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Streszczenie

W artykule opisanie procesu homologacji pojazdow. Poniewaz temat ten obejmuje bardzo szeroki zakres, po-
stanowiono skupic sie jedynie na homologacji pojazdow lekkich typu M1 i z wybranych zagadnien, opisac szczego-
towo badania emisji spalin. To one od lat warunkujq rozwoj silnikow spalinowych a normy emisji ciggle rygory-
stycznie podnoszone wplywajq znaczqco na rozwoj zespotow napedowych, dlatego sq najwazniejszq czescig homo-
logacji pojazdu samochodowego. Badania zwigzane z ochrong srodowiska zastugujg na szczegolne miejsce
w ogolnej charakterystyce badan stanowiskowych.

Praca odwoluje sie do badan emisji wykonywanych na matym samochodzie osobowym. W pierwszej kolejnosci
obiektem badar byl pojazd A z silnikiem o zaplonie samoczynnym, o pojemnosci skokowej 1300 cm®. Wykonany
zostal na nim pomiar zanieczyszczen gazowych oraz zadymienia spalin (badanie typu 1) oraz test trwatosci (bada-
nie typu V). Jako drugi zostal zbadany pojazd B z silnikiem o zaplonie iskrowym o pojemnosci 1200 cm®. W tym
przypadku wykonane zostaly pomiary: zanieczyszczen gazowych (badanie typu 1), emisji na biegu jalowym (bada-
nie typu Il), emisji ze skrzyni korbowej (badanie typu II1), emisji par z uktadu zasilania (badanie typu IV) oraz pro-
ba trwatosci (badanie typu V). Test emisji w niskiej temperaturze (badanie typu VI) zostat przeprowadzony na po-

jezdzie C, takze z silnikiem o zaplonie iskrowym.

WSTEP

Homologacja to proces, w wyniku, ktérego nowy typ pojazdu
zostaje dopuszczony do ruchu. Wiadza homologacyjna na podsta-
wie pozytywnych wynikow badan uprawnionej jednostki technicznej,
wydaje Swiadectwo homologacji typu pojazdu, uprawniajace do jego
rejestracji. Swiadectwo to jest potwierdzeniem spefnienia wymagan
technicznych okre$lonych w odpowiednich aktach prawnych. Homo-
logacja wydawana jest na typ pojazdu, w ramach ktérego wystepuje
rodzina pojazdéw o okreslonych wariantach i wersjach, ktére mogq
rézni¢ sie od siebie tylko okreslonymi cechami. Homologacja obo-
wigzuje na terenie catej Unii Europejskiej a pojazd, ktéry posiada
europejskie $wiadectwo homologacji moze byé zarejestrowany
i sprzedany w kazdym z panstw cztonkowskich.

1. CEL ZAKRES HOMOLOGACJI

Zakres procesu homologacji jest bardzo szeroki. Kazdy ele-
ment, z ktorego sktada sie pojazd np. silnik musi mie¢ $wiadectwo
homologacji. Dyrektywa 2007/46/WE Unii Europejskiej jasno okre-
$la, jakie elementy pojazdu muszg spetnia¢ wymogi homologacyjne
i mie¢ na to odpowiednie $wiadectwa. Ustawa wymienia prawie 60
takich elementéw. Kazdy z producentéw danych podzespotéw
wystepuje o $wiadectwo homologacji. Dla przyktadu, producent
silnika sam musi zadba¢ o to, aby wykona¢ pomiar mocy netto czy
zuzycia paliwa, ktory to pomiar regulujg osobne regulaminy, w tym
przypadku Regulamin 84. Po pomys$inym przej$ciu prob otrzymuje
on Swiadectwo homologacii, ktére nastepnie razem z calym podze-
spotem jednostki napedowej zostaje dostarczone na linie montazo-
wa do produkcji kompletnego pojazdu. Producent tegoz pojazdu
natomiast, podczas montazu pojazdu posiada juz komplet doku-
mentéw. Dla catego samochodu wykonuje si¢ juz niewiele badan
homologacyjnych np. badanie kompatybilnosci elektromagnetycznej
czy testy zderzeniowe, ktdre takze sg kluczowe, jesli chodzi o do-
puszczenie pojazdu do ruchu. Najbardziej jednak interesujace
z punktu widzenia artykutu sg badania emisji zwigzkéw szkodliwych

spalin, takze wykonywane na kompletnym juz pojezdzie. Wykaz
informacii, ktére trzeba podaé, rysunki czy fotografie, ktére nalezy
dotgczy¢, wymienia szczegdtowo powyzsza dyrektywa.

Procesowi homologacji w zakresie emisji zwigzkow szkodli-
wych spalin w Unii Europejskiej podlegaja wedtug przepisow dwie
grupy pojazdéw: kategorii homologacyjnej M ( pojazdy przeznaczo-
ne do transportu oséb) oraz N (transport fadunkéw). Przepisy te
dzielg takze pojazdy na tzw. lekkie i ciezkie. Podziat ten odbywa sie
wedtug kryterium masy odniesienia a nie tak jak wcze$niej maksy-
malnej masy catkowitej. Masa odniesienia jest to masa pojazdu
(gotowego do jazdy tj. ze wszystkimi zbiornikami plynéw eksploata-
cyjnych petnymi, kotem zapasowym itd.) zmniejszona o 75 kg (jest
to odwzorowanie masy kierowcy) i jednocze$nie zwiekszona o statg
wartos¢ 100 kg. Przepisy Unii Europejskiej obejmujg normy Euro 5
i Euro 6 dla pojazdéw lekkich i Euro 61 dla pojazdéw cigzkich. Obie
grupy pojazdow badane sg pod katem emisji spalin: lekkie na ha-
mowni podwoziowej, a ciezkie na silniku zamontowanym na stano-
wisku dynamometrycznym. Natomiast zakres homologacji dotyczy
wedtug przepisow:

— typu pojazdu w tym takze zakresu dostepnosci do informaciji na
temat obstugi i napraw,

— uktaddw ograniczajacych emisje zanieczyszczen,

— kontroli pod wzgledem emisji zanieczyszczen a przy tym ,cech
okoto emisyjnych” takich jak: moc silnika, zuzycie paliwa itp.

— kontroli zgodnosci produkc;ji tzw. conformity of production,

— kontroli zgodnosci w eksploatacji z homologowanym typem,

— wymagan dotyczacych uktadu OBD.

Do badan homologacyjnych uzywa sie zazwyczaj pojazdow
prototypowych lub informacyjnych danego producenta. Prosbe
o $wiadectwo homologaciji sktada producent pojazdu [1,2,3].

2. WYMAGANIA PRAWNE EUROPEJSKIE | KRAJOWE

Jak juz wezesniej wspomniano kluczowym aktem prawnym, na
ktérym opierajq si¢ badania homologacyjne i ta praca jest Dyrekty-
wa 2007/46/WE. To ona reguluje caly zakres homologacii i narzuca

120015 11< 1459



pewne okreslenia i terminy, ustala ramy dla catego procesu. Akt ten,
wymienia podrzedne jej dyrektywy i rozporzadzenia, ktére uszcze-
gbtawiajg metody pomiaru, lub dopuszczalne warto$ci wspdtczynni-
kéw. Po pierwsze dyrektywa 2007/46 definiuje kategorie pojazdéw.
Jest to kluczowa sprawa w dalszych rozwazaniach. Inne emisje
i wymagania muszg spetni¢ samochody ciezarowe, inne za$ 0so-
bowe, a juz zupetnie odrebnie nalezy rozpatrywa¢ przyczepy. Tak
wigc nastepujg kategorie: M, N i O odpowiednio samochody osobo-
we, ciezarowe i przyczepy. W ustawie wymienione zostajg pojazdy
kategorii G pojazdy terenowe, ale ustawodawca zdaje sie nie po-
$wieca¢ im tyle uwagi, co innym kategoriom. Reguluje ona wszyst-
kie cechy, ktére maja wptyw na bezpieczehstwo oraz ochrong $ro-
dowiska.

Kolejno zdefiniowany zostaje typ pojazdu. ,Typ obejmuje po-
jazdy, ktére nie roznig sie od siebie, co najmniej pod wzgledem
istotnych cech:

— producent,

— oznaczenie typu nadane przez producenta,

— gtowne wzgledy konstrukcyjne: podwozie/ptyta podtogowa,
silnik.

Zdefiniowane zostaje ponadto rodzaj nadwozia dla samocho-
déw M1 jako: AA kareta (sedan), AB hatchback, AC kombi, AD
coupe, AE kabriolet, AF pojazd wielozadaniowy.

Przepisy ustanowity oficjalny termin ,Euro”, ktéry jest zbiorem
przepisow i wymagan dotyczacych emisji zanieczyszczen przez
pojazdy ,lekkie” i ,ciezkie”. Réznica pomiedzy tymi typami pojazdéw
polega na sposobach badan emisji zanieczyszczen. Lekkie badane
sq na hamowniach podwoziowych gdzie badany jest caly pojazd
natomiast ciezkie na hamowniach silnikowych i wtedy badaniom
podlega jedynie jednostka napedowa. Rozporzadzenie 715/2007
ustala, ze norma Euro 6 zacznie obowigzywac 1 wrzeénia 2014 r. w
zakresie homologacji, a 1 wrzeénia 2015 r. w zakresie rejestracji
oraz sprzedazy nowych typéw pojazdow. Wprowadzone zostajg
takze wymagania dla uktadéw OBD: Euro 5+, Euro 6- oraz Euro 6-
plus IUPR. Ostatnie stosowane tylko do silnikéw ZS. Przepisy zdefi-
niowaly jeszcze podziat norm Euro na ,a” i ,b” i sg to przepisy doty-
czace pomiaru emisji czastek statych. Oznaczenie ,a” ma oznaczac
metode identyczng jak w Euro 4 a wigc juz przestarzatg. Oznacze-
nie to juz nie obowigzuje. Druga, czyli ,b”, odnosi si¢ do pomiaru
niskiej zawartosci czastek jest wcigz aktualne. Wspétczynniki po-
gorszenia emisji, stosowane w tescie typu V wedtug normy Euro 6
dla silnikéw wysokopreznych nie zostaly jeszcze ustalone, dlatego
ustawodawca okre$la je na podstawie jej poprzedniczki, normy Euro
5. Testy w wigkszosci wykonywane sg nadal dla normy Euro 5
mimo, iz od wrze$nia zesztego roku obowigzuje juz Euro 6 dla
nowych typow a od wrzesnia 2015 r. dla nowych pojazdéw. Ostatnie
egzemplarze moga by¢ jednak zarejestrowane zgodnie z Euro 5
najpdzniej do 31.08.2015. Najnowsza nowelizacja pakietu tych
przepisow to Rozporzadzenie Komisji nr 136/2014 zmieniajace
wszystkie wymienione powyzej. Ono jednak w kwestii pogorszenia
jakosci takze odsyta czytelnikéw do rozporzadzenia 692/2008.
Jezeli chodzi o hamownie to ustawodawca nie definiuje jej kon-
strukcji, podaje jedynie, jakie wymagania musi ona spetniaC np.
doktadnosci pomiaréw.

Nowe akty prawne znajdujg sie w Rozporzadzeniu 715/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady, rozporzadzeniu Komisji Europej-
skiej 692/2008 zmieniajacym poprzednie rozporzadzenie oraz regu-
laminach 24,83,85,101,103 EKG ONZ. Jezeli chodzi jednak o ba-
dania emisji zanieczyszczen, kluczowym aktem prawnym zdaje sie
by¢ Regulamin 83 EKG ONZ. Uszczegdtawia on wszystkie wyma-
gania dotyczace samych badan jak i pojazdow, okre$la poziomy
dopuszczalne. Okres$lone zostaty miedzy innymi typy testéw. Ustala
i opisuje takze procedure badania pojazdow, ale i procedure ich
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przygotowania. Okre$lone zostaly w nim dopuszczalne poziomy
emisji. Kolejnym bardzo waznym elementem, ktéry zostat uregulo-
wany i opisany w regulaminie, o ktérym mowa, to cykl jezdny
NEDC. Jest to zabieg niezbedny, aby zgodnie z powszechnie obo-
wigzujacymi normami moc wykona¢ wymienione badania. Cykl ten
zostat opisany w dalszej cze$ci niniejszej pracy. Bardziej szczegé-
towy opis wymagan dostepny jest w samym regulaminie [3,4,5].

3. PRZEBIEG BADAN HOMOLOGACYJNYCH

3.1. Kompletacja

Kompletacja to proces, podczas ktérego sprawdzane sg pod-
zespoly danego pojazdu. Ma to zapobiec btedom wynikajgcym
z niewtadciwego montazu cze$ci np. podczas montazu na linii pro-
dukcyjnej. Proces kompletacji wykonywany jest na potrzeby kontroli
zgodnosci produkcji, zanim jeszcze pojazd trafi na stanowisko
badawcze.

3.2. Hamownia podwoziowa

Wyréznia sie kilka typy testow emisji: test typu I, II, Il IV, V
i VI. Wykonywane sg one na hamowni podwoziowej inaczej nazy-
wanej tez rolkowym stanowiskiem dynamometrycznym. W przepi-
sach wymieniono takze doktadnie, jakie warunki muszg by¢ spel-
nione do wykonywania badan emisji na hamowni podwoziowe;.
Badania wykonuje si¢ w cyklu jezdnym, gdzie temperatura otocze-
nia waha sie pomigdzy 20°C a 30°C a przed rozpoczeciem badania
samochdd jest kondycjonowany w tej temperaturze. Stosuje sie cykl
NEDC, a odtwarzanie cyklu zaczyna sig przy zimnym samochodzie.
Pojazd podzielony zostaje na klasy bezwtadno$ci w zaleznosci od
masy odniesienia. Stosowany jest uktad pomiarowy CVS (pobor
i gromadzenie spalin, pomiar ich objetosci), a pomiary stosowane sg
przy uzyciu paliwa wzorcowego.

3.3. Hamownia silnikowa

Jesli chodzi o badania stanowiskowe to wykonuje si¢ je tylko
dla silnikéw nieprzekraczajacych swojg masg 3500 kg. Sg to naj-
czedciej silniki ZS, montowane w samochodach ciezarowych lub
autobusach. W europejskich przepisach homologacyjnych statyczne
badania sktadu spalin silnikéw sg wykonywane w punktach pracy
silnika, opisanych jego momentem obrotowym Mo i predkoscig
obrotowg n. Wynikiem testu statycznego jest $rednia emisja jed-
nostkowa tlenku wegla, weglowodoréw, tlenkéw azotu i czastek
statych, z uwzglednieniem wspétczynnikow wagowych w poszcze-
gblnych fazach testu.

4. PRZEBIEG BADAN HOMOLOGACYJNYCH NA
PRZYKLADZIE TESTOW EMISJI W IBIRM BOSMAL

4.1. Samochad z silnikiem ZS

Badanie rozpoczyna sie od kondycjonowania badanego pojaz-
du. Proces ten rozpoczyna sie od "zaprogramowania" hamowni,
czyli zadania hamowni oporéw ruchu takich samych jak w tescie
drogowym dostarczonych przez producenta pojazdu w testach na
drodze. Roznica pomigdzy oporami ruchu hamowni i oporami w
te$cie drogowym to opory na hamulcu. Przepisy mdwig o wykonaniu
10 prob i wybraniu 5 mieszczacych sie w tolerancji. Po dokonaniu
wyboru mozna zadaé odpowiedni program dla stanowiska rolkowe-
go. Nastepnym krokiem jest podigczenie pojazdu do testera i
sprawdzeniu czy w uktadzie OBD nie wystepuja zadne btedy np. w
uktadzie zasilania, ktére mogq mie¢ znaczacy wptyw na wyniki
pomiaréw. Niektore z uktadow wiaczajg sie po zapaleniu stacyjki,
inne podczas samej jazdy. Nastepnie do pojazdu wsiada kierowca,
ktory wykonuje cykl jezdny NEDC, aby oczysci¢ uktad wydechowy z
niepozadanych zanieczyszczen takich jak np. sadze. Nastepnie



pojazd zjezdza ze stanowiska rolkowego i jest sezonowany przez
minimum 8 h w temperaturze 20-30°C.

Badanie typu | rozpoczyna sie od kalibracji analizatoréw. Do
ich kalibracji uzywane sg gazy wzorcowe. Nastepnym krokiem jest
zadanie hamowni i analizatorom odpowiednich parametréow wyli-
czonym podczas kondycjonowania pojazdu. Do badan homologa-
cyjnych uzywa sie pojazdow dotartych, takich, ktére maja juz prze-
bieg ok. 3000 km. Kierowca przejezdza jeden cykl NEDC muszac
idealnie odwzorowa¢ cykl jezdny, i na tyle dozowa¢ naciskanie
pedatu przyspieszenia, aby zmie$ci¢ sie w zadanej tolerancji. Nie
jest to tatwe zadanie, dlatego zajmuija sie nim tylko wykwalifikowani
kierowcy. Przyjmuje sie, ze jezeli bedzie znajdowat si¢ 10% po za
tolerancjg w ciggu catego cyklu to badanie nalezy wykonaé powtor-
nie. Po wykonaniu testu NEDC znowuz nastepuje pomiar oporéw
ruchu czy np. rozgrzane klocki hamulcowe nie wytwarzajg dodatko-
wych oporéw (np. poprzez zapieczenie sig).

Po wykonaniu testu NEDC dla silnikow ZS wykonywany jest
jeszcze pomiar zadymienia (badanie typu I). Kierowca czterokrotnie,
powoli naciska do oporu pedat przyspieszenia. Z warto$ci, ktére
zmierzone zostajg podczas pomiaru wylicza sie $rednig, ktéra tym
samym jest wynikiem pomiaru. Przyrzady do pomiaru zadymienia
skladajq sie z opacymetru i licznika czastek statych. Ponadto mierzy
sie mase filtrdw uzytych do pomiaru, ktére sa wazone przed i po
wykonaniu pomiaru. Filtry s to okragte bibutki o wadze ok. 5 g,
ktére sezonujg w odpowiedniej temperaturze, w specjalnie oddzie-
lonym, wentylowanym pomieszczeniu. Filtry wzorcowe wazone sg
trzykrotnie. Najczesciej na bibutkach gotym okiem widaé czy badany
pojazd charakteryzuje sie¢ wigkszym niz dopuszczalne zadymie-
niem.

Badanie typu V, czyli badania trwato$ciowego jako takiego nie
wykonuje si¢ fizycznie. Jest to prawie niemozliwe z uwagi na fakt,
Ze pojazdy musiatyby przejechaé tacznie 160000 km a po kazdych
20000 km nalezatoby wykonywaé badanie np. katalizatora. Dlatego
dla utatwienia stosowane sg wspdtczynniki pogorszenia emisji.

4.2. Samochdd z silnikiem ZI

Procedura przygotowania pojazdu nie rézni sie od tej, ktorg
wykonuje sie przy samochodach z silnikami o zapfonie samoczyn-
nym.

Badanie typu | czyli badanie gazowych zanieczyszczen powie-
trza oraz pomiar ilodci i masy czastek statych wykonywane sg w ten
sam sposéb, co dla pojazdu z silnikiem o zaptonie samoczynnym .
Stosowane sg te same analizatory tylko, ze dla spalin czystych. Do
innych workéw pobierane sa tez prébki. System automatycznie
wybiera linie analizatorow i worki w zaleznoéci od rodzaju wybrane-
go silnika. Pomiar czastek statych odbywa sie tylko dla pojazdéw z
silnikami GDI, czyli o zaptonie iskrowym, z wiryskiem bezposred-
nim.

Dla tych pojazdéw wachlarz pomiaréw, ktére nalezy wykonaé
jest nieco wigkszy, co widoczne bylo w wymaganiach prawnych.
Oprécz podstawowych pomiaréw nalezy wykonaé jeszcze badanie
typu Il czyli pomiar emisji na biegu jatowym. Samo badanie polega
na poborze i pomiarze zanieczyszczen podczas pracy silnika na
biegu luzem, zapisaniu wynikéw a nastepnie podwyzszeniu obrotow
do ok. 2000-3000 obr/min i ponownym pobraniu prébki. Wyniki tak
jak w tescie | sg analizowane przez uktad pomiarowy. Na biegu
jatowym mierzone sg wartosci CO oraz HC, a przy podwyzszonych
obrotach, odczytywane sg z analizatora warto$ci CO, HC a takze
wspotczynnika A.

Badanie typu Il jest to emisja ze skrzyni korbowe;j silnika. Po-
miar zanieczyszczenia polega na wiozeniu plastikowej rurki do
otworu po bagnecie do mierzenia poziomu oleju w silniku. Rurka
potaczona jest z manometrem. Jako pierwszy nastepuje odczyt

podci$nienia podczas pracy na biegu luzem, ktdry odczytuje sie w
mm H20. Nastepnie odczytuje sie wartos¢ podczas jazdy przy 50
km/h, ktéra powinna by¢ naturalnie wyzsza. Obcigzenie jest takie
samo jak w teScie NEDC. Odczytana wartos¢ w drugiej probie jest
nastepnie mnozona razy wspotczynnik pogorszenia emisji. Gene-
ralnie warunkiem jest, aby odczytane wartosci byty warto$ciami
podcisnienia, ewentualnie dopuszcza sie warto$¢ réwng cidnieniu
atmosferycznemu. Niedopuszczalne sg wartosci nadcisnienia,
wtedy test uwaza sie za negatywny.

Badanie typu IV to emisja par z uktadu zasilania. Badanie po-
winno by¢é wykonywane na stosunkowo niewielkim stanowisku
badawczym a pod zbiornik paliwa podktadana jest specjalna, na-
grzewana poduszka i w ten spos6b mozliwy jest pomiar opardéw
wydobywajacych sie z uktadu paliwowego. Przepisy przewidujg
zamienne sposoby wykonywania pomiaru dla celéw zgodnosci
produkcji jak i homologacji. Na poczatku badana jest szczelno$é
ukfadu poprzez zamkniecie odpowietrznika i ustalenie odpowiednie-
go ci$nienia w ukfadzie, dzieki wttoczeniu do $rodka azotu, ktore
powinno znajdowac sie na poziomie 370 mm H20. Po jego stabili-
zacji i odtaczeniu uktadu paliwowego ci$nienie nie powinno spas¢ o
wiecej niz 50 mm Hz20 w przeciggu 5 min. Nastepnie badana jest
wentylacja. W uktadzie paliwowym ustalane jest znowuz ci$nienie i
przywracany jest fabryczny stan odpowietrznikéw. Cisnienie w
ukfadzie powinno spas¢ o 100 mm H20 w czasie krétszym niz 30
sekund, ale nie dtuzszym niz 2 minuty. Ostatnia préba to préba
odpowietrzania. Do uktadu podiacza sie przeptywomierz. Podczas
pracy silnika musi zaistnie¢ spadek ci$nienia z poziomu ci$nienia
atmosferycznego do poziomu wskazujacego, ze w uktad ten zostat
wprowadzony 1 litr powietrza lub mozliwo$¢ odczytu przeptywu na
poziomie 1 litra powietrza w ciggu jednej minuty.

W celu sprawdzenia przebicia stosowany jest pomiar emisji po-
chtaniacza. Obcigzanie butanem do uzyskania przebicia polega na
przygotowaniu urzadzenia poprzez przeptukanie powietrzem w
ilosci 300-krotnej objetosci pochtaniacza, po czym zwazenie go.
Nastepnie obcigza sie go mieszaning 50% butanu, 50% azotu.
Przebiciem nazywa sie¢ moment, gdy taczna iloS¢ wyemitowanych
weglowodoréw do drugiego, dodatkowego, mniejszego pochtania-
cza wynosi 2 gramy. Wtedy gtéwny pochtaniacz znowu jest wazony
i poddany zostaje badaniu w teScie NEDC. Do uktadu podtgczony
zostaje gazomierz, nastepuje dwukrotny pomiar w cyklu UDC i raz
w czedci EUDC. Pochtaniacz ponownie zostaje zwazony. Jezeli
waga pochtaniacza po nasyceniu mieszaning gazéw oraz przeje-
chaniu testu NEDC spadnie o wiecej niz 35 g to pomiar zostaje
zakoniczony pozytywnie.

Proba trwatosciowa, czyli badanie typu V wykonywane tak sa-
mo jak w pojezdzie opisanym we wcze$niejszym rozdziale.

Jesli chodzi o emisje w niskiej temperaturze (test typu VI) to
badanie wykonywane jest identycznie jak dla badanie typu I. Pojazd
catg noc sezonuje przy temperaturze -7°C, w komorze klimatycznej,
gdzie moZliwe jest zaprogramowanie tak niskiej temperatury oto-
czenia. Sam test rézni sie tylko brakiem czeSci EUDC w cyklu
NEDC, z uwagi, na charakterystyke tego badania. Rozruch nastepu-
je przy zimnym silniku a pomiar gazowych zanieczyszczen odbywa
sie tylko dla THC i CO.

5. WYNIKI BADAN

5.1. Samochdd z silnikiem ZS

Pomiar emisji w teScie NEDC dla pojazdu A z silnikiem typu ZS
wykazat zgodno$¢ z normami okre$lonymi w rozporzadzeniu
692/2008 i norma Euro 5. Emisja tlenkdw wegla w probce badanych
spalin wynosita (juz po korekcji wspétczynnikiem pogorszenia emi-
sji) 428,2 [mg/km] gdy dopuszczalna norma to 500 [mg/km]. Tlenki
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Badania

azotu ustalono na poziomie 157,1 [mg/km] przy wartoci progowe;
180 [mg/km]. Weglowodory razem z tlenkami azotu 204 [mg/km]
gdy aktualna norma wynosi 230 [mg/km]. Masa czastek statych dla
normy Euro 5 wynosi 5 [mg/km] a ich liczba 6-10'1. Wyniki badar
jak i zabrudzenia na filtrze uzytym do wykonania pomiaru wykazaty,
co byto wida¢ ,gotym okiem”, ze obie normy nie zostaty przekroczo-
ne, co wiecej masa czastek statych tak jak wspomniano we wcze-
$niejszych rozdziatach dzigki nowoczesnym filtrom DPF utrzymata
sie na bardzo niskim poziomie nie przekraczajac nawet 1 jednostki.
Ponizsze wykresy obrazujg stosunek wyliczonych wartosci do aktu-
alnych norm (rys.1irys.2).
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Rys. 1. Wyniki pomiaréw CO, NOx, HC+NOx
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Rys. 2. Wyniki pomiaréw czgstek stalych

Badanie diagnostyki poktadowej zostato wykonane juz podczas
samego kondycjonowania pojazdu, o ktdrym mowa we wczesniej-
szych punktach i nie wykazato btedéw. Pomiar CO2 zgodnie z roz-
porzadzeniem wykazat emisje na poziomie 108,5 [g/km] w ciagu
catego testu oraz zuzycie paliwa wynoszace 4,11 [I/100 km]. Tym
samym pojazd ten przechodzac pozytywnie badanie typu | oraz V
spetnia wymagania homologacyjne.

5.2. Samochdd z silnikiem ZI

Pomiar zanieczyszczen gazowych w pojezdzie B z silnikiem o
zaptonie iskrowym takze i w tym przypadku wyszedt pozytywnie.
Test NEDC wykazat emisje wszystkich weglowodoréw po przemno-
zeniu przez wspotczynnik D.F. na poziomie 45,1 [mg/km] nie prze-
kraczajac okreslonych w normie Euro 5 100 [mg/km]. Weglowodory
nie metanowe w badanych spalinach stanowity 39,2 [mg/km] a wiec
réwniez ich poziom nie przekroczyt limitu 68 mg. Tlenk wegla osig-
gnat poziom 346,7 [mg/km] a wiec duzo ponizej normy 1000 mg a
tlenki azotu 22,4 [mg/km], co réwniez nie zblizyto sie nawet do
ustawowego limitu 60 [mg/km]. Ponizszy wykres obrazuje stosunek
wyliczonych wartosci do aktualnie przyjetych norm emisji (rys.3).
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Rys. 3. Wyniki pomiaréw THC, NMHC, CO, NOy

Jesli chodzi o pozostate testy to pomiar emisji na biegu jato-
wym wyszedt pozytywnie. Test typu Ill wykazat w pierwszej probie
warto$¢ -14 mm H20, przy podwyzszonych obrotach -8 i po prze-
mnozeniu przez wspotczynnik pogorszenia emisji 1,7 takze nie
wykazat niezgodno$ci. Badanie emisji par, wykonane wcze$niej, nie
wskazato nieszczelnosci w uktadzie paliwowym. Test ten zostat
zakoriczony pomysinie. Sprawdzenie diagnostyki poktadowej nie
wykazato niezgodnos$ci w uktadach. Emisja CO2 podczas obu czesci
testu wyniosta 120,5 [g/km] a zuzycie paliwa w ciagu catego testu
jedynie 5,22 [I/100 km]. Ostatni wykonany test, w tym przypadku
pojezdzie C, to test emisji w niskich temperaturach.

Podczas tego badania zmierzone zostaty tylko wartosci
wszystkich weglowodordw oraz tlenku wegla w miejskiej czesci
testu NEDC - UDC. Z badania wynika, ze emisja weglowodorow
pozostata na poziomie 0,4529 [g/km] i nie przekroczyta normy 1,8
[g/km]. Emisja tlenkéw wegla wyniosta 6,2827 [g/km] co réwniez
zmiescito sie w normie 15 g. Emisja CO2 z uwagi na charakterysty-
ke badania wyniosta az 248,65 [g/km] a zuzycie paliwa juz 11,22
[11100 km]. Badanie dowiodto, ze pojazd emituje zwigzki szkodliwe w
ustawowych granicach i spetnia wymagania homologacyjne. Poniz-
szej przedstawiono pordéwnanie pomierzonych wartosci emisji w
odniesieniu do normy Euro 6 (rys.4).
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Rys. 4. Wyniki pomiaru THC, CO przy temperaturze -6 C

PODSUMOWANIE

Jak juz wczesniej wspomniano, oba pojazdy przeszty pomysl-
nie badania i mozliwe jest udzielenie im homologaciji. Z tego tytutu
na pojezdzie musi znalez¢ sie znak homologacii, ktéry bedzie o tym
informowat. Jest to znak szeroko opisany w regulaminie 83, o kto-
rym mowa we wczesniejszych czeSciach niniejszej pracy a ktory
znajduje sie na ponizszym rysunku (rys.5).
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Rys. 5. Znak homologacji

Znak homologacji musi byC trwaty, niezmywalny i nalezy go
umie$ci¢ na tabliczce znamionowej. Powyzszy znak nalezy odczy-
tywac¢: dany typ pojazdu uzyskat homologacje na terenie Zjedno-
czonego Krolestwa (E11) zgodnie z regulaminem 83, otrzymujac
numer homologacji 2439. Homologaciji udzielono zgodnie z wymo-
gami tego regulaminu i serig poprawek 06. Litera J na koAcu ozna-
cza, ze pojazd ten nalezy do kategorii homologacyjnej M lub N1 .
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ment nr. 1 do serii poprawek 06 — data wejScia w zycie: 23
czerwca 2011 r.

RESEARCH DURING
THE APPROVAL PROCESS
ON A CHASSIS AND ENGINE
DYNAMOMETER

Abstract

The article describe the process of approval of
vehicles. Since this issue covers a very wide range, it
was decided to focus only on approval of light duty
vehicles M1 and selected issues, describe in detail
emission testing. They determine the development years
of combustion engines and emission standards still
rigorously raised significantly affect the development of
powertrain, because in the opinion of many, the most
important part of the new vehicle approval. Research
related to environmental protection deserve a special
place in the general characteristics stand tests.

The work refers to emissions tests carried out on a
small car.

In the first test vehicle was the subject of A diesel
engine, with a displacement of 1300 cm3. It was made
for the measurement of gaseous pollutants and smoke
(Type | test) and test the durability (study V). As a
second dynamometer appeared and has been tested
vehicle B with a spark ignition engine with a capacity
of 1200 cm3. In this case, made measurements were:
gas air pollutants (Type I), emissions of idling (Type Il
test), crankcase emissions (Type-lll test), evaporative
emissions from the supply system (Type IV test) and try
durability ( Type V test). Emissions test at low
temperature (Type VI test) was performed on the vehic-
le C. However, even with the spark ignition engine.
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