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Projet de
DIRECTIVE ../[.../CE DE LA COMMISSION

dul...]

portant modification de la directive 97/68/CE du Parlement européen et du Conseil sur
le rapprochement deslégidations des Etats membresrelatives aux mesures contre les
émissions de gaz et de particules polluants provenant des moteurs a combustion interne

destinés aux engins mobiles non routiers

LA COMMISSION DES COMMUNAUTES EUROPEENNES,

vu la directive 97/68/CE du Parlement européen et du Conseil du 16 décembre 1997 sur le
rapprochement des 1égislations des Etats membres relatives aux mesures contre les émissions
de gaz et de particules polluants provenant des moteurs a combustion interne destinés aux
engins mobiles non routiers', et notamment ses articles 14 et 14 bis,

considérant ce qui suit:

D

)

®3)

L’article 14 bis de la directive 97/68/CE établit les criteres et la procédure pour
proroger la période visée a I'article 9 bis, point 7, de ladite directive. Les éudes
effectuées conformément a I’article 14 bis de la directive 97/68/CE montrent qu’il
existe d’importantes difficultés techniques arespecter les exigences de la phase |1 pour
certains engins mobiles portatifs a usage professionnel fonctionnant en positions
multiples équipés de moteurs des classes SH:2 et SH:3. Il est par conséquent
nécessaire de proroger la période visee a I'article9bis, point7, jusgu au
31 juillet 2013.

Depuis la modification de la directive 97/68/CE en 2004, des progrés techniques ont
été réalisés dans la conception des moteurs Diesel en vue de les rendre conformes aux
limites d’ émissions d’ échappement fixées pour les phases|lil B et 1V. Des moteurs a
gestion électronique, qui remplacent largement les systémes de contrdle et d’injection
de carburant a gestion mécanique, ont été développés. Il convient donc d adapter en
conséquence les exigences générales actuelles de réception par type établies a
I’annexe| de la directive 97/68/CE et d'introduire des prescriptions genérales de
réception par type pour lesphases|il B et V.

L’ annexe Il de la directive 97/68/CE précise les informations techniques des fiches de
renseignements devant étre présentées par le constructeur a |’ autorité compétente en
matiere de réception par type avec la demande de réception par type du moteur. Les
informations données en ce qui concerne les dispositifs antipollution additionnels sont
génériques et doivent étre adaptées aux systemes spécifiques de post-traitement devant

JOL 59du27.2.1998, p. 1.
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(4)

©)

(6)

(7)

(8)

9)

étre utilisés pour garantir que les moteurs respectent les limites d émissions
d’ échappement des phasesliI B et V. Des informations plus détaillées sur les
dispositifs post-traitement installés sur les moteurs doivent étre transmises afin de
permettre aux autorités compétentes en matiere de réception par type d évaluer la
capacité du moteur arespecter les valeurs fixées pour lesphases |l B et IV.

L’annexe Il de la directive 97/68/CE établit |a procédure pour tester les moteurs et
déterminer leur niveau d’'émissions de gaz et de particules polluants. La procédure
d de réception par type des moteurs, qui est destinée a démontrer la conformité
de ceux-ci aux limites d’ émissions d’ échappement des phases |11 B et 1V, doit garantir
gue la conformité simultanée aux limites d’émissions de gaz (monoxyde de carbone,
hydrocarbures, oxydes d’ azote) et de particules est démontrée. Il convient d' adapter en
conséquence les essais NRSC (Non-Road Seady Cycle, cycle en régimes stabilisés
pour engins mobiles non routiers) et NRTC (Non-Road Transient Cycle, cycle en
régimes transitoires pour engins mobiles non routiers).

L'annexelll, point 1.3.2, de la directive 97/68/CE prévoit la modification des
symboles (annexe |, point 2.18), de la séquence d’ essai (annexe I11) et des équations de
calcul (annexelll, appendice 3) avant I’introduction de la séquence d’essai composée
a froid et a chaud. La procédure de réception par type destinée a démontrer la
conformité aux limites d’émissions d échappement des phasesliili B et IV requiert
I’insertion d’ une description détaillée du cycle de démarrage afroid.

L’annexelll, point 3.7.1, de la directive 97/68/CE établit le cycle d' essai pour les
différentes spécifications des équipements. Le cycle d'essai décrit au point 3.7.1.1
(Spécification A) doit étre adapté afin de clarifier quel régime moteur doit étre utilisé
dans la méthode de calcul de la réception par type. Il est également nécessaire
d’ adapter la référence a la verson mise a jour de la norme internationae
SO 8178-4:2007 relative aux essais.

L'annexelll, point 4.5, de la directive 97/68/CE décrit I'exécution de I'essai de
mesure des émissions. Il convient d adapter ce point afin de tenir compte du cycle de
démarrage afroid.

L’annexelll, appendice3, de la directive 97/68/CE définit les criteres pour
I"évaluation et le calcul des données sur les émissions de gaz et de particules pour les
essais NRSC et NRTC décrits al’annexe I11. La réception par type des moteurs selon
les valeurs des phases|il B et IV requiert I’ adaptation de la méthode de calcul pour
I’essai NRTC.

L’ annexe XI11 de ladirective 97/68/CE établit les dispositions applicables aux moteurs
mis sur le marché dans le cadre d’ un mécanisme de flexibilité. En vue de garantir une
bonne mise en cauvre de la phase 111 B, un recours accru a ce mécanisme de flexibilité
pourra étre nécessaire. Par consequent, |’ adaptation au progres technique en vue de
permettre la mise sur le marché de moteurs conformes aux valeurs fixées pour la
phaselll B doit saccompagner de mesures permettant d’éviter que le recours au
mécanisme de flexibilité ne puisse étre entravé par des exigences de notification qui ne
sont plus adaptées ala mise sur le marché de ces moteurs. Ces mesures doivent viser a
simplifier les exigences de notification et les obligations de déclaration, ainsi qu’'a les
rendre plus ciblées et mieux adaptées a la nécessité qu’ ont les autorités chargées de la
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surveillance du marché de répondre au recours accru au mécanisme de flexibilité qui
résultera de lamise en cauvre de laphase I11 B.

(10) Etant donné que la directive 97/68/CE prévoit la réception par type des moteurs de
catégorie L conformes a la phaselll B a compter du 1% janvier 2010, il est nécessaire
de prévoir la possibilité de procéder alaréception par type a compter de cette date.

(11) Pour desraisons de sécurité juridique, I’ entrée en vigueur de la présente directive revét
un caractére d’ urgence.

(12) Les mesures prévues par la présente directive sont conformes a I'avis du comité
institué par I’ article 15, paragraphe 1, de la directive 97/68/CE,

A ARRETE LA PRESENTE DIRECTIVE:
Article premier

Modifications de la directive 97/68/CE
Ladirective 97/68/CE est modifiée comme suit:
1 A I'article 9 bis, point 7, I’ alinéa suivant est gjouté:

«Sans préjudice du premier alinéa, une prorogation de la période de dérogation est
accordée jusqu’au 31 juillet 2013, dans la catégorie des machines équipées d’ une
poignée a leur sommet, pour les taille-haies portatifs et les trongonneuses portatives
destinées a I’entretien des arbres disposant d’ une poignée a leur sommet, a usage
professionnel et fonctionnant en positions multiples, équipés de moteurs des classes

SH:2 et SH:3.»
2. L’ annexe | est modifiée conformément al’annexe | de la présente directive.
3. L annexe Il est modifiée conformément al’annexe 1l de la présente directive.
4, L’ annexe |11 est modifiée conformément al’ annexe |11 de la présente directive.
5. L’ annexe V est modifiée conformément al’ annexe IV de la présente directive.
6. L’ annexe XI1I est modifiée conformément al’annexe V de la présente directive.

Article 2
Disposition transitoire

A compter du lendemain de la publication de |a présente directive au Journal officiel,
les Etats membres peuvent procéder & une réception par type pour les moteurs a
gestion éectronique qui respectent les prescriptions visées aux annexesl, I, 111, V
et X111 de ladirective 97/68/CE, telle que modifiée par la présente directive.
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Article 3

Transposition

L es Etats membres adoptent et publient, au plus tard le [jour, mois, année = douze
mois aprés la publication de la directive], les dispositions |égidlatives, réglementaires
et administratives nécessaires pour se conformer a la présente directive. lls
communiquent immeédiatement ala Commission le texte de ces dispositions.

IIs appliquent ces dispositions a partir du [jour, mois, année = un jour apres la date de
publication].

Lorsque les Etats membres adoptent ces dispositions, celles-ci contiennent une
référence a la présente directive ou sont accompagnées d’ une telle référence lors de
leur publication officielle. Les modalités de cette référence sont arrétées par les Etats
membres.

Les Etats membres communiquent & la Commission le texte des principales
dispositions de droit interne qu’ils adoptent dans le domaine couvert par la présente
directive.

Article4
Entrée en vigueur

La présente directive entre en vigueur le jour suivant celui de sa publication au Journal
officiel de I’ Union européenne.

Article5
Destinataires

L es Etats membres sont destinataires de la présente directive.

Fait aBruxelles, le[...]

Par la Commission

[..]

Membre de la Commission
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ANNEXE |

Le point 8 suivant est gjouté al’annexe | de la directive 97/68/CE:

«8. Prescriptions relatives ala réception par type pour les phases 111 B et 1V

8.1.

8.2.

Le présent point s applique a la réception par type des moteurs a gestion électronique
utilisant une commande é ectronique pour déterminer alafois le débit et le calage de
I"injection du carburant (ci-aprés deénommeé «moteur»). |1l Sapplique
indépendamment de la technologie utilisée dans ces moteurs pour respecter les
valeurs limites d’ émission visées aux points 4.1.2.5 et 4.1.2.6 de |a présente annexe.

Définitions

Aux fins du présent point, on entend par:

8.2.1.

8.2.2.

8.3.
8.3.1.

8.3.1.1.

8.3.1.2.

8.3.2.

8.3.2.1

stratégie de limitation des émissions, la combinaison d’un systéme de limitation des
émissions avec une stratégie de base de limitation des émissions et un ensemble de
stratégies auxiliaires de limitation des émissions, intégrée dans la conception globale
d’ un moteur ou d’un engin mobile non routier dans lequel le moteur est installé;

réactif, un agent consommable ou non récupérable requis et utilisé pour assurer le
bon fonctionnement du systéme de post-traitement des gaz d’ échappement.

Prescriptions générales
Prescriptions concernant la stratégie de base de limitation des émissions

La stratégie de base de limitation des émissions, activée sur toute la plage de
fonctionnement du régime et du couple du moteur, est congue de maniere a garantir
la conformité du moteur aux dispositions de la présente directive.

Est interdite toute stratégie de base de limitation des émissions capable de distinguer
entre un fonctionnement selon un essai normalisé de réception par type et d autres
conditions de fonctionnement et de réduire, par la suite, le niveau de limitation des
émissions lorsqgue le moteur ne fonctionne pas dans des conditions
fondamentalement incluses dans la procédure de réception par type.

Prescriptions concernant |a stratégie auxiliaire de limitation des émissions

Une stratégie auxiliaire de limitation des émissions peut étre utilisée pour un moteur
ou un engin mobile non routier, a condition que celle-ci, lorsqu’elle est activée,
modifie |la stratégie de base de limitation des émissions en réponse a un ensemble
spécifique de conditions ambiantes et/ou de fonctionnement, mais ne réduise pas de
facon permanente I’ efficacité du systéme de limitation des émissions.

a) Lorsgue la stratégie auxiliaire de limitation des émissions est activée pendant
I”essal de réception par type, les points 8.3.2.2 et 8.3.2.3 ne s appliquent pas.
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8.3.2.2

b) Lorsque la stratégie auxiliaire de limitation des émissions n'est pas activée
pendant |’essai de réception par type, il doit ére démontré que celle-ci n'est
active que pendant la période nécessaire aux fins indiquées au point 8.3.2.3.

L es conditions de contrdle applicables au présent point sont les suivantes:

a) une dtitude n'excédant pas 1000 métres (ou une pression atmosphérique
équivalente de 90 kPa);

b)  une température ambiante comprise dans la plage de 275K a 303K (2°C a
30°C);

C) une température du liquide de refroidissement du moteur supérieure a 343 K
(70 °C).

Si la stratégie auxiliaire de limitation des émissions est activée lorsgue le moteur
fonctionne dans les conditions de contrdle visées aux points @), b) et c), celle-ci n’est
activée que de maniére exceptionnelle.

8.3.2.3. Une stratégie auxiliaire de limitation des émissions peut étre activée notamment aux

8.3.2.4.

8.3.2.5.

8.3.3.

8.3.3.1.

fins suivantes:

a) par des signaux embarqués, pour protéger de tout dommage le moteur (y
compris le dispositif de contréle d’ admission d'air) et/ou |’engin mobile non
routier dans lequel le moteur est installé;

b)  pour assurer la sécurité et les stratégies de fonctionnement;

C)  pour prévenir des émissions excessives lors d’un démarrage a froid, d une mise
en température ou d’ un arrét;

d) s elle est utilisée en vue de compenser la limitation d’un polluant réglementé
dans des conditions ambiantes ou de fonctionnement spécifiques, pour
maintenir tous les autres polluants réglementés a I’ intérieur de valeurs limites
d’ émission appropriées pour le moteur concerné. L’ objectif est de compenser
des phénomeénes survenant naturellement d une maniére qui permette une
limitation acceptable de I’ ensemble des constituants des émissions.

L e constructeur démontre au service technique au moment de I’ essai de réception par
type que le fonctionnement de toute stratégie auxiliaire de limitation des émissions
est conforme aux dispositions du point 8.3.2. La démonstration consiste en une
évaluation des documents visés au point 8.3.3.

Tout fonctionnement d'une stratégie auxiliaire de limitation des émissions non
conforme au point 8.3.2 est interdit.

Prescriptions en matiére de documentation

Avec |la demande de réception par type, le constructeur fournit, au moment de sa
présentation au service technique, un dossier constructeur qui garantit I’ acces a tout
élément de conception, a toute stratégie de limitation des émissions et aux moyens
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par lesquels la stratégie auxiliaire controle directement ou indirectement les variables
de sortie. Le dossier constructeur est présenté en deux parties:

a) ledossier de réception, joint a la demande de réception par type, contient une
vue densemble complete de la stratégie de limitation des émissions. |l
convient d’ apporter la preuve que toutes les valeurs de sortie autorisées par une
matrice obtenue a partir des plages de commande des valeurs d’ entrée des
unités individuelles ont été identifiées. Ces preuves sont jointes au dossier
constructeur conformément al’annexe 1.

b) les @éments supplémentaires, présentés au service technique mais non joints a
la demande de réception par type, incluent tous les parametres modifiés par
toute stratégie auxiliaire de limitation des émissions et les conditions limites
dans lesquelles cette stratégie opere et en particulier:

i) une description de la logique de commande, des stratégies de réglage et
des points de commutation dans tous les modes de fonctionnement pour
le systeme d'alimentation en carburant et les autres systemes essentiels
permettant une limitation efficace des émissions [systeme de recyclage
des gaz d’ échappement (EGR) ou de dosage du réactif, par exemple];

i) unejustification de I’ utilisation de toute stratégie auxiliaire de limitation
des émissions appliquée au moteur, accompagnée des ééments et
données d'essai, démontrant I'effet sur les émissions d’ échappement.
Cette justification peut reposer sur des données d’'essai, une analyse
technigue sérieuse ou une combinaison des deux;

iii) une description détaillée des algorithmes ou capteurs (le cas échéant)
utilisés pour déceler, analyser ou diagnostiquer le fonctionnement
incorrect du systéme de réduction des NOy;

iv) la tolérance appliquée pour satisfaire aux exigences du point 8.4.7.2,
guels que soient les moyens utilisés.

8.3.3.2. Les ééments supplémentaires vises au point 8.3.3.1b) sont traités comme

8.4.

8.4.1.

8.4.2.

strictement confidentiels. Ils sont communiqués sur demande a |’ autorité compétente
en matiére de réception par type. Celle-ci traite ces é éments comme confidentiels.

Prescriptions visant a assurer le bon fonctionnement du systéme de réduction des
NOy

Le constructeur fournit des informations décrivant en détail les caractéristiques de
fonctionnement du systéeme de réduction des NOy a I’ aide des documents figurant a
I"annexe |, appendice 1, point 2, et appendice 3, point 2.

S le systeme de limitation des émissions nécessite I'emploi d'un réactif, les
caractéristiques de ce réactif, notamment son type, les informations relatives a sa
concentration lorsgu’il est en solution, ses températures de fonctionnement et la
référence aux normes internationales indiquant sa composition et sa qualité doivent
étre précisees par le constructeur a I’annexell, appendicel, point 2.2.1.13, et
appendice 3, point 2.2.1.13.
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8.4.3.

8.4.4.

8.4.5.

8.4.6.

8.4.6.1.

8.4.7.

La stratégie de limitation des émissions du moteur doit étre opérationnelle dans
toutes les conditions environnementales normalement rencontrées sur le territoire de
la Communauté, en particulier & des basses températures ambiantes.

Le constructeur doit démontrer, en cas d' utilisation d’un réactif, que les émissions
d’ammoniac n’ excédent pas une valeur moyenne de 25 ppm pendant le cycle d’
applicable de la procédure de réception par type.

Si des réservoirs de réactif séparés sont installés ou connectés sur un engin mobile
non routier, un dispositif permettant de prélever un échantillon du réactif dans les
réservoirs doit étre prévu. Le point de préléevement doit étre facilement accessible
sans nécessiter |’ utilisation d’un outil ou dispositif spécial.

Prescriptions en matiere d’ utilisation et d’ entretien

Conformément a |’ article 4, paragraphe 3, la réception par type est subordonnée a la
fourniture & chague opérateur d' un engin mobile non routier d'instructions écrites
comportant les informations suivantes:

a) desavertissements détaillés expliquant les possibles défauts de fonctionnement
dus a un fonctionnement, une utilisation ou un entretien incorrect du moteur
installé, accompagnés des mesures correctives appropri€es,

b) des avertissements détaillés concernant une utilisation incorrecte de I’engin
susceptible d’ entrainer des défauts de fonctionnement du moteur, accompagnés
des mesures correctives appropriees;

c) des informations sur la bonne utilisation du réactif, accompagnées
d'instructions relatives a la recharge du réactif entre les entretiens périodiques
normaux;

d) un avertissement clair indiquant que le certificat de réception par type, délivré
pour le type de moteur concerné, est valable uniquement lorsgue toutes les
conditions suivantes sont remplies:

i)  le moteur fonctionne, est utilise et est entretenu conformément aux
instructions fournies,

i) une action rapide a été prise pour remédier & un fonctionnement, une
utilisation ou un entretien incorrect conformément aux mesures
correctives indiquées dans les avertissements visés aux points a) et b),

iii) aucune utilisation abusive délibérée du moteur n'est intervenue,
notamment la désactivation ou le non-entretien d' un systéme EGR ou
d un systéme de dosage du réactif.

Les instructions sont rédigées sous une forme claire et accessible aux
non-specialistes et utilisent les mémes termes que ceux employés dans le manuel
d’ utilisation de I’ engin mobile non routier ou du moteur.

Controle du réactif (le cas échéant)

FR



FR

8.4.7.1. Conformément aux dispositions de I’ article 4, paragraphe 3, la réception par type est
subordonnée alafourniture d’indicateurs ou d autres moyens appropriés, en fonction
de la configuration de I’ engin mobile non routier, informant |’ opérateur:

a)

b)

d)

de la quantité de réactif restant dans le réservoir de stockage du réactif et, par
un signal spécifique supplémentaire, du fait que le volume de réactif restant est
inférieur a 10 % de la contenance totale du réservoir;

du fait que le réservoir de réactif est sur le point de se vider ou est presgue
vide;

du fait que le réactif dans le réservoir de stockage ne répond pas aux
caractéristiques déclarées et enregistrées a I'annexell, appendice 1,
point 2.2.1.13, et appendice3, point2.2.1.13, en fonction des moyens
d évaluation installés;

du fait que le dosage du réactif est interrompu, dans des cas autres que ceux
exécutés par le module éectronique de gestion du moteur ou le dispositif de
controle du dosage, en réponse aux conditions de fonctionnement du moteur
lorsgue le dosage n'est pas nécessaire, pour autant que ces conditions de
fonctionnement soient communiquées a I’ autorité compétente en matiere de
réception par type.

8.4.7.2. Au choix du constructeur, il est satisfait aux exigences en matiére de conformité du
réactif aux caractéristiques déclarées et a la tolérance d’' émission de NOy qui y est
associée par I'un des moyens suivants:

a)

b)

0)

un moyen direct, comme I’ utilisation d’ un capteur de qualité du réactif;

un moyen indirect, comme [I'utilisation d'un détecteur de NOy dans
I’ échappement afin d’ évaluer I’ efficacité du réactif;

tout autre moyen, a condition que son efficacité soit au moins égae a celle
résultant de |” utilisation d’un moyen visé au point a) ou b) et que les exigences
principales de la présente section soient respectées.»
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ANNEXE 11

L’annexe |l deladirective 97/68/CE est modifiée comme suit:

1. Lepoint 2 del’ appendice 1 est remplace par le texte suivant:

«2.
2.1

2.2.

2.2.1.

22.1.1.
2.2.1.2.
2.2.1.3.
2.2.1.4.
2.2.15.
2.2.1.6.
22.1.7.
2.2.1.8.

2.2.1.9.

MESURES CONTRE LA POLLUTION DE L’AIR
Dispositif de recyclage des gaz de carter: oui/non®

Dispositifs antipollution additionnels (S'ils existent et S'ils n’ apparaissent pas dans
une autre rubrique)

Convertisseur catalytique: oui/non’

MarqQUE(S): - e et e e

TYPE(S): v e e e

Nombre de convertisseurs catalytiques et d' @léments: .............cceeevieeennnen
Dimensions et volume du ou des convertisseurs catalytiques: .....................
Typed action catalytiqUue: ..........cooeviieiiiiiiiie e,

Quantité totale de métaux précieux: ..........cvevvvvnennn.n.

Concentration relative: .............c.oeveenes

Substrat (structure et matériaux): ..........coeevveenennns

Densité avéolaire: .................

2.2.1.10. Type de carter pour le/les convertisseurs catalytiques: ...............ccoveennnnn.

2.2.1.11. Emplacement du ou des convertisseurs cataytiques (localisation et distance

minimale/maximale par rapport au moteur): .....................

2.2.1.12. Plage de fonctionnement normal (K): .......couiriiii i e,

2.2.1.13. Reéactif consommable (Sl y alieu): ..........cccovvevveenn ..

2.2.1.13.1. Type et concentration du réactif nécessaire al’ action cataytique: .........

2.2.1.13.2. Plage de température normale de fonctionnement du réactif: ......................

2.2.1.13.3. Norme internationale (S'il y alieu): ..................

2.2.1.14. Détecteur de NO,: oui/non*

Biffer lamention inutile.
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2.2.2.
22.2.1.
2222.
2.2.2.3.
2.2.3.
2.2.3.1.
2.24.
2.24.1.
2.2.5.
2.251.
2.25.2.
2.253.
2.254.
2.2.55.
2.2.6.

2.2.6.1.

Capteur d’ oxygéne: oui/non*

Marque(S): ...ovveveiiiiiieiieeee

TYPE v

Emplacement: ...............

Injection dair: oui/non®

Type (air pulsé, pompe aair, €C.): .....ooovvviiiiiiiieinann,

Recyclage des gaz d’ échappement (EGR): oui/non*

Caractéristiques (refroidi/non refroidi, haute pression/basse pression, etc.): .........
Piége & particules: oui/non®

Dimensions et contenance du piege a particules. ..........

Type et conception du piége aparticules: ..............

Emplacement (localisation et distance minimale/maximale par rapport au moteur): ...
Méthode ou systéme de régénération, description et/ou dessin: ...........

Plage de température normal e de fonctionnement (K) et de pression (kPa): ........
Autres systémes: oui/non*

Description et mode de fonctionnement: ................»

2. Le point 2 de I’ appendice 3 est remplacé par |e texte suivant:

«2.
2.1

2.2.

2.2.1.

2.2.1.1.
2.2.1.2.
2.2.1.3.

2.2.1.4.

MESURES CONTRE LA POLLUTION DE L’AIR
Dispositif de recyclage des gaz de carter: oui/non®..............c.ccuvvvevnen..

Dispositifs antipollution additionnels (S'ils existent et S'ils n' apparaissent pas dans
une autre rubrique)

Convertisseur catalytique: oui/non’

MarquE(S): ..o ev e

TYPE(S): +vee e

Nombre de convertisseurs catalytiqueset d léments: ...........cccovvvvvevnennn.

Dimensions et volume du ou des convertisseurs catalytiques: .....................

Biffer lamention inutile.
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2.2.1.5. Typed action CAAYQUE .......c.ovviriiiieiie e e

2.2.1.6. Quantité totale de métaux précieux: .............covevnennns

2.2.1.7. Concentration relative: ...........c.covvvennnns

2.2.1.8. Substrat (structure et matériaux): .............cceeennnnn.

2.2.1.9. DensitéaVeolaire: .........ocvviviiiii i

2.2.1.10. Type de carter pour le/les convertisseurs catalytiques: ................coeeevennen.

2.2.1.11. Emplacement du ou des convertisseurs catalytiques (localisation et distance
minimale/maximale par rapport au moteur): .....................

2.2.1.12. Plage de fonctionnement normal (K): ..o e e
2.2.1.13. Réactif consommable (Sl y alieu): ...........ccoeeevinn ..

2.2.1.13.1. Type et concentration du réactif nécessaire al’ action catalytique: .........
2.2.1.13.2. Plage de température normale de fonctionnement du réactif: ......................
2.2.1.13.3. Normeinternationale (S'il y alieu): ..................

2.2.1.14. Détecteur de NO,: oui/non

2.2.2.  Capteur d’ oxygéne: oui/non

2221 Marque(S): ..oevveeeiiiiiiieiieeaaee

2222 TYPE: oot

2.2.2.3. Emplacement: ...............

2.2.3. Injection dair: oui/non’

2.2.3.1. Type(air pulsé pompeaair, €C.): ....covvveiieiiianinnanans

2.2.4. Recyclage des gaz d’ échappement (EGR): oui/non®

2.2.4.1. Caractéristiques (refroidi/non refroidi, haute pression/basse pression, etc.): .........
2.2.5. Piégeaparticules: oui/non®

2.2.5.1. Dimensions et contenance du piege aparticules. ..........

2.2.5.2. Type et conception du piege aparticules: ..............

2.2.5.3. Emplacement (localisation et distance minimale/maximale par rapport au moteur): ...

Biffer lamention inutile.
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2.2.5.4. Méthode ou systéme de régénération, description et/ou dessin: ...........
2.2.5.5. Plage de température normale de fonctionnement (K) et de pression (kPa): ........
2.2.6. Autres systémes: oui/non®

2.2.6.1. Description et mode de fonctionnement: ................»

Biffer lamention inutile.
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ANNEXE 111

L’annexe |l deladirective 97/68/CE est modifiée comme suit:

1. Lepoint 1.1 est remplaceé par le texte suivant:

«1.1. La présente annexe décrit la méthode servant a mesurer les émissions de gaz et
particules polluants provenant du moteur soumisal’ :

Lescyclesd essal suivants sont exécuteés:

I’essai NRSC (Non-Road Steady Cycle, cycle en régimes stabilisés pour engins
mobiles non routiers) est utilisé pour mesurer les émissions de monoxyde de
carbone, d hydrocarbures, d oxydes d’ azote et de particules pour les phases|,
[, 111 A, 111 B et IV dans le cas des moteurs décrits a I’annexe |, section 1,
pointsa) i) et ii), et

I’essai NRTC (Non-Road Transient Cycle, cycle en régimes transitoires pour
engins mobiles non routiers) est utilisé pour mesurer les émissions de
monoxyde de carbone, d’ hydrocarbures, d’ oxydes d' azote et de particules pour
les phases |11 B et IV dans le cas des moteurs décrits a |I’annexe |, section 1,
point a) i).

Pour les moteurs destinés a la propulsion des bateaux de la navigation
intérieure, la procédure d’ I SO prescrite par la norme SO 8178-4:2002 et
par I’annexe VI (Code NO,) de la convention Marpol® 73/78 de I’OMI? est

appliquée.

Pour les moteurs destinés a la propulsion des autorails, un essai NRSC est
utilisé pour la mesure des gaz et des particules polluants dans la phase 11l A et
danslaphaselll B.

Pour les moteurs destinés a la propulsion des locomoatives, un NRSC est
utilisé pour la mesure des gaz et des particules polluants dans laphase |11 B.»

2. Lepoint 1.3.2 est remplacé par |e texte suivant:

«1.3.2. Essai NRTC:

Le cycle transitoire prescrit, qui reflete fidélement les conditions de fonctionnement
de moteurs Diesel installés sur des engins non routiers, est exécuté deux fois:

— la premiere fois (démarrage a froid) apres que le moteur a pris la température

ambiante et que les températures du liquide de refroidissement et de |’ huile, des
systemes de post-traitement et de tous les dispositifs auxiliaires de contréle du
moteur sont stabilisées entre 20 et 30 °C,

Marpol: Convention internationale pour la prévention de la pollution par les navires.
OMI: Organisation maritime internationale.
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— la deuxieme fois (démarrage a chaud) aprés une péiode de vingt minutes
d imprégnation a chaud débutant immédiatement apres la réalisation du cycle de
démarrage afroid.

Durant cette séquence d'essai, les polluants susmentionnés sont analysés. La
sequence d’ consiste en un cycle de démarrage a froid aprés un refroidissement
naturel ou forcé du moteur, une période d’'imprégnation a chaud et un cycle de
démarrage a chaud, aboutissant a un calcul des émissions composées. Grace aux
signaux de couple et de régime du moteur renvoyés par le dynamométre pour
moteurs, la puissance doit étre prise en compte pendant la durée du cycle &fin de
fournir le travail produit par le moteur durant le cycle. La concentration des éléments
gazeux est mesurée sur tout le cycle, soit dans les gaz d échappement bruts en
intégrant le signa émis par I'analyseur, conformément a la description de
I’ appendice 3 de la présente annexe, soit dans les gaz d’échappement dilués d’un
systeme CV S de dilution en circuit principal en intégrant le signal de I’ analyseur ou
en prélevant des échantillons dans des sacs, conformément a la description de
I” appendice 3 de la présente annexe. En ce qui concerne les particules, un échantillon
proportionnel des gaz d'échappement dilués est collecté sur un filtre déterminé par
dilution en circuit partiel ou en circuit principal. En fonction de la méthode utilisée,
le débit des gaz d’ échappement dilués ou non dilués est mesuré sur toute la durée du
cycle afin de déterminer les valeurs d’ émission massique des polluants. Ces dernieres
sont mises en relation avec le travail du moteur en vue d' obtenir les grammes de
chague polluant émis par kilowatt-heure.

Les émissions (g/kWh) sont mesurées pendant les deux cycles, a froid et a chaud.
Les emissions composées pondérées sont calculées en affectant les résultats du
démarrage a froid d’ une pondération de 10 % et les résultats du démarrage a chaud
d’une pondération de 90 %. Les émissions composees pondérées doivent respecter
les limites.»

3. Lepoint 3.7.1 est remplaceé par le texte suivant:
«3.7.1. Spécification des équipements conformément al’ annexe |, section 1, point a):

3.7.1.1. Spécification A

Pour les moteurs indiqués a la section 1, pointsa) i) etiv), de I'annexel, le cycle
suivant de 8 modes’®) doit étre exécuté avec le moteur d’ essai sur le dynamométre;

Mode Régime du moteur Taux decharge | Facteur de
numéro (en tr/min) (en %) pondération
1 Régime nominal ou de référence® 100 0,15
2 Régime nominal ou de référence® 75 0,15
3 Régime nominal ou de référence® 50 0,15
4 Régime nominal ou de référence® 10 0,10
5 Régime intermédiaire 100 0,10
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6 Régime intermédiaire 75 0,10

7 Régime intermédiaire 50 0,10

8 Ralenti - 0,15

3.7.1.2. Specification B

3.7.1.3.

Pour les moteurs indiqués alasection 1, point @) ii), del’annexel, le cycle suivant de
5 modes® doit &tre exécuté avec le moteur d' essai sur le dynamométre:

Mode Régime du moteur Taux decharge | Facteur de
numéro (en tr/min) (en %) pondération
1 Régime nominal 100 0,05
2 Régime nominal 75 0,25
3 Régime nominal 50 0,30
4 Régime nominal 25 0,30
5 Régime nominal 10 0,10

Les taux de charge sont les valeurs en pourcentage du couple correspondant a la
puissance pour le service de base, définie comme éant la puissance maximale
disponible au cours d'une séquence d'exploitation variable, dont la durée peut
atteindre un nombre d’ heures illimité par an, entre des entretiens dont la fréquence
est déclarée et dans les conditions ambiantes déclarées, |’entretien étant effectué
selon les prescriptions du constructeur.

Spécification C

Pour les moteurs de propulsion® destinés aux bateaux de la navigation intérieure, la
procédure d' essai SO prescrite par la norme 1SO 8178-4:2002 et par |’annexe VI
(Code NOy) de laconvention Marpol 73/78 de I’ OMI est appliquée.

L es moteurs de propulsion fonctionnant sur une courbe d hélice a pas fixe sont testés
sur un dynamomeétre, en utilisant le cycle suivant de 4 modes en régimes stabilisés®,
élaboré pour étre représentatif du fonctionnement des moteurs Diesel marins
commerciaux dans des conditions normal es de fonctionnement:

Mode Régime du moteur Taux decharge | Facteur de
numéro (en tr/min) (en %) pondération
1 100 % (Régime nominal) 100 0,20
2 91 % 75 0,50
3 80 % 50 0,15
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4 63 % 25 0,15

Les moteurs de propulsion a vitesse fixe destinés aux bateaux de la navigation
intérieure, fonctionnant avec des hélices a pas variable ou couplées éectriquement,
sont testés sur un dynamometre, en utilisant le cycle suivant de 4 modes en régimes
stabilisés®, caractérisé par les mémes taux de charge et facteurs de pondération que
le cycle ci-dessus, mais en faisant fonctionner le moteur en régime nomina dans

chague mode:
Mode Régime du moteur Taux decharge | Facteur de
NUMEro (entr/min) (en %) pondération
1 Régime nominal 100 0,20
2 Régime nominal 75 0,50
3 Régime nominal 50 0,15
4 Régime nominal 25 0,15

3.7.1.4. Spécification D

Pour les moteurs indiqués ala section 1, point a) v), del’annexe, le cycle suivant de
3 modes'” doit étre exécuté avec le moteur d' essai sur le dynamométre:

Mode Régime du moteur Taux decharge | Facteur de
NUMEro (entr/min) (en %) pondération
1 Régime nominal 100 0,25
2 Régime intermédiaire 50 0,15
3 Ralenti - 0,60

@

@
©)
4

©)

©)
@

FR

Identique au cycle C1 décrit au point 8.3.1.1 de lanorme 1SO 8178-4:2007 (version corrigée du
1.7.2008).

Lerégime de référence est défini au point 4.3.1 del’annexellll.

|dentique au cycle D2 décrit au point 8.4.1 de la norme 1SO 8178-4:2002(E).

Les moteurs auxiliaires a vitesse constante doivent étre certifiés en utilisant le cycle de
fonctionnement 1SO D2, c'est-a-dire le cycle de 5 modes en régimes stabilisés spécifié au
point 3.1.7.2, tandis que les moteurs auxiliaires a vitesse variable doivent étre certifiés en
utilisant le cycle de fonctionnement 1SO C1, c'est-a-dire le cycle de 8 modes en régimes
stabilisés spécifié au point 3.7.1.1.

Identique au cycle E3 décrit aux points8.5.1, 8.5.2 et 8.5.3 de la norme 1SO 8178-4:2002(E).
Les quatre modes reposent sur une courbe d’ hélice moyenne fondée sur des mesures en cours
d' utilisation.

Identique au cycle E2 décrit aux points 8.5.1, 8.5.2 et 8.5.3 de lanorme 1SO 8178-4:2002(E).
Identique au cycle F de lanorme I SO 8178-4:2002(E).»
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4. Lepoint 4.3.1. est remplacé par le texte suivant:
«4.3.1. Régime de référence:

Le régime de référence (nig) correspond aux vaeurs de régime a 100 % spécifiées
dans la programmation du dynamomeétre (annexe I11, appendice 4). Le cycle effectif
du moteur résultant de la dénormalisation dépend dans une large mesure du choix du
régime de référence approprié. Le régime de référence est défini par la formule
suivante:

Nrg = régime inférieur + 0,95 x (régime supérieur - régime inférieur)

(Le régime supérieur est le régime le plus élevé du moteur auquel 70 % de la
puissance nominale sont fournis, alors que le régime inférieur est le régime le plus
bas du moteur auquel 50 % de la puissance nominale sont fournis.)

Si le régime de référence mesuré s écarte de + 3 % du régime de référence déclaré
par le constructeur, le régime de référence déclaré peut étre utilisé pour I'essai de
mesure des émissions. Si cette tolérance est deJoassee le régime de référence mesuré
est utilisé pour I essai de mesure des émissions®™.

@ Ces valeurs sont conformes alanorme 1SO 8178-11:2006.»
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5) Le point 4.5 est remplacé par le texte suivant:

«4.5. Exécutiondel’ de mesure des émissions

Le diagramme ci-dessous décrit |es différentes séquences de I’ :

45.1.

Préparation du moteur, mesures avant
et étalonnages

v

Essa NRTC

v

Elaboration de la cartographie du moteur
(courbe de couple maximal)
Etablissement du cycle d’ de référence

v

Si nécessaire, exécution d' un ou plusieurs
cycles préliminaires pour veérifier le moteur, la
chambre d’essai et les systemes d’ émissions

v

Refroidissement naturel ou forcé

v

Préparation de tous les systémes pour
I” échantillonnage (y compris étalonnage de
I”anal yseur) et la collecte des données

v

Phase d’ émissions d’ échappement
en cycle de démarrage afroid

Imprégnation & chaud

v

Phase d’ émissions d’ échappement
en cycle de démarrage a chaud

Avant le cycle de mesure, un ou plusieurs cycles préliminaires peuvent étre exécutés,
s nécessaire, pour vérifier le moteur, lachambre d’ et les systémes d’ émission.

Préparation des filtres d’ échantillonnage

Une heure au moins avant |’essai, chague filtre est mis dans une boite de Petri
protégée contre la poussiére mais permettant les échanges d’air, et celle-ci est placée
dans une chambre de pesée afin de stabiliser le filtre. A la fin de la période de
stabilisation, chague filtre est pesé et le poids est enregistré. Le filtre est alors stocké
dans une boite de Petri fermée ou dans un porte-filtre jusqu’ au moment del’essai. Le

filtre doit étre utilisé dans les huit heures aprés sa sortie de la chambre de pesée. La
tare est enregistrée.
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45.2.

45.3.

454,

4.5.5.

4.5.6.

45.7.

Installation du matériel de mesure

L’ appareillage et les sondes de prélévement sont mis en place selon les instructions.
En cas d'utilisation d'un systéme de dilution en circuit principal, le tuyau arriére
d’ échappement doit étre connecté a ce systéme.

Mise en marche du systéme de dilution

Le systeme de dilution est mis en marche. Le débit total de gaz d’ échappement dilués
d’un systeme de dilution en circuit principal ou le débit de gaz d’ échappement dilués
dans un systeme de dilution en circuit partiel est réglé de maniére a édiminer la
condensation d'eau dans le systéme et a obtenir une température de 315K (42 °C) a
325K (52 °C) alasection d’ entrée du filtre.

Mise en marche du systéme d’ échantillonnage des particules

Le systeme d échantillonnage des particules est mis en marche et fonctionne en
dérivation. La concentration de fond des particules dans I'air de dilution peut étre
déterminée en échantillonnant I'air de dilution avant |’ entrée des gaz d’ échappement
dans le tunnel de dilution. Il est préférable de prélever I’ échantillon de particules de
fond pendant le cycle transitoire si un autre systéme d’' échantillonnage des particules
est utilisé. Sinon, le systéme utilisé pour le prélévement de particules dans le cycle en
régime transitoire peut étre utilisé. Si de I’air de dilution filtré au préalable est utilise,
il est possible d’ effectuer une mesure avant ou apres I’essai. Si I’air de dilution n’est
pas filtré, une mesure est effectuée avant le début et aprés la fin du cycle et la
moyenne des valeurs est établie.

Vérification des analyseurs

Les analyseurs d’ émissions sont mis a zéro et éalonnés. Si des sacs de prélévement
sont utilisés, ils doivent étre videés.

Prescriptions en matiére de refroidissement

Une méthode de refroidissement naturel ou forcé peut étre utilisée. Pour un
refroidissement forcé, un systeme reposant sur une bonne appréciation technique sera
utilisé, comme le soufflage d'air de refroidissement dans le moteur, la circulation
d’huile froide dans le circuit de lubrification du moteur, le refroidissement du liquide
de refroidissement dans le circuit du moteur et I'extraction de la chaleur d un
systéme de post-traitement des gaz d' échappement. Dans le cas d' un refroidissement
forcé du systeme de post-traitement, I’ air de refroidissement ne doit pas étre appliquée
avant que la température de ce systéme ne soit descendue en dessous de sa
température d activation catalytique. Toute méthode de refroidissement donnant des
résultats d’ émissions non représentatifs n’ est pas admise.

L’essai de mesure des émissions d’ échappement en cycle de démarrage a froid ne
peut commencer aprés un refroidissement que lorsque les températures de I’ huile

moteur, du liquide de refroidissement et du systéme de post-traitement se sont
stabilisées entre 20 °C et 30 °C pendant une période minimale de quinze minutes.

Exécution du cycle
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4.5.7.1. Cycle de démarrage afroid

La séquence d’'essai commence par le cycle de démarrage a froid dés que le
refroidissement est achevé et lorsque toutes les prescriptions visées au point 4.5.6
sont respectées.

Le moteur est démarré a I'aide d'un démarreur de série ou du dynamometre,
conformément a la procédure de démarrage recommandée par le constructeur dans le
manuel d' utilisation.

Dés que le moteur est démarré, un compteur de «ralenti a vide» est déclenché. Le
moteur tourne aors librement au ralenti sans charge pendant 23+ 1s. Le cycle en
régime transitoire est lancé de maniére a ce que le premier enregistrement hors
ralenti du cycle intervienne &23 + 1 s. La période de ralenti a vide est incluse dans
les23+1s.

L'essal est exécuté conformément au cycle de référence défini a I'annexelll,
appendice 4. Les points de réglage qui déterminent le régime et le couple du moteur
sont sortisa 5 Hz (10 Hz recommandés) minimum.

Les points de réglage sont calculés par interpolation linéaire entre les points de
réglage a 1 Hz du cycle de référence. Le régime et le couple effectifs du moteur sont
enregistrés au moins une fois par seconde durant le cycle d'essai et les signaux
peuvent étre filtrés par voie électronique.

4.5.7.2. Réponse des analyseurs

L’ équipement de mesure doit étre démarré en méme temps que le moteur:

—  début de la collecte ou de I'analyse de I'air de dilution, si un systéme de
dilution en circuit principal est utilisé,

—  début de la collecte ou de I’analyse des gaz d' échappement bruts ou dilués,
selon la méthode utilisée,

—  début de la mesure de la quantité de gaz d échappement dilués ainsi que des
températures et des pressions requises,

—  début de I’enregistrement du débit massique des gaz d échappement en cas
d’ analyse des gaz d’' échappement bruts,

—  début de I’enregistrement des données de réaction du régime et du couple du
dynamomeétre.

Dans le cas de la mesure des gaz d échappement bruts, les concentrations des
émissions (HC, CO et NOy) et le débit massique des gaz d'échappement sont
mesurés en continu et stockés dans un ordinateur a une fréquence d au moins 2 Hz.
Toutes les autres données peuvent étre enregistrées a une fréquence d’ au moins 1 Hz.
Pour les analyseurs analogiques, la réponse est enregistrée et les données
d’ étalonnage peuvent étre utilisées en ligne ou hors ligne pendant I’ évaluation des
données.

Si un systéme de dilution en circuit principal est utilise, les hydrocarbures (HC) et les
NOy sont mesurés en continu dans le tunnel de dilution a une fréquence d au moins
2 Hz. Les concentrations moyennes sont calculées en intégrant les signaux de
I”analyseur sur toute la durée du cycle d essai. Le temps de réponse du systeme ne
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doit pas étre supérieur a 20 secondes €, s'il y a lieu, doit étre coordonné avec les
fluctuations du débit de I’ échantillon a volume constant et avec les écarts de la durée
du prélévement/du cycle d'essai. Les quantités de CO et de CO, sont calculées en
intégrant ou en analysant les concentrations du sac de prélévement collecté durant le
cycle. Les concentrations de gaz polluants dans I'air de dilution sont calculées par
intégration ou par analyse de I’air de dilution collecté dans un sac de prélevement.
Tous les autres paramétres devant étre mesurés sont enregistrés a raison dune
mesure par seconde (1 Hz) minimum.

4.5.7.3. Prélévement de particules

Le systeme de prélevement de particules est commuté du mode de dérivation en
mode de collecte des particules des |e démarrage du moteur.

Si un systeme de dilution en circuit partiel est utilisé, la ou les pompes de
prélévement doivent étre réglées de sorte que le débit qui traverse la sonde de
prélévement de particules ou le tube de transfert reste proportionnel au débit
massique de gaz d’ échappement.

Si un systeme de dilution en circuit principal est utilisé, la ou les pompes de
prélévement doivent étre réglées de sorte que le débit qui traverse la sonde de
prélévement de particules ou le tube de transfert soit maintenu a une valeur située a
+ 5% du débit réglé. En présence d’ une compensation de débit (a savoir un contréle
proportionnel du débit de I’ échantillon), il faut démontrer que le rapport du débit du
tunnel principa a celui de I’ échantillon de particules ne varie pas de plus de £ 5 %
par rapport & sa vaeur réglée (a I’exception des dix premieres secondes du
prélévement).

NOTE: Dans le cas d' une dilution double, le débit de I’ échantillon est |a différence
nette entre le débit qui traverse les filtres de prélévement et le débit d’air de dilution
secondaire.

Les valeurs moyennes de température et de pression au(x) compteur(s) de gaz ou a
I’ entrée des instruments de mesure du débit doivent étre enregistrées. Si, en raison
d’ une charge élevée de particules sur lefiltre, le débit réglé ne peut pas étre maintenu
pendant toute la durée du cycle (a5 %), I est annulé. 1l doit étre recommence
avec un débit inférieur et/ou un diametre de filtre plus grand.

4.5.7.4. Calage du moteur pendant le cycle de démarrage a froid

Si le moteur cale a un moment quelcongue du cycle d’ essai de démarrage a froid, il
doit étre conditionné, puis la procédure de refroidissement doit étre répétée; enfin, le
moteur doit étre redémarré et |’essai recommencé. L’essai est annulé lors d’'une
défaillance d' un des équipements d’ requis durant le cycled’ .

4.5.7.5. Opérations aprés le cycle de démarrage a froid

Au terme du cycle de démarrage a froid de I’ essai, la mesure du débit volumique de
gaz d échappement, le volume de gaz d’'échappement dilués, |I'écoulement du gaz
dans les sacs collecteurs et la pompe de prélévement de particules doivent étre
arrétés. Dans le cas d’un analyseur intégrateur, le prélévement est poursuivi jusqu’a
I’ écoulement des temps de réponse du systeme.
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Si des sacs collecteurs sont utilisés, leurs concentrations sont analysées des que
possible et, en tout état de cause, vingt minutes au plus tard apres la fin du cycle
d essai.

Apres I’essal de mesure des émissions, un gaz de mise a zéro et le méme gaz de
réglage de sensibilité sont utilisés pour revérifier les analyseurs. L'essai est jugé
acceptable s la différence entre les résultats obtenus avant et apres I'essai est
inférieure a2 % de lavaleur du gaz de réglage de sensibilité.

Lesfiltres a particules sont ramenés dans la chambre de pesée une heure au plus tard
apres la fin de I'essai. Pendant au moins une heure avant d étre pesés, ils sont
conditionnés dans une boite de Petri protégée contre la poussiere mais permettant les
échanges d'air. Le poids brut desfiltres est enregistré.

4.5.7.6. Imprégnation a chaud

Immédiatement aprés I'arrét du moteur, le ou les ventilateurs de refroidissement du
moteur, ains que la soufflante du systeme CVS, sont arrétés, sils éaient utilisés
(une aternative consiste a déconnecter le systéme d’ échappement du CV S).

Il convient alors de laisser le moteur s'imprégner pendant 20 = 1 minutes. Le moteur
et le dynamométre sont préparés pour |I'essai de démarrage a chaud. Les sacs de
prélévement vidés sont connectés aux systemes de collecte d’'échantillons de gaz
d’ échappement dilués et d'air de dilution. Le systeme CVS est démarré (S'il est
utilisé ou s'il n’est pas d§ja en marche) ou le systeme d’ échappement est connecté au
CVS (Sl est déconnecté). Les pompes de prélévement (a I’ exception de la ou des
pompes de prélevement de particules), le ou les ventilateurs de refroidissement du
moteur et |e systéme de collecte de données sont ensuite mis en marche.

L’ échangeur de chaleur du CSV (S'il est utilisé) et les composants chauffés de tout
systeme d’ échantillonnage en continu (le cas échéant) doivent étre préchauffés a
leurs températures de fonctionnement prescrites avant le début de |’ essai.

Les débits de I’ échantillon sont gjustés au débit souhaité et les dispositifs de mesure
de débit des gaz du CSV sont mis a zéro. Un filtre a particules propre est installé
avec précaution dans chacun des porte-filtres et les porte-filtres assemblés sont
placés sur laligne du flux de I’ échantillon.

4.5.7.7. Cycle de démarrage a chaud

Dés que le moteur est démarré, un compteur de «ralenti a vide» est déclenché. Le
moteur tourne alors librement au ralenti sans charge pendant 23+ 1s. Le cycle en
mode transitoire est lancé de maniere a ce que le premier enregistrement hors ralenti
du cycle intervienne a 23+ 1s. La période de ralenti a vide est incluse dans les
23+ 1s.

L'essai est exécuté conformément au cycle de référence défini a I'annexelll,
appendice 4. Les points de réglage qui déterminent le régime et le couple du moteur
sont sortis @ 5Hz (10 Hz recommandés) minimum. Les points de réglage sont
calculés par interpolation linéaire entre les points de réglage a 1 Hz du cycle de
référence. Le régime et le couple effectifs du moteur sont enregistrés au moins une
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fois par seconde durant le cycle d' essai et les signaux peuvent étre filtrés par voie
électronique.

La procédure décrite aux points 4.5.7.2 et 4.5.7.3 ci-dessus est ensuite répétée.

4.5.7.8. Calage du moteur pendant le cycle de démarrage a chaud

Si le moteur cale a un moment quelcongue du cycle de démarrage a chaud, il est
possible de e couper, puis de le laisser se réimprégner pendant 20 minutes. Le cycle
de démarrage a chaud peut alors étre recommencé. Une seule rémprégnation a chaud
et une seule répétition du cycle de démarrage a chaud sont autorisées.

4.5.7.9. Opérations apreés e cycle de démarrage a chaud

Au terme du cycle de démarrage a chaud, la mesure du débit volumique de gaz
d’ échappement, le volume de gaz d’' échappement dilués, |’ écoulement du gaz dans
les sacs collecteurs et la pompe de prélevement de particules doivent étre arrétés.
Dans le cas d'un anayseur intégrateur, le prélévement est poursuivi jusqu'a
I’ écoulement des temps de réponse du systéme.

Si des sacs collecteurs sont utilisés, leurs concentrations sont analysées des que
possible et, en tout état de cause, vingt minutes au plus tard apres la fin du cycle
d essai.

Apres I’essal de mesure des émissions, un gaz de mise a zéro et le méme gaz de
réglage de sensibilité sont utilisés pour revérifier les analyseurs. L’essai est jugé
acceptable s la différence entre les résultats obtenus avant et apres I'essai est
inférieure a2 % de lavaleur du gaz de réglage de sensibilité.

Lesfiltres a particules sont ramenés dans la chambre de pesée une heure au plus tard
aprés la fin de I'essai. Pendant au moins une heure avant d étre peses, ils sont
conditionnés dans une boite de Petri protégée contre la poussiere mais permettant les
échanges d'air. Le poids brut desfiltres est enregistré.»

6. L’ appendice 3 est modifié comme suit:

a)

Lepoint 2.1.2.4 est remplacé par |e texte suivant:
«2.1.2.4. Calcul des émissions specifiques

Les émissions spécifiques (g/lkWh) sont calculées comme suit pour chague
constituant individuellement:

(V10)M +(9/10)M ., craa
(1/10)Wests6ig + (9/10)Wy,

gaz,froid

Gaz individud =

chaud

ou:

Mgz froid = Masse totale des gaz polluants sur la durée du cycle de démarrage a froid
(eng)
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b)

M gaz,chaud = Masse totale des gaz polluants sur la durée du cycle de démarrage a chaud
(eng)

Wt rroig = travail du cycle effectif sur ladurée du cycle de démarrage afroid, tel qu'il
est déterminé al’ annexe 11, point 4.6.2 (en kwWh)

West chaud = travail du cycle effectif sur la durée du cycle de démarrage a chaud, tel
gu’il est déterminé al’annexe I11, point 4.6.2 (en kWh).»

Lepoint 2.1.3.1 est remplace par le texte suivant:
«2.1.3.1. Calcul des émissions massiques

Les masses de particules Mpr roid € Mpr chaud (9/€SSai) sont calculées selon |’ une ou
|’ autre des méthodes suivantes.

M op = % M EDFW
Mg, 1000

ou:

Mpr = Mpr fr0ig pOUr le cycle de démarrage afroid

Mpr = Mprt chaud POUr le cycle de démarrage a chaud

M; = masse de particules prélevée sur ladurée du cycle (en mg)

Meprw = masse de I’ équivalent de gaz d’ échappement dilués sur la durée du cycle
(enkg)

Msam = masse de gaz d’ échappement dilués traversant les filtres a particules (en kg).

La masse totale d’ équivalent de gaz d’ échappement dilués sur la durée du cycle est
déterminée comme sulit:

1=n 1
M eorw = ZGEDFW,i XT
i=1

GEDFW,i = GEXHW,i X(Q;

C;TOTW Ji

GTOT\N,i - GDILW,i )

Qi:(

ou:

Geprw,i = débit massique instantané équivalent de gaz d’échappement dilués (en
kg/s)

Gexnw,i = débit massique instantané de gaz d’ échappement (en kg/s)

g = taux de dilution instantané
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GroTw,i = débit massique instantané de gaz d’ échappement dilués dans le tunnel de
dilution (en kg/s)

GpiLw,i = débit massique instantané d’ air de dilution (en kg/s)
f = fréquence de collecte des données (en Hz)
n = nombre de mesures.
M f

M PT = A
b) r, x1000
ou:
Mpr = Mpr froig POUr le cycle de démarrage afroid
Mpr = Mpr chaud POUr le cycle de démarrage a chaud
M; = masse de particules prélevée sur la durée du cycle (en mg)
rs = rapport d’ échantillonnage moyen sur la durée du cycle d’
ou:

r = MSEXMSAM

S
M EXHW M TOTW

M se = masse de gaz d’ échappement prélevée sur la durée du cycle (en kg)
Mexnw = débit massique total de gaz d’ échappement sur la durée du cycle (en kg)
Msam = masse de gaz d’ échappement dilués traversant les filtres a particules (en kg)

Mtotw = masse de gaz d échappement dilués passant dans le tunnel de dilution (en
kg).

NOTE: Dans le cas d'un systeme d échantillonnage total, Msam € Mrorw sont
identiques.»

Lepoint 2.1.3.3 est remplacé par e texte suivant:
«2.1.3.3. Calcul des émissions spécifiques
L es émissions spécifiques (g/kWh) sont cal cul ées de |a maniére suivante:

— (1/ 10) K p.froid X M PT.froid + (9/10) Kp,cha\ud)< M PT,chaud
(1/ 10) Weff,froid + (9/ 10) Weff,chaud

ou:

Mer froid = Masse de particules sur la durée du cycle de démarrage afroid (en g/essai)
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d)

Meprchaud = Masse de particules sur la durée du cycle de démarrage a chaud (en
glessal)

Kproid = facteur de correction de I’humidité pour les particules sur la durée du cycle
de démarrage afroid

Kp.chaud = facteur de correction de I” humidité pour les particules sur la durée du cycle
de démarrage a chaud

Wt rroig = travail du cycle effectif sur ladurée du cycle de démarrage afroid, tel qu'il
est déterminé al’ annexe 11, point 4.6.2 (en kwWh)

West chaud = travail du cycle effectif sur la durée du cycle de démarrage a chaud, tel
gu’il est déterminé al’annexe I11, point 4.6.2 (en kWh).»

Le point 2.2.4 est remplacé par |e texte suivant:
«2.2.4. Calcul des émissions spécifiques

Les émissions specifiques (g/kWh) sont calculées comme suit pour chague
constituant individuellement:

(:Ulo)M gazfroid + (9/10) M gaz,chaud
(1/ 1O)Weﬁ,froid + (9/ 1O)Weﬁ

Gaz individuel =

chaud

ou:

M gaz,froid = Masse totale des gaz polluants sur la durée du cycle de démarrage a froid
(eng)

M gaz,chaud = Masse totale des gaz polluants sur la durée du cycle de démarrage a chaud
(eng)

West rroig = travail du cycle effectif sur ladurée du cycle de démarrage afroid, tel qu'il
est déterminé al’annexe 11, point 4.6.2 (en kwh)

West chaug = travail du cycle effectif sur la durée du cycle de démarrage a chaud, tel
gu’il est déterminé al’annexe I11, point 4.6.2 (en kWh).»

Lepoint 2.2.5.1 est remplacé par |e texte suivant:
«2.2.5.1 Calcul du débit massique

L es masses de particules Mpr froig € Mpr chaud (g/€SSai) sont cal cul ées comme suit:

M *MTOTW
Mpr = Msuw 1000

ou:
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Mepr = Mpr froig pOUr le cycle de démarrage afroid
Mpr = Mprt chaud POUr le cycle de démarrage a chaud
M; = masse de particules prélevée sur ladurée du cycle (en mg)

Mtorw = masse totale de gaz d' échappement dilués sur la durée du cycle telle gu’ elle
est déterminée au point 2.2.1 (en kg)

Msam = masse de gaz d’ échappement dilués prélevée dans le tunnel de dilution pour
la collecte des particules (en kg)

et

M: = Ms, + Mg, Si Ces valeurs sont pesées séparément (en mg)

M p = masse de particules collectée sur le filtre primaire (en mg)
Mt = masse de particules collectée sur le filtre secondaire (en mg)

Si un systéme a double dilution est utilisé, la masse d’air de dilution secondaire doit
étre soustraite de la masse totale de gaz d’ échappement doublement dilués qui a été
prélevée au travers lesfiltres a particul es.

Msam = MtoT - Msec
ou:

Mtor = masse de gaz d échappement doublement dilués qui traverse le filtre a
particules (en kg)

Msec = masse d air de dilution secondaire (en kg)

Si la concentration de fond de particules dans I'air de dilution est déterminée
conformément a I’annexe ll1, point 4.4.4, la masse de particules peut étre corrigée
pour tenir compte de la concentration de fond. Dans ce cas, les masses de particules
Mepr froid € Mpr chaud (g/€SSal) sont cal culées comme suit:

o[ (Mo g L] M
T Mgy (Mg, DF 1000

ou:

Mpr = Mpr froig pOUr le cycle de démarrage afroid
Mpr = Mprt chaud POUr le cycle de démarrage a chaud
Ms, Msam, Mtorw = VOir ci-dessus

MpiL = masse d’air de dilution primaire prélevée par le systéme de prélévement des
particulesdans|’air de dilution (en kg)
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f)

Mg = masse de particules collectées dans I air de dilution primaire (en mg)
DF = facteur de dilution tel qu’il est déterminé au point 2.2.3.1.1.»

Le point 2.2.5.3 est remplacé par le texte suivant:

«2.2.5.3. Calcul des émissions specifiques

L es émissions spécifiques (g/kWh) sont cal culées de la maniére suivante:

_ (110K L foia X M pri6a +(9/10) K o chau® M b1 chaud
(1/ 10) Weff,froid + (9/10) Weff,chaud

ou:

Mer froid = Masse de particules sur la durée du cycle de démarrage a froid de I’
NRTC (en g/essai)

Mprt chaud = Masse de particules sur la durée du cycle de démarrage a chaud de |’ essai
NRTC (en g/essai)

Kproid = facteur de correction de I’humidité pour les particules sur la durée du cycle
de démarrage afroid

Kpchaud = facteur de correction de I” humidité pour les particules sur la durée du cycle
de démarrage a chaud

Wesit froig = travail du cycle effectif sur la durée du cycle de démarrage afroid, tel qu’il
est déterminé al’annexe 1, point 4.6.2 (en KWh)

West chaud = travail du cycle effectif sur la durée du cycle de démarrage a chaud, tel
gu'il est déterminé al’annexelll, point 4.6.2 (en kWh).»
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ANNEXE 1V
L’annexe V est modifiée comme suit:

La deuxiéme ligne du tableau de I’ annexe intitulé <CARBURANT DE REFERENCE POUR
LES MOTEURS A ALLUMAGE PAR COMPRESSION UTILISES SUR DES ENGINS
MOBILES NON ROUTIERS RECEPTIONNES POUR LES PHASES Il B ET IV» est
modifiée pour se lire comme suit:

Densité 415 °C Kg/m® 833 865 EN-1SO 3675
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ANNEXE V
L’annexe X111 est modifiée comme suit:
1. Lespoints 1.5 et 1.6 sont remplacés par |e texte suivant:

«1.5. Le constructeur d’' équipements met a la disposition de I’ autorité compétente en
matiere de réception par type toutes les informations relatives a la mise en cauvre du
mécanisme de flexibilité que cette autorité souhaite obtenir parce qu'elles sont
nécessaires pour prendre une décision.

1.6. Le constructeur déquipements met a la disposition de toute autorité
compétente en matiére de réception par type dans les Etats membres qui en fait la
demande toutes les informations dont cette autorité a besoin pour confirmer qu’ un
moteur étiqueté comme étant mis sur le marché dans le cadre d’un mécanisme de
flexibilité ou dont il est affirmé qu’il I est est convenablement étiqueté ou gque cette
affirmation est correcte.»

2. Lepoint 1.7 est supprimée.
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