaadita, ottama il-

moitettu kokonaisteho.

Suurin mitattu teho koepyd-
rimisnopeudella koeolosuh-
teissa (katso liitteen 1
lisaysta VI).

Teho mitattuna erilaisilla
koetavoilla.

Laimennussuhde.
Isokineettisen néytteenotti-
men ja pakoputken poikki-

leikkauspinta-alojen suhde.

Imuilman suhteellinen kos-
teus.

Laimennusilman suhteellinen
kosteus.

FID-herkkyyskerroin.

Dynamometrin asetus.



.9.

Tref

VAI RD

VAI RW

VDIL

VDILW

VEDFW

VEXHD

VEXHW

VTOTW

WF

WF

K- Imuilman absoluuttinen lam-

poétila.

K Absoluuttinen kastepistelam-
poétila.

K Vertailuldmpédtila (paloilma:
298 K).

m3/h Imuilman tilavuusvirtanopeus

kuivalla pohjalla.

m*/h Imuilman tilavuusvirtanopeus
maralld pohjalla.

m Hiukkasnaytesuodinten léapi
ajetun laimennusilman tila-
vuus.

m’/h Laimennusilman tilavuusvir-
tanopeus maralléd pohjalla.

m3/h Ekvivalentti laimennetun
pakokaasun tilavuusvir-
tanopeus mardlla pohjalla.

m3/h Pakokaasun tilavuusvirta-
nopeus kuivalla pohjalla.

m®/h Pakokaasun tilavuusvirta-
nopeus maradlli pohjalla.

m? Niytteen tilavuus hiukkas-
naytteenottosuodinten lépi.

m? Laimennetun pakokassun tila-

vuusvirtanopeus mdrdlla poh-
jalla.

- Painotuskerroin.

- Voimassa oleva painotusker-
roin.

Kemiallisten aineosien symbolit

co
Co,
HC
NO,
NO

NO,

Hiilimonoksidi.
Hiilidioksidi.
Hiilivedyt.
Typen oksidit.
Typpioksidi.

Typpidioksidi.

48



.9.

0, Happi.

C,H, Etaani.

PT Hiukkanen.

DOP Di-oktyyliftalaatti.

CH, Metaani.

C, H, Propaani.

H,0 Vesi.

PTFE Polytetrafluorieteeni.

Lyhenteet

FID Liekki-ioni-ilmaisin.

HFID Lammitetty liekki-ioni-ilmaisin.
NDIR Infrapuna-absorptiocanalysaattori.
CLD Kemiluminesenssi-ilmaisin.

HCLD Lammitetty kemiluﬁinesenssi—ilmaisin.
PDP Painemantapumppu.

CFV Kriittisen Qirran suppiloputki.
MOOTTORIMERKINNAT

Tekniseksi yksikdksi hyvaksytyssd moottorissa tulee
olla merkittyna:

moottorin valmistajan tavaramerkki tai kauppanimi;

moottorin tyyppi, moottoriperhe (jos soveltuu) seka
moottorin ainutkertainen tunnistusnumero;

lisdyksen VII kuvauksen mukainen EY:n tyyppihyvak-
synta.

Ndiden merkintdjen tulee kestdd moottorin kayttdkel-
poisen idn ajan ja niiden on oltava selvasti luetta-
vissa ja poistamattomia. Jos kaytetdan tarroja tail
kilpi&, niiden on oltava kiinnitettyind siten, etta
my6s kiinnitys kest&d moottorin kayttdkelpoisen ién
ajan eikd tarroja/kilpid voi irrottaa tuhoamatta
niitd tai niiden pintaa.

Merkintd on kiinnitettdva moottorin normaalin kaytén
kannalta valttdmattdmdan moottorin osaan, joka ei
normaalisti vaadi uusimista moottorin kestoian aika-
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na.

Sen on sijaittava siten, ett& se on helposti keski-
madrdisen henkildn lukemisen kannalta ndkyvissd sen
jdlkeen, kun moottori on asennettu laitteistoon. Jos
kannet joudutaan mahdollisesti purkamaan, tamdn vaa-
timuksen katsotaan olevan tyydytetty, jos t&mid on
helposti mahdollista ilman tydkalujen kayttoa.

Jos taman vaatimuksen tayttdminen on epdvarmaa, sen
vol harkita tdytettdvaksi kayttamallad lisamerkintii,
joka sisdltda ainakin moottorin ainutkertaisen tun-
nistusnumeron ja valmistajan tavaramerkin, kauppa-
nimen tai logon. Tamdn lisdmerkinndn tulee sijaita
joko jossakin tédrkedssd sellaisessa osassa tai sen
vieressd, joka ei normaalisti vaadi uusimista moot-
torin kestoidn aikana, johon on helppo paasy ru-
tiinihuollon suorittamiseksi ilman tydkalujen kayt-
téa, tali se tulee kiinnittd& huomattavan etdisyyden
pddhén alkuperdisesta merkinndstd moottorin kampi-
kammioon. Sekd& alkuperdainen ettd lisdmerkinta (jos
kysmyksessd) tulee olla helposti keskimddrdisen hen-
kildn ndkyvissd sen jalkeen kun moottori on koottu
valmiiksi kaikkine moottorin kaytdlle valttdmattédmi-
ne apulaitteineen. Edella mdaritelty edeltdva mah-
dollisten kansien purkaminen on sallittu. Lisdmer-
kintd tulee tehdd suoraan moottorin pintaan kayttéa-
malléd jotakin kestavadi menetelmdd, kuten painamista
tai kiinnittamistd tarralla/kilvelld, joka tayttaa
edellad olevan kohdan 3.2 vaatimukset.

Moottorien koodaamisen tunnistusnumeroiden kanssa
tulee tapahtua siten, ettd sen avulla voi maarittda
ilman epdilyksen sijaa tuotannon peradkkaisyyden.

Moottoreissa on oltava kaikki merkinndt ennen, kun
ne poistuvat tuotantolinjalta.

Moottorin merkintdjen tarkka sijainti tulee ilmoit-
taa osan 1 lisdyksessi VI.

ERITTELYT JA KOKEET
Yleisté

Ne osat, jotka ovat alttiita vaikuttamaan ilmaa pi-
laaviin kaasu- ja hiukkasp&dstdihin, on suunnitelta-
va, rakennettava ja koottava siten, ettd moottori
pystyy normaalikdytdssa, huolimatta varindistd,
joiden vaikutukseen se voi joutua, noudattamaan ta-
man direktiivin ehtoja.

Valmistajan teknisten toimenpiteiden tulee olla sel-
laisia, ettd ne varmistavat, ettd mainittuja padstd-
j& rajoitetaan tehokkaasti, noudattaen t&td direk-
tiivi&, moottorin koko kestoidn aikana ja normaa-
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leissa kayttdolosuhteissa. Nama ehdot katsotaan tay-
tetyiksi, jos kohtien 4.2.1., 4.2.3. ja 5.3.2.1.
ehtoja noudatetaan.

Jos kaytetaan katalysaattorimuunninta ja/tai hiuk-
kasloukkua, valmistajan on todistettava kestidvyysko-
keilla, joita tamad voi itse tehda, hyvaa tekniikan
tapaa noudattaen, ja vastaavilla muistiinpanoilla,
ettd jalkikasittelylaitteiden voi odottaa toimivan
kunnolla moottorin koko kestoidn ajan. Muistiinpanot
on tuotettava noudattaen kohdan 5.2 ja etenkin koh-
dan 5.2.3 vaatimuksia. Asiakkaalle on annettava vas-
taava takuu. Jarjestelmadllinen laitteen uusiminen
moottorin madrdtyn kayttdajan jalkeen on sallittu.
Kaikenlaiset sa&doét, korjaukset, purkamiset, puhdis-
tukset tai moottorin osien tai jarjestelmien uusimi-
set, jotka tehddan madrdaikojen perusteella mootto-
rin huonon toiminnan estdmiseksi jalkikdsittelylait-
teen yhteydessd, saa tehdd vain siind laajuudessa
kuin se on teknisesti valttamatdntd pddstdjenhallin-
tajarjestelman kunnollisen toiminnan kannalta. Nain
ollen aikataulun mukaiset huoltovaatimukset on si-
sdllytettava asiakkaan kasikirjaan ja edelld mainit-
tujen takuuehtojen on katettava ne. Ne on mydés hy-
vaksyttava ennen hyvaksynnan antamista. Vastaava ote
kdsikirjasta, koskien kéasittelylaitte(id)en huoltoa
ja uusimista sekd takuuehtoja on sisdllytettava ta-
man direktiivin lisdyksen II mukaiseen tiedo-
tusasiakirjaan.

Ilmaa pilaavia pdadstdjd koskevat erittelyt

Koestukseen alistetun moottorin kaasu- ja hiukkas-
paastot tulee mitata lisdyksen V kuvaamilla menetel-
mill&.

Muutkin jarjestelmdat tai analysaattorit ovat hyvak-
syttavissd, jos ne tuottavat samanarvoisia tuloksia
kuin seuraavat vertailujarjestelmat:

- raakapakokaasusta mitattuja kaasupdadstdja var-
ten, lisayksen V kuvion 2 esitt&md jarjestelmd;

- tdysvirtalaimennusjarjestelmadn laimennetusta
pakokaasusta mitattuja kaasupdastdja varten,
lisadyksen V kuvion 3 esittamd jarjestelma;

- hiukkasp&ddstdja varten, taysvirtalaimennusjar-
jestelmd, toimien joko kutakin tapaa varten
erilliselld suotimella tai lisdyksen V kuvion 13
esittdmdlld yhden suotimen menetelmalla.

Jarjestelmien samanarvoisuuden mddrittamisen tulee
perustua seitsemdn (tai sitd useamman) kokeen sarjan
korrelointitutkimukseen harkittavan jdrjestelmdn ja
yhden tai useamman edelld mainitun jarjestelman va-
lilla.
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4.2.

Samanarvoisuuskriteeri madritellddn + 5% yhtenevai-
syytend keskiarvoilla, jotka on laskettu painote-
tuista jaksojen paastdarvoista. Kaytettidvi jakso on
sama kuin lisdyksen III kappaleessa 3.6.1 ilmoitet-
tu.

Uuden jarjestelmdn ottamiseksi mukaan direktiiviin
samanarvoisuuden mdarittamisen tulee perustua normin
ISO 5725 kuvaamaan toistuvuuden ja toistettavuuden

laskemiseen.

Todetut hiilimonoksidipdédstét, hiilivetypddstot,
typen oksidipddstdét ja hiukkaspdéstdt eivit saa
ylittda vaiheen I aikana seuraavan taulukon esittéa-
mid mdaria:

Nettoteho [Hiilimo- |Hiilivedyt Typen Hiukkaset
noksidi oksidit
(co) (HC) (NO,) | (PT) |
(g/kWh) (g/kwh) (g/kwWh) (g/kWh)
130=<P<560 5,0 1,3 9,2 0,54
75sP<130 5,0 1,3 9,2 0,70
37sP< 75 6,5 1,3 9,2 0,85

4.2.

4.2.

Kappaleessa 4.2.1. esitetyt paastdrajat ovat moott-
torin ulostulorajoja ja ne on saavutettava ennen
minkddnlaista jalkikdasittelylaitetta.

Todetut hiilimonoksidipddstét, hiilivetypdédstét,
typen oksidipddstd ja hiukkaspddstdt eivat saa vai-
heessa II ylittdd seuraavan taulukon esittdmid maa-
ria:

Nettoteho [Hiilimo- |[Hiilivedyt Typen Hiukkaset
noksidi oksidit
(Co) (HC) (NO,) (PT)
(g/kwh) | (g/kWh) (g/kWh) (g/kWh)
130=P<560 3,5 1,0 7,0 0,2
75<P<130 5,0 1,0 7,0 0,3
37sP< 75 5,0 1,3 8,0 0,4
18<P< 37 5,5 1,5 8,5 0,8

4.2.

Silloin, kun yksi moottoriperhe kattaa enemmén kuin
yhden teholuokan, kuten liitteen 2 lisdyksen II yh-
teydessd olevassa kohdassa 6 on mdaritelty, perus-

moottorin (tyyppihyvéksyntd) ja kaikkien samaan per
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heeseen kuuluvien moottorityyppien (COP) on tdytetttiva kor-
keamman teholuokan tiukemmat vaatimukset. Hakija voi valita

vapaasti miten moottoriperheet rajoitetaan yhteen teholuok-

kaan ja hakea vastaavaa todistusta.

4.

3

.3.

.3.

Agentaminen liikkuvaan koneeseen

Moottorin asentamisen liikkuvaan koneeseen on nouda-
tettava niitd rajoituksia, joita tyyppihyvaksynndn
puitteissa on asetettu. Koskien moottorin hyvaksyn-
tda, seuraavat ominaisuusvaatimukset on lisdksi t&y-
tettava:

Imualipaine ei saa olla suurempi kuin hyvdksytylle
moottorille liitteen 1 tai 3 lisdyksen II mukaan
spesifioitu alipaine.

Pakojarjestelmdn vastapaine ei saa olla suurempi
kuin hyvéksytylle moottorille liitteen 1 tai 3 1li-
sayksen II mukaan spesifioitu vastapaine.

TUOTANNON ARVIOINTIEN YHDENMUKAISUUDEN ERITTELY

Mitd tulee tyydyttédvien jarjestelyjen ja menettely-
jen olemassaclon todistamiseen tuotannon yhdenmukai-
suuden tehokkaan tarkastuksen varmistamiseksi ennen
tyyppihyvédksynnadn antamista, hyvaksyntdviranomaisen
tulee hyvaksya myds valmistajan rekisterdinti yhden-
mukaistettuun normiin EN 29002 (jonka alue kattaa
kysymyksessd olevat moottorit) tai samanarvoiseen
hyvdksymisnormiin, joka tayttdd vaatimukset. Val-
mistajan on toimitettava rekisterdéintiid koskevat
vksityiskohtaiset tiedot ja sitouduttava ilmoitta-
maan hyvaksyntdviranomaiselle kaikista sen voimassa-
oloon tai laajuuteen liittyvistd korjauksista. Kap-
paleen 4.2 vaatimusten jatkuvan tdyttamisen tarkas-
tamiseksi on tehtdvad sopivia tuotantoon kohdistuvia
tarkastuksia.

Hyvaksynndn haltijan tulee etenkin:

varmistaa tuotteen laadun tehokkaan tarkastuksen
menettelyjen tarjollaolo;

pitda sellainen paédsy vapaana ohjauslaitteistoon,
joka tarvitaan tuotteen laadun tehokkaaksi tarkasta-
miseksi;

varmistaa, ettd koetulosten tiedot kirjataan muis-
tiin ja ettd liiteasiakirjat ovat kdytettavissa hy-
vidksyntdviranomaisen kanssa madritettdvdn ajan;
analysoida kunkin koetyypin tulokset moottorin omi-
naisuuksien vakaana pysymisen tarkastamiseksi, otta-
en huomioon teollisen tuotantoprosessin vaihtelut;

varmistaa, ettd jokainen moottoreita tai osia koske-
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va ndytteidenotto, joka kertoo yhteensopimattomuu-

desta kysymyksessd olevan koetyypin kanssa, johtaa

toiseen ndytteenottoon ja toiseen kokeeseen. Kaik-

kiin toimenpiteisiin on ryhdyttdvad yhdenmukaisuuden
palauttamiseksi vastaavan tuotannon kanssa.

Valtuudet omaava viranomainen, joka on antanyt hy-
vaksynnidn, voi milloin tahansa tarkastaa kutakin
tuotantoyksikkdd koskevien valvontamenetelmien yh-
denmukaisuuden.

Kunkin tarkastuksen yhteydessé& vierailevalle tarkas-
tajalle on esitettava koekirjat ja tuotantokatsaus-
muistiinpanot.

Kun laatutaso osoittautuu tyydyttdmdttdmdksi tai kun
nayttdd valttamattdémdltd tarkastaa esitetyt tiedot
kappaleen 4.2 mukaisesti, on noudatettava seuraavaa
menettelya:

5.3.2.1 Moottori otetaan sarjavalmistuksesta ja alistetaan

lisédyksen III kuvaamaan kokeeseen. Ndin saadut hii-
limonoksidipadstdét, hiilivetypddstdt, typen oksidien
paastodt ja hiukkaspadstdt eivat saa ylittdad kappa-
leen 4.2.1 taulukon esittamia mdaria, kappaleen
4.2.2 vaatimusten mukaisesti, tai vastaavasti kappa-
leen 4.2.3 taulukon esittamid maaria.

5.3.2.2 Jos sarjavalmistuksesta otettu moottori ei tdyta

kappaleen 5.3.2.1 vaatimuksia, valmistaja voi pyytaa
mittaukset teht&vdksi saman erittelyn mukaisista,
sarjavalmistuksesta otettavista moottoreista, mukaan
luettuna alkuperdinen moottori. Valmistajan tulee
madrittdd ndytteen koko n yhteisymmdrryksessa tekni-
sen palvelun kanssa. Muut kuin alkuperdiseksi nayt-
teeksi otetut moottorit tulee alistaa kokeeseen.
Niytteistd saatujen tulosten aritmeettinen keskiar-

vo (x) on sen jalkeen mdsdritettdva kullekin pilaa-
valle aineelle. Sen jalkeen sarjan tuotanto tulee
katsoa vahvistetuksi, jos seuraava ehto taytetddn:

X+ kS, <L
(")

jossa x on mik& tahansa ndytteelld n saatu
yvksittaistulos

-
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jossa:

L on kullekin kysymyksessd olevalle pilaavalle
aineelle kappaleessa 4.2.1./4.2.3. asetettu ra-
ja-arvo;

k on tilastollinen kerroin, joka riippuu n:sti ja
on esitetty seuraavassa taulukossa:

0.97310,613}10,489|0,421(0,376|0,342|0,317]0,296{0,279

11 12 13 14 15 16 17 18

0,265|0,253(10,242|0,233(0,224|0,216|0,210(0,203{0,198

ifn > 20,

Hyvaksyntdviranomaisen tai tuotannon yhdenmukaisuu-
den tarkastamisesta vastuullisen teknisen palvelun
tulee tehdd kokeet moottoreilla, jotka on ajettu
sisddn joko osittain tai kokonaan, valmistajan spe-
sifikaation mukaan.

Valtuudet omaavan viranomaisen valtuuttama tarkas-
tusten taajuus tulee olla 1 vuodessa. Ellei kappa-
leen 5.3.2 vaatimuksia taytetd, valtuudet omaavan
viranomaisen tulee varmistaa, ettd kaikkiin valtta-
mattdémiin toimenpiteisiin on ryhdytty tuotannon saa-
miseksi uudelleen yhdenmukaiseksi mahdollisimman
nopeasti.

MOOTTORIPERHEEN MAARITTELEVAT PARAMETRIT

Moottoriperheen voi madritelld perusrakenteen para-
metreilld, joiden tulee olla samalle perheelle yh-
teisid. Joissakin tapauksissa parametrien valilla
saattaa olla keskinaista toimintaa. N&md vaikutukset
on otettava huomioon sen varmistamiseksi, ettd aino-
astaan samanlaisin pakokaasupaddstdominaisuuksin va-
rustetut moottorit kuuluvat moottoriperheeseen.

Jotta moottorien voisi katsoa kuuluvan samaan moot-
toriperheeseen, seuraavien perusparametrien luette-
lon tulee olla niille yhteinen:

Palamistahti:
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- 2-tahtinen
- 4-tahtinen

Jaadhdytysvaliaine:

- ilma

- vesi

- 6ljy

Yksittdisen sylinterin iskutilavuus:

- moottorien kokonaishajonta saa olla 15%.
- sylinterien lukumdadrad jalkikasittelylaitteilla
varustetuilla moottoreilla

Ilman hengitystapa:

- vapaa hengitys
- paineahdettu

Palotilan tyyppi/rakenne:

- esikammio
- pydrrekammio
- avokammio

Venttiili ja aukot - kokoonpano, koko ja lukuméara:

- sylinterin kansi
- sylinterin seinama
- kampikammio

Polttoainejdrjestelma:

- pumppulinjaruisku
- suora pumppu

- jakopumppu

- yksiosainen

- vksikkéruisku

Muut ominaisuudet:

- pakokaasun kierratys

- veden ruiskutus/emulsio

- ilman ruiskutus

- painejaahdytysjarjestelmad
Pakokaasun jalkiké&sittely

- hapetuskatalysaattori

- pelkistyskatalysaattori

- lampdreaktori
- hiukkasloukku

PERUSMOOTTORIN VALINTA

-
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Perheen perusmoottori tulee valita kayttamdlla ensi-
sijaisena kriteerind suurinta polttoaineannosta is-
kua kohden ilmoitetulla suurinta vaantémomenttia
vastaavalla pydrimisnopeudella. Siind tapauksessa,
ettd kaksi tai useampi moottori tayttda taman ensi-
sijaisen kriteerin, perusmoottori tulee valita kayt-
tamdllad toissijaisena kriteerind suurinta poltto-
aineannosta iskua kohden nimellispydrimisnopeudella.
Joissakin olosuhteissa hyvaksyntdviranomainen saat-
taa tehda sen johtopadtdksen, ettd perheen pahimman
tapauksen padsténopeus on parhaiten luonnehdittavis-
sa koestamalla toinen moottori. N&in ollen hyvaksyn-
tdviranomainen voi valita myds lisamoottorin kokee-
seen, joka perustuu ominaisuuksiin, jotka ilmaise-
vat, ettd silld saattaa olla perheen puitteissa ole-
vien moottorien joukosta suurimmat pddstdtasot.

Jos perheen puitteisiin kuuluviin moottoreihin si-
saltyy muita vaihtuvia piirteitd, joita voisi pitaa
pakokaasupdastdihin vaikuttavina, namdkin piirteet
on tunnistettava ja otettavan huomioon perusmootto-
ria valittaessa.
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LISAYS II
TIEDOTUSASIAKIRJA NRO ...
koskien ETY-tyyppihyvdksyntdd ja viitaten toimenpiteisiin,
joihin tulee ryhtyia maastokdyttdisiin liikkuviin koneisiin

asennettavien polttomoottorien kaasu- ja hiukkaspiaidstdji
vastaan

(Direktiivi 95/.../ETY, viimeksi korjattu direktiivilla

../.../ETY)
Perus- ()
1Yol o ot o3 o I )V ¥ <3 o 1 U
0. Yleistd
0.1. Merkki (yrityksen nimi)...........c.iitiiiieiinnnnns
0.2. Perusmoottorin ja (jos kysymyksessd) mottoriper-
heen (') tyyppi ja kaupallinen kuvaus................
0.3. Moottoriin(reihin) (') merkitty valmistajan tyyppikoo-
Lo T =
0.4. Koneen, jonka voimanldhteeksi moottori tulee, erit-
1= o T
0.5. Valmistajan nimi ja osoite............ ... it

Valmistajan valtuuttaman edustajan (jos on) nimi ja
o =T T 1§ o1 =Y .

0.6. Moottorin tunnistusnumeron sijainti, koodaus ja
kiinnitysmenetelmd............coo i,

0.7. ETY-hyvdksyntamerkinndn sijainti ja kiinnitys-
menetelma. ... .iiiii ittt ettt eeneennoncanns

...................................................

*) Ylipyyhi tarpeen mukaan

(2) Osan 1 lisdyksen I méddrittelemdna (esim.: "A")



4.

Liitteet

Perusmoottori(e)n olennaiset ominaisuudet
(katso liite 1)

Moottoriperheen olennaiset ominaisuudet
(katso liite 2)

Perheen puitteissa olevien moottorityyppien olennai-
set ominaisuudet
(katso liite 3)

Liikkuvan koneen moottoria koskevien osien (soveltu-
vin osin) ominaisuudet

Perusmoottorin valokuvat

Lisaliitteiden, jos on, luettelo

Paivamaddrd, Kirjaus

e
<o



1.4.

1.5.

1.14.1.
1.14.1.1.
1.14.1.2.

1.14.1.3.

Liite 1
(PERUS) MOOTTORIN OLENNAISET OMINAISUUDET ()

Moottorin kuvaus

Imu- poistoaukkojen pienin poikkileikkauspinta-
-

J tysjirjestelmi

Neste

Kierrdtyspumppu (pumput) : on/ei (2)

Merkin (merkkien) ja tyypin(tyyppien) (soveltuvin

)

*)
)

Useiden perusmoottorien tapauksessa esitettdéva
jokaisesta niista

Tarpeeton ylipyyhitdan

Erittele toleranssi
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1.14.1.4.

1.14.2.

1.14.2.1.

1.14.2.2.

1.15.3.

1.15.4.

1.15.5.

1.16.

1.16.1.

1.16.2.

1.16.3.

1.16.4.

................................................

Puhallin: on/ei ()

Merkin(merkkien) ja tyypin(tyyppien) (soveltuvin

................................................

Valmistajan sallima limpdtila

Nestejddhdytys: ulostulon maksimildmpédtila..... K
Ilmajadhdytys: tarkistuspiste..................
Maksimilampoétila tarkistuspisteessd............ K

Imupuolen valijaahdyttimen suurin ahtoilman

Maksimipakolampétila siind pakoputk(i)en pis-
teessa, joka on paikosarjan ulomman laipan

(ulompien laippojen) vieressd:................. K
Voiteluaineen lampétila: pienin:............... K
suurin:............... K

Jdrjestelmdn kuvaus (esim. suurin ahtopaine,
hukkaportti, soveltuvin osin):..................

vValijasdhdytin: on/ei(*)
Imujarjestelmd: suurin sallittu imualipaine

moottorin nimellispydrimisnopeudella ja 100%

Pakojadrjestelmd: suurin sallittu pakoputken vas-
tapaine moottorin nimellispy®6rimisnopeudella ja
100% kuormituksella:............coiiiiiininnn. kPa

Pilaamisen lisdtorjuntalaitteet (jos on, ja el-
lei kuulu jonkun toisen otsikon alle)

Tarpeeton ylipyyhitdéan.
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Polttoaineensydttd

.1, Syéttdpumppu
Paine(!) tai ominaisuuskaavio:............... kPa
.2. Ruiskuijdrjestelmd
2.1 Pumppu
2.1.1 Merkki(kit):. ...t it iinnnas
2.1.2 7% ) < T 2 I o L
2.1.3 Jakelu:....ja....mm*(}) iskua tai tahtia kohden
taydellad ruiskutuksella pumpun pydrimisnopeudel-
la: ....... r/min (nimellispydrimisnopeus) ja...
..... r/min (suurin vaantémomentti) vastaavasti,
tai ominaisuuskaavio.
Mainitse kaytetty menetelmd: moottorissa/pumppu-
PENKISSA(3) .. ittt it i e e e e
2.1.4 Ruiskutuksen ennakko
2.1.4 Ruiskutuksen ennékon K&yrda(*) : ..o,
2.1.4 AJOItUS (1)t ittt i i it e e,
.2.2 Ruiskutusputkisto
2.2.1 PiLUUS: I . ittt ittt iereinctsesoncencenconnanns mm
2.2.2 Sisdaldpimitta:. ... ..ottt it nannnnas mm
2.3 Ruisku(t)
2.3.1 Merkki (Kit) t. it ii i it ittt eiennanns
2.3.2 TYYPPL (Pit) fo ittt i it ittt e
.2.3.3 Avautumispaine () tai ominaisuuskaavio........ kPa
.2.4. Rajoitin
2.4.1 MerkKi(Kit) t.. i iiei ittt ittt inenennnnnnnns
2.4.2 TYyPPi(pPit) cv it it i i i i e e
(1) Erittele toleranssi.
(?) Tarpeeton ylipyyhit&én.



Pydrimisnopeus, jossa katkaisu alkaa taydella

kuormituksella () :. . vv it ittt r/min
Suurin kuormittamaton pydrimisnopeus(!):.... r/min
Joutokdyntinopeus (*) :. ... ... L i ., r/min

Venttiilin ajoitus

Suurin nosto ja avauksen ja sulkemisen kulmat
suhteessa kuoliockeskuksiin, tai vastaavat tie-

Vertailu- ja/tai asetusalueet (?)

*)
%)

Erittele toleranssi.

Tarpeeton ylipyyhit&én.



Liite 2
MOOTTORIPERHEEN OLENNAISET TIEDOT

Yhteiset parametrit (?):

1 (F T - 1

Moottorin hallintajarjestelmat:
Tunnistustodistus piirustusnumero (ide)n mukaan:

- ahtojadhdytysjarjestelma:...............
- pakokaasun uudelleenkierrétys(?):.......
- veden ruiskutus/emulsio(?):.............
- ilman ruiskutus(?) :......ccoiiiiiininnn,

------------------------------------------------

Samanlaisen (tai perusmoottorille alimman) suh-
teen todistus: jarjestelmdn tilavuus/polttoai-
neensydttd iskua kohden, kaavion numero (ide)n

(*) Taytettava lisdyksen I osien 6 ja 7 esittémien
erittelyjen yhteydessa

(?) Ellei sovellu, merkit&idn EI

-
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MOOTTORIPERHEEN LUETTELOINTI

.2. Tahén perheeseen kuuluvien moottorien erittely:

berus- |

moott. (1)

v Moott. tyyppi

Syl.lukumddra

Nim.pyo6r.nop.
(r/min)

P-aine/isku
{mm3)

Nim.nettoteho
(kW)

Suur.vaantém.
pyorimisnop.
(r/min)

P-aine/isku
(mm3)

Suurin vaan-
tédmom. (Nm)

Alh. joutok.
pyOr.nop. (Nm)

Syl.tilavuus
(% perusmoot-
torista)

100

(Y Katso liitteestd 1 taydelliset yksityiskohdat
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1.10.

1.11.

1.12.

1.13.

1.14.

1.14.

1.14.

1.14.

1.14.

Liite 3

PERHEESEEN KUULUVAN MOOTTORITYYPIN OLENNAISET
OMINAISUUDET ()

Moottorin kuvaus

......................................

Sylinterin lapimitta:..........ciiuiiivinnnn. mm
Iskun pituus:........ ...t iiinnnn. mm
Sylinterien lukumdird ja asetelma:..............
Moottorin iskutilavuus:...................... cm?

Imu-/pakoaukkojen pienin poikkileikkauspinta-
= =

Jaadhdytysidrijestelma

Neste

Kierrdtyspumppu (pumput) : on/ei (?)

Merkin (merkkien) ja tyypin(tyyppien) (soveltuvin

Useiden perusmoottorien tapauksessa esitettava
jokaisesta niista

Tarpeeton ylipyyhit&an

Erittele toleranssi
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1.14.

1.14.

1.14.

1.14.

1.14.

1.15

1.15.
1.15.
1.15.

1.15.

1.15.

1.16.
1.16.
1.16.

1.16.

1.16.

1.17.

1.18.

.........

................................................

Puhallin: on/ei (%)
Merkin (merkkien) ja tyypin(tyyppien) (soveltuvin

osin) ominaisuudet:...... ...t

................................................

Valmistajan sallima lampdtila

Nestejadahdytys: ulostulon maksimildmpoétila..... K
Ilmajdahdytys: tarkistuspiste..................
Maksimildmpdtila tarkistuspisteessa............ K

Imupuolen valijadahdyttimen suurin ahtoilman
ulostulolampdtila (soveltuvin osin) :.......... K

Maksimipakolampdtila siind pakoputk(i)en pis-
teessd, joka on paikosarjan ulomman laipan

(ulompien laippojen) vieressé&:................. K
Voiteluaineen lampétila: pienin:............... K
SUUTIN: .. v v it ennnnn, K

Jarjestelmdn kuvaus (esim. suurin ahtopaine,
hukkaportti, soveltuvin osin):..................

V&lij&aahdytin: on/ei ()
Imujdrjestelmd: suurin sallittu imualipaine

moottorin nimellispydrimisnopeudella ja 100%

Pakojarjestelmd: suurin sallittu pakoputken vas-
tapaine moottorin nimellispydrimisnopeudella ja
100% kuormituksella:........... ... kPa

Tarpeeton ylipyyhitdaan.
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Pilaamisen lisdtorjuntalaitteet (jos on, ja el-
lei kuulu jonkun toisen otsikon alle)

.......................

Polttoaineensyottd

Syétt Spumppu

Ruigkujdrijegtelmi

.1. Pumppu

.1.1. Merkki (Kit) :. .ottt i i i i i e e

.1.2. TYYPPL (PiE) t ittt e et et et et it e e

.1.3. -Jakelu:....ja....mm*(}) iskua tai tahtia kohden
tadydelld ruiskutuksella pumpun pydrimisnopeudel-
la: ....... r/min (nimellispydrimisnopeus) ja...
..... r/min (suurin vaantémomentti) vastaavasti,
tai ominaisuuskaavio.
Mainitse kéytetty menetelmd: moottorissa/pumppu-
penkissd (®) ...l

.1.4. Ruiskutuksen ennakko

.1.4. Ruiskutuksen ennakon K&yrd (1) :..........eveunon..

.1.4. g o A o ¥ (e T

2. Ruiskutusputkisto

.2.1. = TS o 1 mm

.2.2. Sisdalapimitta:.......ciiiiiiiiiiiii e, mm

.3. Ruisku(t)

.3.1. Merkki (Kit) :. ..ottt it iee e

.3.2. 15,7 o) o 1§ o 3 o2 1

.3.3. Avautumispaine (') tai ominaisuuskaavio........ kPa

&) Erittele toleranssi.
(%) Tarpeeton ylipyyhitdéan.

i
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Rajoitin )

Merkki(kit) :. ... ittt i e
TYYPPL(Pit) s ittt i e e e e e
Pydrimisnopeus, jossa katkaisu alkaa tdydelléa

kuormituksella () t. .o it n i i it r/min
Suurin kuormittamaton pydrimisnopeus(!):.... r/min
Joutokdyntinopeus (') :........ i, r/min

Venttiilin ajoitus

Suurin nosto ja avauksen ja sulkemisen kulmat
suhteessa kuoliokeskuksiin, tai vastaavat tie-

Vertailu- ja/tai asetusalueet (?)

()

Erittele toleranssi.

Tarpeeton ylipyyhitdan.



LISAYS III
KOEMENETTELY
Johdanto
Tassa lisayksessa kuvataan menetelmidd koestetta-
vien moottorien tuottamien ilmaa pilaavien kaa-

su- ja hiukkaspadstdéjen madrittamiseksi.

Koe on suoritettava moottorin ollessa asennettu-
na koepenkkiin ja liitettynd dynamometriin.

Koeolosuhteet

Yleiset wvaatimukset

Mitataan moottorin imuilman T, absoluuttinen l&m-
pétila, Kelvineind ilmaistuna, ja kuiva ilmake-
hdn paine p,, kPa:na ilmaistuna, sekd madritetdan

parametri f, noudattaen seuraavia madrayksia:

Vapaasti hengittadvat ja mekaanisesti ahdetut
moottorit:

£ ={99) (T \*7
4\ bg (298)

Turboahdettu moottori ilman imuilman j&ahdytys-
ta:

oo (99), _2’_)1'5
a Ds (298

Kokeen voimassaolo

Jotta koe tunnustettaisiin voimassa olevaksi,
parametrin £, on oltava sellainen, ettéa:

0.98 < £, <1.02

Ahtoilmajidhdytvkselld varustetut moottorit

Ja&dhdytysvdliaineen ja ahtoilman lampdétila on
kirjattava.

.\1
=


file:///298J

Moottorin ilman imujdrjestelma

Koemoottorin tulee olla varustettu sellaisella
ilman imujdrjestelmdlld, jossa on ilman imura-
joitus valmistajan puhtaan ilman puhdistimelle
ilmoittamalla yldrajalla moottorin kayttdolosuh-
teita vaarten, jotka johtavat valmistajan spesi-
fikaation mukaan suurimpaan mahdolliseen ilma-
virtaan.

Koepajajarjestelmdd tulee kayttdd, edellyttéen,
ettd siind voi toistaa moottorin todelliset
kayttbdolosuhteet.

Moottorin pakojdrijestelmd

Koemoottorin on oltava varustettu sellaisella
pakojirjestelmdlld, jossa pakovastapaine on val-
mistajan niitd moottorin kdyttdolosuhteita var-
ten erittelemdlld yldrajalla, jotka johtavat
suurimpaan ilmoitettuun tehoon.

Jadhdytysijdriestelmd

Moottorin jaahdytysjarjestelmd, joka on riitta-
van tehokas pitadmddn moottori normaalissa, val-
mistajan madrdamissid kayttdlampodtilassa.

Voiteludlijy

Kaytettavan voiteludljyn erittelytiedot on kir-
jattava ja esitettavad koetulosten yhteydessa.

Koepolttoaine

Polttoaineen on oltava lisdyksen IV spesifioima
vertailupolttoaine.

Kokeesgsa kaytettavan vertailupolttoaineen se-
taaniluku ja rikkipitoisuus on kirjattava liit-
teen 1 lisayksen II kappaleeseen 5.1.

Ruiskupumpun imun kohdalla polttoaineen lampdti-
lan on oltava 306-316 K (33-43°C). ‘

Dynamometrin asetusten madrittdminen

Imurajoituksen ja pakoputken vastapaineen ase-
tukset tulee s4&tda valmistajan ilmoittamalle
ylarajalle, noudattaen kappaleita 2.3. ja 2.4.

Suurin vaantdmomenttiarvo spesifioiduilla koeno-
peuksilla tulee maarittad kokeilemalla vaantdmo-
menttiarvojen laskemiseksi spesifioituja koeta-
poja varten. Valmistajan tulee ilmoittaa sel-
laisten moottoreiden suurin vaantdmomentti ko-
keen nopeuksilla, joita ei ole suunniteltu kay-



tettavaksi tdyden kuormituksen vadntdmomentti-
kdyran pydrimisnopeusalueen ylapuolella.

Moottorin asetus kutakin koetapaa varten tulee
laskea kayttéen kaaviota:

S = ((Pyt Pyp) x L )' AE

100

Jos suhde

p
—2E > 0.03

Tyyppihyvdksynnan antava tekninen viranomainen
voi tarkastaa P,;:n arvon.

Koekadyttd

Naytteenottosuotimien valmistelu

Jokainen suodin(pari) on sijoitettava vahint&in
tuntia ennen koetta suljettuun, mutta sinetdi-
mattdmadn petrimaljaan ja asetettava punnitus-
kammioon vakautumista varten. Vakautumisajan
lopussa jokainen suodin(pari) tulee punnita ja
taarapaino tulee merkitd muistiin. Suodin(pari)
tulee sen jalkeen varastoida suljettuun petri-
maljaan tai suodintelineeseen, kunnes sitd tar-
vitaan koestukseen. Ellei suodinta (paria) kay-
teta kahdeksan tunnin kuluessa siitd, kun se on
poistettu punnituskammiosta, se on punnittava
uudelleen ennen kayttda.

Mittauslajitteiston asentaminen

Instrumentit ja ndytteenottimet on asennettava
vaatimusten mukaisesti. Kaytettdessd tdysvirta-
laimennusjdrjestelmdd pakokaasun laimennukseen,
jadrjestelmddn on liitettava peraputki.

Laimennusijiriestelmdn ja moottorin kaynnistys

Laimennusjirjestelmd ja moottori tulee kaynnis-
tdd ja ladmmittd4, kunnes kaikki lampdtilat ja
paineet ovat tasaantuneet taydella kuormituksel-
la ja nimellispydrimisnopeudella (kappale
3.6.2).

Laimennussuhteen sdatd

Hiukkasndytteenottojdrjestelmd tulee kaynnistaa
ja pitda kaynnissd ohituksena yhden suotimen

s



menetelmdssd (valinnaisvaihtoehto monisuodin-
menetelmdlle) . Laimennusilman taustahiukkastason
voi mddrittdd ajamalla laimennusilmaa hiukkas-
suotimien l4pi. Jos k&aytetddn suodatettua ilmaa,
vhden mittauksen voi tehdd milloin tahansa ennen
koetta, sen aikana tai sen jadlkeen. Jos laimen-
nusilmaa ei suodateta, vaaditaan kolmen kohdan
mittaukset, kdynnistyksen jalkeen, ennen sammu-
tusta ja kohdalla, joka on jakson keskikohdan
ldhelld, minkd jdlkeen arvoista otetaan keskiar-
vo.

Laimennusilma tulee s&dtdaa 325 K (52°C) suodin-
tasolampdtilaan tai sitd alhaisemmaksi kutakin
tapaa varten. Kokonaislaimennussuhde ei saa olla
alle neljan.

Yksisuodinmenetelmdssd suotimen lapi tulevaa
naytteen massavirtanopeutta tulee pitdad tasai-
sessa suhteessa laimennettuun pakokaasumassavir-
tanopeuteen kaikkien tapojen taysvirtajarjestel-
mid varten. Massasuhteen tulee olla +5%:n puit-
teissa, paitsi kunkin tavan 10 ensimmdisen se-
kunnin aikana jarjestelmille, joissa ei ole ohi-
tusmahdollisuutta. Osittaisvirtalaimennusjirjes-
telmissd yhden suotimen menetelmdlld suotimen
l8pi menevdn massavirtanopeuden tulee olla =25%:n
puitteissa tasainen jokaisen tavan aikana, pait-
si kunkin tavan 10 ensimmdisen sekunnin aikana
jadrjestelmissa, joissa ei ole ohitusmahdolli-
suutta.

CO,:n ja NO,:n pitoisuutta valvovissa jarjestel-

missd CO,:n tai NO,:n pitoisuus laimennusilmassa
on mitattava jokaisen kokeen alussa ja lopussa.

Taustan CO,:n tai NO,:n pitoisuusmittausten lai-

mennusilmasta tulee olla 100 ppm tai 5 ppm puit-
teissa toisistaan, vastaavassa jarjestyksessi.

Kun k&ytetdan laimennetun pakokaasun analyysi-
jadrjestelmda, merkitykselliset taustapitoisuudet
on maaritettava ottamalla laimennusilmaa nayt-
teeksi naytepussiin koko koesarjan aikana.

Jatkuva (ei pussin) taustapitoisuus on otetta-
vissa vadhintad kolmessa kohdassa, alussa ja lo-
pussa sekd kohdassa, joka on vaiheen keskella,
ja ndistd lasketaan keskiarvo. Valmistajan niin
pyytédessa, taustamittaukset voi jattda tekemat-
ta.

Analysaattorien tarkastus

Pdistdanalysaattorit on nollattava ja alue saa-
dettava.

Koevaihesarija

-1
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3.6.1. Koneiden erittely A lisiyksen I osan 1 mukaan:
3.6.1.1. Seuraavaa 8 tavan vaihesarjaa(!) on noudatettava
koemoottoriin kohdistetun dynamometrin kaytdssa:
Tavan nro Moott .kayntinop.| %-kuorm.{ Painotuskerroin
1 Nimellisnopeus 100 0,15
2 Nimellisnopeus 75 0,15
3 Nimellisnopeus 50 ' 0,15
4 Nimellisnopeus 10 0,1
5 Valinopeus 100 0,1
6 Valinopeus 75 0,1
7 Valinopeus 50 0,1
8. Joutokayntinop. - 0,15
3.6.2. Moottorin vakioiminen
Moottorin ja jarjestelman lédmmittdmisen tulee
tapahtua suurimmalla pydrimisnopeudella ja vaan-
tomomentilla moottorin parametrien vakauttami-
seksi valmistajan suositusten mukaisiksi.
Huomautus
Vakioimisajan tulee myds estdd pakokaasujarjes-
telmaan aikaisemmista kokeista jadneiden kerty-
mien vaikutus. Samoin koekohtien véaliin vaadi-
taan vakiintumisaika, joka on otettu mukaan koh-
dasta toiseen siirtymisen vaikutuksen minimoimi-
seksi.
3.6.3. Koevaihesarja

Koevaihesarja kdynnistetddn. Koe tdytyy suorit-
taa koevaihesarjalle edelld asetettujen ta-
panumeroiden jarjestyksessa.

Samanlainen kuin normiluonnoksen ISO 8178-4 Cl-
vaihesarja.

Jokaisen koevaiheen eri tavan aikana, alkuosan
ylimenoajan jdlkeen, spesifioidun pydrimisnopeu-
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.6.

.6.

den taytyy sdailya +1%:n rajoissa nimellis-
py6rimisnopeudesta tai +3 min™? rajoissa, riip-
puen siitd, kumpi on suurempi, paitsi joutokadyn-
nin kohdalla, jonka tulee olla valmistajan il-
moittamien toleranssien puitteissa. Spesifioitu
vaantémomentti tAytyy s&ilyttdad siten, ettd kes-
kiarvo sind aikana, jona mittauksia tehd&éan,
pysyy *2 %:n puitteissa suurimmasta vidantodmomen-
tista koepyodrimisnopeudella.

Kutakin mittauskohtaa varten on valttimatdnta
varata kymmenen minuutin vdhimmaisaika. Jos jo-
takin konetta varten vaaditaan pitempid ndyt-
teenottoaikoja syistd, jotka liittyvat riitt&véan
hiukkasmassan saamiseen mittaussuotimeen, koeta-
van ajanjaksoa voi pidentda tarpeen mukaan.

Koetavan pituus on kirjattava ja siit& on rapor-
toitava.

Pakokaasupdastdjen pitoisuusarvot on mitattava
ja kirjattava koetavan viimeisten kolmen minuu-
tin aikana.

Hiukkasndytteenottoa ja kaasupdidstdjen mittausta
el saa aloittaa ennen moottorin vakaantumista,
siten kuin se on valmistajan md&ritelmin mukaan
saavutettu, ja niiden padattymisen on tapahdutta-
va samanaikaisesti.

Polttoaineen lampdtila tulee mitata polttoaineen
ruskupumpun imun kohdalta tai kuten valmistaja
on spesifioinut ja mittauspaikka on kirjattava
muistiin.

Analysaattorin herkkyys

Analysaattorien anto on kirjattava irti revittéa-
vissa olevalle muistille tai mitattava samanar-
voisella tiedonkerdysjarjestelmdlla pakokaasun
virratessa analysaattorin ldpi ainakin kunkin
koetavan kolmen viimeisen minuutin aikana. Jos
laimennetun CO:n ja CO,n mittaamiseen kdytetdén
pussindytteenoton mittausta (katso liitteen 1
lisdystd III, kappaletta 1.4.4.), nayte on pus-
sitettava kunkin koetavan kolmen viimeisen mi-
nuutin aikana ja pussindyte on analysoitava ja
kirjattava muistiin.

Hiukkasndytteiden otto

Hiukkasnaytteiden otto voi tapahtua joko yhden
suotimen menetelmalld tai monen suotimen mene-
telm&lld (lisdys III, liite 1, kappale 1.5).
Koska menetelmien tulokset saattavat poiketa
hieman toisistaan, kaytetty menetelmd on ilmoi-
tettava tulosten yhteydesséa.
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Yhden suotimen menetelmd@d kaytettdessid koevaihe-
jaksomenettelyn spesifioimat painotustekijét on
otettava huomioon ndytteenoton aikana sd&ti&milla
vastaavasti ndytteiden virtanopeutta ja/tai
naytteidenottoaikaa.

Naytteidenoton on tapahduttava kunkin tavan koh-
dalla mahdollisimman mydhdan. Naytteidenottoajan
koetapaa kohden taytyy olla ainakin 20 sekuntia
yhden suotimen menetelmdssd ja ainakin 60 sekun-
tia monen suotimen menetelmidssd. Ilman ohitus-
mahdollisuutta toimivissa jarjestelmissd nayt-
teenottoajan koetapaa kohden taytyy olla ainakin
60 sekuntia yhden suotimen ja monen suotimen
menetelmdd varten. ‘

Moottorin olosuhteet

Moottorin pydrimisnopeus ja kuormitus, imuilman
lampétila, polttoainevirta ja ilma- tai pako-
kaasuvirta on mitattava kunkin koetavan kohdalla
heti kun moottorin kaynti on vakaa.

Jos pakokaasuvirran mittaus tai paloilman ja
polttoaineenkulutuksen mittaus ei ole mahdollis-
ta, se on laskettavissa kaytt&dmdllad hiilen ja
hapen tasapainomenetelméda (katso lisdys III,
liite 1, kappale 1.2.3).

Kaikki laskemista varten tarvittavat lisdtiedot
on kirjattava (katso lisdys III, liite 3, kappa-
leet 1.1 ja 1.2).

Analysaattorien uudelleentarkastus

Paastdkokeen jalkeen nollakaasua ja vaikutus-
kaasua kaytetdan uudelleentarkastusta varten.
Koetta pidet&dn hyvaksyttavana, jos nédiden kah-
den mittauksen tulosten valinen ero on alle 2%.
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2.

Liite 1
Mittaus- ja ndytteenottomenetelmiat

Koestukseen alistettujen moottoreiden kaasu- ja
hiukkaspaastdét on mitattava lisdyksen V kuvaa-
milla menetelmilld. Lisdyksen V menetelmissa
kuvataan suositetut analyysijarjestelmat kaasu-
paastdja varten (kappale 1.1) ja suositetut
hiukkasten laimennus ja naytteenottojarjestelmit
(kappale 1.2).

Dynamometrin spesifikaatio

On kaytettdavd moottoridynamometrid, jolla on
riittavat ominaisuudet suorittaa lisdyksen IIT,
kappaleen 3.6.1 kuvaama koevaihesarja. Va&ntdmo-
mentin ja pydrimisnopeuden mittaamisen vaatimien
laitteiden tulee pystya mittaamaan akseliteho
madarattyjen rajojen puitteissa. Lisdlaskelmat
saattavat olla valttamattdmia. .

Mittauslaitteiston tarkkuuden on oltava sellai-
nen, ettei kappaleen 1.3 ilmoittamien lukujen
suurimpia toleransseja yliteta.

Pakokaasuvirta

Pakokaasuvirta tulee mddrittad jollakin kappa-
leissa 1.2.1 - 1.2.4 mainitulla menetelmialla.

Suora mittausmenetelmi

Pakokaasuvirran suora mittaaminen virtasuulak-
keella tai vastaavalla mittausjarjestelmalla
(katso yksityiskohdat normista ISO 5167).

Huomautus

Suoran kaasuvirran mittaaminen on vaikea tehta-
va. Pdastoarvovirheisiin vaikuttavien mittaus-
virheiden valttdmiseksi on ryhdyttava varotoi-
menpiteisiin.

Ilman ja polttoaineen mittausmenetelmd
Ilmavirran ja polttoainevirran mittaus.
Kokeissa tulee ké&yttda ilmavirtamittareita ja
polttoainevirtamittareita, joiden tarkkuus on

mddritelty kappaleessa 1.3"

Pakokaasuvirran laskeminen tapahtuu seuraavasti:

=3
-2



.2,

L2,

Gexw = Oammw + Gpume (Marédlle pakomassalle)

tai:

Vexiw = Vamp - 0,766 X Gpy, (kuivalle pakomaaralle)
tai:
Vexw = Vamw - 0,746 X Gpyy, (mdrdlle pakomaaralle)

Hiilen tasapainomenetelmd

Pakomassan laskeminen polttoaineenkulutuksesta
ja pakokaasupitoisuuksista hiilen tasapaino-
menetelmdd kayttden (katso lisdysta III, liite
3).

Laimennetun pakokaasun kokonaisvirta

Kaytettdessa tdysvirtalaimennusjirjestelmdd lai-
mennetun pakokaasun kokonaisvirta (Gpom, V9o OR
mitattava PDP:11& tai CFV:114 - lisdys V, kap-
pale 1.2.1.2. Tarkkuuden tulee noudattaa liit-
teen 2, lisdyksen III kapaleen 2.2. mdardyksia.

Tarkkuus
Kaikkien mittauslaitteiden kalibroinnin tulee
olla jaljitettdvissd kansallisiin (kansainvali-

siin) normeihin ja niiden on noudatettava seu-
raavia vaatimuksia:

8



Nro Kohde Sallittu Sallittu Kalibroin-
poikkeama |poikkeama tivalit
(¢ arvot (+ arvot (kk)
moottorien |moottorien
maksimiar- |maksimiar-
voista) voista)
1 |Moott.p-nop. 2% 2% 3
2 |vaantOmomentti 2% 2% 3
3 |Teho 2% * 3% el sov.
4 |Polttoain.kul. 2% * 3% 6
5 |Omin.p-a.kul. el sov. 3% el sov.
6 |Ilman kulutus 2% * 5% 6
7 |Pakokaasuvirta 4% * el sov. 6
8 |Jaahd.lampot. 2 K 2 K 3
9 (Voitel.l-tila 2 K 2 K 3
10 |Pakok.paine 5% 5% 3
maksimista
11 |Imusarjan 5% 5% 3
alipaineet maksimista
12 |Pakok.lampdt. 15 K 15 K 3
13 {Imuilman l&m- 2 K 2 K 3
pét. (paloilma)
14 |{Ulkoilman 0,5% 0,5% 3
paine lukemasta
15 |Imuilman kos- 3% el sov. 1
teus (suht.)
16 |Polttoaineen 2 K 5 K 3
lampdtila
17 {Laimennustun- 1,5 K el sov. 3
nelin lampdt.
18 |Laimennusilman 3% el sov. 1
kosteus
19 {Laimennetun pa- 2% ei sov. 24'(osa—
kokaasun virta |lukemasta virta)
(tadysvir-
ta)**
)

7Y




Avain:

* %

1.4.

1.4.1.1.

1.4.1.2.

Tassa direktiivissd kuvatut pakop&dstdjen las-
kelmat perustuvat joissakin tapauksissa erilai-
siin mittaus- ja/tai laskemismenetelmiin. Koska
pakopdadstdjen kokonaistoleranssit ovat rajoitet-
tuja, joidenkin kohtien sallittujen arvojen,
joita kaytetddn vastaavissa yhtdldissd, taytyy
olla pienempid kuin normin ISO 3046-3 sallimat
toleranssit.

Taysvirtajdrjestelmdt - CVS-painepumppu tai
kriittisen virtauksen suppilomittari taytyy ka-
libroida alkuasennusta noudattaen, térke&n huol-
totoimen tai tarpeen mukaan, jos ndin on ilmoi-
tettu lisayksessad V kuvatun CVS-jarjestelmin
mukaan.

Kaasukomponenttien mddrittdminen
Yleiset analysaattorin erittelyt

Analysaattorien mittausalueen tulee olla sopiva
sitd tarkkuutta varten, jota vaaditaan mitatta-
essa pakokaasun komponenttien pitoisuudet (kap-
pale 1.4.1.1). Suositetaan, ettd analysaattorei-
ta kdytetdan siten, ettd mitattu pitoisuus osuu
15% ja 100% valille taydestd asteikosta.

Jos tdyden asteikon arvo on 155 ppm (tai ppm C)
tai vdhemman tai jos riittdvan tarkkuuden ja
erottelukyvyn alle 15% taydesta asteikosta tar-
joavat lukulaitteet (tietokoneet, tietojenkeruu-
laitteet) ovat kdytdssa, myds alle 15% tdydesta
asteikosta olevat pitoisuudet ovat hyvaksytta-
vid. TAssd tapauksessa on tehtava lisdkalibroin-
teja kalibrointikdyrien tarkkuuden varmistami-
seksi - lisays III, liite 2, kappale 1.5.5.2.

Laitteiston sadhkdémagneettisen yhteensopivuuden
(EMC) on oltava silla tasolla, ettd lisavirheet
minimoituvat.

Mittausvirhe

Kokonaismittausvirhe, mukaan luettuna ristik-
kdisherkkyys muihin kaasuihin - katso lisaykses-
t4 III, liite 2, kappale 1.9, - ei saa olla yli
+5% lukemasta tai 3,5% tdydestd asteikosta,
riippuen siit&, kumpi ndistd on pienempi. Alle
100 ppm pitoisuuksien osalta mittausvirhe ei saa
olla yli 4 ppm.

Toistuvuus

Toistuvuus, joka méddritelldadn 2,5 kertaiseksi

-
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1.4.1.3.

1.4.1.4.

1.4.1.5.

1.4.3.1

vakiopoikkeamaksi kymmenen kertaa toistetusta
reagoinnista maarattyyn kalibrointi- tai vaiku-
tuskaasuun, ei saa olla suurempi kuin +1% té&yden
asteikon pitoisuudesta kutakin kaytettyad aluetta
yli 155 ppm (tai ppm C) kohden, tai 2% kutakin
kdytettyd aluetta kohden alle 155 ppm (tai ppm
c).

Melu

Analysaattorin huipusta huippuun reagointi nol-
la- ja kalibrointi- tai vaikutuskaasuun minka
tahansa kymmenen sekunnin jakson aikana ei saa
ylittdd 2% kaikkien kaytettyjen alueiden téaydes-
ta asteikosta.

Nollapisteen ryémintd

Nollapisteen rydéminta yhden tunnin aikana tulee
olla alle 2% t&ydestd asteikosta alimmalla kay-
tetylld alueella. Nollavasteeksi madritell&adn
keskimdardinen vaste, melu mukaan luettuna, nol-
lakaasuun 30 sekunnin ajanjaksojen aikana.

Vaikutusalueryémintd

Vaikutusaluerydmintéd yhden tunnin aikana tulee
olla alle 2% taydestd astoikosta alimmalla kay-
tetylld alueella. Vaikutusaluevasteeksi maari-
telldan keskimddrdinen vaste, melu mukaan luet-
tuna, vaikutusaluekaasuun 30 sekunnin ajanjakso-
jen aikana.

Kaasun kuivaus

Valinnaisella kaasun kuivauslaitteella tulee
olla vain minimaalinen vaikutus mitattujen kaa-
sujen pitoisuuksiin. Kemialliset kuivaimet eivat
ole hyvéksyttdvii menetelmid veden poistamiseksi
naytteesta.

Analysaattorit

TAmén liitteen kappaleissa 1.4.3.1 - 1.4.3.5
kuvataan kiytettdvid mittausperiaatteita. Li-
sdyksessd V on esitetty yksityiskohtainen mit-
tausjarjestelmien kuvaus.

Mitattavat kaasut tulee analysoida seuraavilla

laitteilla. Ei-lineaarisissa analysaattoreissa
sallitaan lienarisoivien piirien kayttd.

Hiilimonoksidin (CO) analvysi

Hiilimonoksidin analysaattorin tulee olla ha-
joittamatonta infrapunaimeytystyyppi& (NDIR).

on
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1.4.3.2.

1.4.3.3.

1.4.3.4.

Hiilidioksidin (CO,) analyysi

Hiilidioksidin analysaattorin tulee olla hajoit-
tamatonta infrapunaimeytystyyppid (NDIR).

Hiilivedyn (HC) analyysi

Hiilivedyn analysaattorin tulee olla lammitetty
ioni-ilmaisintyyppi (HFID), jonka ilmaisin,
venttiilit, putkisto jne. ovat lammitettyjd si-
ten, ettd kaasun lampdtilaksi saadaan 463 K
(190°C) +10 K.

Typen oksidien (NO,)analyysi

Typen oksidien analysaattorin tulee olla kemilu-
minesenssi-ilmaisintyyppi (CLD) tai lammitetty
kemiluminesenssi-ilmaisintyyppi (HCLD), jossa on
NO,/NO-muutin, jos mittaus tapahtuu kuivalla poh-
jalla. Jos mittaus tapahtuu maralla pohjalla, on
kdytettdvd HCLD ja sen ohessa muutinta, jonka
lampdtila pidetdan 333 K:n (60°C) ylapuolella,
edellyttaen, ettd vesisammutustarkastus (lisdys
III, liite 2, kappale .1.9.2.2.) toteutuu.

Kaasupédstdijen ndvtteenotto

Kaasupddstdjen naytteenottolaitteet tulee kiin-
nittdd ainakin 0,5 m tai kolme kertaa pakoputken
halkaisijan mitan padhén - riippuen siitd, kumpi
on suurempi - pakokaasujarjestelmdn poistoaukon
ylapuolelle, niin pitkalle kuin on sopivaa ja
riittdvédn ldhelle moottoria pakokaasun lampdti-
lan varmistamiseksi ainakin 343 K:ksi (70°C)
naytteenottimen kohdalla.

Siind tapauksessa, ettd kysymyksessda on mo-
nisylinterinen moottori, jossa on haaroitettu
pakosarja, naytteenottimen sisdantulo tulee si-
joittaa riittévéan pitkédlle alavirtaan, jotta
varmistettaisiin, ettd nayte edustaa keskimaa-
raistd kaasupdastodad kaikista sylintereista. Mo-
nisylinterisissd moottoreissa, joissa on erilli-
set pakosarjaryhmat, kuten 'V’ -moottoriraken-
teessa, on sallittua ottaa ndyte kustakin ryh-
mdstd erikseen ja laskea keskimdaréinen kaasu-
padstd. Myds muita sellaisia menetelmid, jotka
ovat osoittautuneet korreloiviksi edelld mainit-
tujen menetelmien kanssa voi kayttaa. Pako-
kaasupaistdjen laskemisessa taytyy kayttdd moot-
torin koko pakokaasumassavirtaa.

Jos pakokaasun koostumukseen vaikutetaan jolla-
kin jalkikasittelyjarjestelmallad, pakokaasunayte
on otettava tallaisen laitteen jalkipuolelta.
Kun kaytetddn taysvirtalaimennusjarjestelmda
hiukkasten mddrittelyyn, kaasupdastdt voi myds
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madrittdd laimennetusta pakokaasusta. Nayt-
teenottimien tulee olla l&helld hiukkasnayt-
teenottolaitetta laimennustunnelissa (lisdys V,
kappale 1.2.1.2, DT ja kappale 1.2.2, PSP). CO
ja CO, voidaan vaihtoehtoisesti madritt&3 otta-
malla naytteet pussiin ja mittaamalla pitoisuus
niytepussista.

Hiukkasten madrittiminen

Hiukkasten maadrittaminen vaatii laimennusjirjes-
telman. Laimennuksen voi tehdd joko osittaisvir-
talaimennusjarjestelmdlld tai tdysvirtalaimen-
nusjdrjestelmadalld. Laimennusjérjestelmldn vir-
taustilavuuden tulee olla riittavan suuri pois-
tamaan kondenssivesi tdysin laimennus- ja nayt-
teenottojarjestelmastd ja pitdmdan ylla laimen-
netun pakokaasun lampdétilaa 325 K (52°C) tai sen
alle vadlittdémasti ennen suodinpidikkeitd. Lai-
mennusilman kosteudenpoisto ennen ilman tuloa
laimennusjarjestelmddn on sallittu, jos ilman
kosteus on suuri. Laimennusilman esilammitt&mis-
td lampdtilarajalle 303 K (30°C) suositetaan,
jos ymparistdn lampdtila on alle 293 K (20°C).
Laimennetun ilman lampdétila ei kuitenkaan saa
olla yli 325 K (52°C) ennen pakokaasun syodttéa-
mistd laimennustunneliin.

Osittaisvirtalaimennusjirjestelmdssa hiukkasten
naytteenottolaite tdytyy kiinnitt&a lahelle kaa-
sundytteenotinta, sen edelle, kuten kappaleessa
4.4 on maaritelty ja lisaysta V, kappaletta
1.2.1.1, kuvioita 4-12 EP ja SP noudattaen.

Osittaisvirtalaimennusjiarjestelmd on suunniteltu
hajoittamaan pakokaasuvirta kahteen osuuteen,
joista pienempi laimennetaan ilmalla ja jota
kdytetddn sen jalkeen hiukkasmittaukseen. Téasta
johtuen on olennaisen tarkeda, ettd laimennus-
suhde mdaritetddn erittdin tarkasti. Erilaisia
jakomenetelmisd voi kayttdd, jolloin kaytetty
jakotyyppi sanelee merkittdvdssa madrin nayt-
teenottolaitteiden tason ja kaytettavéat menette—
lytavat (lisdys V, kappale 1.2.1.1). -

Hiukkasten massan maarittamiseksi vaaditaan
hiukkasten ndytteenottojarjestelma, hiukkasten
ndytteenkerdyssuotimet, mikrogrammavaaka ja pun-
nituskammio, jonka lampoétila ja kosteus ovat
hallittavissa.

Hiukkasten ndytteenottoa varten voi kayttda kah-
ta menetelmaa:

o Yhden suotimen menetelmdssa kdytetdén yhtéd

suodinparia (katso tamé&n liitteen kappalees-
ta 1.5.1.3) kaikkia koevaihesarjan tapoja



1.5.1.

1.5.1.1.

1.5.1.2.

1.5.1.3.

1.5.1.4.

1.5.1.5.

varten. Ndytteenottoaikoihin ja virtoihin
kokeen ndytteenottovaiheen aikana on kiinni-
tettdva huomattavan paljon huomiota. Koevai-
hesarjaan tarvitaan kuitenkin vain yksi suo-
dinpari.

° Monisuodinmenetelmd middria, ettd yhtd suo-
dinparia (katso taman liitteen kappaleesta
1.5.1.3) kaytetdan kutakin koevaihesarjan
yvksittdistd tapaa varten. Tam& menetelmi
sallii lievemmdn naytteenottomenettelyn,
mutta siind kdytetddn useampia suotimia.

Hiukkasten ndyvtteenottosuotimet

Suotimen erittely

Fluorihiilipinnoitetut lasikuitusuotimet tai
fluorihiilipohjaiset kalvosuotimet vaaditaan
todistukseen kelpaaviin kokeisiin. Erikoissovel-
luksiin voi kayttdad myds erilaisia suodinmateri-
aaleja. Kaikilla suodintyypeilld on oltava 0,3
pm DOP (dioktyyliftalaatin) kerdysteho ainakin
95% kaasun nimellisnopeudella valilld 35 - 80
cm/s. Kun suoritetaan korrelaatiokokeita labora-
torioiden valilla tai valmistajan ja hyvaksyntéa-
viranomaisen valilla, on kaytett&va samanlaatui-
sia suotimia.

Suotimen koko

Hiukkassuotimien vdhimmaislapimitan on oltava 47
mm (37 mm likaantumislapimitta). Suurempildpi-
mittaiset suotimet ovat hyvaksyttavia (kappale
1.5.1.5).

Ensisijaiset ja varasuotimet

Laimennetusta ilmasta otetaan naytteet suodinpa-
rilla, joka on sijoitettu sarjaan (toinen ensi-
sijainen ja toinen varasuodin) koevaihesarjan
aikana. Varasuotimen tulee olla korkeintaan 100
mm padssd ensisijaisen suotimen alapuolella eika
se saa olla yhteydessd ensisijaiseen suotimeen.
Suotimet tulee punnita erikseen tai parina, suo-
timet sijoitettuna likapuoli likapuolta vasten.

Suotimen nimellisnopeus

Kaasun on saavutettava suotimen lapi mennessdan
35 - 80 cm/s nimellisnopeus.

Suotimen kuormitus
Suositetun suotimen minimikuormituksen tulee

olla 0,5mg/1075 mm2 lika-aluetta yhden suotimen
menetelmidssd. Kaikkein tavallisimmalle suodin-

-
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koolle arvot ovat seuraavat:

rr———
Suotimen lapim. Suositettu lika- Suositettu
(mm) : osan l&pim. (mm) vidhimmiis-

kuorm. (mg)

47 37 0,5
60 1,3

80 - 2,3

100 3,6

15.2.1.

1.5.2.2.

Monisuodinmenetelméssa suositettu suotimen va-
himmaiskuormitus kaikkien suotimien summalle on
tulos edelld esitetystd sopivasta arvosta ja
tapojen kokonaislukumadran nelidjuuresta.

Punnituskammio ja analyysin tasapainon erittelyt

Punnituskammion olosuhteet

Kammion (tai huoneen), jossa hiukkassuotimet
vakioidaan ja punnitaan, lampdtila tulee pité&a
koko suotimen vakoimis- ja punnitusajan alueella
295 K (22°C) +3 K. Kosteus tulee pitaa 282,5
(9,5°C) +3 K kastepisteessa ja suhteelinen kos-
teus tasolla 45 + 8%.

Vertailusuotimen punnitus

Kammion (tai huoneen) ilman tulee olla vapaa
kaikista ymparistdén saasteista (kuten pdlystad),
jotka voisivat asettua hiukkassuotimiin niiden
vakauttamisen aikana. Kappaleessa 1.5.2.1 luon-
nostellut punnitushuoneen erittelyihin kohdistu-
vat hdiridét sallitaan, jos hdirididen kesto ei
ylit&d 30 minuuttia. Punnitushuoneen tulee tayt-
t&4 vaaditut erittelyt ennen henkildiden tuloa
punnitustilaan. Ainakin kaksi vertailusuodinta
ja vertailusuodinparia tulee punnita neljan tun-
nin kuluessa ndytesuotimien tai suodinparin pun-
nituksesta, mutta mieluimmin samaan aikaan. Nii-
den on oltava saman kokoisia ja samaa materiaa-
lia kuin néaytesuotimetkin.

Jos vertailusuotimien (vertailusuodinparien)

keskimddrédinen paino vaihtelee naytteenottosuo-
timien punnistusten valilla enemmdn kuin 5%

(suodinparin ollessa kysymyksessa +7,5%) suosi-
tetusta suotimen minimikuormituksesta (kappale
1.5.1.5), kaikki néytteenottosuotimet tulee hy-
14t4 ja padstdkokeet toistettava alusta alkaen.
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1.5.2.3.

1.5.2.4.

Ellei kappaleessa 1.5.2.1 luonnosteltuja punni-
tushuoneen vakavuuskriteereitd taytetd, mutta
vertailusuotimen (parin) punnitus tayttda edella
esitetyt kriteerit, moottorin valmistajalla on
mahdollisuus joko hyvdksyad samat naytteenotto-
suotimien painot tai mitatdida kokeet, jarjestaa
punnitushuoneen valvontajdrjestelmd& uudelleen ja
suorituttaa koe uudelleen.

Analyysin tasapaino

Kaytetyn analyysin tasapainon kaikkien suotimien
painon mddrittémiseksi tulee olla tarkkuudeltaan
(vakiopoikkeama) 20 ug ja erottelukyvyn 10 ug (1
numero = 10 pg). Alle 70 mm lapimittaisilla suo-
timilla tarkkuuden ja erottelukyvyn tulee olla
vastaavasti 2 pg ja 1 pug.

Staattisen sdhkdn vaikutusten eliminoiminen

Staattisen sihkdén vaikutuksen eliminoimiseksi
suotimet tulee neutraloida ennen punnitusta,
esimerkiksi Polonium-neutralisaattorilla tai
vastaavan vaikutuksen omaavalla laitteella.

Lisdspesifikaatiot hiukkasmittausta varten

Kaikki laimennusjérjestelmé&n ja naytteenottojar-
jestelmdn osat pakoputkesta suodintelineeseen,
jotka ovat kosketuksissa raakapakokaasun ja lai-
mennetun pakokaasun kanssa, on suunniteltava
siten, ettd hiukkasten kertyminen tai muuttumi-
nen minimoituu. Kaikki osat on tehtdva sahkda
johtavista aineista, jotka eivat reagoi pako-
kaasun aineosiin ja ne on maadoitetttava sahko-
staattisten vaikutusten estamiseksi.
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.2.1.

.2.2.

Liite 2
Analyysi-instrumenttien kalibrointi
Johdanto

Jokainen analysaattori on kalibroitava niin
usein kun on tarpeen tdmdn normin tarkkuusvaati-
musten tayttamiseksi. Kalibrointimenetelmid, jo-
ta on kdytettdvd, on kuvattu tdssd kappaleessa
niitd analysaattoreita varten, jotka on ilmoi-
tettu liitteen 1 kappaleessa 1.4.3.

Kalibrointikaasut

Kaikkien kalibrointikaasujen varastointi-ika on
otettava huomioon.

Valmistajan ilmoittama kalibrointikaasujen vai-
kutusajan paattymispaivamdadrid on kirjattawv
muistiin. :
Puhtaat kaasut

Kaasujen vaadittu puhtaus on mddritelty seuraa-
vassa ilmoitetuilla saastumisrajoilla. Seuraavi-

en kaasujen on oltava saatavilla kayttddn:

™ Puhdistettu typpi

(Saastuminen s 1 ppm C, = 1 ppm CO, < 400
ppm CO,, s ppm NO)

) Puhdigtettu happi

(Puhtaus > 99,5 tilavuus-% 0O,)

° Typen ja heliumin seos

(40 + 2% typped, loput heliumia)
(Saastuminen € 1 ppm C, s 400 ppm CO)

° Puhdistettu synteettinen ilma

(Saastuminen s 1 ppm C, = 1 ppm CO, s 400
ppm CO,, s 0,1 ppm NO)
(Happipitoisuus v&lilla 18-21 tilavuus-%)

Kalibrointi ja vaikutusaluekaasut

Kiytettdvissi on oltava kaasujen secksis, joilla
on seuraava kemiallinen koostumus:

® C;H; ja puhdistettu synteettinen ilma (katso
kappaleesta 1.2.1)

-
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® CO ja puhdistettu typpi

L NO ja puhdistettu typpi (témén kalibrointi-
kaasun sisdltama NO,-mddrad ei saa olla yli 5%
NO-pitoisuudesta)

® 0, ja puhdistettu typpi

L CO, ja puhdistettu typpi

o CH, ja puhdistettu synteettinen ilma
° C,H, ja puhdistettu synteettinen ilma

Huomautus: Muutkin kaasuyhdistelmdt ovat hyvak-
syttavia, edellyttden, etteivat kaa-
sut reagoi keskenddn.

Kalibrointi- ja vaikutuskaasun todellisen pitoi-
suuden tulee olla nimellisarvosta +2% puitteis-
sa. Kaikki kalibrointikaasun pitoisuudet on il-
moitettava tilavuusperusteisina (tilavuuspro-
sentti tai tilavuus-ppm) .

Kalibrointiin ja vaikutusaluekdyttddn tulevia
kaasuja tulee olla saatavana mydés kaasunjako-
laitteen avulla, laimentaen puhdistetulla N,:1lla
tai puhdistetulla synteettiselld ilmalla. Sekoi-
tuslaitteen tarkkuuden on oltava sellainen, ettd
laimennettujen kalibrointikaasujen pitoisuus on
madritettavissd +2% puitteisiin.

Kayttémenettely analysaattoreille ja ndytteenot-

tojarjestelmille

Analysaattoreiden kayttdmenettelyn tulee noudat-
taa laitteen valmistajan kaynnistys- ja kaytto-
ohjeita. Kappaleissa 1.4 - 1.9 ilmoitetut mini-
mivaatimukset on sisdllytettava mukaan.

Vuotokoe

Jarjestelman vuotokoe on tehtdvd. Naytteenotto-
laite on kytkettava irti pakojarjestelmastd ja
pada suljettava tulpalla. Analysaattorin pumppu
on kytkettavd toimintaan. Alkuvaiheen vakau-
tusajan jdlkeen kaikkien virtamittarien tulisi
olla nollassa. Ellei ndin ole, naytteenottoput-
ket on tarkastettava ja vika korjattava. Tyhjén
puolella suurin sallittu vuotonopeus on 0,5%
kadytdssad olevasta virtanopeudesta tarkastettava-
na olevassa jarjestelman osuudessa. Analysaatto-
rin virtoja ja ohitusvirtoja voi kayttdd arvioi-
maan kaytdssad olevia virtanopeuksia.

Toinen menetelmd on ottaa kayttddn pitoisuusvai-
heen muutos niytteenottoputken alussa kytkemalla

-
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1.5.4.

1.5.5.1.

nollakaasusta vaikutuskaasuun.

Jos riittdvan pitkdn ajan kuluttua lukema osoit-
taa alempaa pitoisuutta kuin kayttddn otettu
pitoisuus, tamad viittaa kalibrointi- tai vuoto-
ongelmiin.

Kalibrointimenettely

Instrumenttiasennelma

Instrumenttiasennelma on kalibroitava ja kalib-
rointikdyrat tarkastettava vakiokaasujen mukaan.
Samaa kaasuvirtanopeutta tulee kdyttda, kun pa-
kokaasusta otetaan ndytteitd.

Lammitysaika

Lammitysajan tulisi vastata valmistajan suosi-
tuksia. Ellei sitd ole eritelty, analysaatto-
reille suositetaan vahintaan kahden tunnin lam-
mitysaikaa.

NDIR- ja HFID-analysaattori

NDIR-analysaattori taytyy virittda, tarpeen mu-
kaan, ja HFID-analysaattorin paloliekki on opti-
moitava (kappale 1.8.1).

Kalibrointi

Jokainen normaalisti kaytettdva toiminta-alue on
kalibroitava. '

CcO-, CO,-, NO,-, HC- ja O,-analysaattorit on nol-
lattava kayttamalla puhdistettua synteettista
ilmaa (tai typpead).

Sopivat kalibrointikaasut sydtetddn analysaatto-

reihin, arvot kirjataan ja kalibrointikayra laa-
ditaan kappaleen 1.5.6. mukaan.

Nolla-asetus tarkastetaan uudelleen ja kalib-
rointimenettely toistetaan tarpeen mukaan.

Kalibrointikdyrén laatiminen

Yleiset suuntaviivat

Analysaattorin kalibrointikayra laaditaan aina-
kin viidelld kalibrointikohdalla (nolla pois
luettuna) ja kohtien mahdollisimman tasaisella
jakautumisella. Suurimman nimellispitoisuuden
tulee olla 90% t&ydestd asteikosta tai sita suu-
rempi.

Kalibrointikdyra lasketaan pienimman nelidsumman

\
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1.5.5.2.

1.5.5.3.

menetelmalld. Jos tulokseksi saatava polynomias-
te on suurempi kuin kolme, kalibrointikohtien
lukumddran (nolla mukaan luettuna) taytyy olla
ainakin sama kuin tam& polynomiaste plus kaksi.

Kalibrointikdyra ei saa poiketa enempdid kuin +2%
kukin kalibrointikohdan nimellisarvosta eiké
enempdd kuin +1% tdydestd asteikosta nollan koh-
dalla.

Kalibrointikdyrasta ja kalibrointikohdista on
mahdollista tarkastaa, ettd kalibrointi on tehty
oikein. Analysaattorin erilaiset ominaisuuspara-
metrit on ilmoitettava, varsinkin seuraavat:

® mittausalue
° herkkyys
° kalibroinnin toteutuspaivamaara.

Kalibrointi alle 15% tavdestd asteikosta

Analysaattorin kalibrointikayrd laaditaan aina-
kin kymmenen kalibrointipisteen (nolla pois
luettuna) perusteella siten, ettd 50% kalibroin-
tikohdista on 10% alle tayden asteikon.

Kalibrointikayra lasketaan pienimmdn nelidsumman
menetelmalla.

Kalibrointikdyra ei saa poiketa enempdd kuin 4%
kunkin kalibrointikohdan nimellisarvosta eiké
enempda kuin +1% taydestd asteikosta nollan koh-
dalla.

Vaihtoehtoiset menetelmit

Jos pystytd&n osoittamaan, ettd vaihtoehtoinen
tekniikka (esim. tietokone, elektronisesti oh-
jattu alueen kytkentd jne.) voi tarjota saman-
laisen tarkkuuden, naitdkin vaihtoehtoja voi
kayttaa.

Kalibroinnin tarkastaminen

Jokainen normaalissa kiytdssd ollut kayttdalue
tarkastetaan ennen kutakin analyysia seuraavaa
menettelya noudattaen.

Kalibrointi tarkastetaan kayttdmdlla nollakaasua
ja vaikutusaluekaasua, joiden nimellisarvo on
yli 80% mittausalueen tdydestd asteikosta.

Jos havaittu kahden kysymyksessa olevan kohdan

arvo ei poikkea enempad kuin +4% ilmoitetun ver-
tailuarvon tdydestad asteikosta, sdatdparametreja

-
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saa muuttaa. Ellei ndin ole, on laadittava uusi
kalibrointikdyréd noudattaen kappaletta 1.5.4.

NO,-muuntimen tehokkuuskoe

NO,:n NO:ksi muuttamiseen kaytetyn muuttimen te-
hokkuus koestetaan kuten kappaleessa 1.7.1 -
1.7.8 (kuvio 1) on esitetty.

Koeasetelma

Kayttamalla kuvion 1 esittamda koeasetelmaa
(katso myos liitetta 1, kappale 1.4.3.5) ja
edempand esitettyd menettelyd, muuttimien tehok-
kuuden voi koestaa otsonoimislaitteen avulla.

02
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Kuvio 1

 Kuvio 1 Kaaviokuva NO,-muuttimen tehokkuuslaitteesta
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1.7.

Kalibrointi

CLD ja HCLD tulee kalibroida yleisimmdlli kiyt-
tdalueellaan noudattaen valmistajan erittelyéi,
kayttden nolla- ja vaikutuskaasua (jonka NO-pi-
toisuuden tulee olla noin 80% kayttdalueesta ja
kaasuseoksen NO,-pitoisuuden alle 5% NO-pitoisuu-
desta) . NO,-analysaattorin on oltava NO-kayttdta-
valla siten, ettei vaikutuskaasu pddse muuttimen
ldpi. Ilmaistu pitoisuus on kirjattava.

Laskeminen

NO,-muuttimen tehokkuus lasketaan seuraavasti:

Tehokkuus (%) = (1 + i‘g ) x100

(a) NO,-pitoisuus kappaleen 1.7.6. mukaan;

(b) NO,-pitoisuus kappaleen 1.7.7. mukaan;

(c) NO-pitoisuus kappaleen 1.7.4. mukaan;

(d) NO-pitoisuus kappaleen 1.7.5. mukaan.

Hapen lisdaminen

Happea tai nollailmaa lisdt&an jatkuvasti T-
liitoksen kautta kaasuvirtaan, kunnes ilmaistu
pitoisuus on noin 20% pienempi kuin kappaleessa
1.7.2. ilmaistu kalibrointipitoisuus. (Ana-
lysaattori on NO-toimintatavalla.)

Ilmaistu pitoisuus (c¢) kirjataan. Otsonointilai-
te pidetddn koko prosessin ajan poissa toimin-

nasta.

Otsonointilaitteen kdvynnistys

Otsonointilaite kdynnistetdan nyt tuottamaan
riittdvasti otsonia NO-pitoisuuden pudottamisek-
si noin 20%:iin (minimi 10%) kappaleessa 1.7.2.
ilmoitetusta kalibrointipitoisuudesta. Ilmaistu
pitoisuus (d) kirjataan. (Analysaattori on NO-
toimintatavalla.)

NO,-toimintatapa

Sen jadlkeen NO-analysaattori kytketddn NO,-toi-
mintatavalle siten, ettd nyt kaasuseos (jossa on
NO, NO,, O, ja N,) paédsee muuttimen lapi. Ilmais-

tu pitoisuus (a) kirjataan. (Analysaattori on
NO,-toimintatavalla.)

Otsonointilaitteen poistaminen kaytdsta

-e
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1.7.10.

Otsonointilaite poistetaan nyt kaytostad. Kappa-
leessa 1.7.6. kuvattu kaasuseos virtaa muuttimen
lapi ilmaisimeen. Ilmaistu pitoisuus (b) kirja-
taan. (Analysaattori on NO,-toimintatavalla.)

NO-toimintatapa

Kun NO-tapa on kytketty ja otsonointilaite pois-
tettu kaytdstd, myds hapen tai synteettisen il-
man virta suljetaan. Analysaattorin NO,-lukema ei
saa poiketa enempda kuin +5% kappaleen 1.7.2.
mukaan mitatusta arvosta. (Analysaattori on NO-
toimintatavalla.)

Kokeen aikavali

Muuttimen tehokkuus on koestettava aina ennen
kutakin NO,-analysaattorin kalibrointia.

Tehokkuusvaatimus

Muuttimen tehokkuus ei saa olla alle 90%, mutta
suurempaa, 95% tehokkuutta suositellaan voimak-
kaasti.

Huomautus: Ellei otsonointilaite pysty ana-
lysaattorin kaikkein yleisimmdlla
alueella saamaan aikaan vdhennystéa
80%:sta 20%:iin kappaleen 1.7.5.
mukaisesti, kaytetdan korkeinta
aluetta, jolla vahennykseen pdaas-
taan.

FID:in saatd

Ilmaisimen herkkyyden ogtimointi

HFID on sdadett&va laitteen valmistajan spesifi-
oimalla tavalla. Herkkyyden optimoimiseen kaik-
kein yleisimm&lld kayttdalueella vaikutuskaasuna
on kaytettdva propaania ilmassa.

Kun polttoaine- ja ilmavirtanopeus on asetettu
valmistajan suositusten mukaiseksi, 350+75 ppm
C-vaikutuskaasu sy6tetddn analysaattoriin. Vaste
maaratyllad polttoainevirralla mddritetddn vaiku-
tuskaasun vasteen ja nollakaasuvasteen valisesta
erosta. Polttoainevirtaa tulee sadtda portait-
tain valmistajan spesifikaation yla- ja alapuo-
lelle. Vaikutus- ja nollavaste ndilla poltto-
ainevirroilla kirjataan. Vaikutus- ja nollavas-
teen herkkyydet piirretdan kayrédksi ja poltto-
ainevirta s&iadetdin kayran rikkaalle puolelle.

Hiilivedyn herkkyyskertoimet

Analysaattori on kalibroitava kayttéen propaania
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.8.

ilmassa ja puhdistettua synteettista ilmaa, kap-
paleen 1.5. mukaan. ‘

Herkkyyskertoimet tulee maddrittdd kun analysaat-
tori otetaan kayttddén ja tarkeiden huoltovalien
jdlkeen. Maarityn hiilivetylajin herkkyyskerroin
(Rg) on FID Cl -lukeman suhde sylinterin kaasupi-
toisuuteen ilmaistuna lukemana ppm C1l.

Koekaasun pitoisuuden tulee olla tasolla, joka
tarjoaa noin 80% herkkyyden téydesta asteikosta.
Pitoisuus tulee olla tiedossa +2% tarkkuudella
verrattuna gravimetriseen tilana ilmaistuun nor-
miin. Kaasusylinterin tulee olla lisdksi esival-
misteltuna 24 tunniksi lampétilassa 298 (25°C)
+5 K.

Kaytettavat koekaasut ja suositettu suhteellinen
herkkyyskerroinalue ovat seuraavat:

° metaani ja puhdistettu synteettinen ilma:
1,00 s R, = 1,15

o propeeni ja puhdistettu synteettinen ilma:
0,90 s R, = 1,10

° tolueeni ja puhdistettu synteettinen ilma:
0,90 s R, s 1,10.

Namd arvot ovat suhteessa propaanin ja puhdiste-
tun synteettisen ilman herkkyyskertoimeen (R,)
1,00.

Hapen hdiridtarkastus

Hapen héifiétarkastus on maaritettava, kun ana-
lysaattori otetaan kayttddn ja tarkeiden huolto-
valien jalkeen.

Herkkyyskerroin maaritellaan ja maaritetaan ku-
ten kappaleessa 1.8.2 on kuvattu. Kaytettava
koekaasu ja suositettu suhteellinen herkkyysker-
roinalue ovat seuraavat:

® propaani ja typpi: 0,95 s R = 1,05.

Téam& arvo on suhteessa propaanin ja puhdistetun
synteettisen ilman herkkyyskertoimeen (R,) 1,00.

FID-polttimen ilman happipitoisuuden tulee olla
+1 mooli-% puitteissa viimeksi tehdyssa hapen
hdiridtarkastuksessa kdytetyn polttimen ilman
happipitoisuudesta. Jos ero on suurempi, hapen
hdiritseminen on tarkastettava ja analysaattori
sdddettava, mikali tarpeen.

Q
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1.9.2.1.

Hairidn vaikutukset NDIR- ja CLD-analysaattorei-
hin

Pakokaasussa mukana olevat muut kuin analysoita-
vat kaasut voivat hdiritd lukemaa monellakin
tavalla. Positiivinen h&iri® ilmenee NDIR-lait-
teissa, joissa hdiritsevd kaasu saa aikaan saman
vaikutuksen kuin mitattava kaasu, mutta v&hem-
madssd madrin. Negatiivinen hdirid® ilmenee NDIR-
laitteissa hdiritsevdn kaasun leventdessa mita-
tun kaasun imeytymiskaistaa, ja CLD-laitteissa
hdiritsevan kaasun sammuttaessa siteilyn. Kappa-
leiden 1.9.1. ja 1.9.2. hdiridtarkastukset on
tehtdvd ennen analysaattorin ensimmdista kayttda
ja tarkeiden huoltovédlien jalkeen. :

CO-analysaattorin hdiridtarkastus

Vesi ja CO, voivat hdiritad CO-analysaattorin suo-
rituskykya. Sen vuoksi CO,-vaikutuskaasu, jonka
pitoisuus on 80-100% kokeen aikana kaytetyn suu-
rimman kayttdalueen tdydestd asteikosta, taytyy
ajaa kuplina veden 1l4pi huoneen lampdtilassa ja
analysaattorin vaste on kirjattava. Analysaat-
torin vaste ei saa olla enempdd kuin 1% taydesta
asteikosta, yhtd kuin 300 ppm tai sen yli, tai
enempdd kuin 3 ppm alle 300 ppm alueilla.

NO,-analysaattorin sammutustarkastukset

.CLD:n (ja HCLD) -analysaattorin yhteydessa huolen

aiheena on kaksi kaasua, CO, ja vesihdéyry. Néiden
kaasujen sammutusvaste on suhteessa niiden pi-
toisuuteen ja siksi niiden osalta vaaditaan koe-
tekniikkaa sammutuksen kokeen aikana tavattujen
korkeimpien odotettavissa olevien pitoisuuksien
kohdalla.

CO,-sammutustarkastus

CO,-vaikutusaluekaasu, jonka pitoisuus on 80-100%
suurimman kdyttdalueen tdydestd asteikosta, syd-
tetd&n NDIR-analysaattorin ldpi ja CO,-arvo kir-
jataan A:na. Sen jélkeen sitd laimennetaan noin
50% NO-vaikutuskaasulla ja sydtetdén NDIR:in ja
(H)CLD:n lapi, mink& jalkeen CO, ja NO -arvot
kirjataan vastaavasti B:n&d ja C:nad. CO, suljetaan
ja vain NO-vaikutuskaasu paastetédan (H)CLD:n la-
pi ja NO-arvo kirjataan D:na.
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Sammutus lasketaan seuraavasti:

1.9.2.2.

% CO, Sammutus = [1—(

(CxA)
(DxA) - (DxB)

)]xloo

eikd se saa olla suurempi kuin 3% taydesti as-
teikosta.

Kaavassa:

A: laimentamaton CO,-pitoisuus mitattuna
NDIR%:1la

B: laimennettu CO,-pitoisuus mitattuna NDIR%:lla

C: laimennettu NO-pitoisuus mitattuna CLD
ppm:114a

D: laimentamaton NO-pitoisuus mitattuna CLD
ppm:11a

Vesigsammutuksen tarkastus

Tama tarkastus koskee vain markdkaasun pitoi-
suusmittauksia. Vesisammutuksen laskemisessa tu-
lee ottaa huomioon NO-vaikutusaluekaasun liu-
keneminen vesihdéyryyn ja seoksen vesihdyrypitoi-
suuden asettaminen mittakaavaan kokeen aikana
odotettavissa olevan mddran mukaan. NO-vaiku-
tuskaasu, jonka pitoisuus on 80-100% normaalin
kadyttdalueen taydestd asteikosta, sydtetdan
(H)CLD:n lapi ja NO-arvo kirjataan D:nd. NO-kaa-
su ajetaan kuplina veden lapi huoneen lampdéti-
lassa ja sydtetdadn (H)CLD:n 1l3pi ja NO-arvo
kirjataan C:nd. Analysaattorin absoluuttinen
kayttbépaine ja veden lampdtila mddritetddn ja
kirjataan vastaavasti E:nd ja F:nd. Seoksen kyl-
lastymishdéyrynpaine, joka vastaa kuplaveden lam-
pétilaa (F), maaritetddn ja kirjataan G:na. Ve-
sihdéyryn pitoisuus (%) seoksessa lasketaan seu-
raavasti:

G
H =100 —_—
x ( E)

J6



ja kirjataan H:na. Odotettavissa oleva NO-vaiku-
tuskaasupitoisuus (vesihdyryssd) lasketaan seuraavasti:

H
De = -
e Dx(l 100)

ja kirjataan De:nd. Dieselpakokaasua varten ko-
keen aikana suurin odotettavissa oleva pako-
kaasun vesihéyrypitoisuus (%) arvioidaan, olet-
taen, ettd polttoaineen atomien H/C-suhde on 1,8
l:een, laimentamattomasta CO,-vaikutusaluekaasu-
pitoisuudesta (A, mitattuna kappaleessa 1.9.2.1)
seuraavasti:

Hm = 0,9 x A

ja kirjataan Hm:na.

Vesisammutus lasketaan seuraavasti:

$ H,0 Quench = 100 X (2‘?—:—9) x (Hm)

De H

eikd se saa olla suurempi kuin 3% taydestd as-
teikosta.

De: odotettavissa oleva laimennettu NO-pitoisuus

(ppm) '
C: laimennettu NO-pitoisuus (ppm)

Hm: suurin vesih&éyrypitoisuus (%)
H: todellinen vesihdyrypitoisuus (%)

Huomautus:

On tdrkedd, etta NO-vaikutuskaasu sisaltda téata
tarkastusta varten mahdollisimman v&han NO,:ta,
koska NO,:n imeytymist& veteen ei ole otettu huo-
- mioon sammutuslaskelmissa.

1.10. Kalibrointivalit

Analysaattorit taytyy kalibroida kappaleen 1.5
mukaisesti ainakin joka kolmas kuukausi tai aipa
kun on tehty sellainen jirjestelmdn korjaus tai
muutos, jolla voisi olla vaikutusta kalibroin-
tiin.
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Hiukkasmittausjédrjestelmén kalibrointi
Johdanto

Jokainen osa on kalibroitava niin usein kuin on
valttamaténtd tdmé&n normin vaatimusten tarkkuu-
den tdyttamiseksi. Kaytettdvaa kalibrointimene-
telmdd kuvataan tdssi kappaleessa lisdyksessa
ITI, liitteessad 1, kappaleessa 1.5 ja lisdykses-
sa V mainittuja osia varten.

Virran mittaaminen
Kaasuvirtamittareiden tai virtamittalaitteiden

kalibrointi on oltava jaljitettavissa kansalli-
siin ja/tai kansainvalisiin normeihin.

" Mitatun arvon suurin virhe saa olla +2% puit-

teissa lukemasta.

Jos kaasuvirta madritetddn differentiaalivirta-
mittauksena, eron suurin virhe saa olla sellai--
nen, ettd arvon Gy tarkkuus on +4% puitteissa
(katso myds lis&ys V, kappale 1.2.1.1 EGA). Sen
voi laskea kunkin instrumentin virheiden nelidl-
liselld keskiarvolla.

Laimennussuhteen tarkastus

Kun kdytetddn hiukkasten ndytteenottojdrjestel-
mid ilman EGA:ta (lisdys V, kappale 1.2.1.1),
laimennussuhde tdytyy tarkistaa jokaisen uuden
moottoriasennuksen osalta moottorin kaydessa ja
kayttédmdlld joko CO, tai NO,-pitoisuusmittauksia
raaka- ja laimennuspakokaasussa.

Mitatun laimennussuhteen tulee olla +10% puit-
teissa CO, tai NO, -pitoisuusmittauksista saadus-
ta lasketusta laimennussuhteesta.

Osavirtaolosuhteiden tarkastus

Pakokaasun nopeuden ja paineen heilahtelualue on
tarkistettava ja saadettavéd, soveltuvuuden mu-
kaan, lisdyksen V, kappaleen 1.2.1.1, EP vaati- -
musten mukaan.

Kalibrointivalit
Virtamittauslaitteisto tdytyy kalibroida ainakin
kolmen kuukauden valein tai aina kun jarjestel-

mddn on tehty muutoksia, jotka saattaisivat vai-
kuttaa kalibrointiin.
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1.

Liite 3
Tietojen arviointi ja laskeminen

Kaasupdastétietojen arviointi

Kaasupdastdéjen arvointia varten kunkin toiminta-
tavan 60 viimeisen sekunnin lukemista otetaan
keskiarvo ja, jos k&ytetdadn hiilitasapaino-
menetelmad, keskimdaraiset HC-, CO-, NO,- ja CO,-
pitoisuudet (conc) madaritetdan kunkin tavan ai-
kana keskiarvolukemista ja vastaavista kalib-
rointitiedoista. Toisentyyppistdkin kirjausmene-
telmda voi kdyttad, jos silld varmistetaan sa-
manarvoinen tietojen keruu.

Keskimddrdiset taustan pitoisuudet (concy) voi
madrittdd laimennetun ilman pussilukemista tai
jatkuvista (ilman pussin kayttda) tehdyisté
taustalukemista ja vastaavista kalibrointitie-
doista.

Hiukkaspddstot

Hiukkasten arvioimiseksi kutakin tapaa kohden
kirjataan suotimien l&pi menneet kokonaisndyte-
massat (Mgy ;) tai tilavuudet (Vg ;).

Suotimet tdytyy palauttaa punnistuskammioon ja
vakioida ainakin tunnin ajan, mutta ei yli 80
tuntia, ja punnita sen jalkeen. Suotimien koko-
naispaino kirjataan ja taarapaino (katso kappa-
leesta 11.1) védhennet&dn siitd. Hiukkasmassa (M
vksisuotimisella menetelmalla; M;; monisuodin-
menetelmdlld) on niiden hiukkasmassojen summa,
jotka on keratty ensisijaisista ja varasuotimis-
ta.

Jos on kaytettava taustan korjausta, on kirjat-
tava suotimet ldpdissyt laimennettu ilmamassa
(Mp;,) tai tilavuus (V,,) sekd hiukkasmassa (M) .
Jos on tehty yhtd useampia mittauksia, on las-
kettava suhdeluku My/My; tai My/Vp,, kullekin yk-
sittdiselle mittaukselle ja laksettava niiden
keskiarvo.

Kaasupdagtdijen laskeminen

Koetulosten loppuraportoinnin tulee perustua
seuraaviin vaiheisiin:

Pakokaasuvirran mddrittdminen
Kutakin toimintatapaa varten on madritettéva

pakokaasuvirtanopeus (Gpuw, Veaw tail Vegp) lisayk-
sen III, liitteen 1, kappaleiden 1.2.1 - 1.2.3

-,
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mukaan:

Kun kdytetdadn tdysvirtalaimennusjarjestelmda, on
kutakin toimintatapaa varten on mddritettava
laimennetun pakokaasun kokonaisvirtanopeus (Gpywy,
Voorw) liséyvksen III, liitteen 1, kappaleen 1.2.4
mukaan. o

1.3.2. Markd/kuiva-korjaus

Kun kaytdssd on Gggy, Veaw, Grom tail Voom, mitattu
pitoisuus on muutettava markdpohjaiseksi seuraa-
vien kaavojen mukaisesti, ellei mittausta jo ole
tehty markapohjalla:

conc (mdrka) = k, x conc (kuiva)

Kun kysymys on raakapakokaasusta:

G,
kw,t,l = (1 = Fpy X Gj:f,) - Kz

tai:

1
= - k.
Ky, x,2 (1 +1.88 x 0.005 x (%CO[kuiva] + %C'Oz[kuiva])) .

Kun on kysymys laimennetusta pakokaasusta:

1.88 x CO,% (mdrkd)
Ko = (1 ) 500 ) "
tai:
X _ 1 -k,
w,e.2 L . 1.88 x CO,% (kuiva)
200

Fey on laskettavissa seuraavasti:

1.969
-
GAIRW
Laimennusilmalle:
kw,d =1 kwl




.3.

1.608 x [H, x (1 - 1/DF) + H, x (1/DF)]

k. =
" 1000 + 1.608 x [H; x (1 - 1/DF) + H, x (1/DF)]
6.22 X Ry X py
Hy =
Py - Py x Ry x 1072
Imuilmalle (jois poikkeaa laimennusilmasta) :
kw,a = 1- sz
1.608 x H,
ky, =
1000 + (1.608 x H,)
6.22 X R, X p,
H, =
Dy - P, X R, x 1072
‘joissa
H,: absoluuttinen imuilman kosteus, vettd g/kg
kuivaa ilmaa
Hy: absoluuttinen laimennusilman kosteus, vettéa
g/kg kuivaa ilmaa
Ry: laimennusilman suhteellinen kosteus, %
R,: imuilman suhteellinen kosteus, %
Ps: laimennusilman kyllastymishdyrynpaine, kPa
Pa.: imuilman kyllastymishéyrynpaine, kPa
pPs: barometrinen kokonaispaine, kPa
NO,:in kosteuskorjaus
Koska NO,-pdastd on riippuvainen ulkoilman olo-
suhteista, NO,-pitoisuus tulee korjata ulkoilman
lampétilan ja kosteuden mukaisesti kertoimilla ky
seuraavalla kaavalla:
= 1
K, =
1 +Ax (H,-10.71) + Bx (T, - 298)
jOSS&: A: 0,309 GFUEL/GAIRD - 0,0266
B: -0,209 Gpye/Gamp + 0,00954
T: ilman lampétilat, K
G, . . . .
GFUE’“ Polttoaineen suhde ilmaan (kuiva ilma)
AIRD )



H,: imuilman kosteus, vettd g/kg kuivaa ilmaa:

6.220 x R, x p,
Dp - D, X Ry x 1072

H, =

R,: imuilman suhteellinen kosteus, %
P.: imuilman kyllastyshdéyrynpaine, kPa
ps: barometrinen kokonaispaine, kPa

.3.4. Paastdn massavirtanopeuksien laskeminen

Paastdén massavirtanopeudet kullekin tavalle las-
ketaan seuraavasti:

a) Raa’alle pakoputkikaasulle(?):

Gasp.es = U X conc X Gy
tai:

GasSpes = V X conc x Vegp
tai:

GaSpaes = W X conc x Viym

b) Laimennetulle pakokaasulle (?):

Gaspss = U X conc, X Grom

tai:
GaSpes = W X conc, X Voo

jossa:

conc, = conc-concy X (1 - (1/DF))

DF = 13,4/ (concCO, + (concCO + concHC) x 107%)
tai:

DF = 13,4/concCoO,

Kertoimia u - mdrk&a, v - kuiva tulee kayttéaa
noudattaen seuraavaa taulukkoa:

Kaasu u v - W conc
NO, 0,001587 0,002053 0,002053 ppm
CO 0,000966 0,00125 0,00125 ppm
HC 0,000479 - 0,000619 ppm
CO, 15,19 19,64 19,64 prosenttia

HC:n tiheys perustuu hiilen ja typen keskimdé-
riiseen suhteeseen 1/1,85.

-
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1.3

.5. Ominaispddstdien laskeminen

Ominaispadstd (g/kWh) lasketaan kaikille yksit-
tdisille komponenteille seuraavasti:

n

Individual gas =

GaSpggs, X WF;
1
n

Y P, x WF,
i=1

jossa P, = P,y + Ppp ;.
KHNO, - conc tai Ky~ conc,
Edells esitellyissid laskelmissa olevat painotus-

kertoimet ja toimintatapojen lukumdédra(n) ovat
lisayksen III, kappaleen 3.6.1. mukaiset.

Hiukkaspddstdén laskeminen

Hiukkaspaast® lasketaan seuraavalla tavalla:

1. Kosteuden korjauskerroin hiukkasia varten

Koska dieselmoottorien hiukkaspadstdét ovat riip-
puvaisia ulkoilman olosuhteista, hiukkasmassa-
virtanopeutta on korjattava ulkoilman kosteuden
vuoksi kertoimella K,, joka on esitetty seuraa-
vassa kaavassa:

K, =1/(1 + 0,0133 x (H, - 10,71)

H, = imuilman kosteus vettd g/kg kuivaa ilmaa.

6.22 x R, x D,
D - Py X Ry x 1072

H. =

a

R, = imuilman suhteellinen kosteus, %
pP. = imuilman kyll&stymishdyrynpaine, kPa

ps = barometrinen kokonaispaine, kPa

(*)

Kun kysymyksessd on NO,, NO,-pitoisuus (NO,conc tai NO,-
conc.) on kerrottava arvolla Ky, (kosteuskorjauskerroin
NO,:1le, joka on mainittu edellisessd kappaleessa
1.3.3.), seuraavasti:
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1.4.2.1.

1.4.2.2.

Osittaisvirran laimennusijdrijestelmi

Hiukkaspddstdjen koetulosten loppuraportin tulee

‘perustua seuraaviin vaiheisiin. Koska erityyppi-

sid laimennusnopeuden ohjauksia voi kayttéaa,
erilaiset laskemismenetelmdt samanarvoisen lai-
mennetun pakokaasumassan virtanopeuden Gg, tai
samanarvoisen laimennetun pakokaasun tilavir-
tanopeuden Vg, ovat voimassa. Kaikkien laskujen
tulee perustua yksittdisten tapojen keskiarvoi-

hin (i) né&ytteenottoaikana.

Isokineettiset jarjestelmat

Georw,i = Ggam,i X dy

tai:

Veprw,i = Vexmw,: X

Gprw,i *  Gexaw, 1 X T)
( Gexa, 1 X I)

qg; =

Vorew,i ¥  Vexmw, i X T)
( Vexmw,1 % T)

q;

missd r vastaa isokineettisen ndytteenottimen A,
ja pakoputken A, poikkileikkauspinta-alojen suh-
detta:

o A
AT

CO,- tai NO, -pitoisuuden mittausjdrjestelmat

Geprw,i = Cpxuw,i X 43

Veorwi = Vexm: X O

Concg ; - Conc, ;
Concy, ; - Conc, ;

d;
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jossa:

Conc; = raakapakokaasun merkkikdasun markdpitoi-
suus

Concp, = laimennetun pakokaasun merkkikaasun mar-
kdpitoisuus

Conc, = laimennusilman merkkikaasun markapitoi-
suus

Kuivapohjalla mitatut pitoisuudet on muutettava
markapohjaisiksi noudattaen tamdn liitteen kap-
paletta 1.3.2. '

1.4.2.3° CO,:n mittausjarijestelmét ja hijilitasapaino-
menetelmd

EDEW, 4 COzp,; = COoa, i

jossa:
CO,p = laimennetun pakokaasun CO,-pitoisuus
CO,, = laimennusilman CO,-pitoisuus

(pitoisuus tilavuus-%:na markdpohjalla)

Tama yhtald perustuu hiilitasapaino-olettamuk-
seen (moottoriin sydtetyt hiiliatomit poistuvat
siind CO,:na) ja on johdettu seuraavien vaiheiden
kautta:

Gepew,i = Gpumw,i X 93

ja:
Gxrw, 1 X (COzp, ;3 = COyp, 5)

aq; =

1.4.2.4. Virtamittauksen jdrjestelmat

Geprw,i1 = Gpxw,:s X di

Grorw, i

aq; =
! (Gnan - szmi)

1.4.3. Taysvirtalaimennusijdrijestelma

Hiukkaspddstdjen koetulosten lopullinen rapor-
tointi on johdettava seuraavien vaiheiden kaut-
ta. '

Kaikkien laskujen tulee perustua yksittdisten

«
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.4.

tapojen keskiarvoihin (i) néytteenottoaikana.

GEDI-'W,i = G'ro-rw,i

Vanpw, i = V'rorw, i

Hiukkasmasgavirtanopeuden laskeminen

Hiukkasmassavirtanopeus on laskettava seuraavas-
ti: .

Yhden suotimen menetelmadd varten:

M (Gaprw)
PT - = £ x EDFW/ aver
' 358 M ema 1000
tai: _
PTmass = Mf X ( VEDF'W ) aver
Voan 1000
jossa:

(Gepew) avers  (Veprw) avers  (Msam@Ver, wsayaver koevai-
hesarjan aikana midritetd&n laskemalla yhteen
vksittdisten toimintatapojen keskiarvot nayt-
teenoton aikana:

Geprw, s X WF;

(GEDFW) aver

|
LI v ]

i=1

(VEDFW) aver EDFW, i X WFi

|
s e
<

1

n
Ve = L VSAM,i
1

jossa i = 1,...n.

Monisuodinmenetelmd&a varten:

Mf 1 (GEDFW i )
PT = s 1 X , 1
mass. i = 3~ % 71000

-
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tai:

Mf : (V ‘)
PTmass.i = % = ﬁ;?bl
SAM, i
jossa i = 1,...n.

Hiukkasmassavirtanopeus on taustakorjattavissa
seuraavasti:

Yksisuodinmenetelmii varten:

M M 1
PT.... =|—f -4 x (1 - —) X
mase [ Meay ( Mp11 DF

( Georw) aver
1000

tai:

PThass [ M ( 7L x (1 _1_))] x[____“’m’ ]
| Vo \ Vo DF 1000
Jos tehddan useampia kuin yksi mittaus, (My/My,)

tai (My/Vy,) on korvattava vastaavasti arvoilla
(Md/MDIL) aver tai (Md/VDIL) aver *

tai:

DF = 13,4/concCO,

Monisuodinjédrjestelmda varten:

M, ; M, 1 Gmmwi]
., = L - 1 - — X | ——=
PTaes, i [Msm, . (Mm X ( DF))] [ 1000

tai:

M M 1 V, ,
D L= £, 1 - d 1-— X EDFW, 1
Trass, 1 [VSM, . ( Vo ( DF 1000

Jos tehd&in useampia kuin yksi mittaus, (Ma/Mp;)
tai (My/Vp) on korvattava vastaavasti arvoilla
(Md/MDIL) aver tai (Md/VDIL) aver *

DF = 13.4
concCO, + (concCO + concHC) x 1074

tai:

DF = 13,4/concCoO,

»
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.4.5.

.4.6.

Ominaispadstdijen laskeminen

Hiukkasten ominaispddst® PT (g/kWh) on lasketta-
va seuraavalla tavalla(?):

Yksisuodinjarjestelmda varten:

PT - PTmass

P, x WF,

1=1
Monisuodinmenetelm&d varten:

Z PTmass.i x WFJ'~

n
Y P, x WF,
i=1

P; = Py + Py ;

Vaikuttava painotuskerroin

Yksisuodinmenetelmdssa vaikuttava painotusker-
roin WFy; on laskettava kutakin toimintatapaa
varten seuraavasti: '

WF = MSAM, iX (GEDFW ) aver
A E, i
' Msay % (Geppw, 1)
tai:
WF. . = Vaam, i X Vepew) aver
Bl Veaw ¥ (Vppw, 1)
jossa i = 1,...n.

Vaikuttavien painotuskertoimien arvon on oltava
+0,005 (absoluuttinen arvo) lisdyksessa III,
kappaleessa 3.6.1. luetelluista painotuskertoi-
mista.

*)

Hiukkasmassavirtanopeus PT,,,, on kerrottava arvolla

(kosteuden korjauskerroin kappaleessa 1.4.1. mainituille
hiukkasille).
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LISAYS IV

HYVAKSYNTAROKEISIIN JA TUOTANNON YHDENMUKAISUUDEN TODENTAMI -
SEEN MAARATYN VERTAILUPOLTTOAINEEN TEKNISET OMINAISUUDET

LITKKUVIEN MAASTOKONEIDEN VERTAILUPOLTTOAINE (1)

Huomautus: T&Arkeadt ominaisuudet moottorin suorituskyvyn ja
pakokaasupadstdjen suhteen kannalta on lihavoi-

tu.
"Rajat ja yksikoét (2) Koemenet.
Setaaniluku (4) min 45 (7) ISO 5165
maks 50
Tiheys 15°C:ssid min 835 kg/m? ISO 3675,
maks 845 kg/m* (10) ASTM D4052
Tislautuminen (3) maks 370°C ISO 3405
-95% kohta
Viskoosisuus min 2,5 mm2?/s I1SO 3104
40°C:s84a maks 3,5 mm?/s
Rikkipitoisuus min 0,1% massasta (9) ISO 8754,
maks 0,2% massasta (8) EN 24260
Leimahduspiste min 55°C | ISO 2719
CFPP min - EN 116
maks +5°C’
Kuparikorroosio maks 1 ISO 2160
Conradson-hiili- maks 0,3% massasta ISO 10370

j4ama (10% DR)

Tuhkapitoisuus maks 0,01% massasta ASTM D482

(12)
Vesipitoisuus maks 0,05% massasta ASTM D95,

' D1744
Neutralointiluku min 0,20 mg KOH/g
(vahva happo)
Hapettumisvakavuus | maks 2,5 mg/100 ml ASTM D2274
(5)

Lisdaineet (6)
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Huom 1:

Huom 2:

Huom 3:

Huom 4:

Huom 5:

Huom 6:

Huom 7:

Jos vaatimuksena on laskea moottorin tai ajoneuvon
lampdhydtysuhde, polttoaineen kaloriarvon voi laskea
seuraavasta:

Ominaisenergia (kaloriarvo) (netto) MJ/kg =

(46,423 - 8,792 ® d2 + 3,17 @ d) x (1 - (x + y + s))
+ 9,42 @ 5 - 2,499 & x

jossa:
d on tiheys lampdétilassa 288 K (15°C)
x on veden massasuhde (%/100)
y on tuhkan massasuhde (%/100)
s on rikin massasuhde (%/100)

Spesifikaatiossa mainitut arvot ovat "tosiarvoja".
Niiden raja-arvojen middrdamisessd on sovellettu nor-
min ASTM D3244 "Oljytuotteiden laatukiistojen perus-
teiden mddrittely" ehtoja ja minimiarvon mA&ra&mi-
sessd on otettu huomioon 2R minimiero nollan ylapuo-
lella; maksimi- ja minimiarvon mdadrdadmisessd mini-
miero on 4R (R = toistettavuus).

Tdstd mitasta, joka on valttdmdtdn tilastollisista
syistd, riippumatta polttoaineen valmistajan tulisi
kuitenkin pyrkid nolla-arvoon silloin, kun madratty
maksimiarvo on 2R ja keskimidraiseen arvoon maksimi-
ja minimirajat mainittaessa. Mikali on valttamatoédnté
selvittdad kysymystd siitd, noudattaako polttoaine
spesifikaatioiden vaatimuksia, non sovellettava nor-
min ASTM D3244 ehtoja.

Esitetyt luvut osoittavat haihtuneet mdarat (saatu
prosenttiosuus + menetetty prosenttiosuus).

Setaanin alue ei ole sopusoinnussa 4R:n minimialue-
vaatimuksen kanssa. Polttoaineen toimittajan ja
polttoaineen kayttajén valisissd kiistatapauksissa
normin ASTM D3244 ehtoja voi kuitenkin kayttaa rat-
kaisemaan tdllaisia kiistoja, edellyttden ettd valt-
tdmattdmén tarkkuuden saamiseksi tehdddn vaadittavat
mittaukset riittAvan monta kertaa, sen sijaan etta
tyydyttaisiin yksittéisiin maarityksiin.

Vaikka hapettumisvakavuutta valvotaankin, on toden-
nadkdistd, ettd varastoikd on rajoitettu. Toimitta-

jalta on pyydettdva neuvoa varasto-olosuhteista ja

kestoidsta.

T4mé&n polttoaineen tulee perustua ainoastaan suoraan
ajoon ja krakattuun hiilivetytislekomponenttisisal-
tddn; rikinpoisto on sallittu. Se el saa sisaltéa
mitd4n metallisia lis8aineita tai setaanilukua pa-
rantavia lisdaineita.

Alemmatkin arvot sallitaan, missd tapauksessa ver-
tailupolttoaineen setaaniluku on ilmoitettava.



Huom

Huom

Huom

Huom

Huom

10:

11:

12:

Korkeammatkin arvot hyvaksytddn, missa tapauk-
sessa vertailupolttoaineen rikkipitoisuus on
ilmoitettava.

Pidettava jatkuvan tarkastuksen kohteena, ottaen
huomioon markkinoiden suuntaukset. Jotta mit-
taukset osoittautuisivat yhdenmukaisiksi t&min
direktiivin (vaiheen II) lisdyksen I osan 4.2.3.
taulukon asettamien raja-arvojen kanssa, salli-
taan 0,050% m/m rikkiminimi.

Korkeammat arvot sallitaan 855 kg/m® saakka, mis-
sa tapauksessa vertailupolttoaineen tiheys on
ilmoitettava.

Kaikkia polttoaineen ominaisuuksia ja raja-arvo-
ja on pidettavad jatkuvan tarkastuksen kohteina,
ottaen huomioon markkinoiden suuntaukset.

Korvautuu normilla EN/ISO 6245 tami&n astuessa
voimaan.
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LISAYS V

1. Analyysi- ja naytteenottojarjestelmi

Kaasu- ja hiukkasndytteenottojadrjestelmat

Kuvion nro

2

10

11

12

13

14

15

Kuvaus

Pakokaasun analyysijdrjestelmd raakapa-
kokaasua varten;

Pakokaasun analyysijdrjsetelmd laimen-
nettua pakokaasua varten;

Osittaisvirta, isokineettinen virta,
imupuhaltimen tarkastus, ndytteenotto
jakeittain;

Osittaisvirta, isokineettinen wvirta,
painepuhaltimen tarkastus, ndaytteenotto
jakeittain;

Osittaisvirta, CO,:n tai NO,:n tarkastus,
naytteenotto jakeittain;

Osittaisvirta, CO,- ja hiilitasapaino,
kokonaisndytteenotto;

Osittaisvirta, yksi suppiloputki ja pi-
toisuusmittaus, naytteenotto jakeittain;

Osittaisvirta, kaksoissuppiloputki tai
suutin ja pitoisuusmittaus, ndytteenotto
jakeittain;

Osittaisvirta, moniputkijako ja pi-
toisuusmittaus, ndytteenotto jakeittain;

Osittaisvirta, virran tarkastus, koko-
naisndytteenotto;

Osittaisvirta, virran tarkastus, ndyt-
teenotto jakeittain;

Tadysvirta, painemdntdpumppu tai kriitti-
sen virran suppiloputki, ndytteenotto
jakeittain;

Hiukkasndytteenottojdrjestelma;

Laimennusjarjestelmd tiysvirtajirjestel-
mada varten.
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1.

Kaasupaast&ijen mddrittaminen

Kappale 1.1.1 ja kuviot 2 ja 3 sisdaltavat yksi-
tyiskohtaiset kuvaukset suositetuista nayt-
teenotto- ja analyysijarjestelmistd. Koska eri-
laisilla kokoonpanoilla voi padstd samanarvoi-
siin tuloksiin, tarkkaa yhdenmukaisuutta n&diden
lukujen kanssa ei vaadita. Lisdkomponentit, ku-
ten instrumentit, venttiilit, solenoidit, pumput
ja kytkimet ovat sallittuja kayttdédn lisdinfor-
maation hankkimiseksi ja komponenttijarjestelmi-
en toimintojen yhteensovittamiseksi. Muut kom-
ponentit, joita ei tarvita joidenkin jarjestel-
mien tarkkuuden yllapitdmiseen, voi jatt&a pois,
jos niiden poisjattaminen perustuu hyvaan in-
sinddritaitoon kuuluvaan harkintaan.

Kaasupddstodkomponentit CO, CO,, HC, NO,

Kuvauksen kohteena on analyysijarjestelmd raaka-
pakokaasun tai laimennetun pakokaasun kaasupdaas-
tdjen midrittémiseksi, perustuen seuraavien
kayttddn:

® HFID-analysaattori hiilivetyjen mittaami-
seen;

® NDIR-analysaattorit hiilimonoksidin ja hii-
l1idioksidin mittaamiseen;

° HCLD- tai vastaava analysaattori typpioksi-
din mittaamiseen.

Raakapakokaasusta (katso kuviosta 2) kaikkien
komponenttien naytteen voi ottaa yhdelld nayt--
teenottimella tai kahdella l&hella toisiaan si-
jaitsevalla ja sisdisesti eri analysaattoreille
jaetulla naytteenottimella. Tarkkaa huolta on
pidettdva siitd, ettei mit&&n pakokaasun kom-
ponenttien (mukaan luettuina vesi ja rikkihappo)
kondensoitumista pddse tapahtumaan analyysijar-
jestelmdn missdan kohdassa.

Laimennetusta pakokaasusta (katso kuviosta 3)
niayte hiilivetyji varten on otettava toisella
niaytteenottimella kuin ndyte muita komponentteja
varten. Tarkkaa huolta on pidettava siitd, ettei
mitd4n pakokaasun komponenttien (mukaan luettui-
na vesi ja rikkihappo) kondensoitumista pdadse
tapahtumaan analyysijarjestelmdn missaan kohdas-
sa.
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Kuvio 2 Vuokaavio CO-, NO,- ja HC-pakokaasuanalyysijar-
jestelmasta

T e ———

vapaachtoista

vaikutushkaasu

J Vi'm m P
2 vapaaehtoista
haytteenottokoetinta

vaikutuskaasu poisto
1 iy -
lakaasu 1 FLA

, —][co
VI3 VIZ baisto

vaikutuskaasu
nollakaasu FL7
3
g0, 'g'“- °!

vaikutuskaasu

T e e ire s s e ...y -

~114-



L

Kuvio 3 Vuokaavio CO-, CO,-, NO,- ja HC-analyysijarjes-
telmidsta laimennetulle pakokaasulle
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Kuvaukset - kuvio 2 ja 3

Yleistoteamus:

Kaikki ndytteenottokaasupolun komponentit on
pidettdvd kutakin jdrjestelmdd varten spesifioi-
dussa ldmpdétilassa.

SP1-raakapakokaasunndytteenotin (vain kuvio
2)

Suositetaan suoraa umpipdistd monireikdisté
ruostumattomasta terdksestd tehtya ndyt-
teenotinta. Sis&dlapimitta ei saa olla suu-
rempi kuin ndytteenottoputken sisdlapimitta.
Naytteenottimen seindmdn paksuus ei saa olla
yli 1 mm. Reikid tulee olla vahint&an kolme
kolmella eri sateen tasolla ja niiden koon
tulee olla sellainen, ettd ne ottavat nayt-
teet suunnilleen samasta virrasta. Nayt-
teenottimen on ulotuttava ainakin 80% pako-
putken lapimitan poikki.

SP2 laimennetun pakokaasun HC-ndytteenotin
(vain kuvio 3)

Naytteenottimen tulee

- olla mddriteltynd ensimmdiseksi 254 mm -
762 mm hiilivetynaytteenottoputkessa
(HLS3) ; :

- olla sisdldpimitaltaan vadhintdan 5 mm;

= olla asennettuna laimennustunneliin DT
(kappale 1.2.1.2) kohtaan, jossa laimen-
nusilma ja pakokaasu ovat hyvin sekoit-
tuneet (t.s. noin 10 tunnelin l&pimittaa
sen kohdan alapuolella, jossa pakokaasu
tulee laimennustunneliin);

- olla riittdvan et&alla (sateittais-
suunnassa) muista ndytteenottimista ja
tunnelin seindstd, ettd se olisi vapaa
kaikenlaisten vanavirtojen tai pydrtei-
den vaikutuksesta;

- olla l&mmitetty siten, ettd kaasuvirran

lampoétila nousee ndytteenottimen ulostu-
lon kohdalla lukemaan 463 K (190°C).

SP3 laimennetun pakokaasun CO, CO,, NO,-ndvt-
teenotin (vain kuvio 3)

Ndytteenottimen tulee:

-
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olla samalla tasolla kuin SP2;

olla riittavan et&dalld (sateittais-
suunnassa) muista naytteenottimista ja
tunnelin seinastda, etta se olisi vapaa
kaikenlaisten vanavirtojen tai pydrtei-
den vaikutuksesta;

olla lammitetty ja eristetty koko pituu-
deltaan vdhimmidislampdtilaan 328 K
(55°C) veden kondensoitumisen estdmisek-
si.

HSL1l ldmmitetty ndytteenottoputki

Naytteenottoputki suorittaa nadytteenottoa
vhdestd ottimesta jakopisteeseen(teisiin) ja
HC-analysaattoriin.

Naytteenottoputken tulee:

olla sisdlapimitaltaan vdhint&an 5 mm;

olla tehty ruostumattomasta teraksesta
tai PRFE:stéa;

pitda ylla seindmdn lampdtilaa 463 K
(190°C) +10 K, mitattuna kustakin erik-
seen ohjatusta lammitysosuudesta, jos
pakokaasun ldmpdtila on ndytteenottimen
kohdalla 463 K (190°C) tai sen alle;

pitdd yllad seindman lampdtilaa, joka on
suurempi kuin 453 K (180°C), jos pako-
kaasun lampdtila on ndytteenottimen koh-
dalla yli 463 K (190°C);

pitda ylla kaasun lampdtilaa 463 K
(190°C) +10 K valittdmasti ennen lammi-
tettyad suodinta (F2) ja HFID-laitetta.

HSL2 lammitetty NO -ndvtteenottoputki

Ndytteenottoputken tulee:

ylldpitdad seindmdn lampdtilaa 328 - 473

K (55-200°C) muuttimeen saakka, kun kay-
tetdadn jadhdytyskylpyéd, ja analysaatto-

riin saakka, kun jaahdytyskylpya ei kay-
teta;

olla tehty ruostumattomasta teraksesta
tai PTFE:sta.

Koska naytteenottoputki taytyy lammittaa

veden ja rikkihapon kondensoitumisen
estamiseksi, ndytteenottoputken lampdti-
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la riippuu polttoaineen rikkipitoisuu-
desta.

SL-naytteenottoputki CO:ta (CO,) varten
Putki on oltava tehty ruostumattomasta te-

rdksestd tai PTFE:std. Se voi lammitetty tai
lammittamatodn.

BK-taustapussi (valinnainen; vain kuvio 3)
Taustapitoisuuksien mittaamista varten.

BG-ndytepussi (valinnainen; vain kuvio 3 CO
ja CO0,)

Naytepitoisuuksien mittaamiseksi.

Fl lémmitetty esisuodin (valinnainen)

Lampdétilan on oltava sama kuin HSLl:sséa.

F2 lédmmitetty suodin

Suotimen tdytyy erottaa kaikki kiinteat
hiukkaset kaasundytteestd ennen analysaatto-
ria. Lampdtilan on oltava sama kuin

HSL1l:ssd. Suodin on vaihdettava tarpeen vaa-
tiessa.

P lammitetty naytteenottopumppu

Pumppu on lammitettavd HSL1l:n lampdtilaan.
HC

Lammitetty liekki-ioni-ilmaisin (HFID) hii-

livetyjen maadrittamiseen. Lampdtila tulee
pitda valilla 453-473 K (180-200°C).

co, CO,

NDIR-analysaattorit hiilimonoksidin ja hii-
lidioksidin m&arittamista varten.

NO,

(H) CLD-analysaattori typen oksidien maarit-
tamistd varten. Jos kaytetadn HCLD:ta, se
tulee pit&4 lampdtilassa 328 - 473 K (55-
200°QC) .

C-muutin

Muutinta tulee kayttaa NO,:n katalyyttiseen

pelkistdmiseen NO:ksi ennen analysointia
CLD:11& tai HCLD:114&.
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B-jadhdytyskyvlpy

Veden jaahdyttamiseksi ja kondensoimiseksi
pakokaasundytteestd. Kylpy tulee pitdi 1l&m-
pbétilassa 273-277 K (0-4°C) jaan tai j&ah-
dyttadmisen avulla. Se on valinnainen, jos
analysaattori on vapaa vesihdyryhdiridistéa
lisadyksen III, liitteen 3, kappaleiden 1.9.1
ja 1.9.2 mukaan.

Kemiallisia kuivureita ei sallita wveden
poistamiseksi ndytteesta.

Tl, T2, T3 -ldmpdétila-anturit

Tarkkailemaan kaasuvirran lampdtilaa.

T4-lampdtila-anturi

NO,-NO-muuttimen lampdtila.

TS5-lampdtila-anturi

Jaadhdytyskylvyn lampdtilan tarkkailuun.

Gl, G2, G3 -painemittari

Mittaamaan naytteenottoputkien painetta.
1, R2 -paineensaddin

Valvomaan HFID:t4 varten vastaavasti ilman
ja polttoaineen painetta.

R3, R4, R5 -paineensdddin

Valvomaan naytteenottoputkien ja analysaat-
toreihin tulevan virran painetta.

FL1, FL2, FL3 -virtamittari
Tarkkailemaan ndytteen ohitusvirtaa.
FL4-FL7 -virtamittari

Tarkkailemaan analysaattoreiden lapi menevaa
virtanopeutta.

V1-V6 -valintaventtiili
Sopiva venttiilistd valitsemaan analysaatto-
riin ndyte-, vaikutuskaasu- tai nolla-

kaasuvirta.

V7, V8 -solenocidiventtiili

Ohittamaan NO,-NO-muutin.
-
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1.2.1.1.

® V9-neulaventtiili

Tasapaintotamaan NO,-NO-muuttimen ja ohituk-
sen lapi meneva virta.

® V10, V11l -neulaventtiili

Sdadtdmddn analysaattoreihin tulevia virtoja.

° Vi2, V13 -vipuventtiili

Tyjentadmddn kondenssivesi kylvysta B.
[ Vli4-valintaventtiili

Valitsemaan joko ndyte- tai taustapussi.
Hiukkasten mddrittaminen

Kappaleissa 1.2.1 ja 1.2.2 ja kuvioissa 4-15 on
vksityiskohtainen kuvaus suositetuista laimen-
nus- ja ndytteenottojdrjestelmistd. Koska eri-
laiset kokoonpanot voivat johtaa samanarvoisiin
tuloksiin. Mitdan tarkkaa yhdenmukaisuutta ndai-
den kuvioiden kanssa ei vaadita. Sellaisia lisa-
komponentteja, kuten instrumentteja, venttiile-
ja, solenoideja, pumppuja ja kytkimid voi kayt-
tad lisdinformaation hankkimiseksi ja komponent-
tijadrjestelmien toiminnan koordinoimiseksi. Muut
komponentit, joita ei tarvita ylldpitdmdan joi-
denkin jarjestelmien tarkkuutta, voi jattaa
pois, jos niiden pois jattaminen perustuu hyvan
insindédéritavan mukaiseen arviointiin.

Laimennusidriestelmad

Osavirtalaimennusjirjestelmd (kuviot 4-12

Seuraavassa kuvaillaan laimennusjérjestelmda,
joka perustuu pakokaasuvirran osan laimentami-
seen. Pakokaasuvirran jakaminen ja seuraava lai-
mennusprosessi on toteutettavissa erilaisilla
laimennusjarjestelmatyypeilla. Sitad seuraavaa
hiukkasten keruuta varten koko laimennettu pako-
kaasu tai vain osa laimennetusta pakokaasusta on
sydtettdvissa hiukkasndytteenottojarjestelmddn
(kappale 1.2.2, kuvio 14). Ensimmdisestd mene-
telmdstd kdytetddn nimitystéd kokonaisndytteenot-
totyyppi, toisesta ogittaigndytteenottotyyppi.

Laimennussuhteen laskeminen riippuu kdytetysta
jdrjestelmdtyypistd. Seuraavia tyyppejd suosite-
taan:

® Isokineettiset jirijestelmdt (kuvio 4 dja 5)

NA&illd j&rjestelmilld siirtoputkeen tuleva

-
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virta sovitetaan kokonaiskaasuvirtaan kaasun
nopeuden ja/tai paineen mukaan, mikd vaatii
hdiritsemdttémdn ja tasaisen pakokaasuvirran
naytteenottimeen. T&md saadaan yleensa ai-
kaan kdyttamdlld resonaattoria ja suoraa
lahestymisputkea naytteenottokohdan yl&puo-
lella. Jakosuhde lasketaan sen j&lkeen hel-
posti mitattavista arvoista, kuten putken
ldpimitoista. On huomattava, ett&d isokinee-
sid kaytetdan vain virtaolosuhteiden sopeut-
tamiseen eikd kokojaon sopeuttamiseen. J&al-
kimmdinen ei ole valttamétdéntd, koska hiuk-
kaset ovat riittdvan pienid seuraamaan nes-
teen virtoja.

Virtaohjatut jarijestelmat ja pitoisuusmit-
taus (kuviot 6-10

Naillda jarjestelmilld ndyte otetaan koko-
naispakovirrasta sdatamélla laimennusilma-
virtaa ja kokonaispakokaasuvirtaa. Laimen-
nussuhde mdaritetdan jaljityskaasujen pitoi-
suuksista. Naitd ovat CO, tai NO,, joita
esiintyy luonnostaan moottorin pakokaasussa.
Pitoisuudet laimennuspakokaasussa ja laimen-
nusilmassa mitataan, kun taas raakapakokaa-
sun pitoisuuden voi joko mitata suoraan tai
madrittadd polttoainevirran ja hiilitasapai-
non yhtdldésta, jos polttoaineen koostumus on
tunnettu. Jarjestelmid voi valvoa lasketulla
laimennussuhteella (kuvio 6 ja 7) tai vir-
ralla siirtoputkeen (kuvio 8, 9 ja 10).

Virtaohjatut jarjestelmdt ja virtamittaus
(kuvio 11 ja 12)

N&illa jarjestelmilld ndyte otetaan koko-
naispakokaasuvirrasta sovittamalla laimen-
nusilmavirta ja kokonaislaimennuspakokaasu-
virta keskendd&n. Laimennussuhde mdaritetddn
ndiden kahden virtanopeuden erosta. Virta-
mittarien tarkka kalibrointi tcisiinsa n&h-
den vaaditaan, koska kahden virtanopeuden
suhteellinen suuruus voi johtaa merkittaviin
virheisiin suuria laimennussuhteita kéaytet-
tadessd (kuvio 9 ja edelld oleva). Virran
ohjaus on hyvin suoraviivaista pitamalla
laimennuspakokaasuvirran nopeus vakiona ja
vaihtelemalla laimennusilman virtanopeutta,
jos tarpeen.

Osittaisvirtalaimennusjarjestelmdn etujen
hyédyntamiseksi on kiinnitettdva huomiota
niiden mahdollisten ongelmien valttamiseen,
jotka johtuvat hiukkasten havikista siirto-
putkessa, varmistamalla, ettd edustava nayte
otetaan moottorin pakoputkesta ja maaritta-
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malld jakosuhde.

Kuvatuissa jarjestelmissd kiinnitetdadn huo-
miota ndihin kriittisiin alueisiin.



“
Kuvio 4 Osittaisvirtalaimennusjarjestelmid ja isokineet-

tinen naytteenotin, naytteenotto Jakelttaln
(SB-valvonta)

DAF PB FM1 —— > 10*d —»
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KUVIO 4
Raaka pakokaasu siirrebadn pokopulkesta BP o Taimennusliun=
neliin D1 siirtoputken T koutta isokinecliisella nayt-

teenottimella ISP. Pakokaasun paine-ero pakoputken ja
‘naytteenottimen oton valilla mitataan paineenmuuttimella
DPT. Tamid signaali lahetetddn virranohjauslaitteeseen FC1,
joka ohjaa imupuhallinta SB pitamaan ylla nollaeropalnetta
naytteenottimen kdrjessd. Naissa olosuhteissa pakokaasun
nopeudet EP:ssa ja ISP:ssa ovat samat ja virtaus ISP:n ja
TT:n lapi on vakiojako-osa pakokaasuvir-rasta. Jakosuhde
madritetdan EP:n ja ISP:n poikkileikkauspinta-alojen
perusteella. Laimennusilmavirran nopeus mitataan
virtamittauslaitteella FM1l. Laimennussuhde lasketaan
laimennusilman virtanopeudesta 7ja jakosuhteesta.
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Kuvio 5 Osittaisvirtalaimennusjarjestelmd ja isokineet-

tinen naytteenotin, naytteenotto jakeittain
(PB-ohjaus)
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KUVIO 5

Raakapakokaasu siirretaan pakoputkesta EP laimennustun-
neliin DT siirtoputken 1T kautta isokineettiselld nayt-
teenottimella 1SP. Pakokaasun paine-ero pakoputken ja
naytteenottimen oton valilla mitataan paineenmuuttimella
DPY'. Tama signaali ldhetetddn virranohjauslaitteeseen
FCl, joka ohjaa painepuhallinta PB pitamdan ylla nolla-
eropainetta ndytteenottimen kdrjessd. Tama tapahtuu ot-
tamalla pieni osa laimennusilmasta, ‘jonka virtausnopeus
on jo mitattu virtamittauslaitteella FM1, ja sydtetaan
se TT:hen paineilman paineaukon valityksella. Ndissa
olosuhteissa pakokaasun nopeus EP:ssa ja ISP:ssd on sama
ja virtaus 1SP:n ja TT:n lapi on vakiojako-osuus pako-
kaasuvirrasta. Jakosuhde mddritetaan kEP:n ja 1ISP:n poik—-
kileikkauspinta-alasta. Laimennusilma imetdan DT:n
kautta imupuhaltimella SB ja virtanopeus mitataan
FM1:1134 DT:n otossa. Laimennussuhde lasketaan laimen-
nusilman virtanopeudesta ja jakosuhteesta.
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Kuvio 6 Osittaisvirtalaimennusjarjestelma ja CO,-
tai NO,~pitoisuusmittaus ja naytteenotto
jakeittain

L ]
1] ] l
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vapaaeIoinen
PB:he - -
a2i SB-hen >10t * SB
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_} sp
EP N\T,H
pakokaasu
KUVIO 6

Raakapakokaasu siirretdaun pakoputkesta EP laimennustun-
neliin DT naytteenottimen SP ja siirtoputken TT lapi.
Jaljityskaasun (CO, tai No,) pitoisuudet mitataan raaka-
pakokaasusta ja laimennetusta pakokaasusta sekd myGs
laimennusilmasta pakokaasuanalysaattor(e)illa EGA. Nama
signaalit l&ahetetadn virranohjauslaitteeseen FC2Z, joka
ohjaa joko painepuhallinta PB tai imupuhallinta SB pitd-
madn ylla haluttu pakokaasun jako ja laimennussuhde
DP:ssa. Laimennussuhde Jlasketaan jalijilyskaasupitoisuuk-
sista raakapakokaasussa, laimennctussa pakokaasussa ja
laimennusilmassa.



Kuvio 7 Osittaisvirtala:mennusjarjestelmd ja CO,-pitoi-
suuden, hiilitasapainon ja kokonaisndytteenoton
mittaus

FC2 EGA EGA
vapaaentoinen
DAF P:1lle
| l ¥ - PTT
— - d
PB DT
‘ ’ | H
C:! D) T
|| cFuRL | |/ | _ FH
vapaaentoinen
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EP
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kuviossa 15
pakokaasu

- KUVIO 7

Raakapakokaasu siirretdan pakoputkesta EP laimennustun-
neliin DT ndytteenottimen SP ja siirtoputken TT lapi.
CO,-pitoisuudet mitataan laimennetusta pakokaasusta ja
laimennusilmasta pakokaasuanalysaattor(e)illa EGA. CO.-
ja polttoainevirta G,., -signaalit lahetetaan joko virta-
ohjaimeen FC2 tai hiukkasndytteenottojarjestelmdn virta-
ohjaimeen FC3 (katso kuviosta 14). FC2 ohjaa painepuhal-
linta PB, samalla kun FC3 chjaa hiukkasndytteenottojar-
jestelmaa (katso kuviota 14), saatden talloin virrat
jarjestelmdaan ja siita ulos siten, etta pidetdan ylla
haluttu pakokaasujako ja laimennussuhde DT:ssda. Laimen-
nussuhde lasketaan CO,-pitoisuudesta ja G, :ista kaytta-
malla hiilitasapaino-oletusta.
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Kuvio 8 Osittaisvirtalaimennusjédrjestelma yhdella

suppiloputkella, pitoisuusmittaus ja naytteenotto
jakeittain

EGA EGA
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Raakapakokaasu siirretdan pakoputkesta bP laimennustun-
neliin DI naylleenoltimen SP ja siirtopulken TT kautta,

johtuen suppilon VN DT:ssd luomasta alipaineesta. Kaasu-
virtanopeus TT:n ldpi riippuu suppilovybhykkeella tapah-
tuvasta momentinvaihdosta 7ja siksi siihen vaikuttaa myos
kaasun absoluuttinen lampotila TT:n ulostulossa. Tasta
johtuen pakokaasun jako mddrattya tunnelin virtanopeutta
varten ei ole vakio ja lJaimennussuhde alhaisella kuormi-
tuksella on jonkin verran alhaisempi kuin korkealla
kuormituksella. Jaljityskaasun pitoisuudet (CO, tai NO.)
mitataan raakapakokaasusta, laimennetusta pakokaasusta
ja laimennetusta ilmasta pakokaasuanalysaattor(e)illa
EGA ja laimennussuhde lasketaan ndin mitatuista arvois-
ta. ‘ '
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Kuvio 9

Osittaisvirtalaimennusjarjestelmin

kaksoissuppiloputki tai kaksoissuutin,
pitoisuusmittaus ja naytteenotto jakeittain

EGA EGA
DAF PCV2 —}=>10*d— HE
T T -
I i d
i 1lma ‘ /PSP
PB DT / prr|
‘ KS_kuvio 14 Kkas— -
r TT jarjestelmaan SB
poisto
FD1
FD2
(——C}——"
I EGA
pakokaazsu .
KUVIO 9

Raakapakokaasu siirretadan pakoputkesta LP laimennustun-
neliin DT naytteenottimen SP ja siirtoputken TT kautta

virranjakolaitteen avulla,

joka sisdltda sarjan suutti-

mia tai suppiloputkia. Ensimmdinen (FD1) sijaitsee EP:-

ssa, toinen
venttiilia

(FD2)

TT:ssd. Lisaksi kaksi paineenohjaus-
(PCV1 ja PCV2)

ovat valttamattdmia pitamaan

ylla pakokaasun vakiojakoa ohjaamalla EP:n vastapainetta
ja DT:n painetta. PCV1 sijaitsee EP:ssa SP:n alapuolel-
la, PCV2 painepuhaltimen PB ja DT valissa. Jaljitys-

kaasupitoisuuksia

ta,

(CO, tai NO,)
laimennetusta pakokaasusta ja laimennusilmasta pako-

mitataan raakapakokaasus-

kaasuanaly-saattor(e)illa EGA. Ne ovat valttamattomia
pakokaasujaon tarkistamiseksi ja niita voi kayttaa saa-
tamaan PCV1 ja PCV2 tarkkaa jako-ohjausta varten. Lai-
mennussuhde lasketaan jaliityskaasupitoisuuksista.

-128-



Kuvio 10 Osittaisvirtalaimennusjarjestelmid ja moni-
putkijako, pitoisuusmittaus ja ndytteenotto

jakeittain
EGA EGA
DAF > 10 —
HE
ilma d
rA(l DT ! PSP
S kuviold _E;ia;_
17 hiukkas
raikkaan ilman ruiskutus naytteenotto-
Q Jagjestelmaan
EGA
TT FC) _
DPT __] DAF poisto
FD3 j—
/ ilma
—_\_._
DC :]-—¢ —
— Vv S
EP
KUVIO 10
Raakapakokaasu siirretaan pdkoputkcxtu EP laimennustun-
neliin DT siirtoputken T1 kautta virranjakolaitteella

FD3, joka koostuu useista samanmlttalsnsta putkista (ca-
ma lapimitta, pituus ja pohjan sade) asennettuina EP:-
hen. Yhden naistd putkista lapi tuleva pakokaasu johde-
taan DT:hen ja pakokaasu jalijellda olevien putkien lapi
johdetaan kosteutuskammion DC lapi. N&din pakokaasuija
madritetaan putkien kokounaislukumddran avulla. Jatkuva
jaon ohjaus vaatii nollapaine-eron DC:n ja TT:n ulostu-
lon valilla, joka mitataan paine-eromuuttimella DPT.
Nollapaine~ero saadaan aikaan ruiskuttamalla raitista
ilmaa DT:iin TT:n ulostulon kohdalla. Jaljityskaasupi-
toisuudet (CO, tai NO,) mitataan raakapakokaasusta, lai-
mennetusta pakokaasuta ja laimennusilmasta pakokaasuana-
lysaattor(e)illa EGA. Ne ovat valttamattomia pakokaasu-
jaon tarkistamiseksi ja niitda voi kayttaa ohjaamaan
ruiskutetun ilman virtanopeutta tarkkaa jako-ohjausta
varten. Laimennussuhde lasketaan jdljityskaasun pitoi-
suuksista.
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Kuvio 11 Osittaisvirtalaimennusjarjestelmi ja
virtauksen ohjaus sekd kokonaisndytteenotto

e —
- |
FC2
DAF [~ vapaaentoinen P:1le (PS5SS)
! T
' PTT
—p d
y
! i
FM1 DT PSS
C:I:: T ~ . FH
—{GEXH s , @
T _ ] p
‘ : (;:;R: (,}-" SP poisto
! ]
potal, yhsityis-
, GFUEL .\»_,#:EI’ kondat
""" kuviossa 15
pakokaasu
KUVIO 11

Raakapakokaasu siirretaan pakoputkesta EP laimennustun-
neliin DT naytteenottimen SP ja siirtoputken TT kautta.
Tunnelin lapi tulevaa kokonaisvirtaa saaddetdan virran
ohjaimella FC3 ja hiukkasndaytteenottojarjestelman nayt-
teenottopumpulla P (katso kuviosta 16). Laimennusilma-
virtaa ohjataan virranohijaimella FC2, joka voi kayttaa
komentosignaaleja Gy, G.., tal G.,, haluttua pakokaasun
jakoa varten. Naytteen virta DT:hen on kokonaisvirran ja
laimennusilmavirran valinen ero. Laimennusilman vir-
tanopeus mitataan virtamittauslaitteella FM1, kokonais-
virtanopeus hiukkasnaytteenottojarjesteiman virtamit-
tauslaitteella FM3 (katso kuviosta 14). Laimennussuhde
lasketaan naista kahdesta virtanopeudesta.
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Kuvio 12 Osittaisvirtalaimennusjarjestelmid ja virran
ohjaus sekd naytteenotto jakeittain

S
1

FC2

l!B:llu.e‘n tai
PAF | SB:hen — > d — SB

, : ‘T

d

OO o b

PB FM1 PTT 1
kS . kuviol4

TT hiukkas-
GEXH d naytteenotto-
' GAIR' i . "
1 tai ' XS. kuvio
| GFUEL __JEP
""" T poisto
pakokaasu
KUVIO 12

Raakapakokaasu siirretddn pakoputkesta EP laimennustun-
neliin DT naytteenottimen SP ja siirtoputken TT kautta.
Pakokaasun jako ja virtaus DT:hen ohjataan virranohjai-
mella FC2, joka sadataa vastaavasti painepuhaltimen PB ja
imupuhaltimen SB virrat (tai nopeudet). Tama on mahdol-
lista, koska hiukkasnaytteenottojarjestelmdlld otettu

" nayte palautetaan DT:hen. Gy, G,y tal Guy, -signaaleja
voi kayttda komentosignaaleina FC2:ta varten. Laimen-
nusilmavirtanopeus mitataan virtanopeuslaitteella FMI1,
kokonaisvirta virtamittauslaitteella FM2. Laimennussuhde
lasketaan naista kahdesta virtanopeudesta.
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Kuvaus - kuviot 4 - 12

EP-pakoputki

Pakoputki voi olla eristetty. Pakoputken la&mpdiner-
tian vahentadmiseksi suositetaan paksuuden ja l&pimi-
tan suhteeksi 0,015 tai vdhemmdn. Joustavien osien
kdyttd tulee rajoittaa pituuden ja ldpimitan v&li-
seen suhteeseen 12 tai sitd pienempdan. Mutkat mini-
moidaan inertiasaostuman vahent&miseksi. Jos jérjes-
telmdadn kuuluu koealustan d&nenvaimennin, vaimennin-
kin on eristettdvi.

Isokineettistd jarjestelmid varten pakoputken on
oltava vapaa mutkista, kaarteista ja &killisisté
lapimitan muutoksista ainakin kuuden putken lapimi-
tan verran pituussuuntaan yldpuolelle ja kolmen put-
ken lapimitan verran ndytteenottimen pdidn alapuolel-
le. Kaasun nopeuden naytteenottovydhykkeelld tulee
olla alle 10 m/s, paitsi joutokayntitavalla. Pako-
kaasun paineen heilahtelut eivadt saa ylittaa keski-
madrin arvoa +500 Pa. Mik&an toimenpide paineen hei-
lahtelujen vdhentamiseksi, paitsi alustatyyppisen
pakojarjestelmdn kdyttd (mukaan luettuina vaimennin
ja jalkikésittelylaite), ei saa muuttaa moottorin
suoritusarvoja eikd aiheuttaa hiukkasten saostumia.

Sellaisia jarjestelmid varten, joissa ei ole iso-
kineettisid ndytteenottimia, suositetaan suoraa put-
kea, jonka pituus on kuusi putken lapimittaa ndayt-
teenottimen kdrjestd yldéspdin ja kolme putken lapi-
mittaa alaspdain.

SP-naytteenotin (kuviot 6-12

Pienimmdn sisé&dldpimitan tulee olla 4 mm. Pienimman
sisdldpimitan suhteen pakoputken ja naytteenottimen
valilla tulee olla nelja. N&aytteenottimen on oltava
avoin putki, joka osoittaa pakoputken keskilinjan
kohdalla ylavirtaan pdin, tai monireikdinen nayt-
teenotin, jota on kuvattu kappaleen 1.1.1 kohdassa
SP1.

ISP isckineettinen ndytteenotin (kuvio 4 ja 5)

Isokineettinen ndytteenotin on asennettava vasten
pakoputken keskilinjan ylavirran suuntaa paikkaan,
jossa osan EP virtaolosuhteet tayttyvat ja se on
suunniteltava hankkimaan suhteellinen osuus raaka-
pakokaasusta. Pienimmdn sisaldpimitan on oltava 12
mm.

Isokineettistd pakokaasujakoa varten tarvitaan valt-
tamidttd valvontajadrjestelmd pitamadan yllad nollaero-

painetta EP:n ja ISP:n valilla. Naissd olosuhteissa
pakokaasunopeudet EP:ssi ja ISP:ssa& ovat samat ja
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massavirta ISP:n ldpi on vakio-osa pakokaasuvirras-
ta. ISP on liitettdva paine-eromuuttimeen. Ohjaus
nollapaine-eron aikaansaamiseksi EP:n ja ISP:n va-
1lilla toteutetaan puhaltimen nopeudella tai virtaoh-
jauksella. ‘

FD1, FD2 -virranijakolaite (kuvio 9

Sarja suppiloputkia tai suuttimia asennetaan pako-
putkeen EP ja siirtoputkeen TT, vastaavasti, suh-
teellisen naytteen hankkimiseksi raakapakokaasusta.
Valvontajarjestelmd, joka koostuu kahdesta paineen-
ohjausventtiilistd PCV1l ja PCV2, on valttamatén
suhteellista jakoa varten, kayttadmédlld paineenoh-
jausta EP:ssd ja DT:ssa.

FD3-virranjakolaite (kuvio 10)

Sarja putkia (moninkertainen putkiyksikk®) asenne-
taan pakoputkeen EP ottamaan osanayte raakapako-
kaasusta. Yksi putkista sydttdd pakokaasua laimen-
nustunneliin DT, kun taas toiset putket sydttavit
pakokaasua kosteutuskammioon DC. Putkilla on oltava
samat mitat (sama l&pimitta, pituus, kaarevuussade)
siten, ettd pakokaasun jako riippuu putkien koko-
naismadrdstd. Osittaisjakoa varten on valttamatta
oltava myds ohjausjarjestelmd, jonka avulla nolla-
paine-eroa pidetdadn ylla putkistoyksikdén ulostulon
DC:hen ja TT:n ulostulon valillad. Naissa olosuhteis-
sa EP:n ja FD3:n pakokaasunopeudet ovat suhteessa
toisiinsa ja TT-virta on vakio-osa pakokaasuvirras-
ta. Nami kaksi pistettd on liitettdvad paine-eromuut-
timeen DPT. Nollapaine-eron ohjaus saadaan aikaan
virtaohjaimella FC1l.

EGA-pakokaasuanalysaattori (kuviot 6-1

CO,- tai NO,-analysaattoria voi kayttda (hiilitasa-
painomenetelmdlld vain CO,). Analysaattorit on kalib-
roitava kuten analysaattorit kaasupddstdjen mittaus-
ta varten. Yhtd tai useampaa analysaattoria voi
kiyttda pitoisuuserojen maarittamiseksi.

Mittausjédrjestelmien tarkkuuden on oltava sellainen,
ettd Ggppy,i:N tai Vg ;:n tarkkuus on $4% puitteissa.

TT-siirtoputki (kuviot 4-12
Hiukkasten siirtoputken tulee olla:
- mahdollisimman lyhyt, kuitenkin alle 5 m pitka;

- lapimitaltaan samankokoinen tai suurempi kuin
niytteenotin, ei kuitenkaan suurempi kuin 25 mm;

- laimennustunnelin keskiviivan kohdalta ulostulo-
leva ja alavirtaan suuntautuva.
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Jos putken pituus on 1 metri tai vahemmdn, se on
eristettdva materiaalilla, jonka suurin lamménjohta-
vuus on 0,05 W/ (m ® K), sateittaissuuntaisen eris-
tyksen paksuuden vastatessa naytteenottimen l&pimit-
taa. Jos putken pituus on enemman kuin 1 metri, se
on eristettdvad ja seindmd lammitettavad vadhimmaislam-
pdtilaan 523 K (250°C).

Vaihtoehtona vaadittavat siirtoputken seindmdn lam-
pétilat voi mddrittdd la&mménsiirron vakiolaskuilla.

DPT-paine-eromuutin (kuviot 4, 5 ja 10)

Paine-eromuuttimen toiminta-alueen tulee olla +500
Pa tai sitd pienempi.

FCl-virtaohjain (kuvio 4, 5 ja 10)

Isokineettisid jdrjestelmid (kuvio 4 ja 5) varten
virtaohjain on valttamdtdédn nollapaine-eron yllépita-
miseksi EP:n ja ISP:n valilla. S&atd voi tapahtua:

a) ohjaamalla imupuhaltimen (SB) nopeutta tai vir-
taa ja pitdmalla painepuhaltimen (PB) nopeus
vakiona kunkin toimintatavan aikana (kuvio 4);

tai:

b) s&atamdlléd imupuhallin (SB) laimennetun pako-
kaasun tasaiselle massavirralle ja ohjaamalla
painepuhaltimen virtaa ja siten myds pakokaa-
sunaytevirtaa siirtoputken (TT) pddn alueella
(kuvio 5).

Paineohjatun jarjestelmdn tapauksessa jaljelle jaava
ohjausrenkaassa oleva virhe ei saa ylitt&a +3 Pa.
Paineen heilahtelut laimennustunnelissa eivat saa
keskimddrin olla enempda kuin +250 Pa.

Putkistojdrjestelmdd (kuvio 10) varten virranohjain

on valttamdtdn pakokaasun suhteellista ositusta var-
ten pitdmdan ylli nollapaine-eroa putkistoyksikén ja
TT:n ulostulon valilla. S&4td voi tapahtua ohjaamal-
la DT:hen sis&an suihkutettavan ilman nopeutta TT:n

ulostulon kohdalla.

PCV1l, PCV2 —paineenohjausventtiili {(kuvio 9)

Kaksoissuppiloputki/kaksoissuutinjarjestelmdd varten
tarvitaan valttamdtta kaksi paineenohjausventtiilia
virran suhteellista jakoa varten ohjaamaan EP:n vas-
tapainetta ja DT:ssid olevaa painetta. Venttiilien on
sijaittava EP:ssd SP:n alapuolella ja PB:n ja DT:n
valissa.

DC-kosteutuskammio (kuvio 10)
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Kosteutuskammio on asennettava putkistoyksikén ulos-
tuloon minimoimaan pakoputken EP paineheilahtelut.

VN-suppiloputki (kuvio 8)

Suppiloputki asennetaan laimennustunneliin DT saa-
maan aikaan alipaine siirtoputken TT ulostulon alu-
eelle. Kaasunvirran nopeus TT:n ldpi mddritetdan
liikemddran vaihdolla suppiloputken vydhyvkkeelld ja
se on periaatteessa suhteessa painepuhaltimen PB
virtanopeuteen, mikd johtaa vakiolaimennussuhtee-
seen. Koska liikemdaran vaihtoon vaikuttaa TT:n
ulostulossa vallitseva lampdétila ja paine-ero EP:n
ja DT:n valilla, todellinen laimennussuhde on hieman
alempi alhaisella kuormituksella kuin korkealla
kuormituksella.

FC2-virranohjain (kuvio 6, 7, 11 ja 12; valinnainen)

Virranohjainta voi kaytt&a ohjaamaan painepuhallinta
PB ja/tai imupuhallinta SB. Sen voi liitt&& pakovir-
ta- tai polttoainevirtasignaaliin ja/tai CO,:n tai
NO,:n erosignaaliin.

Kun kdytetdan paineilmasydttdd (kuvio 11) FC2 ohjaa
suoraan ilmavirtaa.

FMl-virranmittauslaite (kuvio 6, 7, 11 ija 12)

Kaasumittari tai joku muu virranmittauslaite mittaa-
maan laimennusilmavirtaa. FM1 on valinnainen, jos PB
on kalibroitu mittaamaan virtaa.

FM2-virranmittauslaite (kuvio 12

Kaasumittari tai joku muu virranmittauslaite mittaa-
maan laimennusilmavirtaa. FM2 on valinnainen, jos
imupuhallin PB on kalibroitu wmittaamaan virtaa.

PB-painepuhallin (kuvio 4, 5, 6, 7, 8, 9 ja 12

Ohjaamaan laimennusilmavirtanopeutta. PB:n voi liit-
td4 FCl- tai FC2-virranohjaimeen. PB:td ei vaadita,

kun kaytetdan kuristusventtiili&. PB:td voi kayttaa

mittaamaan laimennusilmavirtaa, jos se on kalibroi-

tu.

SB-imupuhallin (kuvio 4, 5, 6, 9, 10 ja 12)

Vain jakeittaiseen naytteenottojdrjestelmdan. SB:ta
voi kdytt4i mittaamaan laimennuspakokaasuvirtaa, jos
se on kalibroitu.

DAF-laimennusilmasuodin (kuviot 4-12)

Taustan hiilivetyjen eliminoimiseksi suositetaan,
ettd laimennusilma suodatetaan ja esipuhdistetaan
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puuhiilelld. Laimenrusilman l&mpdtilan on oltava 298
K (25°C) 15 K.

Valmistajan pyynnésta laimennusilmandyte on otettava
noudattaen hyvdd insinddritapaa taustan hiukkastason
maddrittamiseksi ja taman voi sen jalkeen vahentai
laimennetusta pakokaasusta mitatuista arvoista.

PSP-hiukkasndytteenotin (kuviot 4, 5, 6, 8, 9, 10 1a
12)

Naytteenotin on PTT:n etuosa ja

- se on asennettava yldspdin suuntautuvaksi koh-
taan, jossa laimennusilma ja pakokaasu ovat hy-
vin sekoittuneet, t.s. laimennusjédrjestelmdn
laimennustunnelin DT keskiviivalle, noin 10 tun-
nelin l&pimitan padh&n sen kohdan alapuolelle,
jossa pakokaasu tulee laimennustunneliin;

- sen sisdlédpimitan on oltava vadhintaan 12 mm;

- sen voli lammittad korkeintaan 325 K (52°C) sei-
namédn lampdtilaan joko suoraan lammitt&malll tai
laimennusilman esilammityksella, edellyttéen,

ettei ilman lampdtila ole yli 325 K (52°C) ennen
pakokaasun sydttdmistd laimennustunneliin;

- sen vol eristéaa.

DT-laimennustunneli (kuviot 4-12)

Laimennustunnelin:

- on oltava riittdvan pitkd saadakseen aikaan pa-
kokaasun ja laimennusilman tdydellisen sekoittu-
misen pydrrevirtaolosuhteissa;

- on oltava tehty ruostumattomasta terdksesti,
jonka:

- paksuuden ja lapimitan suhde on 0,025 tai
vahemman laimennustunneleissa, joiden siséa-
lapimitta on yli 75 mm;

- seinamdn nimellispaksuus ei ole alle 1,5 mm
laimennustunneleissa, joiden sisdlapimitta
on 75 mm tai sitd pienempi;

- lipimitan on oltava ainakin 75 mm jakeittain
tapahtuvaa ndytteenottotyyppia varten;

- lipimitaksi kokonaisnaytteenottotyyppid varten
suositetaan ainakin 25 mm.

Sen voi ladmmittdd korkeintaan 325 K (42°C) seindman
ldmpdtilaan suoralla lammitykselld tai laimennusil-
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1.2.1.2.

man esildmmitykselléd, edellyttéen, ettei ilman léam-
pétila ole yli 325 K (52°C) ennen pakokaasun sydtté-
mistda laimennustunneliin.

Sen voli eristaa.

Moottorin pakoﬁaasun tulee sekoittua perusteellises-
ti laimennusilman kanssa. Jakeittain tapahtuvissa
naytteenottojarjestelmissa sekoituksen laatu on tar-
kastettava kdyttddnoton jadlkeen tunnelin CO,-profii-
lilla moottorin kdydessd (ainakin neljdstd toisis-
taan samalla etdisyydelld olevasta kohdasta). Mik&ali
valttamatoénta, sekoitussuutinta voi kayttadi.

Huomautus: jos tunnelin (DT) laheisyyden ympdristdn

lédmpdtila on alle 293 K (20°C), on ryhdyttavad varo-

toimenpiteisiin sen varalta, ettei hiukkasia menete-
td laimennustunnelin viileisiin seind&miin. Sen vuok-
si suositetaan tunnelin ldmmittémistd ja/tai eristi-
mista edellad esitetyin rajoituksin.

Suurilla moottorin kuormituksilla tunnelin voi jaah-
dyttda jollakin siihen muuten puuttumattomalla vali-
neelld, kuten kiertopuhaltimella, kunhan jaahdytys-

valiaineen lampdtila ei ole alle 293 K (20°C).

HE-ladmménvaihdin (kuvio 9 ja 10)

Léammonvaihtimen tehon on oltava riittdva pitamian
imupuhaltimen SB sis&é&ntulon kohdalla y11lad l&ampdti-
laa +11 K kokeen aikana todetusta keskimddrdisesta
kadyttdlampodtilasta.

Tavsvirtalaimennusijadriestelmd (kuvio 13)

Kuvauksen kohteena on laimennusjdrjestelmd, joka
perustuu kokonaispakokaasun laimentamiseen kayttéa-
madlla vakiotilavuusndytteenottoperiaatetta (CVS).
Pakokaasun ja laimennusilman seoksen koko tilavuus
on mitattava. Kaytdssa voi olla joko PDP- tai CFV-

" jarjestelma.

Sen jalkeen tapahtuvaa hiukkasten keruuta varten
laimennetun pakokaasun ndyte ohjataan hiukkasnayt-
teenottojarjestelmddn (kappale 1.2.2, kuviot 14 ja
15) . Jos tamd tehdddn suoraan, siitd kdytetddn nimi-
tystd yksinkertainen laimennus. Jos nayte laimenne-
taan vield kerran toisessa laimennustunnelissa, sii-
td kaytetd4n nimitystad kaksinkertainen laimennus.
Tamd on hyddyllistd, ellei suotimen vaadittua omi-
naisldmpdtilaa pystytd noudattamaan yhdella laimen-
nuksella. Vaikka kaksinkertainen laimennus onkin
osittain laimennusjdrjestelmd, sitd kuvataan hiuk-
kasndytteenottojadrjestelmdn muunnoksena kappaleessa
1.2.2, kuviossa 15, koska useimmat sen osat ovat
samoja kuin tyypillisess& hiukkasndytteenottojirjes-
telmassa.
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Kaasupdastot voi maddrittdd myds taysvirtalaimennus-
jarjestelmidn laimennustunnelissa. Siksi kaasukom-
ponenttien naytteenottimet onkin esitetty kuviossa

13,

mutta niita ei ole kuvausluettelossa. Vastaavat

vaatimukset on kuvattu kappaleessa 1.1.1.

Kuvaukset - kuvio 13

EP-pakoputki

Pakoputken pituuden moottorin pakosarjan ulostu-
lon, turboahtimen ulostulon tai jalkikdsittely-
laitteen ulostulon kohdalta laimennustunneliin
on oltava korkeintaan 10 m. Jos jarjestelman
pituus on yli 4 m, silloin kaikki yli 4 m ulot-
tuvat putket on eristettéva, lukuun ottamatta
linjassa olevaa savumittaria, jos sellainen on
kaytdssa. Eristyksen sdteittdissuuntaisen pak-
suuden on oltava vadhintdan 25 mm. Eristysmateri-
aalin lamménjohtavuusarvo ei saa olla suurempi
kuin 0,1 W/ (m ® K), mitattuna lampdtilassa 673 K
(400°C) . Pakoputken lémpdinertian vadhentamiseksi
paksuuden ja lapimitan suhteeksi suositetaan
0,015 tai sen alle. Joustavien osuuksien kayttd
on rajoitettava pituuden ja lapimitan suhteeseen
12 tail sitd pienemp&én.

138



Kuvio 13 Taysvirtalaimennusjarjestelma

KS_kuvio 3 .
: R pakokaasun - :
| —— taustaan analyysi— 1
1 s = [
S R . Jarjestelmain |

F
DAF HE vapaaentoinen

PTT|

¥S kuviold

EP l

hiukkasnaytteenotto- PDP
jarejestelmaan tai DDS:aan

KS_ kuvie 15

jos kaytetaan EEC:ta l_,, J

ilma
ilma
4 b

FC3 CFV

Raakapakokaasun koko madra sekoitetaan laimennusilmaan lai-
mennustunnelissa.

Laimennetun pakokaasun virtanopeus mitataan joko painepum-
pulla PDP tai kriittisen virtauksen suppiloputkella CEV.
Lamménvaihdinta HE tai elektronista virran kompensaatiota
KFC voi kayttda suhteelliseen hiukkasndytteenottoon ja vir-
ran maarittamiseen. Koska hiukkasmassan madrittdminen perus-
tuu laimennetun kokonaiskaasun virtaan, laimennussuhteen
laskemista ei vaadita. '
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PDP-painepumppu

PDP mittaa laimennetun pakokaasuvirran pumpun kier-
rosten madran ja pumpun iskutilavuuden perusteella.
Pakokaasujarjestelman vastapainetta ei saa alentaa
keinotekoisesti PDP- tai laimennusilman sisdinotto-
jarjestelmdalla. Staattisen pakokaasun vastapaineen,
joka on mitattu CVS-jarjestelmdn ollessa kaynnissi,
on jaatava +1,5 kPa puitteisiin staattisesta pai-
neesta ilman liittdmistd CVS:43n samalla moottorin
kdyntinopeudella ja kuormituksella.

Kaasuseoksen lampotilan valittdmasti PDP:n edelld on
oltava +6 K puitteissa keskimddrdisestd kayttdlampd-
tilasta, joka on todettu kokeen aikana, kun mit&é&n
virran kompensointia ei ole kaytetty.

Virran kompensointia voi kayttdd ainoastaan, jos
PDP:n sisdantulon lampétila ei ole yli 50°C (323 K).

CFV kriittisen virran suppiloputki

CFV mittaa laimennetun kokonaispakokaasuvirran pité-
madllad ylla virtaa kuristetussa olotilassa (kriitti-
nen virta). Staattisen pakokaasun vastapaineen, joka
on mitattu CVS-jirjestelmdn ollessa kaynnissi, on
jdatava +1,5 kPa puitteisiin staattisesta paineesta
ilman liittdmistd CVS:34n samalla moottorin kaynti-
nopeudella ja kuormituksella. Kaasuseoksen lampdti-
lan valittémasti CFV:n edelld on oltava +11 K puit-
teissa keskimddrdisestd kayttdlampdtilasta, joka on
todettu kokeen aikana, kun ei ole kaytetty mit&én
virran kompensointia.

HE-lamménvaihdin (valinnainen, jos EFC on kaytéssi)

Lamménvaihtimen tehon tulee olla riittdva pitamdéan
yllad edelld vaadittujen rajojen puitteissa olevaa
lampétilaa.

EFC elektroninen virran kompensointi (valinnainen
jos HE on kaytdssa)

Jos joko PDP:n tal CFV:n sisdantulon lampétilaa ei
pidetd edelld esitetyissad rajoissa, vaaditaan virran
kompensointijarjestelmd virtanopeuden jatkuvaa mit-
taamista ja hiukkasjdrjestelmdn suhteellisen ndyt-
teenoton valvontaa varten.

T4t4 tarkoitusta varten jatkuvasti mitatun virta-
nopeuden signaaleja kdaytetddn korjaamaan vastaavasti
naytteenottovirtanopeutta hiukkasndytteenottojarjes-
telmdn hiukkassuotimien l&pi (katso kuvioista 14 ja
15) .

DT-laimennustunneli



Laimennustunnelin:

- on oltava ldpimitaltaan riitt&vin pieni saamaan
aikaan pydrteinen virta (Reynoldsin luku suurem-
pi kuin 4.000) ja riittavan pitk& saamaan aikaan
pakokaasun ja laimennusilman tdydellinen sekoit-
tuminen. Tassd voi kayttdad sekoitussuutinta;

- tulee olla ldpimitaltaan ainakin 75 mm;
- voi eristda.

Moottorin pakokaasu on johdettava alaspiin kohdassa,
jossa se tulee laimennustunneliin, ja sekoitettava
perusteellisesti.

Kun kdytetddn yksinkertaista laimennusta, laimennus-
tunnelista otettu ndyte siirret&an hiukkasndytteen-
ottojarjestelmdan (kappale 1.2.2, kuvio 14). PDP:n
tai DFV:n virtakapasiteetin on oltava riitt&va pitd-
madn laimennetun pakokaasun lampdtila 325 K:ssa
(52°C) tai sitd alempana valittOmdsti ennen ensisi-
jaista hiukkassuodinta.

Kun kaytetddn kaksoislaimennusta, laimennustunnelis-
ta otettu ndyte siirretdadn toiseen laimennustunel-
liin, jossa sitd laimennetaan edelleen ja siirretdan
sen jalkeen ndytteenottosuotimien lapi (kappale
1.2.2, kuvio 15).

PDP:n tai CFV:n virtatehon on oltava riittdva pitéa-
mddn ylla DT:ssa olevan laimennetun pakokaasuvirran
lampdtilaa ndytteenottovydhykkeelld 464 K:ssa
(191°C) tai sitéd alempana. Toisen laimennusjérjes-
telmdn tulee tuottaa riittavasti toissijaista lai-
mennusilmaa pitdmdan kaksoislaimennettu pako-
kaasuvirta ldmpdtilassa, joka on 325 K (52°C) tai
sitd alempi valittomasti ensimmdisen hiukkassuotimen
jalkeen.

DAF-laimennusilmasuodin

Taustan hiilivetyjen poistamiseksi suositetaan, etta
laimennusilma suodatetaan ja esipuhdistetaan puuhii-
lelld. Laimennusilman lampdtilan on oltava 298 K
(25°C) +5 K. Valmistajan pyynnéstd laimennusilma-
‘ndytteet on otettava hyvan insindédritavan mukaisesti
taustan hiukkastasojen mddrittamiseksi, mitka voi
sen jalkeen vahent&i laimennetusta pakokaasusta mi-
tatuista arvoista.

PSP-hiukkasnadytteenotin

Niytteenotin on PTT:n karkiosuus ja

- se on asennettava suuntautumaan ylavirtaan koh-
dassa, jossa laimennusilma ja pakokaasu ovat
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hyvin sekoittuneet, t.s. laimennusjirjestelmien laimennus-
tunnelin DT keskiviivalle, suunnilleen 10 tunnelin l&pimi-
tan padahan sen kohdan alapuolelle, jossa pakokaasu tulee
sisdan laimennustunneliin;

- sen sisdldpimitan on oltava vahint&d&n 12 mm;

- sen saa lammittdd korkeintaan 325 K (52°C) -sei-
naman lampdtilaan suoralla lammitykselld tai
laimennusilman esilammitykselld, edellyttden,
ettei ilman lampdtila ole yli 325 K (52°C) en-
nen pakokaasun tuloa laimennustunneliin;

- sen voli eristé&a.

Hiukkasndvtteenottojldrjestelmd (kuvio 14 da 15)

Hiukkasndytteenottojirjestelma vaaditaan hiukkasten
kerdamiseen hiukkassuotimesta. Osavirtalaimennuksen
kokonaisndytteenoton ollessa kysymyksessi, sen ka-
sittdessd koko laimennetun pakokaasundytteen ajami-
sen suotimien lapi, laimennus- (kappale 1.2.1.1,
kuvio 7 ja 11) ja ndytteenottojarjestelmd muodosta-
vat yleensd kokonaisen yksikdn. Osavirtalaimennuk-
sen jakeittaisen ndytteenoton tal tdysivirtalaimen-
nuksen ollessa kysymyksessd, taman kdsittdessd vain
osan laimennetusta pakokaasusta ajamisen guotimien
ldpi, laimennus- (kappale 1.2.1.1, kuviot 4, 5, 6,
8, 9, 10 ja 12 seka kappale 1.2.1.2, kuvio 13) ja
ndytteenottojirjestelmd muodostavat yleensd erilli-
sen yksikén.

Tassa direktiivissd tdysvirtalaimennusjarjestelmin
kaksoislaimennusjarjestelmda DDS (kuvio 15) pide-
tdan tyypillisen, kuvion 14 esittdman hiukkasnayt-
teenottojarjestelmdn erityismuunnoksena. Kaksois-
laimennusjarjestelmd sisdltaa kaikki hiukkasnayt-
teenottojarjestelmdn tarkedat osat, kuten suodin-
kiinnikkeet ja naytteenottopumpun, sekd lisdksi
joitakin laimennusominaisuuksia, kuten laimen-
nusilman syétdn ja toissijaisen laimennustunnelin.

Ohjaussilmukoihin kohdistuvien vaikutusten valtta-
miseksi suositetaan, ettd naytteenottopumppua kay-
tetdan koko koemenettelyn ajan. Yksinkertaisessa
suodinmenetelmdssd on kaytettdvad ohitusjidrjestelmad
naytteen ajamiseksi ndytteenottosuotimien ldpi ha-
luttuina akoina. Kytkentdtoiminnan hairidét ohjaus-
silmukoihin on minimoitava.

Kuvaukset - kuvio 14 ja 15

) PSP-hiukkasndvytteenotin (kuvio 14 ja 15

Kuvioissa esitetty hiukkasndytteenotin on hiuk-
kasten siirtoputken PTT ensimmidinen osuus.
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Naytteenotin:

on asennettava suunnattuna yldéspain kohdas-
ta, jossa laimennusilma ja pakokaasu ovat
hyvin sekoittuneet, t.s. laimennusjarjes-
telmien laimennustunnelin DT keskiviivalle
(katso kappaletta 1.2.1) suunnilleen 10
tunnelin ldpimitan pddhdn alaspdin siitd
kohdasta, jossa pakokaasu tulee laimennus-
tunneliin) ;

on sisdldpimitaltaan vdhintddn 12 mm;

on lammitettavissad korkeintaan 325 K (52°C)
seindman lampdtilaan suoralla lammitykselld
tai laimennusilman esildmmitykselld, edel-

lyttden, ettei ilman lampdtila ole yli 325

K (52°C) ennen pakokaasun tuloa laimennus-

tunneliin.

on eristettavissa.



“
Kuvio 11 Hiukkasndyttecnottojarijestelma

L ]

laimennustunnelista DT
KS. RUVIOT 4-13

FH
vapaaentoinen
EGA : sta
rai PDP : st
FC3 Fai CFV : sta

l tai GFUEL:std

KUVIO 14

Laimennetun pakokaasun nayte otetaan osavirta- tai tays-
virtalaimennusjarjestelman laiemnnustunnelista DT hiukkas-
naytteenottimen PSP ja hiukkasten siirtoputken PTT kautta
kayttamdlld néytteenottopumppua P. Nayte ajetaan hiukkas-
tenniytteenottosuotimet sisaltavan(vien) suodinpidik-

ke (id)en FH Llapi. Naytteenottovirtanopeutta ohjataan virran
ohjaimella FC3. Jos kaytetaan elektronista virran kompen-
sointia EFC (katso kuviosta 13), laimennettua pakokaasuvir-
taa kaytetdan komentosignaalina FC3:lle.
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Kuvio 15 Laimennusjdrijcstelmd (vain
taysvirtajarjestelmd)

FM4 DP SDT —~ TH »  rm3
-~
laimennustunnelista
DT -Df:]—/P TT FC3
KS. KUVIO 13 PD? ]

BV vapaaentoinen

(kuvio) Laimennetun pakokaasun ndyte siirretdan
taysvirtalaimennusjarjestelmdn laimennustunnelista DT
hiukkasnaytteenottimen PSP 71a hiukkasten siirtoputken PTT
kautta toissijaiseen laimennustunneliin SDT, jossa se
laimennetaan viela kerran. Sen jdalkeen ndyte ajetaan
hiukkasnaytteenottosuotimet sisaltavan(vien)

suodinpidikke (id)en FH 1lapi. Laimennusilman virtanopeus on
tavallisesti tasainen, kun ndytevirtanopeutta sen sijaan
ohjataan virran ohjaimella VC3. Jos kaytetadan elektronista
virran kompensointia EFC (katso kuviosta 13), laimennettua
kokonaispakokaasuvirtaa kaytetddn komentosignaalina
FC3:1lle.
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PTT hiukkasten siirtoputki (kuvio 14 ja 15)

Hiukkasten siirtoputken pituus ei saa olla yli 1020
mm ja sen pituus on pidettdva mahdollisimman piene-
na, aina kun se vain on mahdollista.

N&dmd mitat koskevat:

Osittaisvirtalaimennuksen jakeittainndytteenotto-
tyyppid ja yksinkertaista taysvirtalaimennusjérjes-
telmad ndytteenottimen karjestd suotimen pidikkee-
seen.

Osittaisvirtalaimennuksen kokonaisndytteenottotyyp-
pid laimennustunnelin pddstd suotimen pidikkeeseen.

Taysvirtakaksoislaimennusjarjestelmdad ndytteenotti-
men karjestd tcoissijaiseen laimennustunneliin.

Siirtoputken:

- vol lammittdad korkeintaan 325 K (52°C) seinamln
lampétilaan suoralla lammitykselld tai laimen-
nusilman esilammityksella, edellyttden ettei
ilman lampdétila ole yli 325 K (52°C) ennen pa-
kokaasun tuloa laimennustunneliin;

- saa eristél.

SDT toissijainen laimennustunneli (kuvio 15)

Toissijaisen laimennustunnelin ldpimitan on oltava
75 mm ja sen on oltava riittavan pitkad saadakseen
aikaan ainakin 0,25 sekunnin pysymisoloajan kak-
soislaimennetulle ndytteelle. Ensisijainen suotimen
pidike FH tulee sijoittaa korkeintaan 300 mm pa&han
SDT:n ulostulosta.

Toissijaisen laimennustunnelin:

- vol lammittad korkeintaan 325 K (52°C) seinaman
ladmpétilaan suoralla lammitykselld tai laimen-
nusilman esildmmitykselld, edellyttden ettei
ilman lampdétila ole yli 325 K (52°C) ennen pa-
kokaasun tuloa laimennustunneliin;

- saa eristdd.

FH-suodinpidike (pidikkeet) (kuvio 14 ja 15)

Yht& suodinkoteloa tai erillisia suodinkoteloita
voi kdyttdd ensisijalsta ja varasuodinta varten.
Lisayksen III, liite 1, kappaleen 1.5.1.3 vaatimuk-
set on taytettava.

Suodinpidikkeen(t) :

146



- voli lammittdd korkeintaan 325 K (52°C) seindmdn
lampbétilaan suoralla ladmmitykselld tai laimen-
nusilman esilédmmityksella, edellyttden ettei
ilman ldmpdtila ole yli 325 K (52°C) ennen pa-
kokaasun tuloa laimennustunneliin;

- saa eristéa.

P-niytteenottopumppu (kuvio 14 ja 15)

Hiukkasnaytteenottopumpun on sijaittava riitté&van
etddllad tunnelista siten, ettd sisddntulon kaasun
lampétila pysyy tasaisena (+3 K), jos virran kor-
jausta FC3:1la ei kayteta.

DP-laimennusilmapumppu (kuvio 15) (vain tdysvirta-
kaksoislaimennus)

Laimennusilmapumppu on sijoitettava siten, ettéa
toissijaisen laimennuksen ilmaa sydtetdan sisdéan
lamp6tilassa 298 K (25°C) +5 K.

FC3-virranohjain (kuvio 14 ja 15)

 Virranohjainta on kaytettdva kompensoimaan hiukkas-
ndaytteen virtanopeuden lampdtilan ja vastapaineen
vaihtelut naytteen kulkupolulla, ellei muita vali-
neitd ole kdytettadvissa. Virranohjain on vaatimuk-
sena, jos kdytetddn elektronista virran kompensaa-
tiota EFC (katso kuviosta 13).

FM3-virranmittauslaite (kuvio 14 ja 15) (hiukkas-

ndvtevirta)

Kaasumittari tai virtamittaristo tulee sijoittaa
riittdvan etdidlle naytteenottopumpusta siten, etta
sisddntulon kaasun lampdtila pysyy vakiona (+ 3 K),
ellei virran korjausta FC3:1la kayteta.

FM4 -virranmittauslaite {(kuvio 15 laimennusilma

vain tdysvirtalaimennus)

Kaasumittari tai virtamittaristo tulee sijoittaa
siten, ettd sisdantulon kaasun lampdétila pysyy 298
K:ssa (25°C) 5 K.

BV-palloventtiili (valinnainen

Palloventtiilin l&pimitta ei saa olla pienempi kuin
ndytteenottoputken sisildpimitta eikd& kytkentdaika
pienempi kuin 0,5 sekuntia.

Huomautus: Jos PSP:n, PTT:n, SDT:n ja FH:n lahella
olevan ymparistdén lampdtila on alle 239 K (20°C),
on ryhdytt&vd varotoimenpiteisiin silta varalta,
ettd hiukkasia menetetd&n ndiden osien viileisiin
seiniin. Sen vuoksi suositetaan ndiden osien lam-
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mittamistd ja/tai eristamista vastaavien kuvausten
ilmoittamien rajojen puitteissa. Samoin suosite-
taan, ettei suotimen ominaislampdétila saisi nayt-
teenoton aikana olla alle 293 K (20°C).

Kun moottorin kuormitus on suuri, edelld mainitut
osat voi j&&hdyttédd niihin puuttumattomilla vali-
neilla, kuten kiertopuhaltimella, kunhan jaahdytys-
valiaineen lampdtila ei ole alle 293 K (20°C).
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LISAYS VI
(MALLI)

EY-TYYPPIHYVARSYNTATODISTUS

Hallintoviran-
omaisen leima

Tama ilmoitus koskee:

- tyyppihyvédksyntdd/jatkamista/hylkdamisté/peruutusta (?)
jonka kohteena on tyyppihyvaksynta

moottorityypille tai moottoriperhetyypeille, koskien ilmaa
pilaavia padstdja direktiivin 95/.../ETY mukaan, viimeksi
direktiivilla .../.../ETY korjattuna.

ETY-tyyppihyvéksynta nro: ......... Jatko nro: ........

Jatkon syy (jos soveltuu): .........c.iiiiiiininiennnnnnn

0osAa I
0. Yleistd
0.1. Merkki (yrityksen nimi): ...................
0.2. Valmistajan nimitys perus-/ja (jos soveltuu)
1 perheen moottorityyp(e)ille(*): .............
0.3 Valmistajan tyyppikoodaus moottorimerkinndn
1101 B <= T
Sijaintipaikka: ... .. ... i i
Kiinnitystapa: . ... iniinanneeneeennns
0.4. Niiden koneiden erittely, joiden voimanldhteek-
si moottori tulee(®): ......ciiiiiiiininnnnnn.
M) Pyyhitddn tarpeen mukaan
) Tamén direktiivin lisdyksen I, osan 1 mddritel-
man mukaan (esim.: "A")
L
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Valmistajan nimi ja osoite: ................

Valmistajan valtuuttaman edustajan (jos on)
nimi ja osoite: .......c.iiiiiiiiiiiie ...

Moottorin tunnusnumeron paikka, koodi ja kiin-
nitysmenetelmd: ........ccciitiirtnrnennnnnn

ETY-hyvdksynté&merkin paikka ja kiinnitys-
menetelmd: .........0 ittt

--------------------------------------------

Noudatettavat erityisehdot moottori(e)n asenta-
miseksi koneeseen

Suurin sallittu imualipaine: ............ kPa
Suurin sallittu vastapaine: ............. kPa

Kokeiden suorittamisesta vastaava tekninen pal-
D= o T P

oooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Koeraportin pdivamdara: ....................

Koeraportin NUmMEro: ..........eceeeuienunnnnnn

Merkitse EI silloin, kun hyvaksyntéviranomainen
on itse suorittanut kokeet.
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Allekirjoittanut todistaa tdten liitteend olevan, edel-
1d kuvattu(j)a moottoria(eita) koskevassa tiedotusasia-
kirjassa olevan valmistajan kuvauksen paikkansapitavyy-
den ja ettd liitteen&d olevat koetulokset ovat sovellet-
tavissa tyyppiin. NAyte (ndytteet) ovat hyvdksyntévi-
ranomaisen valitsemat ja valmistaja on alistanut (pe-
rus)moottorityypin(tyypit) kokeisiin(?).

Tyyppihyviksyntd myénnetéin/evétddn/peruutetaan (1)
Paikka: ..........cciiiiiiiiin..
PAiVAYS: .ttt e

Allekirjoitus: ................

Liitteet: Tiedotuspaketti.
Koetulokset (katso liitteestd 1)
Korrelaatiotutkimus koskien niita nayt-

teenottojirjestelmid, jotka poikkeavat vii-
tejadrjestelmistd (?) (soveltuvin osin)

*) Pyyhit3an tarpeen mukaan.
(%) Eritelty lisayksen I kappaleessa 4.2
-
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»Liite 1

KOETULOKSET
1. Koke (id)en suoritusta koskevat tiedot (!):
1.1.  Kokeessa kaytetty vertailupolttoaine
1.1.1. Setaaniluku: e e et e
1.1.2 Rikkipitoisuus: ..........ciiiiiiinnnnnnnnnnn
1.2 Voiteluaine
1.2.1. Merkki (MmerKkit) vttt ettt ettt e eeeeenn
1.2.2 TyypPPi (Eyypit) t o e it i it et e i i

(ilmoita 6ljyn prosenttiosuus, jos . voitelu-
ainetta ja polttoainetta on sekoitettu)

1.3. Moottorin kayttimit laitteet (soveltuvin osin)
1.3.1. Yksityiskohtien numerointi ja tunnistus:
1.3.2. Tehon kulutus ilmoitetuilla moottorin kayn-

tinopeuksilla (valmistajan erittelyn mukaan) :

' Moottorin eri kdyntinopeuksien kayt-
tamad teho P, (kW)
Laitteet Valitaso Ominaisteho
YHTEENSA

(}) Jos perusmoottoreita on useita, merkintd on tehtava
jokaisesta.

() Ei saa olla yli 10% kokeessa mitatusta tehosta.
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.4. Moottorin suoritusarvot
.4.1. Moottorin kdyntinopeudet:

Joutokaynti:

Valitaso:

.42, Moottorin teho (%)

Moottorin eri kdynt
vastaava teho (kW)

. : . H
inopeuksia

Tilanne

Valitaso

Ominaisteho

Maksimiteho tes-
tattuna ko-
keessa (Py)

(kw) (a)

Tamadn liitteen
kappaleen 1.3.2
tai lisayksen
III kappaleen
2.8 mukaisen
moottorin
kayttaman
laitteiston
vaatima teho,
(Ppe) (kW) (D)

Lisayksen I kappa-
leen 2.4. spesi-
fioima moottorin
nettoteho (kW) (c)

c=a+b

(*) Korjaamaton teho mitattuna lisdyksen I kappaleen

2.4. mddraysten mukaisesti.
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1.5. Paastodtasot

1.5.1. Dynamometrin asetus (kW)
Dynamometrin asetus (kW) moottorin
eri kdyntinopeuksilla
I Kuormitus-% Valitaso Ominaisteho
10 XXXXXXXX
50
75
l 100
1.5.2. 8 toimintatavan paastdkokeen tulokset:
CO: ittt e g/kWh
< (o S g/kWh
(o WP S g/kWh
Hiukkaset:.............. g/kWh
1.5.3 Kokeessa kaytetty ndytteenottojirjestelml:
1.5.3.1 Kaasupdastdt (1) :. .. iiinin i iinieennnn
1.5.3.2 Hiukkaset (1) :. ...ttt anenninnnenns

1.5.3.2.1. Menetelmd (?): Yksi suodin/monta suodinta

(}) Ilmoita lisdyksen V kappaleen 1 mddrittelemidt kuvi-
oiden numerot.

(?) Tarpeeton ylipyyhit&éan.
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1.

LIITE VII

HYVAKSYNTATODISTUSTEN NUMEROINTIJARJESTELMA

(katso 4. artikla, kappale 2)

Numeron tulee sisdltdid 5 osaa erotettuna merkilli '*‘.

Osa 1:

Osa 2:

Osa 3:

Osa 4:

Osa 5:

Pieni kirjain ‘e’ ja sen jalkeen hyviksynnan
julkaiseman jasenvaltion erottava(t) kirjain
(kirjaimet) tai numero:

"1’ Saksa 13! Luxemburg
"2’ Ranska
"3’ Italia r17’ Suomi
5’ Ruotsi r18' Tanska
’4' Alankomaat ‘21’ Portugali
"6’ Belgia 'EL’ Kreikka
'9’ Espanja
’11’Yhdistyneet

kuningaskunnat
-12'Itavalta ' IRL'’ Irlanti

Taman direktiivin numero. Koska se sis&dltda
erilaisia taytdntddnpanopaivamadrid ja erilai-
sia teknisid normeja, siihen lisatdan kaksi
aakkosten kirjainta. Namd merkit viittaavat

erilaisiin ankaruusvaiheiden soveltamispaivé-

madriin ja moottorien soveltuvuuteen liikkuvan
koneen erilaisiin spesifikaatioihin silld pe-
rusteella, jolla tyyppihyvdksyntd on mydénnetty.
Ensimmdinen merkki on mddritetty 9 artiklassa.
Toinen merkki on mdadritetty lisdyksen I osassa
1, koskien lisdyksen III, osan 3.6. madarittele-
maa koetapaa.

Hyvaksymiseen sovellettavan, viimeksi tehdyn
direktiivin korjauksen numero. Soveltuvin osin
on lisadttava vielad kaksi kirjainmerkkia, riip-
puen osan 2 kuvaamista ehdoista, vaikka johtuen
uusista parametreista, vain yksi merkki olisi
muutettava. Ellei ndihin merkkeihin kohdistu
mitddn muutosta, ne on jatettava pois.

4 -numeroinen perakkdaisyysnumero (etunollat so-
pivuuden mukaan) ilmaisemaan perushyvaksynnén
numeroa. Numerosarjan on alettava 0l:std kuta-
kin perushyvaksyntanumeroa varten.

2-numeroinen perdkkdisyysnumero (etunolla so-
velluksen mukaan) ilmaisemaan jatkoaikaa. Nume-
rosarjan on alettava 0l:std kutakin perushyvak-
syntanumeroa varten.

Esimerkki kolmannesta hyvaksynnastd (toistaiseksi ilman
jatkoaikaa), vastaten hakemuspaivamadraa A (vaihe I,
ylempi tehoalue) ja hakemusta koskien liikkuvan kalus-
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ton moottorispesifikaatiota A, esitetty Yhdistyneissa
kuningaskunnissa:

e 11*95/...AA*00/000XX*0003*00

Esimerkki toisesta jatkosta neljanteen hyvdksymiseen
vastaten hakemuspdivdd E (vaihe II, keskitehoalue),
koskien samaa konespesifikaatiota (A), esitetty Saksas-
sa:

e 1*95/...EA*00/000XX*0004*02
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LISAYS VIII

LUETTELO JULKAISTUISTA MOOTTORI (PERHE) TYYPPIHYVAKSYNNOISTA

Hallintoviran-
omaisen leima

Kattaa ajan ......oeeieennnneanennns " et e eeeeaan e e
Kustakin hyvaksynnasta, hylkaamisesta tai peruutukseéta on
ilmoitettava seuraavat tiedot edelld mainittuna aikana:
Valmistaja

Hyvéksynténuﬁero

Jatkoajan syy (jos soveltuu)

Merkki

Moottbrin/moottoriperheen tyyppi ()

Julkaisupéaiva

Ensimmdinen julkaisupdivé (jatkoajan tapauksessa)

(}) Tarpeeton ylipyyhitdan
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LISAYS IX

LUETTELO TUOTETUISTA MOOTTOREISTA

Hallintoviran-
omaisen leima

..........................................

Kattaa ajan ........cuviiennneeennn ettt
\

Seuraavat edelld mainittuna kautena t&mén direktiivin vaa-

timusten mukaisesti tuotettujen moottorien tunnistusnume-

roita, tyyppejé, perheitd ja tyyppihyvadksymisnumeroita kos-

kevat tiedot on ilmoitettava:

Moottorin tyyppi: l:...... 2:. ..., --— s IR

Moottorin tunnus- '
numerot: : ...001 ...001 ...001

(*) J&ata soveltuvin osin tayttémattd; esimerkki esittdaa
moottoriperheen, johon kuuluu ’'n’ erilaista mootto-
rityyppid, joista on tuotettu yksikkdéja, joiden
tunnusnumerot ovat:

alkaen ...001 ...m saakka tyyppia 1

" ...001 ...p " tyyppia 2

" ...001 ...g " tyyppia n
-
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LISAYS X

TYYPPIHYVAKSYTTYJEN MOOTTORIEN TIETOLIUSKA

Hallintoviran-
omaisen leima

I
nro todistuksen valmistaja tyyppi/perhe
paivamaara
moottorin kuvaus
jaadhdytys- sylinterien iskutila- |teho [nimellis-
aine (1) lukumédara vuus (kW) |pydr.nop.
(cm3) (min™t)
—_—
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' ‘ paastdét (g/kwh) |
e e e e e —————

-

palaminen jélki—. PT | NO, | CO HC
(2) kadsittely
(3)

(1) Neste tai ilma

(2) Lyhenteet: DI = suora ruiskutus, PC = esi/pydrre-
kammio, NA = vapaasti hengittava, TC =
turboahdettu, TCA = turboahdettu ja
valijaahdytetty.

(3) Esimerkkeja: DI NA, DI TC, DI TCA, PC NA, PC TC, PC
TCA

(4) Lyhenteet: CAT = katalysaattori, TP = hiukkaslouk-
ku, EGR = pakokaasun kierratys



FINANCIAL STATEMENT

SECTION I - Fiqancial Consequences (part B of the budget)

1. TITLE OF OPERATION

Proposal for a Directive of the Council and the European
Parliament on the approximation of the laws of the Member
States relating to the measures to be taken against the
emission of gaseous and particulate pollutants from

internal combustion engines to be installed in non-road
mobile machinery

2. BUDGET HEADING INVOLVED

B4-304 Environmental Legislation and other general actions
based on the 5th Action Programme relating to the
environment, [Projects (XI/D/3)].

3. LEGAL BASIS

EU Treaty Article 100a,

Resolution of the Council and the Representatives of the
Governments of the Member States meeting within the Council
of 1 February 1993 on a Community programme of policy and
action 1in relation to the environment and sustainable
development (OJ No C 138, 17.05.1993, p.1).

4. DESCRIPTION OF OPERATION

4.1 General Objective A

Recent investigations (') undertaken by the Commission
show that the category of engines covered by the scope
of the Directive Proposal 1is responsible for a
considerable share of air pollution by nitrogenoxides
(NOx) and particulates (PT). This is particularly true
when it is compared with that coming from the road
transport sector. Thus the proposal aims  at
significant reduction of air pollution in respect of
these and other pollutants coming from new engines of
this category. NOx emissions cause acidification and
ozone formation. Particulate emissions are harmful or
mutagenic and therefore recognized as a serious health
risk. These reductions of emissions will be beneficial
for human health and the environment.

o "The Estimation of the Emissions of 'Other Mobile Sources and

Machinery' Subparts - '0Off-Road Vehicles and Machines',
'Railways', and 'Inland Waterways' in the European Union.

(Final Report September 1994, prepared for the European Commission,
Andrias/Samaras/Zierock).



4.2

for human health and the environmeﬁt.

Based on Article 100a of the Treaty, the proposed
Directive will not cause restrictions to the free

circulation of products within the framework of the
internal market.

Period covered and arrangements for renewal or

extension

The proposed Directive requires:

- that Member States:

take all necessary steps to ensure that
engines covered by its scope comply with the
defined requirements in respect of emissions
of pollutants. The stringency of the
requirements is graded into two stages, and
their application is staggered depending on
the power output of the engines. Different
kinds of application dates are foreseen in
respect of type-approval, production or sale
of the engines. In total the first
obligatory date of the proposed Directive is
31 March 1997, the last 31 December 2005;

- inform each other with regard to type-
approval issues including particular queries
in respect of copP (Conformity of
Production) ;

- inform the Commission yearly with regard to
emission-relevant data on the engines
certified, and with regard to exemptions

- granted;

- participate in the meetings of the Committee
for Adaptation to Technical Progress.

- that the Commission:

- investigates the need, and the
possibilities, for an eventual extension of
the scope to engine types not yet covered.
If necessary a corresponding amending
proposal shall be presented after
1 July 1996;

- holds appropriate consultations for the
purpose of reaching a settlement in the case
of disputes between Member States in respect
of type-approval and COP issues;

- convenes the meetings of the Committee for
Adaptation to Technical Progress.
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Classification of expenditure or revenue

DNO and CD
There are no receipts following this action

Type of expenditure

Technical services directly linked with the achievement of

the

objective of the measure of which they form. an

integrated part in order to give the necessary scientific
and technical advice in the implementation of the proposal.

Financial Impact

7.1

7.2

Anti-Fraud Dispositions

Method of calculating total cost of operation
(definition of unit costs)

- technical assistance (services) 15.000 ECU/year

_Itemised breakdown of cost (in 1000 1994 ECUs)

1995 1996 1997 1998 TOTAL

Technical
Assistance 15 15 25 30 85

- It will be explicitly specified in contracts that all
work performed is the property of the Commission

- Final payment of contractors will only take place after
reception and examination of the: reports and services
requested
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SECTION II - Elements of Cost-Effectiveness Analysis

9.1 ~ Specific and quantifiable objectives;target
population

The general objective of the operation is to increase the
protection of:

- human health, ecosystems, vegetation and
materials against the impact of nitrogen oxides,
hydrocarbons and ozone;

- human health additionally against the impact of
particulate emissions;

- ecosystems additionally against the impact of
nitrogen oxides deposition ("acid rain”") on land
or water.

According to the calculations described in (!), the
sector covered by the proposed Directive 1is responsible
for air pollution by nitrous oxides (NOx) to 855 kilotons
and by particulate emissions(PT) to 100 kilotons per
year.

If compared with the total emissions from EU diesel road
traffic (2300/300 kilotons NOx/PT) the achievable amount
of emission reduction from non-road mobile machinery
engines (42% NOx, 67% PT - Stage II) is relatively high.
Also beneficial will be the reduction of hydrocarbon and
carbon monoxide emissions. However these are not very
significant in comparison with other major polluters.

The envisaged reduction of emissions will only reduce the
environmental and health impact, not eliminate it.

9.2 Grounds for the operation

The engines covered by the scope of the proposed
Directive have not been subject to any emission
requirement until now. According to the considerations
that are described above and in chapter 2.3 of the
explanatory memorandum the amount of air pollution coming
from these sources is relatively high in respect of
nitrogen oxide and particulate emissions.

Thus it would be unreasonable to neglect this source of
pollutants which can be reduced by economically feasible

measures, in particular as the envisaged further
reduction requirements for road vehicle engines may have
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a higher cost/benefit ratio(?). This is caused by more
sophisticated technology needed in the latter case.

9.3 Monitoring and evaluation of the operation

The type-approval Authorities of the Member States that
granted approvals are committed to control the compliance
of new engines with the requirements. As appropriate
means "Conformity of Production Assessments" (COP) have
been defined.

The results obtained once all engines covered by the
scope of the proposed Directive will comply with the
requirements have been calculated in advance(') [see 9.1
and explanatory memorandum 2.3].

For further evaluation of engine emission performance and
state of the art of technology it is planned to use the
type-approval data which yearly have to be sent to the
Commission by the type-approval Authorities of the Member
States (Article 4(5) of the proposed Directive). A date
for -a possible review of the requirements on compression
ignition engines has not been set now as the proposed
standards will be applicable in two stages, the latest of
which enters into force not before 2004 with respect to
the engine production dates.

An amendment with regard to an expansion of the scope to
gasoline engines might be appropriate at an earlier
stage, but this is considered as a separate operation.

' proposal for a Directive amending Directive 88/77/EEC; to be presented

by the Commission before the end of 1996. (Article 5(3) of Directive
91/542/EEC, OJ No L 295, p.l, 25.10.1991)



SECTION III - Administrative Expenses (part A of the budget)

A 2510: Meeting expenses of Committees whose consultation is
compulsory in the making of Community acts.

i) increase in personnel

Adoption of the proposal will mean no net increase of
personnel

1i) operating expenses generated by the action (in 1994 prices)
From 1997 at the earliest:

Travel for the Committee foreseen in Article 15 of the
proposal. Cost: '

15 2 825 LCU/meeting x 2 meetings/year = 24.750 ECU/year

The granting of resources by the Commission, including staff and
additional sums agreed by the budget authority, will enable the
necessary administrative resources to be mobilized.
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IMPACT ASSESSMENT FORM

THE IMPACT OF THE PROPOSAL ON BUSINESS

with special reference to small and medium-sized enterprises

(SMEs)

Title of Proposal:

Proposal for a Directive of the Council and the European Parliament
on the approximation of the laws of the Member States relating to
the measures to be taken against the emission of gaseous and
particulate pollutants from internal combustion engines to be
installed in non-road mobile machinery

Reference Number (Repertoire):

In

Taking account of the principle of subsidiarity, why is
Community legislation necessary in this area and what are its
main aims?

The engines subject to this legislation are mobile and will be
used in mobile machinery. In order to protect human health and
the environment. but without' restriction to the free
circulation of products within the framework of the internal
market, Union-wide action needs to be taken in order to avoid
any distortions of the market. In 1993 the Commission was
asked by a Memorandum of four Member States to proceed with
the preparation of Community legislation in this area.

In accordance with the "Fifth Action Programme" the proposed
Directive aims at diminishing air pollution by reducing
emissions of carbon mono:xide (CO), nitrogen oxides (NO,),
hydrocarbons (HC), and diesel particulates (PT) from non-road
mobile machinery. For this purpose the permissible level of
emission of these pollutants shall be limited for new engine
types which are to be installed in this machinery.

These measures also contribute to the implementaticn of the
so-called 'VOC protocol' and 'NOx-protocol' which are part of
the follow-up activities related to the implementation of the



|»

UN-ECE Geneva Convention on L.ong Range Transboundary Transport
of Air Pollutants.

Who will be affected by the proposal?

Which sectors of business?

Primarily the proposal affects the manufacturers of
diesel engines of the regulated range of power output
(18 - 560 kW). Secondly the buyers of the engines i.e.
the manufacturers of non-road mobile machinery are
concerned. Finally the users of this machinery such as
construction/road building enterprises, airport ground
services, agricultural contractors, forestry Commissions
and industry in general are affected but only at a
negligible level.

Which sizes of business?

As far as the manufacturers of engines are concerned, all

.of them belong to the group of large firms which act at

international level.

As far as the manufacturers of non-road mobile machinery
are concerned, for most of them the statement made above
is valid. There are also some which belong to the group
of small and medium-sized firms in respect of production
of small mobile machinery.

As far as the users of this machinery are concerned, the
exact size distribution of firms is not well known, but
it is evident that the number of small and medium size
businesses indirectly affected, because they are the
users of the equipment, is relatively large.

Are there particular geographical areas of the Community
where these businesses are found?

As far as engine manufacturers are concerned, France,
F.R. Germany, Italy and the United Kingdom are most
affected by the proposal. This 1is also true for
manufacturers of bigger machinery. Manufacturers of
smaller machinery, and users of all classes of machinery,
can be found throughout the whole Community. Their
density depends mainly on the extent of industrialisation
of a country or a region.
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What will business have to do to comply with the proposal?

As far as engine manufacturers are concerned, they will have
to improve the engine design. Additionally they must arrange
the necessary procedures for the type-approval and if not
already existing they must provide the facilities for emission
testing. If they have not yet integrated appropriate quality
assurance systems into their manufacturing processes, they
will now be forced to do so in order to guarantee conformity
of production. These requirements are expected to result also
from other legislation in the international area which is in
preparation or has just been published, such as the new rule
of the USA(").

The technologies necessary for achieving compliance with the
provisions of the Directive are already available in
principle, but need to be adapted to the "non-road engines"”
currently manufactured. Therefore, additional time periods for
compliance with the more stringent limit wvalues (Stage II)
have been provided in the proposal. Stage I limit values are
already met by many engines currently marketed.

With regard to the machine manufacturers the proposal demands
little. They just have to follow the instructions of the
engine manufacturers for possible changes of installation. In
some cases due to changes of the outer shape of the engine
type, corresponding adaptation of the machine design may be
necessary.

As far as the users are concerned, there are no obligations
associated with the proposed Directive because existing
machinery does not have to comply with the requlrements set

. for new machinerv.

Which economic effects is the proposal likely to have?

- On employment?

The measures proposed should have a positive overall
effect on employment because new jobs will be created in
industrial sectors dealing with the design and
manufacturing of environmentally friendly engines. Bigger
engine manufacturers which have not yet produced "on-road
engines" for which type-approval certification procedures
have had to be carried out already some years, may have
to create jobs in order to provide the necessary

" "Determination of Significance for Nonroad Sources and Emission

Standards for New Nonrocad Compression-Ignition Engines at or above
37 kW".
(US EPA, 40 CFR Parts 9 and 89)
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certifications.

This is also true in respect of additional work for
Technical Services and lype-Approval Authorities. Major
direct negative,effects on the employment in the sectors
coverced by the proposal cannot be identified.

On investment and creation of new business?

The proposal requires manufacturers of engines to modify
engine models. In practical terms, the estimated annual
costs for technically wup-grading the engines are
estimated to be in the range of about 31 to 125 million
ECUs per year, is ultimately to be shared by several
thousands of firms using this type of equipment, because
it can be assumed that manufacturers will pass on the
costs to the users.

The timetable for the implementation has been designed in
such a way that, in practical terms, it stretches over a
period of about 9 years, avoiding peak accumulations of
expenditures for the Industry. It can be expected that
most of the costs, from the point of view of the
manufacturers, will be covered by higher prices. However,
the potential price increase will be very small given
that the additional costs in respect of the improved
engine design are in general in the range of a few per
cent (*) of the price of an engine. These have been
calculated to be in the range of 214 - 356 ECU for Stage
I and 300 - 1050 ECU for Stage II depending on the size
of the engine.

Taking into account that the costs for the engines in
general are only a small fraction of the total costs of
the final machinery, the impact of the additional
requirements on the prices of the completed machines is
estimated to be marginal. Therefore, it is expected that
the proposal as such will not have any negative, but will
rather have positive repercussions on the generation of
new businesses in the sectors concerned.

In respect of necessary investments in the production-
line it is estimated that these are marginal for the
following reasons:

Stage 1 would come into force between 07/1997 and

"The Estimation of the Fmissions of 'Other Mobile Sources and
Machinery' Subparts - 'Off-Road Vehicles and Machines', 'Railways’,
and 'Inland Waterways' in the European Union.

{Final Report September 1994, prepared for the European Commission,
Andrias/Samaras/Zierock) .

L
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01/1999, and compliance would only necessitate the non-
usage of obsolete engine technology, i.e. some engine
types would have to be replaced by new models. These
changes could in any case have been pending due to
competition forces. Stage II would come into force
between 01/2001 and 01/2004, thus allowing industry time
to plan the coinciding of application dates for new
emission performance with pending engine model changes.
Thus additional costs only would arise if in single cases
the investment had to be made earlier than foreseen by
the original depreciation calculation. And even then the
investment does not appear to be excessive. Most of the
technical changes can be made by adaptation of existing
tools and the integration of more sophisticated
components (e.g. turbocharger, injection pumps, injection
nozzles) which are available on the market.

In addition to these costs, those necessary for
additional research and development work and for related
facilities must be mentioned.

All in all, these additional costs will differ from
manufacturer to manufacturer depending on the
infrastructure which he already has available.

For example if a manufacturer is used to produce engines
for "on~-road" purposes, then emission measurement
hardware, know-how and operational facilities for the
preparation of certification applications, are already
there. Another manufacturer, not yet experienced with
emission type-approval may be required to invest some
capital in measuring facilities and in some additional
personnel costs. In other words, in this cases new
employment will be created.

The certification charges to be paid for the local
administration will raise the funds necessary for
additional manpower. Also this fact will have positive
repercussions on the creation of new employment.

On the competitiveness of businesses?

All relevant competitors will be equally affected by the
costs for the improvement of the engines. The
certification charges might only marginally differ
between the Member States.

In respect of the additional costs which depend on the
already existing infrastructure of the firms, it must be

taken into account that they compete at international
level. Thus, if not today due to the proposed EC-

O
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Directive, very soon these costs will have to be invested
anyway as international requirements will also create
this need. For example just 1in June 1994, the United
States of America published a new rule(’) which, to a
large extent, covers the same sector of application as
this proposed Directive. The title of the US rule is:

"Determination of Significance for Nonroad Sources
and Emission Standards for New Nonroad Compression-
Ignition Engines at or above 37 kW",

As a result of cooperation between the Commission
services and the US Environmental Protection Agency (EPA)
during the preparation of both the new US Rule and the
proposed Directive, an significant consensus of the
requirements in terms of measuring procedures and limit
values has been achieved for this particular category of
mobile emission sources. Both the European and the US
industry have confirmed that this compatibility of
emission legislation on mobile sources covering this
worldwide market is very important.

In parallel, this Proposal is in line with an UN/ECE
Draft Regqulation on emissions from agricultural tractors,
which was recently proposed for adoption under the
framework of the UN/ECE "1958 Agreement"”". This requlatory
document covers some of the same kind of engines as this
Directive Proposal, and is based on the same test
procedure.

All in all, the additional costs of manufactured products
generated by the requirements of the proposed Directive
is estimated to be so low that no negative effects on the
competitive position of businesses can be identified.

On the contrary, in the <case that single engine
manufacturers may be forced to improve their quality
assurance systems, this will increase their efficiency
and thus competitiveness.

Moreover, as declared above, international competitors
will have to comply with the same emission standards.
Therefore, the accelerated development of environmentally
friendly products might strengthen the position of the
sectors affected, seeing that environmental protection is
becoming a major field of policy all over the world.

US EPA, 40 CFR Parts 9 and 89
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Does the proposal contain measures to take into account the
specific situation of small and medium-size firms (reduced or
erent requirements etc)?

The manufacturers of the engines subject to this regulation
can all be considered to be large.

Manufacturers of machinery are only indirectly concerned as
the prices for the engines to be installed will increase
marginally. This condition will be the same for all
competitive enterprises, independent from their size.

The users of the machinery will be insignificantly affected by
negligibly increased prices for new machinery.

Thus particular measures in favour of small and medium sized
firms appear to be inadequate.

Consultation

List of organizations which have been consulted with regard to
the proposal, and outline of their main views:

- CECE (Industry; Committee for European Construction
Equipment)

- CEMA (Industry; Comité Européen des Groupements de
Constructeurs du Machinisme Agricole)

- EUROMOT (Industry; Association of European Manufacturers
of Internal Combustion Engines)

- ICOMIA (Industry; International Council of Marine
Industry Associations)

ICOMIA's concern is that marine engines are as yet not covered
by the scope of the proposed Directive. Not for environmental
reasons, but with the intention to avoid inconsistencies in
requirements arising in different regions from various
Authorities, they would welcome a union-wide requirement on
emissions from light marine engines (inland waterways).

Unfortunately the study on the estimation of European-wide
emissions from all kinds of machinery, has shown clearly that,
with regard to air pollution from light marine engines, an
emergency situation does not exist. Thus the proposed
Directive focuses firstly on the main polluters in respect of
NOx and PT emissions.

A future extension of the Directive could cover these engines

ST
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in context with abatemcnt of other pollutants coming from
gasoline engines to be installed in different machinery. To
enable this, comprehensive investigations with regard to the
state of the art of emission performance of the engines
concerned would have to be firstlv carried out.

CECE, CEMA and EUROMOT expressed similar concerns and were all
related to the certification and manufacturing of engines.
With regard to the production of machinery, there was no great
apprehension. In fact, this proposal does not give rise to
anxieties of SMEs, but rather there are concerns with regard
to engine production and certification i.e. of large-scale
industry.

Related to the associations' specific desires outlined during
the consultations such as engine marking and exemptions for
end-of-series engines, the proposal has been extensively
aligned. This was possible, as during the advisory meetings
held by DG XI in respect of these topics, a final agreement
was reached in compliance with the opinion of the experts of
the governments of the Member States and the EFTA countries.

The outstanding Industry criticisms were as follows:
- too strict limit values of Stage II;

- too strict time scale;

- too burdensome administrative procedures.

and there was limited flexibility for corresponding amendments
in relation to same. But in accordance with the opinions of
Member States' experts some minor alignments of the proposal
have been made also in respect of these wishes expressed by
the Industry.

With regard to the achievable emission performance and state
of the art of technology of today's engines and up to 9 years
in the future, amongst the statements of the industry
organizations own evaluations have been carried out. While
certain of the elements used for this investigation have been
challenged by some industry representatives, as being overly
optimistic the industry organizations were unwilling for
reasons of confidentiality to substantiate their position with
technical data to a sufficient extent. The Research (') carried
out in addition showed clearly the feasibility of the proposed
requirements. Thus the final proposal does not completely
follow industry suggestions.

The time table for the application of the requirements has

Emission Limits of Non-Road Mobile Machinery Engines, G.Cornetti
31/08/1994 .
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been designed in order to comply as far as possible with the
wishes of the Industry. Thus the corresponding implementation
scheme has become rather complex due to staggering in respect
of different powerbands and different stages of stringency.
The lead time is sufficient, as for Stage I (coming into force
between 01/1997 and 01/1999 for the production of the engines)
just obsolete engine technology has to be suppressed. Up to
the application of Stage II a period of stability of five
years has been foreseen. Thus the application dates of stage
IT will come into force 9 years from now at the latest
(01/2004) .

The reporting requirements and the type-approval approach were
not appreciated by EUROMOT, and this view was supported by the
other two associations. The industry resistance may be
explained mostly with anxieties of those companies whose
products have not yet been subject to any type approval. They
are unaccustomed to these procedures. It should be noted that
almost all of the procedures foreseen are in harmony with the
pattern in force for the type approval of "on-road engines"
defined in Directive 88/77/EEC(’), as last amended by
Directive 91/542/EEC (%), in conjunction with Directive
70/156/EEC(’), as last amended by Directive 93/81/EEC(®). The
desired self-certification approach has not been considered as
appropriate mainly for the following reason:

In contrast to requirements related to security aspects of
technology, engine manufacturers do not risk becoming liable
for possible damages caused by engines which did not comply
with emission certificates. Thus it can be expected that, by
the application of a self-certification regime, contractors -
in respect of emission compliance - would be willing to accept
higher risks than in other areas. Therefore a certain control
regime is indispensable and the type-approval approach taken,
is a European method which has stood the test of time.
However, in comparison to existing legislation related to
engines for on-road use, substantial relief has been
incorporated with the Family-Concept, where only the parent
engine has to be tested, and the waiver of any registration of
the machinery once it has been completed with the certified
engine at the time of entry into service.

With regard to the complaints concerning the reporting
requirements it must be pointed out that these objections do
not appear reasonable in the current era of modern electronic

& 0J No L 36, 09.02.1988, p.33
) 0J No L 295, 25.10.1991, p.l1
o 0J No L 42, 23.02.1970,p.1L.

i 0J No L 264, 23.10.1993, p.49



data processing. Given the examples from type-approval for
"on-road engines", gathering, maintaining and reqular
reporting of the relevant data should not be an administrative
and bureaucratic burden on the Industry. However, where the
type-approval Authority can fulfil its surveillance duties
with less reports from the manufacturers using other means
than that foreseen by the drafted scheme, a flexibility clause
has been integrated which commits the manufacturers to report
only on demand by the Authority. Of course the provisions of
the proposed Directive must always be safeguarded by the
Authorities 1i.e. the effective control of compliance in
respect of the implementation dates with regard to production
and sales, and the compliance with the special conditions for
the case of exemptions to be granted (see Explanatory
Memorandum esp. 9.6 and 9.11).
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