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TCVN 6804 : 2001

QUẶNG NHÔM – PHƯƠNG PHÁP THỰC NGHIỆM KIỂM TRA ĐỘ CHÍNH XÁC LẤY MẪU
Aluminium ores – Experimental methods for checking the percision of sampling


1. Phạm vi áp dụng 


Tiêu chuẩn này quy định phương pháp thực nghiệm áp dụng cho việc kiểm tra độ chính xác lấy mẫu quặng nhôm, biểu thị bằng sai lệch chuẩn, được tiến hành theo các phương pháp nêu tại tiêu chuẩn TCVN 6803 : 2001 (ISO 8685).


Chú thích 1 – Phương pháp này cũng có thể áp dụng cho việc kiểm tra độ chính xác chuẩn bị mẫu, được tiến hành theo các phương pháp nêu tại TCVN 2823 : 1999 (ISO 6140 – 1991).


2. Tiêu chuẩn trích dẫn


ISO 6139 – 1993 Quặng nhôm – Xác định bằng thực nghiệm tính không đồng nhất về phân bố của một lô quặng.


TCVN 2823 : 1999 (ISO 6140 : 1991) Quặng nhôm – Chuẩn bị mẫu.


TCVN 6803 : 2001 (ISO 8685 : 1992) Quặng nhôm – Quy trình lấy mẫu.


3. Ký hiệu


Những ký hiệu sau đây được dùng trong tiêu chuẩn này

d2 hệ số tính độ lệch chuẩn của dãy (d2 = 1,128 đối với một cặp xác định)

n số mẫu đơn


R1 chênh lệch tuyệt đối giữa các lần xác định trên mẫu phụ A và B
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 chênh lệch tuyệt đối trung bình giữa các xác định trên mẫu phụ A và B đối với ns đơn vị lấy mẫu 

R2 chênh lệch tuyệt đối giữa các lần xác định trên mẫu phụ B1 và B2 đã được giản lược.
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 chênh lệch tuyệt đối trung bình giữa các lần xác định trên mẫu phụ B1 và B2 đã được giản lược đối với ns đơn vị lấy mẫu 


R3 chênh lệch tuyệt đối giữa các lần xác định trên cùng một mẫu phụ B​2 
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 chênh lệch tuyệt đối trung bình giữa các lần xác định trên cùng mẫu phụ B2 đã được giản lược đối với ns đơn vị lấy mẫu 


x giá trị mẫu phụ
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 giá trị trung bình của đặc tính chất lượng 


x1 xác định trên mẫu phụ A

x2 xác định trên mẫu phụ B


x3 xác định trên mẫu phụ B1 đã giản lược.


x4 xác định trên mẫu phụ B2 đã giản lược.


xi giá trị của mẫu không đối chứng của cặp thứ i 

xii giá trị của mẫu đối chứng của cặp thứ i 

σs độ lệch chuẩn lấy mẫu

σ giá trị tính được của δ
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độ lệch chuẩn tính được của phép đo
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độ lệch chuẩn tính được của khâu chuẩn bị mẫu
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độ lệch chuẩn tính được của khâu chuẩn bị mẫu và phép đo
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độ lệch chuẩn tính được của khâu lấy mẫu
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s


độ lệch chuẩn tính được của toàn bộ các khâu lấy mẫu, chuẩn bị mẫu và phép đo


4. Điều kiện chung


4.1. Quy định chung


Việc xác định độ chính xác lấy mẫu dựa trên việc lấy mẫu đúp từ các lô quặng. Nếu việc chuẩn bị và phân tích mẫu cũng được tiến hành với mẫu đúp, thì có thể xác định được sai số liên quan đến các thông số này cộng với các sai số do lấy mẫu.


4.2. Số lượng lô quặng cho thực nghiệm


Để có kết luận tin cậy cần phải tiến hành thực nghiệm trên 20 lô cùng loại quặng nhôm. Tuy nhiên, nếu điều đó không thực tế thì tiến hành trên ít nhất 10 lô và mỗi lô phải chia ra vài phần để có được trên 20 phần cho thực nghiệm. Thực nghiệm phải tiến hành trên từng phần và coi từng phần là một lô riêng tương ứng theo TCVN 6803 : 2001 (ISO 8685).

4.3. Số lượng mẫu đơn và số lượng mẫu chung


Số lượng mẫu đơn tối thiểu cần thiết cho thực nghiệm phải gấp hai lần số lượng quy định trong TCVN 6803 : 2001 (ISO 8685). Như vậy, nếu số lượng mẫu đơn cần thiết cho việc lấy mẫu hàng ngày là n và hợp thành một mẫu chung, số lượng tối thiểu mẫu đơn cần thiết phải là 2n và sẽ gộp thành hai mẫu chung.

Chú thích 2 – Nếu điều này không thực hiện được thì có thể lấy n mẫu đơn và chia ra hai phần, mỗi phần gồm n/2 mẫu đơn.


4.4. Chuẩn bị mẫu và thử nghiệm


Mẫu phải được chuẩn bị theo TCVN 2823 : 1999 (ISO 6140) và việc thử nghiệm mẫu phải được tiến hành phù hợp với các phương pháp cụ thể nêu trong tiêu chuẩn Việt Nam liên quan.


4.5. Lặp lại thực nghiệm

Ngay cả trong trường hợp sau khi đã tiến hành hàng loạt thực nghiệm cũng nên lặp lại thực nghiệm sau những khoảng thời gian đều đặn và khi có thay đổi chất lượng quặng. Thực nghiệm cũng phải lặp lại khi có thay đổi thiết bị hoặc nhà cung cấp quặng.


Do khối lượng công việc rất lớn để thực hiện phương pháp này cho nên cần tiến hành quy trình đó như là một phần công việc thường ngày của khâu lấy mẫu và đo mẫu.


5. Thực nghiệm


5.1. Mẫu đúp

Các mẫu đơn sơ cấp xen kẽ được đặt sang từng bên tương ứng để tạo thành mẫu chung A và B. Số lượng mẫu đơn đã được giản lược từ một mẫu đơn sơ cấp chính bằng số mẫu đơn lấy được thường ngày. Thí dụ sơ đồ lấy mẫu chung A và B được trình bày ở hình 1.
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Hình 1 – Thí dụ sơ đồ lấy mẫu đúp


5.2. Giản lược mẫu và thử nghiệm


Hai mẫu chung A và B được lấy theo điều 5.1, được giản lược riêng và phải được thử nghiệm theo kiểu 1, kiểu 2 hoặc kiểu 3 như mô tả tại 5.2.1, 5.2.2 hoặc 5.2.3 tương ứng.


5.2.1. Giản lược – thử nghiệm kiểu 1 (xem hình 2)

5.2.1.1. Hai mẫu chung A và B phải được giản lược riêng để chuẩn bị hai mẫu cuối cùng.


5.2.1.2. Bốn mẫu cuối cùng A​1, A2 và B1, B2 phải được thử nghiệm đúp. Tổng cộng gồm tám phép thử sẽ được tiến hành theo trình tự ngẫu nhiên.


Chú thích 3 – Trong thử nghiệm kiểu 1, độ lệch chuẩn của khâu lấy mẫu, chuẩn bị mẫu và đo nhận được riêng rẽ.

5.2.2. Giản lược – Thử nghiệm kiểu 2 (xem hình 3)


5.2.2.1. Mẫu chung A được giản lược để chuẩn bị hai mẫu cuối cùng A1 và A2 và từ mẫu chung B sẽ có một mẫu cuối cùng được chuẩn bị.


5.2.2.2. Mẫu cuối cùng A1 sẽ được thử nghiệm đúp và các mẫu cuối cùng khác A2 và B sẽ được thử nghiệm riêng.


Chú thích 4 – Trong thử nghiệm kiểu 2, độ lệch chuẩn các khâu lấy mẫu, chuẩn bị mẫu và đo nhận được riêng rẽ. Tuy nhiên, độ chính xác để đánh giá độ lệch chuẩn của các khâu lấy mẫu, chuẩn bị mẫu và đo sẽ thấp hơn độ chính xác nhận được trong thử nghiệm kiểu 1.


[image: image11.emf]

Hình 2 – Sơ đồ giản lược – thử nghiệm kiểu 1
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Hình 3 – Sơ đồ giản lược – thử nghiệm kiểu 2

5.2.3. Giản lược – thử nghiệm kiểu 3 (xem hình 4)


5.2.3.1. Từ mỗi mẫu chung A và B chuẩn bị một mẫu cuối cùng 


5.2.3.2. Thử nghiệm hai mẫu cuối cùng A và B riêng biệt


Chú thích 5 – Khi thử nghiệm kiểu 3 chỉ nhận được độ lệch chuẩn chung của các khâu lấy mẫu, chuẩn bị mẫu và đo mẫu.
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Hình 4 – Sơ đồ giản lược – thử nghiệm kiểu 3

6. Phân tích số liệu thực nghiệm


Quy trình phân tích số liệu thực nghiệm được quy định tại các điều 6.1 đến 6.3 hoặc tại phụ lục A cho kiểu giản lược – thử nghiệm đã chọn. Quy trình này bao gồm cả quy trình xử lý số liệu chứa các kết quả xấu (xem thí dụ điều 7). Khi các số liệu không chứa kết quả xấu, thì có thể sử dụng phương pháp nêu ở phụ lục A.


6.1. Giản lược – thử nghiệm kiểu 1 (xem hình 2 và bảng 2)


Có thể tính được giá trị độ lệch chuẩn các khâu lấy mẫu, chuẩn bị mẫu và đo mẫu với xác suất khoảng 95% (từ đây trở đi, để đơn giản gọi là độ lệch chuẩn) theo quy trình cho dưới đây:


a) Biểu thị cặp giá trị của bốn giá trị đo (như biểu thị Al2O3 bằng phần trăm khối lượng) của mỗi cặp gồm hai mẫu đúp được lấy từ hai mẫu chung A và B là X111, X112, X121, X122 và X211, X212, X221, X222;

b) tính giá trị trung bình và khoảng lệch cho từng cặp giá trị đo đúp:
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Trong đó:


i = 1 và 2, tương ứng cho mẫu chung A và B;


j = 1 và 2, tương ứng cho mẫu cuối cùng A1, B1 và A2, B2;


c) tính giá trị trung bình và khoảng lệch cho từng cặp mẫu đúp:
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d) tính giá trị trung bình và khoảng lệch cho từng cặp mẫu chung A và B:




[image: image18.wmf])


x


x


(


2


1


x


2


1


+


=




… (5)



[image: image19.wmf]2


1


3


x


x


R


-


=




… (6)

e) tính giá trị trung bình chung và giá trị trung bình của khoảng lệch (
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Trong đó: k là số lượng lô quặng.


Tính giới hạn kiểm tra để dựng biểu đồ kiểm tra giá trị trung bình và khoảng lệch.

Giới hạn kiểm tra cho biểu đồ 
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Giới hạn kiểm tra trên cho biểu đồ R:


D4
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 (cho R1), D4
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Trong đó: A2 = 1,880 và D4 = 3,267 (đối với một cặp giá trị đo). (Xem điều 8).


f) Sử dụng khoảng lệch giá trị đo, tính giá trị phương sai của các khâu đo mẫu 
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Trong đó: 1/d2 = 0,886 (đối với một cặp giá trị đo) (xem điều 8).


Chú thích 6 – Khi n mẫu đơn được lấy và chia ra hai phần như ở chú thích 2 điều 4.3, thì giá trị của 
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. Việc so sánh được mô tả ở bước h) dưới đây được tiến hành với việc sử dụng giá trị nhận được như vậy.


g) Tính giá trị độ lệch chuẩn của các khâu đo mẫu (
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và lấy mẫu (
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;


h) so sánh giá trị 
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nhận được với độ lệch chuẩn mong muốn của khâu lấy mẫu (σS) như đã cho trong TCVN 6803 : 2001 (ISO 8685).


6.2. Giản lược – thử nghiệm kiểu 2 (xem hình 3)


Giá trị ước tính độ lệch chuẩn được tính theo quy trình sau:


a) Biểu thị bốn giá trị đo như sau:


x1, x2 cặp giá trị đo đúp của một mẫu cuối cùng A, được lấy từ mẫu chung A;


x3 giá trị đo đơn của một mẫu cuối cùng A2 lấy từ mẫu chung A;


x4 giá trị đo đơn của một mẫu cuối cùng B lấy từ mẫu chung B.


b) tính giá trị trung bình và khoảng lệch cho từng cặp giá trị đo đúp:
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c) tính giá trị trung bình và khoảng lệch cho từng cặp giá trị đo đã chọn, x1 và x3 hoặc x2 và x3, chọn ngẫu nhiên:
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d) Tính giá trị trung bình và khoảng lệch cho từng cặp mẫu chung A và B, chọn ngẫu nhiên:
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e) tính giá trị trung bình chung và giá trị trung bình của các khoảng lệch 
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Trong đó: k là số lượng lô quặng.


Tính giới hạn kiểm tra để dựng biểu đồ kiểm tra giá trị trung bình và khoảng lệch.

Giới hạn kiểm tra cho biểu đồ 
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Giới hạn kiểm tra trên cho biểu đồ R:
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Trong đó: A2 = 1,880 và D4 = 3,267 (đối với một cặp giá trị đo). (Xem điều 8).


f) Sử dụng khoảng lệch, tính giá trị phương sai của phép đo mẫu 
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Trong đó: 1/d2 = 0,886 (đối với một cặp giá trị đo) (xem điều 8 và chú thích 6 ở điều 6.1).


g) tính độ lệch chuẩn của phép đo mẫu (
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và lấy mẫu (
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;


h) so sánh giá trị 
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nhận được với độ lệch chuẩn mong muốn khâu lấy mẫu (σS) như nêu tại TCVN 6803 : 2001 (ISO 8685).


6.3. Giản lược – thử nghiệm kiểu 3 (xem hình 4)


Trong trường hợp này giá trị ước tính độ lệch chuẩn các khâu lấy mẫu, chuẩn bị mẫu và đo mẫu  không nhận được riêng biệt. Kiểu thử nghiệm 3 cho độ lệch chuẩn chung 
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Giá trị ước tính độ lệch chuẩn chung được tính theo quy trình sau:


a) tính giá trị trung bình và khoảng lệch cho từng cặp giá trị đo:
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Trong đó: x1, x2 là giá trị đo tương ứng của mẫu cuối cùng A và B.

b) tính giá trị trung bình chung và giá trị trung bình của khoảng lệch:
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Trong đó: k là số lượng lô quặng.

c) tính giới hạn kiểm tra để xây dựng biểu đồ kiểm tra giá trị trung bình và khoảng lệch.


Giới hạn kiểm tra cho biểu đồ 
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Giới hạn kiểm tra trên cho biểu đồ R:
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Trong đó: A2 = 1,880 và D4 = 3,267 (cho một cặp giá trị đo). (Xem điều 8).


d) tính giá trị phương sai chung 
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e) tính giá trị độ lệch chuẩn chung 
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7. Diễn giải kết quả và biện pháp xử lý

7.1. Diễn giải kết quả 


7.1.1. Số liệu không có kết quả xấu


Khi tất cả giá trị của R3, R2​ và R1 tính theo điều 6.1 và 6.2 nằm trong giới hạn khống chế trên của biểu đồ R dựng được theo điều 6.1.e) và điều 6.2.e), thì các quá trình lấy mẫu, giản lược mẫu và đo mẫu thường ngày được kiểm soát.


Khi tất cả giá trị của R tính theo điều 6.3 nằm trong khoảng giới hạn kiểm tra trên của biểu đồ R đựng được theo điều 6.3.c), thì toàn bộ quá trình lấy mẫu, giản lược mẫu và đo mẫu được kiểm soát.

Mặt khác, khi bất cứ giá trị nào của R3, R2, R1 tính theo điều 6.1 và 6.2 và của R tính theo điều 6.3 nằm ngoài giới hạn khống chế trên tương ứng thì quá trình đó (như lấy mẫu, chuẩn bị mẫu hoặc đo mẫu) không kiểm soát được và cần phải được kiểm tra để phát hiện nguyên nhân.


7.1.2. Số liệu có kết quả xấu.

Khi một số lượng lớn giá trị 
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 tính theo điều 6.1, 
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 hoặc 
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 tính theo điều 6.2 hoặc 
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 tính theo điều 6.3 nằm ngoài giới hạn khống chế của biểu đồ x, điều này cho thấy độ lệch chuẩn của phép đo mẫu hoặc độ lệch chuẩn của khâu chuẩn bị mẫu là tương đối đạt.

Khi hầu hết các giá trị 
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, tính theo điều 6.1 và 6.2 hoặc 
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 tính theo điều 6.3 nằm trong giới hạn khống chế của biểu đồ tương ứng 
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 thì độ lệch chuẩn lấy mẫu là không đạt và hệ số phân tán các đặc tính chất lượng của lô đang thử nghiệm có thể không phát hiện được. Trong trường hợp như vậy, các phương pháp lấy mẫu, chuẩn bị mẫu và đo mẫu sẽ phải được xem xét lại để điều chỉnh (xem điều 7.2).


Chú thích 7 – Những thử nghiệm này là cần thiết để khẳng định rằng độ lệch chuẩn của khâu đo mẫu, hoặc độ lệch chuẩn của khâu chuẩn bị mẫu là đủ để giúp nhận biết các phần sai sót khác.


7.2. Biện pháp xử lý 


Khi có dấu hiệu cho thấy độ lệch chuẩn không đạt giá trị mong muốn, thì quy trình lấy mẫu có thể phải điều chỉnh như sau:

a) kiểm tra sự thay đổi tính không đồng nhất phân bố quặng nhôm theo phương pháp nêu trong ISO 6139. Nếu khẳng định có thay đổi đáng kể tính không đồng nhất phân bố của quặng nhôm, lúc đó số lượng mẫu đơn lấy từ một lô quặng phải được xem xét lại.


Trong trường hợp lấy mẫu hệ thống hoặc lấy mẫu ngẫu nhiên theo tầng, khi số lượng mẫu đơn nhiều hơn (biểu thị là n1) được lấy từ một lô quặng thì độ lệch chuẩn lấy mẫu sẽ nhỏ đi tỷ lệ với 
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b) tăng khối lượng của mẫu đơn. Tuy nhiên, có giới hạn mà trên giới hạn đó việc tăng khối lượng mẫu sẽ không có tác dụng đến việc cải thiện một cách đáng kể độ lệch chuẩn khâu lấy mẫu.


8. Thí dụ thực nghiệm


Thí dụ thực nghiệm sau đây dựa trên cơ sở lấy mẫu định kỳ có hệ thống theo giản lược – thử nghiệm kiểu 1, do người tiêu thụ quặng nhôm tiến hành. Kết quả thực nghiệm được tổng hợp trong bảng 1, bảng 2 và hình 5.


Bảng 1: Chi tiết thực nghiệm và kết quả phân tích xác định hàm lượng nhôm oxit (Al2O3)

Bảng 2: Hàm lượng Al2O3 và quy trình tính 
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Hình 5. Các biểu đồ kiểm tra giá trị trung bình và khoảng lệch của 
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 và R​1, R2, R3,

Để tránh sai sót và để thuận tiện tham khảo sau này, nên ghi chi tiết thực nghiệm ở dạng chuẩn như nêu trong thí dụ này.

Số lượng các trường hợp có các điểm số liệu nằm ngoài giới hạn khống chế 3-sigma được ghi lại ở khoảng trống phía dưới bảng 2 và các số liệu tương ứng nằm trong bảng được đánh dấu bằng dấu hoa thị (xem 7.1).


Giá trị độ lệch chuẩn ước tính của các khâu đo mẫu, chuẩn bị mẫu và lấy mẫu trong thí dụ này như sau:

độ lệch chuẩn khâu đo mẫu:
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M = 0,077 [%(m/m) Al2O3]


độ lệch chuẩn khâu chuẩn bị mẫu:
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P = 0,17 [%(m/m) Al2O3]


độ lệch chuẩn khâu lấy mẫu:
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S = 0,23 [%(m/m) Al2O3]


Trong ba giá trị này thì 
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S là lớn nhất.


Bảng 1 – Thí dụ ghi các chi tiết thực nghiệm


[Tên công ty và công việc]


Báo cáo kiểm tra độ chính xác lấy mẫu


Ngày thực nghiệm: 


Nơi thực nghiệm: 



Đặc tính đo được:                              Hàm lượng nhôm oxit tính bằng phần trăm khối lượng 

Các lô quặng được nghiên cứu 


Nguồn gốc và loại quặng: 



Vị trí chất quặng: 



Phương tiện vận chuyển: Tàu thủy


Số lô quặng: 20


Khối lượng của các lô quặng: Trung bình 9920t; tối thiểu 7000 t; tối đa 13000 t


Chi tiết lấy mẫu


Kích thước hạt lớn nhất của các lô quặng: 110 mm


Loại mẫu đơn: Đơn vị khối lượng quặng trên băng tải; lấy toàn bộ thiết diện với chiều dài nhất định của dòng quặng.


Khối lượng danh nghĩa của mẫu đơn: 25 kg.


Số lượng mẫu đơn: Dừng băng tải theo những khoảng tải trọng quy định của quá trình dỡ tải quặng dùng xẻng xúc lấy tất cả quặng ở vị trí quy định trên băng tải để nhận được một mẫu đơn có khối lượng 25 kg


Chuẩn bị mẫu


Phương pháp tạo mẫu chung: Đặt xen kẽ từng mẫu đơn riêng biệt được lấy kế tiếp nhau trong thùng đựng A và B và tạo thành mẫu chung A và B, mỗi mẫu chung gồm có 50 mẫu đơn.


Khối lượng của một mẫu chung: Trung bình 1250 kg, tối thiểu 1220 kg, tối đa 1285 kg.


Kiểu giản lược mẫu chung: Giản lược – thử nghiệm kiểu 1 (mẫu đúp)

Kết quả xác định Al2O3 [% (m/m)]


		Thống kê 

		Kết quả thực nghiệm 

		Xác định tính thương mại 

		Tìm thấy ở điểm chất quặng



		Trung bình

		51,10

		-

		-



		Tối thiểu

		49,90

		-

		-



		Tối đa

		53,02

		-

		-





Độ chính xác lấy mẫu ước tính Al2O3 [% (m/m)]
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M = 0,077
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P = 0,17      

[image: image102.wmf]s


SPM = 0,29
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S = 0,23


Nhận xét và đánh giá: 



		Ngày: …………………………

		Ngày viết báo cáo: ………………………


[Tên người giám sát thực nghiệm]





Bảng 2 – Thí dụ các số liệu ghi được 


(xem 6.1 và hình 5)


		Nguồn gốc và loại quặng: ………………………….


Đặc tính đo được: hàm lượng nhôm oxit


Ngày thực nghiệm: ………………………………

		Ngày: ……………………………

Số lô quặng: 20





		Số lô

		1

		2

		3

		4

		5

		6

		7

		8

		9

		10

		11

		12

		13

		14

		15

		16

		17

		18

		19

		20

		Tổng

		Trung bình



		Ngày lấy mẫu

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		Khối lượng lô, t

		12100

		7300

		10700

		13000

		11500

		10000

		11200

		9700

		8600

		9300

		8300

		10500

		8200

		10600

		9100

		10400

		7900

		11200

		11800

		7000

		198400

		9920



		Số lượng mẫu đơn 

		A

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		1000

		50



		

		B

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		50

		1000

		50



		A1

		x111

		50,92

		50,88

		50,82

		51,40

		52,04

		52,70

		50,94

		50,90

		51,20

		50,94

		49,94

		50,08

		50,38

		51,10

		52,00

		50,72

		51,50

		51,08

		51,15

		51,54

		1022,23

		51,11



		

		x112

		50,99

		50,87

		50,76

		51,30

		52,00

		52,92

		50,98

		50,87

		51,00

		51,07

		49,90

		50,04

		50,23

		51,00

		51,93

		50,78

		51,42

		50,94

		51,30

		51,32

		1021,62

		51,08



		

		

[image: image104.wmf]x


12

		50,96

		50,88*

		50,79*

		51,35*

		52,02*

		52,81*

		50,96

		50,88*

		51,10

		51,00

		49,92*

		50,06*

		50,30*

		51,05

		51,96*

		50,75*

		51,46*

		51,01

		51,22

		51,43*

		1021,91

		51,10



		

		R1

		0,07

		0,01

		0,06

		0,10

		0,04

		0,22

		0,04

		0,03

		0,20

		0,13

		0,04

		0,04

		0,15

		0,10

		0,07

		0,06

		0,08

		0,14

		0,15

		0,22

		1,95

		0,10



		A2

		x121

		50,98

		51,02

		50,96

		51,40

		52,27

		52,90

		50,80

		51,02

		51,08

		51,00

		50,02

		50,14

		50,30

		51,00

		52,32

		51,14

		52,02

		51,04

		51,10

		51,50

		1024,01

		51,20



		

		x122

		51,01

		51,02

		50,88

		51,25

		52,44

		52,72

		50,85

		51,00

		51,08

		51,00

		50,09

		50,26

		50,30

		51,02

		52,27

		51,14

		52,07

		50,96

		51,08

		51,26

		1023,70

		51,18
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		51,00

		51,02

		50,92*

		51,32*

		52,36*

		52,81*

		50,82*

		51,01

		51,08

		51,00

		50,06*

		50,20*

		50,30*

		51,01

		52,30*

		51,14

		52,04*

		51,00

		51,09

		51,38*

		1023,86

		51,19



		

		R1

		0,03

		0,00

		0,08

		0,15

		0,17

		0,18

		0,05

		0,02

		0,00

		0,00

		0,07

		0,12

		0,00

		0,02

		0,05

		0,00

		0,05

		0,08

		0,02

		0,24

		1,33

		0,07



		A

		

[image: image106.wmf]x


1

		50,98

		50,95

		50,86

		51,34

		52,19*

		52,81*

		50,89

		50,94

		51,09

		51,00

		49,99*

		50,13*

		50,30*

		51,03

		52,13*

		50,94*

		51,75*

		51,00

		51,16

		51,40

		1022,88

		51,14



		

		R2

		0,04

		0,14

		0,13

		0,03

		0,34

		0,00

		0,14

		0,13

		0,02

		0,00

		0,14

		0,14

		0,00

		0,04

		0,34

		0,39

		0,58

		0,01

		0,13

		0,05

		2,79

		0,14



		B1

		x211

		51,40

		50,27

		50,70

		51,94

		51,92

		53,02

		51,14

		50,90

		50,88

		51,00

		49,96

		50,52

		50,28

		50,84

		51,80

		50,82

		51,06

		50,78

		52,00

		51,86

		1023,09

		51,15



		

		x212

		51,34

		50,10

		50,67

		51,97

		51,77

		52,94

		51,20

		50,88

		50,64

		51,00

		50,02

		50,60

		50,18

		50,66

		51,74

		50,74

		51,04

		50,80

		52,05

		51,60

		1021,94

		51,10
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21

		51,37*

		50,18*

		50,68*

		51,96*

		51,84*

		52,98*

		51,17

		50,89*

		50,76*

		51,00

		49,99*

		50,56*

		50,23*

		50,75*

		51,77*

		50,78*

		51,05

		50,79*

		52,02*

		51,73*

		1022,50

		51,12



		

		R1

		0,06

		0,17

		0,03

		0,03

		0,15

		0,08

		0,06

		0,02

		0,24

		0,00

		0,06

		0,08

		0,10

		0,18

		0,06

		0,06

		0,02

		0,02

		0,05

		0,26

		1,75

		0,08



		B2

		x221

		51,28

		50,04

		50,82

		51,60

		52,51

		52,98

		50,94

		50,70

		50,60

		49,95

		49,98

		50,46

		50,29

		51,12

		51,74

		50,56

		51,16

		50,88

		51,21

		51,66

		1020,48

		51,02



		

		X222

		51,35

		49,93

		50,60

		51,43

		52,52

		52,92

		51,03

		50,50

		50,55

		49,87

		49,90

		50,36

		50,32

		50,96

		51,71

		50,38

		51,25

		50,89

		51,12

		51,58

		1019,16

		50,96
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22

		51,32*

		49,98*

		50,71*

		51,52*

		52,52*

		52,95*

		50,98

		50,60*

		50,58*

		49,91*

		49,94*

		50,40*

		50,30*

		51,04

		51,72*

		50,47*

		51,20

		50,88*

		51,16

		51,62*

		1019,80

		50,99



		

		R1

		0,07

		0,11

		0,22

		0,17

		0,01

		0,06

		0,09

		0,20

		0,05

		0,08

		0,08

		0,11

		0,03

		0,16

		0,03

		0,18

		0,09

		0,01

		0,09

		0,08

		1,92

		0,10



		B

		

[image: image109.wmf]x


2

		51,34

		50,08*

		50,70*

		51,74

		52,18*

		52,96*

		51,08

		50,74

		50,67*

		50,46*

		49,96*

		50,48*

		50,26*

		50,90

		51,74*

		50,62*

		51,12

		50,84

		51,59*

		51,68*

		1021,14

		51,06



		

		R2

		0,06

		0,20

		0,06

		0,44

		0,68*

		0,03

		0,19

		0,29

		0,18

		1,09*

		0,05

		0,46

		0,07

		0,29

		0,05

		0,31

		0,15

		0,09

		0,36*

		0,27

		5,32

		0,26



		x

		51,16

		50,52*

		50,78

		51,64

		52,18*

		52,86*

		50,96

		50,84

		50,86

		50,73

		49,98*

		50,30*

		50,28*

		50,96*

		51,94*

		50,78

		51,44

		50,92

		51,38

		51,54

		1022,01

		51,10



		R3

		0,36

		0,67

		0,06

		0,40

		0,01

		0,45

		0,19

		0,20

		0,42

		0,54

		0,03

		0,35

		0,04

		0,13

		0,39

		0,32

		0,63

		0,16

		0,43

		0,28

		6,06

		0,30



		Tính toán
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[image: image123.wmf]x


± 1,880 
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 = 51,10 ± 0,164 (51,26 và 50,94); 
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± 1,880

[image: image126.wmf]2


R


= 51,10 ± 0,382 (51,48 và 50,72);  
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± 1,880
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= 51,10 ± 0,570 (51,67 và 50,53); 



		Điều chỉnh giá trị tính được 

Các giá trị % Al2O3 được đánh dấu hoa thị (*) nằm ngoài giới hạn kiểm tra 3-sigma


Số lượng các trường hợp % Al2O3 nằm ngoài giới hạn đó là:


R1 không có trường hợp nào trong số 80 dữ liệu (viết gọn là 0/80), R2: 3/40, R3: 0/20; 
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: 57/80,  

[image: image130.wmf]x


: 21/40; 
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: 7/20



[image: image132.wmf]2


M


s


 = 0,0059



[image: image133.wmf]M


s


= 0,077


Điều chỉnh lần đầu cho R2 
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= 0,484 (Một điểm nằm ngoài giới hạn kiểm tra trên)


Điều chỉnh lần hai cho R2
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 = 0,445 (Không có điểm nào nằm ngoài giới hạn kiểm tra trên)


(0,8865

[image: image138.wmf]2


R


)2 = 0,0145




[image: image139.wmf]P


s


= 0,1075

(0,8865

[image: image140.wmf]3


R


)2 = 0,0607




[image: image141.wmf]S


s


= 0,2312



		Nhận xét và đánh giá:


Người ghi chép: …………………………………………………………………………………………………………………..


Người kiểm tra: …………………………………………………………………………………………………………………..


[Họ tên người giám sát thực nghiệm]





[image: image142.emf]

Số lô (theo thứ tự chuyển đến)


Chú thích:


		º

		Số liệu nằm ngoài giới hạn khống chế

		ĐG

		Đường nằm giữa



		GHKCT

		Giới hạn khống chế trên

		GHKTD

		Giới hạn khống chế dưới





Hình 5 – Thí dụ giản đồ kiểm tra đối với giá trị trung bình và khoảng lệch

(Số liệu trình bày trên giản đồ nêu ở bảng 2)


PHỤ LỤC A


(Quy định)


Phương pháp khác để phân tích số liệu thực nghiệm


Khi số liệu không chứa các giá trị xấu (xem 7.1.1) các phương pháp này có thể sử dụng để phân tích số liệu thực nghiệm thay cho phương pháp quy định trong điều 6.

A.1. Giản lược – thử nghiệm kiểu 1


Giá trị ước lượng với xác suất khoảng 95% của độ lệch chuẩn (từ đây gọi tắt là độ lệch chuẩn) khâu lấy mẫu, giản lược và đo mẫu cần được tính theo quy trình sau:


a) Biểu thị cặp bốn giá trị đo (như Al2O3​ bằng phần trăm khối lượng) của một cặp hai mẫu đúp được lấy từ hai mẫu chung A và B bằng x111, x112, x121, x122, x211, x212, x221, x222.

b) tính giá trị trung bình và khoảng lệch cho từng cặp giá trị đo đúp:




[image: image143.wmf])


x


x


(


2


1


x


2


ij


1


ij


ij


+


=



… (A.1)


R1 = 
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… (A.2)

Trong đó


i = 1 và 2, tương ứng cho mẫu chung A và B;


j = 1 và 2, tương ứng cho mẫu cuối cùng A1, B1 và A2, B2;


c) Tính giá trị trung bình và khoảng lệch cho từng cặp mẫu đúp:
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… (A.4)


d) tính giá trị trung bình và khoảng lệch cho từng cặp mẫu chung A và B:
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R3 = 
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… (A.6)


e) tính giá trị trung bình và hệ số phân tán tương ứng với tổng bình phương của các khoảng lệch:
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… (A.10)
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… (A.11)
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… (A.12)
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Trong đó: k là số lượng lô quặng


f) tính giá trị độ biến thiên ước tính của các khâu đo (
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), chuẩn bị mẫu (
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) và lấy mẫu (
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… (A.14)
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g) tính giá trị ước tính độ lệch chuẩn của các khâu đo (

[image: image165.wmf]M
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), chuẩn bị mẫu (
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) và lấy mẫu (
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):


h) So sánh giá trị 

[image: image168.wmf]S
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nhận được với lệch chuẩn mong muốn của khâu lấy mẫu (σS) như nêu trong TCVN 6803 : 2001 (ISO 8685).

A.2 Giản lược – thử nghiệm kiểu 2


Giá trị ước tính độ lệch chuẩn được tính theo trình tự như sau:


a) biểu thị bốn giá trị đo như sau:


x1, x2​ là cặp giá trị đo đúp của mẫu cuối cùng A1 được chuẩn bị từ mẫu chung A;


x3 là giá trị đo đơn mẫu cuối cùng A2 được chuẩn bị từ mẫu chung A;


x4 là giá trị đo đơn mẫu cuối cùng B được chuẩn bị từ mẫu chung B.


b) tính giá trị trung bình và khoảng lệch cho từng cặp giá trị đo đúp:
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c) tính giá trị trung bình và khoảng lệch cho từng cặp giá trị đo đã chọn x1 và x3 hoặc x2 và x3, chọn ngẫu nhiên:
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d) tính giá trị trung bình và khoảng lệch cho từng cặp mẫu chung A và B, chọn ngẫu nhiên:
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e) tính giá trị trung bình chung và độ biến thiên theo tổng bình phương các khoảng lệch:
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Trong đó: k là số lượng lô quặng

f) tính giá trị ước tính độ biến thiên của các khâu đo mẫu (
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), chuẩn bị mẫu (
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) và lấy mẫu (
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g) tính giá trị độ lệch chuẩn của các khâu đo mẫu (
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), chuẩn bị mẫu (
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) và lấy mẫu (
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h) so sánh giá trị 
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nhận được với độ lệch chuẩn mong muốn của khâu lấy mẫu (σS) như nêu trong TCVN 6803 : 2001 (ISO 8685).


A.3. Giản lược – thử nghiệm kiểu 3


Trong trường hợp này, không thể nhận riêng từng giá trị độ lệch chuẩn của các khâu lấy mẫu, chuẩn bị mẫu và đo mẫu. Thử nghiệm kiểu 3 cho độ lệch chuẩn chung (
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Giá trị độ lệch chuẩn chung được tính theo trình tự dưới đây:


a) tính giá trị trung bình và khoảng lệch cho từng cặp giá trị đo:
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Trong đó: x1, x2 là giá trị đo tương ứng của mẫu cuối cùng A và B.


b) tính giá trị trung bình chung và giá trị ước tính hệ số phân tán chung theo tổng bình phương của các khoảng lệch:
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Trong đó: k là số lượng lô quặng.


c) tính giá trị độ lệch chuẩn chung (
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TCVN 6807 : 2001

QUẶNG NHÔM - XÁC ĐỊNH ĐỘ HÚT ẨM MẪU PHÂN TÍCH - PHƯƠNG PHÁP KHỐI LƯỢNG
Aluminium ores - Determinations of hygroscopic moisture in analytical samples - Gravimetric method

1. Phạm vi và lĩnh vực áp dụng 


Tiêu chuẩn này quy định phương pháp khối lượng để xác định độ hút ẩm mẫu phân tích quặng nhôm. 


Phương pháp này có thể áp dụng cho các sản phẩm chứa hàm lượng ẩm biểu thị bằng nước (H2O) trong khoảng từ 0,1 đến 5% (m/m) và sẽ được sử dụng để hiệu chỉnh kết quả nhận được cho nhôm và mất khối lượng khi nung ở nhiệt độ 10750C tính theo quặng khô. 


Chú thích - Độ hút ẩm có thể được tính để xác định các chỉ tiêu khác, sử dụng mẫu đã sấy khô sơ bộ chuẩn bị theo TCVN 6806 : 2001 (ISO 8558). 


2. Tiêu chuẩn trích dẫn 


TCVN 6806 : 2001 (ISO 8558) Quặng nhôm - Chuẩn bị mẫu thử đã sấy sơ bộ. 


3. Nguyên tắc 

Sấy khô phần mẫu thử trong không khí ở nhiệt độ khoảng 1050C và ghi lại khối lượng mất đi.

4. Vật liệu sử dụng 


4.1 Chất hút ẩm: Nhôm ôxit hoạt tính, magie perclorat hoặc diphospho pentoxit.

Chú thích - Nhôm ôxit hoạt tính vừa được hoạt tính lại bằng cách nung qua đêm ở nhiệt độ 300 ( 100C.

5. Dụng cụ, thiết bị 

Dụng cụ, thiết bị phòng thí nghiệm thông thường và 

5.1 Chén cân, bằng thủy tinh hoặc kim loại, có đường kính khoảng 50 mm. 


5.2. Đĩa, đáy phẳng, dùng để cân bằng mẫu với điều kiện môi trường phòng thí nghiệm. Đáy đĩa phải có diện tích khoảng 20 cm2.


5.3. Tủ sấy thí nghiệm, có khả năng khống chế ở nhiệt độ 105 ( 20C.


5.4. Bình hút ẩm

6. Lấy mẫu và mẫu 

6.1 Mẫu 


Dùng mẫu đã để khô trong không khí có kích thước hạt nhỏ hơn 150 (m. 


6.2 Chuẩn bị mẫu thử 


Lấy khoảng 10 g mẫu thí nghiệm và chuyển vào đĩa (5.2). Trải đều mẫu và để cho cân bằng với môi trường phòng thí nghiệm trong ít nhất 2 giờ. 


7. Qui trình 


7.1. Số lần xác định 


Tiến hành xác định mẫu đúp đối với từng loại quặng nhôm 


7.2. Chuẩn bị chén cân 


Sấy khô một chén cân cùng với nắp (5.1) bằng cách sấy 1 giờ trong tủ sấy thí nghiệm (5.3), được khống chế ở nhiệt độ 105 ( 20C. Chuyển chén cân cùng nắp vào bình hút ẩm (5.4) có chứa chất hút ẩm còn mới (4.1), và để nguội. Cân chén cân chính xác đến 0,0001 g sau khi mở hé nắp rồi đậy lại ngay. Ghi lại khối lượng (m1).


Chú thích - Để làm nguội nhanh có thể đặt một khối kim loại có khối lượng tương đối lớn trong bình hút ẩm. 


7.3 Mẫu thử 


Cân trong chén cân đã được sấy khô và đã xác định khối lượng (7.2) khoảng 2 g mẫu thử đã để cân bằng với môi trường phòng thí nghiệm (6.2) đến độ chính xác 0,0001 g. Ghi lại khối lượng (m2). Cũng ở bước này cân các phần mẫu thử theo yêu cầu để xác định các chỉ tiêu cần hiệu chỉnh giá trị phân tích trên cơ sở khô (cụ thể là mất khi nung ở 10750C và hàm lượng nhôm) và chuyển các phần mẫu thử này vào các chén cân quy định. 


7.4. Xác định  


Chuyển chén cân đã mở nắp vào tủ sấy thí nghiệm và sấy ở 105 ( 20C trong 1 giờ. Đậy nắp lại, để nguội trong bình hút ẩm khoảng 30 đến 45 phút, rồi cân lại sau khi mở hé nắp và rồi đậy nhanh trở lại. 


Chú thích - Khi dùng dụng cụ hạ nhiệt đặt trong bình hút ẩm chỉ cần 10 phút làm nguội là đủ. 


Lặp lại việc sấy ở 1050C trong 30 phút, làm nguội trong bình hút ẩm từ 30 đến 45 phút và cân lặp lại nhiều lần cho đến khi nhận được khối lượng không đổi trong phần mẫu thử đó nghĩa là cho đến khi sai lệch giữa hai lần cân kế tiếp nhau không vượt quá 0,02%. Ghi lại khối lượng không đổi (m3). 


8. Biểu thị kết quả 


Độ hút ẩm H biểu thị bằng phần trăm khối lượng nước (H2O) được tính theo công thức:
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trong đó 


m1 là khối lượng của chén cân, tính bằng gam; 


m2 là khối lượng của chén cân với quặng trước khi sấy, tính bằng gam; 


m3 là khối lượng của chén cân với quặng sau khi sấy, tính bằng gam. 


Lấy giá trị trung bình của hai lần xác định làm kết quả cuối cùng. 


9. Báo cáo thử nghiệm 

Báo cáo thử nghiệm bao gồm các thông tin sau đây


a) các chi tiết cần thiết để nhận biết mẫu;


b) tiêu chuẩn áp dụng 


c) kết quả phân tích 


d) mã phiếu kết quả;


e) bất cứ hiện tượng nào nhận thấy trong quá trình phân tích và bất cứ thao tác nào không quy định trong tiêu chuẩn này hoặc trong tiêu chuẩn trích dẫn mà có thể đã ảnh hưởng đến kết quả.
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TCVN 6810 : 2001


VẬT LIỆU NỔ CÔNG NGHIỆP - AMONI NITRAT DÙNG ĐỂ SẢN XUẤT THUỐC NỔ AN-FO
Industrical explosive - Amoni nitrat using for production of AN-FO


1. Phạm vi áp dụng 

Tiêu chuẩn này áp dụng cho amoni nitrat dạng xốp dùng làm nguyên liệu sản xuất thuốc nổ AN-FO 

2. Tiêu chuẩn trích dẫn 


TCVN 4851 - 89 (ISO 3696 : 1987) Nước dùng để phân tích trong phòng thí nghiệm - Yêu cầu kỹ thuật và phương pháp thử 


TCVN 1055 - 86 Thuốc thử - Phương pháp chuẩn bị thuốc thử dung dịch và hỗn hợp dùng trong phân tích.


TCVN 4586 : 1997 Vật liệu nổ công nghiệp - Yêu cầu an toàn trong vận chuyển, bảo quản và sử dụng 


TCVN 2612 - 78 Chất chỉ thị - Fenolftalein.


3. Yêu cầu kỹ thuật 


Amoni nitrat (NH4NO3) dùng để sản xuất thuốc nổ AN-FO phải đạt yêu cầu quy định trong bảng 1.


Bảng 1 - Chỉ tiêu chất lượng của amoni nitrat để sản xuất thuốc nổ AN-FO 

		Chỉ tiêu

		Mức



		1. Hàm lượng ẩm, %, không lớn hơn

		0,3



		2. Khối lượng riêng rời, g/cm3

		0,73 ( 0,83



		3. Cỡ hạt từ 0,5 đến 3,0 mm, %, không nhỏ hơn

		95



		4. Hàm lượng amoni nitrat, %, không nhỏ hơn

		99,5



		5. Hàm lượng nitơ, %, không nhỏ hơn

		34,5



		6. Chất không tan, %, không lớn hơn

		0,8



		7. Độ pH

		4,4 ( 5,5



		8. Khả năng hấp phụ dầu, g dầu/100g amoni nitrat

		6 ( 10





4. Phương pháp thử

4.1 Xác định hàm lượng ẩm của amoni nitrat


4.1.1 Nguyên tắc xác định hàm lượng ẩm của amoni nitrat dựa trên sự giảm khối lượng do bay hơi nước trong quá trình sấy mẫu. 


4.1.2 Dụng cụ và hóa chất 


- cân phân tích, độ chính xác đến 0,1 mg;


- tủ sấy, điều chỉnh nhiệt độ 1000C ( 100C.


- bình hút ẩm;


- hộp lồng đường kính (90 mm;

- hỗn hợp K2Cr2O7/H2SO4;


- nước cất, theo TCVN 4851 - 89.


4.1.3 Tiến hành 


Rửa hộp lồng nhiều lần bằng hỗn hợp K2Cr2O7/H2SO4 nổi tráng bằng nước cất ba lần, sấy hộp lồng ở 1000C trong vòng 60 phút. Để nguội trong bình hút ẩm ở nhiệt độ phòng (khoảng 30 phút) rồi cân (G1).


Cân khoảng 10 g mẫu chính xác đến 0,1 mg vào hộp lồng đã sấy (G2). Sấy ở nhiệt độ 1000C ( 1050C trong vòng 150 phút. Để nguội trong bình hút ẩm đến nhiệt độ phòng (khoảng 45 phút) rồi cân (G3)

4.1.4 Tính kết quả 


Hàm lượng ẩm (Wa) của mẫu, tính bằng phần trăm, theo công thức:
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trong đó:


G1 là khối lượng hộp lồng đã sấy, tính bằng gam;


G2 là khối lượng hộp lồng và mẫu trước khi sấy, tính bằng gam;


G3 là khối lượng hộp lồng và mẫu sau khi sấy, tính bằng gam;


Chênh lệch giữa hai kết quả song song không được vượt quá 0,1%.


Kết quả cuối cùng là trung bình cộng của hai kết quả song song. 


4.2 Xác định khối lượng riêng rời 


4.2.1 Nguyên tắc 


Xác định khối lượng riêng rời của amoni nitrat dạng hạt bằng cách cho rơi tự do từ một khoảng cách nhất định vào một dụng cụ đã biết thể tích, sau đó xác định khối lượng amoni nitrat đã chiếm chỗ trong dụng cụ này. 


		4.2.2 Dụng cụ và hóa chất


- cân phân tích, độ chính xác đến 0,1 mg;


- dụng cụ xác định khối lượng riêng rời (xem hình 1);


- thước gạt; 


- giấy lọc; 


- nước cất, theo TCVN 4851 - 89


4.2.3 Tiến hành 


Xác định khối lượng riêng rời được tiến hành ở phòng thí nghiệm có nhiệt độ 220C ( 250C và độ ẩm Wa < 65% 

		[image: image2.emf]

Hình 1 - Dụng cụ để xác định khối lượng riêng rời 





Cân xác định khối lượng của bình hứng chính xác đến 0,1 mg (G1). Đổ đẩy nước cất vào bình hứng sao cho mặt nước ngang với mặt bình. Dùng giấy lọc lau khô bên ngoài bình rồi cân (G2). Lặp lại việc này năm lần và lấy kết quả trung bình.


Sấy khô lại bình hứng, đặt bình hứng dưới phễu sao cho khoảng cách giữa đáy phễu và mặt bình hứng khoảng 15 ( 20 mm và không được tùy tiện thay đổi khoảng cách này trong quá trình thử. 


Đổ đầy mẫu vào phễu. Dùng thước phẳng gạt ngang mặt bình hứng. Cân khối lượng bình hứng và mẫu (G3). Lặp lại việc này năm lần và lấy kết quả trung bình.


4.2.4 Tính kết quả 


Khối lượng riêng rời của amoni nitrat (S), tính bằng gam trên centimét khối, theo công thức:
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trong đó:


( là khối lượng riêng của nước cất, lấy bằng 1 g/cm3;

G1 là khối lượng bình hứng, tính bằng gam;


G2 là khối lượng bình hứng và nước cất, tính bằng gam;


G3 là khối lượng bình hứng và mẫu, tính bằng gam;


Chênh lệch giữa hai lần thí nghiệm song song không được lớn hơn 0,01 g/cm3. Kết quả cuối cùng là trung bình cộng của hai lần thử. 


4.3 Xác định cỡ hạt

4.3.1 Dụng cụ


- cân phân tích độ chính xác đến 0,1 mg;


- máy phân tích rây và bộ rây cỡ 0,5 ( 3 mm;


- hộp lồng đường kính ( 90 mm. 


4.3.2 Tiến hành 


Cân 100g mẫu trong hộp lồng với độ chính xác 0,1 mg (G). 


Đưa mẫu vào máy phân tích rây và cho máy này hoạt động trong 5 phút. Sau khi ngừng máy, đem cân lượng mẫu còn lại trên từng rây (G1). 


Chú thích - Quá trình xác định cỡ hạt amoni nitrat phải thực hiện trong phòng có nhiệt độ từ 220C ( 250C và độ ẩm W < 65%. 


4.3.3 Báo cáo kết quả 


Tỷ lệ phần trăm của từng cỡ hạt Xi được tính theo công thức 
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trong đó:


Gi là khối lượng mẫu còn lại trên từng cỡ rây, tính bằng gam;


G là khối lượng mẫu, tính bằng gam. 

4.4 Xác định hàm lượng amoni nitrat và hàm lượng nitơ

4.4.1 Nguyên tắc hàm lượng amoni nitrat và hàm lượng nitơ được xác định theo phương pháp chuẩn độ trung hòa với natri hidroxit (NaOH) có chất chỉ thị phenolftalein trong môi trường foocmalin - nước 


4.4.2 Dụng cụ và hóa chất


- tủ sấy;


- cân phân tích độ chính xác 0,1 mg;

- bình tam giác dung tích 250 ml;


- buret 50 ml;


- pipet 10 ml;


- ống đong 50 ml. 


- natri hidroxit (NaOH), dung dịch 0,5N và 0,1 N mới pha;


- phenolftalein, dung dịch 1% theo 2612 - 78;


- hỗn hợp foocmalin - nước (1:1) theo TCVN 1055 - 86;


- nước cất, theo TCVN 4851 - 89. 


4.4.3 Tiến hành 


Sấy mẫu đến khối lượng không đổi


Cân khoảng 1 g mẫu chính xác đến 0,1 mg (G), cho vào bình tam giác 250 ml. Hòa tan mẫu bằng 50 ml nước cất. Thêm vào bình 25 ml hỗn hợp foocmalin : nước (1:1), lắc đều rồi để yên trong khoảng 5 phút. Sau đó thêm khoảng 3 đến 4 giọt phenolftalein vào hỗn hợp.  

Chuẩn độ với dung dịch natri hidroxit 0,5N tới khi dung dịch vừa chuyển sang màu hồng nhạt, ghi thể tích dung dịch natri hidroxit đã dùng (V). 


Thí nghiệm mẫu trắng: trình tự tiến hành như trên nhưng không có amoni nitrat và chuẩn độ bằng dung dịch natri hidroxit 0,1 N, ghi thể tích dung dịch natri hidroxit đã dùng (V1).     


4.4.4 Tính kết quả 


Hàm lượng amoni nitrat (Xa), tính bằng phần trăm khối lượng, theo công thức: 
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Hàm lượng nitơ (Xn) trong mẫu, tính bằng phần trăm khối lượng, theo công thức: 
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trong đó


V là thể tích dung dịch natri hidroxit 0,5N sử dụng khi chuẩn độ mẫu, tính bằng mililít; 

V1 là thể tích dung dịch natri hidroxit 0,1N sử dụng khi chuẩn độ mẫu trắng, tính bằng mililít; 


N là nồng độ natri hidroxit dùng để chuẩn độ mẫu 


N1 là nồng độ natri hidroxit dùng để chuẩn độ mẫu trắng;


G là khối lượng mẫu tính bằng gam;


0,08004 là lượng amoni nitrat trong 1 ml dung dịch có nồng độ 1 N.


0,02402 là lượng nitơ trong 1 ml dung dịch amoni nitrat có nồng độ 1 N.

Chênh lệch giữa hai kết quả xác định song song không lớn hơn 0,2%. Kết quả cuối cùng là trung bình cộng của hai kết quả thu được. 


4.5 Xác định lượng cặn không tan trong nước 


4.5.1 Dụng cụ và hóa chất 


- cân phân tích, độ chính xác đến 0,01 g;


- tủ sấy điều chỉnh nhiệt độ đến ( 10C; 


- bình định mức 500 ml;


- bình cầu tia;


- chén lọc xốp; 


- nước cất, theo TCVN 4851 - 89.

4.5.2 Tiến hành 


Cân khoảng 100 g amoni nitrat (G).


Hòa tan lượng amoni nitrat này với nước cất trong bình định mức 500 ml khô và sạch, thêm nước cất đến vạch. Lắc cho tan hoàn toàn lượng amoni nitrat. 


Rửa sạch chén lọc xốp, sấy khô rồi cân (G1). Rót toàn bộ dung dịch qua chén lọc xốp. Rửa thêm hai lần, mỗi lần 50 ml nước cất dội qua chén lọc. Để ráo chén lọc xốp rồi đưa sấy ở 1000C ( 1050C đến khối lượng không đổi rồi cân (G2). 


Chú thích - Các phép cân chính xác đến 0,01 g. 

4.5.3 Tính kết quả 


Lượng cặn không tan trong nước (Xk), của amoni nitrat, tính bằng phần trăm khối lượng, theo công thức: 
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trong đó


G là khối lượng mẫu, tính bằng gam;


G1 là khối lượng chén lọc xốp (trước khi lọc), tính bằng gam;


G2 là khối lượng chén lọc xốp và cặn (sau khi lọc), tính bằng gam.


4.6 Xác định độ pH

4.6.1 Nguyên tắc 

Xác định độ pH của amoni nitrat bằng cách đo pH của dung dịch 10% trên máy đo pH.


4.6.2 Dụng cụ và hóa chất


- cân phân tích, độ chính xác đến 0,1 mg. 


- máy đo pH chính xác đến 0,1 đơn vị;


- bình tam giác, dung tích 250 ml;


- nước cất không chứa CO2.


4.6.3 Tiến hành 


Cân khoảng 10 g mẫu chính xác đến 0,1 mg. Cho mẫu vào bình tam giác dung tích 250 ml. Thêm vào bình 90 ml nước cất không chứa CO2. Lắc đều cho mẫu tan hoàn toàn. 


Độ pH của dung dịch bằng máy đo pH. 


Tiến hành đo năm lần pH của dung dịch. 


4.6.4 Tính kết quả 


Sai số giữa các lần đo không vượt quá 0,1 đơn vị pH. 


Kết quả là trung bình cộng của năm lần đo. 


4.7 Xác định khả năng hấp thụ dầu


4.7.1 Nguyên tắc 


Xác định khả năng hấp thụ dầu của amoni nitrat bằng cách đưa mẫu hạt amoni nitrat nhúng trong lượng dư dầu. Sau đó dầu dư được loại đi bằng máy ly tâm. Sự tăng khối lượng của mẫu là do dầu hấp thụ trong hạt mẫu. 


4.7.2 Dụng cụ và hóa chất 


- cân phân tích, độ chính xác đến 0,1 mg;


- tủ sấy điều chỉnh nhiệt độ đến 10C; 


- máy ly tâm, tốc độ cao, bốn cốc 50 ml;


- chén lọc xốp, số lượng 4 chiếc;

- cốc dung tích 250 ml;


- bình hút ẩm;


- dầu nhiên liệu. 


4.7.3 Tiến hành 

Rửa sạch bốn chén lọc xốp, sấy khô. Để nguội chén lọc xốp trong bình hút ẩm rồi cân khối lượng (G1). Đưa mẫu vào các chén lọc xốp. Khối lượng của mỗi chén lọc xốp và mẫu khoảng 50g. Cân xác định khối lượng chén lọc xốp và mẫu (G2). 


Đổ vào mỗi cốc 250 ml khoảng 100 ml dầu. Nhúng chén lọc xốp có chứa mẫu vào cốc đựng dầu và ngâm trong 30 phút. Hết thời gian ngâm, lấy chén lọc xốp chứa mẫu ra khỏi cốc dầu và để ráo sạch dầu (thời gian để ráo một phút là đủ).


Hết thời gian ráo, đặt chén lọc xốp chứa mẫu vào cốc của máy ly tâm. Máy ly tâm làm việc với tốc độ 1000 vòng/phút trong thời gian 5 phút.


Chú thích


- Cân lót giấy xốp để chèn chắc cốc lọc trong quá trình ly tâm.


- Phải để cốc đựng mẫu có khối lượng tương đương nhau ở hai vị trí đối diện của máy ly tâm. 


Cân lại khối lượng của chén lọc xốp và mẫu sau khi ly tâm (G3). 


4.7.3 Tính kết quả 


Lượng dầu được hấp thụ (Xd), tính bằng phần trăm khối lượng theo công thức: 
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trong đó

G1 là khối lượng chén lọc xốp, tính bằng gam;


G2 là khối lượng chén lọc xốp và mẫu, tính bằng gam;


G3 là khối lượng chén lọc xốp và mẫu sau khi ly tâm, tính bằng gam.


Chênh lệch giữa hai kết quả thử nghiệm song song không được sai khác nhau 0,5%. Kết quả cuối cùng là trung bình cộng của hai kết quả.


5. Bao gói, ghi nhãn, vận chuyển và bảo quản 


5.1 Amoni nitrat được bao gói trong túi bốn lớp bằng giấy kraft và một lớp bằng vật liệu chống ẩm, mỗi túi chứa 30 kg. 


5.2 Ngoài vỏ túi phải có nhãn ghi các nội dung theo các quy định hiện hành. 


5.3 Vận chuyển và bảo quản amoni nitrat theo TCVN 4586 - 1997.
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_1345529116.doc
TCVN 6811 : 2001

VẬT LIỆU NỔ CÔNG NGHIỆP - THUỐC NỔ AN-FO
Industrical explosive - AN-FO mixture

1. Phạm vi áp dụng 


Tiêu chuẩn này áp dụng cho thuốc nổ công nghiệp dạng hỗn hợp amoni nitrat và dầu nhiên liệu, gọi là thuốc nổ AN-FO. 

2. Tiêu chuẩn trích dẫn 


TCVN 6810 : 2001 Vật liệu nổ công nghiệp - Amoni nitrat dùng để sản xuất thuốc nổ AN-FO.

TCVN 4851 - 89 (ISO 3696 : 1987) Nước dùng để phân tích trong phòng thí nghiệm - Yêu cầu kỹ thuật và phương pháp thử 


TCVN 2693 : 1995 Sản phẩm dầu mỏ - Phương pháp xác định điểm chớp lửa cốc kín


TCVN 3171 : 1995 (ISO 3104 - 1976) Sản phẩm dầu mỏ - Các chất lỏng trong suốt hoặc không trong suốt - Xác định độ nhớt động học và tính toán độ nhớt động học 


TCVN 6421 : 1998 Vật liệu nổ công nghiệp - Xác định khả năng sinh công bằng cách đo sức nén trụ chì 


TCVN 6423 : 1998 Vật liệu nổ công nghiệp - Xác định khả năng sinh công bằng bom chì (phương pháp Trauzel) 


TCVN 6422 : 1998 Vật liệu nổ công nghiệp - Xác định tốc độ nổ 


TCVN 4586 : 1997 Vật liệu nổ công nghiệp - Yêu cầu an toàn trong vận chuyển, bảo quản và sử dụng 


3. Yêu cầu kỹ thuật 

3.1 Thành phần nguyên liệu của thuốc nổ AN-FO 

		Amoni nitrat 

		94 ± 0,5 %



		Dầu nhiên liệu 

		6 ± 0,5 % 





3.2 Chất lượng amoni nitrat phải phù hợp với TCVN 6810 : 2001 

3.3 Chất lượng dầu nhiên liệu 


- điểm chớp lửa cốc kín, không nhỏ hơn, 0C: 50 


- độ nhớt động học ở 500C, cSt: 2 ( 6


3.4 Chỉ tiêu kỹ thuật của thuốc nổ AN-FO quy định ở bảng sau 


Bảng 1 - Chỉ tiêu kỹ thuật của thuốc nổ AN-FO 


		Chỉ tiêu 

		Mức 



		1. Khối lượng riêng, g/cm3

		0,85 ( 0,95



		2. Sức nén trụ chì, mm, không nhỏ hơn 

		18



		3. Khả năng sinh công bom chì, cm3

		300 ( 320



		4. Tốc độ nổ, m/s

		3000 ( 3500





4. Phương pháp thử 


4.1 Xác định thành phần 


4.1.1 Nguyên tắc 


Dùng bộ chiết soclet để tách lượng dầu khỏi thuốc nổ AN-FO. Sau đó xác định phần trăm, khối lượng dầu bằng phương pháp khối lượng. Phần còn lại là amoni nitrat. 


4.1.2 Dụng cụ và hóa chất 


- cân phân tích độ chính xác đến 0,1 mg;


- chén cân;


- cốc 250ml;


- bộ chiết soclet;


- bếp cách thủy;


- túi vải mịn hoặc giấy lọc định tính;


- dietyl ete; 


- nước dùng để phân tích trong phòng thí nghiệm theo TCVN 4851 - 89.


4.1.3 Tiến hành

Rửa sạch, sấy khô và cân khối lượng của cốc 250 ml (G). 


Cân khoảng 50g mẫu (M) cho vào túi vải mịn hoặc giấy lọc định tính, gói thành cuộn hình trụ để có thể đưa mẫu vào phễu của bộ chiết soclet. Đặt mẫu vào phễu của bộ chiết, lấy 200 ml dietyl ete đổ vào bộ chiết cùng vài viên đá bọt. Lắp hệ thống sinh hàn đảm bảo nhiệt độ nước sinh hàn không vượt quá 300C (trường hợp thời tiết nóng), lắp kín toàn bộ hệ thống. 


Đặt toàn bộ lên bếp cách thủy và duy trì nhiệt độ của hệ thống ở 65 ( 700C trong 90 phút. Trong quá trình chiết có thể thêm khoảng 100 ml dietyl ete vào hệ thống để bù cho lượng dietyl ete bay hơi. 


Thu toàn bộ lượng dietyl ete còn ở bình chiết và trên phễu chiết vào cốc 250 ml. Làm bay hơi hết dietyl ete trên bếp cách thủy và cân khối lượng cốc sau khi khô cạn dietyl ete (G1). 


Thực hiện phân tích mẫu đúp. 


Chú thích - Tiến hành cân với độ chính xác đến 0,1 mg. 


4.1.4 Tính kết quả 


Khối lượng dầu nhiên liệu (XD), tính bằng phần trăm khối lượng, theo công thức: 
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Trong đó 


G1 là khối lượng cốc sau khi bay hơi hết dietyl ete, tính bằng gam. 


G là khối lượng ban đầu của cốc, tính bằng gam;


M là khối lượng mẫu, tính bằng gam.


Chênh lệch giữa hai lần thí nghiệm song song không lớn hơn 0,1%. 


Kết quả cuối cùng là trung bình cộng các kết quả thí nghiệm 


Khối lượng amoni nitrat (XA) trong mẫu, tính bằng phần trăm khối lượng được xác định theo công thức sau: 
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trong đó

XA là khối lượng amoni nitrat tính bằng phần trăm khối lượng; 


XD là khối lượng dầu nhiên liệu tính bằng phần trăm khối lượng. 

4.2 Xác định chất lượng amoni nitrat theo TCVN 6810 : 2001


4.3 Xác định điểm chớp lửa cốc kín của dầu nhiên liệu theo TCVN 2693 : 1995

4.4 Xác định độ nhớt động học của dầu nhiên liệu theo TCVN 3171 : 1995 


4.5 Xác định sức nén trụ chì của thuốc nổ AN-FO theo TCVN 6421 : 1998 


4.6 Xác định khả năng sinh công trong bom chì của thuốc nổ AN-FO theo TCVN 6423 : 1998 


4.7 Xác định tốc độ nổ của thuốc nổ AN-FO theo TCVN 6422 : 1998


5. Bao gói, ghi nhãn, vận chuyển, bảo quản 


5.1 Thuốc nổ AN-FO được bao gói trong túi bốn lớp bằng giấy kraft và một lớp bằng vật liệu chống ẩm, mỗi túi chứa 30kg. 

5.2 Ngoài vỏ túi đựng thuốc nổ AN-FO phải có nhãn ghi các nội dung theo các quy định hiện hành. 


5.3 Vận chuyển và bảo quản thuốc nổ AN-FO theo TCVN 4586 - 1997.
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TCVN 6806 : 2001

QUẶNG NHÔM - CHUẨN BỊ MẪU THỬ ĐÃ SẤY SƠ BỘ
Aluminium ores - Preparation of pre-dried test samples

1. Phạm vi và lĩnh vực áp dụng 


Tiêu chuẩn này quy định phương pháp chuẩn bị mẫu thử đã sấy sơ bộ dùng để xác định giá trị phân tích hàm lượng các cấu tử trong quặng nhôm tính theo quặng khô. 


Khi hàm lượng các cấu tử được tính theo quặng khô là nhôm hoặc để xác định mất khối lượng ở nhiệt độ 10750C thì sử dụng TCVN 6807 : 2001 (ISO 8557). 


2. Tiêu chuẩn trích dẫn 


TCVN 6807 : 2001 (ISO 8557) Quặng nhôm - Xác định độ ẩm mẫu phân tích - Phương pháp khối lượng   


3. Nguyên tắc 

Sấy mẫu thử cho đến khối lượng không đổi ở nhiệt độ 1050C.

4. Dụng cụ, thiết bị 

Dụng cụ, thiết bị phòng thí nghiệm thông dụng và 

4.1. Chén cân, loại thấp.

4.2. Tủ sấy thí nghiệm, có khả năng khống chế ở nhiệt độ 105 ± 20C.


4.3. Bình hút ẩm, chứa các chất hút ẩm như nhôm ôxít hoạt tính, magie perclorat còn mới, hoặc diphospho pentoxit dạng khô. 


Chú thích - Nhôm ôxit hoạt tính vừa được hoạt hóa lại bằng cách nung qua đêm ở nhiệt độ 300 ± 100C. 

5. Lấy mẫu và mẫu 

Mẫu thí nghiệm có kích thước hạt nhỏ hơn 150 (m. 


Mẫu cần phải trộn kỹ, tốt nhất trộn bằng máy ngay trước khi dùng. 


6. Cách tiến hành 


Đặt mẫu thử có khối lượng nhỏ hơn 10 g vào trong chén cân (4.1) đã được sấy trước trong tủ sấy thí nghiệm (4.2), khống chế nhiệt độ ở 105 ( 20C. Sấy mẫu 16h trong tủ sấy ở 105 ( 20C. 


Chú thích - Nói chung, nên sử dụng chén cân có đường kính không nhỏ hơn 50 mm. Tuy nhiên, cũng có thể sử dụng chén cân đường kính nhỏ hơn, nhưng với điều kiện mật độ lớp mẫu không được vượt quá 5mg/mm2. 


Đậy chén lại bằng một cái nắp vừa khít và để nguội cho đến nhiệt độ phòng (trong 30 đến 45 phút) ở trong bình hút ẩm (4.3). Mở hé nắp, rồi đóng nhanh lại, sau đó cân chén đậy nắp và mẫu. 

Giữ mẫu thử đã sấy sơ bộ trong chén cân ở bình hút ẩm. Lấy và cân nhanh phần mẫu thử để giảm thiểu hút ẩm trở lại. 


Chú thích - Nếu giá trị phân tích dự kiến lớn hơn 10% thì tiến hành lấy và cân mẫu thử vào cùng ngày sấy khô.
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Lời nói đầu


TCVN 6786 : 2001được biên soạn trên cơ sở quy định ECE 79-01:1995.


TCVN 6786 : 2001 do Ban kỹ thuật tiêu chuẩn TCVN/TC 22 Phương tiện giao thông đường bộ và Cục Đăng kiểm Việt nam biên soạn, Tổng cục Tiêu chuẩn Đo lường Chất lượng đề nghị, Bộ Khoa học, Công nghệ và Môi trường ban hành.


PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG ĐƯỜNG BỘ - THIẾT BỊ LÁI CỦA Ô TÔ VÀ MOÓC, BÁN MOÓC - YÊU CẦU VÀ PHƯƠNG PHÁP THỬ TRONG CÔNG NHẬN KIỂU

Road vehicles - Steering equipment of motor vehicles, and trailers, semitrailers - Requirements and test methods in type approval


1. Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này áp dụng cho thiết bị lái của các xe loại M
, N1 và O1;


Tiêu chuẩn này không áp dụng cho thiết bị lái với truyền động thuần tuý bằng khí nén, thuần tuý bằng điện hoặc thuần tuý bằng thủy lực, ngoại trừ:


- thiết bị lái phụ với truyền động thuần tuý bằng điện hoặc thuần tuý bằng thủy lực của các xe loại M và N;


- thiết bị lái với truyền động thuần tuý bằng thủy lực của các xe loại O.


2. Tiêu chuẩn trích dẫn


TRANS/WP.29/78/Rev.1 Qui định chung về cấu tạo xe – Phụ lục 7, Phân loại và định nghĩa ô tô và moóc, bán moóc (Consolidated resolution on the construction of vehicles – Annex 7, Classification and definition of power-driven vehicles and trailers).


ISO 1402:1994 (Ed.3) ống cao su, nhựa và cụm ống - Thử thuỷ tĩnh (Rubber and plastics hoses and hose assemblies - Hydrostatic testing).


ISO 6605:1986 (Ed.1) Năng lượng thủy lực - Cụm ống - Phương pháp thử (Hydrolic fluid power - Hose assemblies - Methord of test).


ISO 7751:1991 (Ed.2) Cụm ống - áp suất phá vỡ và áp suất thử để thiết kế áp suất làm việc (Assemblies - Ratios of proot and burst pressure to design working pressure)..


3. Thuật ngữ


Các thuật ngữ dùng trong tiêu chuẩn này được định nghĩa như sau:


3.1 Cộng nhận xe (Approval of a vehicle): Công nhận một kiểu xe về phần thiết bị lái của kiểu xe đó;


3.2 Kiểu xe (Vehicle type): Một loại xe, không khác so với thiết kế của nhà sản xuất về kiểu xe đó và/hoặc những thay đổi có thể ảnh hưởng đến sự điều khiển xe


3.3 Thiết bị lái (Steering equipment): Tất cả các trang thiết bị được dùng để xác định hướng chuyển động của xe.


Thiết bị lái bao gồm các bộ phận và hệ thống sau:


- Bộ phận điều khiển lái (Điều khiển lái),


- Bộ phận truyền động lái (Truyền động lái),


- Bộ phận các bánh xe dẫn hướng (Các bánh xe dẫn hướng),


- Hệ thống cung cấp năng lượng, nếu có


3.3.1 Điều khiển lái (Steering control): Một bộ phận của thiết bị lái, thường là vô lăng lái, điều khiển hoạt động của thiết bị này. Điều khiển lái có thể hoạt động có hoặc không có tác động trực tiếp của người lái. Đối với thiết bị lái mà các lực lái được tạo ra hoàn toàn hoặc một phần do lực cơ bắp của người lái, điều khiển lái bao gồm tất cả các chi tiết bên trên nơi lực điều khiển lái được biến đổi bằng cơ khí, thuỷ lực hoặc điện;


3.3.2 Truyền động lái (Steering transmission): Bao gồm tất cả các chi tiết của thiết bị lái là phương tiện truyền các lực lái giữa điều khiển lái và các bánh xe dẫn hướng; truyền động lái bao gồm tất cả các chi tiết bên dưới nơi lực điều khiển lái được biến đổi bằng cơ khí, thủy lực hoặc điện;


3.3.3 Các bánh xe dẫn hướng (Steered wheels): Các bánh xe mà phương của chúng so với trục dọc của xe có thể thay đổi được trực tiếp hoặc gián tiếp để xác định hướng chuyển động của xe. (Các bánh xe dẫn hướng gồm cả trục tâm mà chúng quay xung quanh để xác định hướng chuyển động của xe);


3.3.4 Hệ thống cung cấp năng lượng (Energy supply): Bao gồm các bộ phận của thiết bị lái đảm bảo đầy đủ năng lượng cho thiết bị này, điều khiển năng lượng này và khi thích hợp, xử lý và tích trữ năng lượng. Hệ thống cung cấp năng lượng cũng gồm các bình chứa môi chất công tác và các đường hồi, nhưng không bao gồm động cơ của xe (ngoại trừ cho các qui định của 5.1.3.) hoặc đường dẫn của động cơ đến nguồn năng lượng;


3.3.4.1 Nguồn năng lượng (Energy sourse): Là một bộ phận của hệ thống cung cấp năng lượng, cung cấp năng lượng ở dạng mong muốn, như bơm thuỷ lực, máy nén khí;


3.3.4.2 Bình tích năng (Energy resovoir): Một bộ phận của hệ thống cung cấp năng lượng, trong đó chứa năng lượng được tạo ra bởi nguồn năng lượng;


3.3.4.3 Bình chứa (Storage resovoir): Một bộ phận của hệ thống cung cấp năng lượng, trong đó chứa môi chất công tác ở áp suất gần hoặc bằng áp suất khí quyển.


3.4 Các thông số lái (Steering parameters)


3.4.1 Lực điều khiển lái (Steering control effort): Lực tác dụng vào điều khiển lái để lái xe;


3.4.2 Thời gian lái (Steering time): Khoảng thời gian từ lúc bắt đầu dịch chuyển điều khiển lái đến thời điểm các bánh xe dẫn hướng đạt đến một góc lái xác định;


3.4.3 Góc lái (Steering angle): Góc giữa hình chiếu của trục dọc xe và giao tuyến của mặt phẳng bánh xe dẫn hướng (là mặt phẳng trung tâm của lốp, vuông góc với trục quay của bánh xe) với bề mặt đường;


3.4.4 Các lực lái (Steering forces): Tất cả các lực tác động trong truyền động lái;


3.4.5 Tỷ số lái trung bình (Mean steering ratio): Tỷ số giữa dịch chuyển góc của điều khiển lái và giá trị trung bình của góc lái quét được của các bánh xe dẫn hướng khi quay vòng hết giới hạn;


3.4.6 Vòng tròn quay vòng (Turning circle): Vòng tròn chứa hình chiếu trên mặt đất bằng của tất cả các điểm của xe, ngoại trừ các gương ngoài và các bộ chỉ báo hướng phía trước khi xe được lái theo một vòng tròn;


3.4.7 Bán kính cong của điều khiển lái (Normal radius of steering control): Trong trường hợp của vô lăng lái là khoảng cách ngắn nhất từ tâm quay của vô lăng đến mép ngoài của vành. Trong trường hợp điều khiển lái có một dạng bất kỳ khác, bán kính cong là khoảng cách giữa tâm quay của điều khiển lái và điểm đặt lực điều khiển lái. Nếu có nhiều điểm như vậy, sẽ lấy điểm cần có lực điều khiển lái lớn nhất.


3.5 Các loại thiết bị lái

Tuỳ thuộc vào cách tạo ra các các lực lái, phân ra các loại thiết bị lái sau:


Đối với ô tô:


3.5.1 Thiết bị lái cơ khí (Manual steering equipment): Trong đó các lực lái được tạo ra chỉ do lực cơ bắp của người lái;


3.5.2 Thiết bị lái có trợ lực (Power assisted steering equipment): Trong đó các lực lái được tạo ra do cả lực cơ bắp của người lái và hệ thống cung cấp năng lượng (các nguồn cung cấp năng lượng);


Thiết bị lái khi còn nguyên vẹn, các lực lái được tạo ra duy nhất do một hay nhiều nguồn cung cấp năng lượng, nhưng khi có trục trặc, các lực lái có thể được tạo ra chỉ do lực cơ bắp của người lái (hệ thống năng lượng kết hợp), thì cũng được coi là thiết bị lái có trợ lực;


3.5.3 Thiết bị lái trợ lực hoàn toàn (Full-power steering equipment): Trong đó các lực lái được tạo ra duy nhất do một hay nhiều nguồn cung cấp năng lượng;


3.5.4 Thiết bị tự hiệu chỉnh (Self-tracking equipment): Hệ thống được thiết kế để tạo ra sự thay đổi của góc lái trên một hay nhiều bánh xe chỉ khi bị tác động bởi các lực và/hoặc mô men tác dụng lên vùng tiếp xúc của lốp với đường.


Đối với moóc, bán moóc:


3.5.5 Thiết bị tự hiệu chỉnh (Self-tracking equipment) Xem 3.5.4 ở trên.


3.5.6 Thiết bị lái kiểu khớp nối (Articulated steering equipment):
Trong đó các lực lái được tạo ra do sự đổi hướng của xe kéo và trong đó dịch chuyển của các bánh xe dẫn hướng của moóc, bán moóc được liên kết vững chắc theo góc tương đối giữa trục dọc của xe kéo và trục dọc của moóc, bán moóc;


3.5.7 Thiết bị tự lái (Self steering equipment): Trong đó các lực lái được tạo ra do sự đổi hướng của xe kéo và trong đó dịch chuyển của các bánh dẫn hướng của moóc, bán moóc được liên kết vững chắc theo góc tương đối giữa trục dọc của khung moóc, bán moóc hoặc một tải trọng thay thế khung moóc, bán moóc và trục dọc của khung phụ được gắn với (các) trục;


Tuỳ thuộc vào việc bố trí các bánh xe dẫn hướng, phân ra các loại thiết bị lái sau:


3.5.8 Thiết bị lái bánh xe trước (Front-wheel steering equipment): Trong đó chỉ có các bánh xe của (các) trục trước được lái. Điều này bao gồm tất cả các bánh xe được lái theo cùng một hướng; 

3.5.9 Thiết bị lái bánh xe sau (Rear-wheel steering equipment): Trong đó chỉ có các bánh xe của (các) trục sau được lái. Điều này bao gồm tất cả các bánh xe được lái theo cùng một hướng;


3.5.10 Thiết bị lái nhiều bánh xe (Multi-wheel steering equipment): Trong đó các bánh xe của một hoặc nhiều của mỗi (các) trục trước và sau được lái;


3.5.11 Thiết bị lái tất cả các bánh xe (All-wheel steering equipment): Trong đó tất cả các bánh xe được lái.


3.5.12 Thiết bị lái kiểu khoá (Buckcle steering equipment): Trong đó dịch chuyển của các phần khung tương đối với nhau được tạo ra trực tiếp bởi các lực lái.


3.5.13 Thiết bị lái bổ trợ (Auxiliary steering equipment - ASE): Trong đó, ngoài các bánh trước, các bánh xe của (các) trục sau của các xe loại M và N được lái theo cùng hướng với các bánh trước, và/hoặc góc lái của các bánh trước và/hoặc các bánh sau có thể được điều chỉnh tương ứng với hướng xe chạy.


3.6 Các loại truyền động lái

Tuỳ thuộc vào cách truyền các lực lái, phân ra các loại truyền động lái sau:


3.6.1 Truyền động lái thuần tuý cơ khí (Purely mechanical steering transmission):
 Là truyền động lái trong đó các lực lái được truyền hoàn toàn bằng cơ khí;


3.6.2 Truyền động lái thuần túy thuỷ lực (Purely hydraulic steering transmission):
Truyền động lái trong đó các lực lái, ở phần nào đó trong bộ phận truyền động, được truyền chỉ bằng thuỷ lực;


3.6.3 Truyền động lái thuần tuý điện (Purely electric steering transmission): Truyền động lái trong đó các lực lái, ở phần nào đó trong bộ phận truyền động, được truyền chỉ bằng điện; 

3.6.4 Truyền động lái kết hợp (Hybrid steering transmission): Truyền động lái trong đó một phần các lực lái được truyền bằng một cách và phần còn lại được truyền bằng cách khác trong các cách kể trên;


3.6.4.1 Truyền động lái cơ khí kết hợp (Hybrid mechanical steering transmission): Là truyền động lái mà một phần các lực lái được truyền thuần tuý bằng cơ khí và các phần còn lại bằng:


- thủy lực - cơ khí - thủy lực; hoặc


- điện - cơ khí - điện; hoặc


- khí nén - cơ khí - khí nén;


trong mỗi trường hợp, khi phần cơ khí của truyền động được thiết kế chỉ để hồi vị và quá yếu để truyền tổng toàn bộ các lực lái, hệ thống này sẽ được coi là truyền động lái thuần túy thuỷ lực, thuần túy điện, thuần túy khí nén một cách tương ứng;


3.6.4.2 Truyền động lái kết hợp khác (Other hybrid steering transmission): Bất kỳ một kết hợp nào khác của các truyền động lái kể trên.


4. Tài liệu kỹ thuật và mẫu thử xin công nhận


4.1 Tài liệu kỹ thuật bao gồm:


- Một bản mô tả kiểu xe, kiểu xe phải được chỉ rõ;


- Một sơ đồ thiết bị lái tổng thể, thể hiện vị trí của các bộ phận khác nhau trên xe ảnh hưởng đến việc điều khiển xe.


4.2 Một xe mẫu đại diện cho kiểu xe xin công nhận phải được đệ trình lên cơ quan có thẩm quyền công nhận.


5. Yêu cầu


5.1 Yêu cầu chung


5.1.1 Thiết bị lái phải đảm bảo điều khiển xe dễ dàng và an toàn ở mọi vận tốc kể cả vận tốc thiết kế lớn nhất, hoặc đối với moóc, bán moóc là vận tốc lớn nhất cho phép về kỹ thuật. Xe phải có xu hướng tự chỉnh về tâm khi được thử theo 6. Xe phải thoả mãn các yêu cầu của 6.2 đối vơi ô tô và của 6.3 đối với moóc, bán moóc. Nếu xe có lắp thiết bị lái bổ trợ, thì cũng phải đáp ứng các yêu cầu của Phụ lục D của tiêu chuẩn này. Moóc, bán moóc được trang bị truyền động lái thuần tuý thủy lực cũng phải tuân theo phụ lục E.


5.1.1.1 Xe phải có khả năng chạy dọc theo một đoạn đường thẳng ở vận tốc thiết kế lớn nhất mà không có sự chỉnh lái khác thường của người lái và không có rung động khác thường nào trong hệ thống lái.


5.1.1.2 Phải có sự đồng bộ về hành trình giữa điều khiển lái và các bánh xe dẫn hướng ngoại trừ các bánh xe được lái bởi thiết bị lái bổ trợ.


5.1.1.3 Phải có sự đồng bộ về thời gian giữa điều khiển lái và các bánh xe dẫn hướng ngoại trừ các bánh xe được lái bởi thiết bị lái bổ trợ.


5.1.2 Thiết bị lái phải được thiết kế, có cấu tạo và được lắp ghép sao cho chịu được các ứng suất phát sinh trong quá trình hoạt động bình thường của xe hoặc của đoàn xe. Góc lái lớn nhất không được bị hạn chế bởi bất kỳ chi tiết nào của truyền động lái trừ khi chúng được thiết kế riêng cho mục đích này.


Trừ khi có qui định khác, trong phạm vi của tiêu chuẩn này, giả thiết rằng tại một thời điểm không thể có nhiều hơn một hư hỏng có thể xảy ra trong thiết bị lái và hai trục trên một giá chuyển hướng sẽ được coi là một trục.


5.1.3 Trường hợp động cơ ngừng hoạt động hoặc một bộ phận của thiết bị lái bị hỏng, ngoại trừ các bộ phận được liệt kê trong 5.1.4, thiết bị lái phải luôn đáp ứng các yêu cầu của 6.2.6 đối với ô tô và của 6.3 đối với moóc, bán moóc.


5.1.4 Trong phạm vi của tiêu chuẩn này, các bánh xe dẫn hướng, điều khiển lái và tất cả các chi tiết cơ khí của truyền động lái được xem là không có khả năng bị vỡ hỏng nếu chúng có kích thước chính xác, thuận tiện trong việc bảo dưỡng và có các đặc tính an toàn ít nhất là bằng độ an toàn được qui định cho các bộ phận thiết yếu khác (chẳng hạn như hệ thống phanh) của xe. Bất kỳ chi tiết nào mà sự hư hỏng của nó chắc chắn làm xe bị mất lái, thì phải được làm bằng kim loại hoặc một vật liệu có các đặc tính tương đương và không bị biến dạng đáng kể trong quá trình hoạt động bình thường của thiết bị lái.


5.1.5 Bất kỳ hư hỏng nào trong truyền động lái không phải truyền động lái thuần tuý cơ khí phải được lái xe nhận biết một cách rõ ràng; đối với ô tô, sự tăng lực điều khiển lái được coi là một tín hiệu cảnh báo; đối với moóc, bán moóc được phép dùng bộ chỉ báo cơ khí. Khi xảy ra một hư hỏng, cho phép có sự thay đổi trong tỷ số lái trung bình nếu lực điều khiển lái không vượt quá các giá trị được nêu trong 6.2.6 dưới đây.


5.2 Yêu cầu đối với điều khiển lái


5.2.1 Nếu điều khiển lái do người lái trực tiếp điều khiển thì: 


Điều khiển lái phải kiểm soát được; 


Hướng hoạt động của điều khiển lái phải tương ứng với hướng thay đổi dự định của xe; 


Ngoại trừ thiết bị lái bổ trợ, ở các thiết bị lái khác phải có mối liên hệ liên tục và tuyến tính giữa góc điều khiển lái và góc lái.


5.3 Yêu cầu đối với truyền động lái


5.3.1 Cơ cấu điều chỉnh hình thang lái phải sao cho sau khi điều chỉnh, phải hình thành một liên kết chắc chắn giữa các thành phần điều chỉnh được bằng các cơ cấu khoá thích hợp.


5.3.2 Truyền động lái có thể tháo rời được để đáp ứng các hình dạng xe khác nhau (ví dụ ở các bán moóc kéo dài), thì phải có các cơ cấu khoá đảm bảo định vị lại các thành phần một cách chắc chắn; khi khoá là tự động, phải bổ sung một khoá an toàn hoạt động bằng tay.


5.4 Yêu cầu đối với các bánh xe dẫn hướng


5.4.1 Các bánh xe dẫn hướng không được hoàn toàn là bánh sau. Yêu cầu này không áp dụng cho bán moóc.


5.4.2 Moóc có nhiều hơn một trục có các bánh xe dẫn hướng và bán moóc có ít nhất một trục có các bánh dẫn hướng phải thoả mãn các điều kiện được đưa ra trong 6.3 dưới đây. Tuy nhiên, đối với moóc, bán moóc có thiết bị tự hiệu chỉnh, nếu tỷ số tải trọng trục giữa các trục không dẫn hướng và tự hiệu chỉnh bằng hoặc lớn hơn 1,6 ở tất cả các điều kiện tải trọng, thì không cần phải thử theo 6.3.


5.5 Yêu cầu đối với hệ thống cung cấp năng lượng


5.5.1 Có thể dùng cùng nguồn năng lượng để cung cấp cho thiết bị lái và cơ cấu phanh. Tuy nhiên, trong trường hợp có hư hỏng của hệ thống cung cấp năng lượng hoặc hư hỏng của một trong hai thiết bị này, các điều kiện sau phải được thoả mãn:


5.5.1.1 Thiết bị lái phải đáp ứng các yêu cầu của 6.2.6.


5.5.1.2 Nếu xảy ra hư hỏng ở nguồn năng lượng, hiệu quả phanh không được tụt xuống thấp hơn hiệu quả được qui định đối với phanh chính được nêu trong Phụ lục C ở lần đạp phanh đầu tiên.


5.5.1.3 Nếu xảy ra hư hỏng ở hệ thống cung cấp năng lượng, hiệu quả phanh phải tuân theo các qui định của phụ lục C.


5.5.1.4 Nếu chất lỏng trong bình chứa tụt xuống tới một mức có thể làm tăng lực điều khiển lái hoặc lực tác dụng phanh, một cảnh báo âm thanh hoặc ánh sáng phải được phát ra đến người lái. Cảnh báo này có thể kết hợp với một thiết bị báo hư hỏng phanh; điều kiện thoả đáng của đèn phải được người lái nhận biết một cách dễ dàng.


5.5.2 Có thể dùng cùng nguồn năng lượng để cung cấp cho thiết bị lái và các thiết bị không phải cơ cấu phanh nếu, khi mức chất lỏng trong bình chứa tụt xuống tới một mức có thể làm tăng lực điều khiển lái, một cảnh báo bằng âm thanh hoặc ánh sáng phải được phát ra đến người lái; điều kiện thoả đáng của đèn phải được người lái nhận biết một cách dễ dàng.


5.5.3 Các thiết bị cảnh báo phải được nối trực tiếp và cố định vào mạch. Khi động cơ chạy trong điều kiện bình thường và không có trục trặc nào trong thiết bị lái, thiết bị cảnh báo không được gửi tín hiệu đi, ngoại trừ trong thời gian cần thiết để nạp (các) bình tích năng sau khi khởi động động cơ.


6. Phương pháp thử


6.1 Phương pháp chung


6.1.1 Phải tiến hành thử trên một bề mặt bằng phẳng có khả năng bám dính tốt.


6.1.2 Trong quá trình thử, xe được chất tải lên (các) trục dẫn hướng đến tải trọng cho phép về kỹ thuật của xe. Đối với các trục có lắp thiết bị lái bổ trợ, phải lặp lại bước thử này với xe được chất tải đến khối lượng lớn nhất cho phép về kỹ thuật của xe và trục xe có trang bị thiết bị lái bổ trợ được chất tải đến tải trọng cho phép lớn nhất của xe.


6.1.3 Trước khi bắt đầu thử, áp suất lốp phải theo qui định của nhà sản xuất tương ứng với tải trọng được nêu trong 6.1.2 khi xe đỗ.


6.2 Phương pháp thử đối với ô tô


6.2.1 Xe phải có khả năng rời một đường cong có bán kính 50 m theo tiếp tuyến mà không bị rung động khác thường trong hệ thống lái ở các vận tốc sau:


- Xe loại M1 : 50 km/h


- Xe loại M2, M3, N1, N2, và N3: 40 km/h hoặc vận tốc thiết kế lớn nhất nếu vận tốc này nhỏ hơn các vận tốc đưa ra ở trên.


6.2.2 Cũng phải thoả mãn các yêu cầu của 5.1.1.1 , 5.1.1.2 và 6.2.1 với một hư hỏng trong thiết bị lái.


6.2.3 Khi xe được lái theo vòng tròn với các bánh xe dẫn hướng bị khoá gần một nửa và ở vận tốc không đổi ít nhất là 10 km/h, vòng tròn quay vòng phải giữ nguyên hoặc trở nên rộng hơn nếu điều khiển lái được thả ra.


6.2.4 Trong khi đo lực điều khiển lái, không đưa vào phép tính các lực tác dụng trong khoảng thời gian nhỏ hơn 0,2 giây.


6.2.5 Đo lực điều khiển lái trên ô tô với thiết bị lái còn nguyên vẹn


6.2.5.1 Lái xe thẳng về phía trước đến đường vòng ở tốc độ 10 km/h. Đo lực điều khiển lái tại bán kính cong của điều khiển lái cho tới khi vị trí của điều khiển lái tương ứng với bán kính quay vòng được nêu trong bảng dưới đây cho các loại xe riêng biệt với thiết bị lái còn nguyên vẹn. Thực hiện một dịch chuyển lái về bên phải và một về bên trái.


6.2.5.2 Thời gian lái cho phép lớn nhất và lực điều khiển lái cho phép lớn nhất với thiết bị lái còn nguyên vẹn được nêu trong bảng dưới đây cho mỗi loại xe.


6.2.6 Đo lực điều khiển lái trên ô tô với một hư hỏng trong thiết bị lái


6.2.6.1 Lặp lại bước thử được mô tả trong 6.2.5 với một hư hỏng trong thiết bị lái. Đo lực điều khiển lái cho tới khi vị trí của điều khiển lái tương ứng với bán kính quay vòng được nêu trong bảng dưới đây cho các loại xe riêng biệt với một hư hỏng trong thiết bị lái.


6.2.6.2 Thời gian lái cho phép lớn nhất và lực điều khiển lái cho phép lớn nhất với một hư hỏng trong thiết bị lái được nêu trong bảng 1 cho mỗi loại xe.


Bảng 1 - Yêu cầu đối với lực điều khiển lái


		Loại xe

		Còn nguyên vẹn

		Với một hư hỏng



		

		Lực lớn nhất


(daN)

		Thời gian


(giây)

		Bán kính quay vòng


(m)

		Lực lớn nhất


(daN)

		Thời gian


(giây)

		Bán kính quay vòng


(m)



		M1

M2

M3

N1

N2

N3

		15


15


20


20


25


20

		4


4


4


4


4


4

		12


12


12**/


12


12


12**/

		30


30


45


30


40


45*/

		4


4


6


4


4


6

		20


20


20


20


20


20





*/ 50 cho xe cứng có hai hoặc hoặc nhiều hơn các trục dẫn hướng, ngoại trừ hệ thống tự hiệu chỉnh.


**/ Hoặc khoá hoàn toàn nếu không đạt được bán kính 12 m


6.3 Phương pháp thử đối với moóc, bán moóc


6.3.1 Moóc, bán moóc di chuyển mà không được quá lệch hoặc rung động khác thường trong thiết bị lái khi xe kéo chạy thẳng trên mặt đường phẳng nằm ngang ở vận tốc 80 km/h hoặc vận tốc lớn nhất cho phép về kỹ thuật do nhà sản xuất moóc, bán moóc đưa ra nếu vận tốc này nhỏ hơn 80 km/h.


6.3.2 Với xe kéo và moóc, bán moóc quay vòng ở trạng thái đều sao cho mép ngoài phía trước của xe kéo quay vòng dọc theo vòng tròn bán kính 25 m theo 3.2.6, ở vận tốc không đổi 5 km/h, đo vòng tròn được vạch ra bởi mép ngoài sau cùng của moóc, bán moóc. Lặp lại thao tác trên ở cùng các điều kiện nhưng ở vận tốc 25 km/h ±1 km/h. Trong khi thực hiện các thao tác này, mép ngoài sau cùng của moóc, bán moóc di chuyển ở vận tốc 25 km/h ±1 km/h không được dịch chuyển ra ngoài vòng tròn được vạch ra khi quay vòng ở vận tốc không đổi 5 km/h quá 0,7 m.


6.3.3 Không phần nào của moóc, bán moóc được dịch chuyển vượt qua tiếp tuyến với vòng tròn bán kính 25 m quá 0,5 m khi được kéo bởi xe đang rời đường tròn được mô tả trong 6.3.2 dọc theo tiếp tuyến và ở vận tốc 25 km/h. Phải thoả mãn yêu cầu này từ tiếp điểm tiếp của tiếp tuyến với đường tròn tới một điểm cách 40 m dọc theo tiếp tuyến. Sau điểm đó, moóc, bán moóc phải thỏa mãn điều kiện được qui định trong 6.3.1.


6.3.4 Thực hiện bước thử được mô tả trong 6.3.2 và 6.3.3 với một dịch chuyển lái về bên trái và một về bên phải.


7. Sự phù hợp của sản xuất


Xe được công nhận theo tiêu chuẩn này phải được sản xuất tuân theo kiểu được công nhận bằng cách đáp ứng các yêu cầu được nêu ra trong 5 và 6 ở trên.


8. Thay đổi kiểu xe


Mọi việc thay đổi kiểu xe phải đảm bảo hoàn toàn không có một tác dụng xấu nào đáng kể và trong bất kỳ trường hợp nào xe vẫn tuân theo các yêu cầu trong công nhận kiểu.


PHỤ LỤC A

(tham khảo)


(Ví dụ tham khảo về thông báo công nhận kiểu của các nước tham gia Hiệp định 1958, ECE, Liên hiệp quốc. Chữ E trong vòng tròn tượng trưng cho việc công nhận kiểu của các nước này)


(Khổ lớn nhất: A4 (210x297))
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A.8 Cơ quan có thẩm quyền công nhận kiểu xe..........................................................


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


A.9 Ngày đưa ra báo của cơ quan đo .........................................................................


A.10 Số lượng báo cáo được cơ quan đó đưa ra ...........................................................


A.11 Cấp/ cấp mở rộng/ không cấp/ thu hồi công nhận (2).............................................


A.12 Vị trí của dấu hiệu công nhận trên xe ...................................................................


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


A.13 Địa điểm ...............................................................................................................


A.14 Ngày .....................................................................................................................


A.15 Chữ ký ..................................................................................................................


A.16 Phụ thêm vào các thông tin này là một bảng các tài liệu trong hồ sơ công nhận đặt tại cơ quan có thẩm quyền công nhận đã phát công nhận và có thể lấy được khi có yêu cầu.

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

1) Số phân biệt quốc gia đã cấp/ cấp công nhận mở rộng/ không cấp công nhận / thu hồi công nhận (xem các điều công nhận trong qui định ECE79).


2) Gạch bỏ các mục không áp dụng.


PHỤ LỤC B

(tham khảo)


(Ví dụ tham khảo về bố trí các dấu hiệu công nhận kiểu của các nước tham gia Hiệp định 1958, ECE, Liên hiệp quốc)


MẪU A
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a nhỏ nhất bằng 8 mm


Dấu hiệu công nhận ở trên được dán cho một xe thể hiện rằng kiểu xe liên quan đã được công nhận về phần trang bị lái ở Hà lan (E 4) theo qui định số 79 dưới công nhận số 012439. Số công nhận chỉ ra rằng công nhận được cấp phù hợp với các yêu cầu của qui định số 79/01 ở dạng gốc của nó.


MẪU B
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a nhỏ nhất bằng 8 mm


Dấu hiệu công nhận ở trên được gắn cho một xe thể hiện rằng kiểu xe liên quan đã được công nhận ở Hà lan (E 4) theo qui định số 79 và 31. (1) Các số công nhận chỉ ra rằng, vào ngày khi các công nhận tương ứng được đưa ra, qui định số 79 ở dạng gốc của nó và qui định số 31 đã bao gồm một bản sửa đổi.


(1) Số thứ hai được đưa ra đơn thuần là một ví dụ.


PHỤ LỤC C

(qui định)


HIỆU QUẢ PHANH ĐỐI VỚI XE DÙNG CHUNG NGUỒN NĂNG LƯỢNG ĐỂ CUNG CẤP CHO THIẾT BỊ LÁI VÀ CƠ CẤU PHANH

C.1 Nếu xảy ra hư hỏng nguồn năng lượng, hiệu quả phanh chính ở lần tác dụng phanh đầu tiên phải đạt được các giá trị nêu trong bảng C1.


Bảng C.1


		Loại

		V (km/h)

		m/s2

		F (daN)



		M1

M2
M3

N1

N2
N3

		80


60


80


60

		5,8


5,0


5,0


5,0

		50


70


70


70





C.2 Sau bất kỳ hư hỏng nào trong thiết bị lái, hoặc hệ thống cung cấp năng lượng, xe phải có khả năng đạt được hiệu quả, trong lần tác dụng thứ chín sau tám lần tác dụng hết hành trình của điều khiển phanh chính, ít nhất là bằng hiệu quả được qui định đối với hệ thống phanh dự phòng (khẩn cấp) (xem bảng C.2).


Trong trường hợp hiệu quả dự phòng sử dụng năng lương dự trữ đạt được bằng một điều khiển riêng rẽ, xe vẫn phải có khả năng đạt được hiệu quả dư (xem bảng C.2) ở lần đạp phanh thứ chín sau tám lần tác dụng hết hành trình của điều khiển phanh chính.


Bảng C.2 - Hiệu quả dự phòng và hiệu quả dư


		Loại

		V


(km/h)

		Phanh dự phòng


(m/s2)

		Phanh còn dư


(m/s2)



		M1

M2

M3

N1

N2

N3

		80


60


60


70


50


40

		2,9


2,5


2,5


2,2


2,2


2,2

		1,7


1,5


1,5


1,3


1,3


1,3





PHỤ LỤC D

(qui định)


YÊU CẦU BỔ SUNG ĐỐI VỚI XE ĐƯỢC TRANG BỊ THIẾT BỊ LÁI BỔ TRỢ

D.1 Yêu cầu chung


Phụ lục này không yêu cầu xe phải được lắp thiết bị lái bổ trợ. Tuy nhiên, nếu được lắp một thiết bị như vậy, xe phải tuân theo các yêu cầu của phụ lục này.


D.2 Yêu cầu đối với truyền động lái


D.2.1 Truyền động lái cơ khí áp dụng 5.1.4 của tiêu chuẩn này.


D.2.2 Truyền động lái thủy lực


Truyền động lái thủy lực phải được bảo vệ tránh vượt quá áp suất làm việc lớn nhất cho phép T.


D.2.3 Truyền động lái điện


Truyền động lái điện phải được bảo vệ tránh sự cung cấp thừa năng lượng.


D.2.4 Truyền động lái kết hợp.


Truyền động lái cơ khí, thủy lực và điện cần tuân theo các yêu cầu được qui định trong D.2.1, D.2.2 và D.2.3 ở trên.


D.3 Yêu cầu thử hư hỏng


D.3.1 Sự sai lệch chức năng hay hư hỏng của các bộ phận, chi tiết bất kỳ thuộc thiết bị lái bổ trợ (ngoại trừ các chi tiết không được coi là dễ bị hỏng vỡ như được qui định trong 5.1.4 của tiêu chuẩn này) không được gây ra sự thay đổi đột ngột đáng kể nào trong hướng xe chạy và vẫn phải đáp ứng các yêu cầu của các 6.2.1 đến 6.2.4 và 6.2.6 của tiêu chuẩn này.


Ngoài ra, xe phải có khả năng điều khiển được mà không có sự chỉnh lái khác thường nào. Điều này được kiểm tra xác nhận qua các bước thử sau:


D.3.1.1 Thử vòng tròn


Xe được lái vào vòng tròn thử có bán kính "R" (m) và với vận tốc "V" (km/h) tương ứng với loại của xe và các giá trị được đưa ra trong bảng D.1:


Bảng D.1


		Loại xe

		R

		V(1) (2)



		M1, N1

		100

		80



		M2, N2

		50

		50



		M3, N3

		50

		45





1) Nếu thiết bị lái bổ trợ ở vị trí bị khóa bằng tay tại vận tốc xác định này, vận tốc thử phải được thay đổi tương ứng với vận tốc lớn nhất khi hệ thống hoạt động đúng chức năng. Vận tốc lớn nhất là vận tốc khi thiết bị lái bổ trợ bắt đầu bị khoá trừ đi 5 km/h.


2) Nếu các đặc tính kích thước của xe đã tính đến cả rủi ro lật, nhà sản xuất phải cung cấp cho cơ quan có thẩm quyền công nhận số liệu giả tưởng thể hiện một vận tốc an toàn lớn nhất thấp hơn để tiến hành thử. Sau đó, cơ quan có thẩm quyền công nhận sẽ chọn vận tốc thử này.


Hư hỏng sẽ phát sinh khi xe đạt đến một tốc độ xác định. Thử bao gồm lái xuôi và lái ngược chiều kim đồng hồ.


D.3.1.2 Thử tạm thời


Cho đến khi có các qui trình thử thống nhất, trong trường hợp có hư hỏng, nhà sản xuất xe phải cung cấp cho cơ quan có thẩm quyền công nhận các qui trình và kết quả thử của họ theo cách tạm thời.


D.4 Yêu cầu về tín hiệu cảnh báo trong trường hợp có hư hỏng


Ngoại trừ các chi tiết của thiết bị lái bổ trợ không được coi là có thể bị hỏng vỡ như được nêu trong 5.1.4 của tiêu chuẩn này, các hư hỏng sau đây phải được người lái nhận biết một cách rõ ràng:


- Mất nguồn chung của điều khiển điện hoặc điều khiển thủy lực của thiết bị lái bổ trợ.


- Hư hỏng hệ thống cung cấp năng lượng cho thiết bị lái bổ trợ.


- Đứt dây nối ngoài của điều khiển điện nếu được lắp.


D.5 Yêu cầu về nhiễu điện từ


Sự làm việc của thiết bị lái bổ trợ không được tác động ngược lại trường điện từ. Cho đến khi có các qui trình thử thống nhất, nhà sản xuất xe cần cung cấp cho cơ quan có thẩm quyền công nhận các qui trình và kết quả thử của họ.


PHỤ LỤC E

(qui định)


YÊU CẦU ĐỐI VỚI MOÓC, BÁN MOÓC CÓ TRUYỀN ĐỘNG LÁI THUẦN TUÝ THỦY LỰC

E.1 Yêu cầu chung


Không yêu cầu xe phải lắp truyền động lái thuần tuý thủy lực. Tuy nhiên, nếu có loại xe nào được lắp trang bị như vậy, chúng phải tuân theo các yêu cầu của phụ lục này.


E.2 Yêu cầu về tính năng của các đường và cụm ống thủy lực.


Các đường thủy lực của truyền động lái thuần tuý thủy lực phải có khả năng chịu được một áp suất ít nhất gấp bốn lần áp suất làm việc lớn nhất (T) do nhà sản xuất qui định. Các cụm ống phải tuân theo các tiêu chuẩn ISO 1402: 1994, 6605: 1986 và 7751: 1991.


E.3 Yêu cầu khi các bộ phận hoạt động phụ thuộc vào hệ thống cung cấp năng lượng.


Hệ thống cung cấp năng lượng phải được bảo vệ, tránh áp suất quá lớn nhờ một van hạn chế áp suất hoạt động ở áp suất T.


E.4 Yêu cầu bảo vệ truyền động lái


Truyền động lái phải được bảo vệ tránh chịu áp suất quá lớn nhờ một van hạn chế áp suất hoạt động ở áp suất giữa 1,5T và 2,2T.


E.5 Yêu cầu về sự thẳng hàng đầu kéo/ moóc, bán moóc.


E.5.1 Với đầu kéo của đoàn xe đầu kéo/moóc,bán moóc chạy trên đường thẳng, moóc, bán moóc phải duy trì được sự thẳng hàng với đầu kéo;


E.5.2 Để duy trì sự thẳng hàng lái theo E.5.1 ở trên, moóc phải được trang bị một cơ cấu tự điều chỉnh lại có thể là tự động hoặc bằng tay;


E.6 Yêu cầu về khả năng lái khi có một hư hỏng trong truyền động lái.


Khả năng lái của các xe với truyền động lái thuần tuý thủy lực cần được duy trì khi có một hư hỏng trong phần bất kỳ của truyền động lái. Xe phải được thử trong điều kiện (hư hỏng) này và thoả mãn các yêu cầu của 6.3. của tiêu chuẩn này. Đặc biệt, cần tiến hành thử 5 km/h và 25 km/h được qui định trong


6.3.2 với truyền động lái còn nguyên vẹn và bị hư hỏng một cách tương ứng.


E.7 Yêu cầu về nhiễu điện từ


Hoạt động của thiết bị lái phải đảm bảo không bị tác động ngược bởi các trường điện từ. Cho đến khi có các qui trình thử thống nhất, nhà sản xuất xe phải cung cấp cho cơ quan có thẩm quyền công nhận các qui trình và kết quả thử của họ.


PHỤ LỤC F

(qui định)


ĐỊNH NGHĨA VÀ PHÂN LOẠI Ô TÔ VÀ MOÓC, BÁN MOÓC

F.1 Loại M:


Phương tiện cơ giới đường bộ có ít nhất 4 bánh (ô tô) và dùng để chở người.


F.1.1 Loại M1:


Xe chở người có nhiều nhất 9 chỗ kể cả chỗ người lái.


F.1.2 Loại M2:


Xe chở người có nhiều hơn 9 chỗ kể cả chỗ người lái và có khối lượng lớn nhất không quá 5 tấn.


F.1.3 Loại M3:


Xe chở người có nhiều hơn 9 chỗ kể cả chỗ người lái và có khối lượng lớn nhất hơn 5 tấn.


Chú thích - Trong trường hợp xe kéo được thiết kế để khớp nối với bán moóc (xe kéo bán moóc), khối lượng được xét để phân loại xe là khối lượng của xe kéo ở trạng thái sẵn sàng chạy, cộng thêm phần khối lượng tương ứng với tải trọng tĩnh thẳng đứng lớn nhất chuyển từ bán moóc sang xe kéo, hoặc nếu có thể, chỉ cộng thêm khối lượng lớn nhất của tải trọng bản thân xe kéo.


F.2 Loại N:


Phương tiện cơ giới đường bộ có ít nhất 4 bánh (ô tô) và dùng để chở hàng.


F.2.1 Loại N1:


Xe chở hàng có khối lượng lớn nhất không quá 3,5 tấn.


F.2.2 Loại N2:


Xe chở hàng có khối lượng lớn nhất trên 3,5 tấn nhưng không quá 12 tấn.


F.2.3 Loại N3:


Xe chở hàng có khối lượng lớn nhất trên 12 tấn. 

Chú thích – Trong trường hợp xe kéo được thiết kế để khớp nối với bán moóc (xe kéo bán moóc), khối lượng được xét để phân loại xe là khối lượng của xe kéo ở trạng thái sẵn sàng chạy, cộng thêm phần khối lượng tương ứng với tải trọng tĩnh thẳng đứng lớn nhất chuyển từ bán moóc sang xe kéo, hoặc nếu có thể, chỉ cộng thêm khối lượng lớn nhất của tải trọng bản thân xe kéo.


Trang thiết bị và máy móc chở trên xe chuyên dùng (xe cần cẩu, xe thi công, xe dịch vụ công cộng, ...) được xem là hàng hoá.


F.3 Loại O:


Moóc, bán moóc.


F.3.1 'Bán moóc':


Xe bị kéo, trong đó (các) trục được đặt sau trọng tâm của xe (khi được chất tải đều) và xe được trang bị cơ cấu liên kết để truyền các lực thẳng đứng và nằm ngang sang xe kéo. Một hoặc nhiều trục có thể do xe kéo dẫn động.


F.3.2 'Moóc hoàn toàn':


Xe bị kéo có ít nhất 2 trục, được trang bị cơ cấu kéo có thể di chuyển thẳng đứng (so với moóc) và điều khiển hướng của (các) trục trước nhưng truyền không đáng kể tải trọng tĩnh sang xe kéo.


Một hoặc nhiều trục có thể do xe kéo dẫn động.


F.3.3 'Moóc trục trung tâm':


Xe bị kéo, được trang bị cơ cấu kéo không thể dịch chuyển thẳng đứng (so với moóc) và trong đó (các) trục được đặt gần với trọng tâm của xe (khi được chất tải đều) sao cho chỉ một phần nhỏ tải trọng tĩnh thẳng đứng, không quá 10% tải trọng tương ứng với khối lượng lớn nhất của moóc hoặc tải trọng 1000 daN (lấy theo giá trị nào nhỏ hơn) chuyển sang xe kéo.


Một hoặc nhiều trục có thể do xe kéo dẫn động.


Chú thích - Trong trường hợp của bán moóc hoặc moóc trục trung tâm, khối lượng lớn nhất được xét để phân loại moóc tương ứng với tải trọng tĩnh thẳng đứng tác dụng lên đất qua trục hoặc các trục của bán moóc hoặc moóc trục trung tâm khi mang tải lớn nhất và được khớp nối vào xe kéo.










� Chú thích: Xem phụ lục F của tiêu chuẩn này
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Lời nói đầu
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PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG ĐƯỜNG BỘ - Ô TÔ LẮP ĐỘNG CƠ ĐỐT TRONG - ĐO TIÊU HAO NHIÊN LIỆU TRONG CÔNG NHẬN KIỂU

Road vehicles - Automobiles equipped with an internal combustion engine- Measurement of fuel consumption in type approval


1. Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này qui định phương pháp đo tiêu hao nhiên liệu cho ô tô lắp động cơ đốt trong loại M1, và N1
 có khối lượng toàn bộ lớn nhất nhỏ hơn 2 tấn trong công nhận kiểu.


2. Tiêu chuẩn trích dẫn


TCVN 6785 : 2001 Phương tiện giao thông đường bộ - Phát thải chất gây ô nhiễm từ ô tô theo nhiên liệu sử dụng của động cơ - Yêu cầu và phương pháp thử trong công nhận kiểu


TCVN 6568 : 1999 Phương tiện giao thông đường bộ - Động cơ cháy do nén và ô tô lắp động cơ cháy do nén - Phương pháp đo các chất gây ô nhiễm có thể nhìn thấy và công suất động cơ trong thử công nhận kiểu


TCVN 6552:1999 Âm học - Đo tiếng ồn phương tiện giao thông đường bộ phát ra khi tăng tốc độ - Phương pháp kỹ thuật


(R.E.3) (TRAN/SC1/WP29/78 và bản sửa đổi 1, Nghị quyết chung về cấu tạo các loại ô tô (Consolidated Resolution on the Construction of Vehicles (R.E.3) (TRANS/SC1/WP29/78 and Amend.1)

RF - 03 - A -84 Nhiên liệu sử dụng cho các loại động cơ đốt trong tự cháy.


RF - 01 - A -84 và RF - 01 - A -85 Nhiên liệu sử dụng cho các loại động cơ cháy cưỡng bức.


3. Thuật ngữ định nghĩa


Sau đây là các thuật ngữ và định nghĩa dùng trong tiêu chuẩn này:


3.1 Công nhận ô tô (Approval of a vehicle): Công nhận kiểu ô tô về đo tiêu hao nhiên liệu.


3.2 Kiểu ô tô (Vehicle type): Loại ô tô có lắp động cơ không có sự khác biệt cơ bản gì như: thân ô tô, động cơ, hệ truyền động, lốp và khối lượng không tải.


3.3 Khối lượng không tải (Unladen mass ): Khối lượng của ô tô khi không kể tổ lái xe, hành khách hay tải trọng, nhưng với bình nhiên liệu được đổ đầy và có bộ đồ nghề của ô tô và bánh dự phòng trên ô tô.


3.4 Khối lượng chuẩn (Reference mass ): "Khối lượng không tải" của ô tô được tăng lên 100kg.


3.5 Khối lượng lớn nhất (Maximum mass): Khối lượng kỹ thuật cho phép lớn nhất do nhà sản xuất ô tô đưa ra (khối lượng này có thể lớn hơn khối lượng lớn nhất do cơ quan quản lý nhà nước cho phép).


3.6 Thiết bị khởi động nguội (Cold start device): Thiết bị làm giầu hỗn hợp khí và nhiên liệu của động cơ một cách tức thời, để trợ giúp việc khởi động.


3.7 Thiết bị trợ giúp khởi động (Starting aid): Thiết bị giúp động cơ khởi động mà không cần làm giầu hỗn hợp không khí và nhiên liệu. Ví dụ: bugi sấy nóng, bộ thay đổi thời điểm phun nhiên liệu v.v.


4. Yêu cầu tài liệu kỹ thuật và mẫu trước khi thử công nhận kiểu


4.1 Tài liệu kỹ thuật


4.1.1 Mô tả kiểu động cơ bao gồm tất cả các đặc điểm được qui định ở phụ lục A.


4.1.2 Mô tả những đặc điểm cơ bản của ô tô, bao gồm những đặc điểm được sử dụng trong phụ lục B.


4.2 Mẫu thử


Một ô tô mẫu của một kiểu ô tô được thử công nhận phải được đệ trình cho các phòng thử nghiệm của Cơ quan có thẩm quyền hoặc được Cơ quan có thẩm quyền công nhận (sau đây gọi tắt là phòng thử nghiệm).


5. Yêu cầu và thử nghiệm


5.1 Qui định chung


Các bộ phận có khả năng ảnh hưởng đến tiêu hao nhiên liệu phải được thiết kế, cấu tạo, và lắp ráp phù hợp với ô tô trong sử dụng thông thường mà có tính đến sự rung động, và phải tuân theo các quy định của tiêu chuẩn này.


5.2 Mô tả thử nghiệm


5.2.1 Ô tô phải được kiểm tra theo qui định trong phụ lục D của tiêu chuẩn này theo các điều kiện lái ô tô theo đây:


5.2.1.1 Chu trình mô phỏng chạy ở đô thị.


5.2.1.2 Thử ở tốc độ không đổi 90km/h.


5.2.1.3 Thử ở tốc độ không đổi 120 km/h(1).


5.2.2 Các kết quả thử phải được biểu thị theo lít/100km được làm tròn tới 0,1 cho 1lít/100km.


5.2.3 Nhiên liệu sử dụng phải là các nhiên liệu chuẩn thích hợp do CEC xác định(2):


a) trong tài liệu của CEC: RF - 03 - A - 84 cho các loại động cơ đốt trong nén cháy.


b) một trong những nhiên liệu do CEC xác định trong các tài liệu: RF - 01 - A - 84 và RF- 08- A- 85 cho động cơ cháy cưỡng bức.


5.3 Đọc kết quả


Các trị số tiêu hao nhiên liệu do nhà sản xuất qui định cho kiểu ô tô sẽ được chấp nhận nếu chúng không khác biệt quá ± 4% so với các trị số đo được bởi các phòng thử nghiệm thực hiện trên ô tô đệ trình cho việc thử nghiệm. Nếu sự khác biệt lớn hơn 4%, thì gía trị được chấp nhận là trị số do các phòng thử nghiệm đo được .


6. Sửa đổi và mở rộng các công nhận của kiểu ô tô


6.1 Bất kỳ một sửa đổi nào của kiểu ô tô, phải được thông báo cho cơ quan quản lý nơi công nhận kiểu ô tô.


6.2 Trong trường hợp mở rộng công nhận kiểu ô tô , nhà sản xuất phải trình các báo cáo thử nghiệm theo các điều kiện ở điều 7 của tiêu chuẩn này.


Chú thích


1) Không làm thử nghiệm này nếu tốc độ thiết kế lớn nhất của ô tô nhỏ hơn 130 km/h;


2) Theo Hội đồng hợp tác Châu Âu về phát triển các thử nghiệm về đặc tính của dầu bôi trơn và nhiên liệu động cơ (CEC). Đặc tính nhiên liệu được xác định trong nghị quyết chung (R.E.3) (TRAN/SC1/WP29/78)


7. Các điều kiện để mở rộng công nhận kiểu ô tô


7.1 Các ô tô được sản xuất đông thời hoặc kế tiếp nhau mà có khác biệt ở những khía cạnh nào đó nhưng có thể được xem xét như là các dạng của một chủng loại (model) cơ bản, thì cần làm thêm các thử nghiệm tiêu hao trên mỗi loại trong các trường hợp sau đây:


7.1.1 Sự khác biệt lặp đi lặp lại cần thiết của việc đo ô nhiễm được yêu cầu theo TCVN 6785:2001 hoặc theo TCVN 6568 : 1999 , các thử nghiệm thêm nữa ở tốc độ không đổi và chu trình mô phỏng chạy ở đô thị phải được thực hiện.


7.1.1.1 Tuy nhiên, nếu các sự khác biệt ảnh hưởng đáng kể đến tiêu hao chỉ ở chu trình mô phỏng chạy ở đô thị, thì không cần thực hiện các thử nghiệm ở tốc độ không đổi.


7.1.2 Cần phải làm các thử nghiệm tốc độ không đổi thêm nữa trong các trường hợp sau: sửa đổi hình dáng bên ngoài của ô tô như kiểu thân ô tô (cốp sau ô tô, khoang ô tô...) hoặc thêm vào các bộ phận đặc biệt (tấm lái ngang, bộ cân bằng ô tô.v.v) hay các kích thước (chiều dài cơ sở, chiều rộng ô tô.) hay khối lượng của ô tô. Mặc dù vậy các thử nghiệm khác nữa sẽ không cần nếu nhà sản xuất ô tô có thể chỉ ra rằng sự thay đổi kết quả trong công suất tải toàn bộ trên đường về tiêu hao nhiên liệu ít hơn 5%.


7.1.3 Cần phải có các thử nghiệm chu trình mô phỏng chạy ở đô thị khác nữa trong mỗi trường hợp sau đây:


a) thay đổi khối lượng chuẩn dẫn đến sự thay đổi trong cấp quán tính và thay đổi khối lượng lớn hơn 10%.


b) thay đổi khối lượng chuẩn dẫn đến sự thay đổi lớn hơn một cấp quán tính.


7.1.4 Các sửa đổi đối với hệ thống truyền động.


7.1.4.1 Nếu kiểu hộp số được thay đổi (số tay, số tự động, số tỷ số truyền) phải tiến hành các thử nghiệm chu trình mô phỏng chạy ở đô thị và tốc độ không đổi bổ xung.


7.1.4.2 Nếu một hoặc nhiều tỷ số truyền động toàn bộ (kể đến ảnh hưởng của lốp) được sử dụng ở chu trình mô phỏng chạy ở đô thị thay đổi lớn hơn 8%, thì phải tiến hành bổ xung thử nghiệm chu trình mô phỏng chạy ở đô thị.


7.1.4.3 Nếu tỷ số truyền động toàn bộ (kể đến ảnh hưởng của lốp ) sử dụng cho các thử nghiệm tốc độ không đổi thay đổi lớn hơn 5%, thì phải tiến hành bổ xung các thử nghiệm chạy tốc độ không đổi.


7.1.4.4 Các thử nghiệm thêm nữa sẽ không yêu cầu trong trường hợp loại lốp thay đổi, nhưng kiểu và kích cỡ lốp giống hệt nhau.


7.1.5 Các sửa đổi động cơ hay thiết bị phụ trợ của nó: cần phải có các thử nghiệm chu trình mô phỏng chạy ở đô thị và tốc độ không đổi thêm nữa trong trường hợp các sửa đổi được xác định dưới đây:


7.1.5.1 Các sửa đổi quan trọng đối với động cơ, đặc biệt các thay đổi đặc tính cơ bản như dung tích xi lanh, đường kính xi lanh ,hành trình piston, kết cấu và kích thước của buồng đốt, van hay pit tông, tỷ số nén v.v.


7.1.5.2 Những thay đổi đáng kể về sự giảm áp suất ở phin lọc khí hay thay đổi loại phin lọc (lọc khí khô hay lọc ướt có dầu).


7.1.5.3 Thêm hoặc bớt bộ hạn chế khói hoặc thiết bị tiết kiệm nhiên liệu.


7.1.5.4 Những sửa đổi hệ thống cung cấp nhiên liệu. Ví dụ cổ hút, hay thêm thiết bị nạp khí khác hay thiết bị sấy khí trước;


7.1.5.5 Thay đổi trong chế tạo chế hòa khí hay sự đặt chế độ chế hòa khí;


7.1.5.5.1 Mặc dù vậy các thử nghiệm tốc độ không đổi khác nữa sẽ không cần thiết nếu diện tích đường cong đồ thị dòng chảy trong khoảng 90-120km/h nằm trong khoảng dung sai cho phép của chế hòa khí được sử dụng cho các thử nghiệm cơ bản.


7.1.5.6 Thay đổi sự đặt chế độ hệ thống phun hay bất kỳ bộ phận nào của hệ thống.


7.1.5.6.1 Tuy nhiên các thử nghiệm tốc độ không đổi thêm nữa sẽ không cần thiết nếu các giá trị lưu lượng và dung sai trong khoảng sử dụng xấp xỉ với tốc độ đang xét nằm trong khoảng dung sai cho phép của hệ thống được sử dụng trong các thử nghiệm cơ bản


7.1.5.7 Thay đổi trong chế tạo hay các đặc tính của vòi phun;


7.1.5.8 Thay đổi thời điểm đóng mở van hay điều chỉnh van;


7.1.5.9 Thay đổi trong hệ thống đánh lửa như thay đổi kiểu đánh lửa (thông thường, bán dẫn hay điện tử) những thay đổi của đường cong đánh lửa (nếu chỉ những khoảng làm việc thay đổi ảnh hưởng đến các điểm vận hành khi chạy ở chu trình mô phỏng chạy ở đô thị hay chạy tốc độ không đổi) hoặc sửa đổi thời điểm đánh lửa; 

7.1.5.10 Những thay đổi hình dạng cổ xả có khả năng ảnh hưởng đến dòng khí;


7.1.5.11 Những sửa đổi hay thay đổi ống xả , bộ giảm âm, bộ cộng hưởng hay ống đuôi gây ra biến đổi áp suất ngược trong đường xả quá 740 Pa đo ở đường ra bộ thu trong các điều kiện vận hành cho mỗi thử nghiệm. Chỉ những thử nghiệm tương ứng mới cần được lặp lại;


7.1.5.12 Thay đổi công suất lớn nhất của động cơ;


7.1.5.12.1 Nếu công suất lớn nhất thay đổi chỉ do sửa đổi thiết bị điều chỉnh cắt sự hoạt động (lớn nhất-nhỏ nhất tức thời) hay lúc dừng mà trong một số hệ thống hạn chế độ mở của bướm ga, thì sẽ không cần thử nghiệm khác nữa.


7.1.5.12.2 Tuy nhiên nếu các sửa đổi được qui định ở trong mục 7.1.5.12.1 ở trên có ảnh hưởng đến sự vận hành của động cơ trong khoảng sử dụng đang xét (Ví dụ: điều tốc) thì các thử nghiệm chu trình mô phỏng chạy ở đô thị và tốc độ không đổi bổ xung phải được thực hiện .


7.1.5.13 Khi có lắp thêm điều hoà không khí dùng máy nén khí được thiết kế vận hành liên tục không làm lạnh quá ở chỗ ngồi của hành khách;


7.1.5.14 Thay đổi kiểu hay kích thước của quạt, kiểu hệ thống tay lái (cơ khí hay điện tử), hệ thống điều chỉnh nhiệt độ và tốc độ, đến mức mà sự thay đổi này có ảnh hưởng đến công suất lớn nhất trong khoảng dung sai tốc độ động cơ.


7.2 Mặc dù vậy, trong trường hợp những sửa đổi nhỏ ảnh hưởng đến kết cấu của tất cả các loại ô tô, cần thực hiện các thử nghiệm thêm nữa chỉ ở những chủng loại (model) ô tô nhất định do các phòng thử nghiệm lựa chọn. Sự biến đổi tiêu hao được đo theo lít/100km, vì thế với sự thoả thuận của các phòng thử nghiệm có thể áp dụng cho tất cả các ô tô chỉ có các sửa đổi đó.


7.3 Với những sửa đổi nhỏ nhất định, nhà sản xuất có thể đệ trình tới các phòng thử nghiệm các kết quả so sánh hay bằng chứng kỹ thuật chứng tỏ rằng sửa đổi không có ảnh hưởng lớn đến những kết quả đo tiêu hao. Không cần phải làm các thử nghiệm bổ xung tương ứng nếu các phòng thử nghiệm đồng ý.


7.4 Giải thích kết quả của các thử nghiệm khác.


7.4.1 Nếu không yêu cầu có các thử nghiệm thêm nữa cho sự thay đổi thì các giá trị tiêu hao cho sự thay đổi đó sẽ được ghi nhận cho chủng loại (model) ô tô cơ bản.


7.4.2 Nếu cần làm thêm các thử nghiệm chu trình mô phỏng chạy ở đô thị và /hoặc tốc độ không đổi cho sự thay đổi đó:


7.4.2.1 Các giá trị tiêu hao tương ứng cho sự thay đổi phải là các giá trị của chủng loại (model) ô tô cơ bản, nếu giá trị đo được trên các thay đổi trong quá trình các thử nghiệm thêm nữa không khác biệt nhiều hơn ±5% đối với các trị số đo được cho chủng loại (model) ô tô cơ bản.


7.4.2.1.1 Dù vậy,theo yều cầu của nhà sản xuất , các giá trị tiêu hao được đo ở các thử nghiệm thêm nữa có thể được áp dụng cho mỗi loại biến thể.


7.4.2.2 Nếu các giá trị tiêu hao được đo trên các thử nghiệm thêm nữa khác biệt lớn hơn 5% so với giá trị đo được cho mẫu ô tô cơ bản, các giá trị này phải được áp dụng cho loại ô tô được đo.


7.4.2.3 Các giá trị tiêu hao ở chu trình mô phỏng chạy ở đô thị hay tốc độ không đổi mà không cần xác định bởi các thử nghiệm thêm nữa đối với các dạng ô tô biến thể đang xét phải là các giá trị được ghi lại cho chủng loại (model) ô tô cơ bản.


7.4.3 Đối với ứng dụng của mục 7.4.1 và 7.4.2 ở trên, chủng loại (model) ô tô chuẩn cơ bản và các biến thể của nó phải được lựa chọn theo sự đồng ý của các phòng thử nghiệm .


7.4.3.1 Nhà sản xuất có thể đề nghị cho ra chủng loại (model) của một kiểu cơ bản mới là kết quả của việc ngừng sản xuất của loại ô tô đã được công nhận trước đây, nhưng không phải là các biến thể của chúng. Trong trường hợp như vậy, chủng loại (model) ô tô chuẩn được lựa chọn, các biến thể của chúng và các thử nghiệm thêm nữa cần thực hiện phải được xác định theo thỏa thuận với các phòng thử nghiệm.


8. Sự phù hợp của sản xuất


8.1 Các ô tô được công nhận theo tiêu chuẩn này phải được sản xuất phù hợp với kiểu ô tô được công nhận.


8.2 Để kiểm tra các điều kiện theo điều 8.1, phải thực hiện việc kiểm tra tính phù hợp của sản xuất.


8.3 Các thông số liên quan đến các kết quả thử nghiệm phải được ghi chép lại và có những tài liệu phụ lục ekèm theo trong một giai đoạn thoả thuận với cơ quan chức năng.


8.4 Phân tích các kết quả của mỗi kiểu thử nghiệm để giám sát và đảm bảo tính ổn định các đặc tính của sản phẩm, có kể đến các thay đổi được chấp nhận trong sản xuất công nghiệp.


8.5 Đối với mỗi kiểu ô tô, phương pháp thử được mô tả trong phụ lục G của tiêu chuẩn này được thực hiện.


8.6 Nếu mẫu ô tô thử nghiệm mà không phù hợp với kiểu đã công nhận, phải lấy thêm mẫu nữa để thử.


PHỤ LỤC A

(qui định)


CÁC ĐẶC TÍNH CƠ BẢN CỦA ĐỘNG CƠ VÀ CÁC THÔNG TIN LIÊN QUAN ĐẾN VIỆC THỰC HIỆN THỬ NGHIỆM1/

A.1 Mô tả động cơ


A.1.1 Mác ........................................................................................................................


A.1.2 Kiểu.........................................................................................................................


A.1.3 Nguyên lý làm việc: Đánh lửa cưỡng bức/ nén cháy ; bốn kỳ /hai kỳ3/...................


A.1.4 Đường kính xi lanh:............................................................................................mm


A.1.5 Hành trình pít tông:.............................................................................................mm


A.1.6 Số lượng và cách bố trí xi lanh và thứ tự đánh lửa:..................................................


A.1.7 Dung tích xilanh:.................................................................................................cm3


A.1.8 Tỷ số nén2/................................................................................................................


A.1.9 Bản vẽ về buồng đốt và đỉnh pit tông:......................................................................


A.1.10 Diện tích mặt cắt ngang nhỏ nhất của cửa hút và cửa xả :.......................................


A.1.11 Hệ thống làm mát: Làm mát bằng chất lỏng/ không khí3/.........................................


A.1.11.1 Các đặc tính của hệ thống làm mát bằng chất lỏng:................................................


Đặc tính chất lỏng:..................................................Bơm tuần hoàn: có/không3/......


Đặc tính của mác và loại bơm:................................................................................. 

Tỷ số truyền động :...................................................................................................


Rơ le nhiệt: Đặt chế độ:...........................................................................................


Tản nhiệt: bản vẽ hoặc mác và loại:............................................................................. 

Van an toàn:đặt áp suất :.......................................................................................... 

Quạt: Các đặc tính hay mác và loại.........................................................................


Hệ thống dẫn động quạt:...........................................Tỷ số truyền động:............... 

Nắp bảo vệ quạt:......................................................................................................


A.1.11.2 Các đặc tính của hệ thống làm mát bằng không khí


Quạt thổi: Các đặc tính hoặc mác và loại ................Tỉ số truyền động:................ 

Ống dẫn khí (Sản phẩm tiêu chuẩn):........................................................................ 

Hệ thống điều chỉnh nhiệt độ : có/không


Mô tả tóm tắt :.........................................................................................................


A.1.11.3 Nhiệt độ được nhà sản xuất cho phép.


A.1.11.3.1 Làm mát bằng chất lỏng: Nhiệt độ lớn nhất ở đường xả động cơ:...............


A.1.11.3.2 Làm mát bằng không khí :...................................Điểm chuẩn :.................. 

Nhiệt độ lớn nhất ở điểm chuẩn:..................................................................


A.1.11.3.3 Nhiệt độ đường ra lớn nhất của bộ phận làm mát đầu vào:.........................


A.1.11.3.4 Nhiệt độ xả lớn nhất.....................................................................................


A.1.11.3.5 Nhiệt độ nhiên liệu: nhỏ nhất:.................................lớn nhất:......................


A.1.11.3.6 Nhiệt độ dầu bôi trơn:nhỏ nhất:...............................lớn nhất:......................


A.1.12 Bộ phận nạp áp suất : có/không

Mô tả hệ thống:...................


A .1.13 Hệ thống nạp


Ống nạp:.........................................................Mô tả:...................................


Lọc không khí: ................
Mác:.......................
loại:...................................... 

Bộ giảm âm nạp:........................Mác :...................... loại:......................................


A.1.14 Thiết bị tuần hoàn khí các te ( mô tả và các biểu đồ.)


A.2 Thiết bị chống ô nhiễm phụ trợ (nếu có và nếu không thuộc ở mục khác) 

Mô tả đặc điểm và các biểu đồ


A.3 Cấp nhiên liệu và nạp khí


A.3.1 Mô tả và các biểu đồ đường nạp và các phụ kiện của nó (bộ giảm chấn,thiết bị sấy nóng, tăng áp.v.v.)


A.3.2 Cấp nhiên liệu.


A.3.2.1 Bằng chế hòa khí.................................
Số :..................................................


A.3.2.1.1 Kiểu:........................................................................................................................


A.3.2.1.2 Mác:.......................................................................................................................


A.3.2.1.3 Điều chỉnh/2.................................................................................................................


A.3.2.1.3.1 Lỗ phun.........................)

(


A. 3.2.1.3.2 ống venturi....................)

(


(Đường cong cung cấp nhiên liệu


A.3.2.1.3.3 Mức phao nổi
)
hay
(theo lưu lượng không khí,


(và các chỉnh đặt theo yêu cầu


A.3.2.1.3.4 Khối lượng phao.........)

(giữ đường cong/2/3

A.3.2.1.3.5 Kim phao...................)


A.3.2.1.4 Bướm gió tự động/ tay3/

Đặt chế độ đóng2/

A.3.2.1.5 Bơm cấp liệu


Áp suất2/..............................................

hay biểu đồ đặc tính2/

A.3.2.2 Mô tả hệ thống phun nhiên liệu3/

Nguyên lý làm việc: ống nạp, phun trực tiếp/phân phối


Buồng phun trước/ buồng xoáy lốc3/

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


A.3.2.2.1 Bơm nhiên liệu............................................................................................


A.3.2.2.1.1 Mác.............................................................................................................


A.3.2.2.1.2 Kiểu:.............................................................................................................


A. 3.2.2.1.3 Cung cấp:.....mm3/ hành trình ở tốc độ quay của bơm (vòng/ph). 2/3/

hay, lựa chọn, biểu đồ đặc tính. 2/3/

Phương pháp hiểu chỉnh: băng thử nghiệm/động cơ.3/

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


A.3.2.2.1.4 Thời điểm phun:...........................................................................................


A.3.2.2.1.5 Đường cong phun:........................................................................................


A.3.2.2.2 Vòi phun:.....................................................................................................


A.3.2.2.3 Bộ điều chỉnh:..............................................................................................


A.3.2.2.3.1 Mác:..............................................................................................................


A.3.2.2.3.2 Kiểu:..............................................................................................................


A.3.2.2.3.3 Điểm cắt khi chia tải:.......................................................................... vòng/ph


A.3.2.2.3.4 Tốc độ lớn nhất không có tải.............................................................. vòng/ph


A.3.2.2.3.5 Tốc độ không tải:...........................................................................................


A.3.2.2.4 Thiết bị khởi động nguội:............................................................................


A.3.2.2.4.1 Mác:............................................................................................................


A.3.2.2.4.2 Kiểu :............................................................................................................


A.3.2.2.4.3 Mô tả hệ thống:............................................................................................


A.3.2.2.5 Trợ giúp khởi động:.....................................................................................


A.3.2.2.5.1 Mác:............................................................................................................


A.3.2.2.5.2 Kiểu:.............................................................................................................


A.3.2.2.5.3 Mô tả hệ thống:............................................................................................


A.4 Điều chỉnh thời điểm đóng mở van hay các thông số tương đương


A.4.1 Độ nâng lớn nhất của van, góc mở và đóng hay các nội dung chi tiết điều chỉnh thời điểm của hệ thống phân phối liên quan tới điểm chết trên.......................................................................................................................................


A.4.2 Tham khảo và/hay các khoảng đặt.3/

A.5 Sự đánh lửa


A .5.1 Mác hệ thống đánh lửa


A .5.1.1 Mác.........................................................................................................................


A .5.1.2 Kiểu..........................................................................................................................


A .5.1.3 Đường cong đánh lửa sớm2/.....................................................................................


A .5.1.4 Điều chỉnh thời điểm đánh lửa2/...............................................................................


A .5.1.5 Khe hở tiếp điểm 2// và góc dừng2/3/..........................................................................


A.6 Hệ thống xả


Mô tả và các biểu đồ :..............................................................................................


A.7 Hệ thống bôi trơn


A .7.1 Mô tả hệ thống.


A .7.1.1 Vị trí của bình chứa dầu bôi trơn.............................................................................


A .7.1.2 Hệ thống cung cấp (bơm, sự phun vào đường nạp, hòa trộn nhiên liệu .v.v.)


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


A. 7.2 Bơm dầu bôi trơn 3/

A .7.2.1 Mác.........................................................................................................................


A .7.2.2 Kiểu..........................................................................................................................


A .7.3 Hoà trộn với nhiên liệu.


A .7.3.1 Tỷ lệ %.....................................................................................................................


A .7.4 Làm mát dầu: có/không3/

A .7.4.1 Bản vẽ hay mác và kiểu:...........................................................................................


A.8 Thiết bị điện


Máy phát điện/ bộ biến đổi (3): Đặc tính hay mác và kiểu


A.9 Các phụ kiện khác được lắp trên động cơ


(Bảng liệt kê và nội dung tóm tắt nếu cần thiết)...............................................................................


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


A.10 Các thông tin thêm về các điều kiện thử. 

A .10.1 Bugi đánh lửa


A .10.1.1 Mác.........................................................................................................................


A .10.1.2 Kiểu..........................................................................................................................


A .10.1.3 Đặt khe hở đánh lửa:...............................................................................................


A .10.2 Cuộn dây đánh lửa


A .10.2.1 Mác:........................................................................................................................


A .10.2.2 Kiểu.........................................................................................................................


A .10.3 Bộ tụ điện đánh lửa


A .10.3.1 Mác:........................................................................................................................


A .10.3.2 Kiểu:.........................................................................................................................


A .10.4 Thiết bị chống nhiễu radio


A .10.4.1 Mác.........................................................................................................................


A .10.4.2 Kiểu..........................................................................................................................


A .11 Tính năng của động cơ (do nhà sản xuất đưa ra) 

A .11.1 Tốc độ vòng quay không tải (vòng/ph). 2/

A. 11.2 Nồng độ CO theo thể tích của khí xả ở chế độ động cơ chạy không tải - phần trăm (tiêu chuẩn của nhà sản xuất)


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


A .11.3 Vòng quay ở công suất lớn nhất3/.............................................................................................


A. 11.4 Công suất lớn nhất (kW )...............................................................................................................


A .12 Dầu bôi trơn:.....................................................................................................................


A .12.1 Mác................................................................................................................................................


A .12.2 Kiểu...................................................................................................................................


Chú thích


(1) Đối với các động cơ và hệ thống không thuộc laọi thông thường thì những thông tin cụ thể tương đương với thông tin nêu ở đây phảo do nhà sản xuất cung cấp;


(2) Quy định dung sai.


(3) Xóa khi không phù hợp


PHỤ LỤC B

(tham khảo)


(Ví dụ tham khảo về thông báo công nhận kiểu của các nước tham gia Hiệp định 1958, ECE, Liên hiệp quốc. Chữ E trong vòng tròn tượng trưng cho việc công nhận kiểu của các nước này)
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		Cấp bởi: 
Cơ quan có thẩm quyền


……………………………….



……………………………….



……………………………….



		về việc: (2)
Cấp công nhận


Mở rộng công nhận


Không cấp công nhận 


Thu hồi công nhận



Chấm dứt sản xuất


của một kiểu ô tô theo quy định ECE 84.





Số công nhận:.................................... Số mở rộng :..................................


B 1 Tên hay nhãn hiệu thương mại của ô tô.......................................................................


B 2 Kiểu ô tô........................................................................................................................


B 3 Loại ô tô: M1,N1 2/.........................................................................................................


B 4 Tên và địa chỉ nhà sản xuất..........................................................................................


B 5 Nếu có thể, ghi tên và địa chỉ của các đại diện của nhà sản xuất .


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


B 6 Mô tả ô tô:.......................................................................................................................


B 6.1 Khối lượng ô tô lúc chạy:.................................................................................................


B 6.2 Khối lượng lớn nhất cho phép:.........................................................................................


B 6.3 Kiểu thân ô tô: khoang kín, khoang chở hành lý riêng, hai chỗ ngồi2/:............................


B 6.4 Dẫn động: Bánh trước, bánh sau, bốn bánh:.....................................................................


B 6.5 Động cơ:.............................................................................................................................


B 6.5.1 Dung tích xi lanh:.................................................................................................................


B 6.5.2 Cấp nhiên liệu: Chế hoà khí, phun :...................................................................................


B 6.5.3 Nhiên liệu được khuyến cáo bởi nhà sản xuất:...................................................................


B 6.5.4 Công suất động cơ lớn nhất:................kW ở.............vòng/phút.........................................


B 6.5.5 Tăng áp: có/không2/............................................................................................................


B 6.5.6 Đánh lửa: Tự cháy , đánh lửa cưỡng bức :(cơ hay điện tử) 2/...............................................


B 6.5.7 Bộ phận làm sạch khí xả: có/không.....................................................................................


B 6.6 Truyền động:........................................................................................................................


B 6.6.1 Loại hộp số: Số tay, số tự động, truyền động vô cấp...........................................................


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


B 6.6.2 Số bộ chuyền:.....................................................................................................................


B 6.6.3 Tỷ số truyền động toàn bộ ( bao gồm cả chu vi ta lông lốp ô tô ở trạng thái có tải): 

Tốc độ km/h trên 1000v/phút của động cơ.


Số thứ nhất:........................................ Số thứ 4 :......................................................


Số thứ hai :......................................... Số thứ 5 :...................................................... 

Số thứ ba :.......................................... Số tăng tốc:..................................................


B 6.6.4 Tỷ số mômen cuối cùng


B 6.6.5 Lốp: ................................................................................................................................... 

Kiểu:................................................
Kích thước: ..............................................................


Đường kính ta lông khi có tải : ............................................................................................


B 7 Tiêu hao nhiên liệu thông thường


Chu trình mô phỏng chạy ở đô thị : .......................................................................L/100km


Tốc độ không đổi 90km/h: .....................................................................................L/100km


Tốc độ không đổi 120km/h : .................................................................................L/100km


B 8 ô tô được đệ trình xin công nhận cho:


B 9 Các phòng thử nghiệm có trách nhiệm thực hiện các thử nghiệm cấp công nhận.


B 10 Số báo cáo được đưa ra bởi Các phòng thử nghiệm của :......................................


B 11 Ngày báo cáo được nộp bởi cơ sở đó: .........................................................


B 12 Công nhận được cấp/ mở rộng/ không được cấp/ thu hồi 2/...........................................


B 13 Lý do mở rộng (nếu có):..........................................................................................


B 14 Địa điểm : ...............................................................................................................


B 15 Ngày : .....................................................................................................................


B 16 Chữ ký: ...................................................................................................................


Chú thích


1) Số phân biệt nước cấp/mở rộng/thu hồi/không cấp công nhận.


2) Gạch bỏ mục không áp dụng.


PHỤ LỤC C

(tham khảo)


(Ví dụ tham khảo về bố trí các dấu hiệu công nhận kiểu của các nước tham gia Hiệp đinh 1958, ECE, Liên hiệp quốc)


MẪU A

Dấu công nhận ở trên được gắn vào ô tô chỉ ra rằng loại ô tô đề cập tới được công nhận ở Hà Lan (E4) về đo tiêu hao nhiên liệu theo ECE 84 và theo số công nhận số 002492. Số công nhận chỉ ra rằng công nhận được cấp tuân theo cácc yêu cầu trong bản đầu tiên của ECE 84.


MẪU B

Dấu công nhận ở trên được gắn vào ô tô chỉ ra rằng loại ô tô đề cập tới được công nhận ở Hà Lan (E4) theo ECE 84 và ECE 31. 1/Hai con số đầu tiên của số công nhận chỉ ra rằng, vào ngày các công nhận được cấp, Quy định ECE 84 không bị sửa đổi và ECE 31 đã bao gồm cả bản sửa đổi sêri 01.


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

1) Con số thứ hai như là ví dụ.


PHỤ LỤC D

(quy định)


PHƯƠNG PHÁP ECE ĐO TIÊU HAO NHIÊN LIỆU

D.1 Các điều kiện thử


D.1.1 Điều kiện chung của ô tô.


D.1.1.1 Ô tô phải được chạy ít nhất 3000km trước khi thử.


D.1.1.2 Đặt chế độ động cơ và các bộ điều khiển ô tô phải theo qui định của nhà sản xuất . Yêu cầu này cũng áp dụng nói riêng cho khi đặt chế độ không tải (tốc độ quay và thành phần CO của khí xả), đối với thiết bị khởi động nguội và hệ thống làm sạch khí xả.


D.1.1.3 Độ kín của hệ thống nạp phải được kiểm tra để đảm bảo chế hoà khí không bị trục trặc đường khí nạp .


D.1.1.4 Phòng thí nghiệm có thể kiểm tra xác nhận ô tô phù hợp với tính năng do nhà sản xuất đưa ra, ô tô có thể được sử dụng cho việc chạy thông thường và đặc biệt hơn nó có khả năng khởi động khi lạnh và khi nóng.


D.1.1.5 Trước khi thử nghiệm, ô tô phải được để ở trong phòng có nhiệt độ duy trì trong khoảng 200C - 300C. Điều kiện này phải được thực hiện ít nhất trong sáu giờ và phải tiếp tục cho đến nhiệt độ dầu động cơ và nước làm mát (nếu có)đạt nhiệt độ trong phòng với sai số ±20C. Theo yêu cầu của nhà sản xuất, thử nghiệm phải được thực hiện không muộn hơn 30 giờ sau khi ô tô chạy ở nhiệt độ thông thường của nó.


D.1.1.6 Ô tô phải được làm sạch, cửa sổ và đường nạp đóng và chỉ các thiết bị cần thiết cho vận hành của ô tô trong qua trình thử nghiệm mới được sử dụng. Nếu có bộ điều khiển tay cho nhiệt độ khí nạp động cơ, nó phải ở vị trí do nhà sản xuất qui định cho nhiệt độ môi trường mà thí nghiệm được thực hiện. Nhìn chung phải sử dụng các thiết bị phụ trợ được yêu cầu để vận hành thông thường của ô tô .


D.1.1.7 Nếu quạt làm mát của bộ tản nhiệt được điều khiển bằng rơ le nhiệt thì nó phải ở điều kiện hoạt động bình thường của ô tô. Hệ thống sấy nóng khoang hành khách cũng như các hệ thống điều hòa phải được tắt, nhưng máy nén khí của hệ thống phải để hoạt động bình thường.


D.1.1.8 Nếu lắp thêm bộ tăng áp , nó phải được đặt ở điều kiện hoạt động thông thường cho các điều kiện thử nghiệm.


D.1.1.9 Nếu ô tô hai cầu chủ động được thử nghiệm chỉ gài một cầu thì việc này phải được chỉ ra trong báo cáo thử nghiệm và các trị số tiêu hao nhiên liệu đã cho.


D.1.2 Dầu bôi trơn


Tất cả các loại dầu bôi trơn phải là loại được nhà sản xuất khuyến cáo cho ô tô và phải được nêu rõ trong báo cáo thử nghiệm.


D.1.3 Lốp


Lốp ô tô phải là loại được nhà sản xuất ô tô qui định và phải được bơm tới áp suất do nhà sản xuất ô tô khuyến cáo cho tốc độ và tải trọng thử nghiệm cao nhất (được lắp vào nếu thích hợp cho băng thử chạy ở các điều kiện thử nghiệm). Các áp suất này phải được chỉ ra trong báo cáo thử nghiệm. Lốp phải được chạy hoặc là trong cùng một thời gian với ô tô chạy hoặc có độ sâu của ta lông trong khoảng 90% đến 50% của độ sâu ta lông gốc.


D.1.4 Nhiên liệu dùng cho thử nghiệm


Nhiên liệu thử nghiệm phải có các đặc tính của nhiên liệu chuẩn của CEC được xác định ở CR (R.E.3) (xem nghị quyết TRANS/SC1/WP29/78).


D.1.5 Đo tiêu hao nhiên liệu


D.1.5.1 Quãng đường đi phải được đo với độ chính xác tới 0,3% và thời gian được đo với độ chính xác tới 0,2 giây. Hệ thống đo nhiên liệu tiêu hao, đo quãng đường chạy và đo thời gian phải được hoạt động đồng thời.


D.1.5.2 Nhiên liệu phải được cung cấp cho động cơ thông qua thiết bị có khả năng đo lượng tiêu hao đến ± 2%; Thiết bị này không được ảnh hưởng đến áp suất hay nhiệt độ của nhiên liệu ở đường nạp của hệ thống đo nhiên liệu lớn hơn ± 10% đối với áp suất và ± 5% (5K) đối với nhiệt độ nhiên liệu. Nếu hệ thống đo là loại thể tích, phải đo nhiệt độ của nhiên liệu ở điểm đo .


D.1.5.3 Nếu cần thiết, phải dùng một hệ thống van thay nhanh từ đường cung cấp nhiên liệu thông thường sang hệ thống đo. Việc thay phải được thực hiện không quá 0,2 giây.


D.1.6 Các điều kiện chuẩn 

Áp suất toàn bộ:
H0 = 100kPa. 

Nhiệt độ:

T0 = 293 K(200C)


D.1.6.1 Mật độ không khí


D.1.6.1.1 Mật độ không khí khi ô tô được thử được tính toán như được nêu ở mục 1.6.1.2 ở dưới, không được khác biệt quá 7,5% so với mật độ không khí theo các điều kiện chuẩn.


D.1.6.1.2 Mật độ không khí được tính toán theo công thức:
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Trong đó


dT: Mật độ không khí ở điều kiện thử nghiệm. 

d0: Mật độ không khí ở điều kiện chuẩn.


HT: Áp suất tổng trong khi thử.


TT: Nhiệt độ tuyệt đối trong lúc thử.


D.1.6.2 Các điều kiện môi trường.


D.1.6.2.1 Nhiệt độ môi trường phải từ 50C (278K) đến 350C (308K) và áp suất khí quyển trong khoảng từ 91 kPa và 104 kPa. Độ ẩm nhỏ hơn 95%.


D.1.6.2.2 Tuy nhiên, với thỏa thuận của nhà sản xuất, thử nghiệm có thể được thực hiện ở nhiệt độ môi trường đến 10C. Trong trường hợp này, nên dùng hệ số hiệu chỉnh được tính toán cho 50C (xem mục 3.3.1.9).


D.1.7 Tính toán tiêu hao nhiên liệu.


D.1.7.1 Nếu tiêu hao nhiên liệu được đo bằng khối lượng, thì lượng tiêu hao "C" phải được biểu thị (lít/100km) bằng cách chuyển đổi giá trị đo M (nhiên liệu tiêu hao được biểu thị bằng kilogam qua công thức sau:
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Trong đó


Sg: Khối lượng riêng của nhiên liệu (kg/dm3) ở nhiệt độ chuẩn 200C (293K) D: Quãng đường đi thực tế lúc thử (km)


D.1.7.2 Nếu tiêu hao nhiên liệu được đo theo thể tích thì tiêu hao "C" phải được biểu thị (lít/100km) theo công thức sau đây:
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Trong đó


V: Thể tích nhiên liệu tiêu hao(Lít).


a: Hệ số giãn nở thể tích của nhiên liệu.


(0.001 trên 0C cho cả nhiên liệu diesel và xăng)


T0: Nhiệt độ chuẩn được biểu thị bằng 0C: 200C (293K)


TF : Nhiệt độ trung bình của nhiên liệu được biểu thị bằng 0C và được tính là trung bình cộng các giá trị đo nhiệt độ nhiên liệu ở thiết bị đo thể tích ở thời điểm bắt đầu và kết thúc thử nghiệm


D.2 Đo lượng tiêu hao nhiên liệu của ô tô trên chu trình mô phỏng chạy ở đô thị. 

D.2.1 Chu trình thử nghiệm được mô tả ở phụ lục E của tiêu chuẩn này.


D.2.1.1 Khối lượng thử của ô tô.


D.2.1.1.1 Khối lượng thử của loại ô tô M1 phải là khối lượng tham khảo được xác định trong điều 3.4 của tiêu chuẩn này.


D.2.1.1.2 Khối lượng không tải phải được xác định trong điều 3.3 của tiêu chuẩn này.


D.2.1.1.3 Khối lượng thử của các ô tô loại N1 phải là khối lượng không tải cộng thêm 180 kg hay một nửa tải lớn nhất của ô tô nếu lớn hơn 180kg, bao gồm cả thiết bị đo và hành khách.


D.2.1.1.4 Đối với các ô tô loại N1, tải phải được phân bố như qui định trong D. 3.1.1.4 của phụ lục này.


D.2.2 Băng thử động lực học phải được đặt với khối lượng thử quán tính tương đương I theo bảng sau đây:


Bảng D.1 - Khối lượng thử quán tính tương đương


		Khối lượng thử của ô tô Tmv


(kg)

		Khối lượng thử quán tính tương đương I


(kg)



		Tmv ≤ 480

		455



		480 < Tmv < 540

		510



		540 < Tmv < 595

		570



		595 < Tmv < 650

		625



		650 < Tmv < 710

		680



		710 < Tmv < 765

		740



		765 < Tmv < 850

		800



		850 < Tmv < 965

		910



		965 < Tmv < 1080

		1020



		1080 < Tmv < 1190

		1130



		1190 < Tmv < 1305

		1250



		1305 < Tmv < 1420

		1360



		1420 < Tmv < 1530

		1475



		1530 < Tmv < 1640

		1590



		1640 < Tmv < 1760

		1700



		1760 < Tmv < 1930

		1800



		1930 < Tmv < 2155

		2040



		2155 < Tmv

		2270





Nếu khối lượng thử quán tính tương đương I được chỉ rõ không có ở trên băng thử được sử dụng, thì phải sử dụng khối lượng thử nghiệm tương đương gần nhất lớn hơn khối lượng chuẩn .


D.2.2.1 Phải đặt tải của băng thử. Tổng công suất tải thực tế trên đường phải được xác định cùng với khối lượng thử của ô tô như qui định trong 

D. 2.1.1 Của phụ lục này.


D.2.3 Đo lượng tiêu hao.


D.2.3.1 Tiêu hao phải được xác định từ lượng nhiên liệu tiêu hao trong 2 chu trình chạy liên tiếp.


D.2.3.2 Trước khi đo, động cơ phải được kiểm tra bằng việc thực hiện một số chu trình toàn bộ của kiểu ô tô qui định ở phụ lục E của tiêu chuẩn này để đạt được nhiệt độ ổn định , đặc biệt là cho nhiệt độ dầu bôi trơn, phải thực hiện không dưới 5 chu trình chạy.


Nhiệt độ động cơ phải được duy trì trong khoảng hoạt động thông thường của nó do nhà sản xuất qui định, nếu cần thiết có thể lắp bộ phận làm mát phụ trợ.


D.2.3.3 Giai đoạn không tải giữa các cặp chu trình chạy liên tiếp có thể được kéo dài không quá 60 giây để thuận tiện cho việc đo lượng nhiên liệu.


D.2.4 Cách ghi kết quả


D.2.4.1 Tiêu hao tiêu chuẩn ở chu trình đô thị phải là trung bình cộng của ít nhất 3 lần đo liên tục , thực hiện theo qui trình được mô tả ở trên.


D.2.4.2 Nếu các giá trị đo cực trị của 3 lần thử đầu tiên khác biệt nhau lớn hơn 5% so với giá trị trung bình, thì phải thực hiện các thử nghiệm thêm nữa theo qui trình này để đạt được độ chính xác của phép đo ít nhất là bằng 5%.


D.2.4.3 Độ chính xác của phép đo được tính theo công thức:

[image: image5.png]D06 chinh xac:







Trong đó
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k: Được cho theo bảng D.2 sau đây:


Bảng D.2 - Hệ số K


		Số lần đo ”n”

		4

		5

		6

		7

		8

		9

		10



		k

		3,2

		2,8

		2,6

		2,5

		2,4

		2,3

		2,3





D.2.4.4 Nếu độ chính xác bằng 5% không đạt được sau 10 lần đo ,thì tiêu hao phải được xác định bằng việc sử dụng ô tô khác cùng kiểu để thử.


D.3 Đo tiêu hao nhiên liệu ở tốc độ không đổi


D.3.1 Các thử nghiệm này có thể được thực hiện trên băng thử hoặc trên đường.


D.3.1.1 Kiểm tra khối lượng ô tô


Khối lượng của ô tô phải là khối lượng không tải xác định ở 3.3 của tiêu chuẩn này cộng 180 kg, hoặc một nửa tải có ích nếu lớn hơn 180 kg bao gồm cả các thiết bị đo và hành khách.


D.3.1.1.1 Đối với ô tô loại M1 thì tư thế của ô tô phải sao cho trọng tâm của tải này được đặt ở giữa đường thẳng nối các điểm R*/ của các ghế ngồi phía trước.


D.3.1.1.2 Đối với những ô tô có không quá 2 hàng ghế ngồi, thì tư thế của ô tô phải sao cho trọng tâm của tải được đặt ở giữa đường thẳng nối các điểm R của những ghế ngồi phía trước.


D.3.1.1.3 Đối với những ô tô có hơn 2 hàng ghế, thì tư thế ô tô phải sao cho trọng tâm của 180 kg đầu tiên


được đặt như được mô tả ở trên và trọng tâm của tải thêm vào đựơc đặt trên đường tâm của ô tô giữa điểm xác định ở trên cho các ghế phía trước và điểm tương đương cho hàng ghế thứ 2.


D.3.1.1.4 Đối với ô tô loại N1, thì tải thêm vào được xác định bằng tổng tải qui định cho thử nghiệm nhỏ hơn khối lượng của hành khách và thiết bị đo , được đặt tại tâm bề mặt chất tải của ô tô.


D.3.2 Hộp số


D.3.2.1 Nếu tốc độ lớn nhất của ô tô vượt quá 130 km/h ở số cao nhất , thì số này được sử dụng để xác định tiêu hao nhiên liệu .


D.3.2.2 Nếu tốc độ lớn nhất của ô tô vượt quá 130km/h ở số thứ (n-1) nhưng chỉ ở tốc độ 120km/h ở số thứ n, thì thử nghiệm ở tốc độ 120km/h phải được thực hiện ở số thứ (n-1), nhưng nhà sản xuất có thể yêu cầu tiêu hao nhiên liệu ở tốc độ 120km/h phải được xác định cho cả 2 số trên, miễn là số thứ n thoả mãn yêu cầu của mục 3.3.1.5 .Trong trường hợp này, cả 2 giá trị phải được đưa vào trong mục 7 của phụ lục B


D.3.3 Qui trình thử


D.3.3.1 Thử trên đường thử.


D.3.3.1.1 Điều kiện đường xá và thời tiết


D.3.3.1.1.1 Đường phải khô, tuy nhiên bề mặt đường có thể có chút độ ẩm, miễn là không thấy rõ được lớp nước ở bất kỳ chỗ nào.


D.3.3.1.1.2 Tốc độ gió trung bình nhỏ hơn 3m/s và các cơn gió mạnh không quá 8m/s.


D.3.3.1.2 Trước khi thực hiện lần đo đầu tiên, ô tô phải được sấy đủ nóng lên đến điều kiện hoạt động thông thường. Trước mỗi lần chạy ô tô phải được giữ ổn định ở nhiệt độ ở trên đường thử ít nhất 5km càng gần với tốc độ thử càng tốt (trong mọi trường hợp sai số ±5% tốc độ thử ).


Tùy theo lựa chọn, các thay đổi tốc độ lớn hơn ±5% là cho phép trong quá trình ổn định nhiệt độ của ô tô. Trong trường hợp này, phải chỉ ra rằng khi đo tiêu hao nhiên liệu thì nhiệt độ nước làm mát, dầu bôi trơn và nhiệt độ nhiên liệu không thay đổi quá ±3%.


D.3.3.1.3 Chạy thử


Phải tiến hành chạy thử nghiệm để đo ít nhất trên chiều dài 2km. Đường chạy hoặc là vòng khép kín (chiều dài toàn bộ của vòng chạy kín phải được sử dụng cho mỗi lần chạy thử ) hoặc đường chạy thẳng (chạy thử phải được thực hiện ở cả 2 chiều).


Đường chạy thử phải cho phép duy trì tốc độ ổn định theo các yêu cầu ở trên. Bề mặt đường phải ở điều kiện tốt . Độ dốc không quá ±2% giữa 2 điểm bất kỳ có khoảng cách lớn hơn 2mét.


D.3.3.1.4 Để xác định tiêu hao ở tốc độ chuẩn ổn định thì phải thực hiện ít nhất 2 lần đo thấp hơn hoặc bằng tốc độ chuẩn và thực hiện ít nhất hai lần thử khác nữa ở tốc độ chuẩn hoặc lớn hơn, nhưng không vượt quá sai số qui định dưới đây.

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

*) Xem R.E.3 (TRANS/SC1/WP29/78).


D.3.3.1.5 Trong mỗi lần chạy thử , tốc độ được giữ ổn định trong vòng ±2km/h. Tốc độ trung bình cho mỗi lần thử không được khác so với tốc độ chuẩn là 2km/h


D.3.3.1.6 Tiêu hao nhiên liệu cho mỗi lần chạy thử phải được tính theo công thức ở mục 1.7.


D.3.3.1.7 Tiêu hao ở tốc độ chuẩn phải được tính theo phép hồi qui tuyến tính của các thông số thử nghiệm nhận được ở mục 3.3.1.4. Trong trường hợp các thử nghiệm được thực hiện trên 2 chiều của đường chạy thử, các điểm dữ liệu nhận được ở mỗi chiều phải được chỉ ra một cách riêng rẽ.


Tiêu hao phải được xác định trong vòng ±3% ở mức độ tin cậy 95% .Để đạt được độ chính xác này, số lần thử có thể được tăng lên. Độ chính xác được xác định bởi công thức sau:
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Trong đó


Ci. Tiêu hao đo được ở tốc độ Vi.


Ci1. Tiêu hao ở tốc độ Vi được tính theo phương pháp hồi qui.


C. Tiêu hao ở tốc độ chuẩn V được tính theo phương pháp hồi qui. 

Vref. Tốc độ chuẩn.


Vi. Tốc độ thực của lần xác định i.
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n. Số lần thử.


k được cho theo bảng D.3 sau


Bảng D.3 - Hệ số k


		n

		4

		5

		6

		7

		8

		9

		10



		k

		4,30

		3,18

		2,78

		2,57

		2,45

		2,37

		2,31



		n

		12

		14

		16

		18

		20

		

		



		k

		2,23

		2,18

		2,15

		2,12

		2,10

		

		





D.3.3.1.8 Nếu tiêu hao được đo ở tốc độ trung bình bằng tốc độ chuẩn ± 0,5 km/h, thì tiêu hao ở tốc độ chuẩn có thể được tính theo giá trị trung bình của các số liệu thử thu được


Độ chính xác của phép đo tiêu hao xác định ở mục D. 3.3.1.7 của phụ lục này không được biến đổi quá ± 3% với độ tin cậy phép đo là 95% .


D.3.3.1.9 Hiệu chỉnh các kết quả thử nghiệm.


D.3.3.1.9.1 Các giá trị tiêu hao nhiên liệu được xác định trong các giới hạn áp suất khí quyển xác định phải được hiệu chỉnh đối điều kiện chuẩn ( 100 kPa, 200C (293 0 K) ) theo công thức sau: 

Chiệu chỉnh = K x Cđo được

Trong đó


Chiệu chỉnh : Tiêu hao đo bằng lít/100km trong những điều kiện chuẩn. 

K: Hệ số hiệu chỉnh.


Cđo được : Tiêu hao theo lít/100km được đo ở những điều kiện môi trường thử nghiệm. 

Hệ số K được tính:
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Trong đó


RR: Cản lăn ở tốc độ thử nghiệm.


RAERO: Cản khí động học ở tốc độ thử nghiệm. 

RT: Tổng cản tải trên đường = RR + R AERO.


t: Nhiệt độ môi trường thử nghiệm , 0C.


t0 : Nhiệt độ môi trường tiêu chuẩn ( = 200C).


KR: Hệ số hiệu chỉnh nhiệt độ của cản lăn, được lấy bằng 3.6 x 10-3/0C


ρ: Mật độ không khí ở các điều kiện thử.


ρ0: Mật độ không khí ở các điều kiện chuẩn ( = 1,189 kg/m3).


D.3.3.1.9.2 Các giá trị RR, RAERO và RT do các nhà sản xuất ô tô cung cấp trên cơ sở các dữ liệu thường có trong phạm vi an toàn. Nếu không có các giá trị này , thì theo thoả thuận của nhà sản xuất có thể dùng các giá trị được cho trong mục 5.1.1.2.8 của phụ lục E3 của tiêu chuẩn này .


D.3.3.1.9.3 Nếu trong quá trình thử tốc độ không đổi có bất kỳ thay đổi nào của các điều kiện môi trường lớn hơn 20C hoặc 0,7 kPa ,hệ số hiệu chỉnh được cho trong D.3.3.1.9.1 phải được áp dụng trước khi xác định sự tiêu hao hay cấp độ chính xác.


D.3.3.2 Kiểm tra băng thử động lực học.


D.3.3.2.1 Các đặc tính của băng thử phải tuân theo các yêu cầu trong phụ lục E.2 của tiêu chuẩn này.


D.3.3.2.2 Các điều kiện trong buồng thử phải có khả năng điều chỉnh sao cho ô tô có thể được thử ở trong những điều kiện vận hành thông thường của nó với nhiệt độ dầu bôi trơn, nước làm mát và nhiên liệu trong khoảng thông thường nhận được ở cùng tốc độ trên đường. Nếu được yêu cầu, nhà sản xuất phải xác nhận các khoảng nhiệt độ đó trên cơ sở các dữ liệu có được trước đó trong quá trình thử trên đường cùng với các hình dạng ô tô/ động cơ để so sánh.


D.3.3.2.3 Chuẩn bị ô tô cho thử nghiệm trên băng thử.


D.3.3.2.3.1 Ô tô phải được chất tải bằng khối lượng như chạy trên đường.


D.3.3.2.3.2 Các lốp ô tô của các bánh chủ động phải đáp ứng các điều kiện được xác định trong 1.3 của phụ lục này.


D.3.3.2.3.3 Ô tô phải được đặt trên băng sao cho :


Trục dọc của nó vuông góc với trục của con lăn hoặc các con lăn hệ thống kẹp giữ ô tô không làm tăng tải trên các bánh ô tô dẫn động.


D.3.3.2.3.4 Sau khi sấy nóng ,ô tô phải được chạy trên băng thử ở tốc độ gần với tốc độ thử đủ lâu để đạt được ổn định nhiệt độ của ô tô theo các qui định của hệ thống làm mát phụ. Thời gian chuẩn bị các điều kiện ban đầu không được nhỏ hơn 5 phút.


D.3.3.2.4 Qui trình thử


D.3.3.2.4.1 Băng thử phải được đặt như mô tả như trong 5.1.2 của phụ lục E3.


Băng thử phải được đặt ở tốc độ thử thích hợp và khối lượng thử được xác định trong D. 3.1.1 để xác định công suất tải tổng trên đường .


D.3.3.3.4.2 Quãng đường thử không được < 2 km và phải được đo bằng với các dụng cụ thích hợp.


D.3.3.2.5.3 Cơ cấu quán tính có thể được tháo ra trong quá trình thử, miễn là sự thay đổi tốc độ không vượt quá biên độ 0,5km/h trong quá trình thử thực tế.


D.3.3.2.4.4 Thực hiện không dưới 4 lần đo


D.3.3.2.4.5 Các điều khoản của D. 3.3.1.4, D. 3.3.1.5, D. 3.3.1.6, D. 3.3.1.7 và D. 3.3.1.8. phải được áp dụng thích hợp.


D.3.3.2.5 Dạng băng thử sử dụng phải được chỉ ra trong bản báo cáo thử nghiệm.


D.4 Trình bày các kết quả


Bất kể phương pháp đo nào được sử dụng thì các kết quả phải được biểu thị theo khối lượng theo các điều kiện chuẩn qui định ở D.1.6 của phụ lục này


PHỤ LỤC E

(quy định)


CÁC THỬ NGHIỆM TRÊN BĂNG THỬ -THỬ NGHIỆM CHU TRÌNH MÔ PHỎNG CHẠY Ở ĐÔ THỊ

E.1 Giới thiệu


Phụ lục này mô tả qui trình thử nghiệm được yêu cầu trong 5.2.1.1 của tiêu chuẩn này.


E.2 Chu trình vận hành trên băng thử


E.2.1 Mô tả chu trình chạy


Chu trình vận hành trên băng thử phải là chu trình được nêu trong bảng sau đây và được mô tả trong đồ thị ở phụ lục E1 của phụ lục này. Sự cố do vận hành cũng được cho trong bảng ở phụ lục nói trên.


E.2.2 Các điều kiện chung cho chu trình chạy


Nếu cần thiết các chu trình thử sơ bộ phải được thực hiện để xác định mức độ tốt nhất để khởi động bộ gia tốc và hệ thống tạo tải để đạt được một chu trình xấp xỉ với chu trình lý thuyết trong các giới hạn qui định.


E.2.3 Sử dụng hộp số


E.2.3.1 Nếu tốc độ lớn nhất đạt được ở số thứ nhất dưới 15 km/h thì phải dùng số thứ 2 thứ 3 thứ 4. Số thứ 2, thứ 3 và thứ 4 cũng được sử dụng khi các hướng dẫn chạy khuyến cáo khởi động ở số thứ hai trên mặt đất, hoặc khi số thứ nhất được xác định như là số được dự phòng cho chạy đường trường , leo dốc hay kéo nhau.


E.2.3.2 Các ô tô trang bị hộp số sang số bán tự động phải được thử nghiệm bằng việc sử dụng các số thông thường để chạy , và sang số phải được thực hiện theo hướng dẫn của nhà sản xuất.


E.2.3.3 Các ô tô trang bị hộp số sang số tự động phải được thử nghiệm ở số cao nhất. Bộ gia tốc phải được sử dụng để đạt được khả năng tăng tốc ổn định nhất , có thể các số khác nhau được gài theo thứ tự bình thường. Hơn nữa, các điểm sang số chỉ ra ở phụ lục E1 của phụ lục này sẽ không được áp dụng: việc tăng tốc phải liên tục suốt giai đoạn biểu thị bằng đường thẳng nối điểm cuối mỗi giai đoạn không tải với điểm bắt đầu của giai đoạn tiếp theo của tốc độ ổn định. Phải áp dụng các dung sai được cho trong E.2.4 .


Bảng E1 - Chu trình vận hành trên băng thử


		TT

		

		Pha

		Tăng tốc


(m/s2)

		Tốc độ


(km/h)

		Thời gian mỗi lần

		Thời gian tích lũy

		Số sử dụng trong trường hợp số tay



		

		

		

		

		

		Thao tác


(giây)

		Pha


(giây)

		

		



		1

		Không tải

		

		1

		

		

		11

		

		11

		11

		6s. PM+5s.K1*/



		2

		Tăng tốc

		

		2

		1.04

		0-15

		4

		

		4

		15

		1



		3

		Tốc độ ổn định

		

		3

		

		15

		8

		

		8

		23

		1



		4

		Giảm tốc

		

		

		-0.69

		15-10

		2

		

		2

		25

		1



		5

		Giảm tốc, cắt ly hợp

		)

		4

		0.92

		10- 0

		3

		

		3

		28

		K1



		6

		Không tải

		

		5

		

		

		21

		

		21

		49

		16s. PM+5s.K1



		7

		Tăng tốc

		)


)

		

		0.83

		0-15

		5

		)


)

		

		54

		1



		8

		Sang số

		)


)

		6

		

		

		2

		)

		12

		56

		



		9

		Tăng tốc

		)

		

		0.94

		15-32

		5

		)

		

		61

		2



		10

		Tốc độ ổn


định

		

		7

		

		32

		24

		

		24

		85

		2



		11

		Giảm tốc

		)


)

		8

		-0.75

		32-10

		8

		)


)

		11

		93

		2



		12


		Giảm tốc, Cắt ly hợp

		)


)

		

		-0.92

		10-0

		3

		)

		

		96

		K2



		13

		Không tải

		

		9

		

		

		21

		

		21

		117

		16s. PM+5s.K1



		14

		Tăng tốc

		)


)

		

		0.83

		0 -15

		5

		)


)

		

		122

		1



		15

		Sang số

		)


)

		10

		

		

		2

		)


)

		

		124

		



		16

		Tăng tốc

		)


)

		

		0.62

		15-35

		9

		)


)

		26

		133

		2



		17

		Sang số

		)


)

		

		

		

		2

		)


)

		

		135

		



		18

		Tăng tốc

		)

		

		0.52

		35-50

		8

		)

		

		143

		3



		19

		Tốc độ ổn định

		

		11

		

		50

		12

		

		12

		155

		3



		20

		Giảm tốc

		

		12

		-0.52

		50-35

		8

		

		8

		163

		3



		21

		Tốc độ ổn định

		

		13

		

		35

		13

		

		13

		176

		3



		22

		Sang số

		)


)

		

		

		

		2

		)


)

		

		178

		



		23

		Giảm tốc

		)


)

		14

		-0.86

		32-10

		7

		)


)

		12

		185

		2



		24

		Giảm tốc (cắt ly hợp)

		)

		

		0.92

		10-0

		3

		)

		

		188

		K2



		25

		Không tải

		

		15

		

		

		7

		

		7

		195

		7s
PM





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

*) PM+số không, li hợp đóng


K1,K2 = số thứ nhất hoặc số thứ hai được gài, cắt li hợp


E.2.3.4 Các ô tô được trang bị bộ phận tăng tốc mà người lái ô tô có thể dùng phải được thử mà không cần tác động vào bộ tăng tốc.


E.2.3.5 Các ô tô bốn bánh dẫn động( hai cầu chủ động) có thể được thử nghiệm trên băng thử được thiết kế cho ô tô có hai bánh dẫn động( một cầu chủ động), điều này phải được chỉ rõ ở trong báo cáo thử.


E.2.4 Dung sai


E.2.4.1 Cho phép dung sai ± 1km/h giữa tốc độ chỉ thị và tốc độ lý thuyết trong quá trình tăng tốc, quá trình tốc độ ổn định và trong quá trình giảm tốc khi quá trình sử dụng các phanh của ô tô . Nếu ô tô giảm tốc nhanh hơn mà không sử dụng phanh thì chỉ phải áp dụng các điều khoản của E.5.5.3 ở dưới đây . Sai số tốc độ lớn hơn giá trị được qui định sẽ được chấp nhận trong các quá trình thay đổi pha, miễn là các dung sai không bao giờ vượt quá 0,5 giây trong mọi trường hợp.


E.2.4.2 Dung sai thời gian ± 0.5 giây. Các sai số ở trên phải áp dụng như nhau ở lúc bắt đầu và lúc kết thúc của mỗi giai đoạn đổi số .1/

E.2.4.3 Dung sai tốc độ và dung sai thời gian phải được tổng hợp như được chỉ ra trong phụ lục E1 của phụ lục này.


E.3 Ô tô thử nghiệm


Nếu cần thiết ô tô được thử nghiệm hay ô tô tương đương phải được lắp, với thiết bị để đo các thông số đặc tính cần thiết để đặt chế độ băng thử phù hợp với E.4.1 của phụ lục này .


E.4 Thiết bị thử: băng thử


E.4.1 Băng thử phải có khả năng mô phỏng tải trên đường trong phạm vi của một trong các phân loại sau: Băng thử với đường cong tải cố định, nghĩa là một băng thử có các đặc tính vật lý của nó là một dạng đường cong tải cố định.


Băng thử với đường cong tải có thể điều chỉnh được, nghĩa là băng thử có ít nhất hai thông số tải có thể điều chỉnh theo dạng đường cong tải.


E.4.2 Việc đặt chế độ băng thử phải không được ảnh hưởng do sai số của thời gian. Nó không được tạo ra bất kỳ rung động nào ảnh hưởng đến ô tô và có khả năng làm ảnh hưởng đến sự vận hành bình thường của ô tô. Các đặc tính của băng thử phải tuân theo các đặc điểm được đưa ra trong phụ lục E2 mục 1.2.2.


E.4.3 Băng thử phải được lắp các thiết bị để mô phỏng quán tính và tải .Các bộ mô phỏng này phải được nối với trục con lăn trước, trong trường hợp băng thử có 2 con lăn.


E.4.4 Độ chính xác2


Quán tính tổng của các phần quay (bao gồm quán tính được mô phỏng ) phải được biết trước và nằm trong khoảng ±20kg của khối lượng thử quán tính tương đương được qui định.


E.4.5 Đặt chế độ tải


E.4.5.1 Bộ giảm xóc phải được điều chỉnh để mô phỏng tổng công suất tải trên đường liên quan tới tốc độ .


Độ chính xác điều chỉnh là ± 3% ở 50km/h, ±5% ở 40km/h và 30km/h và ±10% ở 20km/h. Nếu băng thử không có khả năng tuân theo giới hạn dung sai trên ở các tốc độ dưới 50km/h như qui định ở trên, thì các kết quả thí nghiệm có thể được chấp nhận, tuỳ thuộc vào thoả thuận của nhà sản xuất và các phòng thử nghiệm.


E.4.5.2 Các qui trình để xác định tổng công suất tải trên đường và hiệu chỉnh băng thử được xác định ở phụ lục E.3 của phụ lục này.


E.4.6 Đặt chế độ quán tính


Các băng thử có mô phỏng quán tính bằng điện phải được chứng minh là tương đương với các hệ thống qúan tính cơ khí. Các phương tiện để thiết lập sự tương đương được mô tả ở phụ lục E4 của phụ lục này


E.5 Qui trình thử nghiệm trên băng thử.


E.5.1 Các điều kiện đặc biệt để thực hiện chu trình chạy.


E.5.1.1 Trong quá trình thử, nhiệt độ buồng thử phải ở giữa 200C và 300C ,độ ẩm tuyệt đối (H) hoặc của không khí ở buồng thử hoặc của khí nạp của động cơ phải là 5,5 < H < 12,2g H2O/kg khí khô


E.5.1.2 Ô tô phải đặt nằm ngang trong suốt quá trình thử nghiệm để tránh mọi sự phân phối không bình thường của nhiên liệu.


E.5.1.3 Thử nghiệm phải được thực hiện với nắp ca bô được mở trừ khi về mặt kỹ thuật điều này không thể thực hiện. Nếu cần thiết một thiết bị thông gió phụ trợ được lắp trên bộ tản nhiệt (làm mát bằng nước) hoặc trên đường nạp khí (làm mát bằng không khí) có thể được sử dụng để giữ cho nhiệt độ của động cơ ở trạng thái bình thường.


E.5.1.4 Trong quá trình thử, tốc độ phải được ghi lại theo thời gian để có thể đạt được độ chính xác của các chu trình chạy .


E.5.2 Khởi động động cơ


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

1) Nếu cần thiết thì chỉ ra rằng thời gian hai giây cho phép bao gồm cả thời gian chuyển tổ hợp ,vùng xác định để đạt được chu kỳ.


E.5.2.1 Động cơ phải được khởi động bởi các thiết bị được cung cấp cho mục đích này theo hướng dẫn của nhà sản xuất. như trong sổ tay hướng dẫn sử dụng ô tô .


E.5.2.2 Động cơ phải được chạy không tải 40 giây, chu trình chạy thứ nhất phải bắt đầu ở cuối giai đoạn 40 giây chạy không tải đã nói ở trên.


E.5.3 Chạy không tải


E.5.3.1 Hộp số tay hay hộp số bán tự động.


E.5.3.1.1 Trong các giai đoạn chạy không tải, ly hợp phải được đóng và tay số để ở số không.


E.5.3.1.2 Để có thể tăng tốc theo chu trình thông thường, ô tô phải được cài ở số thứ nhất,với li hợp được cắt 5 giây trước khi sự tăng tốc tiếp theo giai đoạn chạy không tải .


E.5.3.1.3 Giai đoạn chạy không tải thứ nhất ở lúc bắt đầu của chu trình phải gồm 6 giây chạy không tải ở số không với li hợp được đóng và 5 giây ở số thứ nhất với li hợp được cắt.


E.5.3.1.4 Trong mỗi chu trình của các giai đoạn chạy không tải, thời gian tương ứng phải là 16 giây ở số không và 5 giây ở số thứ nhất với ly hợp được cắt.


E.5.3.1.5 Giai đoạn chạy không tải giữa 2 chu trình kế tiếp phải gồm 13 giây ở số không với li hợp đóng.


E.5.3.2 Hộp số tự động


Sau lần gài số ban đầu ,bộ chọn số không được hoạt động trong suốt quá trình thử nghiệm ngoại trừ theo


E.5.4.3 dưới đây.


E.5.4 Tăng tốc


E.5.4.1 Việc tăng tốc phải được thực hiện để mức độ tăng tốc càng ổn định càng tốt trong suốt cả pha.


E.5.4.2 Nếu không thể thực hiện được việc tăng tốc trong thời gian được qui định, thì cần thêm thời gian phụ và phải được khấu trừ khỏi thời gian cho phép thay đổi tổ hợp, nếu có thể trong giai đoạn tốc độ ổn định liền kề trong mọi trường hợp.


E.5.4.3 Các hộp số tự động


Nếu không thể thực hiện được việc tăng tốc trong thời gian được qui định, thì bộ chọn số phải được vận hành theo các yêu cầu đối với các hộp số sang số tay.


E.5.5 Giảm tốc


E.5.5.1 Tất cả các lần giảm tốc phải được thực hiện bởi sự di chuyển chân khỏi bộ tăng tốc, li hợp vẫn được gài. Li hợp phải được cắt mà không sử dụng cần số, ở tốc độ 10 km/h.


E.5.5.2 Nếu giai đoạn giảm tốc lâu hơn qui định cho pha tương ứng, thì phải sử dụng phanh ô tô để có thể đảm bảo thời gian của chu trình.


E.5.5.3 Nếu giai đoạn giảm tốc ngắn hơn qui định cho pha tương ứng, thì thời điểm của chu trình lý thuyết phải được khôi phục lại ở tốc độ không đổi hoặc giai đoạn chạy không tải kết hợp với vận hành tiếp theo .


E.5.5.4 ở cuối giai đoạn giảm tốc (một nửa của ô tô trên các con lăn) thì số phải được để ở số không và li hợp được gài.


E.5.6 Tốc độ ổn định


E.5.6.1 Tránh " Bơm" hoặc đóng van bướm khi chuyển từ lúc tăng tốc sang tốc độ ổn định tiếp theo.


E.5.6.2 Các giai đoạn tốc độ không đổi phải đạt được bằng cách giữ vị trí bộ tăng tốc cố định.


PHỤ LỤC E - PHỤ LỤC E.1

Bảng E.1.1 - Chu trình vận hành của ô tô mô phỏng chạy ở đô thị


		(1) Phân chia các pha

		Thời gian

		Phần trăm



		Chạy không tải ..................................

		60 giây

		30,8)



		

		

		 )



		Chạy không tải, hoạt động ô tô, li hợp......

		

		 ) 35,4



		Gài số trên một tổ hợp.......................

		9 giây

		4,6 )



		Sang số..............................................

		8 giây

		4,1



		Các lần tăng tốc..................................

		36 giây

		18,5



		Các giai đoạn tốc độ ổn định............

		57 giây

		29,2



		Các lần giảm tốc...............................

		25 giây

		12,8



		

		195 giày

		100%



		(2) Phân chia sử dung các số

		

		



		Chạy không tải ..................................

		60 giây

		30,8)



		

		

		 )



		Chạy không tải, hoạt động ô tô, li hợp.

		

		 ) 35,4



		Gài số trên một tổ hợp.......................

		9 giây

		4,6 )



		Sang số...............................................

		8 giây

		4,1



		Số thứ nhất.........................................

		24 giây

		12,3



		Số thứ hai...........................................

		53 giây

		27,2



		Số thứ ba............................................

		41 giây

		21



		

		195 giây

		100%





Tốc độ trung bình trong quá trình thử : 19 km/h


Thời gian chạy thật sự : 195 giây


Quãng đường lý thuyết của chu trình : 1,013km


Quãng đường tương đương cho thử nghiệm (4 chu trình) : 4,052km


Hình E.1.1 - Chu trình cho thử nghiệm dạng I


PHỤ LỤC E - PHỤ LỤC E.2

CÁC ĐẶC TÍNH CỦA BĂNG THỬ Ô TÔ

1 Định nghĩa băng thử


1.1 Giới thiệu


Phụ lục này qui định tới các đặc tính của băng thử được sử dụng cho cả việc đo tiêu hao nhiên liệu và độ khói ở chu trình mô phỏng chạy ở đô thị và xác định tiêu hao nhiên liệu ở tốc độ không đổi (xem phụ lục E3)


1.2 Định nghĩa


1.2.1 Thuật ngữ


Thuật ngữ sau đây được sử dụng trong phụ lục này và phụ lục E3


PT = Tổng công suất tải trên đường (trên đường chạy hay băng thử)


Pi = Công suất được chỉ thị và được hấp thụ bởi bộ hấp thụ công suất của băng thử. 

Pf= Tổn thất ma sát ở băng thử.


Pa = Công suất được hấp thụ bởi lực kế = Pf + Pi


PR = Công suất được hấp thụ bởi cản lăn.


Ở tốc độ không đổi trên băng thử thì biểu thức sau đây sẽ được áp dụng


PT = PR + Pa = PR + Pf + Pi

1.2.2 Các đặc tính của băng thử


Băng thử có thể có 1 hoặc 2 con lăn, có thể là 1 cặp con lăn. Con lăn trước là cơ cấu hấp thụ công suất, bộ mô phỏng quán tính và hệ thống để đo tốc độ và quãng đường chạy.


Băng thử phải đáp ứng các điều kiện sau:


(a) Mô phỏng ổn định công suất tải trên đường trong giới hạn ± 3% đối với tốc độ 50 km/h hoặc lớn hơn.


(b) Duy trì không đổi công suất hấp thụ đạt được suốt giai đoạn thử nghiệm trong vòng ±1% ở tốc độ đặt.


(c) Giới hạn các sai số không vượt quá ±0,5 km/h đối với các tốc độ lớn hơn 10 km/h và ±0,3 % đối với các phép đo khoảng cách. Mặc dù vậy,vận hành của thiết bị trợ giúp người lái ô tô phải đạt các dung sai chu trình được đưa ra ở mục 2.4.1 của phụ lục này.


(d) Khi sử dụng để xác định tiêu hao nhiên liệu, các hệ thống đo nhiên liệu tiêu hao trên quãng đường chạy và đo thời gian phải được thực hiện một cách đồng thời.


(e) Khi được sử dụng để xác định tiêu hao nhiên liệu ở tốc độ ổn định, thì các thiết bị để ghi chép tốc độ và khoảng cách có thể được thực hiện bởi việc thử nghiệm truyền động của ô tô mà có thể chỉ ra rằng tốc độ trên đường đạt được tốt hơn.


2.2 Hiệu chỉnh băng thử


2.1 Giới thiệu


Mục này đưa ra qui trình để xác định công suất hấp thụ bởi băng thử


Công suất hấp thụ bao gồm do công suất được hấp thụ do ảnh hưởng ma sát và do bộ hấp thụ công suất. Băng thử được vận hành ở tốc độ lớn hơn tốc độ thử nghiệm lớn nhất. Thiết bị được sử dụng cho khởi động băng thử sau đó được tháo ra và tốc độ quay của các con lăn bị động giảm. Động năng của các con lăn bị tiêu tan do hệ hấp thụ công suất và do ảnh hưởng của ma sát. Phương pháp này không đề cấp tới sự biến đổi ma sát bên trong của các con lăn sinh ra do có hay không có tải và ma sát trong của con lăn sau nếu nó ở trạng thái tự do.


Qui trình này nhận dạng cho mọi tốc độ liên quan giữa công suất được chỉ báo (Pi) và công suất hấp thụ (Pa) của băng thử.


Quan hệ này có thể có ích trong thực tế để đánh giá qua một khoảng thời gian công suất được hấp thụ do ma sát ở băng thử và để tái tạo cùng công suất toàn bộ tải trên đường trên các ngày khác nhau hoặc trên các bệ thử khác nhau cùng một loại.


2.2 Sự hiệu chỉnh công suất chỉ thị Pi (ở 50km/h) liên quan tới công suất hấp thụ (Pa) phải sử dụng qui trình sau đây:


2.2.1 Đo tốc độ quay của con lăn nếu điều này chưa được làm. Có thể sử dụng vô lăng,bộ đếm số vòng quay hay một vài phương pháp khác.


2.2.2 Đặt ô tô lên trên băng thử hoặc áp dụng một vài phương pháp khác khởi động băng thử.


2.2.3 Sử dụng bánh đà hoặc hệ thống mô phỏng quán tính khác cho loại quán tính đặc biệt được xem xét.


2.2.4 Cho băng thử đạt tới tốc độ 50 km/h.


2.2.5 Ghi công suất chỉ báo (Pi).


2.2.6 Cho băng thử đạt tốc độ 60km/h.


2.2.7 Cắt thiết bị được sử dụng để khởi động băng thử.


2.2.8 Ghi thời gian để băng thử giảm tốc từ 55km/h xuống 45km/h.


2.2.9 Đặt chế độ của thiết bị hấp thụ công suất ở các mức khác nhau.


2.2.10 Lặp lại qui trình nêu trong 2.2.4 đến 2.2.9. ở trên một cách đầy đủ để bao hàm khoảng các công suất trên đường được sử dụng


2.2.11 Tính toán công suất hấp thụ, khi dùng công thức:
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Trong đó


Pa: Công suất hấp thụ theo kW.


M1 = Quán tính tương đương theo kg (không bao gồm quán tính của con lăn sau tự do nếu các con lăn không phải là cặp đôi)


V1 = Tốc độ ban đầu theo m/s (55km/h = 15,28 m/s) 

V2 = Tốc độ cuối theo m/s (45 km/h = 12,5m/s)


t = Thời gian con lăn giảm tốc độ từ 55km/h xuống 45 km/h.


2.2.12 Nhận dạng quan hệ giữa công suất chỉ báo (Pi) ở 50km/h và công suất hấp thụ (Pa) ở cùng tốc độ.
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Hình E.2.1 - Công suất hấp thụ Pa ở 50 km/h


2.2.13 Qui trình được nêu trong 2.2.3 đến 2.2.12 của phụ lục E.2 này phải được lặp lại cho tất cả các loại quán tính được xem xét.


2.3 Hiệu chỉnh công suất chỉ báo (Pi) liên quan tới công suất hấp thụ (Pa) ở các tốc độ khác.


Qui trình được nêu trong 2.2 phải được lặp lại càng thường xuyên càng cần thiết cho các tốc độ được lựa chọn khác.


2.3 Xác định tổng công suất của ô tô được dẫn động trên băng thử


Như được chỉ ra trong 1.2.1 của phụ lục này, tổng công suất bằng công suất cản lăn cộng với công suất được hấp thụ do băng thử


Xác định công suất toàn bộ bị ảnh hưởng do hoặc phương pháp giảm tốc độ hoặc do việc đo mômen.


PHỤ LỤC E - PHỤ LỤC E.3

XÁC ĐỊNH TỔNG CÔNG SUẤT TẢI TRÊN ĐƯỜNG CỦA Ô TÔ VÀ HIỆU CHUẨN BĂNG THỬ

1 Giới thiệu


Mục đích của phụ lục này là để xác định phương pháp đo tổng công suất tải trên đường của ô tô ở tốc độ không đổi với độ chính xác thống kê ± 2% và để tái tạo công suất tải trên đường ở trên băng thử với độ chính xác ±3%.


2 Các đặc tính của đường chạy


Đường chạy bằng phẳng và đủ dài cho các phép thực hiện các phép đo được qui định dưới đây , độ dốc của đường chạy không quá 1,5%.


3 Các điều kiện về khí quyển


3.1 Gió


Thử nghiệm phải được thực hiện ở tốc độ gió trung bình < 3m/s với tốc độ cơn gió < 5m/s. Ngoài ra, thành phần vectơ của tốc độ gió thổi ngang đường thử phải < 2m/s. Tốc độ gió phải được đo ở vị trí 0,7 m phía trên bề mặt đường chạy.


3.2 Độ ẩm


Đường chạy phải khô ráo.


3.3 Các điều kiện chuẩn


Áp suất 
H0 = 100 kPa


Nhiệt độ
T0 = 293K(200C)


3.3.1 Mật độ không khí


3.3.1.1 Mật độ không khí khi ô tô được thử được tính như qui định trong 3.3.1.2 dưới đây, không được khác biệt > 7,5% so với mật độ không khí ở các điều kiện chuẩn.


3.3.1.2 Mật độ không khí phải được tính theo công thức
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Trong đó:


dT = Mật độ không khí ở các điều kiện thử nghiệm 

d0 = Mật độ không khí ở các điều kiện chuẩn


HT = Áp suất thử nghiệm tổng.


TT = Nhiệt độ tuyệt đối trong quá trình thử (K)


3.3.2 Các điều kiện môi trường


3.3.2.1 Nhiệt độ môi trường nằm trong khoảng 50C (278K) và 350C (308K) áp suất khí quyển trong khoảng 91kPa và 104 kPa. Độ ẩm tương ứng < 95%


3.3.2.2 Tuy nhiên, với sự thỏa thuận của nhà sản xuất có thể thực hiện thử nghiệm ở nhiệt độ môi trường thấp hơn cho đến 10C. Trong trường hợp này nên dùng các hệ số hiệu chỉnh được tính toán cho 50C .


4 Công tác chuẩn bị ô tô


4.1 Vận hành


Ô tô phải ở trạng thái chạy bình thường và được hiệu chỉnh sau khi ô tô đã chạy ít nhất 3000km. Các lốp ô tô được chạy cùng thời gian với ô tô hoặc có độ sâu của ta lông lốp ô tô trong khoảng 10% và 50% độ sâu của ta lông lúc ban đầu.


4.2 Kiểm tra


Các bước kiểm tra sau phải được thực hiện theo các qui định của nhà sản xuất đối với việc sử dụng là : bánh ô tô, vành ô tô, lốp ô tô (loại, kiểu, áp suất) hình học cầu trước, chỉnh phanh (loại bỏ các cản trở khác), sự bôi trơn cầu sau cầu trước, sự điều chỉnh hệ thống treo và tư thế ô tô.v.v.


4.3 Chuẩn bị cho thử nghiệm


4.3.1 Ô tô phải được chất tải tới khối lượng chuẩn của nó. Tư thế ô tô phải đạt được khi trọng tâm của tải được đặt ở vị trí giữa của đường thẳng nối các điểm "R" của các chỗ ngồi ở phía ngoài đằng trước.


Xác định công suất tải toàn bộ trên đường ở tốc độ không đổi 90 và 120 km/h được mô phỏng trên băng thử cho việc đo tiêu hao nhiên liệu phải tính đến khối lượng ô tô như được xác định ở trong D.3.1.1. của phụ lục D của tiêu chuẩn này.


4.3. 2 Trong trường hợp thử nghiệm trên đường chạy, các cửa sổ của ô tô phải đóng. Đóng tất cả các nắp của hệ thống điều hoà, đèn pha.v.v


4.3.3 Ô tô được rửa sạch.


4.3.4 Ngay trước khi thử nghiệm ô tô phải được đưa lên nhiệt độ xấp xỉ chạy thông thường.


5 Các phương pháp


5.1 Các biến đổi năng lượng trong quá trình giảm tốc .


5.1.1 Xác định tổng công suất tải trên đường.


5.1.1.1 Thiết bị đo và độ chính xác


Giới hạn sai số đo lường nhỏ hơn 0,1 giây đối thời gian và nhỏ hơn ± 0,5 km/h đối với tốc độ.


5.1.1.2 Qui trình thử


5.1.1.2.1 Tăng tốc ô tô tới tốc độ lớn hơn tốc độ bắt đầu đo thử nghiệm 5km/h


5.1.1.2.2 Đặt hộp số ở số không


5.1.12.3 Đo thời gian t1 để ô tô giảm tốc từ


V2 = V + ΔV km/h xuống V1 = V - ΔVkm/h 

Trong đó


ΔV < 5 km/h đối với tốc độ danh nghĩa 50 km/h


ΔV < 10 km/h đối với tốc độ danh nghĩa > 50 km/h


5.1.1.2.4 Thực hiện thử nghiệm tương tự ở chiều ngược lại: t2


5.1.1.2.5 Lấy giá trung bình T1 của hai thời gian t1 và t2

5.1.1.2.6 Lặp lại các thử nghiệm này cho đến khi độ chính xác thống kê (p) của giá trị trung bình.


[image: image15.png]





≤ < 2% (p<2%)


Độ chính xác thống kê (p) được xác định bởi
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Trong đó


t = hệ số được cho ở bảng sau 

s= Độ sai lệch chuẩn
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n = Số lần thử ngiệm


Bảng E.3.1 - Thời gian các lần đo


		n

		4

		5

		6

		7

		8

		9

		10

		11

		12

		13

		14

		15



		t

		3,2

		2,8

		2,6

		2,5

		2,4

		2,3

		2,3

		2,2

		2,2

		2,2

		2,2

		2,2



		t


[image: image18.png]





		1,6

		1,25

		1,06

		0,94

		0,85

		0,77

		0,73

		0,66

		0,64

		0,61

		0,59

		0,57





5.1.1.2.7 Tính toán công suất theo công thức:
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Trong đó


P - Đo bằng kW


V- Tốc độ thử nghiệm theo m / s


ΔV- Sai lệch tốc độ so với tốc độ V theo m/s


T- Thời gian đo bằng giây


M- Khối lượng của ô tô đo = kg


5.1.1.2.8 Tổng công suất tải trên đường (PT) được xác định trên đường chạy phải được hiệu chỉnh theo các điều kiện môi trường sau đây


PT hiệu chỉnh = KPT đo được
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Trong đó


RR: Cản lăn ở tốc độ V


RAERO: Cản khí động lực ở tốc độ V


RT: Tổng tải trên đường = RR + R AERO.


KR:Hệ số hiệu chỉnh nhiệt độ của cản lăn tương ứng 3.6 x 10-3/0C


t: Nhiệt độ môi trường thử trên đường theo 0C. 

t0 : Nhiệt độ môi trường chuẩn = 200C.


ρ : Mật độ không khí ở các điều kiện chuẩn của thử nghiệm.


ρ0: Mật độ không khí ở các điều kiện chuẩn (200C;100kPa).


Tỉ số RR/RT và RAERO/RT phải do nhà sản xuất ô tô đưa ra trên cơ sở dữ liệu thường có thể cung cấp cho Công ty.


Nếu các giá trị này không có, thì tuỳ thuộc vào thoả thuận của nhà sản xuất và các các phòng thử nghiệm có liên quan, có thể dùng tỉ số cản lăn trên cản toàn bộ được cho theo công thức sau :
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Trong đó: M: Khối lượng ô tô theo kg


Và đối với mỗi tốc độ thì các hệ số a và b được cho theo bảng sau:


Bảng E.3.2


		V


( km/h)

		a

		b



		20

		7,25x10-5

		0,82



		30

		1,25x10-4

		0,67



		40

		1,59 x10-4

		0,54



		50

		1,86 x10-4

		0,42



		90

		1,71 x10-4

		0,21



		120

		1,57 x10-4

		0,14





5.1.2 Đặt chế độ băng thử


Mục đích của qui trình này là để mô phỏng trên băng thử tổng công suất tải trên đường ở tốc độ đã cho.


5.1.21 Thiết bị đo và độ chính xác:


Thiết bị đo phải giống thiết bị đo được sử dụng trên đường chạy


5.1.2.2 Qui trình thử nghiệm


5.1.2.2.1 Lắp đặt ô tô lên băng thử.


5.1.2.2.2 Điều chỉnh áp suất lốp (ở trạng thái nguội) của các bánh ô tô dẫn động như theo yêu cầu cho băng thử con lăn.


5.1.2.2.3 Điều chỉnh khối lượng quán tính tương đương của băng thử.


5.1.2.2.4 Cho ô tô và băng thử ở nhiệt độ vận hành ổn định


5.1.2.2.5 Thực hiện các thao tác được qui định trong 5.1.1.2 trừ 5.1.1.2.4 và 5.1.1.2.5, thay thế M bởi I trong công thức được đưa ra trong 5.1.1.2.7.


5.1.2.2.6 Điều chỉnh phanh để tái tạo tổng công suất tải trên đường được hiệu chỉnh ( 5.1.1.2.8) và tính đến sự khác biệt giữa khối lượng ô tô trên đường chạy và khối lượng thử nghiệm quán tính tương đương (I) được sử dụng. Điều này có thể được thực hiện bằng cách tính toán thời gian giảm tốc trên đường được hiệu chỉnh trung bình từ V2 đến V1 và tái tạo lại cùng thời gian trên băng thử bằng quan hệ sau.
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5.1.2.2.7 Công suất Pa được hấp thụ do băng thử cần được xác định để có thể cùng tổng công suất tải trên đường được tái tạo cho cùng loại ô tô ở các thời điểm khác nhau hoặc trên các băng thử khác cùng loại.


5.2 Phương pháp đo mômen ở tốc độ không đổi.


5.2.1 Xác định tổng mômen trên đường chạy.


5.2.1.1 Thiết bị đo và độ chính xác


Thiết bị đo mômen phải có độ chính xác ±2%. Giới hạn sai số của tốc độ đo không quá ±0,5% km/h


5.2.1.2 Qui trình thử


5.2.1.2.1 Cho ô tô đạt tới tốc độ ổn định đã chọn V


5.2.1.2.2 Ghi mômen C(t) và tốc độ trong một giai đoạn ít nhất 20 giây. Độ chính xác của hệ thống ghi dữ liệu ít nhất là ±1Nm đối với mômen và ±0,2km/h đối với tốc độ.


5.2.1.2.3 Trong giai đoạn đo hệ số biến đổi (độ sai lệch chuẩn được chia ra bởi giá trị trung bình) phải không quá 2% đối với tốc độ hay đối với mômen. Độ sai lệch chuẩn phải được tính từ các điểm lấy mẫu cách đều không lớn hơn 1 giây về một phía. Nếu yêu cầu này không thể thực hiện được thì giai đoạn đo phải được kéo dài thích đáng cho tới khi đáp ứng được yêu cầu.


5.2.1.2.4 Mômen Cti là momen trung bình nhận được từ công thức sau
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5.2.1.2.5 Thử nghiệm phải được thực hiện 3 lần trong mỗi chiều chạy. Xác định mômen trung bình từ 6 phép đo này cho tốc độ chuẩn. Nếu tốc độ trung bình sai lệch > 1km/h so với tốc độ chuẩn, phải dùng phương pháp hồi qui tuyến để tính toán momen trung bình.


5.2.1.2.6 Nếu đường cong tổng tải trên đường là cần thiết thì nó phải được tính toán từ các giá trị momen đạt được ít nhất ở 7 tốc độ cách đều. Các điểm dữ liệu cho tốc độ chuẩn có thể được thực hiện riêng rẽ như là các cặp tốc độ/mômen.


5.2.1.2.7 Momen trung bình CT được xác định trên đường chạy phải được hiệu chỉnh theo các điều kiện môi trường chuẩn sau:


CT hiệu chỉnh = K CT đo được

Trong đó K được xác định như trong 5.1.1.2.8 của phụ lục này.


5.2.2 Kiểu và đặt chế độ băng thử.


5.2.2.1 Thiết bị đo và độ chính xác


Thiết bị phải giống thiết bị được sử dụng cho đường chạy


5.2.2.2 Qui trình thử.


5.2.2.2.1 Thực hiện các thao tác được qui định trong 5.1.2.2.1 đến 5.1.2.2.4 ở trên.


5.2.2.2.2 Thực hiện các thao tác được qui định trong 5.2.1.2.1 đến 5.2.1.2.4 ở trên cho các chế độ đặt khác nhau của bộ hấp thụ công suất.


5.2.2.2.3 Điều chỉnh bộ hấp thụ công suất để tái tạo momen tổng trên đường chạy được hiệu chỉnh của 5.2.1.2.7


5.2.2.2.4 Tiến hành với cùng các thao tác như nêu trong 5.1.1.2.7 với cùng mục đích.


5.3 Phương pháp trụ con quay hồi chuyển đo độ giảm tốc


5.3.1 Xác định công suất trung bình được hấp thụ trên đường chạy


5.3.1.1 Thiết bị đo và độ chính xác


Thiết bị đo giảm tốc phải đạt độ chính xác trong vòng ±1%. Góc dốc của ô tô phải được đo đến sai số ±1%, thời gian 0,1 giây và tốc độ ±0,5km/h.


5.3.1.2 Qui trình thử nghiệm


5.3.1.2.1 Có thể cần thiết cho chế độ đặt tiếp theo để xác định góc dốc (α0) của con quay, sau khi được lắp đặt trên ô tô, trên mặt đất nằm ngang tiêu chuẩn.


5.3.1.2.2 Ngay trước khi thử, đặt trục con quay hồi chuyển ở vị trí thẳng đứng với ô tô ở trên mặt đất ngang tiêu chuẩn.


5.3.1.2.3 Tăng tốc ô tô đạt tới tốc độ lớn hơn tốc độ thử V ít nhất là 5km/h


5.3.1.2.4 Để hộp số ở số không.


5.3.1.2.5 Ghi thời gian giảm tốc t và độ lệch hướng của trục a trong quá trình giảm tốc giữa V + 5 km/h và V - 5 km/ h.


5.3.1.2.6 Thời gian vận hành được mô tả trong 5.3.1.2.2 ở trên và phép đo càng ngắn càng tốt để tránh sự cần thiết phải tính đến sự di chuyển của lực vì trái đất quay.


5.3.1.2.7 Tính toán độ giảm tốc trung bình [image: image24.bmp] theo tốc độ V theo công thức
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Trong đó


[image: image26.bmp]: Giá trị độ giảm tốc trung bình ở tốc độ V trong 1 chiều của đường chạy thử.


t: Thời gian giảm tốc từ V+5km/h xuống V-5km/h.
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: Độ giảm tốc ghi được trong quá trình giảm tốc t.


g = 9,81ms-2


α(t): độ lệch sai số trục của con quay hồi chuyển theo phương thẳng đứng.


5.3.1.2.8 Thực hiện cùng thử nghiệm theo chiều chạy khác của đường chạy thử để đạt được [image: image28.png]7




, lặp lại các vận hành được qui định trong 5.3.1.2.1 đến 5.3.1.2.6 của phụ lcụ E3 này.


5.3.1.2.9 Tính toán giá trị trung bình [image: image29.png]cla y, va y,







[image: image30.png]





5.3.1.2.10 Thực hiện các lần thử thoả đáng đối với độ chính xác thống kê p của giá trị trung bình.
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trong khoảng 2% (p<2%)


Độ chính xác thống kê p được xác định:
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Trong đó


t: Hệ số cho trong bảng của 5.1.1.2.6 của phụ lục này


n: Số lần thử


s: Sai lệch chuẩn = [image: image33.png]





5.3.1.2.11 Tính toán công suất trung bình được hấp thụ


[image: image34.png]





Trong đó M là khối lượng thực của ô tô trên đường chạy


5.3.1.2.12 Công suất trung bình được hấp thụ [image: image35.bmp] được xác định trên đường thử được hiệu chỉnh theo các điều kiện môi trường chuẩn như sau:


Fhiệu chỉnh = K . Fđo được

Trong đó : K được xác định như ở trong 5.1.1.2.8. của phụ lục này


5.3.2 Đặt chế độ của băng thử


5.3.2.1 Thiết bị đo và độ chính xác


Các đặc tính của băng thử được mô tả ở phụ lục E2, mục 1 và 2


5.3.2.1 Qui trình thử nghiệm


5.3.2.2.1 Xác định lực Fa được hấp thụ bởi băng thử ở tốc độ thử , cùng với các đặc tính của băng thử như được xác định ở phụ lục E2 của tiêu chuẩn này.


Ở tốc độ không đổi trên băng thử động lực kế, thì tổng lực FT được xác định bằng công thức:


FT = Fr + Fa

Trong đó: Fr = lực lăn do trục chủ động trên các con lăn


Từ trên ta có:


Fa= Ft- Fr

Lực tổng Ftphải cân bằng với lực hiệu chỉnh trung bình như được xác định trên đường chạy ( 5.3.1.2.1.2. ở trên)


Cho nên


Fa= Fhiệu chỉnh - Fr

5.3.2.2.2 Để xác định Fa, thì lực lăn Fr được loại ra từ lực F hiệuchỉnh phải được biết :


Đối với các băng thử con lăn đơn với đường kính con lăn > 1,5m thì lực lăn Fr ở tốc độ chọn cho thử nghiệm trên đường chạy có thể do nhà sản xuất đưa ra, ( 5.1.1.2.8.) được nhân với tỉ số khối lượng trục dẫn động/khối lượng toàn bộ. Giá trị này phải được kiểm tra bởi các phòng thử nghiệm có trách nhiệm với các thử nghiệm. Đối với các băng thử có con lăn đôi và các băng thử con lăn đơn với đường kính con lăn < 1,50m, thì lực lăn Fr được đo trên băng thử ở tốc độ đã chọn với hộp số ô tô để ở số không, bằng cách dẫn động các con lăn ở tốc độ đã chọn và đo lực lăn với cùng thiết bị chính xác có độ chính xác trong vòng 2%.


5.3.2.2.3 Khi trị số FR không biết rõ , nếu cần thiết thì có thể theo dõi sự giảm tốc của ô tô trên băng thử. Cho ô tô đạt tốc độ lớn hơn tốc độ đã chọn 10km/h.


Cho ô tô giảm tốc với hộp số để ở số không và ghi chép liên tục độ giảm tốc 
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Tính tổng cản Ft theo công thức :
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Trong đó


J: là quán tính quay của các bộ phận lắp ráp của các con lăn cộng với khối lượng quay của ô tô (với hộp số ở số không) 

R: Là bán kính con lăn.


ω Là vận tốc góc.


Thay đổi tải băng thử động lực kế và lặp lại các bước trước đây cho đến khi


Ft = Fhiệu chỉnh

Chú ý công suất (Pa) được hấp thụ bởi băng thử được sử dụng cho các thử nghiệm tiếp sau trên cùng 1 kiểu ô tô.


5.4 Phương pháp lựa chọn


5.4.1 Tùy theo sự thoả thuận của nhà sản xuất và cơ sở thử nghiệm, thì tổng công suất tải trên đường của ô tô khi thử có thể đạt được giả định là bằng với giá trị chuẩn thu được từ công thức sau: Pt = 1,1.(a0M + b0) 


Trong đó:


Pt Là tổng công suất tải trên đường (kW) M: Là khối lượng chuẩn của ô tô (kg)


a0 và b0 : Là hệ số phụ thuộc vào tốc độ được cho theo bảng sau:


Bảng E.3.3 -Hệ số a0 và b0

		V (km/h)

		A0

		b0



		50


40


30


20

		2,13 x 10-3


1,60 x 10-3


1,14 x 10-3


0,73 x 10-3

		0,63


0,32


0,14


0,04





5.4.2 Trong trường hợp không phải là ô tô chở người, với khối lượng chuẩn > 1700kg. thì các giá trị công suất tính được từ công suất trên phải được nhân với hệ số 1,3 thay cho 1,1.


5.4.3 Để đặt chế độ băng thử, có thể sử dụng các phương pháp được đưa ra ở 5.1 (giảm tốc) hoặc là 5.2 (đo mômen) .


5.5 Có thể sử dụng các phương pháp khác hiệu chỉnh băng thử con lăn đảm bảo cùng độ chính xác sau khi có thoả thuận giữa các phòng thử nghiệm có trách nhiệm với các thử nghiệm cấp công nhận và nhà sản xuất.


PHỤ LỤC E- PHỤ LỤC E.4

KIỂM TRA QUÁN TÍNH KHÔNG KỂ QUÁN TÍNH CƠ KHÍ

1 Mục đích


Phương pháp được mô tả trong phụ lục này có khả năng kiểm tra quán tính tổng cộng được mô phỏng của băng thử được thực hiện phù hợp trong các pha chạy của chu trình vận hành.


2 Nguyên lý


2.1 Vẽ phương trình làm việc


Do băng thử chịu sự thay đổi về tốc độ quay của con lăn, nên lực trên bề mặt con lăn có thể được tính theo công thức sau:
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Trong đó:


F: Lực ở bề mặt con lăn( hoặc các con lăn)


I: Tổng quán tính của băng thử (quán tính tương đương của ô tô: bảng mục 2.2 của phụ lục D) 

IM: Quán tính của các khối lượng cơ khí của băng thử


γ : Gia tốc tiếp tuyến ở bề mặt con lăn


FI: Lực quán tính


Tổng quán tính được tính theo công thức sau:
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Trong đó:


IM: Có thể được tính hoặc đo theo các phương pháp cổ điển. 

FI: Có thể được đo trên băng thử.


γ : Có thể được tính từ tốc độ dài của các con lăn


Tổng quán tính "I" sẽ được xác định trong suốt quá trình thử và giảm tốc với các giá trị lớn hơn hoặc bằng các giá trị đạt được trên 1 chu trình vận hành.


2.2 Đặc điểm của các phép tính tổng quán tính


Thử nghiệm và các phương pháp tính toán phải có thể xác định được tổng quán tính I với sai số tương ứng (Δ I/I) < 2%


3 Đặc điểm kỹ thuật


3.1 Khối lượng tổng quán tính mô phỏng I phải giữ nguyên cùng với các giá trị lý thuyết của quán tính tương đương (xem D.2.2 của phụ lục D trong khoảng các giới hạn sau:


3.1.1 ± 5% giá trị lý thuyết đối với mỗi giá trị tức thời


3.1.2 ± 2% giá trị lý thuyết đối với giá trị trung bình được tính toán cho mỗi giai đoạn của chu trình.


3.2 Giới hạn được cho trong 3.1.1 được tới ± 50% cho 1 giây khi khởi động và đối với các ô tô sang số bằng bằng tay, với 2 giây trong quá trình sang số.


4 Qui trình kiểm tra


4.1 Việc kiểm tra được thực hiện trong mỗi lần thử nghiệm trong suốt chu trình được xác định trong 2.1 của phụ lục này.


4.2 Mặc dù vậy nếu các điều khoản của mục 3 ở trên được đáp ứng, với các giá trị đạt được trong các giai đoạn của chu trình lý thuyết, thì việc kiểm tra được mô tả ở trên sẽ không cần thiết.


5 Chú ý kỹ thuật


Giải thích phương trình làm việc


5.1 Sự cân bằng các lực trên đường
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5.2 Sự cân bằng các lực trên băng thử với các quán tính mô phỏng cơ khí
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5.3 Sự cân bằng của lực kế với các quán tính mô phỏng không phải cơ khí
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Trong các công thức này:


CR: Momen động cơ trên đường.


Cm Momen động cơ trên băng thử với các quán tính mô phỏng cơ khí. Ce Momen động cơ trên băng thử với các quán tính mô phỏng điện.


Jr1: Momen quán tính của bộ truyền động của ô tô tác động ngược lại các bánh chủ động. 

Jr2: Momen quán tính của các bánh bị động.


J Rm Momen quán tính của băng thử với các quán tính mô phỏng cơ khí.


J Re Momen quán tính cơ khí của băng thử với các quán tính mô phỏng điện. M: Khối lượng của ô tô trên đường.


I: Quán tính tương đương của băng thử với các quán tính mô phỏng cơ khí. IM: Quán tính cơ khí của băng thử với các quán tính mô phỏng điện.


Fs Lực sinh ra ở tốc độ ổn định.


C1 Momen sinh ra từ các quán tính mô phỏng điện. 

F1 Lực sinh ra từ các quán tính mô phỏng điện 
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: Gia tốc góc của các bánh ô tô chủ động.


[image: image45.png]do2




: Gia tốc góc của các bánh ô tô bị động.
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: Gia tốc góc của băng cơ khí.
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: Gia tốc góc của băng thử điện.


γ : Gia tốc thẳng.


r1: Bán kính chịu tải của các bánh ô tô chủ động.

r2: Bán kính chịu tải của các bánh ô tô bị động. 

Rm Bán kính các con lăn của băng thử cơ khí.


Re Bán kính các con lăn của băng thử điện.


k1: Hệ số phụ thuộc vào tỉ số giảm tốc của bánh răng và các quán tính thay đổi của bộ truyền động và "hiệu quả"


k2: Tỉ số truyền động [image: image48.png]



 “hiệu quả”

k3 =Tỉ số truyền động” hiệu quả”


5.4 Giả thiết hai kiểu băng thử (điều 5.2. và 5.3 ở trên) có cùng các đặc tính đơn giản được tính theo công thức sau:
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PHỤ LỤC G

KIỂM TRA SỰ PHÙ HỢP CỦA SẢN XUẤT

G.1 Qui định chung


Các yêu cầu này qui định đến các thử nghiệm được thực hiện để kiểm tra sự phù hợp của sản xuất


G.2 Các qui trình thử nghiệm.


Các phương pháp thử và dụng cụ đo được mô tả ở phụ lục D của tiêu chuẩn này.


G.3 Chọn lựa bộ mẫu.


Ô tô phải được nhà thẩm định lựa chọn. Nếu theo các thử nghiệm được đề cập trong G.5.1 dưới đây, ô tô này không được xem là phù hợp với các yêu cầu của tiêu chuẩn này, thì hai chiếc ô tô khác phải được cơ quan thẩm định lựa chọn để thực hiện thử nghiệm.


G.4 Chuẩn cứ đo lường


Trong quá trình các thử nghiệm sự phù hợp của sản xuất , giá trị tiêu hao nhiên liệu đo được không được khác biệt quá 10% so với các con số được công nhận.


G.5 Đánh giá kết quả


G.5.1 Nếu giá trị tiêu hao nhiên liệu đo được theo điều G.2 ở trên đáp ứng được các yêu cầu của điều G.4 ở trên thì sản phẩm được coi là phù hợp với kiểu được công nhận.


G.5.2 Nếu các yêu cầu của điều G.4 ở trên không được đáp ứng thì 2 ô tô khác phải được kiểm tra cùng cách đó.


G.5.3 Nếu giá trị tiêu hao nhiên liệu của ô tô thứ hai hay ô tô thứ ba của G. 5.2 không đáp ứng được yêu cầu của điều G.4 nói trên thì việc sản xuất sẽ được xem là không phù hợp với các yêu cầu của tiêu chuẩn này.
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PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG ĐƯỜNG BỘ - PHÁT THẢI CHẤT GÂY Ô NHIỄM TỪ Ô TÔ THEO NHIÊN LIỆU SỬ DỤNG CỦA ĐỘNG CƠ - YÊU CẦU VÀ PHƯƠNG PHÁP THỬ TRONG CÔNG NHẬN KIỂU

Road vehicles - The emission of pollutants emitted from automobiles according to engine fuel requirements - Requirements and test methods in type approval


1. Phạm vi áp dụng


1.1. Tiêu chuẩn này áp dụng đối với:


Khí thải và khí cacte động cơ (khí cacte động cơ sau đây được gọi chung là 'khí cacte') của tất cả ô tô loại M1 và N1 (xem điều 3) lắp động cơ cháy cưỡng bức chạy xăng pha chì.


Khí thải, khí cacte, phát thải do bay hơi nhiên liệu, và tuổi bền các thiết bị chống ô nhiễm của tất cả các xe loại M1 và N1 lắp động cơ cháy cưỡng bức chạy xăng không chì,


Khí thải và tuổi bền của các thiết bị chống ô nhiễm của tất cả ô tô loại M1 và N1 lắp động cơ cháy do nén (sau đây được gọi chung là 'động cơ tự cháy') và có ít nhất 4 bánh.


Tiêu chuẩn này không áp dụng cho các ô tô có khối lượng không tải duới 400kg, hoặc các xe có tốc độ thiết kế không quá 50 km/h.


Khi nhà sản xuất yêu cầu, có thể mở rộng việc công nhận kiểu theo tiêu chuẩn này từ xe M1 hoặc N1 lắp động cơ tự cháy đã được công nhận kiểu sang xe M2 hoặc N2 có khối lượng chuẩn dưới 2480 kg và thỏa mãn các điều kiện ở điều 8. (mở rộng công nhận ).


1.2. Các phương pháp đo cơ bản sử dụng trong tiêu chuẩn này được rút ra từ TCVN 6432:1998 và TCVN 

6566:1999 (quy định ECE15 - 04); do đó có thể sử dụng tất cả các kết quả thử theo các tiêu chuẩn này, nếu thấy phù hợp, khi cấp công nhận theo tiêu chuẩn này.


1.3. Đặc biệt là, đối với các ô tô được thiết kế để chạy xăng pha chì, thì TCVN 6431:1998 (quy định ECE 15 - 04) và tiêu chuẩn này là giống nhau, do vậy có thể chuyển đổi ngay một công nhận theo TCVN 6431:1998 sang một công nhận theo tiêu chuẩn này tại 6.3.1.4.1.


2. Tiêu chuẩn trích dẫn


TCVN 6431:1998, Phương tiện giao thông đường bộ - Khí thải gây ô nhiễm phát ra từ ô tô và mô tô lắp động cơ xăng - Yêu cầu phát thải trong thử công nhận kiểu;


TCVN 6432:1998, Phương tiện giao thông đường bộ - Khí thải gây ô nhiễm phát ra từ ô tô lắp động cơ xăng - Phương pháp đo trong thử công nhận kiểu;


TCVN 6566:1999, Phương tiện giao thông đường bộ - Ô tô lắp động cơ cháy do nén - Phương pháp đo khí thải gây ô nhiễm trong thử công nhận kiểu.


ISO 2575-1982, Phương tiện giao thông đường bộ - Biểu tượng để điều khiển, chỉ báo và báo hiệu làm việc (Road vehicles - Symbols for controls, indicators and tell-tales).


3. Loại ô tô


3.1. Ô tô loại M1: ôtô được dùng để chở người có không quá 9 chỗ ngồi, kể cả chỗ của lái xe;

3.2. Ô tô loại M2: ôtô được dùng để chở người có hơn 9 chỗ ngồi, kể cả chỗ của lái xe, khối lượng toàn bộ không quá 3,5 tấn;


3.3. Ô tô loại N1: ôtô được dùng để chở hàng có khối lượng toàn bộ không quá 3,5 tấn;


3.4. Ô tô loại N2: ôtô được dùng để chở hàng có khối lượng toàn bộ quá 3,5 tấn nhưng không quá 12 tấn;


4. Thuật ngữ và định nghĩa


Sau đây là định nghĩa các thuật ngữ sử dụng trong tiêu chuẩn này:


4.1. Công nhận ô tô (Approval of a vehicle): Công nhận một kiểu ô tô liên quan đến giới hạn theo các điều kiện sau đây:


Giới hạn các khí thải gây ô nhiễm từ động cơ và khí cacte của các ô tô sử dụng nhiên liệu xăng pha chì (sau đây được gọi chung là 'xe xăng pha chì’) (công nhận A);


Giới hạn các khí thải gây ô nhiễm từ động cơ, hơi nhiên liệu, khí cacte và tuổi bền các thiết bị chống ô nhiễm của ô tô sử dụng nhiên liệu xăng không chì (sau đây được gọi chung là 'xe xăng không chì') (công nhận B);


Giới hạn các chất thải (khí và các hạt rắn) gây ô nhiễm, khí cacte và tuổi bền các thiết bị chống ô nhiễm của ô tô sử dụng nhiên liệu điêzen (sau đây được gọi chung là 'xe điêzen') (công nhận C);


4.2. Nhiên liệu sử dụng bởi động cơ (Fuel requirement by the engine): Loại nhiên liệu thường dùng của động cơ:


- xăng pha chì,


- xăng không chì,


- nhiên liệu điêzen;


4.3. Kiểu ô tô (Vehicle type): Một loại ô tô (sau đây được gọi chung là 'xe') có động cơ giống nhau ở các đặc điểm chính sau:


4.3.1. Quán tính tương đương xác định theo khối lượng chuẩn như quy định ở D.5.1 của phụ lục D của tiêu chuẩn này,


4.3.2. Các đặc tính của xe và động cơ như xác định ở A.1, phụ lục A và ở phụ lục B của tiêu chuẩn này;


4.4. Khối lượng chuẩn (Reference mass): Khối lượng không tải của xe được tăng thêm một khối lượng không đổi là 100 kg khi thử theo các quy định của phụ lục D.


4.4.1. Khối lượng không tải (Unladen mass): Khối lượng của xe đang trong trạng thái không có người của tổ lái xe, hành khách hoặc hàng hóa, nhưng có thùng nhiên liệu chứa đầy nhiên liệu, bộ đồ sửa chữa thông thường và bánh xe dự trữ, nếu có;


4.5 Khối lượng lớn nhất (Maximum mass): Khối lượng lớn nhất có thể cho phép về mặt kỹ thuật do nhà sản xuất quy định (khối lượng này có thể lớn hơn khối lượng lớn nhất do cơ quan Nhà nước có thẩm quyền quy định );


4.6. Các chất khí thải gây ô nhiễm (Gaseous pollutants): Cacbon mônôxít (sau đây ký hiệu là CO), hydrocacbon (công thức theo giả thiết là CH1,85, sau đây ký hiệu là HC) và các ôxít nitơ, mà các ôxit nitơ này thường được biểu thị tương đương là ni tơ điôxit NO2 (sau đây ký hiệu là NOx);


4.7. Chất ô nhiễm hạt rắn (Paticulate pollutants): Các thành phần của khí thải được lọc ra sau khi hòa tan hết khí thải vào dung môi ở nhiệt độ lớn nhất 325 K (52o C) được mô tả trong phụ lục D;


4.8. Chất thải (Exhaust emissions):


Đối với các động cơ cháy cưỡng bức, là các chất khí thải gây ô nhiễm.


Đối với các động cơ tự cháy , là các chất thải gây ô nhiễm dạng khí và hạt rắn;


4.9. Phát thải do bay hơi nhiên liệu (Evaporative emissions) (sau đây được gọi chung là 'hơi nhiên liệu'): Tổn thất khí hydrocacbon thoát ra từ hệ thống nhiên liệu của xe mà không phải là hydrocacbon thoát ra cùng khí thải;


4.9.1. Tổn thất bay hơi do giãn nở thùng nhiên liệu (Tank breathing losses): Sự phát thải hydrocacbon từ thùng nhiên liệu do sự thay đổi nhiệt độ ở bên trong thùng (được biểu thị tương đương với C1H2.33 );


4.9.2. Tổn thất bay hơi do bão hòa hơi nước nóng (Hot soak losses): Khí thải hydrocacbon bay lên từ hệ thống nhiên liệu của một xe dừng lại sau một thời gian chạy ( được biểu thị tương đương vớiC1H2.20 );


4.10. Cacte động cơ (Engine crankcase): Các khoảng trống bên trong và bên ngoài động cơ được thông với bình chứa dầu bôi trơn bằng các ống dẫn bên trong hoặc ngoài mà các khí và hơi có thể thoát ra ngòai qua các ống dẫn đó;


4.11. Thiết bị khởi động nguội (Cold start device): Thiết bị làm giầu tạm thời hỗn hợp không khí/nhiên liệu giúp động cơ dễ khởi động;


4.12. Xe chạy trên đường bộ phi tiêu chuẩn (Off-road vehicle): Xe thỏa mãn các điều kiện ghi ở phụ lục J;


4.13. Thiết bị trợ giúp khởi động (Starting aid): Một thiết bị giúp động cơ khởi động mà không cần làm giầu hỗn hợp không khí - nhiên liệu của động cơ, ví dụ: bugi sấy nóng, thay đổi thời gian phun v.v;


4.14. Dung tích động cơ (Engine capacity):


4.14.1. Đối với các động cơ có pittông chuyển động tịnh tiến, là thể tích làm việc danh định của động cơ;


4.14.2. Đối với các động cơ có pittông quay (Wankel), là thể tích gấp 2 lần thể tích làm việc danh định của buồng cháy của pittông.


4.15. Các thiết bị kiểm sóat ô nhiễm (Pollution control devices): Các bộ phận của xe có chức năng kiểm soát và/hoặc hạn chế khí thải và hơi nhiên liệu.


5. Yêu cầu tài liệu kỹ thuật và mẫu trước khi thử công nhận kiểu


5.1. Tài liệu kỹ thuật:


5.1.1. Một bản mô tả chi tiết kiểu động cơ bao gồm tất cả các yêu cầu chi tiết nêu trong phụ lục A;

5.1.2. Các bản vẽ buồng cháy và pittông, bao gồm cả các vòng găng (xéc măng);

5.1.3. Độ nâng lớn nhất của các van và các góc đóng và mở liên quan với các điểm chết;

5.1.4. Một bản mô tả chi tiết hệ thống kiểm sóat bay hơi nhiên liệu lắp trong xe;

5.1.5. Các bản tường trình chi tiết liên quan đến xe nêu trong phụ lục B;

5.1.6. Nếu xe lắp động cơ cháy cưỡng bức, thì cần có một bản tường trình theo các yêu cầu của cung cấp nhiên liệu hạn chế) hoặc 6.1.2.2 (nhãn hiệu), và một bản mô tả nhãn hiệu.


5.1.7. Các bản sao các công nhận khác kèm theo các số liệu liên quan đến việc mở rộng công nhận và sự thiết lập các hệ số giảm.


5.2. Một xe mẫu đại diện cho kiểu xe xin công nhận đệ trình cho phòng thử nghiệm của Cơ quan có thẩm quyền hoặc được Cơ quan có thẩm quyền công nhận (Sau đây được gọi chung là "phòng thử nghiệm") chịu trách nhiệm tiến hành thử công nhận để thử nghiệm như nêu tại 6. của tiêu chuẩn này.


6. Yêu cầu kỹ thuật và các phép thử (1)

6.1. Yêu cầu chung


6.1.1. Các bộ phận có thể ảnh hưởng tới việc thải các khí thải gây ô nhiễm phải được thiết kế, chế tạo và lắp ráp sao cho xe, trong điều kiện hoạt động bình thường dù có thể phải chịu tác động của các rung động, phải đáp ứng được với các quy định của tiêu chuẩn này.


Chú thích:


(1) Có thể có giải pháp thay thế cho các yêu cầu của phần này khi các nhà sản xuất có sản lượng dưới 10.000 đơn vị/năm, thì họ có thể được cấp giấy công nhận kiểu trên cơ sở các yêu cầu kỹ thuật tương ứng ở trong:


Bộ luật về các quy định liên bang, quyển 40, phần 46, mục A và B, áp dụng cho các xe hạng nhẹ mẫu 1987, được sửa đổi 1/7/1989 và do cơ quan in ấn chính phủ Mỹ xuất bản, hoặc, (The Code of Federal Regulations, Title 40, Part 86, Subparts A and B, applicable to 1987 model year light duty vehicles, revised as of 1 July 1989 and published by the US Govenment printing office, or,)


Văn kiện chính, lần xuất bản cuối cùng vào 25/9/1987 bởi hội nghị quốc tế ở Stockholm về ô nhiễm không khí do ô tô soạn thảo, có tiêu đề Kiểm soát ô nhiễm không khí do ô tô - các điều khỏan chung về các quy định đối với khí thải của ô tô hạng nhẹ (The "Master document", in its final version dated 25 September 1987, prepared by the international meeting in Stockholm on Air Pollution by Motor Vehicles, entitled "Control of air Pollution from Motor Vehicles - General Provisions for Emission Regulations for Light Motor Vehicles").


Các biện pháp kỹ thuật mà nhà sản xuất đưa ra áp dụng phải đảm bảo rằng trong khi tuân thủ chặt chẽ các quy định của tiêu chuẩn này, sự thải khí và hơi nhiên liệu phải được hạn chế một cách hiệu quả trong suốt thời gian khai thác sử dụng bình thường và trong các điều kiện hoạt động bình thường của xe. Đối với khí thải gây ô nhiễm, các quy định này được coi là được đáp ứng nếu lần lượt tuân theo các yêu cầu ở 6.3.1.4 và 9.2.1.1.


Nếu sử dụng bộ cảm biến ôxy trong hệ thống biến đổi xúc tác, thì phải tiến hành các biện pháp để đảm bảo duy trì được tỷ lệ không khí nhiên liệu tối ưu (lamđa) khi xe đạt một tốc độ nhất định nào đó hoặc khi tăng tốc. Tuy nhiên, có thể chấp nhận các thay đổi tạm thời nếu chúng cũng xảy ra trong quá trình thử được xác định lần lượt ở trong 6.3.1 và 9.2.1, hoặc nếu các thay đổi này cần thiết cho việc vận hành an toàn và cho sự hoạt động tốt của động cơ và của các bộ phận ảnh hưởng đến sự thải các chất gây ô nhiễm hoặc nếu các thay đổi này cần thiết cho việc khởi động nguội.


6.1.2. Xe lắp động cơ cháy cưỡng bức và chạy xăng không chì phải thỏa mãn các quy định của 6.1.2.1 hoặc 6.1.2.2 dưới đây:


6.1.2.1. Theo 6.1.2.2, phải thiết kế lỗ dẫn vào thùng sao cho không bơm được xăng vào thùng nhiên liệu từ ống rót nhiên liệu có đường kính ngoài lớn hơn hoặc bằng 23,6 mm.


6.1.2.2. Không áp dụng 6.1.2.1 cho xe thỏa mãn được cả 2 điều kiện sau:


6.1.2.2.1. xe được thiết kế và chế tạo sao cho xăng pha chì không gây ảnh hưởng có hại đến các thiết bị được thiết kế để kiểm soát khí thải gây ô nhiễm;


6.1.2.2.2. xe được thông báo bằng các ký hiệu rõ ràng, dễ nhìn, không phai mực cùng với biểu tượng chạy xăng không chì, được quy định trong tiêu chuẩn ISO 2575:1982, và ở vị trí dễ nhìn khi bơm xăng vào thùng nhiên liệu. Cho phép ghi các ký hiệu bổ sung.


6.2. Qui trình thử


Bảng 1 minh họa các khả năng khác nhau để thử công nhận kiểu xe.


6.2.1. Phải thực hiện các phép thử sau đối với các xe lắp động cơ cháy cưỡng bức:


Thử kiểu loại I (xác định lượng khí thải trung bình ở đuôi ống xả sau khởi động nguội);


Thử kiểu loại II (lượng phát thải CO ở tốc độ không tải)


Thử kiểu loại III (phát thải khí cacte)


Thử kiểu loại IV (hơi nhiên liệu)


Thử kiểu loại V (tuổi bền các thiết bị chống ô nhiễm).


6.2.3. Phải thực hiện các phép thử sau đối với các xe lắp động cơ tự cháy:


Thử kiểu loại I (xác định lượng khí thải trung bình ở đuôi ống xả sau một khởi động nguội);


Thử kiểu loại V (tuổi bền các thiết bị chống ô nhiễm).


6.3. Mô tả các phép thử


Bảng 1 - Hệ thống công nhận


		Thử công nhận kiểu

		Xe xăng pha chì Công nhận A

		Xe xăng không chì Công nhận B

		Xe điêzen
Công nhận C



		

		(Như TCVN 6431:1998)


M1, N1

		Xe M1 (1)

Xe N1 (2)

		Xe M1


Xe N1



		Loại I:

		có thử


(khối lượng ≤ 3,5 tấn)


Phần 1

		có thử


(khối lượng ≤ 3,5 tấn)

Phần 1 và 2

		có thử


(khối lượng ≤ 3,5 tấn)


Phần 1 và 2



		Loại II:

		có thử

		có thử


(khối lượng > 3,5 tấn)

		-



		Loại III:

		có thử

		có thử

		-



		Loại IV:

		-

		có thử


(khối lượng ≤ 3,5 tấn)

		-



		Loại V:

		-

		có thử


(khối lượng ≤ 3,5 tấn)

		có thử


(khối lượng ≤ 3,5 tấn)



		Mở rộng:

		Mục 8

		Mục 8

		Mục 8;


Xe M2 và N2 có khối lượng chuẩn ≤ 2840 kg





(1)(2) Trong áp dụng 6.1.2.1. và 6.1.2.2.


6.3.1 Thử kiểu loại I (xác định lượng khí thải trung bình ở đuôi ống xả sau một khởi động nguội);


6.3.1.1 Hình 1 minh họa các khả năng khác nhau để thử kiểu loại I.


Loại thử kiểu này phải được tiến hành cho tất cả các xe nêu tại 1., có khối lượng
lớn nhất không quá 3,5 tấn.


6.3.1.2 Xe được đặt lên một động lực kế kiểu khung (sau đây được gọi chung là băng thử) có lắp thiết bị mô phỏng quán tính và tải trọng.


6.3.1.2.1. Trừ các xe nêu tại 6.3.1.4.1 (công nhận A), một phép thử kéo dài tổng cộng là 19 phút 40 giây, chia thành 2 phần, 1 và 2, phải được thực hiện liên tục.


Thời kỳ chạy không tải giữa lần giảm tốc cuối cùng của chu trình thử kiểu đô thị cơ bản (sau đây gọi chung là “chu trình thử cơ bản”) cuối cùng (phần 1) và lần tăng tốc đầu tiên của chu trình thử kiểu đô thị phụ (sau đây gọi chung là “chu trình thử phụ”) (phần 2) có thể được kéo dài, với sự đồng ý của nhà sản xuất, không quá 20 giây không lấy mẫu để thuận tiện cho việc điều chỉnh các thiết bị thử.


6.3.1.2.2. Phần 1 của phép thử có 4 chu trình thử cơ bản. Mỗi chu trình thử bao gồm 15 giai đoạn (chạy không tải, tăng tốc, tốc độ ổn định, giảm tốc v.v).


6.3.1.2.3. Phần 2 có 1 chu trình thử phụ. Chu trình thử phụ này bao gồm 13 giai đoạn (chạy không tải, tăng tốc, tốc độ ổn định, giảm tốc v.v).


6.3.1.2.4. Đối với các xe nêu tại 6.3.1.4.1 (công nhận A), một phép thử kéo dài tổng cộng 13 phút và chỉ gồm 4 chu trình thử chính phải được tiến hành liên tục không dừng.


6.3.1.2.5. Trong quá trình thử, khí thải thoát ra phải được pha loãng và phải lấy một mẫu thử theo tỷ lệ cho vào một hoặc nhiều túi đựng. Các khí thải của xe đi thử phải được hòa tan vào dung môi, lấy mẫu và đem đi phân tích theo qui trình mô tả dưới đây, và tổng thể tích các khí thải bị pha lõang phải được đo. Không chỉ CO, cacbuahyđrô và các ôxit nitơ mà còn cả các chất ô nhiễm hạt rắn của các xe lắp động cơ tự cháy cũng phải được ghi lại.


6.3.1.3. Phép thử phải được tiến hành theo qui trình mô tả ở phụ lục D. Phải sử dụng các phương pháp lấy và phân tích các khí và các phương pháp lấy và cân các hạt rắn theo đúng quy định.


6.3.1.4. Theo các yêu cầu tại 6.3.1.4.5 và 6.3.1.5, phép thử phải được tiến hành 3 lần. Trừ các xe nêu tại 6.3.1.4.1 (công nhận A), các kết quả thu được từ mỗi phép thử phải được nhân với các hệ số giảm thích hợp ghi ở 6.3.5. Các khối lượng các khí thải và lượng các chất gây ô nhiễm hạt rắn thu được nếu xe lắp động cơ tự cháy trong mỗi lần thử phải nhỏ hơn các giới hạn nêu trong các bảng dưới đây cho mỗi loại xe tương ứng.

[image: image1.emf]

Hình 1 - Sơ đồ khối đối với hệ thống công nhận các phép thử loại 1 (xem 6.3.1.)


6.3.1.4.1.Yêu cầu mức khí thải gây ô nhiễm đối với các xe xăng pha chì (công nhận A)


Đối với tất cả các xe thuộc loại M1, N1 lắp động cơ cháy cưỡng bức xăng pha chì, thì các giới hạn theo khối lượng chuẩn phải như bảng 2 dưới đây


Bảng 2 - Giới hạn khí thải cho xe xăng pha chì


		Khối lượng chuẩn Rm


(kg)

		CO


L1 (g/lần thử)

		Hỗn hợp các HC và NOx

L2 (g/lần thử)



		

		

		M1

		N1



		Rm ≤ 1020


1 020 < Rm ≤ 1250


1 250 < Rm ≤ 1470


1 470 < Rm ≤ 1700


1700 < Rm Ê 1930


1930 < Rm ≤ 2150


2 150 < Rm

		58


67


76


84


93


101


110

		19


20,5


22


23,5


25


26,5


28

		23,8


25,6


27,5


29,4


31,3


33,1


35





6.3.1.4.2. Yêu cầu mức khí thải gây ô nhiễm đối với các xe lắp động cơ cháy cưỡng bức dùng xăng không chì (công nhận B)


Có hai yêu cầu 1B và 2B. Việc áp dụng một trong hai yêu cầu này do Cơ quan có thẩm quyền quyết định.

6.3.1.4.2.1. Yêu cầu 1B


Đối với các xe lắp động cơ cháy cưỡng bức dùng xăng không chì, các giới hạn phải như bảng 3 dưới đây


Bảng 3 - Giới hạn khí thải cho xe xăng không chì, công nhận 1B


		Loại xe

		Khối lượng chuẩn

		Giá trị giới hạn



		

		

		Khối lượng CO

		Khối lượng của HC + NOx



		

		Rm (kg)

		L1 (g/km)

		L1 (g/km)



		M(1)

		

		Tất cả

		2,72

		0,97



		N1(2)

		Loại I

		Rm ≤ 1250

		2,72

		0,97



		

		Loại II

		1250 < ≤ 1700

		5,17

		1,4



		

		Loại III

		1700 < Rm

		6,9

		1,7





Chú thích:


(1) Trừ các xe:


- Được thiết kế để chở hơn 6 người, kể cả lái xe;


- Có khối lượng lớn nhất vượt quá 2500 kg.


(2) và các xe loại M không được quy định trong chú thích (1) ở trên


6.3.1.4.2.2 Yêu cầu 2B


Đối với các xe lắp động cơ cháy cưỡng bức dùng xăng không chì, các giới hạn phải như bảng 4 dưới đây


Bảng 4 - Giới hạn khí thải cho xe xăng không chì, công nhận 2B


		Loại xe

		Khối lượng chuẩn

		Giá trị giới hạn



		

		

		Khối lượng CO

		Khối lượng của HC + NOx



		

		Rm (kg)

		L1 (g/km)

		L1 (g/km)



		M(1)

		

		Tất cả

		2,72

		0,97



		N1(2)

		Loại I

		Rm ≤ 1250

		2,72

		0,97



		

		Loại II

		1250 ≤ 1700

		5,17

		1,4



		

		Loại III

		1700 < Rm

		6,9

		1,7





Chú thích:


(1) Trừ các xe:


- Được thiết kế để chở hơn 6 người kể cả lái xe;


- Có khối lượng lớn nhất vượt quá 2500 kg.


(2) và các xe loại M không được quy định trong chú thích (1) ở trên


6.3.1.4.3. Các mức khí thải cho phép đối với các xe lắp động cơ tự cháy dùng nhiên liệu điêzen (công nhận C)


Có hai yêu cầu 1C và 2C. Việc áp dụng một trong hai yêu cầu này do Cơ quan có thẩm quyền quyết định.


6.3.1.4.3.1. Yêu cầu 1C


Đối với các xe lắp động cơ tự cháy dùng nhiên liệu điêzen, giới hạn phải như bảng 5 dưới đây


Bảng 5 - Giới hạn khí thải cho xe điêzen, công nhận 1C


		Loại xe

		Khối lượng chuẩn

		Giá trị giới hạn



		

		

		Khối lượng CO

		Khối lượng của HC + NOx

		Khối lượng các hạt rắn



		

		Rm (kg)

		L1 (g/km)

		L2 (g/km)

		L4 (g/km)



		M(1)

		

		Tất cả

		2,72

		0,97

		0,14



		N1(2)

		Loại I

		Rm ≤ 1250

		2,72

		0,97

		0,14



		

		Loại II

		1250 <Rm ≤ 1700

		5,17

		1,4

		0,19



		

		Loại III

		1700 < Rm

		6,9

		1,7

		0,25





Chú thích:


(1) Trừ các xe:


- Được thiết kế để chở hơn 6 người kể cả lái xe;


- Có khối lượng lớn nhất vượt quá 2500 kg.


(2) và các xe loại M không được quy định trong chú thích (1) ở trên


6.3.1.4.3.2 Yêu cầu 2C


Đối với các xe lắp động cơ tự cháy dùng nhiên liệu điêzen, giới hạn phải như bảng 6 dưới đây


Bảng 6 - Giới hạn khí thải cho xe điêzen, công nhận 2C


		Loại xe

		Khối lượng chuẩn

		Giá trị giới hạn



		

		

		Khối lượngCO

		Khối lượng của HC + NOx

		Khối lượng các hạt rắn



		

		Rm (kg)

		L1 (g/km)

		L2 (g/km)

		L4 (g/km)



		M(1)

		

		Tất cả

		1,0

		0,7 (*)

		0,08 (*)



		N1(2)

		Loại I

		Rm ≤ 1250

		2,72

		0,97

		0,14



		

		Loại II

		1250 < Rm ≤ 1700

		5,17

		1,4

		0,19



		

		Loại III

		1700 < Rm

		6,9

		1,7

		0,25





Chú thích:


(1) Trừ các xe:


- Được thiết kế để chở hơn 6 người kể cả lái xe;


- Có khối lượng lớn nhất vượt quá 2500 kg.


(2) và các xe loại M không được quy định trong chú thích (1) ở trên


6.3.1.4.4. Tuy nhiên, đối với mỗi chất ô nhiễm nêu trong các mục trước, cho phép có không quá một trong


3 kết quả thu được có thể vượt không quá 10% của giới hạn đối với các loại xe tương ứng với chúng nêu tại các mục từ 6.3.1.4.1 đến 6.3.1.4.3 ở trên, miễn là số trung bình cộng của 3 kết quả nhỏ hơn giới hạn đã quy định.


Trong trường hợp có từ 2 chất ô nhiễm trở lên vượt quá các giới hạn quy định (tức là CO và/hoặc khối lượng hỗn hợp các hydrocacbon và các ôxit nitơ và/hoặc khối lượng các hạt rắn), thì không phân biệt điều đó xảy ra trong cùng một phép thử hay trong các phép thử khác nhau (**).


Chú thích:


(**) Nếu một trong 3 kết quả thu được của mỗi chất ô nhiễm vượt quá 10% giới hạn ở 6.3.1.4. cho các xe có liên quan, thì có thể tiếp tục thử như quy định tại 6.3.1.4.5.


6.3.1.4.5 Số phép thử quy định tại 6.3.1.4, theo yêu cầu của nhà sản xuất, có thể tăng lên tới 10 miễn là số trung bình cộng (xi) của 3 kết quả thu được đầu tiên của mỗi chất ô nhiễm hoặc tổng hỗn hợp của 2 chất ô nhiễm nằm trong khoảng 100% - 110% mức giới hạn. Trong trường hợp này, quyết định sau thử phải hoàn toàn phụ thuộc vào các kết quả trung bình cộng thu được từ toàn bộ 10 phép thử ( x < L).


6.3.1.5 Số phép thử theo 6.3.1.4, sẽ được giảm đi với điều kiện xác định sau đây, khi V1 là kết quả phép thử đầu và V2 là kết quả phép thử thứ 2 của mỗi chất ô nhiễm hoặc của hỗn hợp 2 chất ô nhiễm tuân theo giới hạn.


6.3.1.5.1 Chỉ thực hiện 1 lần thử nếu kết quả thu được của mỗi chất ô nhiễm hay hỗn hợp của 2 chất ô nhiễm, tuân theo giới hạn, nhỏ hơn hoặc bằng 0,70L (tức là V1 ≤ 0,70L).


6.3.1.5.2 Nếu không thỏa mãn được yêu cầu ở 6.3.1.5.1, thì chỉ phải tiến hành 2 lần thử nếu, đối với mỗi chất ô nhiễm, hoặc đối với hỗn hợp 2 chất ô nhiễm tuân theo giới hạn, các yêu cầu sau được thỏa mãn:


V1 ≤ 0,85L;
V1 + V2 ≤ 1,70L;
V2 ≤ L


6.3.2 Thử kiểu loại II (lượng phát thải CO ở tốc độ không tải)


6.3.2.1 Phép thử này được thực hiện đối với xe lắp động cơ cháy cưỡng bức được nêu tại 6.3.1.4.1 (công nhận A), và các xe có khối lượng vượt quá 3,5 tấn (công nhận B).


6.3.2.2 Khi tiến hành thử theo phụ lục E, thì hàm lượng CO theo thể tích khí thải thoát ra từ động cơ đang chạy không tải không được vượt quá 3,5% trong các điều kiện được quy định bởi nhà sản xuất
hoặc trong các điều kiện cho phép thử kiểu loại I (công nhận A), và không vượt được quá 4.5% khi ở trong khỏang điều chỉnh quy định ở phụ lục E.


6.3.2.3 Sự phù hợp với yêu cầu trên phải được kiểm tra bằng một phép thử được tiến hành theo qui trình ở phụ lục E của tiêu chuẩn này.


6.3.3 Thử kiểu loại III (kiểm tra phát thải khí cacte)


6.3.3 1 Kiểu thử này được tiến hành đối với tất cả các xe nêu tại 1. trừ các xe lắp động cơ tự cháy.


6.3.3 2 Khi tiến hành thử theo đúng các điều kiện đề ra ở phụ lục F, thì hệ thống thông gió cacte không được phép cho bất kỳ khí nào từ trong cacte thoát ra ngoài môi trường.


6.3.3.3 Sự phù hợp yêu cầu trên phải được kiểm tra bằng một phép thử được tiến hành theo qui trình ở phụ lục F của tiêu chuẩn này.


6.3.4 Thử kiểu loại IV (xác định hơi nhiên liệu)


6.3.4.1 Kiểu thử này được tiến hành đối với tất cả các xe nêu tại 1. trừ các xe lắp động cơ tự cháy, các xe nêu tại 6.3.1.4.1 (công nhận A), và các xe xăng không chì có khối lượng lớn nhất vượt quá 3,5 tấn.


6.3.4.2 Khi tiến hành thử theo đúng các điều kiện đề ra ở phụ lục G, thì hơi nhiên liệu thoát ra phải nhỏ hơn 2 g trong một lần thử.


6.3.5 Thử kiểu loại V (tuổi bền các thiết bị chống ô nhiễm)


6.3.5.1 Kiểu thử này được tiến hành đối với tất cả các xe nêu tại 1.mà phép thử đối với chúng được quy định trong 6.3.1 trừ các xe nêu tại 6.3.1.4.1 (công nhận A).


Kiểu thử này đại diện cho việc thử khả năng chịu đựng của xe sau khi chạy 80000 km theo một chương trình mô tả ở phụ lục H ở trên đường thử riêng, trên đường hoặc trên băng thử.


6.3.5.2 Mặc dù có những yêu cầu trong 6.3.5.1 nhà sản xuất có thể chọn dùng các hệ số giảm từ bảng 7 sau như một giải pháp thay thế cho kiểu thử được đề ra ở 6.3.5.1.


Bảng 7 - Hệ số giảm


		Loại động cơ

		Các hệ số giảm



		

		CO

		HC + NOx

		Các chất thải rắn



		(i) Cháy cưỡng bức

		1,2

		1,2

		-



		(ii) Tự cháy

		1,1

		1,0

		1,2





Khi nhà sản xuất yêu cầu, phòng thử nghiệm có thể thực hiện thử kiểu loại I trước khi hoàn tất việc thử kiểu loại V có sử dụng các hệ số giảm ở bảng trên. Khi hoàn thành phép thử kiểu loại V, phòng thử nghiệm này có thể sửa đổi lại các kết quả công nhận kiểu, được ghi ở phụ lục B, bằng cách thay các hệ số giảm trong bảng trên bằng các chỉ số đo được trong lúc thử.


6.3.5.3 Các hệ số giảm phải được xác định bằng cách sử dụng qui trình được nêu tại 6.3.5.1 hoặc bằng cách sử dụng các chỉ số trong bảng tại 6.3.5.2. Các hệ số này được dùng để tạo sự phù hợp với các yêu cầu trong 6.3.1.4.2, 6.3.1.4.3, 9.3.1.1.2 và 9.3.1.1.3.


7 Sửa đổi một kiểu xe


7.1 Mọi sự sửa đổi một kiểu xe đều phải đảm bảo trong bất kì trường hợp nào kiểu xe đã sửa đổi vẫn phải đáp ứng các yêu cầu nêu trong 6. ở trên, tương ứng với từng trường hợp theo loại nhiên liệu sử dụng.


7.2 Khi cần thiết phòng thử nghiệm chịu trách nhiệm thực hiện thử kiểu xe đã được công nhận sẽ thử bổ sung và báo cáo.


8 Mở rộng công nhận kiểu


8.1 Mở rộng công nhận kiểu về khí thải (các thử kiểu loại I và loại II)


8.1.1 Các kiểu xe có khối lượng chuẩn khác nhau


Với các điều kiện sau đây, có thể mở rộng công nhận cho một kiểu xe sang các kiểu xe khác với kiểu đã được công nhận chỉ về mặt khối lượng chuẩn.


8.1.1.1 Các xe mà không phải là các xe nêu tại 6.3.1.4.1 (công nhận A). Chỉ có thể mở rộng công nhận cho các kiểu xe có khối lượng chuẩn đòi hỏi việc sử dụng quán tính tương đương cao hơn tiếp theo hoặc bất kỳ quán tính tương đương nào thấp hơn.


8.1.1.2 Đối với các xe loại N1 và loại M nêu tại chú thích (1) của 6.3.1.4, nếu khối lượng chuẩn của kiểu xe cần được mở rộng công nhận yêu cầu sử dụng một bánh đà có quán tính tương đương thấp hơn quán tính tương đương cho xe đã được công nhận kiểu thì việc mở rộng công nhận sẽ được cấp nếu các khối lượng của các chất gây ô nhiễm thu được từ xe đã được công nhận kiểu nằm trong các giới hạn quy định đối với xe cần được mở rộng công nhận.


8.1.1.3 Các xe nêu tại 6.3.1.4.1 (công nhận A):


8.1.1.3.1 Chỉ có thể mở rộng công nhận cho các kiểu xe có khối lượng chuẩn đòi hỏi việc sử dụng quán tính tương đương cao hơn kế tiếp hoặc bất kỳ quán tính tương đương nào thấp hơn.


8.1.1.3.2 Nếu khối lượng chuẩn của kiểu xe xin công nhận mở rộng đòi hỏi việc sử dụng bánh đà có quán tính tương đương cao hơn cái đã dùng cho kiểu xe đã được công nhận, thì công nhận mở rộng phải được cấp cho kiểu xe đang xin công nhận mở rộng này.


8.1.1.3.3 Nếu khối lượng chuẩn của kiểu xe xin công nhận mở rộng đòi hỏi việc sử dụng bánh đà có quán tính tương đương thấp hơn của bánh đà đã dùng cho kiểu xe đã được công nhận, thì công nhận mở rộng phải được cấp cho kiểu xe đang xin công nhận mở rộng này nếu lượng các chất ô nhiễm thu được của xe đã được công nhận nằm trong giới hạn đối với xe đang xin công nhận mở rộng.


8.2 Kiểu xe có các tỷ số truyền động tổng khác nhau


8.2.1 Với các điều kiện sau đây, có thể mở rộng công nhận cho một kiểu xe sang các kiểu xe khác với kiểu đã được công nhận chỉ về mặt tỷ số truyền động tổng:


8.2.1.1 Đối với mỗi tỷ số truyền động sử dụng trong phép thử kiểu loại I, cần phải xác định tỷ số:
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Trong đó v1 và v2 lần lượt là tốc độ của kiểu xe đã được công nhận và tốc độ của kiểu xe đang xin công nhận mở rộng tương ứng với tốc độ quay của động cơ của chúng đều bằng 1000 vòng/phút.

8.2.2 Nếu đối với mỗi tỷ số truyền động, E ≤ 8%, thì giấy công nhận mở rộng phải được cấp mà không cần lặp lại thử kiểu loại I.


8.2.3 Nếu đối với ít nhất 1 tỷ số truyền động, E > 8%, và nếu đối với mỗi tỷ số truyền động, E ≤ 13%, thì phải làm lại thử kiểu loại I, nhưng có thể thực hiện chúng trong phòng thí nghiệm do nhà sản xuất chọn với sự đồng ý của cơ quan cấp giấy công nhận. Báo cáo của các phép thử này phải được gửi tới phòng thử nghiệm chịu trách nhiệm thực hiện các thử công nhận kiểu.


8.3 Các kiểu xe có các khối lượng chuẩn và các tỷ số truyền động tổng khác nhau


Công nhận được cấp cho một kiểu xe có thể được mở rộng sang các kiểu xe khác với kiểu đã được công nhận chỉ về mặt khối lượng chuẩn và các tỷ số truyền động tổng của chúng, miễn là chúng đáp ứng được tất cả các điều kiện ghi trong 8.1. và 8.2. ở trên.


8.4 Các kiểu xe lắp động cơ cháy cưỡng bức nhưng dùng loại nhiên liệu khác


Một kiểu xe lắp động cơ cháy cưỡng bức đã được điều chỉnh theo các thông số kỹ thuật của nhà sản xuất để chạy xăng không chì, nhưng nó có mức khí thải đáp ứng được các giới hạn ghi ở 6.3.1.4.1., thì có thể được cấp công nhận A.


Trong trường hợp này, công nhận sẽ được mở rộng đối với những điều chỉnh chức năng xăng pha chì


8.5 Lưu ý


Khi 1 kiểu xe đã được công nhận theo các quy định từ 8.1.đến 8.4. ở trên, thì không được mở rộng công nhận này sang các kiểu xe khác.


8.6 Hơi nhiên liệu (thử kiểu loại IV)


8.6.1 Công nhận đã cấp cho 1 kiểu xe lắp hệ thống chống bay hơi nhiên liệu có thể được mở rộng với các điều kiện sau đây:


8.6.1.1 Nguyên tắc cơ bản của việc đo không khí/nhiên liệu phải giống nhau (ví dụ: kim phun đơn, bộ chế hòa khí).


8.6.1.2 Hình dáng thùng nhiên liệu, vật liệu làm thùng nhiên liệu và các ống mềm dẫn nhiên liệu lỏng phải giống nhau. Mặt cắt ngang và độ dài ống dẫn phải giống với trường hợp xấu nhất trong nhóm các ống dẫn đã được thử. Phòng thử nghiệm chịu trách nhiệm thử công nhận kiểu phải quyết định xem có thể chấp nhận các bộ phận tách hơi /chất lỏng không giống nhau của chúng hay không.


Sai số thể tích thùng nhiên liệu phải nằm trong khoảng ± 10%. Việc chỉnh các van an tòan ở thùng nhiên liệu phải giống nhau.


8.6.1.3 Phương pháp dự trữ hơi nhiên liệu phải giống nhau, ví dụ: hình dáng và thể tích bẫy cácbon, chất dự trữ, bộ phận lọc không khí (nếu được sử dụng cho việc kiểm soát sự bay hơi nhiên liệu).


8.6.1.4 Thể tích nhiên liệu trong buồng phao bộ chế hòa khí phải ở trong khoảng 10 ml.


8.6.1.5 Phương pháp làm sạch hơi dự trữ phải giống nhau (ví dụ: lưu lượng không khí, điểm bắt đầu hoặc thể tích được làm sạch trong chu trình vận hành).


8.6.1.6 Phương pháp làm kín và thông hơi bộ chế hòa khí phải giống nhau.


8.6.2 Lưu ý thêm:


(i)
Cho phép động cơ có các kích cỡ khác nhau.


(ii)
Cho phép động cơ có các công suất khác nhau.


(iii)
Cho phép có các hộp số tự động và cơ khí, truyền động loại 2 và 4 bánh chủ động.


(iv)
Cho phép có các kiểu thân xe khác nhau.


(v)
Cho phép có các kích cỡ bánh và lốp khác nhau.


8.7 Tuổi bền các thiết bị chống ô nhiễm (thử kiểu loại 1V)


8.7.1 Công nhận đã cấp cho 1 kiểu xe có thể được mở rộng sang các kiểu xe khác nhau, miễn là sự kết hợp hệ thống kiểm sóat ô nhiễm/động cơ giống với kiểu kết hợp của xe đã được công nhận.


Để kết luận, các kiểu xe có các thông số được nêu dưới đây bằng hoặc nằm trong các giới hạn phải được xem như có sự kết hợp hệ thống chống ô nhiễm/động cơ giống nhau:


8.7.1.1 Động cơ:


Số lượng xylanh,


Dung tích động cơ (± 15%),

Cấu hình khối xylanh,


Số lượng van,


Hệ thống nhiên liệu,

Kiểu hệ thống làm mát,


Số kỳ.


8.7.1.2 Hệ thống kiểm sóat ô nhiễm:


Bộ biến đổi xúc tác:


Số lượng bộ biến đổi xúc tác và các thành phần,


Hình dáng và kích thước các bộ bộ biến đổi xúc tác (± 10% thể tích),


Kiểu hoạt động xúc tác (ôxy hóa, 3 tác dụng v.v...),


Lượng kim loại quý (bằng hoặc cao hơn), Tỷ lệ kim loại quý (± 15%),


Cấu tạo cơ bản (cấu trúc và vật liệu),


Mật độ khoang nhỏ,


Kiểu vỏ bộ biến đổi,


Vị trí lắp bộ biến đổi (vị trí và kích thước trong hệ thống xả mà không gây ra sự biến đổi nhiệt độ quá 50 K ở đầu vào của bộ biến đổi kiểu xúc tác). Vòi phun không khí:


Có hoặc không.


Kiểu (phun kiểu xung, bơm không khí, v.v...)

EGR (tuần hòan khí thải) (có hoặc không).


8.7.1.3 Loại quán tính: loại quán tính ngay trên hoặc bất kỳ loại quán tính tương đương nào ở dưới.


8.7.1.4 Có thể dùng một xe, kiểu thân xe, hộp số (tự động hoặc cơ khí) và cỡ bánh hoặc lốp khác so với những xe hoặc bộ phận trên của kiểu xe đã được công nhận kiểu để tiến hành thử tuổi bền.


9 Sự phù hợp của sản xuất 

9.1 Tất cả các xe được công nhận theo các quy định của tiêu chuẩn này phải phù hợp với kiểu xe đã được công nhận về các bộ phận ảnh hưởng tới chất thải do động cơ và hơi nhiên liệu


9.2 Như một quy tắc chung, sự phù hợp của sản xuất về các giới hạn phát thải từ xe (thử kiểu loại I, II,III và IV) phải được kiểm tra trên cơ sở những mô tả trong thông báo công nhận kiểu và các phụ lục của nó.


9.2.1 Xe xăng pha chì (công nhận A)


9.2.1.1 Để kiểm tra sự phù hợp của xe trong thử kiểu loại I, phải tuân theo qui trình sau:


9.2.1.1.1 Lấy một xe từ loạt xe sản xuất và tiến hành thử xe đó như mô tả ở 6.3.1.


9.2.1.1.1.1 Các giá trị giới hạn trong 6.3.1.4.1. được thay bằng các giá trị giới hạn trong bảng 8 sau đây:


Bảng 8 - Giá trị giới hạn chất thải cho xe xăng pha chì trong sản xuất


		Khối lượng chuẩn (Rm)

(kg)

		CO (L1 )


(g/lần thử)

		Hỗn hợp các HC và NOx(L2)


(g/lần thử)



		

		

		M1

		N1



		Rm ≤ 1020

		70

		23,8

		92,8



		1020 < Rm ≤ 1250

		80

		25,6

		32



		1250 < Rm ≤ 1470

		91

		27,5

		34,4



		1470 < Rm ≤ 1700

		101

		29,4

		36,8



		1700 < Rm ≤ 1 930

		112

		31,3

		39,1



		1930 < Rm ≤ 2 150

		121

		33,1

		41,4



		2150 < Rm

		132

		35,0

		43,4





9.2.1.1.2 Nếu xe được lấy ra từ loạt xe không đáp ứng được các yêu cầu ở 9.2.1.1.1 ở trên, thì nhà sản xuất có thể yêu cầu tiến hành đo trên một mẫu gồm các xe được lấy ra từ loạt xe và bao gồm cả các xe đã được chọn lúc đầu. Nhà sản xuất phải xác định số lượng mẫu n. Các xe, không phải là xe đã được chọn đầu tiên, phải qua một lần thử kiểu loại 1 từng cái một. Kết quả thu được phải được tính cho cả xe đã được chọn từ trước là giá trị trung bình cộng của 3 lần thử kiểu loại I được thực hiện trên xe. Giá trị trung bình cộng các kết quả thu được từ mẫu các xe và độ lệch chuẩn S (xem công thức dưới đây), phải được xác định đối với khí thải CO, và đối với hỗn hợp hydrocacbon và các nitơ ôxit.


Việc sản xuất loạt xe đó sẽ được coi là phù hợp nếu điều kiện sau được đáp ứng:
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L là giá trị giới hạn nêu tại 9.2.1.1.1. đối với CO (L1), hỗn hợp hydrocacbon và các nitơ ôxit (L2);


K là trọng số thống kê phụ thuộc vào n và được cho trong bảng 9 sau:


Bảng 9


		n

		2

		3

		4

		5

		6

		7

		8

		9

		10



		k

		0,973

		0,613

		0,489

		0,421

		0,376

		0,342

		0,317

		0,296

		0,279



		n

		11

		12

		13

		14

		15

		16

		17

		18

		19



		k

		0,265

		0,253

		0,242

		0,233

		0,224

		0,216

		0,210

		0,203

		0,198
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Nếu n ≥ 20 thì:


9.2.1.2 Nếu một phép thử loại II hoặc III được thực hiện trên một xe được lấy ra từ loạt xe đó thì phải tuân theo các điều kiện đề ra trong 6.3.2.2 và 6.3.3.2 ở trên.


9.2.1.3 Phòng thử nghiệm chịu trách nhiệm tiến hành kiểm tra sự phù hợp của sản xuất có thể, với sự đồng ý của nhà sản xuất, tiến hành các kiểm tra loại I, II, III trên các xe đã chạy dưới 3000 km mà không cần phải tuân theo các yêu cầu ở D.3.1.1. của phụ lục D, tiêu chuẩn này.


9.2.2 Xe xăng không chì (công nhận B) và xe điêzen (công nhận C)


Việc kiểm sóat sự phù hợp của sản xuất dựa trên sự nghiên cứu của cơ quan có thẩm quyền cấp công nhận về sự chuẩn bị thỏa đáng của nhà sản xuất và các kế hoạch kiểm sóat dạng văn bản để đảm bảo rằng các xe khi được sản xuất sẽ phù hợp với kiểu xe đã được công nhận về việc phát thải các chất gây ô nhiễm.


9.2.2.1 Nếu một phép thử loại I được thực hiện và một công nhận của một kiểu xe đã có một hoặc một số sự mở rộng thì các phép thử sẽ được thực hiện trên (các) xe mô tả trong hồ sơ xin công nhận đầu tiên.


9.2.2.1.1 Lấy 3 xe một cách ngẫu nhiên từ loạt xe và tiến hành thử như mô tả trong 6.3.1. Việc sử dụng các hệ số giảm cũng giống như cách sử dụng đã nói ở trên. Các giá trị giới hạn được cho trong 6.3.1.4.2 (công nhận B) và 6.3.1.4.3 (công nhận C).


9.2.2.1.2 Nếu Cơ quan có thẩm quyền đồng ý với độ lệch tiêu chuẩn sản xuất do nhà sản xuất cung cấp thì các phép thử được thực hiện theo phụ lục K, phần 1.


Nếu Cơ quan có thẩm quyền không đồng ý với độ lệch tiêu chuẩn sản xuất do nhà sản xuất cung cấp thì các phép thử được thực hiện theo phụ lục K, phần 2.


9.2.2.1.3 Trên cơ sở lấy xe mẫu để thử việc sản xuất một loạt xe được đánh giá là phù hợp hoặc không phù hợp ngay khi đạt được một quyết định là tất cả các chất gây ô nhiễm đều đạt yêu cầu hoặc là một chất gây ô nhiễm không đạt yêu cầu theo tiêu chuẩn thử được áp dụng trong phần thích hợp của phụ lục K.


Khi một chất ô nhiễm đã được kết luận là đạt yêu cầu, kết luận này sẽ không bị thay đổi bởi bất cứ các phép thử bổ sung nào được thực hiện để đạt được một kết luận cho các chất ô nhiễm khác.


Nếu không có kết luận đạt yêu cầu nào đối với tất cả các chất ô nhiễm và nếu cũng không có kết luận không đạt yêu cầu nào đối với một chất ô nhiễm thì một phép thử sẽ được thực hiện trên một xe khác (xem hình 2).
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Hình 2


9.2.2.1.4 Mặc dù đã có những yêu cầu nêu tại D.3.1.1 của phụ lục D, các phép thử sẽ được thực hiện trên các xe mới được sản xuất.


9.2.2.1.5 Tuy nhiên, theo đề nghị của nhà sản xuất, các phép thử có thể được thực hiện trên các xe đã chạy rà được:


(1) Nhiều nhất là 3000 km đối với xe động cơ cháy cưỡng bức,


(2) Nhiều nhất là 15000 km đối với xe động cơ tự cháy


Trong các trường hợp này, quy trình chạy rà sẽ được thực hiện bởi nhà sản xuất mà họ phải cam kết là không làm bất cứ điều chỉnh nào đối với các xe đó.


9.2.2.1.6 Khi nhà sản xuất đề nghị thực hiện một quy trình chạy rà ("X" km, trong đó X ≤ 3000 km đối với xe động cơ cháy cưỡng bức và X ≤ 15000 km đối với xe động cơ tự cháy), phép thử có thể được thực hiện như sau:


(1) Phát thải các chất ô nhiễm sẽ được đo tại "0" km và tại "X" km đối với xe thử thứ nhất,


(2) Hệ số ngoại suy của các phát thải giữa 0 và X km sẽ được tính tóan cho từng chất ô nhiễm:

		Phát thải tại "X" km



		Phát thải tại "0" km





Hệ số này có thể nhỏ hơn 1


(3) Các xe thử tiếp theo sẽ không phải trải qua quy trình chạy rà, nhưng các phát thải tại "0" km sẽ được thay đổi theo hệ số ngoại suy. Trong trường này, các giá trị được lấy sẽ là:


(a) Các giá trị tại "X" km đối với xe thứ nhất,


(b) Các giá trị tại "0" km được nhân với hệ số ngoại suy đối với các xe khác.


9.2.2.1.7 Tất cả các phép thử này phải được thực hiện với nhiên liệu đang được bán trên thị trường. Tuy nhiên, theo yêu cầu của nhà sản xuất, có thể sử dụng nhiên liệu chuẩn nêu tại phụ lục I của tiêu chuẩn này.


9.2.2.2 Nếu một phép thử loại III được thực hiện, nó phải được thực hiện trên tất cả các xe được chọn để kiểm tra sự phù hợp của sản xuất (xem 9.2.2.1.1.). Phải tuân theo những điều kiện trong 6.3.2.2.


9.2.2.3 Nếu một phép thử loại IV được thực hiện, nó phải được thực hiện theo quy định tại G.7 của phụ lục G.


PHỤ LỤC A

(quy định)


CÁC ĐẶC ĐIỂM CHỦ YẾU CỦA ĐỘNG CƠ VÀ THÔNG TIN LIÊN QUAN TỚI VIỆC THỰC HIỆN CÁC PHÉP THỬ

Nếu có thể được phải cung cấp 3 bản thông tin sau đây và bao gồm cả 1 bản tóm tắt.


Nếu có các bản vẽ, thì các bản vẽ này phải có tỷ lệ phù hợp và trình bày đầy đủ chi tiết; trình bày được trong khổ giấy A4 hoặc gấp lại được theo khổ A4. Trong trường hợp dùng thiết bị vi xử lý, phải cung cấp đúng các thông tin vận hành máy tính.


A.1 Mô tả động cơ


A.1.1 Nhà sản xuất ...........................................................................................................................


A.1.1.1 Mã hiệu động cơ của nhà sản xuất (như được ghi nhãn trên động cơ, hoặc các phương pháp nhận dạng khác) .................................................................................


A.1.2 Động cơ đốt trong ...........................................................................................................


A.1.2.1 Các thông tin chi tiết về động cơ ........................................................................


A.1.2.1.1 Nguyên lý làm việc: cháy cưỡng bức/tự cháy , 4 kỳ/2 kỳ 2/


A.1.2.1.2 Số lượng, sắp xếp và thứ tự nổ của các xylanh:


A.1.2.1.2.1 Đường kính lỗ xylanh:.......................................mm 3/


A.1.2.1.2.2 Hành trình pit-tông:............................. mm 3/


A.1.2.1.3 Dung tích động cơ:............................... cm3 4/


A.1.2.1.4 Tỷ số nén 2/ ..........................................................................................................


A.1.2.1.5 Các hình vẽ buồng cháy và đỉnh pittông: .............................................................


A.1.2.1.6 Tốc độ chạy không tải: 2/ ....................................................................................


A.1.2.1.7 Hàm lượng CO tính theo thể tích trong khí thải của động cơ lúc chạy không tải ..................%


(theo các thông số kỹ thuật của nhà sản xuất) 2/....................................


A.1.2.1.8 Công suất có ích lớn nhất:.....................kW tại.........................vòng/phút


A.1.2.2 Nhiên liệu: xăng, pha chì/không chì, dầu điêzen 1/


A.1.2.3 RON của xăng không chì:.....................................................................................


A.1.2.4 Cung cấp nhiên liệu


A.1.2.4.1 Bằng (các) bộ chế hòa khí:
có/không 1/


A.1.2.4.1.1 (các) Nhãn hiệu: ................................................................................................


A.1.2.4.1.2 (các) Kiểu: .........................................................................................................


A.1.2.4.1.3 Số lượng được lắp: ............................................................................................


A.1.2.4.1.4 Các điều chỉnh 2/ .............................................................................................


A.1.2.4.1.4.1 Jíc lơ: ................................................................................................................


A.1.2.4.1.4.2 Các ốngVenturi: ...............................................................................................


A.1.2.4.1.4.3 Mức buồng phao: ............................................................................................. 

A.1.2.4.1.4.4 Khối lượng phao: ..............................................................................................


A.1.2.4.1.4.5 Kim phao: ......................................................................................................... 

A.1.2.4.1.5 Hệ thống khởi động nguội: bằng tay/tự động 1/


A.1.2.4.1.5.1 Nguyên lý làm việc: ........................................................................................


A.1.2.4.1.5.2. Các giới hạn/các thông số điều chỉnh để vận hành: 1/ 2/................................


A.1.2.4.2 Bằng cách phun nhiên liệu (chỉ áp dụng cho động cơ tự cháy ): có /không 1/


A.1.2.4.2.1 Mô tả hệ thống:................................................................................................


A.1.2.4.2.2 Nguyên lý làm việc: phun trực tiếp/buồng cháy sơ bộ/buồng cháy xoáy lốc: 1/


A.1.2.4.2.3 Bơm phun (bơm cao áp):................................................................................


A.1.2.4.2.3.1 (các) Nhãn hiệu: ............................................................................................


A.1.2.4.2.3.2 (các) Kiểu: ......................................................................................................


A.1.2.4.2.3.3 Cung cấp phun nhiên liệu lớn nhất: 1/ 2/......................mm3/kỳ hoặc chu trình với .tốc độ bơm:..................../phút 1/ 2/


hoặc biểu đồ đặc tính....................................................................................


A.1.2.4.2.3.4 Thời điểm phun: 2/.........................................................................................


A.1.2.4.2.3.5 Đặc tính phun sớm: 2/....................................................................................


A.1.2.4.2.3.6 Phương pháp hiệu chuẩn: băng thử/động cơ 1/


A.1.2..4.2.4 Bộ điều khiển (bộ điều tốc)


A.1.2.4.2.4.1 Kiểu: ..........................................................................................................


A.1.2.4.2.4.2 Điểm tốc độ lớn nhất: ....................................................................................


A.1.2.4.2.4.2.1 Khi có tải: ..................................................................................vòng/phút 

A.1.2.4.2.4.2.2 Khi không có tải: .......................................................................vòng/phút


A.1.2.4.2.4.3 Tốc độ không tải: .......................................................................vòng/phút


A.1.2.4.2.5 (các) vòi phun: ............................................................................................


A.1.2.4.2.5.1 (các)Nhãn hiệu: ..........................................................................................


A.1.2.4.2.5.2 (các) Kiểu: ...................................................................................................


A.1.2.4.2.5.3 Áp suất mở: 2/.....................kPa hoặc biểu đồ đặc tính:


A.1.2.4.2.6 Hệ thống khởi động nguội


A.1.2.4.2.6.1 (các)Nhãn hiệu: ...........................................................................................


A.1.2.4.2.6.2 (các) Kiểu: ...................................................................................................

A.1.2.4.2.6.3 Mô tả:............................................................................................................


A.1.2.4.2.7 Thiết bi khởi động phụ


A.1.2.4.2.7.1 (các)Nhãn hiệu: .............................................................................................


A.1.2.4.2.7.2 (các) Kiểu: ...............................................................................................


A.1.2.4.2.7.3 Mô tả:


A.1.2.4.3 Bằng phun nhiên liệu (chỉ áp dụng cho cháy cưỡng bức): có /không 1/


A.1.2.4.3.1 Mô tả hệ thống: ............................................................................................


A.1.2.4.3.2 Nguyên lý làm việc: ống nạp nhiên liệu (đơn /nhiều điểm)/phun trực tiếp /các hình thức khác (nêu cụ thể)


Bộ điểu khiển - Kiểu (hoặc mã số):
) 

Bộ điều chỉnh nhiên liệu -Kiểu:

)


Bộ cảm biến lưu lượng không khí - Kiểu:)


Bộ phân phối nhiên liệu - Kiểu

) thông tin cho các

Bộ điều chỉnh áp suất - Kiểu:
 
) trường hợp phun


Cái ngắt mạch cực nhỏ - Kiểu:
 
) liên tục;


Vít điều chỉnh chạy không tải - Kiểu:
) trong trường hợp dùng các hệ


Ống van tiết lưu - Kiểu:


) thống khác, các chi


Bộ cảm biến nhiệt độ nước - Kiểu:
) tiết tương đương


Bộ cảm biến nhiệt độ không khí - Kiểu: 
)


Công tắc nhiệt độ không khí - Kiểu:
)


Bộ phận chống nhiễu điện từ. Mô tả và/hoặc hình vẽ........................................


A.1.2.4.3.3 (các) Nhãn hiệu: ...........................................................................................


A.1.2.4.3.4 (các) Kiểu: .....................................................................................................


A.1.2.4.3.5 Vòi phun: áp suất mở: 2/..................kPa hoặc biểu đồ đặc tính: 2/..................


A.1.2.4.3.6 Thời điểm phun: ..............................................................................................


A.1.2.4.3.7 Hệ thống khởi động nguội: ..............................................................................

A.1.2.4.3.7.1 Nguyên lý làm việc: ........................................................................................

A.1.2.4.3.7.2 Các giới hạn/thông số điều chỉnh để vận hành: 1/ 2/...................................................


A.1.2.4.4 Cung cấp nhiên liệu: ......................................................................................


A.1.2.4.4.1 Áp suất: 2/.........................kPa hoặc biểu đồ đặc tính.......................................


A.1.2.5 Bộ phận đánh lửa:


A.1.2.5.1 (các) Nhãn hiệu: ............................................................................................


A.1.2.5.2 (các) Kiểu: ......................................................................................................


A.1.2.5.3 Nguyên lý làm việc: ....................................................................................... 

A.1.2.5.4 Đặc tính đánh lửa sớm: 2/..............................................................................


A.1.2.5.5 Thời điểm đánh lửa tĩnh: 2/.....................o trước điểm chết trên


A.1.2.5.6 Khe hở tiếp điểm: 2/........................................................................................


A.1.2.5.7 Góc đánh lửa: 2/..............................................................................................


A.1.2.5.8 Bugi:


A.1.2.5.8.1 Nhãn hiệu: ......................................................................................................


A.1.2.5.8.2 Kiểu: ...............................................................................................................


A.1.2.5.8.3 Thông số điều chỉnh khe hở đánh lửa: .................mm


A.1.2.5.9 Cuộn dây đánh lửa: .......................................................................................

A.1.2.5.9.1 Nhãn hiệu: ......................................................................................................


A.1.2.5.9.2 Kiểu: .............................................................................................................. 

A.1.2.5.10 Tụ điện đánh lửa: ........................................................................................

A.1.2.5.10.1 Nhãn hiệu: ...................................................................................................


A.1.2.5.10.2 Kiểu: ............................................................................................................


A.1.2.6 Hệ thống làm mát: (chất lỏng/khôngkhí(gió)) 1/


A.1.2.7 Hệ thống nạp: .............................................................................................


A.1.2.7.1 Bộ nạp tăng áp: có/không 1/


A.1.2.7.1.1 (các)Nhãn hiệu: .........................................................................................


A.1.2.7.1.2 (các) Kiểu: .................................................................................................


A.1.2.7.1.3 Mô tả hệ thống (áp suất nạp lớn nhất:.................kPa, đường xả khí)...........................


A.1.2.7.2 Thiết bị làm mát trung tâm: có/không 1/


A.1.2.7.3 Mô tả và các hình vẽ của ống dẫn vào và các linh kiện (buồng thông gió trên, thiết bị sấy, bộ phận nạp khí bổ xung,v.v....): ..................................................


A.1.2.7.3.1 Mô tả ống nạp (bao gồm cả hình vẽ và/hoặc ảnh):


A.1.2.7.3.2 Lọc không khí, các hình vẽ:.......................................
, hoặc


A.1.2.7.3.2.1 (các) Nhãn hiệu: ..........................................................................................


A.1.2.7.3.2.2 (các) Kiểu: ...................................................................................................


A.1.2.7.3.3 Bộ giảm âm ống nạp, các hình vẽ, hoặc


A.1.2.7.3.3.1 (các) Nhãn hiệu: ......................................................................................


A.1.2.7.3.3.2 (các) Kiểu: ...................................................................................................


A.1.2.8 Hệ thống xả:


A.1.2.8.1 Mô tả và các hình vẽ hệ thống xả:...............................................................


A.1.2.9 Thời điểm đóng mở van và các số liệu tương đương:....................................


A.1.2.9.1 Độ mở lớn nhất của van, các góc đóng và mở, hoặc chi tiết thời điểm của các hệ thống phân phối luân phiên, liên quan với các điểm chết:


A.1.2.9.2 Các khoảng chuẩn và/hoặc chỉnh đặt: 1/......................................................


A.1.2.10 Dầu bôi trơn được sử dụng: ...............................................................


A.1.2.10.1 Nhãn hiệu: .............................................................................................


A.1.2.10.2 Kiểu: ..........................................................................................................


A.1.2.11 Các biện pháp chống ô nhiễm:


A.1.2.11.1 Thiết bị tuần hòan khí cacte (mô tả và các hình vẽ):....................................


A.1.2.11.2 Các thiết bị kiểm sóat ô nhiễm bổ xung (nếu có, và nếu không nêu tại tiêu đề khác):


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


A.1.2.11.2.1 Bộ biến đổi xúc tác: có/không 1/


A.1.2.11.2.1.1 Số lượng bộ biến đổi xúc tác và các thành phần:.......................................


A.1.2.11.2.1.2 Kích thước và hình dáng các bộ biến đổi xúc tác (thể tích,.....):..................


A.1.2.11.2.1.3 Kiểu phản ứng xúc tác:...........................................................................


A.1.2.11.2.1.4 Tổng lượng nạp kim loại quý:......................................................................


A.1.2.11.2.1.5 Nồng độ tương đối:................................................................................. 

A.1.2.11.2.1.6 Chất cơ bản (cấu trúc và vật liệu):............................................................


A.1.2.11.2.1.7 Mật độ ô nhỏ:..............................................................................................


A.1.2.11.2.1.8 Kiểu vỏ bọc các bộ biến đổi xúc tác:..........................................................


A.1.2.11.2.1.9 Vị trí lắp các bộ biến đổi xúc tác (vị trí và các khoảng cách chuẩn trong hệ thống xả):


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

A.1.2.11.2.1.10 Cảm biến ôxy: kiểu............................................................................


A.1.2.11.2.1.10.1 Vị trí lắp cảm biến ôxy:.............................................................................


A.1.2.11.2.1.10.2 Khỏang kiểm soát của cảm biến ôxy: .......................................................

A.1.2.11.2.2 Phun không khí: có /không 1/


A.1.2.11.2.2.1 Kiểu (không khí phun kiểu xung, bơm không khí,...):..............................


A.1.2.11.2.3 EGR (tuần hòan khí xả): có/không 1/


A.1.2.11.2.3.1 Các đặc điểm (lưu lượng,....):..................................................................


A.1.2.11.2.4 Hệ thống kiểm sóat bay hơi nhiên liệu. Mô tả chi tiết hoàn chỉnh các thiết bị và trạng thái điều chỉnh của chúng:


Hình vẽ hệ thống kiểm sóat bay hơi:...............................................................


Hình vẽ hộp các bon (than):............................................................................

Hình vẽ thùng nhiên liệu có chỉ rõ dung tích và vật liệu:.................................


A.1.2.11.2.5 Bẫy các hạt thải rắn: có/không 1/


A.1.2.11.2.5.1 Kích thước và hình dáng bẫy (dung tích):...................................................


A.1.2.11.2.5.2 Kiểu bẫy và kết cấu:................................................................................... 

A.1.2.11.2.5.3 Vị trí lắp bẫy (các khoảng cách chuẩn trong hệ thống xả):.........................


A.1.2.11.2.5.4 Hệ thống/phương pháp tái chế. Mô tả và hình vẽ:.....................................


A.1.2.11.2.6 Các hệ thống khác (mô tả và vận hành):..............................................................


A.2 Thông tin bổ sung về điều kiện thử


A.2.1 Các thông tin được cung cấp cho các phép thử được mô tả ở phụ lục DA


A.2.1.1 Các điểm sang số (từ số thứ nhất đến số thứ 2, v.v....):....................................


A.2.1.2 Qui trình khởi động nguội:..............................................................................


1/ Gạch bỏ những mục không áp dụng.


2/ Quy định dung sai.


3/ Giá trị này phải được làm tròn tới chữ số thập phân hàng phần mười của 1 mm.


4/ Giá trị này phải được tính với 3,14,16 và được làm tròn tới cm3.


PHỤ LỤC B

(tham khảo)


(Ví dụ tham khảo về thông báo công nhận kiểu của các nước tham gia Hiệp định 1958, ECE, Liên hiệp quốc. Chữ E trong vòng tròn tượng trưng cho việc công nhận kiểu của các nước này)


THÔNG BÁO CÔNG NHẬN KIỂU

(Khổ giấy lớn nhất : A4 (210 x 297mm))


		[image: image7.emf]

Không cấp công nhận

Cấp công nhận mở rộng


Thu hồi công nhận

		Công bố bởi : 
Cơ quan có thẩm quyền



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



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





Chấm dứt sản xuất của mỗi kiểu ô tô về khí thải gây ô nhiễm do động cơ: các mức phát thải theo công nhận A/B/C (2) theo đúng Quy định ECE 83.


Công nhận số :......................
Công nhận mở rộng số :......................


B.1 Loại của kiểu xe (M1, N1, v.v.):.........................................................................


B.2 Yêu cầu nhiên liệu động cơ: xăng pha chì/không chì/nhiên liệu điêzen:(2).....................


B.3 Tên hoặc nhãn thương mại của xe:...............................................................................


B.4 Kiểu xe:......................................................Kiểu động cơ:...........................................


B.5 Tên và địa chỉ nhà sản xuất:......................................................................................


B.6 Tên và địa chỉ đại diện của nhà sản xuất (nếu có):........................................................ 

B.7 Khối lượng không tải của xe: ........................................................................................


B.7.1 Khối lượng chuẩn của xe: ............................................................................................


B.8 Khối lượng lớn nhất của xe: .......................................................................................


B.9 Số lượng chỗ ngồi (kể cả lái xe): ................................................................................


B.10 Bộ truyền động:


B.10.1 Bộ truyền động điều khiển bằng tay hoặc tự động hoặc vô cấp:(2)(3)......................


B.10.2 Số lượng tỷ số truyền động:...................................................................................


B.10.3 Tỷ số truyền động của hộp số:(2)

Số 1 N/V: ...........................................................................................................


Số 2 N/V: ...........................................................................................................


Số 3 N/V: ...........................................................................................................


Số 4 N/V: ...........................................................................................................

Số 5 N/V: ............................................................................................................


Tỷ số truyền động động cuối cùng: ..............................................................................


Lốp:
Kích thước: ......................................................................



Chu vi vòng lăn động lực học: .............................................


Bánh chủ động:
trước, sau, 4 x 4:(2) ..........................................................


B.11 Xe đệ trình để thử về:............................................................................................


B.12 Phòng thử nghiệm thử công nhận: ..............................................................................


B.13 Ngày lập báo cáo bởi cơ sở đó: ..............................................................................


B.14 Số của báo cáo bởi cơ sở đó: .................................................................................

B.15 Cấp công nhận /không cấp/mở rộng/thu hồi:(2) .....................................................


B.16 Loại thử kiểu I:


B.16.1 Kết quả của các phép thử công nhận kiểu: được thực hiện theo phụ lục D:(2)


CO:...................................................................g/lần thử hoặc g/km (2)

HC + NOx:........................................................g/lần thử hoặc g/km (2) 

Hạt rắn:.............................................................g/lần thử hoặc g/km (2)

B.16.2 Phép thử thực hiện theo phụ lục D:(2)

Phép thử tương đương với thử kiểu loại I:

Kết quả thử được tính với hệ số giảm:


CO:.........................g/km
HC :.................... g/km NOx:...................... g/km


Hạt rắn:.................. g/km


Các giá trị giới hạn:


CO:
2,11 g/km
HC:
0,25 g/km
NOx:
0,62 g/km
Hạt rắn:
0,124 g/km


B.16.3 Thử kiểu loại II: (2)

CO:.............................% ở tốc độ không tải:..................vòng/phút


B.16.4 Thử kiểu loại III: (2)


B.16.5 Thử kiểu loại IV: (2)................................g/lần thử


B.16.6 Thử kiểu loại V: (2)


Tuổi bền


Loại thử tuổi bền: 80000 km/không áp dụng:(2)

Các hệ số giảm (DF): được tính tóan/cố định:(2)

Quy định các giá trị


B.17 Vị trí nhãn công nhận trên xe: ................................................................................


B.18 Địa điểm:..................................................................................................................

B.19 Ngày tháng năm:..............................................


B.20 Ký tên:..............................................................


B.21 Những tài liệu sau đây, mang số công nhận chỉ ra ở trên, được bổ sung vào thông báo này:


01 bản sao đầy đủ của phụ lục A của tiêu chuẩn này và có các bản vẽ và sơ đồ kèm theo;

_____________________

(1) Số phân biệt nước đã cấp / Không cấp / Cấp mở rộng / Thu hồi công nhận (xem các điều khoản công nhận trong quy định ECE 83)


(2) Gạch bỏ những mục không áp dụng.


(3) Trong trường hợp xe trang bị các hộp số tự động, cần cung cấp tất cả dữ liệu thích hợp


PHỤ LỤC C

(tham khảo)


(Ví dụ tham khảo về bố trí các dấu hiệu công nhận kiểu của các nước tham gia Hiệp định 1958, ECE, Liên hiệp quốc)


CÁCH BỐ TRÍ DẤU CÔNG NHẬN

Các xe được công nhận có mức phát thải khí gây ô nhiễm đạt yêu cầu cho phép, lắp động cơ xăng pha chì - công nhận A - cũng bao gồm, nếu cần thiết, cả một số xe cùng thỏa mãn mức yêu cầu nhưng có thể sử dụng xăng không chì.

[image: image8.emf]

a ≤ 8 mm


Dấu công nhận trên được gắn vào xe phù hợp với 5.3.1.4.1. chỉ ra là kiểu xe đó đã được công nhận ở Hà lan (E4), theo quy định ECE 83 mức A với số công nhận là 012439. Hai chữ số đầu của số công nhận chỉ ra rằng quy định ECE 83 đã kể cả lần sửa đổi 01 khi cấp công nhận.


Các xe được công nhận có mức phát thải khí gây ô nhiễm đạt yêu cầu cho phép, lắp động cơ xăng không chì - công nhận B

[image: image9.emf]

Dấu công nhận trên được gắn vào xe phù hợp với 5.3.1.4.1. chỉ ra là kiểu xe đó đã được công nhận ở Hà lan (E4), theo quy định ECE 83 mức B với số công nhận là 012439. Hai chữ số đầu của số công nhận chỉ ra rằng quy định ECE 83 đã kể cả lần sửa đổi 01 khi cấp công nhận.


Các xe được công nhận có mức phát thải khí gây ô nhiễm đạt yêu cầu cho phép, lắp động cơ điêzen - công nhận C


[image: image10.emf]

a ≤ 8 mm


Dấu công nhận trên được gắn vào xe phù hợp với 5.3.1.4.1. chỉ ra là kiểu xe đó đã được công nhận ở Hà lan (E4), theo quy định số ECE mức C với số công nhận là 012439. Hai chữ số đầu của số công nhận chỉ ra rằng quy định ECE 83 đã kể cả lần sửa đổi là 01 khi cấp công nhận.


PHỤ LỤC D

(quy định)


THỬ KIỂU LOẠI I

(kiểm tra khí thải sau khởi động nguội)


D.1 Giới thiệu


Phụ lục này mô tả qui trình thử kiểu loại I được xác định tại 6.3.1. của tiêu chuẩn này.


D.2 Chu trình vận hành trên băng thử


D.2.1 Mô tả chu trình thử


Chu trình vận hành trên băng thử phải là chu trình được trình bày ở phụ lục D1.


D.2.2 Các điều kiện chung để thực hiện chu trình


Các chu trình thử sơ bộ cần được tiến hành nếu cần thiết để xác định trạng thái tốt nhất để khởi động bộ gia tốc và bộ điều khiển phanh sao cho đạt được một chu trình gần giống với chu trình lý thuyết, trong các giới hạn quy định.


D.2.3 Sử dụng hộp số


D.2.3.1 Nếu tốc độ lớn nhất có thể đạt được dưới 15 km/h khi cài số 1 thì phải sử dụng số 2, 3 và 4 cho chu trình đô thị cơ bản (1) (phần 1) và số 2, 3, 4 và 5 cho chu trình đô thị phụ (2) (phần 2). Có thể dùng số 2, 3 và 4 cho chu trình đô thị cơ bản (phần 1) và số 2, 3, 4 và 5 cho chu trình đô thị phụ (phần 2) khi các chỉ dẫn của nhà sản xuất khuyến cáo khởi hành bằng số 2 trên đường bằng, hoặc khi số một là số được dành để khởi hành trên đường việt dã, leo dốc hoặc kéo.

Chú thích:


(1) Chu trình đô thị cơ bản là tên gọi tắt của chu trình thử xe trên băng thử mô phỏng sự hoạt động của xe khi chạy trong thành phố;


(2) Chu trình đô thị phụ là tên gọi tắt của chu trình thử xe bổ sung cho chu trình đô thị cơ bản;


Các xe không tăng tốc được và không đạt được giá trị tốc độ lớn nhất theo yêu cầu trong chu trình thử phải được nhấn ga lớn nhất cho tới khi chúng đạt được đặc tính vận hành theo yêu cầu. Độ chênh lệch so với một chu trình vận hành phải được ghi vào báo cáo kết quả thử.


D.2.3.2 Các xe lắp hộp số bán tự động phải được thử bằng cách dùng các số thường dùng để chạy xe, và dùng cần gạt số theo các chỉ dẫn của nhà sản xuất.


D.2.3.3 Các xe lắp hộp số tự động khi thử phải được cài số cao nhất. Phải sử dụng chân ga sao cho có thể đạt được gia tốc ổn định nhất , giúp cho các số khác nhau đều được cài số theo thứ tự bình thường. Hơn thế nữa, phải không dùng các điểm sang số ghi ở phụ lục D1 của phụ lục này; việc tăng tốc phải tiếp tục trong suốt quá trình thử và được biểu thị bằng đường thẳng nối điểm kết thúc mỗi giai đọan chạy không tải với điểm bắt đầu của giai đọan tiếp theo của vận tốc ổn định. Phải áp dụng các dung sai nêu tại D.2.4. dưới đây.


D.2.3.4 Các xe lắp bộ truyền động tăng tốc mà lái xe có thể khởi động phải được thử mà không sử dụng bộ truyền động tăng tốc đó trong chu trình đô thị cơ bản (phần 1) mà sử dụng nó trong chu trình đô thị phụ (phần 2).


D.2.4 Dung sai


D.2.4.1 Cho phép dung sai ± 2 km/h giữa tốc độ ghi được và tốc độ lý thuyết trong quá trình tăng tốc, trong lúc tốc độ ổn định, và trong lúc giảm tốc độ có dùng phanh của xe. Nếu xe giảm tốc độ nhanh hơn mà không cần dùng phanh , thì phải áp dụng các điều khoản tại 6.5.3. Các dung sai tốc độ lớn hơn các dung sai quy định phải được chấp nhận trong khi chuyển pha miễn là các dung sai này không bao giờ vượt quá trên 0,5 km/s trong bất kỳ trường hợp nào.


D.2.4.2 Các dung sai về thời gian là ± 0,1 s. Các dung sai trên phải được áp dụng như nhau tại lúc bắt đầu và kết thúc mỗi giai đọan sang số (1) trong chu trình đô thị cơ bản (phần 1) và trong các thao tác thử số 3, 5 và 7 của chu trình đô thị phụ (phần 2).


Chú thích - (1) Cần chú ý rằng thời gian 2 giây được cho phép bao gồm thời gian để thay đổi sự phối hợp và, nếu cần, cho một lượng thời gian nào đó để theo kịp chu trình.


D.2.4.3 Dung sai thời gian và tốc độ này phải được kết hợp như chỉ ra trong phụ lục D1.


D.3 Xe thử và nhiên liệu


D.3.1 Xe thử


D.3.1.1 Xe phải ở trong tình trạng tốt về mặt cơ khí, và được chạy rà ít nhất 3000 km trước khi thử.


D.3.1.2 Hệ thống xả không có bất kỳ sự rò rỉ nào có thể làm giảm khối lượng khí cần thu lại khi thoát ra từ động cơ.


D.3.1.3 Có thể kiểm tra độ kín của hệ thống nạp để đảm bảo việc hòa trộn không bị ảnh hưởng bởi một sự nạp ngẫu nhiên nào.


D3.1.4 Nhà sản xuất phải quy định các thông số chỉnh đặt động cơ và điều khiển xe. Những yêu cầu này cũng được áp dụng, đặc biệt là, các thông số chỉnh đặt đối với thiết bị khởi động nguội, hệ thống làm sạch khí thải và cho việc chạy không tải (tốc độ quay và hàm lượng CO trong khí thải).


D.3.1.5 Xe thử, hoặc một xe tương đương phải đưọc lắp, nếu cần thiết, một thiết bị cho phép đo các thông số đặc tính cần thiết để chỉnh đặt băng thử , phù hợp với D.4.1.1. của phụ lục này.


D.3.1.6 Phòng thử nghiệm chịu trách nhiệm thử có thể kiểm tra xem tính năng của xe có phù hợp với tính năng mà nhà sản xuất đã trình bầy hay không, xem có thể dùng xe một cách bình thường được không, và đặc biệt hơn, xem xe có khả năng khởi động khi thời tiết lạnh và nóng hay không.


D.3.2 Nhiên liệu


Nhiên liệu chuẩn thích hợp như xác định ở phụ lục A của tiêu chuẩn này phải được sử dụng trong khi thử.


D.4 Trang bị thử


D.4.1 Băng thử


D.4.1.1 Thiết bị này phải có khả năng mô phỏng tải giống như khi xe chạy trên đường, thuộc một trong số các loại sau đây:


Băng thử có đặc tính tải cố định, nghĩa là: các đặc tính vật lý của băng thử tạo ra dạng đường đặc tính tải cố định,


Băng thử có đặc tính tải có thể điều chỉnh được, nghĩa là một băng thử có ít nhất hai thông số tải trên đường mà nó có thể điều chỉnh được để tạo đường đặc tính tải.


D.4.1.2 Việc chỉnh đặt băng thử phải không bị ảnh hưởng bởi thời gian. Nó không được gây ra bất kỳ sự rung nào có thể cảm nhận được cho xe và tác động đáng kể đến các hoạt động bình thường của xe.


D.4.1.3 Băng thử này phải được lắp các bộ phận mô phỏng quán tính và tải. Các bộ mô phỏng này được nối với con lăn phía trước nếu băng thử có hai con lăn.


D.4.1.4 Độ chính xác


D.4.1.4.1 Băng thử phải có khả năng đo và đọc được tải đo được với độ chính xác ± 5%.


D.4.1.4.2 Đối với băng thử có đặc tính tải cố định, thì độ chính xác sau khi chất tải ở tốc độ 80 km/h phải là ± 5%. Nếu băng thử có đặc tính tải có thể điều chỉnh được, thì độ chính xác khi so sánh giữa tải của thiết bị và tải khi đi trên đường phải là 5% với tốc độ 100, 80, và 60 km/h và 10% với 20 km/h. Dưới tốc độ này, thì sự hấp thụ của băng thử phải dương.


D.4.1.4.3 Quán tính tổng của các bộ phận quay (bao gồm cả quán tính mô phỏng khi được dùng) phải được biết và phải bằng cấp quán tính được dùng để thử ± 20 kg.


D.4.1.4.4 Tốc độ xe phải được đo bằng tốc độ quay của con lăn (con lăn trước nếu băng thử có 2 con lăn) với độ chính xác ± 1 km/h ở tốc độ trên 10 km/h.


D.4.1.5 Đặt tải và quán tính


D.4.1.5.1 Băng thử có đặc tính tải cố định: phải điều chỉnh bộ mô phỏng tải để hấp thụ được lực tác động lên các bánh xe chủ động ở tốc độ ổn định 80 km/h và phải ghi nhận được lực hấp thụ ở 50 km/h. Phương pháp xác định và đặt tải này được mô tả ở phụ lục D3.


D.4.1.5.2 Những băng thử có đặc tính tải có thể điều chỉnh được: bộ mô phỏng tải phải được điều chỉnh để hấp thụ được lực tác động lên các bánh xe chủ động ở tốc độ 100, 80, 60, 40 và 20 km/h. Phương pháp xác định và đặt các tải này được mô tả ở phụ lục D3.


D.4.1.5.3 Quán tính

Các băng thử có mô phỏng quán tính kiểu địên phải được chứng minh rằng nó tương đương với các hệ thống tạo quán tính cơ học. Cách thiết lập sự tương đương này được trình bày ở phụ lục D4.


D.4.2 Hệ thống lấy mẫu khí thải


D.4.2.1 Hệ thống lấy mẫu khí thải được thiết kế để có thể đo được khối lượng thực của các khí thải của xe.


Hệ thống được sử dụng phải là hệ thống lấy mẫu thể tích không đổi (CVS). Điều này đòi hỏi khí thải của xe phải được liên tục pha lõang với không khí xung quanh trong các điều kiện có kiểm soát. Trong khái niệm lấy mẫu thể tích không đổi của phép đo khối lượng khí thải, phải thỏa mãn 2 điều kiện là tổng thể tích hỗn hợp khí thải và không khí pha lõang phải được đo và việc lấy 1 mẫu thể tích theo tỷ lệ liên tục phải được thu gom lại để phân tích. Khối lượng khí thải được xác định từ các nồng độ của mẫu thử được điều chỉnh đói với hàm lượng chất ô nhiễm của không khí xung quanh và lưu lượng tổng cộng trong suốt thời gian thử.


Mức thải hạt rắn được xác định bằng cách dùng các bộ lọc phù hợp để thu các hạt rắn từ lưu lượng từng phần theo tỷ lệ trong suốt qua trình thử và bằng xác định số lượng bởi phân tích trọng lượng theo D.4.3.2.


D.4.2.2 Lưu lượng đi qua hệ thống phải đủ để loại bỏ sự ngưng tụ của nước trong mọi điều kiện mà chúng có thể xảy ra trong quá trình thử, như được xác định ở phụ lục D5.


D.4.2.3 Hình D.1 đưa ra sơ đồ chung. Phụ lục D5 đưa ra các ví dụ của 3 kiểu hệ thống lấy mẫu thể tích không đổi mà hệ thống này thỏa mãn các yêu cầu của phụ lục này.


D.4.2.4 Hỗn hợp khí và không khí phải đồng nhất ở điểm S2 của đầu lấy mẫu.


D.4.2.5 Đầu lấy mẫu này phải tách lấy 1 mẫu thực của các khí thải đã được pha lõang.


D.4.2.6 Hệ thống này phải không bị rò rỉ. Kết cấu và vật liệu phải sao cho hệ thống này không ảnh hưởng đến nồng độ chất ô nhiễm trong khí thải bị pha lõang. Nếu bất kỳ bộ phận nào (bộ phận trao đổi nhiệt, quạt, v.v...) gây ra thay đổi nồng độ của bất kỳ khí thải gây ô nhiễm trong khí pha lõang, thì việc lấy mẫu chất ô nhiễm này phải được thực hiện ở vị trí phía trước bộ phận đó nếu không thể sửa chữa được bộ phận này.


D.4.2.7 Nếu xe đang thử có lắp ống xả có nhiều nhánh, thì các ống nối phải được lắp ở càng gần xe càng tốt.


D.4.2.8 Các biến đổi áp suất tĩnh ở (các) đuôi ống xả của xe phải nằm trong khoảng ± 1,25 kPa của các biến đổi áp suất tĩnh đo được trong chu trình vận hành của băng thử và không nối với (các) đuôi ống xả. Các hệ thống lấy mẫu có khả năng duy trì áp suất tĩnh trong khoảng ± 0,25 kPa được sử dụng khi có yêu cầu bằng văn bản của nhà sản xuất gửi cho cơ quan quản lý cấp công nhận nêu rõ sự cần thiết cho dung sai hẹp hơn. Áp suất ngược phải được đo ở vị trí càng gần đuôi ống xả càng tốt hoặc ở phần kéo dài có cùng đường kính.


D.4.2.9 Các van khác nhau được sử dụng để hướng dòng khí thải phải rất nhậy và điều chỉnh nhanh.


D.4.2.10 Phải thu gom các mẫu thử vào các túi đưng mẫu thử có dung tích vừa đủ. Các túi này phải được làm từ các vật liệu không gây thay đổi khối lượng khí thải gây ô nhiễm quá ± 2% sau 20 phút giữ mẫu.


D.4.3 Thiết bị phân tích


D.4.3.1 Các quy định


D.4.3.1.1 Các khí thải gây ô nhiễm phải được phân tích bằng các dụng cụ sau đây:


Phân tích CO và CO2: các máy phân tích phải là kiểu hấp thụ hồng ngoại không khuếch tán (NDIR).


Phân tích các hydrocacbon (HC) - các động cơ cháy cưỡng bức: máy phân tích phải là loại iôn hóa ngọn lửa


(FID) được hiệu chuẩn bằng khí propane được biểu thị tương đương với các nguyên tử cácbon (C1).


Phân tích các hydrocacbon (HC) - các động cơ tự cháy : máy phân tích phải là loại iôn hóa ngọn lửa có đầu phát hiện, các van, mạng lưới ống, v.v..., được đốt nóng tới 463 K (1900C) ± 10 K (HFID). Máy này phải được hiệu chuẩn bằng khí propane được biẻu thị tương đương với các nguyên tử cácbon (C1).
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Hình D.1 - Sơ đồ hệ thống lấy mẫu khí thải


Phân tích nitơ ôxit (NOx): máy phân tích phải là kiểu phân tích quang hóa (CLA) hoặc kiểu hấp thụ cộng hưởng tử ngoại không khuếch tán (NDUVR), cả 2 đều có bộ biến đổi NOx- NO.


Các hạt rắn:

Xác định trọng lượng các hạt rắn thu được. Trong mỗi trường hợp, các hạt rắn này phải được lấy từ 2 bộ lọc nhiều tầng trong dòng khí mẫu thử. Khối lượng các hạt rắn thu được từ mỗi đôi bộ lọc phải như sau:
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trong đó:


Vep lưu lượng qua các bộ lọc;


Vmix lưu lượng qua đường ống; 

M khối lượng hạt rắn (g/km);


Mlimit khối lượng giới hạn các hạt rắn (khối lượng giới hạn có hiệu lực, g/km);


m khối lượng các hạt rắn thu được từ các bộ lọc (g);


d quãng đường chạy tương ứng với chu trình vận hành (km).


Tỷ lệ mẫu thử hạt rắn (Vep/Vmix) phải được điều chỉnh sao cho khi M = Mlimit, thì 1 ≤ m ≤ 5 mg (khi sử dụng các bộ lọc cỡ 47 mm).


Bề mặt bộ lọc phải có vật liệu chịu được nước và trơ với các thành phần của khí thải (bộ lọc sợi thủy tinh bọc fluocarbon hoặc tương đương).


D.4.3.1.2 Độ chính xác


Các máy phân tích phải có khỏang đo thích hợp với độ chính xác theo yêu cầu để đo nồng độ các chất ô nhiễm trong mẫu thử khí thải.


Sai số đo không được vượt quá ± 3% giá trị thực của các khí hiệu chuẩn.


Đối với các nồng độ nhỏ hơn 100 ppm thì sai số đo không được vượt quá ± 3 ppm.


Mẫu không khí xung quanh phải được đo trên cùng một máy phân tích và cùng khỏang đo như mẫu thử khí thải được pha lõang tương ứng.


Việc đo các hạt rắn thu được phải có độ chính xác đảm bảo tới 1μg.


Cân vi lượng được dùng để xác định khối lượng tất cả bộ lọc phải có độ chính xác cao (độ lệch chuẩn) và có thể đọc được tới 1μg.


D.4.3.1.3 Thiết bị chống đóng băng


Không được sử dụng thiết bị làm khô khí trước các máy phân tích trừ khi thấy rằng không có ảnh hưởng đến hàm lượng chất ô nhiễm của dòng khí.


D.4.3.2 Các yêu cầu riêng đối với động cơ tự cháy


Phải sử dụng một dây chuyền lấy mẫu thử được sấy nóng để phân tích liên tục HC có đầu dò iôn hóa ngọn lửa (HFID), bao gồm cả thiết bị ghi. Nồng độ trung bình của các hydrocacbon đo được phải được xác định bằng phép tích phân. Trong suốt quá trình thử, nhiệt độ của dây chuyền lấy mẫu thử được sấy nóng phải được giữ ở nhiệt độ 463 K (1900C) ± 10 K. Dây chuyền lấy mẫu được sấy nóng phải được lắp một bộ lọc được sấy nóng (FH) có hiệu quả 99% đối với các hạt có kích thước ≥ 0,3 mm để giữ lại bất kỳ hạt rắn nào khỏi dòng khí liên tục cần phân tích đi qua nó.


Thời gian đáp ứng của hệ thông lấy mẫu (từ đầu lấy mẫu đến đầu vào máy phân tích) không được lớn hơn 4 giây.


Đầu dò HFID phải được sử dụng trong hệ thống lưu lượng không đổi (bộ trao đổi nhiệt) để đảm bảo có được một mẫu mang tính đại diện, trừ khi thực hiện việc bù trừ cho lưu lượng biến thiên CFV hoặc CFO.


Bộ phận lấy mẫu hạt rắn phải có 1 đường hầm pha lõang, 1 đầu lấy mẫu, 1 bộ lọc, 1 bơm lưu lượng từng phần, và bộ điều chỉnh lưu lượng và cụm thiết bị đo. Lưu lượng từng phần để lấy mẫu hạt rắn được lấy ra từ 2 bộ lọc nhiều tầng. Đầu lấy mẫu khí để thử hạt rắn phải được lắp trong rãnh pha lõang sao cho một dòng khí mẫu đại diện có thể được lấy ra từ hỗn hợp khí thải/không khí đồng nhất và nhiệt độ hỗn hợp khí thải /không khí không được vượt quá 325 K (520C) ở điểm lấy mẫu. Nhiệt độ của dòng khí qua đồng hồ đo lưu lượng không thể dao động quá ± 3 K, hoặc lưu lượng khối lượng không thể dao động quá ± 5%. Nếu thể tích dòng thay đổi tới mức không thể chấp nhận được do bộ lọc bị quá tải, thì phải dừng việc thử lại. Khi tiến hành lại việc thử, thì phải giảm tốc độ dòng và/hoặc dùng bộ lọc lớn hơn. Các bộ lọc phải được lấy ra khỏi buồng đo trong vòng 1 giờ trước lúc tiến hành thử.


Các bộ lọc hạt cần thiết phải được điều hòa (nhiệt độ và độ ẩm) trên 1 cái đĩa mở được bảo vệ khỏi sự xâm nhập của bụi trong ít nhất 8 h và không quá 56 h trước khi thử trong buồng cân có điều hòa không khí. Sau khi được điều hòa như trên, các bộ lọc không bị nhiễm bẩn phải được cân và bảo quản cho đến lúc được sử dụng.


Nếu các bộ lọc không được sử dụng trong vòng 1h sau khi lấy ra khỏi buồng cân, thì chúng cần phải được cân lại.


Giới hạn 1h có thể được thay bằng giới hạn 8 h nếu một hoặc cả hai điều kiện sau được thỏa mãn:

- bộ lọc đã ổn định được đặt lưu giữ trong một cái chứa bộ lọc nút kín lắp với các đầu được nút kín, hoặc;


- bộ lọc được đặt trong một cái chứa bộ lọc được nút kín và sau đó được đặt ngay vào một dây chuyền lấy mẫu thử mà chưa có dòng khí nào đi qua.


D.4.3.3 Hiệu chuẩn


Mỗi máy phân tích phải được hiệu chuẩn thường xuyên theo sự cần thiết và, trong bất kỳ trường hợp nào, 1 tháng trước lúc thử công nhận kiểu và ít nhất 6 tháng 1 lần để kiểm tra sự phù hợp của sản xuất.


Phương pháp hiệu chuẩn được sử dụng được mô tả ở phụ lục D6 của phụ lục này cho các máy phân tích nêu tại D.4.3.1. ở trên.


D.4.4 Đo thể tích


D.4.4.1 Phương pháp đo tổng thể tích khí thải pha lõang trong thiết bị lấy mẫu thể tích không đổi phải có độ chính xác tới ± 2%.


D.4.4.2 Hiệu chuẩn thiết bị lấy mẫu thể tích không đổi


Thiết bị đo thể tích hệ thống thiết bị lấy mẫu thể tích không đổi phải được hiệu chuẩn bằng một phương pháp đủ để đảm bảo độ chính xác quy định và với tần số thử đủ để duy trì độ chính xác này.


Một ví dụ về qui trình hiệu chuẩn cho độ chính xác yêu cầu được trình bày ở phụ lục D6 của phụ lục này. Phương pháp này phải sử dụng 1 thiết bị đo lưu lượng động lực học và phù hợp với lưu tốc cao thường gặp trong việc thử thiết bị lấy mẫu thể tích không đổi. Thiết bị này phải có độ chính xác được xác nhận theo tiêu chuẩn quốc gia hoặc quốc tế đã được công nhận.


D.4.5 Các lọai khí


D.4.5.1 Các khí tinh khiết


Nếu cần phải có các khí tinh khiết sau để hiệu chuẩn và vận hành:


Nitơ tinh khiết (độ tinh khiết ≤ 1 ppm C, ≤ 1 ppm CO, ≤ 400 ppm CO2, ≤ 0,1 ppm NO);


Không khí tổng hợp tinh khiết (độ tinh khiết ≤ 1 ppm C, ≤ 1 ppm CO, ≤ 400 ppm CO2, ≤ 0,1 ppm NO); nồng độ ôxy khoảng 18 - 21% thể tích;


Ôxy tinh khiết (độ tinh khiết ≥ 99,5% thể tích O2);


Hyđrô tinh khiết (và hỗn hợp chứa Helium) (độ tinh khiết ≤ 1 ppm C, ≤ 400 ppm CO2).


D.4.5.2 Các loại khí hiệu chuẩn


Phải có các khí có các thành phần hóa học sau: các hỗn hợp của:


C3H8 và không khí tổng hợp tinh khiết (xem mục D.4.5.1);


CO và nitơ tinh khiết;


CO2 và nitơ tinh khiết;


NO và nitơ tinh khiết.


(số lượng NO2 chứa trong khí hiệu chuẩn này không được vượt quá 5% hàm lượng NO). Nồng độ thực của một khí hiệu chuẩn phải ở trong khoảng ± 2% của số đã nêu.


Các nồng độ quy định ở phụ lục D6 cũng có thể có thu được bằng cách dùng máy tách khí, với N2 tinh khiết hoặc không khí tổng hợp tinh khiết. Độ chính xác của thiết bị trộn phải đảm bảo nồng độ các khí hiệu chuẩn đã pha lõang có thể được xác định trong khoảng ± 2%.


D.4.6 Thiết bị bổ sung


D.4.6.1 Nhiệt độ


Các nhiệt độ ghi ở phụ lục D8 của phụ lục này phải được đo với độ chính xác ± 1,5 K.


D.4.6.2 Áp suất


Áp suất khí quyển phải được đo với sai số ± 0,1 kPa.


D.4.6.3 Độ ẩm tuyệt đối


Độ ẩm tuyệt đối (H) phải được đo với sai số ± 5%.


D.4.7 Hệ thống lấy mẫu khí thải phải được kiểm tra bằng phương pháp mô tả tại 3., phụ lục D7. Độ lệch lớn nhất cho phép giữa số lượng của khí được đưa ra và số lượng khí đo được là 5%.


D.5 Chuẩn bị thử


D.5.1 Điều chỉnh các bộ mô phỏng quán tính theo các quán tính quy đổi của xe


Một bộ mô phỏng quán tính phải được sử dụng để giúp thu được một quán tính tổng của các khối lượng quay tỷ lệ với khối lượng chuẩn trong các giới hạn của bảng D.1 sau:


Bảng D.1 - Quán tính tương đương


Khối lượng tính bằng ki lô gam


		Khối lượng chuẩn của xe (RW)

		Quán tính tương đương (I)



		RW ≤ 750


750 < RW ≤ 850


850< RW ≤ 1 020


1 020 < RW ≤ 1 250


1 250 < RW ≤ 1 470


1 470 < RW ≤ 1700


1700 < RW ≤ 1930


1930 < RW ≤ 2 150


2 150 < RW ≤ 2 380


2 380 < RW ≤ 2 610


2 610 < RW

		680


800


910


1130


1360


1590


1810


2040


2270


2270


2270





D.5.2 Chỉnh đặt băng thử


Tải phải được điều chỉnh theo các phương pháp mô tả tại D.4.1.4. ở trên.


Phương pháp được sử dụng và các giá trị thu được (quán tính tương đương - thông số điều chỉnh đặc tính) phải được ghi lại trong báo cáo thử.,


D.5.3 Chuẩn bị tình trạng xe trước khi thử


D.5.3. Đối với các xe lắp động cơ tự cháy dùng để đo các hạt rắn, ít nhất là 6 h và nhiều nhất là 36 h trước khi thử, phải sử dụng phần 2 của chu trình thử mô tả ở phụ lục D1


Ba chu trình thử liên tục phải được vận hành. Cách chỉnh đặt băng thử được chỉ tại D.5.1 và D.5.2.


Sau chuẩn bị trên, cụ thể đối với các động cơ tự cháy , và trước khi thử, các xe lắp động cơ tự cháy và cháy cưỡng bức phải được đặt ở trong phòng có nhiệt độ tương đối không đổi trong khoảng 293 - 303 K (20 - 300C). Sự chuẩn bị này phải được thực hiện ít nhất trong 6 h và tiếp tục cho đến khi nhiệt độ của dầu trong động cơ và chất làm mát, nếu có, bằng nhiệt độ phòng ± 2 K.


Nếu nhà sản xuất yêu cầu điều này, thì việc thử phải được thưc hiện trong vòng 30 h sau khi xe đã chạy đạt tới nhiệt độ bình thường của nó.


D.5.3.2 Áp suất lốp phải đạt mức như nhà sản xuất quy định và được sử dụng cho việc thử sơ bộ trên đường để điều chỉnh phanh. áp suất lốp có thể tăng tới 50% so với thông số ban đầu do nhà sản xuất kiến nghị trong trường hợp dùng băng thử 2 con lăn. áp suất thực tế được sử dụng phải được ghi lại trong báo cáo thử.


D.6 Qui trình thử trên băng thử


D.6.1 Các điều kiện đặc biệt để thực hiện chu trình thử


D.6.1.1 Trong quá trình thử, nhiệt độ phòng thử phải nằm trong khoảng 293 K (20oC) và 303 K (300C). Độ ẩm tuyệt đối (H) của không khí trong phòng thử hoặc của không khí được nạp vào động cơ phải như sau:


5.5 ≤ H ≤ 12,2 g H2O/kg không khí khô


D.6.1.2 Xe phải hầu như nằm ngang trong lúc thử để tránh bất kỳ sự phân bố nhiên liệu bất thường nào.


D.6.1.3 Việc thử phải được thực hiện với mui che động cơ được mở ra trừ khi không cho phép về kỹ thuật. Thiết bị thông gió phụ tác động lên bộ tản nhiệt (làm mát bằng nước) hoặc lên không khí nạp (làm mát bằng không khí) có thể được sử dụng nếu cần để giữ nhiệt độ bình thường cho động cơ.


D.6.1.4 Trong quá trình thử, tốc độ phải được ghi lại theo thời gian để cho có thể đánh giá được sự chính xác các chu trình đã thực hiện.


D6.2 Khởi động động cơ


D.6.2.1 Động cơ phải được khởi động bằng các thiết bị phục vụ cho mục đích này theo các chỉ dẫn của nhà sản xuất, như được nêu trong sổ tay người lái xe dành cho xe sản xuất .


D.6.2.2 Động cơ phải chạy không tải trong 40 giây. Chu trình đầu tiên phải bắt đầu vào cuối giai đọan chạy không tải 40 giây nói trên.


D.6.3 Chạy không tải


D.6.3.1 Hộp số điều khiển bằng tay hoặc bán tự động


D.6.3.1.1 Trong các giai đọan chạy không tải, ly hợp phải được đóng và các số ở vị trí trung gian (số 0).


D.6.3.1.2 Để việc tăng tốc có thể được thực hiện theo chu trình một cách bình thường, thì xe phải được cài số 1, với bộ ly hợp bị ngắt, 5 giây trước khi tăng tốc theo sau mỗi giai đọan chạy không tải của chu trình đô sthị cơ bản (phần 1).


D.6.3.1.3 Giai đọan chạy không tải đầu tiên tại lúc bắt đầu chu trình đô thị cơ bản (phần 1) phải có 6 giây chạy không tải cài số 0 với ly hợp đóng và 5 giây cài số 1 với ly hợp ngắt.


2 giai đọan chạy không tải đề cập ở trên phải được tiến hành liên tục. Giai đọan chạy không tải lúc bắt đầu chu trình đô thị phụ (phần 2) phải có 20 giây chạy không tải ở số 1, ly hợp ngắt.


D.6.3.1.4 Đối với các giai đọan chạy không tải trong mỗi chu trình đô thị cơ bản (phần 1) các thời gian tương ứng phải là 16 giây ở số 0 và 5 giây ở số 1 với ly hợp ngắt.


D.6.3.1.5 Giai đọan chạy không tảigiữa 2 chu trình đô thị cơ bản kế tiếp nhau (phần 1) phải bao gồm 13 giây ở số 1 với ly hợp đóng.


D.6.3.1.6 Khi kết thúc giai đọan giảm tốc độ (dừng xe trên các con lăn) của chu trình đô thị phụ (phần 2), giai đọan chạy không tải phải có 20 giây ở số 0 với ly hợp đóng.


D.6.3.2 Hộp số tự động


Sau khi cài số lần đầu không được phép sử dụng bộ phận chọn số vào bất kỳ lúc nào trong quá trình thử trừ trường hợp được quy định tại D.6.4.3. hoặc nếu bộ chọn số có thể khởi động bộ truyền động tăng tốc, nếu có.


D.6.4.1 Các lần tăng tốc phải được thực hiện sao cho tốc độ tăng tốc càng không đổi càng tốt trong suốt pha thử.


D.6.4.2 Nếu việc tăng tốc không thể thực hiện được trong thời gian quy định, thì thời gian thêm phải được trừ vào thời gian quy dịnh để làm thay đổi sự phối hợp, nếu có thể, và trong bất kỳ trường hợp nào, trừ vào thời gian tốc độ ổn định tiếp theo.


D.6.4.3 Các hộp số tự động


Nếu việc tăng tốc không thể thực hiện được trong thời gian quy dịnh, thì bộ phận chọn số phải hoạt động theo yêu cầu hộp số điều khiển bằng tay.


D.6.5 Giảm tốc độ


D.6.5.1 Tất cả các lần giảm tốc độ của chu trình đô thị cơ bản (phần 1) phải chịu tác động bởi việc bỏ chân hoàn toàn ra khỏi chân ga, ly hợp vẫn đóng. Ly hợp phải được ngắt mà không dùng cần số ở tốc độ 10 km/h.


Tất cả các lần giảm tốc độ của chu trình đô thị phụ (phần 1) phải chịu tác động bởi việc bỏ chân hoàn toàn ra khỏi chân ga, ly hợp vẫn đóng. Ly hợp phải được ngắt mà không dùng cần số ở tốc độ 50 km/h cho lần giảm tốc độ cuối cùng.


D.6.5.2 Nếu giai đọan giảm tốc kéo dài hơn quy định đối với giai đoạn tương ứng thì phải dùng phanh xe để giúp cho lịch trình thời gian của chu trình thử được tuân thủ chặt chẽ.


D.6.5.3 Nếu giai đọan giảm tốc độ ngắn hơn quy dịnh đối với giai đoạn tương ứng, thì lịch trình chu trình lý thuyết phải được khôi phục bằng cách nhập giai đọan chạy không tải hoặc tốc độ không đổi vào lần vận hành sau.


D.6.5.4 Khi kết thúc giai đọan giảm tốc độ (dừng xe trên các con lăn) của chu trình đô thị cơ bản (phần 1) thì các số phải được cài số về không và đóng ly hợp.


D.6.6 Các tốc độ ổn định


D.6.6.1 Phải tránh đóng van tiết lưu hoặc tránh "sự bơm" khi chuyển từ giai đoạn tăng tốc độ sang giai đoạn tốc độ ổn định tiếp theo.


D.6.6.2 Các giai đọan tốc độ không đổi phải đạt được bằng việc giữ cố định chân ga.


D.7 Qui trình lấy mẫu và phân tích


D.7.1 Lấy mẫu


Việc lấy mẫu phải bắt đầu ngay khi bắt đầu chu trình đô thị cơ bản đầu tiên như quy định tại D.6.2.2. và phải kết thúc vào lúc kết thúc giai đọan chạy không tải cuối cùng trong chu trình đô thị phụ (phần 2) hoặc của giai đọan chạy không tải cuối cùng của chu trình đô thị cơ bản cuối cùng (phần 1) phụ thuộc vào loại thử kiểu được thực hiện.


D.7.2 Phân tích


D.7.2.1 Các khí thải được chứa trong túi phải được phân tích càng sớm càng tốt và trong bất kỳ trường hợp nào không được chậm hơn 20 phút sau khi kết thúc chu trình thử. Các bộ lọc hạt rắn đã dùng phải được đưa đến buồng cân trong vòng 1 h sau khi kết thúc việc thử các khí thải và ở đó chúng phải được điều hòa trong khoảng 2 đến 36 h và sau đó được cân.


D.7.2.2 Trước mỗi lần phân tích mẫu thử, khỏang làm việc của máy phân tích được dùng cho mỗi chất ô nhiễm phải được đặt về 0 với khí chuẩn zêrô thích hợp.


D.7.2.3 Sau đó các máy phân tích phải được đặt theo các đường cong hiệu chuẩn bằng cách dùng các khí chuẩn có nồng độ danh định từ 70% đến 100% khỏang đo quy định .


D.7.2.4 Giá trị 0 của các máy phân tích phải được kiểm tra lại. Nếu giá trị đọc được sai lệch lớn hơn 2% khỏang làm việc đã được đặt trước trong D.7.2.2., thì phải thực hiện lại qui trình này.


D.7.2.5 Sau đó các mẫu thử phải được phân tích.


D.7.2.6 Sau khi phân tich, các điểm zêrô và điểm chuẩn (span) phải được kiểm tra lại bằng cách dùng các khí giống nhau. Nếu các kết quả thử lại này nằm trong khoảng 2% các giá trị tại D.7.2.3., thì sự phân tích này được coi là chấp nhận được.


D.7.2.7 Tại tất cả các điểm trong phần này, các lưu lượng và áp suất của các khí khác nhau phải bằng khí được sử dụng để hiệu chuẩn các máy phân tích.


D.7.2.8 Giá trị hàm lượng chấp nhận được của các khí trong mỗi chất ô nhiễm đo được phải là giá trị đọc được sau khi thiết bị đo đã ở trạng thái ổn định. Khối lượng phát thải các hydrocacbon của động cơ tự cháy phải được tính theo giá trị đọc HFID đã tích phân được điều chỉnh theo sự biến đổi lưu lượng nếu cần, như chỉ ra ở phụ lục D5.


D.8 Xác định khối lượng phát thải khí và hạt rắn gây ô nhiễm


D.8.1 Thể tích được xét


Thể tích được xét phải được điều chỉnh cho phù hợp với các điều kiện 101,33 kPa và 273,2 K.


D.8.2 Tổng khối lượng các khí thải và hạt rắn gây ô nhiễm


Khối lượng M mỗi chất thải ô nhiễm của xe trong quá trình thử phải được xác định bằng việc thu được sản phẩm của nồng độ thể tích và thể tích khí đang xem xét, có xem xét đến tỉ trọng sau đây theo các điều kiện chuẩn được nêu ở trên:


Đối với cacbon monoxit (CO) d, = 1,25 g/l


Đối với các cácbuahđrô (CH1,85 ) d, = 0,619 g/l,


Đối với các ôxit nitơ (NO2) d, = 2.05 g/l.


Khối lượng m của các hạt rắn của xe trong quá trình thử phải được xác định bằng cách cân khối lượng các hạt rắn thu được từ 2 bộ lọc, m1 của bộ lọc 1, m2 của bộ lọc 2.


Nếu 0,95 (m1 + m2) ≤ m1, thì m = m1,


Nếu 0.95 (m1 + m2) > m1, thì m = m1 + m2,


Nếu m2 > m1, thì hủy bỏ kết quả.


Phụ lục D8 đưa ra các tính toán liên quan đến các phương pháp khác nhau có kèm theo các ví dụ để xác định số lượng các khí thải gây ô nhiễm.


PHỤ LỤC D - PHỤ LỤC D1

SỰ PHÂN CHIA CHU TRÌNH VẬN HÀNH ĐỐI VỚI THỬ KIỂU LOẠI 1

1 Chu trình vận hành


Chu trình vận hành, gồm phần 1 (chu trình đô thị cơ bản) và phần 2 (chu trình đô thị phụ), được minh họa trong hình D1.1.


2 Chu trình đô thị cơ bản (phần 1)


Xem hình D.1.2 và bảng D.1.2.


2.1 Phân chia theo các giai đoạn


		

		Thời gian

		%



		Chạy không tải

		60 s

		30,8 )



		Chạy không tải, xe đang chuyển động,ly

		

		) 35,4



		hợp đóng trong 1 lần phối hợp

		9 s

		4,6 )



		Sang số

		9 s

		4,1



		Tăng tốc

		36 s

		18,5



		Các giai đọan tốc độ ổn định

		57 s

		29,2



		Giảm tốc độ

		25 s

		12,8



		

		195 s

		100,0





2.2 Phân chia theo sử dụng bộ số


		Chạy không tải

		60 s

		30,8 )



		Chạy không tải,xe đang chuyển động,ly

		

		) 35,4



		hợp đóng trên 1 lần phối hợp

		9 s

		4,6 )



		Sang số

		8 s

		4,1



		Số 1

		24 s

		12,3



		Số 2

		53 s

		27,2



		Số 3

		41 s

		21,0



		

		195 s

		100,0





2.3 Thông tin chung


Tốc độ trung bình trong khi thử 
19 km/h 

Thời gian chạy hiệu quả 
195 s 

Quãng đường lý thuyết của mỗi chu trình
1,013 km 

Quãng đường tương đương của 4 chu trình
4,052 km
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Hình D1.1 - Chu trình vận hành dùng để thử kiểu loại 1





Bảng D1.2 - Chu trình vận hành đô thị cơ bản trên băng thử (phần 1)


		TT
thao tác

		Thao tác

		Pha
(giai đọan)

		Gia tốc
(m/s2)

		Tốc độ (km/h)

		Thời gian của từng (s)

		Thời gian tích lũy


(s)

		Số sử dụng của hộp số điều khiển bằng tay



		

		

		

		

		

		Thao tác

		Pha

		

		



		1


2


3


4


5


6


7


8


9


10


11


12


13


14


15


16


17


18


19


20


21


22


23


24


25

		Không tải


Tăng tốc độ


Tốc độ ổn định


Giảm tốc độ


Giảm tốc độ, ngắt li hợp


Không tải


Tăng tốc độ


Thay đổi số


Tăng tốc độ


Tốc độ ổn định


Giảm tốc độ


Giảm tốc độ, ngắt li hợp


Không tải


Tăng tốc độ


Thay đổi số


Tăng tốc độ


Thay đổi số


Tăng tốc độ


Tốc độ ổn định


Giảm tốc độ


Tốc độ ổn định


Thay đổi số


Giảm tốc độ


Giảm tốc độ, ngắt li hợp


Không tải

		)


)

)


)


)


)


)


)


)


)


)


)


)


)


)

		1

2


3

4


5

6


7


8


9


10


11


12


13


14


15

		1,04


-0,69


-0,92


0,83


0,94


-0,75


-0,92


0-15


0,62


0,52


-0,52


-0,86


-0,92

		0-15


15


15-10


10-0


0-15


15-32


32


32-10


10-0


0-15


15-35


35-50


50


50-35


35


32-10


10-0

		11


4


9


2


3


21


5


2


5


24


8


3


21


5


2


9


2


8


12


8


13


2


7


3


7

		11

4

		11


15

		6 s PM + 5 s K1 (*)


1



		

		

		

		

		

		

		

		8

		23

		1



		

		

		

		

		

		

		

		)

		25

		1



		

		

		

		

		

		

		

		)
5

		28

		K1 (*)



		

		

		

		

		

		

		

		21

		49

		16 s PM + 5 s K1 (*)



		

		

		

		

		

		

		

		)

		54

		1



		

		

		

		

		

		

		

		)
12

		56

		



		

		

		

		

		

		

		

		)

		61

		2



		

		

		

		

		

		

		

		24

		85

		2



		

		

		

		

		

		

		

		)

		93

		2



		

		

		

		

		

		

		

		)
11

		96

		K2 (*)



		

		

		

		

		

		

		

		

		117

		16 s PM + 5 s K1 (*)



		

		

		

		

		

		

		

		)

		122

		1



		

		

		

		

		

		

		

		)

		124

		



		

		

		

		

		

		

		

		)
26

		133

		2



		

		

		

		

		

		

		

		)

		135

		



		

		

		

		

		

		

		

		)

		143

		3



		

		

		

		

		

		

		

		12

		155

		3



		

		

		

		

		

		

		

		8

		163

		3



		

		

		

		

		

		

		

		13

		176

		3



		

		

		

		

		

		

		

		)

		178

		



		

		

		

		

		

		

		

		)
12

		185

		2



		

		

		

		

		

		

		

		)

		188

		K2 (*)



		

		

		

		

		

		

		

		7

		195

		7 s PM(*)



		(*) PM = Hộp số ở số trung gian ('0'), li hợp đóng.
K1, K2 = Số 1 hoặc số 2 được gài, li hợp được ngắt
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Hình D1.2 - Chu trình đô thị cơ bản cho thử kiểu loại 1


3 Chu trình đô thị phụ (phần 2)

Xem hình D1.3. và bảng D1.3.


3.1 Phân chia theo các giai đoạn


		

		Thời gian

		%



		Chạy không tải

		20 s

		5,0



		Chạy không tải, xe đang chuyển động,ly

		

		



		hợp đóng trong 1 lần phối hợp

		20 s

		5,0



		Sang số

		6 s

		1,5



		Tăng tốc

		103 s

		25,8



		Giai đọan tốc độ ổn định

		209 s

		52,2



		Giảm tốc độ

		42 s

		10,5



		

		400 s

		100%





3.2 Phân chia theo sử dụng hộp số


		Chạy không tải

		20 s

		5,0



		Chạy không tải, xe đang chuyển động,ly

		

		



		hợp đóng trong 1 lần phối hợp

		20 s

		5,0



		Sang số

		6 s

		1,5



		Số 1

		5 s

		1,3



		Số 2

		9 s

		2,2



		Số 3

		8 s

		2,0



		Số 4

		99 s

		24,8



		Số 5

		233 s

		58,2



		

		400 s

		100%





3.3 Thông tin chung


Tốc độ trung bình trong khi thử:
 62,6 km/h


Thời gian chạy hiệu quả:
400 s

Quãng đường lý thuyết của mỗi chu trình:
6,955 km 

Tốc độ lớn nhất:
120 km/h


Gia tốc lớn nhất:
0,833 m/s2


Gia tốc âm lớn nhất:
-1,389 m/s2


Bảng D1.3 - Chu trình đô thị phụ (phần 2) để thử kiểu loại 1


		TT thao tác

		Thao tác

		Pha 
(giai đọan)

		Gia tốc (m/s2)

		Tốc độ (km/h)

		Thời gian của từng (s)

		Thời gian tích lũy(s)

		Số được dùng khi hộp số điều khiển bằng tay



		

		

		

		

		

		Thao tác

		Pha

		

		



		1


2


3


4


5


6


7


8


9


10


11


12


13


14


15


16


17


18


19


20


21

		Không tải


Tăng tốc độ


Thay đổi số


Tăng tốc độ


Thay đổi số


Tăng tốc độ


Thay đổi số


Tăng tốc độ


Tốc độ ổn định


Giảm tốc độ


Tốc độ ổn định


Tăng tốc độ


Tốc độ ổn định


Tăng tốc độ


Tốc độ ổn định (**)


Tăng tốc độ (**)


Tốc độ ổn định (**)


Giảm tốc độ (**)


Giảm tốc độ (**)


Giảm tốc độ,


li hợp ngắt


Không tải

		)


)


)


)


)


)


)

)


)


)


)



		1


3


4


5


6


7


8


9


10


11

12


13

		0,83


0,62


0,52


0,43


-0,69


0,43


0,24


0,28


-0,69


-1,04


1,39

		0-15


15-35


35-30


50-70


70


70-50


50


50-70


70


70-100


100


100-120


120


120-180


80-50


50-0

		20


5


2


9


2


8


2


13


50


8


69


13


50


35


30


20


10


16


8


10


20

		20


)


)


)


) 41


)


)


)


50


8


69


13

50


35


30


20


20


)


)


) 34


)

20

		20


25


27


36


38


46


48


61


111


119


188


201


251


286


316


336


346


362


370


380


400

		K11

1


-


2


-


3


-


4


5


4 s.5 + 4 s.4


4


4


5


5


52

52

52

52

52

K51


PM1





____________________________


1 PM = hộp số ở số trung gian ('0'), li hợp đóng


K1, K5 = số 1 hoặc sô 2 được gài, li hợp ngắt.


2 Các số phụ có thể được sử dụng theo giới thiệu của nhà sản xuất nếu xe lắp một bộ truyền động có hơn 5 số


[image: image15.emf]Hình D1.3 - Chu trình đô thị phụ (phần 2) để thử kiểu loại 1


4 Chu trình đô thị phụ (các xe có công suất thấp)


Xem hình D1.4 và bảng D1.4.


4.1 Phân chia theo các giai đoạn


		

		Thời gian

		%



		Chạy không tải

		20 s

		5,0



		Chạy không tải, xe đang chuyển động,ly

		20 s

		5,0



		Sang số

		6 s

		1,5



		Tăng tốc

		72 s

		18,0



		Giai đọan tốc độ ổn định

		252 s

		63,0



		Giảm tốc độ

		30 s

		7,5



		

		400 s

		100%





4.2 Phân chia theo dùng hộp số


		Chạy không tải

		20 s

		5, 0



		Chạy không tải,xe đang chuyển động,ly

		

		



		hợp đóng trên 1 lần phối hợp

		20 s

		5,0



		Sang số

		6 s

		1,5



		Số 1

		5 s

		1,3



		Số 2

		9 s

		2,2



		Số 3

		8 s

		2,0



		Số 4

		99 s

		24,8



		Số 5

		233 s

		58,2



		

		400 s

		100%





4.3 Thông tin chung


Tốc độ trung bình trong lúc thử: 
59,3 km/h


Thời gian chạy hiệu quả:
400 s 

Quãng đường lý thuyết của mỗi chu trình:
6,594 km 

Tốc độ lớn nhất:
90 km/h


Gia tốc lớn nhất:
0,833 m/s2


Gia tốc âm lớn nhất:
-1,389 m/s2


Bảng D1.4 - Chu trình đô thị phụ (xe công suất thấp)(phần 2) để thử kiểu loại 1


		TT
thao tác

		Thao tác

		Pha
(giai đọan)

		Gia tốc
(m/s2)

		Tốc độ
(km/h)

		Thời gian của từng (s)

		Thời gian
tích lũy(s)

		Số được dùng khi hộp
số điều khiển bằng tay



		

		

		

		

		

		Thao tác

		Pha

		

		



		1


2


3


4


5


6


7


8


9


10


11


12


13


14


15


16


17


18

19

		Không tải


Tăng tốc độ


Thay đổi số


Tăng tốc độ


Thay đổi số


Tăng tốc độ


Thay đổi số


Tăng tốc độ


Tốc độ ổn định


Giảm tốc độ


Tốc độ ổn định


Tăng tốc độ


Tốc độ ổn định


Tăng tốc độ


Tốc độ ổn định


Giảm tốc độ


Giảm tốc độ


Giảm tốc độ

Không tải

		)


)


)


)


)


)


)

)


)


)




		1


2


3


4


5


6


7


8


9


10


11



		0,83


0,62


0,52


0,43


-0,69


0,43


0,24


-0,69


-1,04


1,39

		0-15


15-35


35-30


50-70


70


70-50


50


50-70


70


70-90


90


90-80


80-50


50-00

		20


5


2


9


2


8


2


13


50


8


69


13


50


24


83


4


8


10


20

		)


)


)


)


)


)


)


)


)


)


)


)

		20


41


50


8


69


13


50


24


83


22


20


34


20

		20


25


27


36


38


46


48


61


111


119


188


201


251


275


358


362


370


380


400

		K13

1


-


2


-


3


-


4


5


4 s.5 + 4 s.4


4


4


5


5


5


5


5


K5(3)


PM 3





3 PM = hộp số ở số trung gian ('0'), li hợp đóng


K1, K5 = số 1 hoặc sô 2 được cài, li hợp ngắt.
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Hình D1.4 - Chu trình đô thị phụ (xe công suất thấp) (phần 2) để thử kiểu loại 1


PHỤ LỤC D - PHỤ LỤC D2

Băng thử


1 Xác định một băng thử có đặc tính tải cố định


1.1 Giới thiệu


Trong trường hợp mà tổng sức cản trên đường đi không thể tái tạo được trên băng thử ở các vận tốc từ 10 đến 100 km/h, thì nên sử dụng 1 băng thử có các đặc tính được xác định dưới đây.


1.2 Xác định


1.2.1 Băng thử có thể có một hoặc hai con lăn.


Con lăn trước phải dẫn động, trực tiếp hoặc gián tiếp, các khối lượng quán tính và thiết bị hấp thụ công suất.


1.2.2 Một khi đã đặt tải ở 80 km/h bằng một trong các phương pháp mô tả tại 3, thì K có thể được xác định từ P = KV3.


Công suất được hấp thu (Pa) bởi phanh và các ảnh hưởng nội ma sát của băng thử do đặt tốc độ chuẩn của xe tới 80 km/h, phải là như sau:


Nếu V > 12 km/h:


Pa = KV3 ± 5% KV3 ± 5% PV80

(không bị âm).

Nếu V ≤ 12 km/h:


Pa sẽ nằm trong khoảng 0 và Pa = K(V12)3 ± 5% K(V12)3 ± 5% PV80, trong đó K là 1 đặc tính của băng thử và PV80 là công suất được hấp thụ ở 80 km/h.


2 Phương pháp hiệu chuẩn băng thử


2.1 Giới thiệu


Phụ bản này mô tả phương pháp được sử dụng để xác định công suất được hấp thụ bởi 1 phanh để đo công suất. Công suất được hấp thụ bao gồm công suất được hấp thụ bởi ảnh hưởng ma sát và công suất được hấp thu bởi thiết bị hấp thụ công suất.


Băng thử được vận hành vượt quá khỏang đo các tốc độ thử. Sau đó thiết bị được dùng để khởi động băng thử bị ngắt: tốc độ quay của con lăn bị động giảm xuống.


Động năng của các con lăn bị tiêu hao bởi bộ phận hấp thụ công suất và các ảnh hưởng ma sát. Phương pháp này không quan tâm nhiều đến các thay đổi trong các ảnh hưởng nội ma sát của con lăn gây ra bởi các con lăn khi có hay không có xe. Các ảnh hưởng ma sát của con lăn phía sau phải không được quan tâm vì nó hoàn toàn tự do.


2.2 Hiệu chuẩn đồng hồ chỉ báo công suất ở 80 km/h như một hàm số của công suất hấp thụ


Phải sử dụng qui trình sau đây (hình D.2.1).


2.2.1 Đo tốc độ quay của con lăn nếu chưa đo. Có thể dùng một bánh xe thứ 5, một dụng cụ đếm vòng quay hoặc một vài phương pháp khác.


2.2.2 Đặt xe lên băng thử hoặc bằng một phương pháp nào đó để khởi động băng thử


2.2.3 Dùng bánh đà hoặc bất kỳ hệ thống mô phỏng quán tính nào khác đối với loại quán tính cụ thể đang sử dụng.


2.2.4 Cho băng thử chạy đến tốc độ 80 km/h.


2.2.5 Ghi lại giá trị đo công suất (Pi).


2.2.6 Cho băng thử chạy tới tốc độ 90 km/h.


[image: image17.emf]

Hình D2.1 - Sơ đồ minh họa công suất hấp thụ bởi băng thử


2.2.7 Ngắt thiết bị khởi động khỏi băng thử .


2.2.8 Ghi lại thời gian đã dùng khi băng thử chuyển từ tốc độ 85km/h xuống tốc độ 75km/h.


2.2.9 Đặt thiết bị hấp thụ công suất ở một mức khác.


2.2.10 Phải lặp lại đủ các yêu cầu nêu tại 2.2.4. đến 2.2.9. ở trên để khảo sát hết khỏang đo các công suất trên đường được sử dụng.


2.2.11. Sử dụng công thức sau để tính toán công suất được hấp thụ:



[image: image18.wmf]t


V


V


M


P


a


2000


)
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2


2


1


1


-


=




trong đó


Pa công suất được hấp thụ kW,


M1 quán tính tương đương kg (không tính ảnh hưởng quán tính của con lăn tự do phía sau),


V1 tốc độ ban đầu m/s (85 km/h = 23,61 m/s),


V2 tốc độ cuối m/s (75 km/h = 20,83 m/s),


t thời gian con lăn cần để giảm từ 85 xuống 75 km/h.


2.2.12 Hình D2.2 chỉ rõ mối tương quan giữa công suất chỉ thị ở 80 km/h dưới dạng công suất được hấp thụ ở 80 km/h.


2.2.13 Các yêu cầu nêu tại 2.2.3. đến 2.2.12. của phụ lục D2 này phải được lặp lại đối với tất cả các loại quán tính phải sử dụng


2.3 Hiệu chuẩn đồng hồ chỉ báo công suất như một hàm số của công suất hấp thụ đối với các tốc độ khác nhau


Các qui trình mô tả tại D2.2. ở trên phải được lặp lại thường xuyên, khi cần thiết, đối với các tốc độ được chọn.


[image: image19.emf]

Hình D2.2 - Quan hệ giữa công suất chỉ thị và công suất được hấp thụ ở 80 km/h


2.4 Kiểm tra đường đặc tính hấp thụ công suất của băng thử do chỉnh đặt chuẩn ở tốc độ 80 km/h


2.4.1 Đặt xe lên trên băng thử hoặc bằng một phương pháp nào đó để khởi động băng thử


2.4.2 Điều chỉnh băng thử đối với công suất được hấp thụ (Pa) ở 80 km/h.


2.4.3 Ghi lại công suất được hấp thụ ở 100, 80, 60, 40 và 20 km/h.


2.4.4 Vẽ đường cong Pa (V) và kiểm tra lại xem nó có tương ứng các yêu cầu tại 2.1.2.2. của phụ lục D2 này hay không.


2.4.5 Lặp lại qui trình nêu tại 2.4.1. đến 2.4.4. ở trên đối với các giá trị khác của công suất Pa ở 80 km/h và đối với các giá trị quán tính khác.


2.5 Phải sử dụng cùng một qui trình để hiệu chuẩn lực hoặc mô men xoắn.


3 Chỉnh đặt băng thử


3.1 Phương pháp chân không


3.1.1 Giới thiệu


Đây không phải là phương pháp được ưa dùng và chỉ nên sử dụng cho các băng thử có dạng đặc tính tải cố định để xác định việc đặt tải ở 80 km/h và không được sử dụng cho các xe lắp động cơ tự cháy .


3.1.2 Dụng cụ thử


Độ chân không (hoặc áp suất tuyệt đối ) trong ống nạp của xe phải được đo với độ chính xác ± 0,25 kPa. Cần ghi lại giá trị đo được này liên tục hoặc vào những thời điểm cách nhau không quá 1 s. Tốc độ phải được ghi lại liên tục với độ chính xác là ± 0,4 km/h.


3.1.3 Thử trên đường


3.1.3.1 Phải đảm bảo thỏa mãn các yêu cầu của điều 4. phụ lục D3.


3.1.3.2 Chạy xe với tốc độ ổn định 80 km/h, ghi lại tốc độ và độ chân không (hoặc áp suất tuyệt đối) theo các yêu cầu của 3.1.2 ở trên.


3.1.3.3 Lặp lại qui trình đề ra tại 3.1.3.2. ở trên ba lần trong mỗi chiều. Tất cả 6 lần chạy phải được hoàn thành trong vòng 4 giờ.


3.1.4 Rút gọn số liệu và tiêu chuẩn đánh giá


3.1.4.1 Xem xét lại các kết quả thu được theo 3.1.3.2. và 3.1.3.3. (tốc độ không được dưới 49,5 km/h hoặc trên 50,5 km/h trong hơn 1 s). Đối với mỗi lần chạy, phải đọc mức chân không sau mỗi giây , tính toán độ chân không trung bình (v) và độ lệch chuẩn (s). Việc tính toán này phải bao gồm ít nhất là 10 lần đọc giá trị độ chân không.


3.1.4.2 Độ lệch chuẩn không được vượt quá 10% giá trị trung bình (v) cho mỗi lần chạy.


3.1.4.3 Tính giá trị trung bình (v) cho 6 lần chạy (3 lần chạy cho mỗi hướng).


3.1.5 Chỉnh đặt băng thử


3.1.5.1 Chuẩn bị


Tiến hành các bước theo quy định nêu tại 5.1.2.2.1. đến 5.1.2.2.4. của phụ lục D3 phụ lục này.


3.1.5.2 Chỉnh đặt tải


Sau khi làm nóng máy, cho xe chạy vơí tốc độ ổn định 80 km/h và điều chỉnh tải của băng thử để tạo ra giá trị chân không trung bình phù hợp với các điều kiện tại 3.1.4.3 ở trên. Độ lệch của số đo này không được lớn hơn 0,25 kPa. Các dụng cụ được sử dụng phải giống với cácdụng cụ được sử dụng cho việc thử trên đường.


3.2 Các phương pháp chỉnh đặt khác


Có thể thực hiện việc chỉnh đặt băng thử ở tốc độ không đổi 80 km/h theo các yêu cầu của phụ lục D3.


3.3 Phương pháp thay thế


Với sự đồng ý của nhà sản suất, có thể sử dụng phương pháp sau đây:


3.3.1 Phanh được điều chỉnh sao cho có thể hấp thụ được công suất sử dụng ở bánh xe chủ động với tốc độ không đổi 80 km/h phù hợp với các giá trị trong bảng D2.1 sau


Bảng D2.1 - Công suất hấp thụ


		Khối lượng chuẩn của xe: RM


(kg)

		Công suất được hấp thụ bởi băng thử : Pa


(kW)



		RW ≤ 750


750 < RW ≤ 850


850 < RW ≤ 1 020


1 020 < RW ≤ 1 250


1 250 < RW ≤ 1 470


1 470 < RW ≤ 1 700


1 700 < RW ≤ 1 930


1 930 < RW ≤ 2 150


2 150 < RW ≤ 2 380


2 380< RW ≤ 2 610


2 610 < RW

		4,7


5,1


5,6


6,3


7,0


7,5


8,1


8,6


9,0


9,4


9,8





3.3.2 Trong trường hợp các xe, trừ ô tô con, có khối lượng chuẩn trên 1.700 kg, hoặc các xe có tất cả các bánh xe luôn là các bánh chủ động, thì các giá trị công suất được nêu trong bảng D2.1 tại 3.3.1. phải nhân với hệ số 1,3.


PHỤ LỤC D - PHỤ LỤC D3

SỨC CẢN CHUYỂN ĐỘNG CỦA XE - PHƯƠNG PHÁP ĐO TRÊN ĐƯỜNG - MÔ PHỎNG TRÊN MỘT BĂNG THỬ

1 Mục đích của các phương pháp


Mục đích của các phương pháp được xác định dưới đây là để đo sức cản chuyển động của xe khi đạt được tốc độ ổn định trên đường đi và để mô phỏng sức cản này trên băng thử, theo các điều kiện đề ra tại D.4.1.


2 Quy định về đường chạy


Đường chạy phải bằng phẳng và đủ dài để có thể thực hiện được các phép đo quy định dưới đây. Độ dốc phải không đổi với sai số ± 0,1% và không được vượt quá 1,5%.


3 Các điều kiện khí quyển


3.1 Gió


Tốc độ gió quy dịnh trung bình phải dưới 3 m/s với tốc độ cao nhất dưới 5 m/s. Hơn thế nữa, thành phần vectơ tốc độ gió cắt ngang qua đường thử phải dưới 2 m/s. Điểm đo tốc độ gió phải cao hơn mặt đường 0,7 m.


3.2 Độ ẩm


Đường phải khô


3.3 Nhiệt độ - áp suất


Mật độ không khí tại thời điểm thử không được sai lệch quá ± 7,5% so với các điều kiện chuẩn, P = 100 kPa và T = 293,2 K.


4 Chuẩn bị xe


4.1 Chạy rà


Xe phải ở trong điều kiện vận hành bình thường và đã điều chỉnh sau khi đã được chạy rà ít nhất 3000 km. Các lốp xe cũng phải được chạy thử cùng thời gian như xe hoặc có độ sâu hoa lốp (ta lông) trong khoảng 90 và 50% độ sâu hoa lốp ban đầu.


4.2 Kiểm tra


Các kiểm tra sau phải được thực hiện theo các quy định kỹ thuật đối với việc sử dụng của nhà sản xuất: Bánh xe, vành, lốp (nhãn, kiểu, áp suất),


Hình học cầu trước xe,


Điều chỉnh phanh (loại bỏ lực kéo thêm), Bôi trơn các cầu trước và sau của xe,


Điều chỉnh hệ thống treo và sự thăng bằng của xe,v.v...


4.3 Chuẩn bị thử


4.3.1 Xe phải được chất tải theo khối lượng chuẩn của nó. Mức thăng bằng xe phải là mức đạt được khi mà trọng tâm của tải nằm ở giữa các điểm "R" của các ghế trước sát thành xe và trên 1 đường thẳng đi qua các điểm đó.


4.3.2 Trong trường hợp thử trên đường, các cửa xe phải được đóng lại. Các hệ thống điều hòa không khí, hệ thống đèn, v.v...phải ở trạng thái không vận hành.


4.3.3 Xe phải sạch


4.3.4 Ngay trước lúc thử, làm nóng xe tới nhiệt độ vận hành quy định bằng cách thích hợp.


5 Các phương pháp


5.1 Sự thay đổi năng lượng trong phương pháp chạy đà giảm tốc (coast - down)


5.1.1 Trên đường


5.1.1.1 Trang bị thử và các sai số 

Sai số đo thời gian phải dưới 0,1 s.

Sai số đo tốc độ phải dưới 2%


5.1.1.2 Qui trình thử


5.1.1.2.1 Tăng tốc độ của xe lên tới tốc độ lớn hơn tốc độ thử được chọn (V) một giá trị 10 km/h.


5.1.1.2.2 Đặt hộp số ở vị trí số '0'.


5.1.1.2.3 Đo thời gian (t) cần cho xe giảm tốc độ từ


V2 = V + ΔV km/h xuống V1 = V - ΔV km/h, trong đó ΔV ≤ 5 km/h.


5.1.1.2.4 Tiến hành cũng phép thử đó theo chiều ngược lại: t2.


5.1.1.2.5 Tính T trung bình của 2 thời gian t1 và t2.


5.1.1.2.6 Lặp lại các phép thử này vài lần để có độ chính xác thống kê (p) của giá trị trung bình:
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T nhỏ hơn hoặc bằng 2% (p ≤ 2%)
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Độ chính xác thống kê (p) được xác định bởi:


trong đó:


t hệ số được cho trong bảng D3.1 dưới đây,


s độ lệch chuẩn,


n số lần thử


Bảng D3.1


		n

		4

		5

		6

		7

		8

		9

		10

		11

		12

		13

		14

		15



		t

		3,2

		2,8

		2,6

		2,5

		2,4

		2,3

		2,3

		2,2

		2,2

		2,2

		2,2

		2,2



		1/

[image: image22.wmf]n




		1,6

		1,25

		1,06

		0,94

		0,85

		0,77

		0,73

		0,66

		0,64

		0,61

		0,59

		0,57
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5.1.1.2.7 Tính toán công suất theo công thức sau:
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trong đó:


P được biểu thị bằng kW,


v Tốc độ thử, m/s


Δv sai lệch tốc độ so với v, m/s.


M khối lượng chuẩn, kg,


T thời gian, giây (s).


5.1.2 Trên băng thử


5.1.2.1 Thiết bị đo và độ chính xác


Thiết bị đo phải giống thiết bị đo trong thử trên đường.


5.1.2.2 Qui trình thử


5.1.2.2.1 Đặt xe lên băng thử


5.1.2.2.2 Điều chỉnh áp suất lốp (nguội) của các bánh xe chủ động theo yêu cầu của băng thử .


5.1.2.2.3 Điều chỉnh quán tính tương đương của băng thử.


5.1.2.2.4 Làm ấm xe và băng thử tới nhiệt độ vận hành bằng một cách thích hợp.


5.1.2.2.5 Thực hiện các thao tác quy định tại 5.1.1.2. (trừ 5.1.1.2.4. và 5.1.1.2.5.), thay M bằng I trong công thức tại 5.1.1.2.7.


5.1.2.2.6 Điều chỉnh sự chỉnh đặt phanh để đáp ứng yêu cầu tại D.4.1.4.1. của phụ lục D này.


5.2 Phương pháp đo mômen xoắn ở tốc độ không đổi


5.2.1 Trên đường


5.2.1.1 Thiết bị đo và sai số


Việc đo mômen xoắn phải được thực hiện với một thiết bị đo phù hợp có độ chính xác tới 2%.


Đo tốc độ phải có độ chính xác tới 2%.


5.2.1.2. Qui trình thử


5.2.1.2.1 Cho xe chạy tới tốc độ ổn định chọn trước V.


5.2.1.2.2 Ghi lại mômen xoắn C(t) và tốc độ sau ít nhất 10 s bằng thiết bị loại 1000 thỏa mãn tiêu chuẩn ISO 970.


5.2.1.2.3 Các khác biệt của mô men xoắn C(t) và tốc độ tương đối với thời gian không được vượt quá 5% đối với mỗi giây của giai đọan đo.
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5.2.1.2.4 Mômen xoắn Ct1 là mômen xoắn trung bình rút ra từ công thức sau:


5.2.1.2.5 Tiến hành thử theo chiều ngược lại, tức là Ct2.


5.2.1.2.6 Xác định giá trị trung bình của 2 mô men xoắn Ct1 và Ct2, tức là Ct.


5.2.2 Trên băng thử


5.2.2.1 Thiết bị đo và độ chính xác


Thiết bị đo được sử dụng phải giống như khi thử trên đường.


5.2.2.2 Qui trình thử


5.2.2.2.1 Thực hiện các thao tác theo mô tả tại 5.1.2.2.1. đến 5.1.2.2.4. ở trên.


5.2.2.2.2 Thực hiện các thao tác theo mô tả tại 5.2.1.2.1. đến 5.2.1.2.4. ở trên.


5.2.2.2.3 Điều chỉnh chỉnh đặt phanh đáp ứng các yêu cầu của D.4.1.4.1.


5.3 Mômen xoắn tích phân trên mô hình chạy thay đổi


5.3.1 Đây là phương pháp không bắt buộc hỗ trợ cho phương pháp tốc độ không đổi mô tả tại 5.2. ở trên.


5.3.2 Trong qui trình động lực học này, giá trị mômen xoắn trung bình M phải được xác định. Điều này có được bằng cách tích phân các giá trị mômen xoắn thực theo thời gian vận hành xe thử với 1 chu trình chạy đã xác định. Sau đó chia mô men tích phân này cho hiệu số thời gian.
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Kết quả là:

Với M(t) > 0
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 được tính theo 6 kết quả.


Tốc độ lấy mẫu của M nên nhỏ hơn 2 mẫu trên giây.


5.3.3 Chỉnh đặt băng thử


Đặt tải cho băng thử theo phương pháp mô tả tại 5.2. Nếu M của băng thử không khớp với M thử trên đường, thì phải điều chỉnh chế độ quán tính phanh cho đến khi các giá trị nằm trong khoảng ± 5%.


Chú ý - Có thể sử dụng phương pháp này cho các băng thử có mô phỏng quán tính điện hoặc có sự vi chỉnh.


5.3.4 Chuẩn cứ chấp nhận


Độ lệch chuẩn của 6 lần đo không được vượt quá 2% giá trị trung bình.


5.4 Phương pháp đo giảm tốc bằng bệ con quay hồi chuyển


5.4.1 Trên đường


5.4.1.1 Thiết bị đo và sai số


Sai số đo tốc độ phải nhỏ hơn 2%


Sai số đo sự giảm tốc độ phải nhỏ hơn 1%


Sai số đo độ dốc đường phải nhỏ hơn 1%


Sai số đo thời gian phải nhỏ hơn 0,1 s


Mức thăng bằng của xe phải được đo trên 1 mặt nền nằm ngang chuẩn; có thể chấp nhận đường có độ dốc (α1) như một giải pháp thay thế.


5.4.1.2 Qui trình thử


5.4.1.2.1 Tăng tốc độ xe tới tốc độ lớn hơn tốc độ thử được chọn V là 5 km/h.


5.4.1.2.2 Ghi lại sự giảm tốc độ giữa V + 0,5 km/h và V - 0.5 km/h.
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5.4.1.2.3 Tính toán sự giảm tốc độ trung bình phân phối theo tốc độ v bằng công thức:


trong đó
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 giá trị giảm tốc trung bình ở tốc độ v trên một chiều của đường.


t Thời gian giữa v + 0,5 km/h và v - 0,5 km/h,
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g


(t) sự giảm tốc ghi được theo thời gian, 

G 9,81 ms-2.


5.4.1.2.4 Tiến hành cùng phép thử đó nhưng theo chiều khác: 
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5.4.1.2.5 Tính trị số trung bình cho lần thử thứ i


5.4.1.2.6 Thực hiện đủ số phép thử như mô tả tại 5.1.1.2.6., thay T bằng 
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 trong đó
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5.4.1.2.7 Tính toán lực trung bình được hấp thu F = M.
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trong đó


M - khối lượng chuẩn của xe, kg.


G - sự giảm tốc trung bình được tính trước đó.


5.4.2 Phương pháp băng thử


5.4.2.1 Thiết bị đo và sai số


Phải sử dụng thiết bị đo của bản thân băng thử như xác định tại 2, phụ lục D2.


5.4.2.2 Qui trình thử


5.4.2.2.1 Điều chỉnh lực trên vành bánh xe ở tốc độ ổn định


Trên băng thử , tổng lực cản là loại:


(F tổng) = (Fchỉ báo) + (Fcon lăn trục chủ động), với


(Ftổng) = (Fđường),


(Fchỉ báo) = (Fđường) - (Fcon lăn trục chủ động),

trong đó


(Fchỉ báo) là số đo lực trên thiết bị đo lực của băng thử ,


(Fđường) đã biết,


(Fcon lăn trục chủ động) có thể là:


- Được đo trên băng thử có khả năng hoạt động như 1 máy phát.


Xe thử, có hộp số để ở số 0, được dẫn động bởi băng thử ở tốc độ thử; sau đó lực cản lăn của trục chủ động được đo trên thiết bị chỉ báo của băng thử ;


- Được xác định trên băng thử không có khả năng hoạt động như một máy phát.


- Đối với băng thử có 2 con lăn, giá trị RR là giá trị được xác định trước trên đường.


- Đối với các băng thử có một con lăn, giá trị RR là giá trị được xác định trên đường nhân với một hệ số (R), hệ số này bằng tỷ số giữa khối lượng cầu chủ động và khối lượng tòan bộ xe.


Chú ý - RR có được từ đường cong: F = f(v).


5.4.2.2.2 Hiệu chuẩn đồng hồ chỉ báo lực đối với tốc độ đã chọn như xác định trong phụ lục D.2.


5.4.2.2.3 Thực hiện các thao tác giống như trong 5.1.2.2.1. đến 5.1.2.2.4. ở trên.


5.4.2.2.4 Đặt lực FA = F - FR trên đồng hồ chỉ báo lực đối với tốc độ đã chọn.


5.4.2.2.5 Tiến hành đủ số lượng phép thử như chỉ ra tại 5.1.1.2.6. ở trên, thay T bằng FA.


PHỤ LỤC D - PHỤ LỤC D.4

KIỂM TRA CÁC QUÁN TÍNH KHÔNG PHẢI LÀ QUÁN TÍNH CƠ

1 Mục đích


Phương pháp mô tả trong phụ bản này có thể giúp kiểm tra quán tính tổng mô phỏng của băng thử có được thực hiện tốt trong giai đoạn hoạt động của chu trình vận hành hay không.


2 Nguyên lý


2.1 Lập các phương trình tính tóan


Vì băng thử phụ thuộc vào các thay đổi tốc độ quay của (các) con lăn, cho nên lực ở bề mặt (các) con lăn có thể được biểu thị bằng công thức:


F = l. 
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g = lM 
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 + F1

trong đó


F = lực ở bề mặt (các) con lăn,


l = quán tính tổng của băng thử (quán tính tương đương của xe: xem bảng D1.),


lM = quán tính các khối lượng cơ khí của băng thử ,
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 = gia tốc tiếp tuyến ở bề mặt con lăn, F1= lực quán tính.


Chú ý - Khi dùng công thức này phải lưu ý tới các băng thử có lắp bộ mô phỏng quán tính cơ khí. Khi đó quán tính tổng được biểu thị như sau:
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trong đó


IM có thể được tính toán hoặc đo bằng các phương pháp hay được dùng,


F1 có thể đo được trên băng thử ,
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 có thể tính được từ tốc độ trên bề mặt của các con lăn.


Quán tính tổng (I) phải được xác định trong một phép thử tăng tốc hoặc giảm tốc với các giá trị cao hơn hoặc bằng các giá trị thu được trong 1 chu trình vận hành.


2.2 Yêu cầu kỹ thuật đối với tính toán quán tính tổng


Các phương pháp thử và tính toán phải có khả năng xác định quán tính tổng I với một sai số tương đối (ΔI/I) dưới 2%.


3 Yêu cầu kỹ thuật


3.1 Khối lượng của quán tính tổng mô phỏng I phải bằng giá trị lý thuyết của quán tính tương đương (xem D.5.1. phụ lục D) nằm trong các giới hạn sau:


3.1.1 ± 5% giá trị lý thuyết cho mỗi giá trị tức thời;


3.1.2 ± 2% giá trị lý thuyết cho giá trị trung bình tính tóan được đối với mỗi chuỗi chu trình.


3.2 Giới hạn cho trong 3.1.1. được nâng lên tới ± 50% cho mỗi giây khi bắt đầu, và cho các xe có bộ truyền động điều khiển bằng tay, cho 2 giây trong quá trình sang số.


4 Qui trình kiểm tra


4.1 Việc kiểm tra được thực hiện trong mỗi phép thử suốt cả chu trình như xác định trong D.2.1. phụ lục D này.


4.2 Tuy nhiên, nếu đáp ứng được các yêu cầu nêu tại 3, với các gia tốc tức thời ít nhất lớn hơn hoặc nhỏ hơn 3 lần các giá trị thu được trong các chuỗi chu trình lý thuyết, thì việc kiểm tra như mô tả ở trên sẽ là không cần thiết.


5 Chú ý về mặt kỹ thuật


Giải thích việc lập các công thức tính tóan.


5.1 Cân bằng các lực trên đường
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5.2 Cân bằng các lực trên băng thử có các quán tính mô phỏng cơ khí:
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5.3 Cân bằng các lực của băng thử có các quán tính mô phỏng không cơ khí
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trong các công thức này:


CR - mômen xoắn động cơ trên đường,


Cm - mômen xoắn động cơ trên băng thử có các quán tính mô phỏng cơ học,

Ce- mômen xoắn động cơ trên băng thử có quán tính mô phỏng điện,


Jr1 - mômen quán tính của bộ truyền động của xe quy về các bánh xe chủ động,


Jr2 - mômen quán tính của các bánh xe bị động,


JRm - mômen quán tính của băng thử có quán tính mô phỏng cơ khí,


JRe - mômen quán tính cơ học của băng thử có quán tính mô phỏng điện,


M - khối lượng của xe trên đường,


I - quán tính tương đương của băng thử có quán tính mô phỏng cơ khí,


IM- quán tính cơ học của băng thử có các quán tính mô phỏng điện,

Fs - hợp lực ở tốc độ ổn định,


C1 - mômen xoắn tổng hợp do các quán tính mô phỏng điện,

F1 - hợp lực do các quán tính mô phỏng điện,




[image: image44.wmf]dt


d


1


q


- gia tốc góc của các bánh xe chủ động,
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- gia tốc góc của băng thử cơ khí,
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- gia tốc góc của các băng thử điện,
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- gia tốc thẳng,


r1 - bán kính khi có tải của các bánh xe chủ động,


r2 - bán kính khi có tải của các bánh xe bị động,


Rm - bán kính các con lăn của băng thử cơ khí,


Re - bán kính các con lăn của băng thử điện,


k1 - hệ số phụ thuộc vào tỷ số truyền giảm tốc và các quán tính khác nhau của bộ truyền động và "hiệu suất",


k2 - hiệu suất tỷ số truyền động r1/r2


k3
- hiệu suất tỷ số truyền động,


5.4 Giả sử 2 loại băng thử (5.2. và 5.3.) được làm bằng nhau và được đơn giản hóa , thì sẽ có:


k3 (IM. 
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 + F1) r1 = k3I . 
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 . r1

do đó, I = IM + F1/
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PHỤ LỤC D - PHỤ LỤC D.5

XÁC ĐỊNH CÁC HỆ THỐNG LẤY MẪU KHÍ

1 Giới thiệu


1.1 Có vài loại thiết bị lấy mẫu khí có khả năng đáp ứng được các yêu cầu đề ra tại D.4.2 phụ lục D. Các thiết bị được mô tả tại 3.1., 3.2. và 3.3. phụ lục D.5 này phải hiển nhiên được chấp nhận nếu chúng thỏa mãn các tiêu chuẩn chính liên quan tới nguyên lý pha loãng biến đổi.


1.2 Trong các thông báo của mình, phòng thí nghiệm phải đề cập đến hệ thống lấy mẫu được sử dụng khi tiến hành thử.


2 Tiêu chuẩn liên quan đến hệ thống pha loãng biến đổi dùng để đo khí thải


2.1 Phạm vi tác dụng


Phần này quy định chi tiết các đặc tính vận hành của một hệ thống lấy mẫu khí thải được sử dụng để đo khối lượng khí thải thực của xe theo các điều khoản của quy định này.


Nguyên lý lấy mẫu pha lõang biến đổi để đo khối lượng khí thải phải thỏa mãn 3 điều kiện sau đây:


2.1.1 Các khí thải của xe phải được pha lõang liên tục với không khí xung quanh trong các điều kiện quy định;


2.1.2 Tổng thể tích hỗn hợp các khí thải và không khí pha lõang phải được đo chính xác;


2.1.3 Một mẫu thử theo tỷ lệ liên tục của các khí thải được pha lõang và không khí pha lõang phải được thu lại để đem phân tích.


Khối lượng các khí thải phải được xác định từ nồng độ mẫu thử theo tỷ lệ và tổng thể tích đo được trong quá trình thử. Các nồng độ mẫu thử phải được điều chỉnh có tính đến tới hàm lượng chất ô nhiễm trong không khí môi trường.


Ngoài ra, nếu xe có lắp động cơ tự cháy , thì phát thải hạt rắn phải được xác định.


2.2 Tóm tắt kỹ thuật


Hình D.5.1 đưa ra 1 sơ đồ của hệ thống lấy mẫu


2.2.1 Các khí thải của xe phải được pha lõang với lượng không khí vừa đủ để ngăn chặn sự ngưng tụ của nước trong hệ thống đo và lấy mẫu.


2.2.2 Hệ thống lấy mẫu khí thải phải được thiết kế để có thể đo được các nồng độ thể tích trung bình của CO2, CO, HC và NOx, và, thêm vào đó, trong trường hợp các xe lắp động cơ tự cháy ,là của các hạt rắn, thu được trong các khí thải được thải ra trong chu trình thử xe.


2.2.3 Hỗn hợp không khí và các khí thải phải đồng nhất ở điểm nơi đặt đầu lấy mẫu (xem 2.3.1.2).


2.2.4 Đầu lấy mẫu phải tách lấy 1 mẫu đại diện cho các khí thải bị pha lõang.


2.2.5 Hệ thống này phải cho phép đo được tổng thể tích các khí thải bị pha lõang.


2.2.6 Hệ thống lấy mẫu phải kín không để rò khí. Kết cấu của hệ thống lấy mẫu pha lõang biến đổi và các vật liệu để chế tạo hệ thống phải đảm bảo sao cho chúng không ảnh hưởng đến nồng độ chất ô nhiễm trong các khí thải bị pha lõang. Nếu bất kỳ bộ phận nào trong hệ thống (bộ trao đổi nhiệt, bộ tách dòng xoáy, quạt, v.v...) gây ra thay đổi nồng độ của bất kỳ chất ô nhiễm trong các khí thải bị pha lõang và sự cố này không thể điều chỉnh được, thì việc lấy mẫu phải được thực hiện ở phía trước bộ phận đó.


2.2.7 Nếu xe thử có lắp hệ thống xả có vài đầu ra, thì các ống nối phải được nối bằng 1 ống góp được lắp càng gần xe càng tốt.


2.2.8 Các mẫu khí phải được lấy vào các túi mẫu có dung tích vừa đủ để chúng không ngăn cản dòng khí trong quá trình lấy mẫu. Các túi này phải được làm từ các vật liệu không gây ảnh hưởng tới nồng độ các khí thải gây ô nhiễm (xem 2.3.4.4.).


2.2.9 Hệ thống pha lõang biến đổi phải được thiết kế sao cho việc lấy mẫu khí thải không gây thay đổi đáng kể áp suất ngược tại ống xả (xem 2.3.1.1.).


2.3 Các yêu cầu cụ thể


2.3.1 Thiết bị thu gom và pha lõang khí thải


2.3.1.1 Ống nối giữa các đầu ra ống xả của xe và buồng trộn phải càng ngắn càng tốt; trong bất kỳ trường hợp nào nó cũng phải:


Không làm cho áp suất tĩnh ở đầu ra của ống xả của xe đang thử sai khác quá ± 0,75 kPa ở 50 km/h hoặc quá ± 1,25 kPa trong suốt thời gian thử so với các áp suất tĩnh ghi được khi không có gì nối với đầu ra của ống xả. áp suất này phải được đo ở đầu ra ống xả hoặc ở phần kéo dài của ống xả có cùng đường kính, càng ở gần cuối ống càng tốt;


Không làm thay đổi bản chất của khí thải.


2.3.1.2 Phải chuẩn bị kỹ buồng trộn mà trong đó các khí thải của xe và không khí pha lõang được trộn sao cho tạo ra 1 hỗn hợp đồng nhất ở cửa ra buồng trộn.


Sự đồng nhất của hỗn hợp này ở bất kỳ mặt cắt ngang nào ở nơi đặt đầu lấy mẫu không được vượt quá ± 2% giá trị so với giá trị trung bình cộng của các giá trị đạt được tại ít nhất 5 điểm có các khoảng cách bằng nhau trên đường kính dòng khí. Để giảm thiểu các tác động lên các điều kiện ở đầu ra ống xả và để hạn chế sự giảm áp suất bên trong thiết bị điều hòa khí pha lõang, nếu nó xảy ra, thì áp suất bên trong buồng trộn phải không được sai khác quá ± 0,25 kPa so với áp suất khí quyển.


2.3.2 Thiết bị hút / thiết bị đo thể tích


Thiết bị này có thể có khỏang tốc độ cố định để đảm bảo đủ lưu lượng để ngăn chặn được bất kỳ sự ngưng tụ nào của nước. Kết quả này thu được nhờ việc giữ nồng độ CO2 trong túi lấy mẫu khí thải dưới 3% thể tích.


2.3.3 Đo thể tích


2.3.3.1 Thiết bị đo thể tích phải duy trì độ chính xác hiệu chuẩn của nó nằm trong khoảng ± 2% trong mọi điều kiện vận hành. Nếu thiết bị này không thể bù đắp được các thay đổi về nhiệt độ của hỗn hợp các khí thải và không khí pha lõang tại điểm đo, thì bộ trao đổi nhiệt phải được sử dụng để giữ nhiệt độ trong khoảng ± 6 K nhiệt độ vận hành quy định.


Nếu cần, có thể dùng bộ tách xoáy để bảo vệ thiết bị đo thể tích.


2.3.3.2 Cảm biến nhiệt độ phải được lắp ngay trước thiết bị đo thể tích. Cảm biến nhiệt độ này phải có độ chính xác và chỉ rõ ràng tới ± 1 K và thời gian đáp ứng là
0,1 s ở mức 62% của một biến thiên nhiệt độ cho trước (giá trị được đo trong dầu silicôn).
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Hình D.5.1 - Sơ đồ hệ thống lấy mẫu biến đổi để đo khí thải


2.3.3.3 Các phép đo áp suất phải có độ chính xác và chỉ rõ ràng tới ± 0,4 kPa trong suốt quá trình thử.


2.3.3.4 Việc đo sự khác biệt về áp suất so với áp suất môi trường phải được tiến hành ở phía trước và nếu cần ở phía sau thiết bị đo thể tích.


2.3.4 Lấy mẫu khí


2.3.4.1 Các khí thải pha loãng

2.3.4.1.1 Mẫu các khí thải pha lõang phải được lấy ở phía trướ thiết bị hút nhưng ở sau các thiết bị điều hòa (nếu có).


2.3.4.1.2 Lưu lượng phải không được lệch quá giá trị trung bình ± 2%.


2.3.4.1.3 Tốc độ lấy mẫu phải không được phép dưới 5 l/ph và không quá 0,2% lưu lượng các khí thải được pha loãng

2.3.4.1.4 Một giới hạn tương đương phải áp dụng cho các hệ thống lấy mẫu khối lượng không đổi.


2.3.4.2 Không khí pha loãng

2.3.4.2.1 Một mẫu không khí pha lõang phải được lấy ở một lưu lượng không đổi gần cửa vào của không khí (sau bộ lọc nếu có lắp bộ lọc).


2.3.4.2.2 Không khí này phải không bị nhiễm bẩn bởi các khí thải từ vùng trộn khí.


2.3.4.2.3 Tốc độ lấy mẫu không khí pha lõang phải bằng tốc độ được dùng để lấy mẫu khí thải đuợc pha lõang.


2.3.4.3 Các thao tác lấy mẫu


2.3.4.3.1 Các vật liệu dùng cho các thao tác lấy mẫu phải là loại không gây thay đổi nồng độ các chất ô nhiễm.


2.3.4.3.2 Các bộ lọc có thể được sử dụng để tách các hạt rắn khỏi mẫu thử.


2.3.4.3.3 Cần có các bơm để chuyển mẫu thử vào các túi đựng mẫu thử.


2.3.4.3.4 Cần có các van kiểm soát lưu lượng và các đồng hồ đo lưu lượng để thu được các lưu lượng cần thiết cho việc lấy mẫu.


2.3.4.3.5 Các khớp nối kín khí dính nhanh có thể được sử dụng để nối các van 3 chiều và các túi đựng mẫu thử, các khớp nối này tự động dán chặt chúng trên thành túi. Có thể dùng các hệ thống khác để đưa mẫu tới máy phân tích (ví dụ: các van chặn 3 chiều).


2.3.4.3.6 Các van khác nhau được dùng để định hướng các khí mẫu phải là loại rất nhậy (tác dụng nhanh và điều chỉnh nhanh).


2.3.4.4 Bảo quản mẫu thử


Các mẫu thử phải được chứa trong các túi đựng mẫu thử có dung tích vừa đủ sao cho chúng không làm giảm tốc độ láy mẫu. Các túi này phải được làm bằng vật liệu không gây thay đổi nồng độ các khí thải tổng hợp gây ô nhiễm quá ± 2% sau 20 phút.


2.4 Thiết bị lấy mẫu bổ sung dùng để thử các xe lắp động cơ tự cháy


2.4.1 Không giống như việc lấy mẫu khí của các xe lắp động cơ cháy cưỡng bức, các điểm lấy mẫu hạt rắn và hydrocacbon được đặt trong đường hầm pha lõang.


2.4.2 Để làm giảm sự mất nhiệt độ của các khí thải giữa đầu ra của khí thải và đầu vào của đường hầm pha lõang, thì ống dẫn không thể dài quá 3.6 m, hoặc quá 6,1 nếu được cách nhiệt. Đường kính trong của nó không thể vượt quá 105 mm.


2.4.3 Phải áp dụng các điều kiện có dòng chảy rối chiếm ưu thế (số Reynon ³ 4000) trong đường hầm pha lõang, đường hầm này phải có 1 ống thẳng bằng vật liệu dẫn điện, để đảm bảo rằng khí thải bị pha lõang là đồng nhất ở các điểm lấy mẫu và rằng các mẫu thử có các khí và hạt rắn đại diện. Đường hầm pha lõang phải có đường kính ít nhất 200 mm và hệ thống phải được nối đất.


2.4.4 Hệ thống lấy mẫu hạt rắn phải có 1 đầu lấy mẫu ở trong đường hầm pha lõang và 2 bộ lọc nhiều tầng. Các van tác động nhanh phải được đặt cả trước và sau của 2 bộ lọc theo hướng dòng khí.


Cấu hình của đầu lấy mẫu được trình bày trong hình D5.2.


2.4.5 Đầu lấy mẫu thử hạt rắn phải đáp ứng được các điều kiện sau:


Nó phải được lắp gần trục đường hầm pha lõang, cách bên dưới cửa vào của khí khỏang 10 lần đường kính đường hầm, và có đường kính trong ít nhất là 12 mm.


Khoảng cách từ đỉnh lấy mẫu tới cửa bộ lọc phải bằng ít nhất 5 lần đường kính đầu lấy mẫu, nhưng không được vượt quá 1020 mm.


2.4.6 Bộ đo lưu lượng khí mẫu thử phải gồm có các bơm, thiết bị điều chỉnh lưu lượng khí và các bộ đo lưu lượng.


2.4.7 Hệ thống lấy mẫu thử hydrocacbon phải bao gồm 1 đầu lấy mẫu được đốt nóng, 1 đường ống, 1 bộ lọc và 1 bơm. Đầu lấy mẫu phải được lắp đặt cách đầu vào của khí thải với khoảng cách giống như khoảng cách áp dụng cho đầu lấy mẫu hạt rắn, sao cho việc lấy mẫu thử của chúng không bị ảnh hưởng lẫn nhau.


Hệ thống lấy mẫu thử cácbuahydro phải có đường kính bên trong tối thiểu là 4 mm.


2.4.8 Tất cả các bộ phận được đốt nóngphải được duy trì ở nhiệt độ 473 K (200o C) ± 10 K bằng hệ thống đốt nóng.


2.4.9 Nếu không thể bù đắp cho các thay đổi về lưu lượng được, thì phải chuẩn bị bộ trao đổi nhiệt và thiết bị kiểm soát nhiệt độ như quy định tại 2.3.3.1. để đảm bảo cho lưu lượng trong hệ thống là không đổi và tốc độ lấy mẫu theo tỷ lệ tương ứng.
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Hình D.5.2 - Cấu tạo đầu lấy mẫu hạt rắn


3 Mô tả thiết bị


3.1 Thiết bị pha loãng biến đổi có bơm pít tông ( PDP - CVS ) ( Hình D.5.3 )


3.1.1 Thiết bị lấy mẫu đẳng tích - bơm pit tông ( PDP - CVS ) thỏa mãn các yêu cầu của phụ lục này bằng cách đo lưu lượng khí đi qua bơm ở nhiệt độ và áp suất không đổi. Thể tích toàn bộ được đo bằng cách đếm số vòng quay được tạo ra bởi bơm pit tông đã được hiệu chuẩn. Việc lấy mẫu theo tỷ lệ được thực hiện bằng việc lấy mẫu có sử dụng bơm, dụng cụ đo lưu lượng và van điều khiển lưu lượng khi một lưu lượng không đổi.


3.1.2 Hình D.5.3 là sơ đồ của một hệ thống lấy mẫu có kiểu ở trên. Vì những cấu hình khác nhau có thể có được những kết quả chính xác nên những hệ thống cần phải phù hợp một cách chính xác với bản sơ đồ đó không hải là điều cơ bản. Có thể sử dụng những bộ phận bổ sung như các dụng cụ, van, cuộn dây từ tính và cái chuyển mạch để cung cấp thêm thông tin và phối hợp các chức năng của hệ thống thành phần.


3.1.3 Thiết bị lấy mẫu gồm có:


3.1.3.1 Một bộ lọc ( D ) cho không khí pha loãng, nếu cần thiết có thể làm nóng không khí loãng này trước. Lọc này phải có lớp than hoạt tính nằm giữa hai lớp giấy và được sử dụng để giảm và ổn định nồng độ hydrocacbon của các chất thải xung quanh trong không khí pha loãng đó;


3.1.3.2 Một buồng trộn ( M ) để hòa trộn hoàn toàn đồng nhất khí thải và không khí;


3.1.3.3 Một thiết bị trao đổi nhiệt ( H ) đủ dung tích để đảm bảo trong suốt quá trình thử nhiệt độ của hỗn hợp không khí - khí thải được đo tại một điểm ngay trước bơm pít tông là nằm trong khoảng ± 6 K so với nhiệt độ làm việc theo thiết kế. Thiết bị này không được ảnh hưởng đến nồng độ các chất ô nhiễm của các khí đã được pha loãng được lấy ra sau đó để phân tích;


3.1.3.4 Một hệ thống điều khiển nhiệt độ ( TC ) được dùng để làm nóng thiết bị trao đổi nhiệt trước khi thử và để điều khiển nhiệt độ của nó trong quá trình thử sao cho sai lệch so với nhiệt độ làm việc theo thiết kế nằm trong khoảng ± 6 C;


3.1.3.5 Bơm pit tông ( PDP) để tạo ra lưu lượng hỗn hợp không khí thải không đổi về thể tích; dung tích bơm phải đủ lớn để loại trừ sự ngưng tụ nước trong hệ thống trong mọi trạng thái làm việc có thể xảy ra trong quá trình thử; yêu cầu này có thể được đảm bảo bằng việc sử dụng một bơm pít tông có năng suất về lưu lượng như sau:


3.1.3.5.1 Cao gấp 2 lần lưu lượng lớn nhất của khí thải sinh ra do tăng tốc trong chu trình vận hành, hoặc


3.1.3.5.2 Đủ để đảm bảo nồng độ CO2 trong túi mẫu khí thải đã pha loãng nhỏ hơn 3% thể tích;


3.1.3.6 Một cảm biến nhiệt độ (T1) (độ chính xác và biểu thị chính xác là ± 1 K), được lắp tại một điểm ngay trước bơm pít tông; nó phải được thiết kế để theo dõi liên tục nhiệt độ của khí thải đã pha loãng trong quá trình thử;


3.1.3.7 Một đồng hồ áp suất (G1) (độ chính xác và biểu thị chính xác ± 0,4 kPa ) được lắp ngay trước bơm pít tông để chỉ građien áp suất giữa hỗn hợp khí và không khí xung quanh;


3.1.3.8 Một đồng hồ áp suất khác (G2) (độ chính xác và biểu thị chính xác là ± 1 K) được lắp để chỉ độ chênh áp suất giữa đầu vào và đầu ra của bơm;


3.1.3.9 Hai đầu lấy mẫu (S1 và S2) để lấy mẫu liên tục không khí pha loãng và hỗn hợp khí thải – không khí được pha loãng;


3.1.3.10 Một bộ lọc (F) để lấy các hạt rắn từ các dòng khí được thu gom để phân tích;


3.1.3.11 Các bơm ( P ) để lấy được một lưu lượng không đổi của không khí pha loãng cũng như hỗn hợp khí thải - không khí được pha loãng trong quá trình thử;
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3.1.3.12 Các bộ điều khiển lưu lượng (N) để bảo đảm lưu lượng các mẫu khí được lấy từ các đầu lấy mẫu S1 và S2 là ổn định trong quá trình thử và lưu lượng các mẫu khí phải sao cho, tại lúc cuối của mỗi lần thử, lượng của các mẫu là đủ để phân tích ( gần 10 lít / phút ).


3.1.3.13 Các dụng cụ đo lưu lượng (FL) để theo dõi và điều chỉnh lưu lượng không đổi của các mẫu trong quá trình thử.


3.1.3.14 Các van tác động nhanh (V) để chuyển hướng các dòng mẫu khí không đổi đi vào các túi mẫu hoặc đến lỗ phía ngoài.


3.1.3.15 Các chi tiết, khớp nối khóa nhanh và kín khí (Q) ở giữa các van tác động nhanh và các túi mẫu, khớp nối đó phải tự động đóng lại ở bên cạnh túi mẫu; có thể thay thế bằng các cách khác để vận chuyển các mẫu vào máy phân tích ( Ví dụ các van đóng 3 ngả).


3.1.3.16 Các túi (B) để thu gom các mẫu khí thải đã được pha loãng và không khí pha loãng trong quá trình thử; chúng phải đủ dung tích để không cản trở lưu lượng mẫu. Vật liệu làm túi phải không ảnh hưởng đến bản thân các phép đo hoặc thành phần hóa học của các mẫu khí ( Ví dụ: Polyetilen được dát mỏng / các màng mỏng polyme hoặc Polyhydrocacbon Flo hóa ).


3.1.3.17 Một bộ đếm kiểu số ( C ) để chỉ số vòng quay do bơm pít tông thực hiện trong quá trình thử.


3.1.4 Yêu cầu trang bị bổ sung khi thử các ô tô lắp động cơ tự cháy.


Để đáp ứng yêu cầu tại D.4.3.1.1. và D.4.3.2. của phụ lục này, phải sử dụng các bộ phận bổ sung nằm trong các đường chấm chấm hình 5.3 khi thử các ô tô lắp động cơ tự cháy:


		Fh

		- Một bộ lọc được làm nóng;



		S3

		- Một điểm lấy mẫu gần sát buồng trộn;



		Vh

		- Một van đa nhánh được làm nóng;



		Q

		- Một đầu nối nhanh cho phép mẫu không khí xung quanh BA được phân tích bằng HFID



		HFID

		- Một máy phân tích iôn hóa ngọn lửa làm nóng;



		R và I

		- Thiết bị tổng hợp và ghi nồng độ các hydrocacbon tức thời;



		Lh

		- Một đường ống lấy mẫu được làm nóng;



		

		Tất cả các bộ phận được làm nóng phải được duy trì ở nhiệt độ 463 K (1900C) ± 10 K;



		

		Hệ thống lấy mẫu các hạt;



		S4

		- Đầu lấy mẫu trong đường hầm pha loãng;



		Fp

		- Bộ lọc gồm 2 lọc lắp nối tiếp. Bộ chuyển mạch cho các lọc đôi được lắp song song bổsung;



		

		Đường ống lấy mẫu,



		

		Các bơm, các bộ điều khiển lưu lượng, các thiết bị đo lưu lượng.





3.2 Thiết bị pha loãng Venturi dòng tới hạn ( CFV-CVS ) ( Hình D.5.4 )


3.2.1 Việc sử dụng một ống Venturi dòng tới hạn liên quan đến phương pháp lấy mẫu CVS dựa trên các nguyên lý của cơ học chất lỏng về dòng tới hạn. Lưu lượng hỗn hợp pha loãng biến đổi và khí thải được giữ ở vận tốc âm thanh tỉ lệ trực tiếp với căn bậc 2 của nhiệt độ khí. Dòng được giám sát, tính toán và tổng hợp liên tục trong suốt quá trình thử.


Việc sử dụng một ống Ventury lấy mẫu dòng tới hạn bổ sung đảm bảo tính tỉ lệ của các mẫu khí được lấy. Khi cả áp suất và nhiệt độ ở 2 đầu vào của venturi là bằng nhau, thể tích dòng khí được đổi hướng để lấy mẫu tỉ lệ với thể tích toàn bộ của hỗn hợp khí thải pha loãng được sinh ra, và vì vậy sẽ đáp ứng được các yêu cầu của phụ lục này.


3.2.2 Hình D.5.4 là sơ đồ của một hệ thống lấy mẫu có kiểu như thế. Vì những cấu hình khác nhau có thể có được những kết quả chính xác nên những hệ thống cần phải phù hợp một cách chính xác với bản sơ đồ đó không phải là điều cơ bản. Có thể sử dụng những bộ phận bổ sung như các dụng cụ, van, cuộn dây từ tính và cái chuyển mạch để cung cấp thêm thông tin và phối hợp các chức năng của hệ thống thành phần.


3.2.3 Thiết bị thu gom gồm có:


3.2.3.1 Một bộ lọc (D) cho không khí pha loãng, nếu cần thiết có thể làm nóng không khí loãng này trước. Lọc này phải có lớp than hoạt tính nằm giữa hai lớp giấy và được sử dụng để giảm và ổn định nồng độ hydrocacbon của các chất thải xung quanh trong không khí pha loãng đó;


3.2.3.2 Một buồng trộn (M) để hòa trộn hoàn toàn đồng nhất khí thải và không khí;


3.2.3.3 Một bộ tách xiclon (Xoáy) để tách các hạt;


3.2.3.4 Hai đầu lấy mẫu (S1 và S2) để lấy các mẫu không khí pha loãng cũng như khí thải đã pha loãng;


3.2.3.5 Một ống Venturi dòng tới hạn (SV) để lấy các mẫu tỉ lệ của khí thải đã pha loãng tại đầu lấy mẫu S2;


3.2.3.6 Một lọc (F) để lấy các hạt rắn khỏi dòng khí được đổi hướng đưa vào phân tích;


3.2.3.7 Các bơm (P) để thu gom một phần lưu lượng không khí và khí thải đã pha loãng trong các túi trong quá trình thử;


3.2.3.8 Một bộ điều khiển lưu lượng (N), để bảo đảm lưu lượng các mẫu khí được lấy từ các đầu lấy mẫu S1 và S2 là ổn định trong quá trình thử và lưu lượng các mẫu khí phải sao cho, tại lúc cuối của mỗi lần thử, số lượng của các mẫu là đủ để phân tích (gần 10 lít/phút );


3.2.3.9 Một bộ giảm xóc kiểu ma sát (PS) trong ống lấy mẫu;


3.2.3.10 Các dụng cụ đo lưu lượng (FL) để theo dõi và điều chỉnh lưu lượng của các mẫu trong quá trình thử;


3.2.3.11 Các van Xôlêônit tác động nhanh để chuyển hướng một dòng mẫu khí ổn định đi vào các túi lấy mẫu hoặc lỗ;


3.2.3.12 Các chi tiết, khớp nối khóa nhanh và kín khí (Q) ở giữa các van tác động nhanh và các túi mẫu, khớp nối đó phải tự động đóng lại ở bên cạnh túi mẫu; có thể thay thế bằng các cách khác để vận chuyển các mẫu vào máy phân tích ( Ví dụ các van đóng 3 ngả );


3.2.3.13 Các túi (B) để thu gom các mẫu khí thải đã được pha loãng và không khí pha loãng trong quá trình thử; chúng phải đủ dung tích để không cản trở lưu lượng mẫu. Vật liệu làm túi phải không ảnh hưởng đến bản thân các phép đo hoặc thành phần hóa học của các mẫu khí ( Ví dụ: polyetilen được dát mỏng / các màng mỏng polyme hoặc polyhydrocacbon flo hóa );


3.2.3.14 Một đồng hồ áp suất (G), nó phải rất chính xác và chính xác đến ± 0,4 kPa;


3.2.3.15 Một cảm biến nhiệt độ (T), nó phải rất chính xác và chính xác đến ± 10 K và thời gian đáp ứng là 0,1s khi sự thay đổi nhiệt độ tới 62% (khi được đo trong dầu silic );


3.2.3.16 Một ống đo Venturi dòng tới hạn (MV) để đo thể tích của dòng khí thải pha loãng;


3.2.3.17 Một quạt thổi (BL) đủ dung tích để điều khiển thể tích toàn bộ của khí thải đã pha loãng;


3.2.3.18 Dung tích của hệ thống CFV-CVS phải sao cho trong mọi trạng thái làm việc có thể có trong quá trình thử, không có sự ngưng tụ nước. Yêu cầu này nói chung được đảm bảo bằng sử dụng một quạt thổi có dung tích như sau:


3.2.3.18.1 Cao gấp 2 lần lưu lượng lớn nhất của khí thải sinh ra bởi sự tăng tốc của chu trình lái; hoặc:


3.2.3.18.2 Đủ để đảm bảo nồng độ CO2 trong túi mẫu khí thải đã pha loãng nhỏ hơn 3% thể tích.
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Hình D.5.4 - Thiết bị pha loãng venturi dòng tới hạn ( CFV-CVS )


3.2.4 Trang bị cần bổ sung khi thử các ôtô lắp động cơ tự cháy


Để đáp ứng yêu cầu tại D.4.3.1.1 và D.4.3.2 của phụ lục này, phải sử dụng các bộ phận bổ sung nằm trong các đường chấm chấm hình 5.3 khi thử các ô tô lắp động cơ tự cháy:


Fh
- Một bộ lọc được làm nóng;


S3
- Một điểm lấy mẫu gần sát buồng trộn;


Vh
- Một van đa nhánh được làm nóng;


Q
- Một đầu nối nhanh cho phép mẫu không khí xung quanh BA được phân tích bằng HFID 

HFID
 - Một máy phân tích iôn hóa ngọn lửa làm nóng;


R và I
 - Thiết bị tổng hợp và ghi nồng độ các hydrocacbon tức thời;


Lh
- Một đường ống lấy mẫu được làm nóng;


Tất cả các bộ phận được làm nóng phải được duy trì ở nhiệt độ 4630 K (1900C) ± 100K.


Hệ thống lấy mẫu các hạt.


S4
- Đầu lấy mẫu trong đường hầm pha loãng,


Fp
- Bộ lọc gồm 2 lọc lắp nối tiếp; Bộ chuyển mạch cho các lọc đôi được lắp song song bổ sung,


Đường ống lấy mẫu,


Các bơm, các bộ điều khiển lưu lượng, các thiết bị đo lưu lượng.


3.3 Thiết bị pha loãng biến đổi có điều khiển lưu lượng không đổi bởi lỗ hạn chế (CFO-CVS) (Hình D5.5) chỉ dành cho các ôtô lắp động cơ đốt cháy bằng tia lửa;


3.3.1 Thiết bị thu gom gồm có:


3.3.1.1 Một ống lấy mẫu nối ống xả ôtô với bản thân thiết bị.


3.3.1.2 Một dụng cụ lấy mẫu gồm có một bơm để thu được hỗn hợp pha loãng của khí thải và không khí;


3.3.1.3 Một buồng trộn (M) để hòa trộn hoàn toàn đồng nhất khí thải và không khí;


3.3.1.4 Một thiết bị trao đổi nhiệt ( H ) có đủ dung tích để đảm bảo trong suốt quá trình thử nhiệt độ của hỗn hợp không khí - khí thải được đo tại một điểm ngay trước thiết bị đo lưu lượng nằm trong khoảng ± 60 K so với nhiệt độ làm việc theo thiết kế. Thiết bị này không được ảnh hưởng đến nồng độ các chất ô nhiễm của các khí đã được pha loãng được lấy ra sau đó để phân tích. Nếu đối với các chất ô nhiễm nào đó điều kiện này không được thỏa mãn, việc lấy mẫu một hoặc một số chất ô nhiễm được xét đến sẽ bị ảnh hưởng trước bộ tách xoáy xiclon;


Nếu cần thiết sử dụng một bộ điều khiển nhiệt độ ( TC ) để làm nóng trước bộ trao đổi nhiệt trước khi thử và giữ nhiệt độ của nó trong quá trình thử ở nhiệt độ bằng nhiệt độ làm việc theo thiết kế ± 6 K;


3.3.1.5 Hai ống ( S1 và S2 ) để lấy mẫu bằng các bơm (P), các đồng hồ đo lưu lượng (FL) và nếu cần thiết, ác bộ lọc ( F ) cho phép giữ lại các hạt rắn trong các chất khí được dùng để phân tích;


3.3.1.6 Một bơm cho không khí pha loãng và một bơm cho các hỗn hợp đã được pha loãng;


3.3.1.7 Một đồng hồ đo thể tích có một lỗ;


3.3.1.8 Một cảm biến nhiệt độ (T1) ( độ chính xác và biểu thị chính xác là ± 1K ), được lắp tại một điểm ngay trước dụng cụ đo thể tích; nó phải được thiết kế để theo dõi liên tục nhiệt độ của khí thải đã pha loãng trong quá trình thử;


3.3.1.9 Một đồng hồ áp suất (G1) ( độ chính xác và biểu thị chính xác ± 0,4 kPa ) được lắp ngay trước đồng ồ đo thể tích để chỉ građien áp suất giữa hỗn hợp khí và không khí xung quanh;


3.3.1.10 ột đồng hồ áp suất khác (G2) (độ chính xác và biểu thị chính xác là ± 1K) được lắp để chỉ độ chênh áp suất giữa đầu vào và đầu ra của bơm;


3.3.1.11 Các bộ điều khiển lưu lượng (N) để bảo đảm lưu lượng các mẫu khí được lấy từ các đầu lấy mẫu S1 và S2 là ổn định trong quá trình thử và lưu lượng các mẫu khí phải sao cho, tại lúc cuối của mỗi lần thử, số lượng của các mẫu là đủ để phân tích (gần 10 lít/phút);


3.3.1.12 Các dụng cụ đo lưu lượng (FL) để theo dõi và điều chỉnh lưu lượng đồng đều ổn định của các mẫu trong quá trình thử;


3.3.1.13 Các van 3 ngả (V) để chuyển hướng dòng khí mẫu ổn định đi vào các túi khí hoặc các lỗ bên ngoài;


3.3.1.14 Các chi tiết, khớp nối khóa nhanh và kín khí (Q) ở giữa các van tác động nhanh và các túi mẫu, khớp nối đó phải tự động đóng lại ở bên cạnh túi mẫu; có thể thay thế bằng các cách khác để vận chuyển các mẫu vào máy phân tích (Ví dụ các van đóng 3 ngả );


3.3.1.15 Các túi ( B) để thu gom các mẫu khí thải đã được pha loãng và không khí pha loãng trong quá trình thử; chúng phải đủ dung tích để không cản trở lưu lượng mẫu. Vật liệu làm túi phải không ảnh hưởng đến bản thân các phép đo hoặc thành phần hóa học của các mẫu khí ( Ví dụ: polyetilen được dát mỏng / các màng mỏng polyme hoặc polyhydrocacbon flo hóa );
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Hình D.5.5 - Thiết bị pha loãng biến đổi có điều khiển lưu lượng không đổi bởi vòi phun
(CFO-CVS)


PHỤ LỤC D - PHỤ LỤC D.6

PHƯƠNG PHÁP HIỆU CHUẨN THIẾT BỊ

1 Thiết lập đường cong hiệu chuẩn


1.1 Mỗi khoảng làm việc được sử dụng bình thường được hiệu chuẩn phù hợp với các yêu cầu tại D.4.3.3 theo quy trình sau đây:


1.2 Đường cong hiệu chuẩn máy phân tích được thiết lập bởi ít nhất 5 điểm hiệu chuẩn càng cách đều nhau càng tốt. Nồng độ danh định của khí chuẩn có nồng độ cao nhất không được nhỏ hơn 80% của thang đo đầy đủ.


1.3 Đường cong hiệu chuẩn được tính theo phương pháp bình phương bé nhất. Nếu bậc đa thức cuối cùng (đa thức kết quả) lớn hơn 3 thì số lượng điểm hiệu chuẩn ít nhất phải bằng bậc đa thức này cộng 2.


1.4 Đường cong hiệu chuẩn không được sai khác quá 2% so với giá trị danh định của mỗi loại khí chuẩn.


1.5 Vết của đường cong hiệu chuẩn


Theo vết của đường cong hiệu chuẩn và các điểm hiệu chuẩn có thể kiểm tra được việc hiệu chuẩn đã được thực hiện đúng không. Những thông số đặc trưng khác nhau của máy phân tích phải được chỉ ra, đặc biệt là:


Thang đo,


Độ nhạy,


Điểm 0,


Ngày hiệu chuẩn.


1.6 Có thể áp dụng các cách thay thế khác nếu có thể chỉ ra được rằng công nghệ thay thế ( Ví dụ máy tính, chuyển mạch khoảng đo điều khiển điện tử ) có thể cho độ chính xác tương đương để thỏa mãn việc hiệu chuẩn này.


1.7 Kiểm tra sự hiệu chuẩn


1.7.1 Mỗi khoảng làm việc được sử dụng bình thường phải được kiểm tra trước mỗi lần phân tích theo yêu cầu sau đây:


1.7.2 Việc hiệu chuẩn phải được kiểm tra bằng cách dùng khí chuẩn zero và khí hiệu chuẩn có giá trị danh định trong khoảng 80-90% của giá trị giả định được phân tích .


1.7.3 Đối với 2 điểm được xem xét, nếu thấy giá trị không sai khác quá ± 5% của tòan thang đo so với giá trị lý thuyết thì các thông số điều chỉnh có thể được sửa đổi. Ngược lại phải thiết lập một đường hiệu chuẩn mới theo mục 1. của phụ lục D6 này.


1.7.4 Sau khi thử, khí chuẩn zero và khí hiệu chuẩn giống như trước được sử dụng để kiểm tra lại. Sự phân tích được coi là có thể chấp nhận được nếu sự sai khác giữa 2 kết quả đo nhỏ hơn 2 %.


2 Kiểm tra sự đáp ứng hydrocacbon FID


2.1 Tối ưu hóa sự đáp ứng đầu dò


FID phải được điều chỉnh theo quy định của nhà sản xuất dụng cụ đo. Cần sử dụng prôpan trong không khí để tối ưu hóa sự đáp ứng trên khoảng làm việc phổ biển nhất.


2.2 Hiệu chuẩn máy phân tích HC


Máy phân tích phải được hiệu chuẩn bằng sử propan trong không khí và không khí tổng hợp tinh khiết. Xem D.4.5.2. của phụ lục này (các loại khí hiệu chuẩn ).


Hãy thiết lập một đường cong hiệu chuẩn như mô tả trong D.1.1. đến D.1.5 của phụ lục này.


2.3 Các hệ số đáp ứng của các hydrocacbon khác nhau và các giới hạn kiến nghị


Hệ số đáp ứng (Rf ), đối với một loại hydrocacbon đặc biệt là tỉ số giữa kết quả đọc C1 của FID với nồng độ khí trong bình khí nén được biểu diễn theo ppm C1.


Nồng độ khí thử phải bằng một mức để có được một kết quả đáp ứng gần bằng 80% độ lệch trên toàn thang đo, trong khoảng làm việc. Nồng độ đo phải được biết có độ chính xác ± 2 % so với mẫu chuẩn trong trường hợp tính theo thể tích. Ngoài ra, bình khí nén phải được điều hòa nhiệt độ trước trong 24 giờ ở nhiệt độ giữa 293 K và 303 K (20 và 300C).


Các hệ số đáp ứng phải được xác định khi máy phân tích được đưa vào hoạt động và sau đó theo các chu kỳ hoạt động chính. Các loại khí thử được sử dụng và các hệ số đáp ứng :


Mêtan và không khí tinh khiết

1,00 ≤ Rf ≤ 1,15


Propylen và không khí tinh khiết 
0,90 ≤ Rf ≤ 1,00


Toluen và không khí tinh khiết

0,90 ≤ Rf ≤ 1,00


liên quan đến hệ số đáp ứng ( Rf ) bằng 1,00 đối với Propan và không khí tinh khiết.


2.4 Kiểm tra sự nhiễu do ô xy và các giới hạn


Hệ số đáp ứng phải được xác định như đã nói trong 2.3. ở trên. Khí thử được sử dụng và khoảng hệ số đáp ứng :


Prôpan và nitơ

0,95 ≤ Rf ≤ 1,05


3 Kiểm tra hiệu suất của bộ biến đổi NOx


Hiệu suất của bộ biến đổi được sử dụng để biến đổi NOx thành NO được kiểm tra như sau:


Khi sử dụng sơ đồ thử như chỉ ra trong hình D.6.1 và phương pháp mô tả dưới đây, hiệu suất sơ đồ thử có thể được kiểm tra bằng một máy ôzôn hóa.


3.1 Hiệu chuẩn CLD trong khoảng làm việc phổ biến nhất theo những yêu cầu kỹ thuật của nhà sản xuất bằng khí chuẩn zêro và khí hiệu chuẩn (Hàm lượng NO của nó phải bằng khoảng 80 % khoảng làm việc và nồng độ NO2 của hỗn hợp khí phải nhỏ hơn 5% nồng độ NO). Máy phân tích NOx phải ở trong chế độ NO để khí chuẩn không đi qua bộ biến đổi. Ghi nồng độ chỉ thị.


3.2 Qua ống nối chữ T, ô xy và không khí tổng hợp được bổ sung liên tục cho dòng khí tới khi nồng độ chỉ thị nhỏ hơn khoảng 10% nồng độ hiệu chuẩn chỉ thị cho ở 3.1. Ghi nồng độ chỉ thị (C). Máy ôzôn hóa được duy trì ở chế độ không kích hoạt trong suốt quá trình này.


3.3 Kích hoạt máy ôzôn hóa để sinh ra đủ ôzôn để đưa nồng độ NO giảm xuống bằng 20% (tối thiểu là 10% ) của nồng độ hiệu chuẩn được cho tại 3.1. ở trên. Ghi lại nồng độ chỉ thị (d ).


3.4 Sau đó máy phân tích NOx được khởi động ở chế độ NOx, nghĩa là hỗn hợp khí (gồm NO, NO2 , O2 và N2) bây giờ sẽ đi qua bộ biến đổi. Ghi nồng độ chỉ thị (a).


3.5 Không kích hoạt máy ôzôn. Hỗn hợp khí nêu trong 3.2. ở trên đi qua bộ biến đổi vào máy dò. Ghi nồng độ chỉ thị ( b)


3.6 Với máy ôzôn bị khử kích hoạt, dòng ô xy và không khí tổng hợp cũng bị ngắt. Kết quả đọc của NOx trên máy phân tích, do đó không được lớn hơn 5% số đo được trong 3.1. ở trên.


3.7 Hiệu suất của bộ biến đổi NOx được tính như sau:


Hiệu suất ( % ) = 
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3.8 Hiệu suất của bộ biến đổi NOx không được nhỏ hơn 95%


3.9 Hiệu suất của bộ biến đổi NOx phải được kiểm tra ít nhất là một tuần một lần


4 Hiệu chuẩn hệ thống CVS


4.1 Hệ thống CVS phải được hiệu chuẩn bằng cách dùng một đồng hồ đo lưu lượng chính xác và một dụng cụ hạn chế . Lưu lượng đi qua hệ thống phải được đo ở các giá trị đo áp suất khác nhau và các thông số điều khiển của hệ thống đã được đo và liên quan đến các lưu lượng khác nhau.


4.1.1 Có thể sử dụng các loại đồng hồ đo lưu lượng khác nhau, ví dụ đồng hồ Venturi đã hiệu chuẩn, đồng hồ đo lưu lượng loại lá mỏng, đồng hồ tua bin hiệu chuẩn, với điều kiện chúng là các hệ thống đo động lực học và có thể đáp ứng các yêu cầu của D.4.2.2 và D.4.2.3 của phụ lục D.
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4.1.2 Những phần sau đây trình bày chi tiết các phương pháp hiệu chuẩn các thiết bị PDP và CFV, sử dụng một đồng hồ đo lưu lượng loại lá mỏng, có độ chính xác đạt yêu cầu, cùng với một kiểm tra thống kê về tính xác thực của việc hiệu chuẩn.


4.2 Hiệu chuẩn bơm pít tông (PDP)


4.2.1 Quy trình hiệu chuẩn sau đây nêu những đặc điểm chính về thiết bị, cấu hình kiểm tra và các thông số khác nhau được đo để thiết lập lưu lượng của bơm CVS. Tất cả các thông số liên quan đến bơm được đo đồng thời với các thông số liên quan đến đồng hồ đo lưu lượng được lắp nối tiếp với bơm. Sau đó lưu lượng tính toán ( được cho theo m3 /phút ở đầu vào bơm, áp suất và nhiệt độ tuyệt đối ) có thể được vẽ thành một biểu đồ ngược với một hàm tương quan mà nó là giá trị của một sự kết hợp đặc biệt các thông số của bơm. Tiếp theo sẽ xác định phương trình tuyến tính liên quan đến lưư lượng bơm và hàm tương quan. Trong trường hợp CVS có dẫn động đa tốc độ, phải hiệu chuẩn cho từng dải tốc độ được sử dụng.


4.2.2 Phương pháp hiệu chuẩn này dựa trên việc đo các giá trị tuyệt đối của các thông số của bơm và đồng hồ đo lưu lượng mà chúng có quan hệ với lưu lượng tại mỗi điểm. Để đảm bảo độ chính xác và tính xác thực của đường cong hiệu chuẩn cần phải duy trì được 3 điều kiện:


4.2.2.1 Áp suất bơm phải được đo tại các lỗ đo áp suất (có ren) trên bơm tốt hơn là tại đường ống bên ngoài tại đầu vào hoặc đầu ra của bơm. Các lỗ đo áp suất mà chúng được đặt ở tâm đỉnh và tâm đáy của tấm mặt đầu dẫn động bơm trực tiếp chịu tác động của áp suất khoang của bơm thực sự, vì vậy phản ánh được các sai khác rất nhỏ của áp suất tuyệt đối.


4.2.2.2 Phải duy trì sự ổn định nhiệt độ trong quá trình hiệu chuẩn. Đồng hồ đo lưu lượng loại lá mỏng nhạy cảm với những dao động nhiệt độ đầu vào mà sự dao động này có thể làm cho những điểm dữ liệu bị phân tán. Những thay đổi từ từ ± 1 K có thể chấp nhận được trong vài phút;


4.2.2.3 Tất cả các mối nối ghép giữa đồng hồ đo lưu lượng và bơm CVS phải hoàn toàn không bị rò rỉ.


4.2.3 Trong quá trình thử khí thải, phép đo các thông số của cùng một bơm này cho phép người sử dụng có thể tính toán lưu lượng theo phương trình hiệu chuẩn .


4.2.3.1 Hình D6.2 của phụ lục D.6 trình bày một sơ đồ thử có thể được sử dụng. Cho phép có những thay đổi miễn là chúng cơ quan có thẩm quyền cấp công nhận chấp nhận là có thể so sánh được độ chính xác. Nếu sơ đồ trong hình D.5.3 phụ lục D.5 được sử dụng thì những số liệu sau đây phải có sai số nằm trong giới hạn độ chính xác được cho sau:


Áp suất khí quyển ( được hiệu chỉnh ) ( Pb ) 
± 0,03 kPa 

Nhiệt độ xung quanh ( T )
± 0,2 K


Nhiệt độ không khí tại LFE ( ETI )
± 0,15 K


Độ tụt áp đầu dòng của LFE ( EPT)
± 0,01 kPa


Độ sụt áp qua mạng LFE ( EDP )
± 0,0015 kPa


Nhiệt độ không khí tại đầu vào của bơm CVS ( PTI )
± 0,2 K


Nhiệt độ không khí tại đầu ra bơm CVS ( PIO )
± 0,2 K


Độ sụt áp tại đầu vào bơm CVS ( PPI )
± 0,22 kPa


Áp suất ( Cột áp ) tại đầu ra bơm CVS ( PPO )
± 0,22 kPa


Vòng quay bơm trong giai đoạn thử ( n )
± 1 vòng 

Khoảng thời gian trong gai đoạn thử ( ít nhất 250 s ) ( t )
± 0,1 s


4.2.3.2 Sau khi hệ thống được lắp như trong hình D.6.2 của phụ lục D.6, đặt các bộ hạn chế biến đổi ở vị trí hở hoàn toàn và chạy bơm CVS khoảng 20 phút trước khi bắt đầu việc hiệu chuẩn.


4.2.3.3 Đặt lại các van hạn chế ở điều kiện hạn chế hơn với sự tăng độ sụt áp đầu vào bơm (khoảng 1 kPa) mà sẽ sinh ra ít nhất 6 điểm số liệu cho toàn bộ việc hiệu chuẩn. Cho phép hệ thống ổn định trong 3 phút và lặp lại sự nhận dữ liệu.


4.2.4 Phân tích dữ liệu


4.2.4.1 Lưu lượng không khí ( Qs ) tại mỗi điểm kiểm tra đươc tính toán theo m3/phút theo số liệu của đồng hồ đo lưu lượng khi sử dụng phương pháp được quy định của nhà sản xuất


4.2.4.2 Lưu lượng không khí sau đó được biến đổi thành lưu lượng bơm ( V0 ) theo m3/vòng quay tại áp suất và nhiệt độ tuyệt đối tại đầu vào của bơm.




[image: image59.wmf]p


p


s


P


T


n


Q


V


33


,


101


1


,


273


.


0


=




trong đó V0 - Lưu lượng bơm tại Tp và Pp ( m3/ vòng quay),
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Hình D.6.2 - Sơ đồ hiệu chuẩn PDP-CVS


Qs - Lưu lượng không khí tại
33 kPa và 273,2 K (m3 / phút )


Tp - Nhiệt độ đầu vào bơm ( K )


Pp - áp suất đầu vào tuyệt đối của bơm ( kPa )


n - Tốc độ bơm ( Vòng / phút )


Để bù cho sự gián đoạn của những biến đổi áp suất theo tốc độ bơm tại bơm và của tốc độ trượt của bơm, một hàm tương quan (X0) giữa tốc độ bơm n, vi sai áp suất DPP giữa đầu vào và đầu ra của bơm và áp suất đầu ra tuyệt đối của bơm được tính toán như dưới đây:
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trong đó


X0 - Hàm tương quan,


ΔPP - Vi sai áp suất giữa đầu vào và đầu ra của bơm ( kPa )


P0 - áp suất đầu ra tuyệt đối ( PPO + PB) ( kPa).


Một phép điều chỉnh bình phương bé nhất tuyến tính được thực hiện để có được các đẳng thức hiệu chuẩn sau:


V0 = D0 - M (X0)


n = A - B (DPP)


D0, M, A, B là các hằng số chặn độ dốc mô tả các đường thẳng.


4.2.4.3 Một hệ thống CVS có nhiều tốc độ phải được hiệu chuẩn trên mỗi tốc độ được sử dụng. Các đường cong hiệu chuẩn đã được tạo ra đối với các khoảng phải gần như song song và các giá trị chặn ( D0) phải tăng khi khoảng lưu lượng bơm giảm. Nếu sự hiệu chuẩn được thực hiện cẩn thận, các giá trị tính toán theo phương trình sẽ nằm trong khoảng ± 0,5% của giá trị đo được của V0. Các giá trị của M sẽ biến đổi từ bơm này sang bơm khác. Sự hiệu chuẩn được thực hiện khi bơm bắt đầu hoạt động và sau bảo dưỡng chính.


4.3 Hiệu chuẩn ống hạn chế lưu lượng Venturi ( CFV )


4.3.1 Hiệu chuẩn CFV dựa vào phương trình lưu lượng cho ống Venturi như sau:




[image: image62.wmf]T


P


x


K


Q


v


s


0


=




trong đó


QS - Lưu lượng,


P0 - Áp suất tuyệt đối (kPa),


T - Nhiệt độ tuyệt đối (K),

KV - Hệ số hiệu chuẩn.


Lưu lượng khí là một hàm của áp suất và nhiệt độ đầu vào. Phương pháp hiệu chuẩn được mô tả dưới đây sẽ thiết lập giá trị của hệ số hiệu chuẩn tại các giá trị đo được của áp suất, nhiệt độ và lưu lượng không khí.


4.3.2 Phương pháp do nhà sản xuất giới thiệu phải được tuân theo để hiệu chuẩn các bộ phận điện tử của CFV.


4.3.3 Cần phải có các phép đo để hiệu chuẩn lưu lượng của ống Venturi hạn chế lưu lượng và số liệu sau đây phải có độ chính xác sau:


áp suất khí quyển ( đã hiệu chỉnh ) (PB)
± 0,03 kPa,


Nhiệt độ không khí của LFE, của đồng hồ đo lưu lượng ( ETI )
± 0,15 K


Độ sụt áp suất trước LFE ( EPI )
± 0,01 kPa,


Độ sụt áp qua mạng LFE (EDP)
± 0,0015 kPa,

Lưu lượng không khí (QS)
± 0,5%


Độ sụt áp đầu vào ( PPI )
± 0,02 kPa


Nhiệt độ tại đầu vào ống Venturi ( TV )
± 0,2 K
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Hình D.6.3 - Sơ đồ hiệu chuẩn CFV-CVS


4.3.4 Thiết bị phải được lắp như trong hình 6.3 của phụ lục D6 và được kiểm tra sự rò rỉ. Bắt kỳ sự rò rỉ nào ở giữa thiết bị đo lưu lượng và ống Venturi đều ảnh hưởng rất lớn đến độ chính xác của việc hiệu chuẩn.


4.3.5 Bộ hạn chế lưu lượng biến đổi phải được lắp ở vị ttrí hở, các máy quạt thổi phải được khởi động và hệ thống phải được ổn định. Số liệu của tất cả các dụng cụ đo phải được ghi lại.


4.3.6 Bộ hạn chế lưu lượng phải được biến đổi và phải có được ít nhất 8 giá trị đọc trên toàn dải lưu lượng hạn chế của ống Venturi


4.3.7 Các số liệu được ghi trong quá trình hiệu chuẩn phải được sử dụng trong các tính toán sau đây. Lưu lượng không khí (QS) tại mỗi điểm kiểm tra được tính toán theo số liệu đồng hồ đo lưu lượng bằng cách sử dụng phương pháp quy định của nhà sản xuất.


Các giá trị tính toán của hệ số hiệu chuẩn cho từng điểm kiểm tra:
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trong đó


QS - Lưu lượng tại 273,20 K và 101,33 kPa (m3/phút ),


TV - Nhiệt độ đầu vào ống venturi (K)


PV - Áp suất tuyệt đối đầu vào ống venturi (kPa )


Đồ thị KV giống như một hàm của áp suất đầu vào ống venturi. Đối với dòng âm thanh, KV sẽ có một giá trị hằng số tương đối. Khi áp suất giảm (chân không tăng) ống venturi trở thành ống không tiết lưu và KV giảm. Những thay đổi kết quả KV là không cho phép.


Đối với một lượng tối thiểu 8 điểm trong khu vực hạn chế đó, tính giá trị trung bình KV và độ lệch chuẩn.

Nếu độ lệch chuẩn lớn hơn 0,3 % của KV trung bình, cần hiệu chỉnh lại.


PHỤ LỤC D - PHỤ LỤC D.7

KIỂM TRA TOÀN HỆ THỐNG

1 Để phù hợp với yêu cầu của D.4.7. phụ lục D phải xác định độ chính xác toàn bộ của hệ thống phân tích và hệ thống lấy mẫu CVS bằng cách đưa một chất khí ô nhiễm có khối lượng đã được biết trước vào hệ thống trong khi nó đang được vận hành như trong phép thử thông thường và sau đó phân tích và tính toán khối lượng chất ô nhiễm theo các công thức trong phụ lục D.8 của phụ lục D trừ trường hợp mà nồng độ propan phải được chọn bằng 1,967 g/l ở các điều kiện tiêu chuẩn. Có hai kỹ thuật sau đây có được độ chính xác đầy đủ.


2 Đo một lưu lượng không đổi của khí tinh khiết ( CO hoặc C3H8 ) bằng việc sử dụng dụng cụ có lỗ hạn chế lưu lượng.


2.1 Một lượng khí tinh khiết (CO hoặc C3H8) đã được biết được cung cấp cho hệ thống CVS qua lỗ hạn chế đã được hiệu chuẩn. Nếu áp suất đầu vào đủ cao thì lưu lượng (q) mà nó được điều chỉnh bằng lỗ hạn chế lưu lượng sẽ không phụ thuộc vào áp suất đầu ra của lỗ hạn chế lưu lượng. Nếu độ lệch quá 5% thì phải xác định nguyên nhân trục trặc và điều chỉnh. Hệ thống CVS được vận hành như trong khi thử khí thải khoảng 5 đến 10 phút. Khi đã được thu gom trong túi lấy mẫu được phân tích bằng thiết bị như thường lệ và các kết quả được so sánh với nồng độ các mẫu khí đã được biết trước.


3 Đo số lượng hạn chế của khí tinh khiết ( CO hoặc C3H8 ) bằng kỹ thuật phân tích trọng lượng.


3.1 Có thể sử dụng phương pháp trọng lực sau để kiểm tra hệ thống CVS. Trọng lượng của một xi lanh nhỏ được nạp đầy CO hoặc Propan được xác định với độ chính xác ± 0,01g. Sau khoảng 5 đến 10 phút, vận hành hệ thống CVS như khi thử khí thải thông thường, trong khi CO hoặc Propan được bơm vào hệ thống.


Số lượng khí tinh khiết liên quan được xác định bằng các cân vi lượng. Khí được tích lũy trong túi sẽ được phân tích bằng thiết bị đã từng sử dụng để phân tích khí thải, sau đó so sánh kết quả với các nồng độ đã được tính toán trước.


PHỤ LỤC D - PHỤ LỤC D.8

TÍNH TOÁN KHỐI LƯỢNG PHÁT THẢI CÁC CHẤT Ô NHIỄM

1 Quy định chung


Sự phát thải các chất gây ô nhiễm phải được tính bằng công thức sau:
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(D.8.1)

trong đó:


Mi -
Khối lượng chất thải ô nhiễm i (g/ ần thử )


Vmix - Thể tích khí thải đã pha loãng ( l/ lần thử ) và được hiệu chỉnh theo các điều kiện tiêu chuẩn ( 273,2 K và 101,33 kPa )


Qi - Nồng độ chất gây ô nhiễm thứ i ( g/l ) ở nhiệt độ và áp suất danh định (273,2 K và 101,33 kPa)


kH - Hệ số hiệu chỉnh độ ẩm dùng để tính khối lượng phát thải của các nitơ ô xít, không có sự hiệu chỉnh độ ẩm cho HC và CO,


Ci - Nồng độ chất gây ô nhiễm thứ i trong khí thải đã pha loãng (ppm) và được hiệu chỉnh bằng số lượng chất ô nhiễm i được chứa trong không khí pha loãng,


d - Quãng đường tương ứng với chu trình hoạt động ( km )


1.2 Xác định thể tích


1.2.1 Tính toán thể tích khi sử dụng một thiết bị pha loãng biến đổi có kiểm soát lưu lượng không đổi bằng lỗ hoặc ống Venturi. Ghi liên tục các thông số chỉ báo lưu lượng thể tích và tính toán thể tích toàn bộ đối với toàn bộ quá trình thử.


1.2.2 Tính toán thể tích khi sử dụng một bơm pít tông. Thể tích khí thải đã pha loãng được đo trong các hệ thống có một bơm pít tông được tính toán theo công thức sau:


V = V0 x N.


trong đó


V - Thể tích khí pha loãng ( l/lần thử) ( ngay trước khi hiệu chỉnh )


V0 - Thể tích khí cung cấp bởi bơm pít tông trong các điều kiện thử (l/ vòng quay)


N - Số vòng quay / lần thử


1.2.3 Hiệu chỉnh thể tích khí thải đã pha loãng theo các điều kiện tiêu chuẩn


Khí thải đã pha loãng được hiệu chỉnh bẵng công thức sau:


Vmix = V x K1 x ( PB - P1 )/TP

(D.8.2)


trong đó:


K1 = 273,2 K / 101,33 kPa = 2,6961 (K x kPa-1)

(D.8.3)


trong đó


PB - Áp suất khí quyển trong phòng thử (kPa )


P1 - Áp suất chân không đầu vào bơm pít tông ( kPa ) so với áp suất khí quyển


TP - Nhiệt độ trung bình của khí thải đã pha loãng đi vào bơm pít tông trong khi thử (K )


1.3 Tính toán nồng độ hiệu chỉnh của các chất ô nhiễm trong túi mẫu


Ci = Ce - Cd (1 - 1/DF )

(D.8.4)

trong đó


Ci - Nồng độ chất gây ô nhiễm thứ i trong khí thải đã pha loãng (ppm) và được hiệu chỉnh bằng số lượng của chất chứa trong không khí pha loãng,


Ce - Nồng độ đo được của chất ô nhiễm i trong khí thải đã pha loãng (ppm )


Cd - Nồng độ chất gây ô nhiễm thứ i trong không khí được sử dụng để pha loãng. (ppm )


DF - Hệ số pha loãng.


Hệ số pha loãng được tính toán như sau:


DF = 
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(D.8.5)

trong công thức này


CCO2 - Nồng độ CO2 trong khí thải đã pha loãng chứa trong túi mẫu (% thể tích )


CHC - Nồng độ HC trong khí thải đã pha loãng chứa trong túi mẫu (ppm cacbon tương đương) 

CCO - Nồng độ CO trong khí thải đã pha loãng chứa trong túi mẫu (ppm)


1.4 Xác định hệ số hiệu chỉnh không có độ ẩm


Để hiệu chỉnh ảnh hưởng của độ ẩm đến kết quả của NOx, cần áp dụng công thức sau đây:
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với
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(D8.7)


trong đó


H - Độ ẩm tuyệt đối ( g nước / kg không khí khô );


Ra - Độ ẩm tương đối của không khí
( % );


Pd - áp suất hơi bão hòa ở nhiệt độ không khí xung quanh ( kPa);

PB - áp suất không khí trong phòng
( kPa ).


1.5 Ví dụ


1.5.1 Dữ liệu


1.5.1.1 Điều kiện không khí xung quanh


Nhiệt độ không khí xung quanh : 230C = 297,2 K


Áp suất khí quyển
PB = 101,33 kPa


Độ ẩm tương đối
Ra - = 60%


Áp suất hơi bão hào
Pd = 3,20 kPa của H2O ở 230C


1.5.1.2 Thể tích đo được và được giảm tới các điều kiện tiêu chuẩn ( đoạn 1)


V = 51,96 m3

1.5.1.3 Kết quả đọc trên máy phân tích


Kết quả như trong bảng D.8.1 sau đây


Bảng D.8.1 - Kết quả đọc trên máy phân tích


		

		Mẫu khí thải đã pha loãng

		Mẫu không khí pha loãng



		HC (1)

		92 ppm

		3,0 ppm



		CO

		470 ppm

		0 ppm



		NOX

		70 ppm

		0 ppm



		CO2

		1,6 % thể tích

		0,03% thể tích





Chú thích (1) đo bằng ppm cacbon tương đương.


1.5.2 Tính toán


1.5.2.1 Hệ số hiệu chỉnh độ ẩm (kH) (xem công thức (D8. 6) )
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1.5.2.2 Hệ số pha loãng (DF) ( xem công thức (D8.5))


DF = 
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DF = 
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1.5.2.3 Tính nồng độ hiệu chỉnh của các chất ô nhiễm trong túi mẫu HC, khối lượng phát thải ((xem công thức (D.8.4) và (D.8.1))
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CO, khối lượng phát thải ((xem công thức (D.8.1))


MCO = CCO x Vmix x QCO x 
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QCO = 1,25

MCO = 470 x 51,961 x 1,25 x 
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NOX, khối lượng phát thải ( (xem công thức (D8.1)


MNOx = CNOx x Vmix x QNOx x kH x 
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QNOx = 2,05


MNOx = 70 x 51,961 x 2,05 x 1,0442 x 10-6 x 
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2 Quy định riêng đối với ô tô lắp động cơ tự cháy


Để tính khối lượng phát thải HC đối với động cơ tự cháy, nồng độ HC trung bình được tính toán như sau:
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(D.8.7)

trong đó




[image: image80.wmf]ò


2


1


.


t


t


dt


HC


C


- Tích phân số liệu ghi của FID bị nóng lên trong khoảng thời gian thử (t2 - t1);


Ce -
Nồng độ HC đo được trong khí thải đã pha loãng theo ppm của Ci;


Ci -
Được thay thế cho CHC trong tất cả các phương trình liên quan.


2.2 Xác định các hạt

Phát thải hạt MP ( g/km) được tính theo phương trình sau
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đối với khí thải được thoát ra ngoài đường hầm,
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đối với khí thải được quay lại đường hầm, trong đó


Vmix - Thể tích khí thải đã pha loãng ( xem 1.1.) trong các điều kiện tiêu chuẩn;


Vep - Thể tích khí thải đi qua bộ lọc hạt trong các điều kiện tiêu chuẩn;


Pe - Khối lượng hạt được thu gom lại bởi các bộ lọc;


d - Quãng đường tương đương với chu trình làm việc (km);


MP - Phát thải hạt (g/km).


PHỤ LỤC E

(quy định)


THỬ KIỂU LOẠI II

(Thử phát thải CO ở chế độ không tải)


E.1 Giới thiệu


Phụ lục này mô tả quy trình thử kiểu loại 2 được định nghĩa trong 6.3.2. của tiêu chuẩn này.


E.2 Điều kiện đo


E.2.1 Nhiên liệu phải là nhiên liệu chuẩn, các yêu cầu đối với nhiên liệu được cho tại phụ lục I của tiêu chuẩn này.


E.2.2 Thử kiểu loại II


E.2.2.1 Đối với công nhận A, thử kiểu loại 2 phải được thực hiện ngay lập tức sau khi hoàn thành chu trình thử đô thị (phần 1) của thử kiểu loại 1, với động cơ ở chế độ không tải và không sử dụng thiết bị khởi động nguội. Ngay trước mỗi phép đo hàm lượng CO, phải thực hiện một chu trình đô thị cơ bản như mô tả trong D.2.1 của phụ lục D.


E.2.2.2 Đối với công nhận B, các xe có khối lượng vượt quá 3,5 tấn, nhiệt độ môi trường trong khi thử phải bằng nhiệt độ từ 293 đến 303K (từ 20 đến 300C). Động cơ phải được làm ấm lên đến nhiệt độ của chất làm mát và bôi trơn và áp suất của chất bôi trơn đã đạt được sự cân bằng.


E.2.3 Trong trường hợp xe có các hộp số điều khiển bằng tay hoặc bán tự động phép thử phải được thực hiện với tay số ở vị trí "0" và ly hợp đóng.


E.2.4 Trong trường hợp xe có các hộp số điều khiển tự động, phép thử phải được thực hiện với bộ chọn số ở vị trí "0" hoặc vị trí "đỗ xe"


E.2.5 Các bộ phận để điều chỉnh tốc độ không tải


E.2.5.1 Định nghĩa


Trong tiêu chuẩn này, "Các bộ phận để điều chỉnh tốc độ không tải" được hiểu là những bộ phận điều khiển


để thay đổi các điều kiện không tải của động cơ mà chúng có thể được điều chỉnh dễ dàng bằng cách chỉ sử dụng các dụng cụ cơ khí được mô tả tại E.2.5.1.1. Đặc biệt, những thiết bị để hiệu chỉnh lưu lượng nhiên liệu và lưu lượng không khí không được coi là các bộ phận điều chỉnh nếu sự điều chỉnh chúng yêu cầu tháo rời các cơ cấu chặn, một thao tác không thể thực hiện bình thường được trừ khi bởi một thợ cơ khí lành nghề. 


E.2.5.1.1 Các dụng cụ mà có thể được sử dụng để điều khiển các bộ phận để điều chỉnh tốc độ không tải: tuốc nơ vít ( thông thường hoặc đầu chữ thập), cờ lê (cờ lê vòng, cờ lê đuôi hở hoặc cờ lê điều chỉnh được), kìm, chìa khóa Allen.


E.2.5.2 Xác định các điểm đo


E.2.5.2.1 Đối với công nhận A, đầu tiên phải được thực hiện một phép đo khi chỉnh đặt để thử kiểu loại 1.


Đối với công nhận B, các xe có khối lượng vượt quá 3,5 tấn, đầu tiên phải được thực hiện một phép đo khi chỉnh đặt theo các điều kiện do nhà sản xuất quy định.


E.2.5.2.2 Đối với từng bộ phận điều chỉnh vô cấp, phải xác định đủ số lượng các vị trí đặc trưng.


E.2.5.2.3 Việc đo hàm lượng CO của khí thải phải được thực hiện cho tất cả các vị trí có thể của các bộ phận điều chỉnh, nhưng đối với các bộ phận điều chỉnh vô cấp thì chỉ có các vị trí được xác định tại E.2.5.2.2 mới được thừa nhận.


E.2.5.2.4 Phép thử kiểu loại 2 sẽ được coi thỏa mãn nếu một hoặc cả hai điều kiện sau đây được đáp ứng:


E.2.5.2.4.1 Không một giá trị nào được đo theo quy định tại E.2.5.2.3, vượt quá các giá trị giới hạn;


E.2.5.2.4.2 Hàm lượng lớn nhất đạt được bởi sự biến đổi liên tục một trong các bộ phận điều chỉnh trong khi các bộ phận khác được giữ ổn định không vượt quá giá trị giới hạn, điều kiện này được thỏa mãn bởi những kết hợp khác nhau của các bộ phận điều chỉnh không phải là bộ phận biến đổi liên tục.


E.2.5.2.5 Những vị trí có thể của các bộ phận điều chỉnh phải được hạn chế bởi các yếu tố sau:


E.2.5.2.5.1 Một mặt, giá trị lớn hơn của một trong 2 giá trị sau đây: tốc độ không tải nhỏ nhất mà động cơ có thể đạt được hoặc tốc độ do nhà sản xuất giới thiệu trừ đi 100 vòng/ phút;


E.2.5.2.5.2 Mặt khác, giá trị nhỏ nhất trong 3 giá trị sau: tốc độ cao nhất mà động cơ có thể đạt bằng sự hoạt động của các bộ phận tốc độ không tải, tốc độ do nhà sản xuất giới thiệu cộng thêm 250 vòng/ phút hoặc tốc độ ngắt của các li hợp tự động.


E.2.5.2.6 Ngoài ra, những chỉnh đặt không tương ứng với sự chạy đúng của động cơ không được thừa nhận là các chỉnh đặt để đo. Đặc biệt, khi động cơ được trang bị một vài cacbuaratơ thì tất cả cácbuaratơ phải có cùng một sự chỉnh đặt.


E.3 Lấy mẫu khí.


E.3.1 Dụng cụ lấy mẫu phải được đặt trong ống nối khí xả với túi lấy mẫu và càng gần ống xả càng tốt.


E.3.2 Nồng độ CO ( CCO) và CO2 ( CCO2 ) phải được xác định theo kết quả đọc hoặc kết quả ghi trên thiết bị đo, bằng việc sử dụng các đường cong hiệu chuẩn thích hợp.


E.3.3 Nồng độ hiệu chỉnh đối với CO liên quan đến động cơ 4 kỳ là:
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E.3.4 Nồng độ CCO ( xem 3.2. ) được đo theo công thức trong E.3.3 không cần thiết được hiệu chỉnh nếu tổng nồng độ đo ( CCO + CCO2 ) ít nhất bằng 15 đối với các động cơ 4 kỳ.


PHỤ LỤC F

(quy định)


THỬ KIỂU LOẠI III

(Kiểm tra sự phát thải khí cacte)


F.1 Giới thiệu


Phụ lục này mô tả quy trình để thử kiểu loại 3 được định nghĩa trong 6.3.3 của tiêu chuẩn này.


F.2 Quy định chung


F.2.1 Thử kiểu loại III phải được thực hiện theo những quy định cho trong bảng 1 của tiêu chuẩn này.


F.2.2 Các động cơ để thử phải không có rò rỉ nhưng không phải là những động cơ được thiết kế mà thậm chí một sự rò rỉ nhỏ có thể gây ra những lỗi vận hành không thể chấp nhận được (như các động cơ kép phẳng)


F.3 Các trạng thái thử


F.3.1 Chế độ không tải phải được điều chỉnh phù hợp với những giới thiệu của nhà sản xuất.


F.3.2 Các phép đo phải được thực hiện theo 3 tập hợp trạng thái vận hành động cơ sau đây:


		Trạng thái

		Tốc độ xe( km/h)

		Công suất hấp thụ bởi phanh



		1

		Không tải

		0



		2

		50 ± 2

		Tương ứng với các chỉnh đặt cho các phép thử kiểu loại 1



		3

		50 ± 2

		Bằng các chỉnh đặt đối với trạng thái 2, nhân với 1,7





F.4 Phương pháp thử


F.4.1 Theo các trạng thái thử như tại F.3.2 ở trên, phải kiểm tra lại sự hoạt động tin cậy của hệ thống thông hơi cacte động cơ


F.5 Phương pháp kiểm tra hệ thống thông hơi cacte động cơ


F.5.1 Các chỗ hở của động cơ phải được loại bỏ khi phát hiện.


F.5.2 Áp suất trong cacte phải được đo ở một vị trí thích hợp. Nó phải được đo tại lỗ thăm dầu với một đồng hồ áp suất kiểu ống nghiêng.


F.5.3 Xe được coi thỏa mãn nếu, trong mỗi trạng thái của phép đo xác định trong F3.2 ở trên, áp suất đo được trong cacte không vượt quá áp suất không khí xung quanh tại thời điểm đó.


F.5.4 Đối với phép thử bằng phương pháp được mô tả ở trên, sai số đo áp suất trong ống góp hệ thống nạp phải là ± 1 kPa.


F.5.5 Sai số đo tốc độ xe chỉ báo trên băng thử phải trong khoảng ± 2km/h.


F.5.6 Sai số đo áp suất trong cacte động cơ phải trong khoảng ± 0,01 kPa.


F.5.7 Nếu ở một trong các trạng thái đo xác định trong F.3.2 ở trên, áp suất đo được trong cacte động cơ vượt quá áp suất không khí và nếu nhà sản xuất đề nghị thì phải thực hiện một phép thử bổ sung như quy định tại F.6.


F.6 Phương pháp thử bổ sung


F.6.1 Các chỗ hở của động cơ phải được loại bỏ khi phát hiện.


F.6.2 Một túi mềm không cho các khí cacte thấm qua được và có dung tích gần bằng 5 lít phải được nối với lỗ thăm dầu. Túi đó phải hoàn toàn rỗng không (không có khí thải) trước mỗi lần đo.


F.6.3 Túi phải được đóng kín trước mỗi lần đo. Nó phải được mở thông với cacte trong 5 phút đối với mỗi trạng thái đo như quy định tại .F3.2. ở trên.


F.6.4 Xe được coi là đã thỏa mãn nếu ở mỗi trạng thái đo quy định tại F.3.2 ở trên không nhìn thấy sự phồng lên của túi.


F.6.5 Những lưu ý


F.6.5.1 Nếu về mặt cấu tạo của động cơ không cho phép thực hiện được bằng phương pháp mô tả trong F.6.1. đến F.6.4. ở trên thì phải thực hiện đo bằng một phương pháp đưọc sửa đổi như dưới đây:


F.6.5.2 Trước khi thử phải bịt kín tất cả các lỗ trừ lỗ cần để phát hiện khí;


F.6.5.3 Túi phải được lắp đặt vào một đầu ra thích hợp mà nó không gây ra bất kỳ sự tổn thất nào của áp suất và được lắp vào một mạch tuần hoàn của dụng cụ nối trực tiếp với lỗ nối với động cơ.
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Hình F.1 - Thử kiểu lọai III


PHỤ LỤC G

(quy định)


THỬ KIỂU LOẠI IV

Xác định sự phát thải do bay hơi nhiên liệu từ xe lắp động cơ cháy cưỡng bức


G.1 Giới thiệu


Phụ lục này mô tả quy trình thử kiểu loại IV theo 6.3.4.của tiêu chuẩn này. Quy trình này mô tả phương pháp để xác định sự tổn thất Hydrocacbon (HCx ) do sự bay hơi từ hệ thống nhiên liệu của xe lắp động cơ cháy cưỡng bức.


G.2 Mô tả phép thử


G.2.1 Thử phát thải do bay hơi (hình G.1) phải gồm 4 giai đoạn:


- Chuẩn bị thử


- Xác định sự tổn thất do thông hơi thùng nhiên liệu


- Chu trình thử gồm 2 phần: Chu trình đô thị (phần 1) và chu trình đô thị phụ (phần 2)


- Xác định sự tổn thất do làm ướt hòan tòan trong trạng thái nóng (Hot soak)


G.2.2 Khối lượng phát thải của HCx từ các giai đoạn tổn thất do thông hơi thùng nhiên liệu và làm ướt hòan tòan trong trạng thái nóng phải được bổ sung cho nhau để có một kết quả toàn bộ cho phép thử.


G.3 Xe thử và nhiên liệu


G.3.1 Xe thử


G.3.1.1 Xe phải trong trạng thái tốt về mặt cơ khí và được chạy rà và được chạy ít nhất 3000 km trước khi thử. Hệ thống kiểm soát sự phát thải do bay hơi phải được lắp và hoạt động chính xác trong suốt giai đoạn này và hộp cacbon phải hoạt động bình thường, không có sự làm sạch hoặc chịu tải bất thường.


G.3.2 Nhiên liệu


Phải sử dụng nhiên liệu chuẩn thích hợp như quy định trong phụ lục I của tiêu chuẩn này.


G.4 Thiết bị thử


G.4.1 Băng thử
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Chú thích


1) Các nhóm - chi tiết kiểm soát phát thải bay hơi được làm sạch


2) Khí thải có thể được đo trong quá trình thử trên băng, nhưng chúng không được coi là có tính pháp lý. Thử có tính pháp lý về khí thải vẫn là phép thử riêng.


Hình G.1 - Xác định phát thải do bay hơi


Giai đoạn chạy rà 3000 km (không tẩy sạch quá/quá tải)
Làm sạch xe bằng hơi nước (nếu cần)


G.4.2 Buồng kín để đo phát thải bay hơi


G.4.2.1 Buồng kín để đo phát thải bay hơi phải là một buồng đo hình chữ nhật kín khí có thể chứa được xe thử. Xe phải có thể tiếp cận được từ mọi phía và buồng kín khi được đóng kín phải kín khí theo yêu cầu của phụ lục G.1. Bề mặt bên trong của buồng kín phải có tính không thấm hydrocacbon. ít nhất phải có một bề mặt gắn kết một vật liệu không thấm và mềm dẻo cho phép cân bằng những thay đổi áp suất do những thay đổi nhỏ về nhiệt độ. Kết cấu tường phải sao cho làm tăng sự tản nhiệt. Nhiệt độ tường phải không dưới 293 K (200C) ở bất kỳ thời điểm nào trong quá trình thử.


G.4.3 Các hệ thống phân tích


G.4.3.1 Máy phân tích Hydrocacbon


G.4.3.1.1 Không khí trong buồng phải được quan trắc bằng cách sử dụng một máy dò Hydrocacbon kiểu ion hóa ngọn lửa ( FID). Khí mẫu phải được lấy ra từ điểm giữa của một tương bên hoặc trần của buồng đo à bất kỳ dòng khí rò rỉ nào đều phải được đưa trở lại buồng kín, tốt nhất là đến một điểm ngay sau quạt rộn.


G.4.3.1.2 Máy phân tích HC phải có thời gian đáp trả bằng đến 90% số đo cuối cùng, nhỏ hơn 1,5s. Độ ổn định của nó phải tốt hơn 2% của toàn thang đo tại điểm "0" và tại điểm 80 ± 20% của toàn thang đo trong 15 phút đối với tất cả các dải đo làm việc.


G.4.3.1.3 Độ lặp lại của máy phận tích được biểu thị bằng một độ lệch chuẩn phải tốt hơn 1% tại điểm "0" và tại điểm 80 ± 20% của toàn thang đo trên tất cả dải đo được sử dụng.


G.4.3.1.4 Các dải đo làm việc của máy phân tích phải được chọn để có được sự phân giải tốt nhất trong khi đo, khi hiệu chuẩn và khi kiểm tra rò rỉ.


G.4.3.2 Hệ thống ghi số liệu máy phân tích Hydrocacbon


G.4.3.2.1 Máy phân tích hydrocacbon phải lắp một thiết bị ghi kết quả dạng tín hiệu điện bằng máy ghi đồ thị trên băng giấy hoặc bằng hệ thống xử lý số liệu khác với tần số ít nhất là một lần một phút. Hệ thống ghi phải có những đặc tính làm việc ít nhất là tương đương với tín hiệu được ghi và phải cung cấp một bản ghi kết quả thường xuyên. Bản ghi phải cho thấy một chỉ báo dương khi bắt đầu và kết thúc sự tăng nhiệt thùng nhiên liệu và các giai đoạn làm làm ướt hòan tòan trong trạng thái nóng cùng với khoảng thời gian giữa lúc bắt đầu và kết thúc mỗi quá trình thử.


G.4.4 Làm nóng thùng nhiên liệu


G.4.4.1 Nhiên liệu trong thùng nhiên liệu của xe phải được làm nóng lên bởi một nguồn nhiệt có thể điều khiển được: Ví dụ một bộ đệm nhiệt công suất 2000 w là phù hợp. Hệ thống cấp nhiệt phải cung cấp nhiệt một cách ổn định cho các phần thành thùng thấp hơn mức nhiện liệu trong thùng sao cho không gây ra sự quá nóng cục bộ của nhiên liệu. Không làm nóng hơi ở khỏang phía trên nhiên liệu trong thùng.


G.4.4.2 Thiết bị cấp nhiệt thùng nhiên liệu phải làm cho nó có thể tăng nhiệt cho nhiên liệu trong thùng đều đặn lên khoảng 14K từ 289 K (160C) trong 60 phút, với vị trí cảm biến nhiệt độ như trong G.5.1.1. Hệ thống cấp nhiệt phải có khả năng khống chế nhiệt độ nhiên liệu trong phạm vi ± 1,5K so với nhiệt độ yêu cầu trong quá trình làm nóng nhiên liệu


G.4.5 Ghi nhiệt độ


G.4.5.1 Nhiệt độ trong buồng đo phải được ghi ở 2 điểm bằng các cảm biến nhiệt độ được nối với nhau để chỉ giá trị trung bình. Các điểm đo phải cách nhau gần 0,1 m tạo thành một đường kín tính từ đường tâm thẳng đứng của mỗi mặt vách thùng ở độ cao 0,9 m ± 0,2 m.


G.4.5.2 Nhiệt độ thùng nhiên liệu phải được ghi bằng các cảm biến đặt trong thùng nhiên liệu như chỉ ra trong G.5.1.1.


G.4.5.3 Nhiệt độ trong toàn bộ quá trình đo phát thải bay hơi phải được ghi hoặc được nhập vào một hệ thống xử lý dữ liệu với tần số ít nhất một lần/ phút.


G.4.5.4 Độ chính xác của hệ thống ghi nhiệt độ phải trong khoảng ± 1,0 K và phải có khả năng phân tách nhiệt độ tới 0,4 K.


G.4.5.5 Hệ thống ghi hoặc xử lý số liệu phải có khả năng ghi theo thời gian tới ± 15 giây.


G.4.6 Quạt gió


G.4.6.1 Việc sử dụng một hoặc nhiều quạt (quạt gió bình thường hoặc ống thổi) có các cửa mở có thể là giảm nồng độ Hydrocacbon trong buồng tới mức Hydrocacbon xung quanh.


G.4.6.2 Buồng đo phải có một hoặc nhiều quạt có dung lượng từ 0,1 đến 0,5 m3 /s để có thể hòa trộn hoàn toàn không khí trong buồng kín. Phải đạt được một nhiệt độ và nồng độ Hydrocacbon ổn định trong buồng đo trong suốt quá trình đo. Xe trong buồng kín không được chịu tác động trực tiếp của dòng không khí từ qụat thổi đến.

G.4.7 Khí


G4.7.1 Phải có sẵn các loại khí nguyên chất sau đây để hiệu chuẩn và vận hành. Không khí tổng hợp tinh khiết:


(Độ tinh khiết : ≤ 1 ppmC1, độ tương đương , ≤ 1 ppmCO, ≤ 400 ppm C02, ≤ 0,1 ppm NO)


Hàm lượng Ôxy từ 18 đến 21 % thể tích.


Khí đốt cho máy phân tích hydrocabon:


(40% ± 2% Hydro và Heli cân bằng nhỏ hơn 1ppm C1, hydrocabon tương đương, và nhỏ hơn 400 ppm CO2)


Propan ( C3H8): độ tinh khiết nhỏ nhất: 99,5%


G4.7.2 Phải có sẵn các loại khí hiệu chuẩn chứa hỗn hợp propan (C3H8) và không khí tổng hợp tinh khiết. Nồng độ thực của một khí hiệu chuẩn phải nằm trong khoảng ± 2% của con số đã được công bố. Độ chính xác của các khí đã pha loãng thu được khi sử dụng một thiết bị tách khí phải nằm trong khoảng ± 2% của giá trị thực. Nồng độ quy định trong phụ lục G1 cũng có thể thu được bằng sử dụng một bộ tách khí sử dụng không khí tổng hợp như là một khí pha loãng.


G4.8 Thiết bị bổ sung


G.4.8.1 Độ chính xác đo độ ẩm tuyệt đối trong khu vực thử phải bằng ± 5%.


G.4.8.2 Độ chính xác đo áp suất trong khu vực thử phải bằng ± 0,1 kPa


G.5 Quy trình thử


G.5.1 Chuẩn bị thử


G.5.1.1 Xe phải được chuẩn bị về mặt cơ khí trước khi thử như sau:

Hệ thống khí thải của xe không được rò rỉ.


Có thể làm sạch xe bằng hơi nước trước khi thử.


Thùng nhiên liệu của xe phải lắp cảm biến nhiệt độ để có thể đo được nhiệt độ ở điểm giữa của phần nhiên liệu trong thùng nhiên liệu khi rót nhiên liệu tới 40% dung tích của thùng.


G.5.1.2 Phải đưa xe vào khu vực làm ướt hòan tòan có nhiệt độ xung quanh từ 293 đến 303 K (từ 200C đến 300C).


G.5.1.3 Hộp than (Cacbon) của xe phải được làm sạch bằng việc lái xe trong 30 phút ở tốc độ 60 km/h lúc chỉnh đặt băng thử theo quy định tại phụ lục D2, hoặc bằng cách cho không khí (có nhiệt độ và độ ẩm trong buồng ) đi qua hộp than với một lưu lượng giống như không khí thực đi qua hộp than khi xe chạy ở tốc độ 60 km/h. Hộp than phải lần lượt chịu tải cùng với hai lần thử khí thải, mỗi lần thử kéo dài một ngày.


G.5.1.4 Thùng nhiên liệu của xe phải rỗng bằng dùng các đường thóat nhiên liệu có trong thùng. Phải tiến hành việc này sao cho không gây ra sự rửa sạch hoặc làm bẩn một cách bất bình thường các thiết bị kiểm soát sự bay hơi lắp trên xe. Bình thường, việc tháo nắp thùng nhiên liệu là đủ để đạt được điều này.


G.5.1.5 Phải rót đầy lại thùng nhiên liệu bằng nhiên liệu để thử đã quy định ở nhiệt độ từ 283 đến 287K (từ 100C đến 140C ) tới mức bằng 40% ± 2% của dung tích nhiên liệu bình thường của nó. Không được thay nắp thùng nhiên liệu của xe vào lúc này.


G.5.1.6 Trong trường hợp xe lắp hai thùng nhiên liệu trở lên, tất cả các thùng phải được làm nóng lên bằng cùng một cách như mô tả dưới đây. Nhiệt độ của các thùng phải như nhau với sai số ± 1,5 K.


G.5.1.7 Nhiên liệu phải được làm nóng nhân tạo tới nhiệt độ khởi động bằng 289 K (160 C) ± 1K.


G.5.1.8 Ngay khi nhiên liệu đạt được nhiệt độ 287K, thùng nhiên liệu phải được đóng kín. Khi nhiệt độ của thùng nhiên liệu đạt được 289 K (160C) ± 1 K sẽ bắt đầu sự tăng nhiệt tuyến tính 14 K ± 0,5 K trong suốt giai đoạn 60 ± 2 phút. Nhiệt độ nhiên liệu trong quá trình tăng nhiệt phải tuân theo hàm số dưới đây với sai số ± 1,5 K.


Tr = T0 + 0,2333 t


trong đó


Tr - Nhiệt độ yêu cầu (K )


T0 - Nhiệt độ ban đầu của thùng (K)


t - Thời gian từ khi bắt đầu tăng nhiệt thùng ( Phút ) Phải ghi lại thời gian làm nóng và sự tăng nhiệt độ.


G.5.1.9 Sau một thời gian không quá 1 giờ, phải bắt đầu xả và rót nhiên liệu vào thùng như chỉ ra trong G. 5.1.4. đến G.5.1.7.


G.5.1.10 Trong vòng 2 giờ kể từ khi kết thúc giai đoạn làm nóng thùng lần thứ nhất phải bắt đầu giai đoạn làm nóng thùng lần 2 như quy định trong G.5.1.8. và phải hoàn thành với việc ghi lại sự tăng nhiệt độ và khoảng thời gian của việc làm nóng .


G.5.1.11 Trong vòng 1 giờ từ khi kết thúc làm nóng thùng nhiên liệu lần thứ 2, xe phải được đặt lên băng thử và phải được chạy trong suốt một chu trình vận hành gồm 1 lần phần 1 và 2 lần phần 2. Không được lấy mẫu khí thải trong giai đoạn này.


G.5.1.12 Trong vòng 5 phút sau khi kết thúc công đoạn xử lý ban đầu được qui định trong G.5.1.11 phải đóng hoàn toàn nắp che động cơ (ca pô) và đưa xe ra khỏi băng thử và đặt vào khu vực làm ướt. Phải đỗ xe trong thời gian ít nhất là 10 giờ, nhiều nhất là 36 giờ. Nhiệt độ làm mát và dầu bôi trơn động cơ đã phải bằng nhiệt độ của khu vực thử ± 2 K khi kết thúc giai đoạn đó.


G.5.2 Thử phát thải bay hơi do thông hơi thùng nhiên liệu


G.5.2.1 Sau bước xử lý ban đầu từ 9 đến 35 giờ có thể bắt đầu công đoạn mô tả trong G.5.2.4.


G.5.2.2 Phải làm sạch buồng đo vài phút ngay trước khi thử cho tới khi đạt được một nền ổn định. Lúc này cũng phải bật các quạt tạo hòa trộn của buồng đo.


G.5.2.3 Máy phân tích HC phải được hiệu chuẩn zêro và hiệu chuẩn ngay trước khi thử.


G.5.2.4 Thùng nhiên liệu phải được tháo hết nhiên liệu như đã nói trong G.5.1.4. và được rót đầy lại bằng nhiên liệu thử ở nhiệt độ từ 283 đến 287 K (từ 100C đến 140C ) tới 40% ± 2% dung tích bình thường. Không được đậy nắp thùng nhiên liệu của xe vào lúc này.


G.5.2.5 Trong trường hợp xe lắp nhiều hơn một thùng nhiên liệu, tất cả các thùng phải được làm nóng lên bằng cùng một cách như mô tả dưới đây. Nhiệt độ của các thùng phải như nhau với sai số ± 1,5 K.


G.5.2.6 Xe phải được đưa vào buồng kín để thử với động cơ đã tắt, các cửa sổ và khoang hành lý mở. Nếu cần thiết phải lắp các cảm biến thùng nhiên liệu và thiết bị làm nóng thùng nhiên liệu. Phải bắt đầu ngay lập tức việc ghi nhiệt độ nhiên liệu và nhiệt độ không khí trong buồng kín. Nếu các quạt làm sạch vẫn chạy, phải tắt chúng đi vào thời điểm này.


G.5.2.7 Nhiên liệu phải được hâm nóng nhân tạo tới nhiệt độ khởi động bằng 289K (160C) ± 1K.


G.5.2.8 Ngay khi nhiên liệu đạt được nhiệt độ 287K thùng nhiên liệu phải được đóng kín, và buồng đo được đóng kín để không cho khí lọt ra ngoài.


G.5.2.9 Ngay khi nhiên liệu đạt được nhiệt độ 289K ± 1K (160C) thì:


Phải đo nồng độ HC, áp suất không khí và nhiệt độ để có những kết quả đọc ban đầu CHC, i , Pi và Ti cho việc kiểm tra sự làm nóng thùng nhiên liệu.


Phải bắt đầu làm nóng dần tới 14K ± 0,5K trong cả giai đoạn 60 ± 2 phút. Nhiệt độ nhiên liệu trong quá trình tăng nhiệt phải tuân theo hàm số dưới đây với sai số ± 1,5 K.


Tr = T0 + 0,2333 t


trong đó


Tr - Nhiệt độ yêu cầu (K)


T0 - Nhiệt độ ban đầu của thùng ( K)


t - Thời gian từ khi bắt đầu làm nóng của thùng ( Phút ) Phải ghi lại thời gian của sự làm nóng và sự tăng nhiệt độ.

G.5.2.10 Máy phân tích HC phải được chuẩn zêrô và hiệu chuẩn ngay trước khi kết thúc việc thử.


G.5.2.11 Nếu nhiệt độ tăng lên 14K ± 0,5K trong giai đoạn 60 phút ± 2 phút của quá trình thử thì phải đo nồng độ HC cuối cùng trong buồng kín (Chc, f). Phải ghi lại thời gian hoặc khoảng thời gian của việc này cũng như áp suất khí quyển và nhiệt độ cuối cùng Pf và Tf cho việc làm ướt nóng hòan toàn.


G.5.2.12 Phải tắt nguồn nhiệt và cửa buồng kín không được đóng kín và được mở ra. Phải tháo cảm biến nhiệt độ và thiết bị làm nóng khỏi máy làm ấm. Bây giờ có thể đóng các cửa xe và khoang hành lý và xe được ra khỏi buồng kín với động cơ đã được tắt.


G.5.2.13 Xe phải được chuẩn bị cho những chu trình vận hành tiếp theo và thử phát thải do bay hơi bởi làm ướt nóng hòan tòan. Thử khởi động nguội phải tiếp sau thử thông hơi thùng nhiên liệu trong một khoảng thời gian không quá một giờ.


G.5.2.14 Phòng thử nghiệm có thể cho rằng kết cấu hệ thống nhiên liệu của xe có thể tạo ra sự ô nhiễm đối với không khí bên ngoài tại một điểm nào đó. Trong trường hợp này phải thực hiện một phân tích kỹ thuật theo yêu cầu của phòng thử nghiệm để xác định rằng hơi được thông với hộp than và rằng những hơi này được làm sạch đầy đủ trong khi vận hành xe.


G.5.3 Chu trình vận hành


G.5.3.1 Việc xác định sự phát thải bay hơi phải kết thúc với việc đo chu trình đô thị cơ bản ( phần một) và một chu trình đô thị phụ (phần hai). Tiếp theo việc thử tổn thất do thông hơi thùng nhiên liệu, xe được đẩy lên hoặc được điều khiển cẩn thận lên băng thử với động cơ đã được tắt. Sau đó nó được vận hành trong suốt 4 chu trình đô thị cơ bản (phần 1) và một chu trình đô thị phụ (phần 2) như mô tả trong phụ lục D. Có thể lấy mẫu khí thải trong suốt công đoạn này nhưng không được sử dụng kết quả để công nhận kiểu về khí thải (thử kiểu1).


G.5.4 Thử phát thải bay hơi khi làm ướt hòan tòan trong trạng thái nóng


G.5.4.1 Trước khi hoàn thành việc chạy đo thử phải làm sạch buồng đo trong vài phút cho tới khi đạt được nền HC ổn định. Phải bật quạt hòa trộn buồng kín vào lúc này.


G.5.4.2 Máy phân tích HC phải được hiệu chuẩn zêro và hiệu chuẩn ngay trước khi thử.


G5.4.3 Vào lúc cuối của chu trình vận hành phải đóng nắp che động cơ hoàn toàn và phải tháo tất cả các mối nối ghép giữa xe và băng thử. Xe phải được lái vào buồng đo với việc ít sử dụng chân ga nhất. Phải tắt động cơ trước khi bất kỳ phần nào của xe đi vào buồng đo. Thời gian tại đó động cơ được tắt phải được ghi lại trên hệ thống ghi số liệu đo phát thải bay hơi và phải bắt đầu ghi nhiệt độ. Vào giai đoạn này phải mở các cửa sổ và các khoang hành lý của xe nếu thực sự chưa mở.


G.5.4.4 Xe phải được đẩy hoặc dịch chuyển vào buồng đo với động cơ đã được tắt.


G.5.4.5 Phải đóng và làm kín khí các cửa của buồng kín trong vòng 2 phút sau khi động cơ tắt và trong 7 phút sau khi kết thúc chu trình vận hành.


G.5.4.6 Phải bắt đầu khởi động giai đoạn làm ướt nóng 60 phút ± 0,5 phút khi buồng đo được đóng kín.


Phải đo nồng độ HC, nhiệt độ và áp suất không khí để có kết quả chỉ thị ban đầu CHC,i, Pi và Ti cho phép thử làm ướt nóng. Những số này phải được dùng trong tính toán phát thải bay hơi (điều G. 6). Nhiệt độ tỏa ra xung quanh T không được thấp hơn 296 K (230) và không lớn hơn 304K (310C) trong giai đoạn làm ướt nóng 60 phút.


G.5.4.7 Máy phân tích HC phải được hiệu chuẩn zêro và hiệu chuẩn ngay trước khi kết thúc giai đoạn thử 60 phút ± 0,5 phút.


G.5.4.8 Khi kết thúc giai đoạn thử 60 phút ± 0,5 phút phải đo nồng độ HC trong buồng đo. Phải đo nhiệt độ và áp suất không khí. Đây là những kết quả chỉ thị cuối cùng CHC, f, Pf và Tf của thử làm ướt nóng được dùng để tính toán trong điều G.6. Việc này kết thúc quy trình thử phát thải bay hơi.


G.6 Tính toán


G.6.1 Các phép thử phát thải bay hơi mô tả trong G.5 sẽ cho phép tính toán được lượng phát thải HC do thông hơi thùng nhiên liệu và do các pha làm ướt nóng. Những tổn hao do bay hơi từ mỗi một trong các pha này phải được tính bằng cách sử dụng nồng độ HC, nhiệt độ và áp suất không khí ban đầu và cuối cùng trong buồng kín cũng như thể tích làm ấm có ích.


Phải sử dụng công thức sau đây:


MHC = K x V x 10-4 
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trong đó


MHC - Khối lượng HC phát thải trong pha thử (g)


CHC - Nồng độ HC đo được trong buồng kín ( ppm thể tích C1 tương đương ).


V - Thể tích buồng kín có ích (m3) được hiệu chỉnh đúng đối với thể tích của xe với các cửa sổ và khoang hành lý được mở. Nếu không xác định được thể tích đó của xe thì phải trừ đi 1,42 m3.


T - Nhiệt độ buồng đo xung quanh (K) 

P - áp suất không khí (kPa )


H/C - tỉ lệ H/C


K = 1,2 ( 12 + H/C )


với:


i - là số đo ban đầu f - là số đo cuối cùng


H/C được tính bằng 2,33 cho tổn thất do thông hơi thùng nhiên liệu


H/C được tính bằng 2,20 cho tổn thất do làm ướt nóng hòan tòan


G.6.2 Những kết quả toàn bộ của phép thử


Khối lượng phát thải HC toàn bộ đối với xe được tính là:


MTB = MTH + MHS

trong đó


MTB - Khối lượng phát thải toàn bộ của xe (g)


MTH - Khối lượng phát thải HC do làm nóng thùng nhiên liệu (g)


MHS - Khối lượng phát thải toàn bộ do làm ướt nóng (g)


G.7 Sự phù hợp của sản xuất


G.7.1 Xe mẫu để kiểm tra sự phù hợp của sản xuất phải đáp ứng các yêu cầu sau đây.


G.7.2 Kiểm tra sự rò rỉ


G.7.2.1 Những lỗ thông hơi với không khí từ hệ thống kiểm sóat sự phát thải phải được tách biệt.


G.7.2.2 Phải tạo ra áp suất 370 mm H2O ± 10 mm H2O cho hệ thống nhiên liệu.


G.7.2.3 Áp suất phải được ổn định ngay trước khi tách hệ thống nhiên liệu khỏi nguồn áp suất.


G.7.2.4 Sau sự cách ly hệ thống nhiên liệu, áp suất không được giảm hơn 50 mm H2O trong 5 phút.


G.7.3 Kiểm tra sự thông hơi


G.7.3.1 Những lỗ thông hơi với không khí từ hệ thống kiểm sóat sự phát thải phải được tách biệt.


G.7.3.2 Phải tạo ra áp suất 370 mm H2O ± 10 mm H2O cho hệ thống nhiên liệu.


G.7.3.3 Áp suất đo phải được ổn định ngay trước khi tách hệ thống nhiên liệu khỏi nguồn áp suất.


G.7.3.4 Các lỗ thông hơi từ hệ thống kiểm sóat sự phát thải ra không khí bên ngoài phải được phục hồi trong các điều kiện sản xuất.


G.7.3.5 Áp suất hệ thống nhiên liệu phải giảm xuống dưới 100 mm H2O trong thời gian từ 30 s đến 2 phút.


G.7.4 Kiểm tra sự làm sạch


G.7.4.1 Thiết bị có thể đo được một lưu lượng 1 lít/phút phải được lắp vào lỗ làm sạch tại đầu vào và phải lắp nối một bình áp suất có đủ kích thước để không có ảnh hưởng. đáng kể đối với hệ thống làm sạch với lỗ làm sạch tại đầu vào bằng cách mở van thông với lỗ làm sạch tại đầu vào, hoặc một cách khác.


G.7.4.2 Nhà sản xuất có thể sử dụng đồng hồ lưu lượng theo sự lựa chọn riêng nếu được Cơ quan có thẩm quyền chấp nhận.


G.7.4.3 Xe phải được vận hành sao cho bất kỳ đặc điểm kết cấu nào của hệ thống làm sạch mà có thể hạn chế hoạt động làm sạch sẽ được phát hiện và những tình trạng đó được ghi lại.


G.7.4.4 Trong khi động cơ đang làm việc trong phạm vi được nêu trong G.7.4.3 trên, phải xác định lượng không khí như sau:


G.7.4.4.1 Nếu thiết bị nêu trong G.7.4.1. được bật lên, sự sụt áp từ áp suất không khí xuống một mức chỉ báo mà trong vòng 1 phút phải quan sát được 1 lít không khí đã đi vào hệ thống kiểm soát phát thải bay hơi;


G.7.4.4.2 Hoặc nếu sử dụng một thiết bị đo lưu lượng thay thế khác, nó phải có thể phát hiện được một mức lưu lượng không nhỏ hơn 1 lít /phút.


PHỤ LỤC G - PHỤ LỤC G.1

HIỆU CHUẨN THIẾT BỊ THỬ PHÁT THẢI BAY HƠI

1 Tần số và phương pháp hiệu chuẩn


1.1 Tất cả các thiết bị phải được hiệu chuẩn trước khi bắt đầu sử dụng và sau đó cần được hiệu chuẩn thường xuyên, và, trong bất kỳ trường hợp nào, vào tháng trước khi thử công nhận kiểu. Các phương pháp hiệu chuẩn được áp dụng mô tả trong phụ lục này.


2 Hiệu chuẩn buồng kín


2.1 Xác định thể tích ban đầu bên trong của buồng kín


2.1.1 Trước khi bắt đầu sử dụng nó, thể tích bên trong của buồng phải được xác định như sau. Các kích thước trong của buồng phải được đo cẩn thận, kể cả những ngoại lệ nào đó như các thanh giằng ... Thể tích bên trong của buồng phải được xác định từ những phép đo này.


2.1.2 Thể tích bên trong có ích phải được xác định bằng thể tích bên trong của buồng trừ đi 1,42m3. Thể tích của xe thử với các cửa sổ và khoang hành lý mở có thể được coi là thể tích thay cho thể tích 1,42m3.


2.1.3 Sự không rò rỉ phải được kiểm tra như quy định trong 2.3 dưới đây. Nếu khối lượng Propan không bằng khối lượng được phun vào với sai số ± 2% thì cần phải hiệu chỉnh cho đúng.


2.2 Xác định phát thải nền của buồng kín


Công việc này phải xác định xem liệu buồng kín có chứa những chất gì phát thải HC với số lượng đáng kể. Việc kiểm tra phải được thực hiện khi buồng kín được đưa vào bảo dưỡng, sau bất kỳ những hoạt động nào trong buồng mà có thể ảnh hưởng đến phát thải nền và ít nhất mỗi năm một lần.


2.2.1 Hiệu chuẩn máy phân tích (nếu đòi hỏi), sau đó hiệu chuẩn zêrô và hiệu chuẩn.


2.2.2 Làm sạch buồng kín cho tới khi đạt được số đo chỉ thị HC ổn định. Phải bật các quạt hòa trộn lên nếu chưa bật.


2.2.3 Đóng kín buồng và đo nồng độ HC, nhiệt độ và áp suất không khí nền. Đây là những số đo ban đầu CHC.i, Pi và Ti được dùng trong tính toán nền buồng kín.


2.2.4 Buồng kín phải được đặt trong trạng thái không bị xáo trộn bởi các quạt hòa trộn trong khỏang 4 giờ.


2.2.5 Vào cuối thời gian này phải sử dụng cùng một máy phân tích đó để đo nồng độ HC trong buồng đó. Phải đo cả nhiệt độ và áp suất không khí. Đây là những số đo cuối cùng CHC.f, Pf và Tf .


2.2.6 Sự thay đổi về khối lượng HC trong thời gian thử phải được tính toán như đã nêu trong 2.4. Phát thải nền của buồng kín không được vượt quá 0,4g.


2.3 Hiệu chuẩn và kiểm tra sự duy trì HC của buồng kín


Việc hiệu chuẩn và kiểm tra sự duy trì HC của buồng kín phải có sự kiểm tra về thể tích tính toán (2.1) và cũng đo cả tốc độ rò rỉ bất kỳ.


2.3.1 Làm sạch buồng kín cho tới khi đạt được số đo chỉ thị HC ổn định. Phải bật các quạt hòa trộn lên nếu chưa bật. Máy phân tích HC phải được điều chỉnh điểm zêrô, điều chỉnh cho đúng điểm zêrô nếu cần, và hiệu chuẩn.


2.3.2 Đóng kín buồng và đo nồng độ HC, nhiệt độ và áp suất không khí nền. Đây là những số đo ban đầu CHC.i, Pi và Ti được dùng trong tính toán nền buồng kín khi hiệu chuẩn buồng kín.


2.3.3 Phun 1 lượng gần 4gam propan vào buồng kín. Phải đo khối lượng propan với độ chính xác ± 5% giá trị đo được.


2.3.4 Cho phép khuấy trộn trong buồng 5 phút và sau đó đo nồng độ HC, nhiệt độ và áp suất không khí. Đây là những số đo cuối cùng CHC.f, Pf và Tf để hiệu chuẩn buồng kín.


2.3.5 Sử dụng các số đo trong 2.3.3 và 2.3.4 ở trên và công thức thiết lập trong 2.4 dưới đây để tính toán khối lượng propan trong buồng kín. Khối lượng này phải trong khoảng ±2% của khối lượng propan được đo trong 2.3.3.


2.3.6 Cho phép khuấy trộn trong buồng ít nhất là 4 giờ. Tại lúc kết thúc giai đoạn này hãy đo và ghi nồng độ HC, nhiệt độ và áp suất không khí cuối cùng.


2.3.7 Sử dụng công thức trong 2.4 dưới đây để tính khối lượng HC theo các số đo lấy trong 2.3.6 và 2.3.2 ở trên. Khối lượng này không được sai khác hơn 4% so với khối lượng HC được cho trong 2.3.5 ở trên.


2.4 Tính toán


Việc tính toán sự thay đổi khối lượng tinh HC trong buồng kín phải được sử dụng để xác định nền HC và tốc độ rò rỉ của nó. Các số đo đầu và cuối của nồng độ HC, nhiệt độ và áp suất không khí phải được sử dụng trong công thức sau đây để tính tóan sự thay đổi khối lượng.


MHC = k x V x 10-4 
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trong đó


MHC - Khối lượng HC (g)


CHC - Nồng độ HC trong buồng kín ( ppm Cacbon)


(Chú ý: ppm Cacbon = ppm propan lũy thừa 3 )


V - Thể tích buồng kín (m3)


T - Nhiệt độ xung quanh trong buồng kín, K.


P - áp suất không khí, bPa 

b = 17,6


khi
i - là số đo đầu


f - là số đo cuối


3 Kiểm tra máy phân tích Hyđrocacbon FID (Máy dò iôn hóa ngọn lửa)


3.1 Tối ưu hóa sự đáp ứng của máy dò


FID phải được điều chỉnh theo quy định của nhà sản xuất thiết bị. Phải sử dụng propan trong không khí để tối ưu hóa sự đáp ứng trên dải làm việc phổ biến nhất.


Hiệu chuẩn máy phân tích HC.


Máy phân tích phải được hiệu chuẩn bằng sử dụng propan trong không khí và không khí tổng hợp tinh khiết. Xem D.4.5.2 (các loại khí hiệu chuẩn).


Lập một đường cong hiệu chuẩn như mô tả trong 4.1 và 4.5 của phụ lục G.1 này.


3.2 Kiểm tra nhiễu ôxy và các giới hạn


Hệ số đáp ứng(Rf), đối với một loại HC đặc biệt là tỷ số của số đo C1 của FID đối với nồng độ bình khí, được biểu thị bằng ppm C1.


Nồng độ khí kiểm tra phải là mức cho được một sự đáp ứng gần bằng 80% của độ lệch trên toàn thang đo, đối với những dải hoạt động thông thường được sử dụng. Nồng độ đó phải được biết với độ chính xác ±2% so với mẫu chuẩn trọng lực tính theo thể tích.


Ngoài ra bình khí phải được xử lý trước trong 24 giờ, ở nhiệt độ từ 293 đến 303K (200C và 300C).


Các hệ số đáp ứng phải được xác định khi đưa một máy phân tích vào bảo dưỡng và sau đó là ở những kỳ bảo dưỡng chính.


Khí chuẩn được sử dụng là propane với không khí tinh khiết cân bằng mà chúng phải được thực hiện để có một hệ số đáp ứng là 1,00.


Khí kiểm tra được sử dụng cho kiểm tra nhiễu ôxy và giới hạn hệ số đáp trả là:

Propan và nitơ: 0,95 ≤ Rf ≤ 1,05


4 Hiệu chuẩn máy phân tích HC


Phải hiệu chuẩn từng khoảng hoạt động thông thường được sử dụng theo quy trình sau đây:


4.1 Phải lập đường cong hiệu chuẩn bằng ít nhất 5 điểm hiệu chuẩn càng cách đều nhau càng tốt trên khoảng hoạt động. Nồng độ danh định của khí hiệu chuẩn với các nồng độ cao nhất ít nhất phải bằng 80% của toàn thang đo.


4.2 Đường cong hiệu chuẩn phải được tính bằng phương pháp bình phương bé nhất. Nếu bậc của đa giác kết quả lớn hơn 3 thì số điểm hiệu chuẩn phải ít nhất bằng bậc của đa giác cộng với 2.


4.3 Đường cong hiệu chuẩn không được sai khác quá 2% so với giá trị danh định của từng khí hiệu chuẩn.


4.4 Bằng cách sử dụng các bậc của đa thức có được trong 4.2 phải vẽ một bảng các số chỉ thị theo nồng độ thực theo các bước không lớn hơn 1% toàn thang đo. Điều này được thực hiện theo từng khoảng hiệu chuẩn của máy phân tích. Bảng này cũng phải có số liệu khác thích hợp như:


Ngày hiệu chuẩn


Các số đo chiết áp zêrô và hiệu chuẩn(khi có thể) Thang đo danh định


Số liệu chuẩn của từng khí hiệu chuẩn được dùng


Giá trị thực và chỉ báo của từng khí hiệu chuẩn được sử dụng và sai khác theo % 

Nhiên liệu và loại của FID


Áp suất không khí của FID


Áp suất mẫu của FID


4.5 Nếu cơ sở thử nghiệm kỹ thuật có thể cho thấy sự thỏa mãn của công nghệ thay thế (Ví dụ: máy tính, bộ chuyển mạch khoảng đo điều khiển điện tử) cho được độ chính xác tương đương thì có thể sử dụng những công nghệ thay thế đó.


PHỤ LỤC H

(quy định)


MÔ TẢ PHÉP THỬ KIỂM TRA TUỔI BỀN CỦA CÁC THIẾT BỊ KIỂM SOÁT Ô NHIỄM

H.1 Giới thiệu


Phụ lục này mô tả phép thử kiểm tra tuổi bền của các thiết bị kiểm soát ô nhiễm trang bị cho xe động cơ cháy cưỡng bức / tự cháy trong phép thử tuổi bền 80000km.


H.2 Xe thử


H.2.1 Xe phải có tình trạng tốt về mặt cơ học. Động cơ và các thiết bị kiểm soát ô nhiễm phải mới.


Xe có thể cũng là xe dùng để thử kiểu loại 1; phép thử này phải được thực hiện sau khi xe đã chạy ít nhất 3.000km trong phép thử tuổi bền.


H.3 Nhiên liệu


Thử tuổi bền phải được thực hiện với nhiên liệu xăng không chì hoặc nhiên liệu điezen có bán sẵn.


H.4 Bảo dưỡng và điều chỉnh xe


Bảo dưỡng, điều chỉnh và sử dụng bộ điều khiển của xe thử phải làm theo hướng dẫn của nhà sản xuất.


H.5 Vận hành xe trên đường thử, trên đường bộ hoặc trên băng thử


H.5.1 Chu trình vận hành


Trong quá trình vận hành xe trên đường thử, trên đường bộ hoặc trên băng thử, quãng đường phải chạy được theo chu trình vận hành (hình H.1) được mô tả dưới đây:


Lịch trình thử tuổi bền phải bao gồm 11 chu trình, mỗi chu trình 6km, trong suốt 9 chu trình đầu, xe phải được dừng lại 4 lần trong đoạn giữa của chu trình, động cơ chạy không tải nhỏ nhất mỗi lần dừng trong 15 giây, tăng tốc độ và giảm tốc độ bình thường, năm lần giảm tốc độ trong khoảng giữa của mỗi chu trình, giảm từ tốc độ lớn nhất của mỗi chu trình xuống tốc độ 32km/h, xe phải được tăng tốc độ dần dần trở lại cho tới khi đạt được tốc độ lớn nhất chu trình. Chu trình thứ 10 phải được thực hiện với một tốc độ ổn định 89km/h.


Chu trình thứ 11 phải bắt đầu với sự tăng tốc độ lớn nhất từ điểm dừng lên tới 113km/h. Tại điểm giữa chu trình phải phanh bình thường tới khi xe dừng lại. Sau đó phải chạy không tải nhỏ nhất trong 15 giây và tăng tốc độ lớn nhất lần thứ 2.


Lịch trình phải được bắt đầu lại từ đầu. Tốc độ lớn nhất của mỗi chu trình được cho trong bảng sau đây:


Bảng H.1 - Tốc độ lớn nhất của mỗi chu trình


Tốc độ được tính bằng km/h


		Chu trình

		Tốc độ chu trình



		1


2


3


4


5


6


7


8


9


10


11

		64


48


64


64


56


48


56


72


56


89


113
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Hình H.1 - Chu trình vận hành xe thử


H.5.1.1 Theo đề nghị của nhà sản xuất, có thể sử dụng một hành trình như trên đường bộ để thay thế hành trình trên. Những hành trình thử thay thế như vậy phải được cơ sở thử nghiệm kỹ thuật công nhận trước khi thử và về cơ bản phải có cùng tốc độ trung bình, sự phân phối các tốc độ, số lần dừng lại trên mỗi km và số lần tăng tốc độ trên mỗi km như hành trình chạy được sử dụng trên đường thử hoặc băng thử, được mô tả chi tiết trong H.5.1 và bảng H.1.


H.5.1.2 Thử tuổi bền hoặc thử tuổi bền đã sửa đổi nếu nhà sản xuất đã chọn nó phải được thực hiện tới khi xe đã chạy được ít nhất 80000km.


H.5.2 Thiết bị thử


H.5.2.1 Băng thử


H.5.2.1.1 Khi thực hiện thử tuổi bền trên một băng thử xe, băng thử phải cho phép thực hiện được chu trình được mô tả trong H.5.1 ở trên. Đặc biệt nó phải được trang bị các hệ thống mô phỏng được quán tính và sức cản đối với tiến trình chạy.


H.5.2.1.2 Phanh phải được điều chỉnh để hấp thụ được công suất sử dụng trên các bánh chủ động ở một tốc độ ổn định 80km/h. Các phương pháp áp dụng để xác định công suất này và để điều chỉnh phanh phải giống như các phương pháp mô tả trong phụ lục D3, phụ lục D của tiêu chuẩn này.


H.5.2.1.3 Hệ thống làm mát của xe phải cho phép xe hoạt động ở các nhiệt độ tương tự với nhiệt độ khi chạy trên đường bộ (dầu bôi trơn, nước, hệ thống khí thải...).


H.5.2.1.4 Những phép điều chỉnh và đặc điểm của băng thử khác nào đó phải được đảm bảo chắc chắn là giống, ở chỗ cần thiết, các phép điều chỉnh và đặc điểm được nêu trong phụ lục D của tiêu chuẩn này (quán tính, ví dụ, có thể là quán tính cơ hoặc điện tử)


H.5.2.1.5 Xe có thể được di chuyển ở nơi cần thiết, đến một băng thử khác để thực hiện những phép thử đo khí thải.


H.5.2.2 Vận hành trên đường hoặc trên đường thử


Khi thử tuổi bền được kết thúc trên đường thử hoặc đường bộ, khối lượng chuẩn của xe ít nhất phải bằng khối lượng chuẩn được dùng cho các phép thử được tiến hành trên một băng thử xe.


H.6 Đo phát thải các chất gây ô nhiễm


Tại điểm bắt đầu thử (0km), và mỗi khỏang 10000km (± 400km) hoặc thường xuyên hơn, ở các khoảng cách đều đặn cho tới 80000km, phải đo khí thải theo thử kiểu loại 1 như đã được xác định tại 5.3.1 của tiêu chuẩn này. Các giá trị giới hạn được tuân theo phải là những giá trị được nêu trong 5.3.1.4.2.1 hoặc 5.3.1.4.3.1 của tiêu chuẩn này. Tất cả các kết quả đo khí thải phải được vẽ như một hàm của quãng đường chạy trên hệ thống được lấy tròn tới km gần nhất và các đoạn thẳng gần nhất được làm khớp bằng phương pháp bình phương bé nhất được vẽ qua tất cả các điểm số liệu này. Sự tính toán này sẽ không tính đến kết quả thử tại 0 km.


Số liệu đó có thể được chấp nhận để sử dụng trong tính toán hệ số giảm chỉ khi nếu các điểm nội suy 6400km và 80000km trên đường thẳng này nằm trong các giới hạn được nêu trên.


Số liệu đó cũng vẫn có thể được chấp nhận khi một đoạn thẳng gần nhất đi qua một giới hạn có thể áp dụngvới một độ nghiêng âm (điểm nội suy 6400km cao hơn điểm nội suy 80000km) nhưng điểm số liệu 80000km thực thấp hơn giới hạn.


Một hệ số nhân giảm khí thải (DEF) phải được tính cho mỗi chất ô nhiễm như sau:
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trong đó:


Mi1 - Khối lượng chất thải ô nhiễm thứ i (g/km) được nội suy đối với điểm 6400km;

Mi2 - Khối lượng chất thải ô nhiễm thứ i (g/km) được nội suy đối với điểm 80000km.


Các giá trị nội suy này phải được lấy tới ít nhất là 4 số lẻ thập phân trước khi chia nó cho một số khác để xác định hệ số giảm.


Kết quả đó phải được làm tròn tới 3 số lẻ thập phân. Nếu hệ số giảm nhỏ hơn một, nó phải được làm tròn bằng 1.


PHỤ LỤC I

(quy định)


I.1 Yêu cầu kỹ thuật của nhiên liệu chuẩn được sử dụng để thử các xe trang bị động cơ cháy cưỡng bức


Nhiên liệu chuẩn CEC: RF-01-A-84


Loại: Xăng cao cấp, có chì (2) (5)


		

		Giới hạn và đơn vị đo (4)

		Phương pháp ASTM *

		Phương pháp ISO



		Trị số ốc tan nghiên cứu

		nhỏ nhất 98,0

		D 2699

		5164-1977



		Tỉ trọng ở 150C

		nhỏ nhất 0,741 kg/l


lớn nhất 0,755 kg/l

		D 1298

		3675-1976



		Áp suất hơi Reid

		nhỏ nhất 0,56 bar


lớn nhất 0,64 bar

		D 323

		3007-1985



		Chưng cất (1)
điểm sôi đầu

		nhỏ nhất 240C


lớn nhất 400C

		D 86

		3405-1975



		điểm 10% thể tích

		nhỏ nhất 420C

lớn nhất 580C

		

		



		điểm 50% thể tích

		nhỏ nhất 900C


lớn nhất 1100C

		

		



		điểm 90% thể tích

		nhỏ nhất 1500C


lớn nhất 1700C

		

		



		điểm sôi cuối

		nhỏ nhất 1850C


lớn nhất 2050C

		

		



		Cặn

		lớn nhất 2% thể tích

		

		



		Phân tích Hydrocacbon:

		

		D 1319

		DIS 3837



		Olefin


Chất thơm


Chất bão hòa

		lớn nhất 20%

lớn nhất 45%


cân bằng

		

		



		Khả năng ổn định ôxy hóa(3)

		nhỏ nhất 480 phút

		D 525

		DP 7536



		Keo trong xăng

		lớn nhất 4 mg/100 ml

		D 381

		6246-1981



		Hàm lượng lưu huỳnh

		lớn nhất 0,04% khối lượng

		D 1266, D 2622 hoặc
D 2785

		2192-1984



		Hàm lượng chì

		nhỏ nhất 0,10 g/l


lớn nhất 0,40 g/l

		D 3341

		3830-1981



		Loại chất tẩy rửa


Loại ankil chì


Tỷ lệ Cacbon/ Hydro

		hỗn hợp động cơ


không quy định


S.O

		

		





Chú thích


* Viết tắt của "The American Society for Testing Materials , 1916 Phố Race, Philadephia, Pennsylvania 19105, USA".


(1) Các con số được nêu ra cho biết lượng bốc hơi (% thu lại + % tổn thất)


(2) Nhãn hiệu của nhiên liệu này chỉ nên liên quan tới sử dụng các thành phần tinh chế quy ước của Châu Âu


(3) Nhiên liệu có thể chứa các chất hãm ôxy hóa và các chất khử hoạt tính kim loại được sử dụng thông thường để làm ổn định các luồng hơi xăng lọc, nhưng các phụ gia dạng bột phân tán và các dầu kết tủa không được thêm vào.


(4) Các giá trị được nêu trong yêu cầu kỹ thuật là "Các giá trị thực"


Trong việc thiết lập các giá trị giới hạn của chúng đã áp dụng các thuật ngữ của ASTMD 3244 "Xác định cơ sở cho những tranh chấp về chất lượng sản phẩm dầu mỏ" và trong việc cố định một giá trị nhỏ nhất, đã tính đến một sai khác nhỏ nhất bằng 2R ở trên điểm 0; trong việc cố định một giá trị lớn nhất và nhỏ nhất, sai khác nhỏ nhất là 4R (R- khả năng tái tạo).


Mặc dù có biện pháp này, mà nó là cần thiết vì những lý do thống kê, nhà sản xuất nhiên liệu vẫn hướng đến một giá trị thấp nhất mà ở đó trị số lớn nhất được quy định là 2R và hướng đến giá trị trung bình trong trường hợp trích dẫn các giá trị nhỏ nhất và lớn nhất. Nếu cần làm sáng tỏ câu hỏi là liệu một nhiên liệu có đáp ứng được yêu cầu đó không của quy định, nên áp dụng các thuật ngữ của ASTMD 3244.


(5) Khi một nhà sản xuất giới thiệu sử dụng một hỗn hợp xăng - dầu bôi trơn, ví dụ, đối với động cơ hai kỳ, loại dầu được giới thiệu về nồng độ chỉ báo bởi nhà sản xuất phải được bổ sung vào nhiên liệu chuẩn này. Nếu không có sự giới thiệu đối với động cơ hai kỳ, phải sử dụng dầu bôi trơn chuẩn CEC RL 58 với nồng độ 2%, và có kèm theo một bản copy yêu cầu kỹ thuật đối với nó.


I.2 Yêu cầu kỹ thuật của nhiên liệu chuẩn được sử dụng để thử các xe trang bị động cơ cháy cưỡng bức


Nhiên liệu chuẩn: CEC RF-08-A-85


Loại: Xăng cao cấp, không chì (4)


		

		Giới hạn và đơn vị đo (2)

		Phương pháp

ISO

		Phương pháp


ASTM(3)



		

		Nhỏ nhất

		Lớn nhất

		

		



		Chỉ số ốc tan nghiên cứu


Chỉ số ốc tan động cơ


Tỉ trọng ở 15o C


Áp suất hơi Reid


Chưng cất: (4)


điểm sôi đầu


điểm 10% thể tích


điểm 50% thể tích


điểm 90% thể tích


điểm sôi cuối


Cặn


Phân tích Hydrocacbon:


Olefin


chất thơm


chất bão hòa


Tỷ lệ Cacbon/ Hydro


Tính ổn định ôxy hóa


Keo


Hàm lượng lưu huỳnh


Ăn mòn đồng ở 50oC


Hàm lượng chì


Hàm lượng phốt pho

		95,0


85,0


0,748


0,56 bar


240C


420C


900C


1550C


1900C

Kể cả mức lớn nhất của Benzen. 5% thể tích


cân bằng


Tỉ lệ


480 phút

		0,762


0,64 bar


400C


580C


1100C


1890C


2150C


2%


20%


45%


Tỉ lệ


4 mg/100 ml


0,04% khối lượng


1


0,005 g/l


0,0013 g/l

		5164-1977*


5163-1977


3675-1976


3007-1986


3405-1975**


DIS 3837


DO 7356


6246-1981


2192-1984


2160-1985


3830-1981

		D 1699


D 2700


D 1298


D 323


D 86


D 86


D 86


D 86


D 86


D 86


D 1319


(1) D 3606/D 2267


D 1319


D 525


D 381


D 1266/D 2611/

D 2785


D 130


D 3237


D 3231





* Theo sửa đổi của DIS 5164 tương đương với ASTM 2699-1986


* Đã sửa đổi


(#) Cấm thêm các chất ôxy hóa


Chú thích


(1) Nhãn hiệu của nhiên liệu này chỉ nên liên quan tới sử dụng các thành phần tinh chế quy ước của Châu Âu.


(2) Nhiên liệu có thể chứa các phụ gia theo các nồng độ thường xuyên được thị trường hóa. Các giá trị được nêu trong yêu cầu kỹ thuật là "Các giá trị thực".


Trong việc thiết lập các giá trị giới hạn của chúng đã áp dụng các thuật ngữ của ASTMD 3244 "Xác định cơ sở cho những tranh chấp về chất lượng sản phẩm dầu mỏ" và trong việc cố định một giá trị nhỏ nhất, đã tính đến một sai khác nhỏ nhất bằng 2R ở trên điểm 0; trong việc cố định một giá trị lớn nhất và nhỏ nhất, sai khác nhỏ nhất là 4R (R- khả năng tái tạo).


Mặc dù có phương pháp này, mà nó là cần thiết vì những lý do thống kê, nhà sản xuất nhiên liệu vẫn hướng đến một giá trị thấp nhất mà ở đó trị số lớn nhất được quy định là 2R và hướng đến giá trị trung bình trong trường hợp trích dẫn các giá trị nhỏ nhất và lớn nhất. Nếu cần làm sáng tỏ câu hỏi là liệu một nhiên liệu có đáp ứng được yêu cầu đó không của quy định, nên áp dụng các thuật ngữ của ASTMD 3244.


(3) Các phương pháp ISO tương đương sẽ được chấp nhận khi có tất cả các thuộc tính được kể ra ở trên


(4) Các con số được nêu ra cho biết lượng bốc hơi (% thu lại + % tổn thất)


(5) Nhiên liệu có thể chứa các chất hãm ôxy hóa và các chất khử hoạt tính kim loại được sử dụng thông thường để làm ổn định các luồng hơi xăng lọc, nhưng các phụ gia dạng bột phân tán và các dầu kết tủa không được thêm vào.


I.3 Số liệu kỹ thuật của nhiên liệu chuẩn được sử dụng để thử các xe trang bị động cơ tự cháy


Nhiên liệu chuẩn RF-03-A-84 (1),
CEC


Loại: Nhiên liệu Điêzen


		

		Giới hạn và đơn vị (2)

		Phương pháp


ISO

		Phương pháp


A STM (3)



		Số Xê tan (4)

Tỷ trọng ở 150 C ( kg/l )


Nhiệt độ chưng cất: (5)


điểm50%


điểm 90%


điểm sôi cuối cùng


Điểm chớp cháy


CFPP


Độ nhớt ở 400 C


Hàm lượng lưu huỳnh (8)

Ăn mòn đồng


Cặn cacbon (10% DR )


Hàm lượng tro


Hàm lượng nước


Số trung hoà (A xít mạnh)


Tính ổn định ô xi hoá (6)

Chất phụ gia (8)

		Nhỏ nhất.
49


Lớn nhất.
53


Nhỏ nhất.
0,835


Lớn nhất.
0,845


Nhỏ nhất. 2450 C 

Nhỏ nhất. 3200 C


Lớn nhất. 3400 C

Lớn nhất. 3700 C


Nhỏ nhất. 550 C



Nhỏ nhất. -


Lớn nhất. - 50 C


Nhỏ nhất. 2,5 mm2 /s


Lớn nhất. 3,5 mm2 /s


Nhỏ nhất. ( Được báo cáo )


Lớn nhất : 0,3% khối lượng


Lớn nhất. 1


Lớn nhất. 0,2% khối lượng


Lớn nhất. 0,01%khối lượng


Lớn nhất. 0,05%khối lượng


Lớn nhất. 0,2 mg KOH/g


Lớn nhất. 2,5 mg/ 100ml


-

		DIS 5165*


3675-1976


3405-1975**


2719-1973


2192-1984


2160-1985


6615-1982


6245-1982


3733-1976


6618-1987

		D 613


D 1298


D 86


D 93


EN 116 ( CEN )


D 1266 /D 2622


D 2785


D 130


D 189


D 482


D 95 /D 1744


D 2274





* Theo sửa đổi của DIS 5165 tương đương với ASTM D 613


* Đã sửa đổi


Chú thích


(1) Nếu cần tính hiệu suất nhiệt của một động cơ hoặc phương tiện, nhiệt trị của nhiên liệu có thể được tính theo:


Năng lượng riêng ( Nhiệt trị ) (tinh ) MJ/kg =


= ( 46,423 - 8,792 d2 + 3,170d ) ( 1-( x+ y + s )) + 9,420s - 2,499x.


trong đó


d = Tỷ trọng ở 150 C


x = Tỷ lệ khối lượng nước ( % 100 )


y = Tỷ lệ khối lượng tro ( % 100 )


s = Tỷ lệ khối lượng lưu huỳnh (%Phương pháp của ISO tương đương sẽ được chấp nhận khi được ban hành cho tất cả các thuộc tính liệt kê ở trên.


(2) Các giá trị được nêu trong yêu cầu kỹ thuật là "Các giá trị thực"


Trong việc thiết lập các giá trị giới hạn của chúng đã áp dụng các thuật ngữ của ASTMD 3244 "Xác định cơ sở cho những tranh chấp về chất lượng sản phẩm dầu mỏ" và trong việc cố định một giá trị nhỏ nhất, đã tính đến một sai khác nhỏ nhất bằng 2R ở trên điểm 0; trong việc cố định một giá trị lớn nhất và nhỏ nhất, sai khác nhỏ nhất là 4R (R- khả năng tái tạo).


Mặc dù có phương pháp này, mà nó là cần thiết vì những lý do thống kê, nhà sản xuất nhiên liệu vẫn hướng đến một giá trị thấp nhất mà ở đó trị số lớn nhất được quy định là 2R và hướng đến giá trị trung bình trong trường hợp trích dẫn các giá trị nhỏ nhất và lớn nhất. Nếu cần làm sáng tỏ câu hỏi là liệu một nhiên liệu có đáp ứng được yêu cầu đó không của quy định, nên áp dụng các thuật ngữ của ASTMD 3244.


(3) Các phương pháp ISO tương đương sẽ được chấp nhận khi có tất cả các thuộc tính được kể ra ở trên


(4) Khoảng giá trị xêtan không theo yêu cầu về một khoảng nhỏ nhất bằng 4R. Tuy nhiên, trong các trường hợp có tranh chấp giữa người cung cấp và người sử dụng nhiên liệu, các thuật ngữ trong ASTM D 3244 có thể được sử dụng để giải quyết những tranh chấp mà cần có những phép đo mô phỏng với số lượng đủ để đạt độ chính xác cần thiết này mà người ta thích thực hiện hơn là những xác định đơn lẻ.


(5) Các con số được nêu ra cho biết lượng bốc hơi (% thu lại + % tổn thất)


(6) Theo yêu cầu của nhà sản xuất phương tiện, nhiên liệu diezen với 0,05% hàm lượng lưu huỳnh cực đại theo khối lượng có thể được sử dụng để phản ánh chất lượng nhiên liệu thị trường tương lai, cả cho thử công nhận kiểu và thử phù hợp của sản xuất.


(7) Mặc dù tính chống ô xy hoá được kiểm soát, thời gian còn dùng được của nó có thể sẽ bị hạn chế. Người cung cấp sẽ cho lời khuyên về các điều kiện cất giữ và thời hạn.


(8) Nhiên liệu này chỉ được cấu tạo trên cơ sở các thành phần chưng cất Hydrocacbon được phân đoạn và mạch thẳng; được phép loại lưu huỳnh. Nó không được chứa các phụ gia kim loại hoặc các phụ gia làm tăng xêtan.


PHỤ LỤC J

(quy định)


CÁC LOẠI XE M1 VÀ N1 CHẠY TRÊN ĐƯỜNG PHI TIÊU CHUẨN

Định nghĩa và điều kiện kiểm tra


J.1 Các loại xe M1 G và N1 G chạy trên đường phi tiêu chuẩn


J.1.1 Định nghĩa


Các loại xe M1 và N1 chạy trên đường phi tiêu chuẩn là các xe đáp ứng các yêu cầu kỹ thuật của phần này,


được thử trong các điều kiện quy định trong J.1.2 và J.1.3


J.1.1.1 Các xe loại N1 có khối lượng lớn nhất không quá 2 tấn và các xe loại M1 được coi là các xe chạy trên đường phi tiêu chuẩn nếu chúng có:


Ít nhất một cầu trước và ít nhất một cầu sau được thiết kế để dẫn động đồng thời, kể cả các xe mà sự truyền động đến một cầu có thể bị cắt.


Ít nhất một cơ cấu hãm vi sai hoặc ít nhất một cơ cấu có một tác dụng tương tự, và nếu chúng có thể leo dốc có độ nghiêng 30% được tính toán cho riêng một xe đơn. Ngoài ra, chúng phải thỏa mãn ít nhất 5 trong 6 yêu cầu sau đây:


- Góc thoát trước ít nhất phải bằng 250

- Góc thoát sau ít nhất phải bằng 200

- Góc dốc thông qua ít nhất phải bằng 200

- Khoảng sáng gầm xe dưới cầu trước ít nhất phải bằng 180mm


- Khoảng sáng gầm xe dưới cầu sau ít nhất phải bằng 180mm


- Khoảng sáng gầm xe giữa các cầu ít nhất phải bằng 200mm


J.1.1.2 Xe loại N1 có khối lượng lớn nhất quá 2 tấn được coi là xe chạy trên đường phi tiêu chuẩn nếu tất cả các bánh xe của chúng được thiết kế để được dẫn động đồng thời, kể cả các xe mà sự truyền động tới 1 cầu có thể bị cắt, hoặc nếu 3 yêu cầu sau đây được thỏa mãn:


- I1t nhất 1 cầu trước và ít nhất 1 cầu sau được thiết kế để được dẫn động đồng thời, kể cả các xe mà sự dẫn động tới cầu có thể bị cắt.


- Có ít nhất một cơ cấu hãm vi sai hoặc ít nhất một cơ cấu có một tác dụng tương tự.


- Chúng có thể leo dốc có độ nghiêng 25% được tính toán cho riêng một xe đơn.


J.2 Các điều kiện kiểm tra và tải trọng


J.2.1 Các xe loại N1 có khối lượng lớn nhất không quá 2 tấn và các xe loại M1 phải ở trong trạng thái sẵn sàng làm việc, đặc biệt là có chất lỏng làm mát, chất bôi trơn, nhiên liệu, dụng cụ, bánh xe dự phòng và một lái xe được coi như có trọng lượng quy định 75kg.


J.2.2 Các xe không phải loại xe nêu trong J.2.1. phải được đặt tải tới khối lượng lớn nhất cho phép về mặt kỹ thuật được nhà sản xuất công bố.


J.2.3 Khả năng leo dốc với độ dốc yêu cầu (25% và 30%) được kiểm tra bằng sự tính toán đơn giản. Tuy nhiên trong các trường hợp ngoại lệ, các phòng thử nghiệm có thể yêu cầu có 1 xe thuộc kiểu liên quan được đệ trình để thử thực sự nó.


J.2.4 Khi đo các góc thoát trước và sau, không được kể đến các thiết bị bảo vệ phần chạy dưới.


J.3 Các định nghĩa và các hình vẽ minh họa của các góc thoát trước và sau, góc thông qua và khoảng sáng gầm xe


J.3.1 Góc thoát trước là góc lớn nhất giữa mặt phẳng trên mặt đất và các mặt phẳng tiếp tuyến với các lốp bánh trước, chịu một tải trọng tĩnh, không có điểm nào ở đầu xe thuộc cầu trước ở dưới các mặt phẳng này và không có phần lồi cứng nào của xe, trừ các ngoại lệ, dưới mặt phẳng này.
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J.3.2 Góc thoát sau là góc lớn nhất giữa mặt phẳng trên mặt đất và các mặt phẳng tiếp tuyến với các lốp các bánh sau, chịu một tải trọng tĩnh, sao cho không có điểm nào ở phía sau xe thuộc cầu sau cuối cùng ở dưới các mặt phẳng này và không có phần cứng nào của xe ở dưới mặt phẳng này.
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J.3.3 Góc thông qua là góc nhọn nhỏ nhất giữa 2 mặt phẳng, vuông góc với mặt phẳng dọc đối xứng của xe tiếp tuyến với các lốp của các bánh trước và bánh sau, chịu một tải trọng tĩnh, giao tuyến của chúng chạm vào mặt dưới cứng của xe nằm bên ngoài các bánh xe. Góc này xác định độ dốc cao nhất mà xe có thể đi qua chúng được.
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J.3.4 Khoảng sáng gầm xe giữa các cầu là khoảng cách nhỏ nhất giữa mặt phẳng trên mặt đất và điểm cố định thấp nhất của xe. Giá chuyển hướng đa trục được coi là một cầu đơn.


[image: image93.png]





J.3.5 Khoảng sáng gầm xe dưới một cầu là khoảng cách dưới điểm cao nhất của cung tròn đi qua tâm của vết lốp của các bánh xe trên một cầu (các bánh trong khi có 2 lốp) và chạm vào điểm cố định thấp nhất của xe giữa các bánh. Không có bộ phận cứng của xe có thể chạm vào vùng tối đó của sơ đồ. Khi thích hợp, khoảng sáng gầm xe của vài cầu được chỉ ra phù hợp với sự bố trí của chúng. Ví dụ 280/250/250.
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J.4 Mô tả kết hợp


Các ký hiệu M và N có thể được kết hợp với ký hiệu G. Ví dụ: một loại xe N1 được cho sử dụng đường phi tiêu chuẩn có thể được mô tả bằng ký hiệu N1 G.


PHỤ LỤC K

(quy định)


QUY TRÌNH KIỂM TRA CÁC YÊU CẦU VỀ SỰ PHÙ HỢP CỦA SẢN XUẤT

K.1 Nếu độ lệch chuẩn trong sản xuất của nhà sản xuất đủ tốt


K.1.1 Mục này mô tả quy trình được áp dụng để kiểm tra các yêu cầu về sự phù hợp của sản xuất đối với phép thử kiểu loại 1 khi độ lệch chuẩn trong sản xuất của nhà sản xuất đủ tốt.


K.1.2 Với một cỡ mẫu tối thiểu là 3, quy trình lấy mẫu được thiết lập sao cho xác suất của một lô qua được một lần kiểm tra với 40% tỉ lệ khuyết tật bằng 0,95 (rủi ro của người sản xuất = 5%) trong khi đó xác suất của một lô với 65% của tỉ lệ khuyết tật được chấp nhận là 0,1 (rủi ro của người mua = 10%).


K.1.3 Đối với từng chất ô nhiễm (CO, HC, NOx và các hạt rắn), sẽ áp dụng quy trình sau đây (xem hình 2 trong phần trình bày bằng chữ của tiêu chuẩn này).


Coi


L là lôgarit tự nhiên của giá trị giới hạn đối với chất ô nhiễm;


xi là lôgarit tự nhiên của phép đo đối với xe mẫu thứ i;


s là một ước lượng của độ lệch chuẩn trong sản xuất (sau khi tính lôgarit tự nhiên của các phép đo);


n số lượng mẫu hiện tại.


K.1.4 Ước tính đối với mẫu, thống kê kiểm tra xác định số lượng tổng của các độ lệch được chuẩn hóa đối với giới hạn và được xác định bằng:
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K.1.5 Sau đó:

(i) Nếu thống kê kiểm tra lớn hơn số chấp nhận đạt yêu cầu đối với cỡ mẫu cho trong bảng K.1, thì quyết định chất ô nhiễm đó đạt yêu cầu,


(ii) Nếu thống kê kiểm tra nhỏ hơn số không chấp nhận đạt yêu cầu đối với cỡ mẫu cho trong bảng K.1, thì quyết định chất ô nhiễm đó không đạt yêu cầu,


(iii) Các trường hợp khác, thử thêm một xe theo 9.2.2.1. và quy trình đó được áp dụng đối với mẫu có nhiều hơn một chiếc.


K.2 Nếu độ lệch chuẩn trong sản xuất của nhà sản xuất là không đủ tốt hoặc không sử dụng được


K.2.1 Mục này mô tả quy trình được áp dụng để kiểm tra các yêu cầu về sự phù hợp của sản xuất đối với phép thử kiểu loại 1 khi độ lệch chuẩn trong sản xuất của nhà sản xuất là không đủ tốt hoặc không có.


K.2.2 Với một cỡ mẫu tối thiểu là 3, quy trình lấy mẫu được thiết lập sao cho xác suất của một lô với 40% của tỉ lệ khuyết tật qua được một lần kiểm tra bằng 0, 95 (rủi ro của người sản xuất = 5%) trong khi đó xác suất của một lô với 65% của tỉ lệ khuyết tật.được chấp nhận là 0,1 (rủi ro của người mua = 10%)


K.2.3 Các phép đo các chất ô nhiễm (CO, HC, NOx và các hạt rắn) được coi như là phân phối chuẩn lôga và trước hết cần được khai triển bằng phép lấy các lôgarit tự nhiên của chúng. Đặt mo và m lần lượt là ký hiệu các cỡ mẫu nhỏ nhất và lớn nhất (m0 = 3 và m = 32) và đặt n là ký hiệu số lượng mẫu hiện tại.


Bảng K.1


		Số lượng tích lũy của các xe được kiểm tra (cỡ mẫu hiện tại)

		Số chấp nhận đạt yêu cầu

		Số không chấp nhận đạt yêu cầu



		3


4


5


6


7


8


9


10


11


12


13


14


15


16


17


18


19


20


21


22


23


24


25


26


27


28


29


30


31


32

		3,327


3,261


3,195


3,129


3,063


2,997


2,931


2,865


2,799


2,733


2,667


2,601


2,535


2,469


2,403


2,337


2,271


2,205


2,139


2,073


2,007


1,941


1,875


1,809


1,743


1,677


1,611


1,545


1,479


-2,112

		-4,724


-4,790


-4,856


-4,922


-4,988


-5,054


-5,120


-5,185


-5,251


-5,317


-5,383


-5,449


-5,515


-5,581


-5,647


-5,713


-5,779


-5,845


-5,911


-5,977


-6,043


-6,109


-6,175


-6,241


-6,307


-6,373


-6,439


-6,505


-6,571


-2,112





K.2.4 Nếu lôgarit tự nhiên của các phép đo trong loạt là x1, x2,...,xj và L là lôgarit tự nhiên của giá trị giới hạn đối với chất ô nhiễm đó thì sẽ có:


dj = xj - L
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K.2.5 ảng K.2 cho biết số lượng các quyết định đạt yêu cầu (An) và không đạt (Bn) đối với số lượng mẫu iện tại. Thống kê kiểm tra là tỉ số dn/Vn và phải được sử dụng để xác định liệu loạt đó đã đạt yêu cầu hay không đạt như sau:


Đối với mo ≤ n ≤ m:


(i) Cho đạt loạt xe đó nếu
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d


/Vn ≤ An

(ii) Đánh trượt loạt xe đó nếu
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d


/Vn Bn

(iii) Thực hiện một phép đo khác nếu
An < 
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d


/Vn < Bn

K.2.6 Chú ý


Các công thức đệ quy sau đây có ích cho việc tính các giá trị liên tiếp của thông kê kiểm tra:
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Bảng K.2


		Cỡ mẫu

		Số chấp nhận đạt yêu cầu


(An)

		Số không chấp nhận đạt yêu cầu


(Bn)



		3

		- 0,8038

		16,64743



		4

		- 0,76339

		7,68627



		5

		- 0,72982

		4,67136



		6

		- 0,69962

		3,25573



		7

		- 0,67129

		2,45431



		8

		- 0,64406

		1,94369



		9

		- 0,61750

		1,59105



		10

		- 0,59135

		1,33295



		11

		- 0,56542

		1,13566



		12

		- 0,53960

		0,97970



		13

		- 0,51379

		0,85307



		14

		- 0,48791

		0,74801



		15

		- 0,46191

		0,65928



		16

		- 0,43573

		0,58321



		17

		- 0,40933

		0,51718



		18

		- 0,38266

		0,45922



		19

		- 0,35570

		0,40788



		20

		- 0,32840

		0,36203



		21

		- 0,30072

		0,32078



		22

		- 0,27263

		0,28343



		23

		- 0,24410

		0,24943



		24

		- 0,21509

		0,21831



		25

		- 0,18557

		0,18970



		26

		- 0,15550

		0,16328



		27

		- 0,12483

		0,13880



		28

		- 0,09354

		0,11603



		29

		- 0,06159

		0,09480



		30

		- 0,02892

		0,07493



		31

		+ 0,00449

		0,05629



		32

		+ 0,03876

		0,03876
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