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国家环境保护总局

公　　　告

２００５年　第１４号

为贯彻 《中华人民共和国大气污染防治法》和 《中华人民共和国环境噪声污染防治法》，防治

环境污染，保护和改善生活环境和生态环境，保障人体健康，现批准 《轻型汽车污染物排放限值及

测量方法 （中国Ⅲ、Ⅳ阶段）》等五项标准为国家污染物排放标准，并由我局与国家质量监督检验检
疫总局联合发布。

标准名称、编号及实施日期如下：

１轻型汽车污染物排放限值及测量方法 （中国Ⅲ、Ⅳ阶段）（ＧＢ１８３５２３—２００５，自２００７年７
月１日起实施）
２装用点燃式发动机重型汽车曲轴箱污染物排放限值及测量方法 （ＧＢ１１３４０—２００５，自２００５年

７月１日起实施）
３装用点燃式发动机重型汽车燃油蒸发污染物排放限值及测量方法 （ＧＢ１４７６３—２００５，自２００５

年７月１日起实施）
４摩托车和轻便摩托车加速行驶噪声限值及测量方法 （ＧＢ１６１６９—２００５，自２００５年７月１日起

实施）

５摩托车和轻便摩托车定置噪声限值及测量方法 （ＧＢ４５６９—２００５，自２００５年７月１日起实施）
按有关法律规定，以上标准具有强制执行的效力。

以上标准由中国环境科学出版社出版，可在国家环境保护总局网站 （ｗｗｗ．ｓｅｐａ．ｇｏｖ．ｃｎ）查
询。自以上标准实施之日起，下列标准废止：

１轻型汽车污染物排放限值及测量方法 （Ⅱ）（ＧＢ１８３５２２—２００１）
２汽车曲轴箱污染物排放标准 （ＧＢ１４７６１４—９３）
３汽车曲轴箱排放物测量方法及限值 （ＧＢ１１３４０—８９）
４汽油车燃油蒸发污染物排放标准 （ＧＢ１４７６１３—９３）
５汽油车燃油蒸发污染物的测量　收集法 （ＧＢ１４７６３—９３）
６摩托车和轻便摩托车噪声限值 （ＧＢ１６１６９—１９９６）
７摩托车和轻便摩托车噪声测量方法 （ＧＢ／Ｔ４５６９—１９９６）
８轻便摩托车噪声限值及测试方法 （ＧＢ１６１６９—２０００）
９摩托车噪声限值及测试方法 （ＧＢ４５６９—２０００）
特此公告。

２００５年４月５日
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前　　　言

为贯彻 《中华人民共和国环境保护法》和 《中华人民共和国大气污染防治法》，防治机动车污

染物排放对环境的污染，改善环境空气质量，制订本标准。

本标准修改采用欧盟 （ＥＵ）对７０／２２０／ＥＥＣ指令 《关于协调各成员国有关采取措施以防止机动

车排放污染物引起空气污染的法律》进行修订的９８／６９／ＥＣ指令 《修订７０／２２０／ＥＥＣ指令关于协调各
成员国有关采取措施以防止机动车污染物引起空气污染的法律》以及随后截止至２００３／７６／ＥＣ的各项
修订指令的有关技术内容。

本标准与上述欧盟指令相比，主要修改内容：

———Ｍ类车型的分组；
———基准燃料的技术要求；

———将原Ⅱ型试验修改为双怠速试验；
———实施时间；

———参照经２００１／１１６／ＥＣ修订的７０／１５６／ＥＥＣ指令 《关于协调各成员国有关机动车及其挂车型

式认证的各项法律》附件Ｘ的内容，增加了附录Ｍ “生产一致性保证要求”。
本标准规定了轻型汽车污染物排放第Ⅲ阶段和第Ⅳ阶段型式核准的要求、车辆生产一致性和在

用车符合性的检查和判定方法。

本标准也规定了燃用ＬＰＧ或ＮＧ轻型汽车的特殊要求。
本标准也规定了作为独立技术总成、拟安装在轻型汽车上的替代用催化转化器，在污染物排放

方面的型式核准规程。

本标准与ＧＢ１８３５２２—２００１相比主要变化如下：
———加严了排放限值；

———改变了Ⅰ型试验和Ⅳ型试验的试验规程；
———增加了Ⅵ型试验的要求、双怠速试验的内容、车载诊断 （ＯＢＤ）系统及其功能的要求、在

用车符合性检查及其判定规程、燃用 ＬＰＧ或 ＮＧ轻型汽车的特殊要求和作为独立技术总成的替代用
催化转化器的型式核准要求；

———修订了试验用燃料的技术要求。

本标准附录Ａ、附录Ｃ、附录 Ｄ、附录 Ｅ、附录 Ｆ、附录 Ｇ、附录 Ｈ、附录 Ｉ、附录 Ｊ、附录 Ｋ、
附录Ｌ、附录Ｍ和附录Ｎ为规范性附录。附录Ｂ和附录Ｏ为资料性附录。

本标准提出了第Ⅳ阶段预告性要求，在标准规定的执行日期前两年，国家环境保护总局将予以
确认。

按照有关法律规定，本标准具有强制执行的效力。

本标准由国家环境保护总局科技标准司提出。

本标准起草单位：中国汽车技术研究中心、北京汽车研究所、中国兵器装备集团公司。

本标准由国家环境保护总局２００５年４月５日批准。
本标准自２００７年７月１日起实施，自实施之日起代替ＧＢ１８３５２２—２００１。
本标准由国家环境保护总局解释。
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轻型汽车污染物排放限值及测量方法 （中国Ⅲ、Ⅳ阶段）

１　范围

本标准规定了装用点燃式发动机的轻型汽车，在常温和低温下排气污染物、曲轴箱污染物、蒸

发污染物的排放限值及测量方法，污染控制装置的耐久性要求，车载诊断 （ＯＢＤ）系统的技术要求
及测量方法，以及双怠速的测量方法。

本标准规定了装用压燃式发动机的轻型汽车，在常温下排气污染物的排放限值及测量方法，污

染控制装置的耐久性要求，以及车载诊断 （ＯＢＤ）系统的技术要求及测量方法。
本标准也规定了轻型汽车型式核准的要求，生产一致性和在用车符合性的检查与判定方法。

本标准也规定了燃用ＬＰＧ或ＮＧ轻型汽车的特殊要求。
本标准也规定了作为独立技术总成、拟安装在轻型汽车上的替代用催化转化器，在污染物排放

方面的型式核准要求。

本标准适用于以点燃式发动机或压燃式发动机为动力、最大设计车速大于或等于５０ｋｍ／ｈ的轻型汽车。
本标准不适用于已根据ＧＢ１７６９１（第Ⅲ阶段或第Ⅳ阶段）规定得到型式核准的Ｎ１类汽车。

２　规范性引用文件

下列文件中的条款通过本标准的引用而成为本标准的条款。凡是注日期的引用文件，其随后所

有的修改单 （不包括勘误的内容）或修订版均不适用于本标准，然而，鼓励根据本标准达成协议的

各方研究是否可使用这些文件的最新版本。凡是不注日期的引用文件，其最新版本适用于本标准。

ＧＢ１４９５—２００２　汽车加速行驶车外噪声限值及测量方法
ＧＢ１４９６—１９７９　机动车辆噪声测量方法
ＧＢ／Ｔ５１８１—２００１　汽车排放术语和定义
ＧＢ／Ｔ１５０８９—２００１　机动车辆及挂车分类
ＧＢ１７６９１　车用压燃式发动机排气污染物排放限值及测量方法
ＧＢ１８０４７　车用压缩天然气
ＧＢ／Ｔ１９００１—２０００　质量管理体系　要求
ＧＢ１９１５９　车用液化石油气
ＧＢ３８４７—２００５　车用压燃式发动机和压燃式发动机汽车排气烟度排放限值及测量方法

３　术语和定义

下列术语和定义适用于本标准。

３１　轻型汽车
指最大总质量不超过３５００ｋｇ的Ｍ１类、Ｍ２类和Ｎ１类汽车。

３２　Ｍ１、Ｍ２和Ｎ１类汽车
按ＧＢ／Ｔ１５０８９—２００１规定：
Ｍ１类车指包括驾驶员座位在内，座位数不超过九座的载客汽车。
Ｍ２类车指包括驾驶员座位在内座位数超过九座，且最大设计总质量不超过５０００ｋｇ的载客汽车。
Ｎ１类车指最大设计总质量不超过３５００ｋｇ的载货汽车。

３３　第一类车

１
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指包括驾驶员座位在内，座位数不超过六座，且最大总质量不超过２５００ｋｇ的Ｍ１类汽车。
３４　第二类车

指本标准适用范围内除第一类车以外的其他所有轻型汽车。

３５　汽车型式 （车型）

指机动车的型式。同一车型在下列主要方面应无差异：

（１）附录Ｃ５１规定的、根据基准质量确定的当量惯量；
（２）附录Ａ列出的发动机和汽车的特性。

３６　气体燃料
指液化石油气 （ＬＰＧ）或天然气 （ＮＧ）。

３７　两用燃料车
指既能燃用汽油又能燃用一种气体燃料，但两种燃料不能同时燃用的汽车。

３８　单一气体燃料车
指只能燃用某一种气体燃料 （ＬＰＧ或ＮＧ）的汽车，或能燃用某种气体燃料 （ＬＰＧ或 ＮＧ）和汽

油，但汽油仅用于紧急情况或发动机起动用，且汽油箱容积不超过１５Ｌ的汽车。
３９　基准质量 （ＲＭ）

指汽车的 “整备质量”加上１００ｋｇ。
３１０　最大总质量

指汽车制造厂提出的技术上允许的最大质量。

３１１　当量惯量 （Ｉ）
指在底盘测功机上用惯量模拟器模拟汽车行驶中移动和转动惯量所相当的质量。

３１２　气态污染物
指排气污染物中的一氧化碳 （ＣＯ）、碳氢化合物 （ＨＣ）和氮氧化物 （ＮＯｘ）。氮氧化物 （ＮＯｘ）

以二氧化氮 （ＮＯ２）当量表示，碳氢化合物 （ＨＣ）以碳 （Ｃ）当量表示。燃油和气体燃料的碳氢比
如下：

———汽油：Ｃ１Ｈ１８５
———柴油：Ｃ１Ｈ１８６
———ＬＰＧ：Ｃ１Ｈ２５２５
———ＮＧ：ＣＨ４
进行双怠速试验时，排气中一氧化碳 （ＣＯ）用体积分数 （％）表示；排气中碳氢化合物 （ＨＣ）

用体积分数 （１０－６）表示，ＨＣ以正已烷当量表示。
３１３　颗粒物 （ＰＭ）

指按附录Ｃ中所描述的试验方法，在最高温度为３２５Ｋ（５２℃）的稀释排气中，由过滤器收集到
的排气成分。

３１４　排气污染物
对装点燃式发动机的汽车，指排气管排放的气态污染物；

对装压燃式发动机的汽车，指排气管排放的气态污染物和颗粒物。

３１５　蒸发污染物
指汽车排气管排放之外，从汽车的燃料 （汽油）系统损失的碳氢化合物蒸气，包括：

（１）燃油箱呼吸损失（昼间换气损失）：由于燃油箱内温度变化排放的碳氢化合物（用Ｃ１Ｈ２３３当量表示）。
（２）热浸损失：在汽车行驶一段时间以后，静置汽车的燃料系统排放的碳氢化合物 （用Ｃ１Ｈ２２０

当量表示）。

３１６　曲轴箱
指发动机的内部或外部空间，该空间通过内部或外部的通道与油底壳相连，气体和蒸气可以通
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过该通道逸出。

３１７　曲轴箱污染物
指从发动机曲轴箱通气孔或润滑系的开口处排放到大气中的物质。

３１８　冷起动装置
指临时加浓空气／燃料混合气，便于发动机起动的装置。

３１９　辅助起动装置
指不通过加浓发动机的空气／燃料混合气，而辅助发动机起动的装置，如：预热塞，改变喷油正

时等。

３２０　发动机排量
对往复式活塞发动机，指发动机的名义气缸容积；对转子式发动机，指名义气缸容积的两倍。

３２１　污染控制装置
指汽车上控制或者限制排气污染物或蒸发污染物排放的装置。

３２２　车载诊断 （ＯＢＤ）系统
指排放控制用车载诊断 （ＯＢＤ）系统。它必须具有识别可能存在故障的区域的功能，并以故障

代码的方式将该信息储存在电控单元存储器内。

３２３　在用车符合性检查
指按照本标准第８章和附录Ｎ进行的试验和符合性评价。

３２４　适当的保养和使用
指作为一辆试验车，它满足了第Ｎ２章选择汽车的接受准则的要求。

３２５　失效装置
指一种装置，它通过测量、感应或响应车辆的运行参数 （如汽车速度、发动机转速、变速器挡

位、温度、进气支管真空度或其他参数），来激活、调整、延迟或停止某一部件的工作或排放控制系

统的功能，使得汽车在正常使用条件下，排放控制系统的效能降低。

下列装置不作为失效装置：

（１）为保护发动机不遭损坏或不出事故，以及为了汽车的安全行驶所需要的装置；
（２）仅在发动机起动时起作用的装置；
（３）在Ⅰ型或Ⅳ型试验中确实起作用的装置。

３２６　原装催化转化器
指型式核准汽车上的催化转化器或催化转化器总成，其内容填写在附录Ｂ的相应章节中。

３２７　替代用催化转化器
指拟在市场销售，用于替代已型式核准汽车中的原装催化转化器，并按附录 Ｌ作为独立技术总

成获得型式核准的催化转化器或催化转化器总成。

３２８　替代用原装催化转化器
指作为独立技术总成投放市场的原装催化转化器。

３２９　车用ＬＰＧ或ＮＧ装置
指设计用于安装在一种或多种指定车型上的任何车用ＬＰＧ或ＮＧ部件总成。

３３０　汽车系族
指附录Ｋ中由一辆源车确定的一组车型。

３３１　发动机要求的燃料
指发动机正常使用的燃料种类：

———汽油

———ＬＰＧ（液化石油气）
———ＮＧ（天然气）
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———汽油和ＬＰＧ
———汽油和ＮＧ
———柴油

４　型式核准申请和批准

４１　型式核准的申请
４１１　汽车制造企业生产、销售汽车必须获得国家的污染物排放控制性能型式核准。一种车型的型
式核准申请必须由汽车制造企业提出，申请核准的内容包括一种车型的排气污染物、曲轴箱污染物、

蒸发污染物、污染控制装置耐久性和车载诊断 （ＯＢＤ）系统等方面。
４１２　按本标准附录Ａ的要求提交型式核准有关技术资料。按本标准附录 Ｍ的要求提交有关生产
一致性保证材料。

４１３　车载诊断 （ＯＢＤ）系统，必须遵守第Ｉ３章所述规程，并附上以下内容：
（１）Ａ４２１１２８要求的附加资料。
（２）对于装有点燃式发动机的汽车，在 Ｃ５３１所述的Ⅰ型试验中，将造成污染物排放超出

Ｉ３３２表Ｉ１中极限值时的失火百分率。
（３）对于装有点燃式发动机的汽车，将导致排气催化转化器永久损坏的过热时的失火百分率。
（４）详细的书面资料，全面叙述车载诊断 （ＯＢＤ）系统的功能性工作特性，包括所有与汽车排

放控制系统有关零件的清单，即：车载诊断 （ＯＢＤ）系统监控的传感器、执行器和部件。
（５）车载诊断 （ＯＢＤ）系统故障指示器 （ＭＩ）的描述。
（６）制造厂必须说明为防止损坏和更改排放控制电控单元的各项规定。
（７）适用时，其他型式核准复印件，并附带与型式核准扩展有关的资料。
（８）适用时，附件ＩＢ所述汽车系族的细节。
（９）为了进行第Ｉ３章所述的试验，必须向负责型式核准试验的检测机构提交一辆汽车，此汽车

代表了准备型式核准的带有车载诊断 （ＯＢＤ）系统的车型或汽车系族。如果检测机构确定所提交的
汽车并不完全代表附件ＩＢ所述车型或汽车系族，则必须提交一辆替代汽车，若有必要，还需增加一
辆汽车，以进行第Ｉ３章所述的试验。
４１４　适用时，必须提交其他型式核准复印件，并附带与型式核准扩展和确定劣化系数的有关资料。
４１５　为进行第５章所述试验，必须向负责型式核准试验的检测机构提交一辆能代表待型式核准车
型的汽车。

４２　型式核准的批准
如果满足了第５章的有关技术要求，该车型将得到型式核准机关的批准并获得型式核准证书，

型式核准证书格式见附录Ｂ。

５　技术要求和试验

５１　一般要求
５１１　影响排气污染物和蒸发污染物排放的零部件，在设计、制造和组装上必须使汽车在正常使用
条件下，不论遇到哪种振动，都能满足本标准的要求。

制造厂必须采取技术措施，确保汽车在正常使用条件下和正常寿命期内，能有效控制其排气污

染物和蒸发污染物在本标准规定的限值内。这还包括排放控制系统所使用的软管及其接头，以及各

个接线的可靠性，它们在制造上必须符合其设计的原始意图。

所有汽车必须装备车载诊断 （ＯＢＤ）系统，该系统应在设计、制造和汽车安装上，能确保汽车
在整个寿命期内识别劣化或故障的类型。

如果满足了５３（型式核准）、第７章 （生产一致性）和第８章 （在用车符合性）的规定，则认
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为满足了这些条款的要求。

禁止使用失效装置。

５１２　必须采取下列措施之一，防止由于油箱盖丢失造成的蒸发污染物超标和燃油溢出。
（１）不可拿掉的自动开启和关闭的油箱盖；
（２）从设计结构上防止油箱盖丢失所造成的蒸发污染物超标；
（３）其他具有同样效果的任何措施。例如，绳索栓住的或链条栓住的油箱盖；或油箱盖锁和汽

车点火使用同一把钥匙，这时，油箱盖只有锁上时才能拔掉钥匙。

５１３　电控系统安全性的规定
５１３１　任何采用电控单元控制排放的汽车，必须能防止改动，除非得到了制造厂的授权。如果为
了诊断、维修、检查、更新或修理汽车需要改动，应经制造厂授权。任何可重编程序的电控单元代

码或运行参数，必须能防止非法改动，并提供一定级别的保护措施，如果这种改动是按照ＩＡ６５规
定的协定条文和诊断接口进行的，则至少相当于１９９８年１０月版的ＩＳＯＤＩＳ１５０３１—７（１９９６年１０月
版的ＳＡＥＪ２１８６）的规定。任何可插拔的用于储存标定数据的芯片，必须装入一个密封的容器内，或
由电子算法进行保护，并且对储存的数据必须不能改动，除非使用了专用工具和专用程序。

５１３２　用电控单元代码表示的发动机运转参数，必须不能改动，除非使用了专用工具和专用规程
（如：电控单元零部件焊死或封死，或密闭 （或封死）的电控单元盒子）。

５１３３　对于装在压燃式发动机上的机械式燃料喷射泵，制造厂必须采取必要的措施，防止汽车使
用过程中，其最大供油量的设定被非法改动。

５１３４　制造厂可以申请对那些不必要求防护的汽车，豁免这些要求中的某一项。型式核准机关考
虑此豁免的准则将包括但不限于：性能芯片目前是否能供应、汽车高性能的能力和汽车计划销售量。

５１３５　采用电控单元可编程序代码系统 （如：电可擦除可编程序只读存储器）的制造厂，必须

防止非授权改编程序。制造厂必须采取强有力的防非法改动对策，以及防编写功能，只有制造厂在

维修时才能用车外电控单元访问程序。具有适当程度防非法改动的方法，将由型式核准机关进行批

准。

５２　型式核准试验项目
不同类型汽车在型式核准时要求进行的试验项目见表１，各项目的执行日期见第９章。装压燃式

发动机的轻型汽车，还应按ＧＢ３８４７—２００５的要求，进行排气烟度试验。

表１　型式核准试验项目

型式核准试验类型
装点燃式发动机的轻型汽车

汽油车 两用燃料车 单一气体燃料车
装压燃式发动机的轻型汽车

Ⅰ型
Ⅲ型
Ⅳ型
Ⅴ型
Ⅵ型
双怠速

车载诊断 （ＯＢＤ）系统

进行

进行

进行

进行

进行

进行

进行

进行 （试验两种燃料）

进行 （只试验汽油）

进行 （只试验汽油）

进行 （只试验汽油）

进行 （只试验汽油）

进行 （试验两种燃料）

进行

进行

进行

不进行

进行

不进行

进行

进行

进行

不进行

不进行

进行

不进行

不进行

进行

　　注：Ⅰ型试验：指常温下冷起动后排气污染物排放试验；
Ⅲ型试验：指曲轴箱污染物排放试验；
Ⅳ型试验：指蒸发污染物排放试验；
Ⅴ型试验：指污染控制装置耐久性试验；
Ⅵ型试验：指低温下冷起动后排气中ＣＯ和ＨＣ排放试验；
双怠速试验：指测定双怠速的ＣＯ、ＨＣ和高怠速的λ值 （过量空气系数）。

５２１　燃用汽油的装点燃式发动机的汽车 （包括两用燃料车）必须进行下述试验：

———Ⅰ型试验
———Ⅲ型试验
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———Ⅳ型试验 （两用燃料车仅用汽油进行）

———Ⅴ型试验
———Ⅵ型试验 （两用燃料车仅用汽油进行）

———双怠速试验

———车载诊断 （ＯＢＤ）系统试验
５２２　燃用ＬＰＧ或ＮＧ（单一气体燃料）的装点燃式发动机的汽车必须进行下述试验：

———Ⅰ型试验
———Ⅲ型试验
———Ⅴ型试验
———双怠速试验

———车载诊断 （ＯＢＤ）系统试验
５２３　装压燃式发动机的汽车必须进行下述试验：

———Ⅰ型试验
———Ⅴ型试验
———车载诊断 （ＯＢＤ）系统试验

５３　试验描述和要求
５３１　Ⅰ型试验 （常温下冷起动后排气污染物排放试验）。

５３１１　所有汽车都必须进行此项试验。
对于单一气体燃料车进行Ⅰ型试验时，应该使用附录Ｊ所述的不同组分的ＬＰＧ或ＮＧ。对于两用

燃料车，应该使用两种燃料分别进行Ⅰ型试验；在用ＬＰＧ或ＮＧ作燃料时，应该使用附录Ｊ所述的不
同组分的ＬＰＧ或ＮＧ进行试验。
５３１２　汽车放置在带有负荷和惯量模拟的底盘测功机上，按附录 Ｃ规定的运转循环、排气取样
和分析方法、颗粒物取样和称量方法进行试验。图１描述了型式核准Ⅰ型试验的流程。
５３１２１　试验共持续１９ｍｉｎ４０ｓ，由两部分 （１部和２部）组成，应不间断地完成。经制造厂同
意，可以在１部结束和２部开始之间加入不超过２０秒的不取样时段，以便调整试验设备。
５３１２２　试验１部由４个城区循环组成。每个城区循环包含１５个工况（怠速、加速、匀速、减速
等）。

５３１２３　试验２部由１个城郊循环组成。该城郊循环包含１３个工况（怠速、加速、匀速、减速等）。
５３１２４　试验期间排气被稀释，并按比例将样气收集到一个或多个袋中，在运转循环结束后进行
分析，并测量稀释排气的总容积。

５３１３　不仅记录ＣＯ、ＨＣ和ＮＯｘ，也记录装压燃式发动机汽车的ＰＭ。
５３１４　试验应重复三次。每一项试验结果应乘以５３５确定的相应劣化系数。每次试验求得的排
气污染物排放量，必须小于表２所示限值：

表２　Ⅰ型试验排放限值

阶段 类别 级别

基准质量

（ＲＭ）／ｋｇ

限值／（ｇ／ｋｍ）

一氧化碳

（ＣＯ）
碳氢化合物

（ＨＣ）
氮氧化物

（ＮＯｘ）

碳氢化合物

和氮氧化物

（ＨＣ＋ＮＯｘ）

颗粒

物

（ＰＭ）
Ｌ１ Ｌ２ Ｌ３ Ｌ２＋Ｌ３ Ｌ４

点燃式 压燃式 点燃式 压燃式 点燃式 压燃式 点燃式 压燃式 压燃式

Ⅲ

Ⅳ

第一类车

第二类车

第一类车
第二类车

— 全　部 ２３０ ０６４ ０２０ — ０１５ ０５０ — ０５６ ００５０
Ⅰ ＲＭ≤１３０５ ２３０ ０６４ ０２０ — ０１５ ０５０ — ０５６ ００５０
Ⅱ １３０５＜ＲＭ≤１７６０ ４１７ ０８０ ０２５ — ０１８ ０６５ — ０７２ ００７０
Ⅲ １７６０＜ＲＭ ５２２ ０９５ ０２９ — ０２１ ０７８ — ０８６ ０１００
— 全部 １００ ０５０ ０１０ — ００８ ０２５ — ０３０ ００２５
Ⅰ ＲＭ≤１３０５ １００ ０５０ ０１０ — ００８ ０２５ — ０３０ ００２５
Ⅱ １３０５＜ＲＭ≤１７６０ １８１ ０６３ ０１３ — ０１０ ０３３ — ０３９ ００４０Ⅲ １７６０＜ＲＭ ２２７ ０７４ ０１６ — ０１１ ０３９ — ０４６ ００６０６
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５３１４１　虽然有５３１４的要求，但对于每种污染物而言，只要这三次试验结果的算术平均值小
于规定的限值，三次试验结果中允许有一次的值超过限值，但不得超过该限值的１１倍。即使有一
种以上的污染物超过规定的限值，不管是发生在同一次试验中，还是发生在不同次的试验中都是允

许的。

５３１４２　当用气体燃料进行试验时，求得的气态污染物的排放量应小于表２中对汽油车要求的限
值。

５３１５　如果符合下面的条件，５３１４规定的试验次数可减少 （参见图１）。其中 Ｖ１是第一次试
验的结果，Ｖ２是第二次试验的结果。

一次试验

Ｖｉ１≤０７０
Ｌ
是 →



合格

否

Ｖｉ１ ＞１１０
↓


 Ｌ←










































 →



是

否

二次试验

　 　　　　Ｖｉ１≤０８５Ｌ

　　　和　Ｖｉ２≤Ｌ

　　　和　Ｖｉ１＋Ｖｉ２≤１７０

↓




Ｌ

是
→



合格

否

　 　　　　Ｖｉ２ ＞１１０Ｌ

　　　或　Ｖｉ１≥Ｌ

　　　和　Ｖｉ２≥

↓



Ｌ

←



是

否

三次试验

　　　　 　Ｖｉ１ ＜Ｌ

　　　和　Ｖｉ２ ＜Ｌ

　　　和　Ｖｉ３ ＜

↓




Ｌ

是
→



合格

否

Ｖｉ３ ＞１１０
↓


 Ｌ←


是

否

　 　　　　Ｖｉ３≥Ｌ

　　　和　Ｖｉ２≥Ｌ

　　　或　Ｖｉ１≥

↓



Ｌ

←



是

否

（Ｖｉ１＋Ｖｉ２＋Ｖｉ３）／３＜
↓


Ｌ
是

→


合格

否

↓


不合格

图１　型式核准Ⅰ型试验流程图

５３１５１　如果得到的每种污染物或两种污染物排放量的和，不大于０７０Ｌ（即Ｖ１≤０７０Ｌ），则只

进行一次试验。

５３１５２　如果不满足５３１５１的要求，但每种污染物或两种污染物排放量的和满足了以下要
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求，则只需进行两次试验：

Ｖ１≤ ０８５Ｌ和Ｖ１＋Ｖ２≤１７０Ｌ和Ｖ２≤ Ｌ
５３２　双怠速试验 （测定双怠速的ＣＯ、ＨＣ和高怠速的λ值）
５３２１　除装压燃式发动机的汽车外，所有汽车都必须进行此项试验。
５３２１１　对于两用燃料车，必须对两种燃料分别进行此项试验。
５３２１２　对于单一气体燃料车，仅用该气体燃料进行此项试验。
５３２２　制造厂在型式核准时，应提交双怠速的 ＣＯ、ＨＣ污染物排放值和高怠速的 λ值的控制范
围。并保证在出厂后２４个月内车辆的高怠速λ值在控制范围内。
５３２３　如果实测的双怠速ＣＯ、ＨＣ排放值和高怠速 λ值在制造厂申报的控制范围内，则记录制
造厂的申报值，否则记录实测值。

５３２４　试验在Ⅰ型试验结束后立即进行，试验方法按附录Ｄ规定。
５３２５　制造厂应对生产下线的汽车进行双怠速试验。当按照附录 Ｄ进行试验时，汽车的双怠速
ＣＯ、ＨＣ排放值和高怠速λ值都应在制造厂型式核准时申报的控制范围内。
５３３　Ⅲ型试验 （曲轴箱污染物排放试验）

５３３１　除装压燃式发动机的汽车外，所有汽车都必须进行此项试验。
５３３１１　对于两用燃料车，仅对燃用汽油进行此项试验。
５３３１２　对于单一气体燃料车，仅对燃用气体燃料进行此项试验。
５３３２　按附录Ｅ进行试验时，发动机曲轴箱通风系统不允许有任何曲轴箱污染物排入大气。
５３４　Ⅳ型试验 （蒸发污染物排放试验）

５３４１　所有汽油车都必须进行此项试验。两用燃料车仅对燃用汽油进行此项试验。
５３４２　按附录Ｆ进行试验时，蒸发污染物排放量应小于２ｇ／试验。
５３５　Ⅴ型试验 （污染控制装置耐久性试验）

５３５１　所有轻型汽车应根据５２的规定进行此项试验。
５３５１１　两用燃料车仅用汽油进行此项试验，燃用气体燃料时的劣化系数可采用燃用汽油时的劣
化系数。

５３５１２　按附录Ｇ所述的程序，在试验跑道上、或道路上、或底盘测功机上，进行８００００ｋｍ耐
久性试验，确定实测劣化系数。

５３５１３　在制造厂要求下，检测机构可在完成Ⅴ型试验之前，应用表３的劣化系数进行Ⅰ型试
验。完成Ⅴ型试验后，检测机构可以用Ⅴ型试验中测得的劣化系数替代表３的劣化系数，以修正记
录在附录Ｂ中的型式核准Ⅰ型试验结果。
５３５２　虽然在５３５１中有要求，制造厂可以选用按５３５１规定实测的劣化系数，也可以选用
表３中所规定的劣化系数替代５３５１的实测劣化系数进行Ⅰ型试验。劣化系数是用来确定是否满足
５３１４和７１的要求。

表３　劣　化　系　数

发动机类别
劣　　化　　系　　数

ＣＯ ＨＣ ＮＯｘ ＨＣ＋ＮＯｘ ＰＭ
点燃式发动机 １２ １２ １２ — —

压燃式发动机 １１ — １０ １０ １２

５３６　Ⅵ型试验 （低温下冷起动后排气中ＣＯ和ＨＣ排放试验）
５３６１　所有汽油车都必须进行此项试验。两用燃料车仅对汽油进行此项试验。
５３６２　汽车放置在带有负荷和惯量模拟的底盘测功机上。按附录Ｃ规定的运转循环１部、排气取
样和分析方法进行试验。

５３６２１　试验由Ⅰ型试验１部的四个城区运转循环组成。附件ＣＡ描述了试验１部，并由此附件
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的图ＣＡ１和图ＣＡ２加以说明。试验共持续７８０ｓ，试验期间不得中止，并在发动机起动时开始取
样。

５３６２２　试验应在环境温度２６６Ｋ（－７℃）下进行。试验前，试验汽车应按规定进行预处理，
以保证试验结果的再现性。预处理和其他试验规程按附录Ｈ进行。
５３６２３　试验期间排气被稀释，并按比例收集样气。试验汽车的排气按照附录 Ｈ规定的规程进
行稀释、取样和分析，并测量稀释排气的总容积。分析稀释排气的ＣＯ和ＨＣ。
５３６３　试验应进行三次。ＣＯ和ＨＣ测得的排放量必须小于表４所示限值：
５３６３１　虽然有５３６３的要求，但对于每种污染物而言，只要这三次测量结果的算术平均值小于规
定的限值，三次测量结果中允许有一次的值超过限值，但不得超过该限值的１１倍。即使有一种以上的污
染物超过规定的限值，不管是发生在同一次试验中，还是发生在不同次的试验中都是允许的。

表４　Ⅵ型试验的排放限值
试验温度２６６Ｋ（－７℃）

类别 级别 基准质量 （ＲＭ）／ｋｇ ＣＯ，Ｌ１／（ｇ／ｋｍ） ＨＣ，Ｌ２／（ｇ／ｋｍ）
第一类车 — 全　部 １５ １８

第二类车

Ⅰ ＲＭ≤１３０５ １５ １８
Ⅱ １３０５＜ＲＭ≤１７６０ ２４ ２７
Ⅲ １７６０＜ＲＭ ３０ ３２

５３６３２　如果三次测量结果的算术平均值在限值的 １００％到 １１０％之间，在制造厂要求下，
５３６３规定的试验次数可以增加到十次，此时，仅要求十次测量结果的算术平均值小于限值。
５３６４　符合下面的条件，５３６３规定的试验次数可以减少。
５３６４１　如果每种污染物的测量结果，不大于０７０Ｌ，则只进行一次试验。
５３６４２　如果不满足５３６４１的要求，但每种污染物能满足以下要求，则只需进行两次试验：

Ｖ１≤０８５Ｌ和Ｖ１＋Ｖ２≤ １７０Ｌ和Ｖ２≤Ｌ
５３７　车载诊断 （ＯＢＤ）系统试验
５３７１　所有汽车都必须进行此项试验。
５３７２　按附件ＩＡ进行试验时，车载诊断 （ＯＢＤ）系统应满足附录Ｉ的要求。
５３８　替代用催化转化器和替代用原装催化转化器的型式核准试验
５３８１　对于替代用催化转化器，必须按照附录Ｌ进行试验。
５３８２　对于替代用原装催化转化器，如果满足了５３８２１和５３８２２的要求，则不必按照附
录Ｌ进行试验。
５３８２１　标识

替代用原装催化转化器应至少标注以下识别内容：

５３８２１１　汽车制造厂厂名或注册商标；
５３８２１２　５３８３中记载的替代用原装催化转化器的厂牌和零件识别号。
５３８２２　资料

替代用原装催化转化器应附有下列资料：

５３８２２１　汽车制造厂厂名或注册商标；
５３８２２２　５３８３中记载的替代用原装催化转化器的厂牌和零件识别号；
５３８２２３　此替代用原装催化转化器所适用的车型，以及是否适用于装有车载诊断 （ＯＢＤ）系
统的汽车的标识；

５３８２２４　如需要，应提供安装指南；
５３８２２５　这些资料应按下列方式之一提供：

———随同替代用原装催化转化器的专页

———替代用原装催化转化器出售时的包装盒上
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———其他合适方式

这些资料必须能在汽车制造厂散发到销售点的产品目录中查到。

５３８３　汽车制造厂应以电子格式向检测机构和 （或）型式核准机关提供必需的资料，这些资料

需与相关的零件号和型式核准文件链接。

这些资料应包括：

———汽车的厂牌和型式

———替代用原装催化转化器的厂牌和型式

———替代用原装催化转化器的零件号

———相关车型的型式核准号

５３９　燃用ＬＰＧ或ＮＧ汽车的型式核准试验
对于燃用ＬＰＧ或ＮＧ的汽车，必须按照附录Ｋ进行试验。

６　型式核准扩展

按本标准型式核准的车型的扩展，应根据下列条款进行：

６１　与排气污染物有关的扩展 （Ⅰ型和 Ⅵ型试验）
６１１　基准质量不同的车型
６１１１　如果基准质量只要求使用相邻的较大二级或任何较小级的当量惯量，则型式核准可以扩展
到该车型。

６１１２　对于第二类车，如果须扩展车型的基准质量所要求使用的当量惯量小于已型式核准车型所
用的当量惯量，且已型式核准车型测得的污染物质量在要求扩展车型所规定的限值之内，则可以批

准其扩展。

６１２　总传动比不同的车型
在下列条件下，对已型式核准的车型，可以扩展到仅总传动比不同的其他车型。

６１２１　对于在Ⅰ型和Ⅵ型试验中所使用的每一传动比，均须确定其比例：

Ｅ＝
Ｖ２－Ｖ１
Ｖ１

式中，Ｖ１和Ｖ２分别为发动机转速在１０００ｒ／ｍｉｎ时，已型式核准车型和要求扩展车型所对应的汽车速
度。

６１２２　对于每一传动比，若Ｅ≤８％，则无须重复Ⅰ型和Ⅵ型试验，即可批准其扩展。
６１２３　如果至少有一个挡位的传动比 Ｅ＞８％，但每种挡位下，传动比 Ｅ≤１３％，则必须重做Ⅰ
型和Ⅵ型试验，但经型式核准检测机构同意，可在制造厂选定的实验室内进行。试验报告必须送交
负责型式核准试验的检测机构。

６１３　基准质量和总传动比不同的车型
只要完全符合上述６１１和６１２规定的条件，则某一已型式核准的车型，可以扩展到仅在总传

动比和基准质量不同的其他车型。

６１４　当某一车型按照 ６１１至 ６１３的规定获得扩展后，此扩展车型不可再扩展到其他车
型。　　　　　　　　　
６２　与蒸发污染物有关的扩展 （Ⅳ型试验）
６２１　在下列条件下，对装蒸发污染物控制系统的某一已型式核准的车型，可以进行扩展：
６２１１　燃料／空气计量 （即：喷射、化油器）的基本原理必须相同。

６２１２　燃油箱的形状，燃油箱和液体燃料软管的材料必须相同。试验必须在截面和软管大致长度
方面最恶劣的系族进行。由负责型式核准试验的检测机构决定是否接受不同的油气分离器。燃油箱

的容积差必须在±１０％以内。燃油箱呼吸阀的设定必须相同。
６２１３　贮存燃油蒸气的方法必须相同，如活性炭罐的形状和容积、贮存介质、空气滤清器 （如
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果用于蒸发污染物排放控制）等。

６２１４　化油器浮子室的燃油容积差必须在１０ｍｌ以内。
６２１５　脱附贮存蒸气的方法 （即：空气流量，起动点或运转循环中的脱附容积）必须相同。

６２１６　燃油计量系统的密封和通气方法必须相同。
６２２　进一步说明：

（１）允许发动机尺寸不同；
（２）允许发动机功率不同；
（３）允许自动变速器和手动变速器，两轮和四轮驱动；
（４）允许车身形状不同；
（５）允许车轮和轮胎尺寸不同。

６３　与污染控制装置耐久性有关的扩展 （Ⅴ型试验）
６３１　某一已型式核准的车型，可以扩展到发动机及污染控制装置的组合与已型式核准车型相同的
不同车型。

下列所描述的参数相同或能保持在其规定限值之内的车型，都认为其发动机及污染控制装置的

组合是相同的。

６３１１　发动机：
———缸心距

———气缸数

———发动机排量 （±１５％）
———缸体构造

———气阀数

———燃油系统

———冷却系型式

———燃烧过程

６３１２　污染控制装置：
———催化转化器：

———催化转化器和催化单元的数量

———催化转化器的尺寸和形状 （载体容积±１０％）
———催化活性的类型 （氧化，三效，…）

———贵金属含量 （相同或更多）

———贵金属比例 （±１５％）
———载体 （结构和材料）

———孔密度

———催化转化器封装型式

———催化转化器位置 （在排气系统中的位置和尺寸不应使催化转化器入口温度的变化大

于５０Ｋ，应在Ⅰ型试验的设定负荷和１２０ｋｍ／ｈ匀速行驶条件下检查该温度变化）
———空气喷射：

———有或无

———型式 （脉动，空气泵，…）

———ＥＧＲ：
———有或无

６３１３　当量惯量等级：当量惯量等级应是邻近的较大二级或任何较小级的当量惯量等级。
６３１４　Ⅴ型试验可在一辆在车身、变速器 （自动或手动）、车轮或轮胎的尺寸方面与待型式核准
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车型不同的汽车上进行。

６４　与车载诊断 （ＯＢＤ）系统有关的扩展
６４１　在车载诊断 （ＯＢＤ）系统方面对某一已型式核准的车型，可以扩展到不同车型，只要该车型
属于附件ＩＢ所述的同一汽车ＯＢＤ系族。但发动机排放控制系统必须与已批准型式核准车型相同，且
符合附件ＩＢ中所述的ＯＢＤ发动机系族，下列汽车特性可以不同：

———发动机附件

———轮胎

———当量惯量

———冷却系统

———总传动比

———变速器型式

———车身型式

７　生产一致性

必须按照附录Ｍ采取措施，来保证生产一致性。生产一致性的检查是以附录Ｂ的内容为基础。
汽车排气污染物、曲轴箱污染物、蒸发污染物控制以及车载诊断 （ＯＢＤ）系统功能方面的生产

一致性检查，是以附录Ｂ的内容为基础，必要时，是以５２所述的全部或部分试验为基础。
７１　进行Ⅰ型试验时，如果型式核准的汽车具有一个或多个扩展，此试验可在附录Ａ所述的车型或
相关的扩展车型上进行。

７１１　在同一汽车系族的批量产品中任意选取三辆车，型式核准机关选定汽车后，制造厂不得对所
选汽车进行任何调整。

７１２　尽管有Ｃ３１１的要求，试验车辆不需磨合，试验是在从生产线下线合格的车辆中抽取的样
车上直接进行。

７１２１　然而，在制造厂要求下，试验可以在下列汽车上进行：
———行驶不足３０００ｋｍ的装点燃式发动机的汽车
———行驶不足１５０００ｋｍ的装压燃式发动机的汽车
在上述两种情况下，按制造厂的磨合规范进行磨合，但不得对这些汽车进行任何调整。

７１２２　如果制造厂要求磨合汽车 （“ｘ”代表汽车磨合里程，对于装点燃式发动机的汽车，ｘ≤
３０００ｋｍ，对于装压燃式发动机的汽车，ｘ≤１５０００ｋｍ），其规程如下：

———分别测量第一辆试验车 “０”ｋｍ和 “ｘ”ｋｍ的污染物排放量 （Ⅰ型试验）
———计算每种污染物 “０”ｋｍ和 “ｘ”ｋｍ之间排放量的渐变系数 （ＥＣ）：

ＥＣ＝“ｘ”ｋｍ排放量
“０”ｋｍ排放量

此系数可以小于１
———其他汽车不必磨合，但其 “０”ｋｍ排放量需乘以渐变系数
此时，用于生产一致性判定的数值分别为：

———第一辆车为 “ｘ”ｋｍ测得值
———其他汽车为 “０”ｋｍ测得值乘以渐变系数

７１３　样车按照５３１进行试验。以同样方式使用劣化系数。限值由５３１４给出。
７１４　所有这些试验均应使用附录Ｊ规定的基准燃料。
７１５　如果型式核准机关对制造厂提供的生产标准偏差感到满意，对试验结果的判定按第ＭＡ１章
进行。

如果型式核准机关对制造厂提供的生产标准偏差感到不满意或者制造厂没有相关记录时，对试

验结果的判定按第ＭＡ２章进行。
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７１６　根据第ＭＡ１章或第ＭＡ２章的判定准则，以抽取的试验样车数量为基础，一旦所有污染物
都满足通过判定临界值，则认为该系列产品Ⅰ型试验合格；一旦某种污染物满足不通过判定临界值，
则认为该系列产品Ⅰ型试验不合格。

当某种污染物满足通过判定临界值，此结论不再随其他污染物为了得出结论所追加的试验而改

变。

如果不能判定所有污染物都满足通过判定临界值，而又不能判定某种污染物满足不通过判定临

界值，则抽取另一辆车进行试验 （见图２）。
如果某种污染物的统计量既不满足通过判定临界值又不满足不通过判定临界值，在加抽车辆试

验时，制造厂可随时决定终止试验。这种情况应判定为生产一致性检查Ⅰ型试验不合格。
试验三辆车

↓


计算试验统计量

根据附录ＭＡ，是否至少有
一种污染物的试验统计量

符合“不通过”临界值

↓



？

是 此批产品生产一致性

检查Ⅰ
→



型试验不合格

否

根据附录ＭＡ，是否至少有
一种污染物的试验统计量

符合“通过”临界值

↓



？













 →



否

是

一种或多种污染物判定“通过

↓


”

是否全部污染物均判定“通过

↓


”
是 此批产品生产一致性

检查Ⅰ
→

 型试验合格
否

↓


































→

追加一辆车进行试验

图２　生产一致性检查Ⅰ型试验流程图

７２　进行Ⅲ型试验时，应对７１１抽取的所有汽车都进行此项试验。当按附录Ｅ试验时，测量结果
必须满足５３３２的要求。
７３　进行Ⅳ型试验时，应按照第Ｆ７章的规定进行试验。
７４　车载诊断 （ＯＢＤ）系统的一致性检查
７４１　当型式核准机关认为生产质量可能不满足要求时，从批量产品中随机抽取一辆车，进行附件
ＩＡ所述试验。
７４２　若此车符合了附件ＩＡ所述试验的要求，则认为车载诊断 （ＯＢＤ）系统的生产一致性满足要
求。

７４３　若所抽汽车不能满足７４２的要求，必须从批量产品中再随机抽取四辆车，进行附件 ＩＡ所
述试验。试验可在行驶里程不足１５０００ｋｍ的汽车上进行。
７４４　若至少有三辆车满足了附件ＩＡ所述试验的要求，则认为车载诊断 （ＯＢＤ）系统的生产一致
性满足要求。

７５　如果某一车型不能满足７１、７２、７３和７４生产一致性检查要求的任意一条，车辆制造厂都
应尽快采取所有必需的措施来重新建立生产一致性，否则应撤消该车型的型式核准。
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８　在用车符合性

对已通过污染物排放型式核准的车型，制造厂还必须采取适当措施，确保在正常使用条件下和

汽车正常寿命期内，污染控制装置始终保持其功能。在表２所示的Ⅲ阶段，必须在５年或８００００ｋｍ
内 （以先达到者为准），对这些措施进行检查。在表２所示的Ⅳ阶段，必须在５年或１０００００ｋｍ
（以先达到者为准），对这些措施进行检查。

８１　型式核准机关进行在用车符合性检查时，应以制造厂提供的资料为基础。
附录Ｎ中的图Ｎ１和图Ｎ２是在用车符合性检查程序。

８１１　确定在用车系族的参数
在用车系族由基本结构参数确定，系族内各汽车的这些参数必须相同。因此，各车型如至少具

有相同的或在规定允差范围内的下列参数，则可认为属于同一在用车系族：

———燃烧过程 （二冲程、四冲程、旋转式）

———缸数

———缸体结构 （直列、Ｖ型、星型、水平对置、其他）（斜置或方向不作为缸体的条件）
———发动机供油方式 （如：直喷或非直喷）

———冷却系型式 （风冷、水冷、油冷）

———进气方式 （自然进气、增压）

———发动机所用燃料 （汽油、柴油、ＮＧ、ＬＰＧ、等），如果某一燃料是常用的，则两用燃料车可
归属于该燃料车

———催化转化器型式 （三效催化转化器或其他）

———颗粒捕集器 （有或没有）

———排气再循环 （有或没有）

———系族内０７－１０倍最大排量之间的发动机
８１２　制造厂所提供的资料必须至少包括下列内容：
８１２１　制造厂的名称和地址；
８１２２　制造厂资料所涉及范围的各个法定代表人的人名、地址、电话和传真号、ｅｍａｉｌ地址；
８１２３　制造厂资料中各车型的型号；
８１２４　适用时，制造厂资料中各车型的目录，即按照８１１的在用车系族组；
８１２５　适用时，在用车系族内这些车型的车辆识别号 （ＶＩＮ）代码 （ＶＩＮ前缀）；
８１２６　在用车系族内这些车型的型式核准证书号，适用时，还包括所有扩展和现场修理／召回号；
８１２７　制造厂资料所涉及汽车的型式核准扩展和现场修理／召回的详细情况 （如型式核准机关要

求）；

８１２８　制造厂所收集资料的时间范围；
８１２９　制造厂资料中汽车的生产日期 （如：２００７年制造的汽车）；
８１２１０　制造厂的在用车符合性检查规程，包括：
８１２１０１　确定汽车所在地的方法；
８１２１０２　汽车选择和剔除准则；
８１２１０３　本程序所采用的试验型式和规程；
８１２１０４　制造厂为确定在用车系族组所采用的接受／剔除准则；
８１２１０５　制造厂收集资料的地域范围；
８１２１０６　所采用的样车数和采样计划。
８１２１１　制造厂在用车符合性检查的结果，包括：
８１２１１１　包括在试验程序内各汽车 （无论试验或没有试验）的特征。特征包括：
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———车型

———车辆识别号 （ＶＩＮ）
———汽车注册号

———生产日期

———使用地区 （如已知）

———所装轮胎型号

８１２１１２　某汽车从样车中被剔除的原因；
８１２１１３　样车中每辆汽车的维护保养历史 （包括所有的召回）；

８１２１１４　样车中每辆汽车的修理历史 （如已知）；

８１２１１５　试验资料，包括：
———试验数据

———试验地点

———汽车里程表上指示的行驶距离

———试验燃料规格 （如：基准燃料或市售燃料）

———试验条件 （温度、湿度、大气压力）

———测功机设定 （如：测功机惯性质量、功率设定）

———试验结果 （从每系族中至少三种不同汽车得到）

８１２１２　车载诊断 （ＯＢＤ）系统中的指示记录。
８２　制造厂收集的资料必须非常充分，以便能评定出在用车是否符合规定的正常使用条件，并且能
代表制造厂对地区市场的了解程度。

如果制造厂能向型式核准机关证明，某一汽车系族车型的年销售量少于５０００辆，允许制造厂不
进行此车型的在用车符合性自检。

８３　以８１的审核为基础，型式核准机关必须做出如下决定之一：
———该车型或该在用车系族的在用车符合性满足要求，不需要进一步采取任何行动；或者

———制造厂提供的资料不充分，无法做出决定，要求制造厂进一步提供资料或试验数据；或者

———该车型或该在用车系族中某车型的在用车符合性不能满足要求，需要按附录Ｎ进行试验。
虽然根据８２允许制造厂不对某车型进行自检，但是型式核准机关可以要求按附录 Ｎ对该车型

进行试验。

８４　如果为了检查在用车污染控制装置的性能是否符合要求，需要进行Ⅰ型试验时，使用的试验规
程必须符合附录Ｎ规定的统计程序。
８５　型式核准机关会同制造厂选择试验样车时，一定要选择确实有证据是在正常条件下行驶了足够
里程的汽车。选择样车一定要征求制造厂的意见，并允许制造厂参与汽车的确认检查。

８６　在型式核准机关的监督下，授权制造厂对那些排放水平超标的汽车进行检查，甚至是破坏性检
查，以确定那些可能不是由于制造厂本身原因 （例如试验前使用了含铅汽油）造成的劣化。一旦检

查结果确认了导致排放超标的责任不在制造厂，则这些试验结果将从在用车符合性检查中剔除。

８７　如果型式核准机关按照附录 Ｎ规定的准则，判定试验结果为不符合，制造厂必须按照第 Ｎ６
章采取补救措施，这些补救措施应扩展到属同一车型的在用车，因为这些车可能会由于同样缺陷受

到影响。

制造厂提出的补救措施计划必须经型式核准机关批准。由制造厂负责完成经批准的补救措施计

划。

９　标准的实施

９１　自表５规定之日起，轻型汽车污染物排放型式核准按本标准要求进行。在表５规定日期之前，
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可以按照本标准的相应要求进行型式核准的申请和批准。

对于按本标准批准型式核准的轻型汽车，其生产一致性的检查，自批准之日起执行。

从表５规定的型式核准执行日期后一年起，所有制造和销售的轻型汽车污染物排放必须符合本
标准要求。

表５　型式核准执行日期

试　验　项　目 第　Ⅲ　阶　段 第　Ⅳ　阶　段
Ⅰ型试验
Ⅲ型试验
Ⅳ型试验
Ⅴ型试验
Ⅵ型试验

２００７７１

车载诊断 （ＯＢＤ）系统试验
第一类汽油车 ２００８７１
其他车辆 ２０１０７１

２０１０７１

９２　在用车符合性检查
凡根据本标准要求型式核准、生产的车型，其在用车符合性检查必须符合本标准要求。
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附　录　Ａ
（规范性附录）

型式核准申报材料

型式核准申请时，必须提供包括内容目次的以下材料，以电子文挡提供。

任何示意图，应以适当的比例充分说明细节；其幅面尺寸为 Ａ４，或折叠至该尺寸。如有照片，
应显示其细节。如系统、部件或独立技术总成采用微处理机控制，应提供其性能资料。

Ａ１　概述

Ａ１１　厂牌 （制造厂的商品名称）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ１２　型号及商业一般说明：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ１３　车型标识：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ１４　汽车类别：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ１５　制造厂名称和地址：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ１６　组装厂地址：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ２　汽车总体结构特征

Ａ２１　代表汽车的照片和／或示意图：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ２２　动力轴 （数量，位置，相互连接）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ３　质量和尺寸 （单位为ｋｇ和ｍｍ）（如适用，查阅示意图）

Ａ３１　运行状态下带车身汽车的质量，或，如制造厂没有安装车身，则为带驾驶室底盘的质量
（带标准装备，包括冷却液、机油、燃料、工具、备胎和驾驶员）（最大和最小）：

!!!!!!!

Ａ３２　制造厂申报的技术上允许的最大装载质量 （最大和最小）：
!!!!!!!!!!!!!

Ａ４　动力系

Ａ４１　制造厂：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４１１　发动机型号 （如发动机上标注的，或其他识别方式）：
!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２　发动机
Ａ４２１　发动机特性资料
Ａ４２１１　工作原理：点燃式／压燃式，四冲程／二冲程（１）

Ａ４２１２　气缸数目及排列：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１２１　缸径： ｍｍ
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１２２　行程： ｍｍ
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１２３　点火顺序：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１３　发动机排量： ｃｍ３
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１４　容积压缩比（２）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１５　燃烧室和活塞顶示意图，对于点燃式发动机还有活塞环示意图：
!!!!!!!!!

Ａ４２１６　发动机正常怠速转速和高怠速转速 （包括允差）： ｒ／ｍｉｎ
!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１７　制造厂申报的发动机正常怠速和高怠速排气中ＣＯ和ＨＣ的体积分数（２）：
!!!!!

Ａ４２１８　制造厂申报的发动机高怠速的λ值控制范围（２）：
!!!!!!!!!!!!!!!!

（１）划掉不适用者。

（２）注明公差。
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Ａ４２１９　最大净功率：………………ｋＷ在………………………………ｒ／ｍｉｎ下 （制造厂申报

值）

Ａ４２２　燃料：柴油／汽油／ＬＰＧ／ＮＧ（１）

Ａ４２３　无铅汽油辛烷值 （ＲＯＮ）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４　燃油供给
Ａ４２４１　化油器式：是／否（１）

Ａ４２４１１　厂牌：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４１２　型号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４１３　数量：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４１４　配制（２）：

Ａ４２４１４１　喷嘴：
Ａ４２４１４２　喉管：
Ａ４２４１４３　浮子室油面
Ａ４２４１４４　浮子质量：
Ａ４２４１４５　浮子针阀：















　
或供油量随空气流量的变化曲线

以及为保持此曲线所要求的设定

Ａ４２４１５　冷起动系统：自动／手动（１）

Ａ４２４１５１　工作原理：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４１５２　操作限制／设定（１）（２）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４２　燃油喷射式 （仅指压燃式）：是／否（１）

Ａ４２４２１　系统说明：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４２２　工作原理：直喷式／预燃室式／涡流燃烧室式（１）

Ａ４２４２３　喷油泵
Ａ４２４２３１　厂牌：

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４２３２　型号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４２３３　最大供油量（１）（２）：在泵转速………………ｒ／ｍｉｎ下， ｍｍ３／冲
!!!!!!!!!

程或循环，或者供油特性曲线：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４２３４　喷油正时（２）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４２３５　喷油提前曲线（２）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４２３６　标定程序：试验台／发动机（１）

Ａ４２４２４　调速器
Ａ４２４２４１　　型号：

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４２４２　减油转速
Ａ４２４２４２１　全负荷开始减油转速： ｒ／ｍｉｎ

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４２４２２　最高空车转速： ｒ／ｍｉｎ
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４２４３　怠速转速： ｒ／ｍｉｎ
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４２５　喷油嘴
Ａ４２４２５１　厂牌：

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４２５２　型号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４２５３　开启压力（２）：………………………ｋＰａ或特性曲线（２）：
!!!!!!!!!!!

Ａ４２４２６　冷起动系统
Ａ４２４２６１　厂牌：

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４２６２　型号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

（１）划掉不适用者。
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（２）注明公差。

Ａ４２４２６３　说明：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４２７　辅助起动装置
Ａ４２４２７１　厂牌：

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４２７２　型号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４２７３　系统说明：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４３　燃料喷射式 （仅对点燃式）：是／否（１）

Ａ４２４３１　工作原理：进气支管 （单点／多点（１））／直喷／其他 （说明）（１）：
!!!!!!!!!

Ａ４２４３２　厂牌：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４３３　型号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４３４　系统说明：
Ａ４２４３４１　控制单元型式或数量：
Ａ４２４３４２　燃料调节器型式：
Ａ４２４３４３　空气流量传感器型式：
Ａ４２４３４４　燃料分配器型式：
Ａ４２４３４５　压力调节器型式：
Ａ４２４３４６　微开关型式：
Ａ４２４３４７　怠速调整螺钉型式：
Ａ４２４３４８　节流阀体型式：
Ａ４２４３４９　水温传感器型式：
Ａ４２４３４１０　空气温度传感器型式：
Ａ４２４３４１１　温度开关型式：























非连续喷射系统情况下提供相应的细节

Ａ４２４３５　喷油器：开启压力（２）：…………………ｋＰａ或特性曲线（２）：
!!!!!!!!!!

Ａ４２４３６　喷射正时：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４３７　冷起动系统
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４３７１　工作原理：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４３７２　操作限制／设定（１）（２）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２４４　供油泵
Ａ４２４４１　压力（２）：…………………………ｋＰａ或特性曲线（２）：

!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２５　点火系
Ａ４２５１　厂牌：

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２５２　型号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２５３　工作原理：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２５４　点火提前曲线（２）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２５５　静态点火正时（２）：上止点前度数：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２５６　触点间隙（２）： ｍｍ
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２５７　闭合角度数（２）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２５８　火花塞
Ａ４２５８１　厂牌：

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２５８２　型号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２５８３　火花塞设定间隙：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２５９　点火线圈
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

（１）划掉不适用者。

９１



ＧＢ１８３５２３ ２００５

（２）注明公差。

Ａ４２５９１　厂牌：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２５９２　型号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２５１０　点火电容器
Ａ４２５１０１　厂牌：

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２５１０２　型号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２６　冷却系 （液冷／风冷）（１）

Ａ４２７　进气系
Ａ４２７１　增压器：有／无（１）

Ａ４２７１１　厂牌：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２７１２　型号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２７１３　系统说明 （即最大充气压力：………………………ｋＰａ，放气方式 （如有））：
!!

Ａ４２７２　中冷器：　有／无（１）

Ａ４２７３　进气管及其附件的说明和示意图 （充气室，加热器件，附加进气等等）：
!!!!!

Ａ４２７３１　进气支管说明 （包括示意图和 （或）照片）：
!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２７３２　空滤器，示意图： ，或
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２７３２１　厂牌：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２７３２２　型号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２７３３　进气消声器，示意图： ，或
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２７３３１　厂牌：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２７３３２　型号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２８　排气系
Ａ４２８２　排气系说明和 （或）示意图：

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２９　气阀正时或等效数据
Ａ４２９１　气阀最大升程，开启和关闭角度，或者是配气系统相对于上止点的正时数据：

!!!

Ａ４２９２　基准值和 （或）设定范围（１）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１０　使用的润滑剂
Ａ４２１０１　厂牌：

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１０２　型号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１　污染物排放的控制装置
Ａ４２１１１　曲轴箱气体再循环装置 （说明及示意图）：

!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２　附加的污染控制装置 （如有，而且没有包含在其他项目内）

Ａ４２１１２１　催化转化器，有／无（１）型号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２１１　催化转化器及其催化单元的数目：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２１２　催化转化器的尺寸、形状和体积：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２１３　催化转化器的作用型式：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２１４　贵金属总含量：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２１５　相对浓度：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２１６　载体 （结构和材料）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２１７　孔密度：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２１８　催化转化器壳体的型式：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２１９　催化转化器的位置 （在排气系统中的位置和基准距离）：
!!!!!!!!!

Ａ４２１１２１１０　热保护：有／无（１）

０２
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（１）划掉不适用者。

Ａ４２１１２２　氧传感器：有／无（１）

Ａ４２１１２２１　型号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２２２　位置：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２２３　控制范围：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２３　空气喷射系统：有／无（１）

Ａ４２１１２３１　型式 （脉冲空气，空气泵等）（１）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２４　排气再循环：有／无（１）型号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２４１　特性 （流量等）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２５　蒸发污染物控制系统：有／无（１）

Ａ４２１１２５１　全面详细说明装置和它们的调整状态：
!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２５２　蒸发污染物控制系统的示意图：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２５３　炭罐示意图：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２５４　干碳质量： ｇ
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２５５　油箱示意图并说明其容量和材料：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２５６　油箱和排气管间的热保护示意图：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２６　颗粒捕集器：有／无（１）型号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２６１　颗粒捕集器的尺寸、形状和容积：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２６２　颗粒捕集器的型式和结构：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２６３　位置 （在排气管道中的基准距离）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２６４　再生系统或再生方法。说明和 （或）示意图：
!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２７　其他系统 （说明和工作原理）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２８　车载诊断 （ＯＢＤ）系统
Ａ４２１１２８１　ＭＩ的书面说明和 （或）示意图：

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２８２　车载诊断 （ＯＢＤ）系统监测的所有零部件的清单和目的：
!!!!!!!!!

Ａ４２１１２８３　下列项目的书面说明：
Ａ４２１１２８３１　点燃式发动机（１）

Ａ４２１１２８３１１　催化转化器监测（１）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２８３１２　失火检测（１）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２８３１３　氧传感器监测（１）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２８３１４　车载诊断 （ＯＢＤ）系统监测的其他零部件（１）：
!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２８３２　压燃式发动机（１）

Ａ４２１１２８３２１　催化转化器监测（１）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２８３２２　颗粒捕集器监测（１）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２８３２３　电子供油系统监测（１）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２８３２４　车载诊断 （ＯＢＤ）系统监测的其他零部件（１）：
!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２８４　ＭＩ激活判定 （固定的运转循环数或统计方法）：
!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２８５　车载诊断 （ＯＢＤ）系统所用的所有输出代码和格式的清单 （每一个都加以说

明）：　　　
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１１２８６　汽车制造厂必须提供以下附加资料，以确保其车载诊断 （ＯＢＤ）系统与配件、维
修零件、诊断工具和检测装置的相容性，除非这些资料涉及知识产权或涉及制造厂或 ＯＥＭ供应商的
技术机密。

下列资料应在附录Ｂ中重复提供。

１２
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（１）划掉不适用者。

Ａ４２１１２８６１　汽车初始型式核准时，所采用的试验类型和预处理循环次数。
Ａ４２１１２８６２　汽车初始型式核准时，作为车载诊断 （ＯＢＤ）系统对部件监测所采用的车载诊
断 （ＯＢＤ）系统验证循环的类型。
Ａ４２１１２８６３　提供对故障监测和ＭＩ激活的策略中涉及的所有影响部件的综述文件 （规定的

行驶循环次数或统计方法），包括每个车载诊断 （ＯＢＤ）系统监测的部件的相关影响参数清单。列出
所有与排放相关的每个动力部件、与排放无关但在决定 ＭＩ激活中监测的单个部件的车载诊断
（ＯＢＤ）系统输出代码和格式 （每个均需附加说明）。特别必须提供Ｓ｜０５模式的Ｓ｜２１至ＦＦ的测试标
识，以及在线服务的Ｓ｜０６的数据资料。如果通讯系统采用ＩＳＯ１５７６５—４“道路汽车　对控制器区域
网 （ＣＡＮ）的诊断　第４部分：与排放有关系统的要求”规定的汽车，必须给出 Ｓ｜０６模式中 Ｓ｜００
至ＦＦ的测试标识的说明，并提供所支持的每个车载诊断 （ＯＢＤ）系统监测的标识号。
Ａ４２１１２８６４　所要求的信息按下列格式提供，并附在本附录后：

零件名称 故障代码 监测策略 故障判定 ＭＩ激活判定 相关参数 预处理循环 验证试验

催化转化器 Ｐ０４２０
氧传感器１
和２的信号

两个氧传感

器信号差异
第三循环

发动机转速、发

动机负荷、Ａ／Ｆ模式、
催化转化器温度

２个Ⅰ型试
验循环

Ⅰ型试验

Ａ４２１２　ＬＰＧ供给系：有／无（１）

Ａ４２１２１　型式核准号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１２２　为ＬＰＧ供给的发动机电控管理单元
Ａ４２１２２１　厂牌：

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１２２２　型号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１２２３　与排放有关的调整可能性：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１２３　补充资料
Ａ４２１２３１　说明来回切换汽油和ＬＰＧ时保护催化转化器安全的措施：

!!!!!!!!!!

Ａ４２１２３２　系统布置 （电气线路，真空连接补偿软管，等）：
!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１２３３　符号示意图：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１３　ＮＧ供给系：有／无（１）

Ａ４２１３１　型式核准号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１３２　为ＮＧ供给的发动机电控管理单元
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１３２１　厂牌：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１３２２　型号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１３２３　与排放有关的调整可能性：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１３３　补充资料：
Ａ４２１３３１　说明来回切换汽油和ＮＧ时保护催化转化器安全的措施：

!!!!!!!!!!

Ａ４２１３３２　系统布置 （电气线路，真空连接补偿软管，等）：
!!!!!!!!!!!!!!

Ａ４２１３３３　符号示意图：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ５　传动系

Ａ５１　离合器 （型式）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ５１１　传递的最大扭矩：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ５２　变速器
Ａ５２１　型式 （手动／自动／ＣＶＴ（）（１））：

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

（１）划掉不适用者。

２２
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（）无级变速箱

３２
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Ａ５３　速比

挡　　位
变速器内部速比

（发动机至变速器输出轴转速比）

主传动比

（变速器输出轴至驱动轮转速比）
总速比

ＣＶＴ（）时最大值
１挡
２挡
３挡
…

ＣＶＴ时最小值
倒挡

（）无级变速器。

（１）划掉不适用者。

Ａ６　悬挂系

Ａ６１　轮胎和车轮
Ａ６１１　轮胎／车轮组合 （对于轮胎，指出尺寸标记，最大负荷能力指标，最大速度类型符号；对

于车轮，指出轮辋尺寸和偏差）

Ａ６１１１　车轴
Ａ６１１１１　轴１：

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ６１１１２　轴２：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ６１１１３　轴３：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ６１１１４　轴４：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

其他

Ａ６１２　滚动半径的上下限　
Ａ６１２１　轴１：

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ６１２２　轴２：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ６１２３　轴３：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ６１２４　轴４：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

其他

Ａ６１３　制造厂推荐的轮胎压力： ｋＰａ
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ａ７　车身

Ａ７１　座椅
Ａ７１１　数量：

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

日期，文件

４２
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附　录　Ｂ
（资料性附录）

型式核准证书格式

（最大尺寸：Ａ４（２１０ｍｍ×２９７ｍｍ））

（１）划掉不适用者。

（２）若型式的识别方法含有的字符与叙述本型式核准的车型／部件／独立技术总称的内容无关，在文件中这些字符应用符号

“？”表示。

根据ＧＢ１８３５２３标准，对某一型式的车辆／部件／独立技术总成作如下通知：
型式核准批准（１）

型式核准扩展（１）

型式核准拒绝（１）

型式核准撤消（１）

型式核准号（１）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

型式核准扩展号（１）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

扩展理由：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ｂ１　第一部分

Ｂ１１　厂牌 （制造厂的商品名称）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ｂ１２　型式和商品的一般叙述：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ｂ１３　车型的识别方法和位置，如标在车辆／部件／独立技术总成（１）（２）上：
!!!!!!!!!!

Ｂ１４　汽车类型：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ｂ１５　制造厂的名称和地址：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ｂ１６　对于部件和独立技术总成，型式核准标志的固定位置和固定方法：
!!!!!!!!!!

Ｂ１７　总装厂地址：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ｂ２　第二部分

Ｂ２１　负责进行型式核准试验的检测机构：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ｂ２２　试验报告日期：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ｂ２３　试验报告编号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ｂ２４　证书签发日期：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ｂ２５　签字盖章 （型式核准机关）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ｂ２６　备注
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ｂ２７　附上型式核准机关保存的资料包索引，若需要可索取。

５２
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件附　ＢＡ
（资料性附件）

型式核准证书的附加资料

ＢＡ１　汽车参数及试验条件

ＢＡ１１　汽车整备质量：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ１２　汽车最大总质量：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ１３　汽车基准质量：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ１４　座位数 （包括驾驶员座）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ１５　发动机识别号
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ１６　发动机所用燃料：柴油／汽油／ＬＰＧ／ＮＧ／其他（１）
!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ１７　发动机所用润滑油
ＢＡ１７１　厂牌：

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

Ｂ１７２　型号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ１８　变速器　
ＢＡ１８１　手动，挡位数（１）

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ１８２　自动，速比数（１）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ１８３　连续变速：是／否（１）

ＢＡ１８４　分动器速比：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ１８５　主传动速比：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ１９　轮胎型号、尺寸范围：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ１９１　Ⅰ型试验所用轮胎的滚动周长： !!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ２　试验结果

ＢＡ２１　Ⅰ型试验

Ⅰ型试验 ＣＯ／（ｇ／ｋｍ） ＨＣ／（ｇ／ｋｍ）（２） ＮＯｘ／（ｇ／ｋｍ）
（２） ＨＣ＋ＮＯｘ

（３）／（ｇ／ｋｍ） ＰＭ（３）／（ｇ／ｋｍ）

测量值

乘ＤＦ后

ＢＡ２１１　对于燃用ＬＰＧ、ＮＧ的汽车：
ＢＡ２１１１　复制上表，对于单一气体燃料车，应列出燃用所有ＬＰＧ或ＮＧ基准燃料的测量值；对
于两用燃料车，应列出燃用汽油和所有 ＬＰＧ或 ＮＧ基准燃料的测量值。同时说明结果是测得的还是
计算的。

ＢＡ２１１２　若此汽车是系族中一员，源车的型式核准号：
!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ２１１３　对气体燃料的每种污染物，系族的排放结果比值 “ｒ”。

（１）删去不适用者；

（２）适用点燃式；

（３）适用压燃式。
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ＢＡ２２　Ⅲ型试验： !!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ２３　Ⅳ型试验：……………………………ｇ／试验
ＢＡ２４　Ⅴ型试验

—耐久性类型：８００００ｋｍ／无（１）

—劣化系数ＤＦ：实测值／推荐值（１）

—列出其值：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ２５　Ⅵ型试验

Ⅵ型试验 ＣＯ／（ｇ／ｋｍ） ＨＣ／（ｇ／ｋｍ）

测量值

ＢＡ２６　车载诊断 （ＯＢＤ）系统
ＢＡ２６１　ＭＩ的书面叙述或图示：

!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ２６２　由车载诊断 （ＯＢＤ）系统监测的所有零部件的清单和功能：
!!!!!!!!!!!

ＢＡ２６３　书面叙述 （一般工作原理）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ２６３１　失火检测（２）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ２６３２　催化转化器监测（２）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ２６３３　氧传感器监测（２）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ２６３４　由车载诊断 （ＯＢＤ）系统监测的其他零部件（２）：
!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ２６３５　催化转化器监测（３）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ２６３６　颗粒捕集器监测（３）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ２６３７　电控燃油系统执行器监测（３）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

（１）删除不适用者。

（２）对点燃式发动机。

（３）对压燃式发动机。

ＢＡ２６３８　由车载诊断 （ＯＢＤ）系统监测的其他零部件（３）
!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ２６４　ＭＩ激活判定 （运转循环的固定数或统计方法）：
!!!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ２６５　所有车载诊断 （ＯＢＤ）系统输出代码和所用的格式的清单 （每一个都加以说明）：
!

ＢＡ２７　双怠速试验　

试验内容
ＣＯ值

（％，体积分数）
ＨＣ值

（１０－６，体积分数）
空燃比 （λ）

发动机转速／
（ｒ／ｍｉｎ）

发动机机油

温度／℃
正常怠

速试验

ＣＯ值最高的组合 —

ＨＣ值最高的组合 —

高怠速试验

ＢＡ３　催化转化器　
ＢＡ３１　按本标准所有有关要求试验的原始催化转化器
ＢＡ３１１　Ａ４２１１２１中所列原始催化转化器的厂牌和型号：

!!!!!!!!!!!!!!

ＢＡ３２　按本标准所有有关要求试验的替代用原始催化转化器
ＢＡ３２１　Ａ４２１１２１中所列替代用原始催化转化器的厂牌和型号：

!!!!!!!!!!!
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附　录　Ｃ
（规范性附录）

常温下冷起动后排气污染物排放试验 （Ⅰ型试验）

Ｃ１　概述

本附录说明了５３１规定的Ⅰ型试验的规程。对燃用 ＬＰＧ或 ＮＧ的汽车，还要应用附录 Ｋ的条
款。

Ｃ２　在底盘测功机上的运转循环

Ｃ２１　循环的说明
在底盘测功机上的运转循环应如附件ＣＡ所述。

Ｃ２２　进行循环的一般条件
必要时，应在试验前试运行运转循环，以确定如何正确地操作加速踏板和制动踏板，从而使实

际循环接近理论循环并在规定的公差范围内。

Ｃ２３　变速器的使用
Ｃ２３１　若变速器一挡所能达到的最高车速低于１５ｋｍ／ｈ，对于运转循环１部，则使用二、三和四
挡，而对于运转循环２部，则使用二、三、四和五挡。当使用说明书推荐在水平路面上以二挡起步，
或说明书中规定一挡供越野行驶、缓行或牵引时备用的时候，对于运转循环１部也可以使用二、三
和四挡，对于运转循环２部可以使用二、三、四和五挡。

汽车不能达到运转循环要求的加速度值和最大车速值时，应把加速踏板完全踏到底，直到汽车

再次回到要求的运转曲线。偏离运转循环的状况应记录在试验报告中。

Ｃ２３２　装有半自动变速器的汽车，在试验时，应使用正常驾驶时所使用的挡位，并应按制造厂
说明书使用挡位。

Ｃ２３３　装有自动变速器的汽车，应使用最高挡 （前进挡）进行试验，使用加速踏板时，应尽可

能地使汽车获得最均匀的加速，以保证各挡按正常的次序啮合。此外，附件ＣＡ所示的换挡点不再适
用；应在连接每一怠速期间的终点和下一等速期间起点的这段直线所代表的期间内连续加速。Ｃ２４
给定的公差适用于本条。

Ｃ２３４　装有由驾驶员操纵的超速挡的汽车，对于运转循环１部试验时不得使用超速挡。而对于
运转循环２部则可以使用超速挡。
Ｃ２３５　如果某一车型的发动机怠速高于城区运转循环单元中第５、１２和２４号操作期间的发动机
转速，在制造厂的要求下，则在前一操作号期间，离合器可以脱开。

Ｃ２４　公差
Ｃ２４１　加速、等速和用汽车制动器减速时，指示车速与理论车速允许公差为±２ｋｍ／ｈ。若不使用
制动器时，汽车减速过快，则只能采用Ｃ６５３的要求。在工况改变时，车速公差可以大于规定值，
但每次超过公差的时间不得大于０５ｓ。
Ｃ２４２　时间公差为±１ｓ。该公差对于运转循环１部适用于每一换挡期的起点和终点（１），而对于

运转循环２部适用于操作序号３、５和７。
Ｃ２４３　车速和时间的复合公差如附件ＣＡ所示。

Ｃ３　汽车和燃料

（１）应注意，允许的２ｓ时间，包括换挡时间，必要时，还包括为回复到理论循环所需要的一定量时间。
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Ｃ３１　试验汽车
Ｃ３１１　汽车的机械状况应良好。对型式核准试验应至少磨合行驶３０００ｋｍ。
Ｃ３１２　排气系统不得有任何泄漏，以免减少发动机排出气体的收集量。
Ｃ３１３　检查进气系统的密封性，以保证汽化过程不会因意外的进气而受到影响。
Ｃ３１４　发动机和汽车控制装置的设定应符合制造厂的规定。此要求也适用于双怠速 （发动机转

速和排气中ＣＯ、ＨＣ的含量）、冷起动装置和污染控制装置的设定。
Ｃ３１５　必要时，在待试汽车，或与待试汽车等同的汽车上应安装一装置，以便测量按 Ｃ４１１
进行底盘测功机设定时所必需的特性参数。

Ｃ３１６　负责型式核准试验的检测机构应检查汽车是否与制造厂规定的性能相符，能否正常行驶，
特别是能否在冷态和热态时起动。

Ｃ３２　燃料
对型式核准试验，应使用附录Ｊ中规定的相应基准燃料。

Ｃ４　试验设备

Ｃ４１　底盘测功机
Ｃ４１１　应采用下列两类测功机中的一类来模拟道路载荷：

载荷曲线固定的测功机，即：测功机的物理特性提供一条固定形状的载荷曲线；

载荷曲线可调的测功机，即：测功机至少有两个道路载荷参数可以调整以形成载荷曲线。

Ｃ４１２　测功机的设定应不受时间推移的影响，且不应使汽车产生任何可察觉的可能会妨碍汽车
正常运行的振动。

Ｃ４１３　测功机应装有惯量模拟和载荷模拟的装置。对双转鼓测功机，这些模拟装置应与前转鼓
连接。

Ｃ４１４　准确度
Ｃ４１４１　测量和读出的指示载荷，其准确度应能达到±５％。
Ｃ４１４２　对于载荷曲线固定的测功机，在８０ｋｍ／ｈ时载荷设定的准确度应达到 ±５％。对于载荷
曲线可调的测功机，测功机载荷对应道路载荷在１２０、１００、８０、６０和４０ｋｍ／ｈ时的准确度应达到 ±
５％，而在２０ｋｍ／ｈ时为±１０％，低于此速度，测功机应能吸收功率。
Ｃ４１４３　旋转部件的总惯量 （包括模拟惯量）应是已知的，且在该试验惯量级的 ±２０ｋｇ范围
内。

Ｃ４１４４　车速应通过转鼓 （对于双转鼓测功机，用前转鼓）的转速来测量。车速大于１０ｋｍ／ｈ
时，其测量准确度应为±１ｋｍ／ｈ。
Ｃ４１４５　汽车行驶的实际距离应通过转鼓 （对于双转鼓测功机，用前转鼓）的转动距离来测量。

Ｃ４１５　载荷和惯量设定
Ｃ４１５１　载荷曲线固定的测功机：应在８０ｋｍ／ｈ等速下调整载荷模拟器，使其吸收作用在驱动轮
上的功率，并应记录在５０ｋｍ／ｈ时吸收的功率。确定和设定载荷的方法如附件ＣＣ所述。
Ｃ４１５２　载荷曲线可调的测功机：应分别在１２０、１００、８０、６０、４０及２０ｋｍ／ｈ等速下调整载荷
模拟器，使其吸收作用在驱动轮上的功率。确定和设定载荷的方法如附件ＣＣ所述。
Ｃ４１５３　惯量

带有电模拟惯量的测功机，应验证其与机械惯量系统的等效性。确定等效性的方法如附件ＣＤ所述。
Ｃ４２　排气取样系统
Ｃ４２１　排气取样系统应能抽取被测汽车排气污染物的真实排放量。应该采用定容取样系统（ＣＶＳ）。这
种系统要求将汽车的排气在控制的条件下用环境空气连续稀释。定容取样系统的测量概念中，应满足两个

条件：应测定排气与稀释空气的混合气的总体积，并按体积比例连续收集样气进行分析。
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排气污染物的质量由样气浓度确定，而样气浓度则根据环境空气中的污染物含量和试验期间的

总流量加以修正。

颗粒物的排放水平是使用合适的滤纸，将整个试验过程中，从按比例的部分流量中收集到的排

气成分加以确定，并按照Ｃ４３２的称重法确定其质量。
Ｃ４２２　通过排气取样系统的流量应足够大，以免在附件ＣＥ规定的试验期间可能经历的所有工况
下出现冷凝水。

Ｃ４２３　附件ＣＥ例举了两种能满足本附录要求的定容取样系统。
Ｃ４２４　排气和空气的混合气在取样探头Ｓ２点应均匀。
Ｃ４２５　探头应抽取稀释排气的真实样气。
Ｃ４２６　排气取样系统不应漏气。排气取样系统的结构和材料应保证取样系统本身不影响稀释排
气中污染物的浓度。若取样系统中的任何部件 （热交换器，风机等等）改变稀释排气中任何污染物

的浓度，且又无法修正，则该污染物应在该部件之前取样。

Ｃ４２７　若被试汽车装有由几个支管组成的排气管，则应将各个支管在尽可能靠近汽车、但又不
影响汽车的运行处连接起来。

Ｃ４２８　汽车排气管出口处的静压波动，同排气管不带连接管，在测功机上进行运转循环测得的
静压波动相比，相差应在±１２５ｋＰａ内。如果制造厂向批准型式核准的主管部门递交的书面请求，证
实需要更严格的公差，则采用能保持静压波动在±０２５ｋＰａ范围内的取样系统。背压应在尽可能靠近
排气管出口的排气管中、或具有相同直径的延长管中测量。

Ｃ４２９　用于改变排气方向的各种阀门应是快速调节，迅速动作型的。
Ｃ４２１０　将气体样气收集在容积合适的取样袋中。制造取样袋的材料应保证在贮存污染气体
２０ｍｉｎ后，污染气体浓度的变化不超过±２％。
Ｃ４３　分析设备
Ｃ４３１　要求
Ｃ４３１１　气态污染物应使用下列仪器分析：

一氧化碳 （ＣＯ）和二氧化碳 （ＣＯ２）分析仪：不分光红外线吸收 （ＮＤＩＲ）型。
碳氢化合物 （ＨＣ）分析仪：对点燃式发动机，氢火焰离子化 （ＦＩＤ）型。用丙烷气体标定，以

碳原子 （Ｃ１）当量表示。
碳氢化合物 （ＨＣ）分析仪：对压燃式发动机，加热式氢火焰离子化 （ＨＦＩＤ）型。其检测器、

阀、管道等加热至４６３Ｋ（１９０℃） ±１０Ｋ。用丙烷气体标定，以碳原子 （Ｃ１）当量表示。
氮氧化物 （ＮＯｘ）分析仪：化学发光 （ＣＬＡ）型或非扩散紫外线谐振吸收 （ＮＤＵＶＲ）型，两者

均需带有ＮＯｘ－ＮＯ转换器。
颗粒物：用重量法测定收集的颗粒物。这些颗粒物应是在各种情况下，用装在样气流中的两个

串联安装的滤纸收集的。每对滤纸收集到的颗粒物质量应按下列公式计算：

Ｍｐ ＝
Ｖｍｉｘ
Ｖｅｐ×ｄ

ｍｆ　或ｍｆ＝Ｍｐ×ｄ×
Ｖｅｐ
Ｖｍｉｘ

式中：Ｖｅｐ———流经滤纸的体积，ｍ
３；

Ｖｍｉｘ———流经通道的体积，ｍ
３；

Ｍｐ———颗粒物的排放量，ｇ／ｋｍ；
Ｍｌｉｍｉｔ———颗粒物排放量的限值 （过滤器收集的有效质量的限值），ｇ／ｋｍ；
ｍｆ———滤纸收集的颗粒物质量，ｇ；
ｄ———相当于运转循环的实际距离，ｋｍ。

应调整颗粒物取样流量比 （Ｖｅｐ／Ｖｍｉｘ），使其满足：
Ｍｐ ＝Ｍｌｉｍｉｔ，１ｍｇ≤ ｍｆ≤５ｍｇ（当使用４７ｍｍ直径的滤纸时）。

０３
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滤纸表面在接近排气部分应由一种疏水性和惰性的材料构成 （涂氟化碳玻璃纤维或等效材料）。

Ｃ４３１２　准确度
所有分析仪应具有测量排气污染物样气浓度所需要的量程和相一致的准确度。

不管标定气体的实际值是多少，测量误差应不超过±２％（分析仪的本身误差）。标定气体的体积分数小
于１００ｐｐｍ（１）时，测量误差应不超过±２ｐｐｍ。环境空气样气应用同一分析仪在适当量程进行测量。

测定所有滤纸的重量所使用的微量天平，应有５μｇ的准确度和１μｇ的分辨率。
Ｃ４３１３　冰槽

在分析仪之前不得使用气体干燥装置。除非能证明该装置对气流中的污染物含量没有影响。

Ｃ４３２　对压燃式发动机的特殊要求
应使用带有记录器 （Ｒ）的氢火焰离子化 （ＨＦＩＤ）型分析仪，以及加热的取样管路，连续地进

行ＨＣ分析。被测得的碳氢化合物平均浓度应由积分确定。在整个试验期间，加热取样管的温度应控
制在４６３Ｋ±１０Ｋ（１９０℃ ±１０℃）。加热取样管路中应加装一个加热的滤清器 （Ｆｈ），它对不小于
０３μｍ颗粒物的滤清效率为９９％，以滤掉分析用的连续气流中的固体颗粒物。

取样系统的响应时间 （从探头至分析仪入口）应不大于４ｓ。
除非对变化的ＣＦＶ气流作出补偿，否则，所用 ＨＦＩＤ应带有定流量 （热交换器）系统，以保证

样气的代表性。

颗粒物取样装置由稀释通道、取样探头、过滤单元、分流泵、流量调节器和测量单元组成。颗

粒物取样的部分流量是通过两个串联安装的滤纸抽取的。颗粒物取样探头应设置在试验气流的稀释

区，使其从均匀的空气／排气混合气中取得有代表性的样气，空气／排气混合气的温度在紧靠滤纸之
前应不超过３２５Ｋ（５２℃）。在流量计中气流温度的波动应不大于 ±３Ｋ，而质量流量比波动不得大于
±５％。如果因滤纸超载导致流量的容积变化达到无法接受时，试验应停止。再次试验时，应减少流
量比，或者使用较大的滤纸。应在开始试验前１ｈ内从空调室取出滤纸。

试验前，应将颗粒物测量所需滤纸放在空调室内，置于一只防止灰尘进入的开口的盘中，进行

至少８ｈ最多５６ｈ的预处理 （与温度和湿度有关）。将经过预处理后的未污染的滤纸称重并贮存待用。

如果滤纸从称重室拿出来１ｈ内没有使用，它们应再次称重。
如果满足下面的一条或两条，那么，１ｈ的限制可以用８ｈ来代替：
———处理过的滤纸被放置和保存在带有塞子的密封的滤纸架总成内；或者：

———处理过的滤纸被放置在密封的滤纸架总成内，然后立即放到没有气流的取样导管内。

Ｃ４３３　标定
每一种分析仪应根据需要经常进行标定，在任何情况下，在型式核准试验前的一个月内标定一

次，对于生产一致性的确认，至少每六个月标定一次。

对于Ｃ４３１规定的分析仪所采用的标定方法见附件ＣＦ。
Ｃ４４　容积测量
Ｃ４４１　采用定容取样器测量稀释排气总容积的方法，应使测量准确度达到±２％。
Ｃ４４２　定容取样系统的标定

定容取样系统的容积测量装置的标定方法，应保证达到规定的准确度，其频次应足以保持该准

确度。

附件ＣＦ给出了能达到要求的准确度的标定规程例子。该方法使用一动态流量测量装置，该装置
适用于定容取样系统试验中遇到的高流量。该装置应具有按已经批准的国家标准或国际标准检验合

格的准确度。

Ｃ４５　气体

（１）ｐｐｍ是１０－６，以下同。
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Ｃ４５１　纯气体
如需要，应备有下列纯气体供标定和运行用：

———纯氮气：ＨＣ≤１ｐｐｍＣ，ＣＯ≤１ｐｐｍ，ＣＯ２≤４００ｐｐｍ，ＮＯ≤０１ｐｐｍ
———纯合成空气：ＨＣ≤１ｐｐｍＣ，ＣＯ≤１ｐｐｍ，ＣＯ２≤４００ｐｐｍ，ＮＯ≤０１ｐｐｍ；氧含量的体积分数

为１８％至２１％之间
———纯氧气：纯度Ｏ２≥９９５％体积分数
———纯氢气 （以及含氢的混合气体）：ＨＣ≤１ｐｐｍＣ，ＣＯ２≤４００ｐｐｍ
———一氧化碳：最低纯度９９５％体积分数
———丙烷：最低纯度９９５％体积分数

Ｃ４５２　标定气
应备有下列化学组分的各种混合气体：

———Ｃ３Ｈ８和纯合成空气 （见Ｃ４５１）
———ＣＯ和纯氮气
———ＣＯ２和纯氮气
———ＮＯ和纯氮气 （在此标定气中，ＮＯ２含量不超过ＮＯ含量的５％）
标定气体的实际浓度应在标称值的±２％以内。
附件ＣＦ规定的浓度也可以用气体分割器，用纯氮气或纯合成空气稀释而得到，混合装置的准确

度应保证稀释的标定气体的浓度在±２％以内。
Ｃ４６　附加设备
Ｃ４６１　温度

附件ＣＨ中指定的温度测量准确度应为±１５Ｋ。
Ｃ４６２　压力

大气压力的测量准确度应为±０１ｋＰａ。
Ｃ４６３　绝对湿度

绝对湿度的测量准确度应为±５％。
Ｃ４７　排气取样系统应按第ＣＧ２章或第ＣＧ３章所述方法确认。引出气体量与测得气体量之间最
大允许偏差应为５％。

Ｃ５　试验准备

Ｃ５１　按汽车的平移惯量调整惯量模拟器
应使用惯量模拟器，使表Ｃ１范围内的基准质量与获得的旋转质量的总惯量成比例：
如果底盘测功机没有相应的当量惯量，则采用与汽车基准质量接近的较大一级的当量惯量。

Ｃ５２　测功机设定
载荷按Ｃ４１５所述方法调整。在试验报告中应记录所采用的方法及所获得的数据 （当量惯量，

特性调整参数）。

Ｃ５３　汽车预处理
Ｃ５３１　为了测量装压燃式发动机汽车的颗粒物，在试验之前至少６ｈ，最多３６ｈ，应采用附件 ＣＡ
中所述的运转循环２部连续运转三个循环进行预试验。测功机的设定按Ｃ５１及Ｃ５２规定进行。

对于装点燃式发动机的汽车，当制造厂提出要求时，汽车可以用运转一次１部和２次２部进行预
试验。

经预试验后的汽车，在试验之前，应放置于温度相对稳定在２９３～３０３Ｋ（２０～３０℃）之间的室
内预置。此预置时间应至少进行６ｈ，直到发动机机油温度和冷却液 （如有）温度达到室内温度的±
２Ｋ范围内。
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如制造厂提出要求，试验应在汽车正常温度下行驶后６ｈ至３０ｈ内进行。
表　Ｃ１

汽车的基准质量ＲＭ／ｋｇ 当量惯量Ｉ／ｋｇ

ＲＭ≤ ４８０
４８０＜ＲＭ≤ ５４０
５４０＜ＲＭ≤ ５９５
５９５＜ＲＭ≤ ６５０
６５０＜ＲＭ≤ ７１０
７１０＜ＲＭ≤ ７６５
７６５＜ＲＭ≤ ８５０
８５０＜ＲＭ≤ ９６５
９６５＜ＲＭ≤ １０８０
１０８０＜ＲＭ≤ １１９０
１１９０＜ＲＭ≤ １３０５
１３０５＜ＲＭ≤ １４２０
１４２０＜ＲＭ≤ １５３０
１５３０＜ＲＭ≤ １６４０
１６４０＜ＲＭ≤ １７６０
１７６０＜ＲＭ≤ １８７０
１８７０＜ＲＭ≤ １９８０
１９８０＜ＲＭ≤ ２１００
２１００＜ＲＭ≤ ２２１０
２２１０＜ＲＭ≤ ２３８０
２３８０＜ＲＭ≤ ２６１０
２６１０＜ＲＭ

４５５
５１０
５７０
６２５
６８０
７４０
８００
９１０
１０２０
１１３０
１２５０
１３６０
１４７０
１５９０
１７００
１８１０
１９３０
２０４０
２１５０
２２７０
２２７０
２２７０

Ｃ５３１１　对于燃用ＬＰＧ或ＮＧ、或装点燃式发动机的两用燃料车，在试验完第一种基准燃料之
后、试验第二种基准燃料之前，汽车应进行预试验。此预处理采用第二种基准燃料，运行附件ＣＡ所
述运转循环作为预试验循环，包括一次１部和２次２部试验循环。在制造厂要求下，并经检测机构同
意，此预试验循环可以延伸。测功机的设定应如Ｃ５１和Ｃ５２所示。
Ｃ５３２　轮胎压力应与制造厂规定的相同，并与为调整测功机而进行的预备性道路试验所使用的
压力相同。若使用双转鼓测功机，则轮胎压力可比制造厂规定值大５０％以下。在试验报告中应记录
所使用的实际压力。

Ｃ６　台架试验规程

Ｃ６１　进行循环试验的特定条件
Ｃ６１１　试验期间，试验室内温度应在２９３～３０３Ｋ（２０～３０℃）之间，试验室内空气或发动机进
气的绝对湿度Ｈ（水／干空气） （ｇ／ｋｇ）应为：

５５≤Ｈ（水／干空气）≤ １２２
Ｃ６１２　汽车在试验期间应接近水平放置，以避免燃料分配异常。
Ｃ６１３　应采用变速风机冷却试验汽车。风机的风速应在１０ｋｍ／ｈ至５０ｋｍ／ｈ及以上的工作范围内，
风机出口处的空气线速度应在转鼓相应速度的±５ｋｍ／ｈ之内。风机的最终选择应具备下述特征：

———出口面积：至少０２ｍ２

———低端离地高度：约２０ｃｍ
———与汽车前端的距离：约３０ｃｍ
作为替代的风机，其速度应不小于６ｍ／ｓ（２１６ｋｍ／ｈ）。在制造厂的要求下，对于特殊汽车 （如

厢式车，越野车），可以调整冷却风机的高度。

Ｃ６１４　试验时，记录速度随时间的变化，或由数据采集系统收集速度数据。
Ｃ６２　起动发动机
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Ｃ６２１　应按照制造厂使用说明书的规定，使用起动装置，起动发动机。
Ｃ６２２　发动机起动后，立即开始运转循环１部。
Ｃ６２３　燃用ＬＰＧ或ＮＧ的汽车，允许用汽油起动发动机，经过一段预定的且驾驶员不能改变的
时间后转换至ＬＰＧ或ＮＧ。
Ｃ６３　怠速
Ｃ６３１　手动或半自动变速器
Ｃ６３１１　怠速期间，离合器接合，变速器置空挡。
Ｃ６３１２　为了按正常循环进行加速，汽车应在运转循环１部的每个怠速后期，加速开始前５ｓ离
合器脱开，变速器置一挡。

Ｃ６３１３　在运转循环１部开始的第一个怠速时间包括：离合器接合，空挡怠速６ｓ及离合器脱开，
变速器置一挡，怠速５ｓ。

上述的两个怠速时期应是连续的，在运转循环２部开始时的怠速时间包括离合器脱开，变速器
置一挡，怠速２０ｓ。
Ｃ６３１４　在运转循环１部每个循环中的怠速运转时间包括：离合器接合，变速器置空挡，怠速
１６ｓ及离合器脱开，变速器置一挡，怠速５ｓ。
Ｃ６３１５　在运转循环１部，两个循环之间的怠速运转时间应包括：离合器接合，变速器置空挡，
怠速１３ｓ及离合器脱开，变速器置一挡，怠速５ｓ。
Ｃ６３１６　运转循环２部在减速时期结束时 （汽车已停在转鼓上），怠速运转时间包括：离合器接

合，变速器置空挡，怠速２０ｓ。
Ｃ６３２　自动变速器

试验开始时设置好挡位选择器后，在试验期间，任何时候不得再操作挡位选择器，但 Ｃ６４３
所述情况，或者挡位选择器可以使超速挡工作 （如有）的情况除外。

Ｃ６４　加速
Ｃ６４１　进行加速时，在整个加速过程中，应尽可能地使加速度恒定。
Ｃ６４２　若加速未能在规定时间内完成，如有可能，超出的时间应从换挡允许的时间中扣除，否
则，从下一等速工况的时间内扣除。

Ｃ６４３　自动变速器
若加速不能在规定时间内完成，则按手动变速器的要求，操作挡位选择器。

Ｃ６５　减速　
Ｃ６５１　在运转循环１部单元中的所有减速工况时间内，加速踏板完全松开，离合器接合。当车
速降至１０ｋｍ／ｈ时，离合器脱开，但不操作变速杆。

在运转循环２部的所有减速工况时间内，加速踏板完全松开，离合器接合。当最后的减速工况
车速降到５０ｋｍ／ｈ时，脱开离合器，但不操作变速杆。
Ｃ６５２　如果减速时期比相应工况规定的时间长，则使用汽车的制动器。
Ｃ６５３　如果减速时期比相应工况规定的时间短，则在下一个等速或怠速工况时间中恢复至理论
循环规定的时间。

Ｃ６５４　在运转循环１部减速时期终了时 （汽车停止在转鼓上），变速器置于空挡，离合器接合。

Ｃ６６　等速
Ｃ６６１　从加速过渡到下一等速工况时，应避免猛踏加速踏板或关闭节气门。
Ｃ６６２　等速工况采用保持加速踏板位置不变的方法实现。

Ｃ７　气态污染物及颗粒物取样和分析

Ｃ７１　取样
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取样应在发动机起动的起点或之前开始 （ＢＳ），终止于运转循环２部的最后一个怠速期结束时
（取样终了 （ＥＳ））。对于Ⅵ型试验，终止于运转循环１部的最后一个怠速期结束时。
Ｃ７２　分析
Ｃ７２１　取样袋中收集的排气应尽可能快地进行分析，且在任何情况下，分析不得迟于运转循环
结束后２０ｍｉｎ，把颗粒物滤纸送到称重室不得迟于运转循环结束后１ｈ，并在２ｈ至３６ｈ之间进行处理，
然后称重。

Ｃ７２２　在分析每种样气之前，每种污染物所使用的分析仪量程都应采用合适的零气进行校正。
Ｃ７２３　然后，用标称浓度为量程的７０％～１００％之间的量距气，将分析仪调整至标定曲线。
Ｃ７２４　随后应重新检查分析仪的零点。如果读数与Ｃ７２２中校正值之差大于该量程的２％，则
应重复上述步骤。

Ｃ７２５　分析样气。
Ｃ７２６　分析后，使用同样的气体重新检查零点和量距点。如果检查结果与 Ｃ７２３的标定值相
比在２％以内，则认为分析结果有效。
Ｃ７２７　在本章的各个环节，各种气体的流速和压力应与标定分析仪时所用的流速和压力相等。
Ｃ７２８　所测得的每种气体污染物的浓度应为测量装置稳定之后读取的数据，压燃式发动机碳氢
化合物排放质量应根据ＨＦＩＤ读数积分算出，必要时，按附件ＣＥ所述方法对变化流量进行校正。

Ｃ８　气态污染物及颗粒物排放量的确定

Ｃ８１　测定的容积
测定的容积应校正到标准状态：１０１３３ｋＰａ及２７３２Ｋ。

Ｃ８２　气态污染物及颗粒物排放总质量
试验期间由汽车排放的每种气态污染物的质量 ｍ，根据该气体的容积浓度和容积，以及在上述

标准状态下气体密度的乘积来确定。标准状态下气体密度如下：

———对于一氧化碳 （ＣＯ）：　　　　ｄ＝１２５ｇ／Ｌ
———对于碳氢化合物：

燃用汽油 （ＣＨ１８５） ｄ＝０６１９ｇ／Ｌ
燃用柴油 （ＣＨ１８６） ｄ＝０６１９ｇ／Ｌ
燃用 ＬＰＧ（ＣＨ２５２５） ｄ＝０６４９ｇ／Ｌ
燃用ＮＧ（ＣＨ４） ｄ＝０７１４ｇ／Ｌ

———对于氮氧化物 （ＮＯ２）： ｄ＝２０５ｇ／Ｌ
试验期间由汽车排放的颗粒物质量ｍｆ是通过称量两个滤纸收集的颗粒物质量来确定，ｍ１为第一

级滤纸收集的质量，ｍ２为第二级滤纸收集的质量：
———如 ０９５（ｍ１＋ｍ２）≤ｍ１，　　　　则ｍｆ＝ｍ１，
———如 ０９５（ｍ１＋ｍ２）＞ｍ１ 则ｍｆ＝ｍ１＋ｍ２，
———如 ｍ２＞ｍ１， 则试验无效。

附件ＣＨ给出了确定气态污染物和颗粒物排放量的各种计算方法和计算实例。

附件　ＣＡ
（规范性附件）

Ⅰ型试验用运转循环的分解

ＣＡ１　运转循环

ＣＡ１１　运转循环是由１部 （市区运转循环）和２部 （市郊运转循环）组成，如图ＣＡ１所示。
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图ＣＡ１　Ⅰ型试验用运转循环
ＣＡ２　运转循环１部循环单元

见图ＣＡ２和表ＣＡ１
表ＣＡ１　在底盘测功机上运转循环１部循环单元

操作

序号
操　　作 工　况

加速度／

（ｍ／ｓ２）
车速／
（ｋｍ／ｈ）

每次时间

操作／ｓ 工况／ｓ
累计时间／ｓ

手动换挡时所

使用的挡位

１ 怠速

２ 加速

３ 等速

４ 减速

５ 减速／离合器脱开
６ 怠速

７ 加速

８ 换挡

９ 加速

１０ 等速

１１ 减速

１２ 减速／离合器脱开
１３ 怠速

１４ 加速

１５ 换挡

１６ 加速

１７ 换挡

１８ 加速

１９ 等速

２０ 减速

２１ 等速

２２ 换挡

２３ 减速

２４ 减速／离合器脱开
２５

}

}
}

}
怠速

１ １１
２ １０４ ０－１５ ４
３ １５ ８

４
－０６９
－０９２

１５－１０
１０－０

２
３

５ 　 　 ２１
０８３ ０－１５ ５

６ 　 　 ２
０９４ １５－３２ ５

７ ３２ ２４

８
－０７５
－０９２

３２－１０
１０－０

８
３

９ 　 　 ２１
０８３ ０－１５ ５

２
１０ ０６２ １５－３５ ９

２
０５２ ３５－５０ ８

１１ ５０ １２
１２ －０５２ ５０－３５ ８
１３ ３５ １３

２
１４ －０８６ ３５－１０ ７

－０９２ １０－０ ３

}

}
}

}
１５ ７

１１ １１ ６ｓ·ＰＭ＋５ｓ·Ｋ１

４ １５ １
８ ２３ １

５
２５
２８

１
Ｋ１

２１ ４９ １６ｓ·ＰＭ＋５ｓ·Ｋ１
５４ １

１２ ５６
６１ ２

２４ ８５ ２

１１
９３
９６

２
Ｋ２

２１ １１７ １６ｓ·ＰＭ＋５ｓ·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 ７ｓＰＭ

　ＰＭ…………变速器置空挡，离合器接合。
Ｋ１、Ｋ２……………变速器置一挡或二挡，离合器脱开。











　
　
　
　











　
　
　
　

６３



ＧＢ１８３５２３ ２００５

７３



ＧＢ１８３５２３ ２００５

ＣＡ２１　按工况分解
时间／ｓ ％

怠　速
怠速、车辆减速、离合器脱开

换挡

加速

等速

减速

６０
９

　　　
３０８}４６

３５４

８ ４１
３６ １８５
５７ ２９２
２５ １２８
１９５ １００

ＣＡ２２　按使用挡位分解
时间／ｓ ％

怠　速
怠速、车辆减速、离合器脱开

换挡

一挡

二挡

三挡

６０
９

　　　
３０８}４６

３５４

８ ４１
２４ １２３
５３ ２７２
４１ ２１
１９５ １００

ＣＡ２３　一般资料
试验期间平均车速：　　　　　１９ｋｍ／ｈ
有效行驶时间： １９５ｓ
每个循环理论行驶距离： １０１３ｋｍ
４个循环的当量距离： ４０５２ｋｍ

ＣＡ３　运转循环２部
见图ＣＡ３和表ＣＡ２

图ＣＡ３　Ⅰ型试验运转循环２部
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（１）ＰＭ—变速器置空挡，离合器接合；Ｋ１，Ｋ５—变速器置一挡或五挡，离合器脱开。

（２）如果车辆装有多于５挡的变速器，使用附加挡位时应与制造厂推荐的相一致。

表ＣＡ２　Ⅰ型试验运转循环２部

操作

序号
运转状态 工　况

加速度／

（ｍ／ｓ２）
车速／
（ｋｍ／ｈ）

每次时间

操作／ｓ 工况／ｓ
累计时间／ｓ

手动换挡时

使用的挡位

１ 怠速

２ 加速

３ 换挡

４ 加速

５ 换挡

６ 加速

７ 换挡

８ 加速

９ 等速

１０ 减速

１１ 等速

１２ 加速

１３ 等速

１４ 加速

１５ 等速

１６ 加速

１７ 等速

１８ 减速

１９ 减速

２０ 减速、离合器脱开

２１

}
怠速

１ ２０
０８３ ０～１５ ５

２
０６２ １５～３５ ９

２ ２
０５２ ３５～５０ ８

２
０４３ ５０～７０ １３

３ ７０ ５０
４ －０６９ ７０～５０ ８
５ ５０ ６９
６ ０４３ ５０～７０ １３
７ ７０ ５０
８ ０２４ ７０～１００ ３５
９ １００ ３０
１０ ０２８ １００～１２０ ２０
１１ １２０ １０

－０６９ １２０～８０ １６
１２ －１０４ ８０～５０ ８

－１３９ ５０～０ １０ }
１３ 　 　 ２０

２０ ２０ Ｋ（１）１
２５ １
２７ —

３６ ２
４１ ３８ —

４６ ３
４８ —

６１ ４
５０ １１１ ５
８ １１９ ４ｓ５＋４ｓ４
６９ １８８ ４
１３ ２０１ ４
５０ ２５１ ５
３５ ２８６ ５
３０ ３１６ ５（２）

３０ ３３６ ５（２）

１０ ３４６ ５（２）

３６２ ５（２）

３４ ３７０ ５（２）

３８０ Ｋ（１）５
２０ ４００ ＰＭ（１）















　
　
　
　
　
　















　
　
　
　
　
　

ＣＡ３１　按工况分解

时间／ｓ （％）

怠速： ４０ １００

车辆减速、离合器脱开： １０ ２５

换挡： ６ １５

加速： １０３ ２５８

等速： ２０９ ５２２

减速： 　　３２ 　８０

４００ １００

ＣＡ３２　按使用挡位分解

时间／ｓ （％）

怠速： ４０ １００
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车辆减速、离合器脱开： １０ ２５

换挡： ６ １５

一挡： ５ １３

二挡： ９ ２２

三挡： ８ ２０

四挡： ９９ ２４８

五挡： ２２３ ５５７

４００ １００

ＣＡ３３　一般资料
试验期间平均车速：　　　　　６２６ｋｍ／ｈ
有效行驶时间： ４００ｓ
每个循环理论行驶距离： ６９５５ｋｍ
最大车速： １２０ｋｍ／ｈ
最大加速度： ０８３３ｍ／ｓ２

最大减速度： －１３８９ｍ／ｓ２

附件　ＣＢ
（规范性附件）

底盘测功机

ＣＢ１　载荷曲线固定的底盘测功机的定义

ＣＢ１１　概述
如果车速为１０～１２０ｋｍ／ｈ的道路行驶总阻力不能在底盘测功机上再现，则推荐使用具有下列特

性的底盘测功机。

ＣＢ１２　定义
ＣＢ１２１　具有一个或两个转鼓的底盘测功机。

前转鼓能直接或间接驱动惯性质量及功率吸收装置。

ＣＢ１２２　０～１２０ｋｍ／ｈ车速下由制动装置和底盘测功机内摩擦效应而吸收的负荷如下：
Ｆ＝（ａ＋ｂＶ２） ±０１Ｆ８０ （不得为负数）

式中：Ｆ———底盘测功机吸收的总负荷，Ｎ；
ａ———滚动阻力当量值，Ｎ；
ｂ———空气阻力系数当量值，Ｎ／（ｋｍ／ｈ）２；
Ｖ———车速，ｋｍ／ｈ；
Ｆ８０———８０ｋｍ／ｈ车速时的负荷，Ｎ；

ＣＢ２　底盘测功机标定方法

ＣＢ２１　概述
本附件叙述了确定测功机制动装置吸收负荷的方法。吸收的负荷包括摩擦效应吸收的负荷以及

功率吸收装置所吸收的负荷。
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将测功机运转到超过试验转速。然后将起动测功机的装置脱开，被驱动的转鼓转速降低。

转鼓的动能被功率吸收装置及摩擦效应所消耗。本方法不考虑由于转鼓上有无车辆引起的转鼓

内部摩擦效应的变化。当后转鼓为自由转鼓时，其摩擦效应也不予考虑。

ＣＢ２２　以被吸收的负荷为函数标定８０ｋｍ／ｈ下的负荷指示器
采用下列规程 （见图ＣＢ１）。

图ＣＢ１　底盘测功机负荷图解

ＣＢ２２１　若尚未测量转鼓的旋转速度，则应予测量。可以使用第五轮仪、转速计或其他方法。
ＣＢ２２２　将车辆停放在测功机上，或采用其他起动测功机的方法。
ＣＢ２２３　对特定的惯量级采用合适的飞轮或其他惯量模拟系统。
ＣＢ２２４　使测功机的速度达到８０ｋｍ／ｈ。
ＣＢ２２５　记录指示负荷Ｆｉ（Ｎ）。
ＣＢ２２６　使测功机的速度达到９０ｋｍ／ｈ。
ＣＢ２２７　脱开起动测功机的装置。
ＣＢ２２８　记录测功机速度从８５ｋｍ／ｈ降至７５ｋｍ／ｈ所经历的时间。
ＣＢ２２９　将功率吸收装置调整到另一不同惯量等级。
ＣＢ２２１０　必须重复进行ＣＢ２２４至ＣＢ２２９步骤多次，使其包括需要用的负荷范围。
ＣＢ２２１１　用下列公式计算吸收的负荷：

Ｆ＝
Ｍｉ×ΔＶ
ｔ

式中：Ｆ———吸收的负荷，Ｎ，
Ｍｉ———当量惯量，ｋｇ（不包括自由后转鼓的惯性效应），
ΔＶ———速度差，ｍ／ｓ（１０ｋｍ／ｈ＝２７７５ｍ／ｓ），
ｔ———转鼓从８５ｋｍ／ｈ降至７５ｋｍ／ｈ所经历的时间，ｓ。

ＣＢ２２１２　图ＣＢ２表示８０ｋｍ／ｈ时指示负荷与８０ｋｍ／ｈ时吸收负荷之间的关系示意图。
ＣＢ２２１３　必须对所使用的所有惯量等级，重复进行ＣＢ２２３至ＣＢ２２１２所述操作。
ＣＢ２３　以其他速度的吸收负荷作为函数标定负荷指示器

必须按需要多次重复进行选定速度下ＣＢ２２所述规程。
ＣＢ２４　根据８０ｋｍ／ｈ速度下的基准设定，确认测功机的负荷吸收曲线
ＣＢ２４１　将车辆放置在测功机上，或用其他起动测功机的方法。
ＣＢ２４２　将测功机调至８０ｋｍ／ｈ下吸收的负荷 （Ｐａ）。
ＣＢ２４３　记录１２０，１００，８０，６０，４０，２０ｋｍ／ｈ下吸收的负荷。
ＣＢ２４４　绘出Ｆ（Ｖ）曲线，并确认其是否符合ＣＢ１２２的要求。
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图ＣＢ２　８０ｋｍ／ｈ时指示负荷与８０ｋｍ／ｈ时吸收负荷之间的关系

ＣＢ２４５　对于８０ｋｍ／ｈ下的其他负荷值和其他惯量值，均重复 ＣＢ２４１至 ＣＢ２４４规定的规
程。

ＣＢ２５　力及扭矩的标定必须用同一规程。

ＣＢ３　测功机设定

ＣＢ３１　设定方法
按照附件ＣＣ的要求，在８０ｋｍ／ｈ固定速度下设定测功机。

ＣＢ３１１　概述
本方法并非优先推荐的方法，只适用于载荷曲线固定的测功机，作为确定８０ｋｍ／ｈ下的载荷设

定，不适用于装压燃式发动机的车辆。

ＣＢ３１２　试验仪器
车辆进气歧管中的真空度 （或绝对压力）的测量准确度为 ±０２５ｋＰａ。必须能连续记录此读数，

或记录间隔不大于１ｓ。车速必须连续记录，准确度为±０４ｋｍ／ｈ。
ＣＢ３１３　道路试验
ＣＢ３１３１　应满足第ＣＣ４章的要求。
ＣＢ３１３２　车辆以８０ｋｍ／ｈ的等速行驶，按ＣＢ３１２的要求记录车速和真空度 （或绝对压力）。

ＣＢ３１３３　在每一行驶方向重复ＣＢ３１３２规定的规程三次。全部六次行驶应在４ｈ内完成。
ＣＢ３１４　数据处理和接受准则
ＣＢ３１４１　按ＣＢ３１３２及ＣＢ３１３３检查测得的结果 （车速低于７９５ｋｍ／ｈ及高于８０５ｋｍ／
ｈ的时间不准大于１ｓ）。对于每一次行驶，以１ｓ间隔读取一个真空度值，计算平均真空度 （ｖ）及标
准偏差 （Ｓ），计算用的真空度读数不得少于１０个。
ＣＢ３１４２　对于每次行驶的标准偏差不得超过平均值 （ｖ）的１０％。
ＣＢ３１４３　计算六次行驶的平均值 （ｖ）（每一方向行驶三次）。
ＣＢ３１５　测功机设定
ＣＢ３１５１　准备工作

按ＣＣ５１２２１至ＣＣ５１２２４的规定进行操作。
ＣＢ３１５２　设定

底盘测功机预热后，车辆以８０ｋｍ／ｈ的等速行驶，调整测功机载荷以再现按 ＣＢ３１４３测得的
真空度 （ｖ）。偏差应不大于０２５ｋＰａ。使用的仪器应与道路试验时一致。
ＣＢ３２　替代方法
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经制造厂同意，可采用下列方法：

ＣＢ３２１　在８０ｋｍ／ｈ等速下调整测功机，按表ＣＢ１使测功机吸收作用在驱动轮上的负荷：

表 ＣＢ１　推荐的测功机吸收的功率与负荷

车辆的基准质量ＲＭ 当量惯量 ８０ｋｍ／ｈ下测功机吸收的功率和负荷
系　　数

ａ ｂ

ｋｇ ｋｇ ｋＷ Ｎ Ｎ Ｎ／（ｋｍ／ｈ）２

ＲＭ≤４８０ ４５５ ３８ １７１ ３８ ００２６１

４８０＜ＲＭ≤５４０ ５１０ ４１ １８５ ４２ ００２８２

５４０＜ＲＭ≤５９５ ５７０ ４３ １９４ ４４ ００２９６

５９５＜ＲＭ≤６５０ ６２５ ４５ ２０３ ４６ ００３０９

６５０＜ＲＭ≤７１０ ６８０ ４７ ２１２ ４８ ００３２３

７１０＜ＲＭ≤７６５ ７４０ ４９ ２２１ ５０ ００３３７

７６５＜ＲＭ≤８５０ ８００ ５１ ２３０ ５２ ００３５１

８５０＜ＲＭ≤９６５ ９１０ ５６ ２５２ ５７ ００３８５

９６５＜ＲＭ≤１０８０ １０２０ ６０ ２７０ ６１ ００４１２

１０８０＜ＲＭ≤１１９０ １１３０ ６３ ２８４ ６４ ００４３３

１１９０＜ＲＭ≤１３０５ １２５０ ６７ ３０２ ６８ ００４６０

１３０５＜ＲＭ≤１４２０ １３６０ ７０ ３１５ ７１ ００４８１

１４２０＜ＲＭ≤１５３０ １４７０ ７３ ３２９ ７４ ００５０２

１５３０＜ＲＭ≤１６４０ １５９０ ７５ ３３８ ７６ ００５１５

１６４０＜ＲＭ≤１７６０ １７００ ７８ ３５１ ７９ ００５３６

１７６０＜ＲＭ≤１８７０ １８１０ ８１ ３６５ ８２ ００５５７

１８７０＜ＲＭ≤１９８０ １９３０ ８４ ３７８ ８５ ００５７７

１９８０＜ＲＭ≤２１００ ２０４０ ８６ ３８７ ８７ ００５９１

２１００＜ＲＭ≤２２１０ ２１５０ ８８ ３９６ ８９ ００６０５

２２１０＜ＲＭ≤２３８０ ２２７０ ９０ ４０５ ９１ ００６１９

２３８０＜ＲＭ≤２６１０ ２２７０ ９４ ４２３ ９５ ００６４６

２６１０＜ＲＭ ２２７０ ９８ ４４１ ９９ ００６７４

ＣＢ３２２　除Ｍ１类车外，对于基准质量大于１７００ｋｇ的车辆，或全时四驱车辆，表ＣＢ１中给出的
功率值应乘上系数１３。

附件　ＣＣ
（规范性附件）

车辆行驶阻力—道路测量方法—在底盘测功机上的模拟

ＣＣ１　本方法的目的

规定下述方法的目的是测量车辆在道路上等速行驶时的阻力，以及按 Ｃ４１５在测功机上模拟
该阻力。
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ＣＣ２　道路要求

道路应平直且具有足够长度，以进行下面规定的测量。坡度必须恒定在±０１％范围内，且不得
超过１５％。

ＣＣ３　大气条件

ＣＣ３１　风
试验时平均风速必须小于３ｍ／ｓ，最大风速小于５ｍ／ｓ。此外，试验道路的侧向风速分量必须小于

２ｍ／ｓ，风速应在高出路面０７ｍ处测量。
ＣＣ３２　湿度

道路必须干燥。

ＣＣ３３　大气压力及温度
试验时空气密度与基准状态 （Ｐ＝１００ｋＰａ，Ｔ＝２９３２Ｋ）相差不得超过±７５％。

ＣＣ４　车辆准备

ＣＣ４１　试验车辆的选择
如果不是测量一个车型的所有变型，则应采用下列准则选择试验车辆：

ＣＣ４１１　车身
如果有不同型式的车身，应选取风阻最大的车身。制造厂应为选择提供有关数据。

ＣＣ４１２　轮胎
应选择最宽的轮胎。如果轮胎尺寸多于三种，应选择次宽的轮胎。

ＣＣ４１３　试验质量
试验质量应为对应最高惯量范围的车辆基准质量。

ＣＣ４１４　发动机
试验车辆应具有最大热交换器。

ＣＣ４１５　变速器
应试验下述每一种型式的变速器：

—　前轮驱动
—　后轮驱动
—　全时４×４
—　部分时间４×４
—　自动变速器
—　手动变速器

ＣＣ４２　磨合
车辆应处在正常运行状态，并在至少经过３０００ｋｍ磨合后进行调整。轮胎必须和车辆同时磨合，

或其轮胎花纹深度为原始花纹深度的９０％～５０％。
ＣＣ４３　确认

必须按照制造厂使用说明书，进行下列项目的检查：

—　车轮，车轮装饰件，轮胎 （厂牌、型号、气压）

—　前轴几何尺寸
—　制动器的调整 （消除附加阻力）

—　前后轴的润滑
—　悬架和车辆水平的调整等
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ＣＣ４４　试验准备
ＣＣ４４１　车辆装载至其基准质量。车辆水平应调整至载荷的重心位于前排外侧座椅两 “Ｒ”点的
中间，并位于通过这两点的直线上。

ＣＣ４４２　道路试验时，车窗应关闭。空调系统及前照灯的罩盖也都应处于关闭位置。
ＣＣ４４３　车辆必须干净。
ＣＣ４４４　试验开始前，采用适当的方式使车辆达到正常运行温度。

ＣＣ５　方法

ＣＣ５１　滑行能量变化法
ＣＣ５１１　在道路上
ＣＣ５１１１　试验设备和误差：

时间测量的误差应小于０１ｓ；车速测量的误差应小于２％。
ＣＣ５１１２　试验规程
ＣＣ５１１２１　将车辆加速到比选定试验车速Ｖ高出１０ｋｍ／ｈ的车速。
ＣＣ５１１２２　将变速器置于 ‘空挡’位置。

ＣＣ５１１２３　测量车辆从Ｖ２＝Ｖ＋ΔＶｋｍ／ｈ减速至Ｖ１＝Ｖ－ΔＶｋｍ／ｈ所需时间ｔ１，
式中：ΔＶ≤５ｋｍ／ｈ。

ＣＣ５１１２４　在相反方向进行同样试验：ｔ２
ＣＣ５１１２５　取时间ｔ１和ｔ２的平均值Ｔｉ。

ＣＣ５１１２６　重复上述试验数次，使平均值 Ｔ＝１ｎ∑
ｎ

ｉ＝１
Ｔｉ的统计准确度 （ｐ）不超过２％ （ｐ≤

２％）
统计准确度 （ｐ）的定义为：

ｐ＝ｔ×ｓ

槡ｎ
×１００
Ｔ

式中：ｔ———表ＣＣ１给定的系数；

ｓ———标准偏差　　　　ｓ＝ ∑
ｎ

ｉ＝１

（Ｔｉ－Ｔ）
２

ｎ－槡 １
ｎ———试验次数

表ＣＣ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

ｔ

槡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

ＣＣ５１１２７　按下式计算功率：

Ｐ＝Ｍ×Ｖ×ΔＶ５００Ｔ
式中：Ｐ———功率，ｋＷ；

Ｖ———试验车速，ｍ／ｓ；
ΔＶ———与车速Ｖ的速度偏差，ｍ／ｓ；
Ｍ———基准质量，ｋｇ；
Ｔ———时间，ｓ。
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ＣＣ５１１２８　在道路上测定的功率 （Ｐ）应按下式校正至基准状态下的功率：
Ｐ校正 ＝Ｋ×Ｐ测定

Ｋ＝
ＲＲ
ＲＴ
×［１＋ＫＲ（ｔ－ｔ０）］＋

Ｒ空气
ＲＴ
×
ρ０
ρ

式中　ＲＲ———速度Ｖ时的滚动阻力；
Ｒ空气———速度Ｖ时的空气阻力；
ＲＴ———总运行阻力＝ＲＲ＋Ｒ空气；
ＫＲ———滚动阻力的温度校正系数，取８６４×１０

－３／℃，或者经型式核准机关批准过的制造厂给
定的校正系数；

ｔ———道路试验时大气温度，℃；
ｔ０———基准大气温度＝２０℃；
ρ———试验条件下空气密度；
ρ０———基准状态 （２０℃，１０００ｋＰａ）下空气密度。

ＲＲ／ＲＴ和Ｒ空气／ＲＴ比应由车辆制造厂根据公司的正常数据来确定。
如果没有这些数据，根据制造厂和有关试验机构的协商，可以采用下式得出的滚动阻力／总阻力

的比值：

ＲＲ
ＲＴ
＝ａ×Ｍ＋ｂ

式中：Ｍ———车辆质量，ｋｇ；
各种速度下的系数ａ，ｂ由表ＣＣ２给出：

表ＣＣ２

Ｖ／（ｋｍ／ｈ） ａ ｂ Ｖ／（ｋｍ／ｈ） ａ ｂ

２０
４０
６０

７２４×１０－５

１５９×１０－４

１９６×１０－４

０８２
０５４
０３３

８０
１００
１２０

１８５×１０－４

１６３×１０－４

１５７×１０－４

０２３
０１８
０１４

ＣＣ５１２　在测功机上
ＣＣ５１２１　试验设备和准确度

测量设备必须与道路用设备相同。

ＣＣ５１２２　试验规程
ＣＣ５１２２１　将车辆放置在底盘测功机上。
ＣＣ５１２２２　按测功机的要求调整驱动轮的轮胎气压 （冷态）。

ＣＣ５１２２３　调整测功机的当量惯量。
ＣＣ５１２２４　用合适的方法使车辆和测功机达到运转温度。
ＣＣ５１２２５　进行 ＣＣ５１１２规定的操作，但 ＣＣ５１１２４和 ＣＣ５１１２５除外，且将
ＣＣ５１１２７所述公式中的Ｍ改为Ｉ。
ＣＣ５１２２６　调整底盘测功机以再现 ＣＣ５１１２８的校正功率，且考虑在道路上车辆重量
（Ｍ）与使用的试验当量惯量 （Ｉ）的差别。可以根据下式计算在道路上从Ｖ２滑行至Ｖ１的平均校正时
间，然后在测功机上再现该时间：

Ｔ校正 ＝
Ｔ测得
Ｋ ×ＩＭ

式中：Ｋ由ＣＣ５１１２８规定。
ＣＣ５１２２７　应确定测功机吸收的功率 Ｐａ，以确保同一车辆在不同日期都再现 ＣＣ５１１２８
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中的功率。

ＣＣ５２　等速下扭矩测量方法
ＣＣ５２１　在道路上
ＣＣ５２１１　测量设备和误差

应使用适当的测量仪器测量扭矩，准确度在２％以内。
速度测量准确度应在２％以内。

ＣＣ５２１２　试验规程
ＣＣ５２１２１　使车辆达到选定的稳定车速Ｖ。
ＣＣ５２１２２　记录至少２０ｓ期间内的扭矩Ｃ（ｔ）和车速。数据记录系统的准确度，对于扭矩至少应
为±１Ｎｍ，对于车速至少应为±０２ｋｍ／ｈ。
ＣＣ５２１２３　在测量期间内，每秒记录的随时间变化的扭矩Ｃ（ｔ）和速度的变化量应不超过５％。
ＣＣ５２１２４　平均扭矩Ｃｔ１根据下列公式导出：

Ｃｔ１ ＝
１
ΔＴ∫

ｔ＋Δｔ

ｔ

Ｃ（ｔ）ｄｔ

ＣＣ５２１２５　每个方向试验进行三次。求出基准车速下六次测量值的平均扭矩。如果平均车速偏
离基准车速１ｋｍ／ｈ以上，应采用线性回归计算平均扭矩。
ＣＣ５２１２６　求得扭矩Ｃｔ１和Ｃｔ２的平均值Ｃｔ。
ＣＣ５２１２７　道路试验确定的平均值Ｃｔ应按照下式校正至基准状态：

Ｃｔ校正 ＝ＫＣｔ测得
式中Ｋ见ＣＣ５１１２８。

ＣＣ５２２　在底盘测功机上
ＣＣ５２２１　测量设备和误差

应使用与道路测试相同的测试设备。

ＣＣ５２２２　试验规程
ＣＣ５２２２１　进行ＣＣ５１２２１至ＣＣ５１２２４规定的操作。
ＣＣ５２２２２　进行ＣＣ５２１２１至ＣＣ５２１２４规定的操作。
ＣＣ５２２２３　调整功率吸收装置，以再现ＣＣ５２１２７中的校正总道路扭矩。
ＣＣ５２２２４　基于同样的目的，进行ＣＣ５１２２７同样的操作。

附件　ＣＤ
（规范性附件）

检查机械惯量以外的其他惯量

ＣＤ１　目的

采用本附录所述的方法便可检查测功机的模拟总惯量能否满足运转循环中行驶工况的要求。测

功机制造厂应提供一种方法来确认ＣＤ３中的技术规定。

ＣＤ２　原理

ＣＤ２１　建立工作方程式
因为测功机转鼓的旋转速度是变化的，转鼓表面的力可以用下式表示：

Ｆ＝Ｉ×γ＝ＩＭ ×γ＋Ｆ１
式中：Ｆ———转鼓表面的力；
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Ｉ———测功机的总惯量 （车辆的当量惯量，参见表Ｃ１）；
ＩＭ———测功机机械质量的惯量；
γ———转鼓表面切向加速度；
Ｆｌ———惯性力。

注：对带有机械模拟惯量的测功机，此公式解释补充如下：

总惯量表示如下：

Ｉ＝ＩＭ ＋Ｆｉ／γ
式中：ＩＭ———可用传统方法计算或测量得出；

Ｆｉ———可在测功机上测量，也可由转鼓的圆周速度计算出来；
γ———可由转鼓的圆周速度计算出来。

总惯量 （Ｉ）根据加速或减速试验过程加以确定，此试验的数值大于或等于运转循环中获得的数
值。

ＣＤ２２　计算总惯量的规定
试验和计算方法必须能确定总惯量Ｉ，其相对误差 （ΔＩ／Ｉ）小于２％。

ＣＤ３　技术规定

ＣＤ３１　模拟总惯量Ｉ的质量必须与当量惯量的理论值 （见Ｃ５１）保持相同，限值如下：
ＣＤ３１１　每次瞬时值，为理论值的±５％；
ＣＤ３１２　以每次循环的每一阶段计算出的平均值，为理论值的±２％。
ＣＤ３２　对于带手动变速器的车辆，ＣＤ３１１给定的限值在起动 １ｓ内及换挡 ２ｓ内，可放宽到
±５０％。

ＣＤ４　验证规程

ＣＤ４１　每次试验期间，通过Ｃ２１规定的整个循环进行验证。
ＣＤ４２　但是，如果瞬时加速度比理论循环各阶段中所得到的值，至少大三倍或小三倍时才能满足
ＣＤ３的要求，则没有必要进行上述验证。

附件　ＣＥ
（规范性附件）

排气污染物取样系统的描述

ＣＥ１　概述

ＣＥ１１　有几种型式的取样装置能满足 Ｃ４２规定的要求。在 ＣＥ３１、ＣＥ３２中描述的两种装
置，如果能够满足有关变稀释度原理的主要准则，都是可以接受的。

ＣＥ１２　试验室在其通知书中应说明进行试验时所用的取样系统。

ＣＥ２　关于测量排气污染物的变稀释度系统的准则

ＣＥ２１　范围
本条规定了按照本附件规定，用于测量车辆排气污染物真实质量的排气取样系统的工作特征。

测量污染物质量的变稀释度取样原理应该满足三个条件：

ＣＥ２１１　车辆排出的气体必须在规定的条件下，用环境空气进行连续稀释。
ＣＥ２１２　必须准确地测量排气和稀释空气的混合气体的总容积。
ＣＥ２１３　必须连续地将稀释排气和稀释空气的样气按比例地收集起来，以备分析。
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排放的气体污染物质量是由整个试验期间测得的按比例取样的样气的浓度和总容积确定的。样

气的浓度按环境空气中污染物含量进行校正。另外，对装压燃式发动机的车辆，测定其颗粒物。

ＣＥ２２　技术概述
图ＣＥ１给出了取样系统的示意图。

图ＣＥ１　测量排气污染物的变稀释度系统的示意图

ＣＥ２２１　车辆的排气必须用足够量的环境空气进行稀释，以防止在取样和测量系统中出现水冷
凝。

ＣＥ２２２　此排气取样系统在结构上必须能测量车辆试验循环期间，排气中的 ＣＯ２、ＣＯ、ＨＣ和
ＮＯｘ的平均容积浓度，以及排气中的颗粒物 （对装压燃式发动机的车辆）。

ＣＥ２２３　在取样探头处的排气和空气的混合气必须均匀 （见ＣＥ２３１２）。
ＣＥ２２４　取样探头应能抽取稀释排气中有代表性的样气。
ＣＥ２２５　此系统应能测量待试车辆的稀释排气的总容积。
ＣＥ２２６　取样系统必须不漏气。变稀释度取样系统的结构及其制造材料必须不影响稀释排气中污
染物的浓度。如果系统中的任何部件 （热交换器、旋风分离器、鼓风机等）可能改变稀释排气中的

任何一种污染物的浓度，而对此缺陷又不能进行修正，那么该污染物的取样应在该部件之前。

ＣＥ２２７　如果待试车辆的排气系统有几个排气管，则应在尽可能接近车辆处用一个支管将所有排
气管出口连在一起。

ＣＥ２２８　气体样气必须收集在有适当容量的取样袋中，以免在取样期内阻碍气体流动。这些取样
袋必须用不影响污染物气体浓度的材料制成 （见ＣＥ２３４４）。
ＣＥ２２９　变稀释度取样系统的结构上必须能使排气取样时，排气管出口处的背压没有明显改变
（见ＣＥ２３１１）。
ＣＥ２３　特殊要求
ＣＥ２３１　排气收集和稀释装置
ＣＥ２３１１　车辆排气管出口和混合室之间的连接管必须尽可能短，在任何情况下：

—被试车辆的排气管出口处的静压力和没有在车辆排气管出口处连接任何器件时记录的静压力

的差值，在５０ｋｍ／ｈ车速时不超过±０７５ｋＰａ，或者在试验的全稀释过程中不超过±１２５ｋＰａ。压力必
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须在排气管出口内或者尽可能接近其末端直径相同的延长管内测量。

—不得改变排气的性质。

ＣＥ２３１２　必须有一个能混合车辆排气和稀释空气的混合室，混合室出口应产生均匀的混合气。
对于取样探头处的任何一个断面上的混合气均匀度，要求在气流直径上等距分布的最少５个点

的平均值相差必须不大于２％。为了尽量减少对排气管出口处状态的影响，以及限制稀释空气处理装
置内的压力降，混合室内的压力与大气压力相差不应超过±０２５ｋＰａ。
ＣＥ２３２　抽气装置 ／容积测量装置

该装置可以有一个固定速度范围，以保证足够的流量，防止水的冷凝。通常应保证稀释排气取

样袋中ＣＯ２的容积浓度保持在３％以下。
ＣＥ２３３　容积测量
ＣＥ２３３１　容积测量装置应该在所有的运转条件下，保持其标定准确度在 ±２％以内。如果该装
置不能在测量点补偿排气和稀释空气混合气的温度变化，必须用一个热交换器以保持温度在规定的

运转温度±６Ｋ以内。
如有必要，可以使用旋风分离器保护容积测量装置。

ＣＥ２３３２　紧靠容积测量装置前面必须装一个温度传感器。该温度传感器的准确度应为±１Ｋ，并
且对温度变化的响应达到６２％的时间 （在硅油中测量）为０１ｓ。
ＣＥ２３３３　在试验期间，压力测量的准确度应为±０４ｋＰａ。
ＣＥ２３３４　与大气压力的压差，应在容积测量装置上游测量，如有必要，则在容积测量装置下游
测量。

ＣＥ２３４　气体取样
ＣＥ２３４１　稀释排气
ＣＥ２３４１１　稀释排气的样气应在抽气装置上游，但在调节装置 （如有）的下游取样。

ＣＥ２３４１２　流速的变化不得超过平均值的±２％。
ＣＥ２３４１３　取样流量不得低于５Ｌ／ｍｉｎ，并且不得超过稀释排气流量的０２％。
ＣＥ２３４１４　同等的限值适用于定质量取样系统。
ＣＥ２３４２　稀释空气
ＣＥ２３４２１　稀释空气的样气在靠近环境空气的进口处，以恒定流量取样 （如果装有滤清器，则

在滤清器后取样）。

ＣＥ２３４２２　该空气不得被来自混合区的排气所污染。
ＣＥ２３４２３　稀释空气的取样流量必须与稀释排气的取样流量接近。
ＣＥ２３４３　取样操作
ＣＥ２３４３１　取样操作用的材料不得改变污染物的浓度。
ＣＥ２３４３２　可以使用滤纸，从样气中滤掉固体颗粒物。
ＣＥ２３４３３　用泵将样气输入到取样袋。
ＣＥ２３４３４　用流量控制阀和流量计来得到所需要的取样流量。
ＣＥ２３４３５　在三通阀和取样袋之间，可以使用快速气密接头，此接头在取样袋一侧可以自动关
闭。也可以用其他方法把样气输送到分析仪 （如三通截止阀）。

ＣＥ２３４３６　用于引导取样气体的各种阀门必须是快速调节和快速动作型的。
ＣＥ２３４４　样气存储

样气采集到有足够容量的取样袋中，以免降低取样流量。制造取样袋的材料对混合气体中污染

物浓度的变化，在取样结束后２０ｍｉｎ内，不得大于±２％。
ＣＥ２４　试验装压燃式发动机车辆的附加取样设备
ＣＥ２４１　与装点燃式发动机车辆气体取样方法不同，碳氢化合物和颗粒物的取样点均布置在稀释
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通道内。

ＣＥ２４２　为了减少排气管出口和稀释通道入口之间的排气的热损失，管路的长度不应超过３６ｍ，
或者若为绝热管不应超过６１ｍ。管道内径不可超过１０５ｍｍ。
ＣＥ２４３　为了保证在取样点的稀释排气是均匀的，并保证样气含有的气态污染物和颗粒物具有代
表性，在稀释通道内必须保证紊流状态 （雷诺数不小于４０００）。稀释通道是由一段用导电材料的直
管制成的，稀释通道的直径至少应为２００ｍｍ，系统应接地。
ＣＥ２４４　颗粒物取样系统由放置在稀释通道内的一只取样探头和两个串联安装的过滤器组成。在
两只过滤器气流方向的上游和下游均装有快速动作阀门。

取样探头的结构必须如图ＣＥ２所示。

壁厚：１ｍｍ　　材料：不锈钢　　 （）最小内径

图ＣＥ２　颗粒物取样探头结构

ＣＥ２４５　颗粒物取样探头必须按以下要求布置
它应安装在通道的中心线附近，距气体入口下游大约１０倍通道直径的地方，探头内径至少为

１２ｍｍ。
从取样探头的端部到过滤器安装处的距离至少应为５倍探头直径，但不得超过１０２０ｍｍ。

ＣＥ２４６　样气流量测量单元由泵、气体流量调节器及流量测量器件组成。
ＣＥ２４７　碳氢化合物取样系统由加热的取样探头、管路、过滤器和泵组成。取样探头必须安装在
与颗粒物取样探头距排气入口相同的距离上，但取样不应相互干扰。其最小内径应为４ｍｍ。
ＣＥ２４８　所有加热零件的温度应采用加热装置保持在４６３Ｋ（１９０℃） ±１０Ｋ。
ＣＥ２４９　如果不能补偿流速的变化，则必须采用 ＣＥ２３３１规定的热交换器和温度控制装置，
以保证系统中流速稳定，取样流量成比例。

ＣＥ３　装置的说明

ＣＥ３１　带容积泵的变稀释度装置 （ＰＤＰ－ＣＶＳ）（图ＣＥ３）
ＣＥ３１１　容积泵－定容取样器 （ＰＤＰ－ＣＶＳ）通过计量流过容积泵的定温定压气体来满足本附
件的要求。通过测量经过标定的容积泵的转数得到总容积。在稳定流速下，通过泵、流量计和流量

控制阀实现比例取样。

ＣＥ３１２　图ＣＥ３是该取样系统结构的示意图。由于不同的结构都可以得到精确的结果，因此没
有必要与该图严格相符。可以使用诸如仪表、阀、电磁阀及开关之类的附加部件，提供附加的信息，

并协调该系统各部件的功能。

ＣＥ３１３　取样设备
应包括：
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图ＣＥ３　带容积泵的定容取样器 （ＰＤＰ－ＣＶＳ）

ＣＥ３１３１　一个稀释空气滤清器 （Ｄ），必要时可预热。该滤清器应在两层滤纸中间夹放活性炭，
用于减少和稳定稀释空气中来自周围环境排放的碳氢化合物浓度；

ＣＥ３１３２　一个混合室 （Ｍ），排气和空气在其中均匀混合；
ＣＥ３１３３　一个热交换器 （Ｈ），其容量应足以保证在整个试验期间，在紧靠容积泵的上游处测
得的空气／排气混合气的温度，在设定的运转温度的 ±６Ｋ范围内，该装置不得影响供分析用的稀释
气体中的污染物浓度；

ＣＥ３１３４　一个温度控制系统 （ＴＣ），用来在试验前预热热交换器，并在试验期间控制其温度，
以保证其与设定的运转温度的偏差控制在±６Ｋ以内；
ＣＥ３１３５　容积泵 （ＰＤＰ），用于输送定容流量的空气／排气混合气，此泵应有足够大的输送能
力，以消除在试验期间所有工况下系统中可能出现的冷凝水，通常使用以下流量的容积泵可以保证

这一点：

ＣＥ３１３５１　流量为运转循环中加速时排气产生的最大流量的二倍，或
ＣＥ３１３５２　足以保证稀释排气取样袋中ＣＯ２的容积浓度，对于汽油和柴油小于３％，对于ＬＰＧ
小于２２％，对于ＮＧ小于１５％。
ＣＥ３１３６　一个温度传感器 （Ｔ１）（准确度和精密度为±１Ｋ）安装在紧靠容积泵的上游处；用于
在试验期间连续监视稀释排气的温度；

ＣＥ３１３７　一个压力表 （Ｇ１）（准确度和精密度为±０４ｋＰａ）安装在紧靠容积泵的上游处；用于
记录混合气与环境空气之间的压差；

ＣＥ３１３８　另一个压力表 （Ｇ２）（准确度和精密度为±０４ｋＰａ），用于记录泵进出口之间的压差；
ＣＥ３１３９　两个取样探头 （Ｓ１和Ｓ２），用于稀释空气以及稀释排气／空气混合气的定容取样；
ＣＥ３１３１０　一个滤清器 （Ｆ），用于从供分析用的气体流中滤掉固体颗粒物；
ＣＥ３１３１１　泵 （Ｐ），在试验期间用来收集定流量的稀释空气，以及稀释后的排气／空气混合气；
ＣＥ３１３１２　流量控制器 （Ｎ），用于保证在试验过程中从取样探头 Ｓ１和 Ｓ２采集的样气气流是稳
定而又均匀的；并且样气流量应保证在试验结束时，样气量足以供分析用 （约１０Ｌ／ｍｉｎ）；
ＣＥ３１３１３　流量计 （ＦＬ），用于在试验期间调节和监控样气的流量；
ＣＥ３１３１４　快速动作阀 （Ｖ），用于将气体样气的恒定气流导入取样袋或者通向对外通风口；
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ＣＥ３１３１５　在快速动作阀和各取样袋之间的密封快速接头元件 （Ｑ），该联接元件应能自动关闭
取样袋一侧；作为替代元件，也可使用其他方法输送样气到分析仪器 （例如：三通截止阀）；

ＣＥ３１３１６　取样袋 （Ｂ），用于在试验期间分别收集稀释后的排气／空气混合气的样气和稀释空
气的样气；其容积应该足够大，以免影响样气流动；取样袋的材料应既不影响测量，也不影响气体

样气的化学成分 （例如：层压聚乙稀／聚酰胺多层薄膜，或聚氟化烃）；
ＣＥ３１３１７　一个数字记数器 （Ｃ），记录试验期间容积泵的累计转数。
ＣＥ３１４　试验装压燃式发动机车辆时需要的附加设备

为符合Ｃ４３１１和Ｃ４３２的要求，当试验装压燃式发动机车辆时，应使用图ＣＥ３中虚线内
的附加部件：

Ｆｈ　　　加热式滤清器；
Ｓ３ 靠近混合室的取样点；

Ｖｈ 加热式多通阀；

Ｑ 快速接头，使环境空气样气ＢＡ进入ＨＦＩＤ进行分析；
ＨＦＩＤ 加热式氢火焰离子化分析仪；

Ｒ和Ｉ 记录和积分瞬时碳氢化合物浓度的设备；

Ｌｈ 加热取样管。

所有加热部件必须保持在４６３Ｋ（１９０℃） ±１０Ｋ。
颗粒取样系统：

Ｓ４ 稀释通道内的取样探头；

Ｆｐ 由两只串联安装的过滤器组成的过滤单元；有为将来并联安装一对过滤器的切换结构；

取样管；

泵，流量调节器，流量测量单元。

ＣＥ３２　临界流量文丘里管变稀释度装置 （ＣＦＶ－ＣＶＳ）（图 ＣＥ４）

图ＣＥ４　临界流量文丘里管定容取样器 （ＣＦＶ－ＣＶＳ系统）

ＣＥ３２１　在用ＣＶＳ取样规程中，使用临界流量文丘里管，是以流体力学中关于临界流动原理为基
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础。稀释空气和排气的混合气的可变流速保持在音速流动，而音速与气体温度的平方根成正比。在

整个试验期间，对气流进行连续监测、计算和积分。

如果再使用一个附加的临界流量取样文丘里管，则可以保证所采气样的比例性。当两个文丘里

管进口处的压力和温度均相等时，采样气流的容积正比于稀释排气混合气的总容积，这样就满足了

本附件的要求。

ＣＥ３２２　图ＣＥ４是此类取样系统的示意图。由于不同的结构均可得到准确的结果，所以没有必
要与该图严格相符。可以使用诸如仪表、阀、电磁阀及开关之类的附加部件，以提供附加信息，并

协调该系统各部件的功能。

ＣＥ３２３　收集装置
包括：

ＣＥ３２３１　一个稀释空气滤清器 （Ｄ），必要时可以预热；该滤清器应该在两层滤纸中间夹放活
性炭，用于减少和稳定稀释空气中来自环境排放的碳氢化合物浓度；

ＣＥ３２３２　一个混合室 （Ｍ），排气和空气在其中均匀混合，
ＣＥ３２３３　一个旋风分离器 （ＣＳ），用于分离颗粒物；
ＣＥ３２３４　两个取样探头 （Ｓ１和Ｓ２），用于稀释空气及稀释排气／排气混合气的取样；
ＣＥ３２３５　一个取样临界流量文丘里管 （ＳＶ），用于在取样探头Ｓ２处按比例采集稀释排气；
ＣＥ３２３６　一个滤清器 （Ｆ），用于从供分析用的气体流中滤掉固体颗粒物；
ＣＥ３２３７　泵 （Ｐ），在试验期间将定流量的稀释空气，以及稀释后的排气／空气混合气送入取样
袋；

ＣＥ３２３８　一个流量控制器 （Ｎ），用于保证在试验过程中，从取样探头Ｓ１处采集的样气流量恒
定，样气的流量应保证在试验结束时，样气量足够供分析用 （约１０Ｌ／ｍｉｎ）；
ＣＥ３２３９　一个缓冲器 （ＰＳ），装在取样管中；
ＣＥ３２３１０　流量计 （ＦＬ），用于在试验期间调节和监控样气的流量；
ＣＥ３２３１１　快速动作电磁阀 （Ｖ），用于将气体样气的恒定气流分一部分进入取样袋或者通向对
外排气口；

ＣＥ３２３１２　在快速动作阀与各取样袋之间的密封快速接头元件 （Ｑ），该联接元件在取样袋一侧
应能自动关闭；作为替代元件，也可以使用其他方法输送样气到分析仪器 （例如：三通截止阀）；

ＣＥ３２３１３　取样袋 （Ｂ），用于在试验期间收集稀释后排气／空气的混合气和稀释空气的样气；
其容积应该足够大，以免影响样气流动；取样袋的材料应既不影响测量，也不影响样气的化学成分

（例如：层压聚乙烯／聚酰胺多层薄膜，或聚氟化烃）；
ＣＥ３２３１４　一个压力表 （Ｇ），其准确度和精密度在±０４ｋＰａ以内；
ＣＥ３２３１５　一个温度传感器 （Ｔ），其准确度和精密度在 ±１Ｋ以内，并对温度的变化的响应达
到６２％的时间为０１ｓ（在硅油中测量）；
ＣＥ３２３１６　一个测量用的临界流量文丘里管 （ＭＶ），用于测量稀释排气的容积流量；
ＣＥ３２３１７　一个足够容量的鼓风机 （ＢＬ），能够运送稀释排气的总容积；
ＣＥ３２３１８　ＣＦＶ－ＣＶＳ系统的能力，必须保证在试验期间可能出现的所有工况下，均不产生冷
凝水。这通常采用下列容量的鼓风机来保证：

ＣＥ３２３１８１　容量为运转循环中加速时排气产生的最大流量的２倍；或
ＣＥ３２３１８２　容量足以保证稀释排气取样袋中 ＣＯ２容积浓度，对于汽油和柴油小于３％，对于
ＬＰＧ小于２２％，对于ＮＧ小于１５％。
ＣＥ３２４　试验装压燃式发动机车辆时需要的附加设备

为符合Ｃ４３１１和Ｃ４３２的要求，当试验装压燃式发动机车辆时，应使用图ＣＥ４中虚线内
的附加部件：
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Ｆｈ　　　加热式滤清器；
Ｓ３ 靠近混合室的取样点；

Ｖｈ 加热式多通阀；

Ｑ 快速接头，使环境空气样气ＢＡ进入ＨＦＩＤ进行分析；
ＨＦＩＤ 加热式氢火焰离子化分析仪；

Ｒ和Ｉ 记录和积分瞬时碳氢化合物浓度的设备；

Ｌｈ 加热取样管。

所有加热部件必须保持在４６３Ｋ±１０Ｋ（１９０℃±１０℃）。
如果对流量变化不能进行补偿，那么就需要ＣＥ３１３中所述的热交换器 （Ｈ）和温度控制系统

（ＴＣ），以保证通过文丘里管 （ＭＶ）的流量恒定，并使通过Ｓ３的流量成比例。
颗粒取样系统

Ｓ４ 稀释通道内的取样探头；

Ｆｐ 由两只串联安装的过滤器组成的过滤单元；有为将来并联安装一对过滤器的切换结构；

取样管；

泵，流量调节器，流量测量单元。

附件　ＣＦ
（规范性附件）

设备的标定方法

ＣＦ１　标定曲线的建立

ＣＦ１１　每一常用的量程均按Ｃ４３３的要求，用下列程序进行标定：
ＣＦ１２　分析仪标定的曲线至少由５个标定点组成，尽可能等距分布。最高浓度标定气体的标称值
应至少等于满刻度的８０％。
ＣＦ１３　标定曲线用最小二乘法计算。如果计算结果的多项式大于３阶，则标定点数目至少应等于
此多项式阶数加２。
ＣＦ１４　标定曲线与每一标定气体的标称值相差应不大于２％。
ＣＦ１５　标定曲线

根据绘制的标定曲线和标定点的趋势图，就可确定标定工作是否已正确完成。必须标明分析仪

的各个特性参数，特别是：

—　刻度
—　灵敏度
—　零点
—　进行标定的日期

ＣＦ１６　如果能向检测机构证明代用技术 （即：电控单元，电子控制量程开关等）能达到同等的

准确度，则可使用这些代用技术。

ＣＦ１７　标定的检查
ＣＦ１７１　每次分析之前都应按下列程序对常用的每一量程进行检查：
ＣＦ１７２　使用零气体以及标称值是待分析气体推测值的８０％～９５％的量距气体检查标定。
ＣＦ１７３　如果两个待测点的测定值与理论值相差不大于满刻度的 ±５％，则可修改调整参数。否
则，应按第ＣＦ１章建立新的标定曲线。
ＣＦ１７４　试验之后，使用零气体和同样的量距气体进行再检查。如果两次检查结果相差小于
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２％，则认为分析结果是有效的。

ＣＦ２　ＦＩＤ碳氢化合物分析仪响应性的检查

ＣＦ２１　检测器响应性的优化
ＦＩＤ分析仪必须按照仪器制造厂的规定进行调整。在最常用的操作量程范围内用丙烷气 （平衡

气为空气）优化响应性。

ＣＦ２２　ＨＣ分析仪的标定
分析仪应用丙烷气 （平衡气为空气）和纯合成空气进行标定。见Ｃ４５２（标定和量距气）。
按照ＣＦ１１至ＣＦ１５的描述绘制标定曲线。

ＣＦ２３　不同碳氢化合物的响应系数和推荐的限值
对于某一碳氢化合物，响应系数 （Ｒｆ）是 ＦＩＤ的 Ｃｌ读数和用 ｐｐｍＣｌ表示的气瓶气体浓度的比

值。

试验气体的浓度响应必须接近所用量程满刻度的８０％。浓度必须已知，用容积表示的重量测量
基准值的准确度为±２％。另外，气瓶必须在温度为２９３～３０３Ｋ（２０～３０℃）下预处理２４ｈ。

当分析仪器首次使用以及随后的大修期间，均需要确定其响应系数。试验用气体和推荐的响应

系数是：

—　甲烷和纯空气　　　　　１００＜Ｒｆ＜１１５，或对燃用ＮＧ的车辆 　１００＜Ｒｆ＜１０５；
—　丙烯和纯空气 ０９０＜Ｒｆ＜１００；
—　甲苯和纯空气 ０９０＜Ｒｆ＜１００；
对于丙烷和纯空气，相应的响应系数 （Ｒｆ）为１００。

ＣＦ２４　氧干扰检查和推荐的限值
应根据ＣＦ２３所述，确定响应系数。试验用的气体和推荐的响应系数范围是：
—　丙烷和氮气 ０９５≤Ｒｆ≤ １０５

ＣＦ３　ＮＯｘ转化器的效率试验

用于将ＮＯ２转化为ＮＯ的转化器的效率试验方法如下：
转化器的效率可以用臭氧发生器，采用图ＣＦ１所示的试验设备和下述程序进行试验：

ＣＦ３１　在最常用的量程下，按制造厂的技术要求标定ＣＬＤ，标定时使用零气体和量距气体 （量距

气体的ＮＯ含量应约为使用量程的８０％，混合气体中 ＮＯ２浓度应低于 ＮＯ浓度的５％）。ＮＯｘ分析仪
开关应置于ＮＯ位置，使量距气体不通过转化器。记录指示浓度。
ＣＦ３２　通过一个Ｔ型接头，将氧或合成空气连续地加入气流中，直到指示的浓度约比 ＣＦ３１给
出的标定浓度低１０％。记录此指示浓度 （ｃ）。在这一过程中，臭氧发生器不起作用。
ＣＦ３３　使臭氧发生器起作用以产生足够的臭氧，将 ＮＯ浓度降低至 ＣＦ３１给出的标定浓度的
２０％ （最低为１０％）。记录此指示的浓度 （ｄ）。
ＣＦ３４　然后将ＮＯｘ分析仪开关置于 ＮＯｘ位置，使混合气体 （包括 ＮＯ、ＮＯ２、Ｏ２和 Ｎ２）通过转
化器。记录此指示的浓度 （ａ）。
ＣＦ３５　使臭氧发生器不起作用。ＣＦ３２所述的混合气通过转化器进入检测器，记录此指示浓度
（ｂ）。
ＣＦ３６　使臭氧发生器不起作用，氧气或合成空气的气流也被切断。此时分析仪的 ＮＯｘ读数应比
ＣＦ３１中给出的数值大，但不大于５％。
ＣＦ３７　ＮＯｘ转化器效率的计算公式如下：

效率（％）＝ １＋ａ－ｂ( )ｃ－ｄ
×１００

ＣＦ３８　转化器的效率应不低于９５％。
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图ＣＦ１　ＮＯｘ转化器效率装置简图

ＣＦ３９　转化器的效率应至少每周测试一次。

ＣＦ４　ＣＶＳ系统的标定

ＣＦ４１　ＣＶＳ系统的标定应使用准确的流量计和限流装置。应在各种压力读数下，测量通过系统的
流量及被测系统与流量有关的控制参数。

ＣＦ４１１　可使用各种类型的流量计，如：经标定的文丘里管、层流流量计、已标定的转子流量
计，只要它们是动态测量系统，且能满足Ｃ４４１和Ｃ４４２的要求。
ＣＦ４１２　下面给出标定ＰＤＰ和ＣＦＶ单元的详细方法，这些方法使用了准确度能达到要求的层流
流量计，且能对标定的有效性进行统计学检查。

ＣＦ４２　容积泵 （ＰＤＰ）的标定
ＣＦ４２１　下列标定程序概述了试验设备，试验布置图以及为确定 ＣＶＳ泵的流量所应测量的各种
参数。所有与泵有关的参数和与流量计有关的参数同时测量，流量计与泵串联连接。然后可以绘制

出随相关函数对应的计算流量曲线 （在泵进口的绝对压力和温度下以 ｍ３／ｍｉｎ为单位表示），该函数
是泵的各参数的特定组合值。由此可确定泵流量和相关函数的线性方程，如果 ＣＶＳ系统有多种驱动
速度，那么对所使用的每一种流量范围均应进行标定。

ＣＦ４２２　此标定程序是以测量与每点流量有关的泵和流量计参数的绝对值为基础。为保证标定曲
线的准确度和完整性，必须保证三个条件：

ＣＦ４２２１　泵压力必须在泵体上的接头处测量，而不是在泵体的进出口的外部管路中测量。安
装在泵的驱动端盖板顶部和底部中心的压力接头暴露在泵腔实际压力中，因此反映了绝对压力差。

ＣＦ４２２２　标定期间必须保持温度稳定。层流流量计对进口温度波动是敏感的，该波动会导致
数据点分散。在几分钟时间内温度逐渐变化±１Ｋ是可以接受的。
ＣＦ４２２３　流量计和ＣＶＳ泵之间的所有连接处均不得有任何泄漏。
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ＣＦ４２３　在排气污染物试验时，测量泵的这些参数后，即可用标定方程式计算流量。
ＣＦ４２３１　图ＣＦ２所示为一种可用的试验装置。不同的装置是允许的，但必须经型式核准机关
认定其具有同等的准确度。如果使用图ＣＥ３所示的试验装置，下列数据应在给定的准确度限值范围
内：

大气压力 （校正的）（ＰＢ）　　　　　　　　　　　　±００３ｋＰａ
环境温度 （Ｔ） ±０２Ｋ
ＬＦＥ（层流流量计）处的空气温度 （ＥＴＩ） ±０１５Ｋ
ＬＦＥ上游的压力降 （ＥＰＩ） ±００１ｋＰａ
ＬＦＥ网格前后的压力降 （ＥＤＰ） ±０００１５ｋＰａ
ＣＶＳ泵进口空气温度 （ＰＴＩ） ±０２Ｋ
ＣＶＳ泵出口空气温度 （ＰＴＯ） ±０２Ｋ
ＣＶＳ泵进口压力降 （ＰＰＩ） ±０２２ｋＰａ
ＣＶＳ泵出口压力头 （ＰＰＯ） ±０２２ｋＰａ
试验期间泵的转数 （ｎ） ±１转
试验延续时间 （最少２５０ｓ）（ｔ） ±０１ｓ

图ＣＦ２　ＰＤＰ－ＣＶＳ标定布置图

ＣＦ４２３２　按图ＣＦ２所示连接系统之后，在标定开始之前，将可调流量限制器置于全开位置。
起动ＣＶＳ泵，运转２０ｍｉｎ。
ＣＦ４２３３　将限流器逐渐关小，使泵进口处压力降逐渐增加 （约１ｋＰａ），这样整个标定至少能得
到六个数据点。让系统稳定３ｍｉｎ，然后重复数据采集。
ＣＦ４２４　数据分析
ＣＦ４２４１　根据流量计数据，用制造厂规定的方法，将每一试验点的空气流量 Ｑｓ，换算成标准
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状态下的流量，以ｍ３／ｍｉｎ表示。
ＣＦ４２４２　然后将空气流量以及泵进口处的绝对温度和压力代入下式，转换为泵的流量 （Ｖ０），
用ｍ３／转表示。

Ｖ０ ＝
Ｑｓ
ｎ×

Ｔｐ
２７３２×

１０１３３
Ｐｐ

式中：Ｖ０———在Ｔｐ和Ｐｐ下泵的流量，ｍ
３／转；

Ｑｓ———在１０１３３ｋＰａ和２７３２Ｋ下空气流量，ｍ
３／ｍｉｎ；

Ｔｐ———泵进口处温度，Ｋ；
Ｐｐ———泵进口处绝对压力，ｋＰａ；
ｎ———泵转速，ｒ／ｍｉｎ。

为了对泵的转速和压力变化，以及和泵打滑率之间的相互影响进行补偿，泵转速 （ｎ），泵进出
口压差以及泵出口绝对压力之间的相关函数 （Ｘ０）的计算公式如下：

Ｘ０ ＝
１
ｎ

ΔＰｐ
Ｐ槡ｅ

式中：Ｘ０———相关函数；
ΔＰｐ———泵进出口压差，ｋＰａ；
Ｐｅ———出口绝对压力 （ＰＰＯ＋ＰＢ），ｋＰａ。

用最小二乘法线性拟合，得到标定方程如下：

Ｖ０ ＝Ｄ０－Ｍ（Ｘ０）
ｎ＝Ａ－Ｂ（ΔＰｐ）

Ｄ０、Ｍ、Ａ和Ｂ为确定直线斜率的交点常数。
ＣＦ４２４３　对于具有几种速度的 ＣＶＳ系统，必须对每种使用的速度进行标定。各量程得到的标
定曲线必须近似平行，且交点值 （Ｄ０）必须随泵流量范围的减小而增加。

如果仔细进行标定，从公式计算出的数值应在测量值Ｖ０的±０５％以内。Ｍ值随泵不同而不同。
在泵启用之前和大修以后均应进行标定。

ＣＦ４３　临界流量文丘里管 （ＣＦＶ）的标定
ＣＦ４３１　ＣＦＶ的标定以临界流量文丘里管的流量方程为基础：

Ｑｓ＝
Ｋｖ×Ｐ

槡Ｔ
式中：Ｑｓ———流量；

Ｋｖ———标定系数；
Ｐ———绝对压力，ｋＰａ；
Ｔ———绝对温度，Ｋ。

气体流量是进口压力和温度的函数。

下述标定程序是根据压力、温度和空气流量的测定值来确定标定系数值。

ＣＦ４３２　必须按照制造厂推荐的程序对ＣＦＶ的电子部分进行标定。
ＣＦ４３３　临界流量文丘里管的流量标定要求对下列数据进行测量，并达到给定的精度限值：

大气压力 （经校正）（ＰＢ）　　　　　　±００３ｋＰａ
ＬＦＥ流量计空气温度 （ＥＴＩ） ±０１５Ｋ
ＬＦＥ上游压力降 （ＥＰＩ） ±００１ｋＰａ
ＬＦＥ网格前后的压力降 （ＥＤＰ） ±０００１５ｋＰａ
空气流量 （Ｑｓ） ±０５％
ＣＦＶ进口压力降 （ＰＰＩ） ±００２ｋＰａ
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文丘里管进口温度 （Ｔｖ） ±０２Ｋ
ＣＦ４３４　设备应按图ＣＦ３布置，并检查泄漏。流量测量装置和临界流量文丘里管之间的任何泄
漏，均会严重影响标定准确度。

图ＣＦ３　ＣＦＶ－ＣＶＳ标定布置图

ＣＦ４３５　将可调限流器放在全开的位置，起动鼓风机。待系统稳定，记录所有仪器显示的数据。
ＣＦ４３６　改变限流器开度，在文丘里管临界流量量程内至少读取８个读数。
ＣＦ４３７　标定期间记录的数据必须用于下列计算。采用制造厂规定的方法，根据流量计读数，计
算每一试验点的空气流量 （Ｑｓ）。

每一试验点标定系数的计算值为：

Ｋｖ＝
Ｑｓ× Ｔ槡 ｖ

Ｐｖ
式中：Ｑｓ———在２７３２Ｋ和１０１３３ｋＰａ下的流量，ｍ

３／ｍｉｎ；
Ｔｖ———文丘里管进口温度，Ｋ；
Ｐｖ———文丘里管进口绝对压力，ｋＰａ。

绘制出Ｋｖ与文丘里管进口压力的关系曲线。对于音速流动，Ｋｖ值应相对稳定。当压力降低 （真

空度增加）时，文丘里管阻力消失，而使Ｋｖ减小。不允许产生这样的Ｋｖ值变化。
在临界区最少计算８个点的Ｋｖ的平均值及标准偏差。
如果标准偏差与Ｋｖ平均值之比超过０３％，则应采取纠正措施。

附件　ＣＧ
（规范性附件）

系统总准确度的确认

ＣＧ１　为满足Ｃ４７的要求，应该确定ＣＶＳ取样系统及分析系统的总准确度，确定总准确度的方
法是像通常试验一样运转该系统，在系统运转时注入一种已知质量的污染气体，除丙烷的密度应该

取标准状态下的１９６７ｇ／Ｌ外，其余污染物质量均按附件 ＣＨ中的公式进行分析和计算。下面两种已
知技术具有足够的准确度。
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ＣＧ２　用临界流量量孔装置计量纯气体 （ＣＯ或Ｃ３Ｈ８）的恒定流量
将已知量的纯气体 （ＣＯ或Ｃ３Ｈ８）通过经标定的临界量孔，注入 ＣＶＳ系统。如果进口压力足够

高，则临界流量量孔调节的流量 （ｑ）（临界流量）与量孔出口压力无关。ＣＶＳ系统按照通常进行排
气污染物试验的方法运转约５～１０ｍｉｎ。用通常的设备分析取样袋中收集的气体，并将试验结果与预
先已知的样气的浓度进行比较。如果偏差超过５％，应该找出并确定造成偏差的原因。
ＣＧ３　用质量分析技术计量一定量的纯气体 （ＣＯ或Ｃ３Ｈ８）

下列质量分析程序可以用来检查 ＣＶＳ系统。用准确度为 ±００１ｇ的天平确定一个充满一氧化碳
（ＣＯ）或丙烷 （Ｃ３Ｈ８）小罐的质量。将ＣＯ或Ｃ３Ｈ８注入 ＣＶＳ系统，同时 ＣＶＳ系统像通常排放污染
物试验那样运转５～１０ｍｉｎ。注入的纯气体的质量用注入前后小罐的质量差确定，通常用作排气分析
的设备分析收集在取样袋中的气体。然后，将试验结果与预先算出的数值作比较。

附件　ＣＨ
（规范性附件）

污染物排放量的计算

ＣＨ１　总则

ＣＨ１１　按照下式计算气体污染物排放量

Ｍｉ＝
Ｖｍｉｘ×Ｑｉ×ＫＨ ×Ｃｉ×１０

－６

ｄ （１）

式中：Ｍｉ———污染物ｉ的排放量，ｇ／ｋｍ；
Ｖｍｉｘ———稀释排气的容积 （校正至标准状态２７３２Ｋ和１０１３３ｋＰａ），Ｌ／试验；
Ｑｉ———在标准状态下 （２７３２Ｋ和１０１３３ｋＰａ），污染物ｉ的密度，ｇ／Ｌ；
ＫＨ———用于计算氮氧化物的排放量的湿度校正系数 （对于ＨＣ和ＣＯ没有湿度校正）；
Ｃｉ———稀释排气中污染物ｉ的浓度，并用稀释空气中所含污染物 ｉ的含量进行校正以后的数

值，ｐｐｍ；
ｄ———车辆按运转循环试验时所行驶的实际距离，ｋｍ。

ＣＨ１２　容积确定
ＣＨ１２１　当使用量孔控制或文丘里管控制恒定流量的变稀释度装置时，容积的计算。

连续记录表示容积流量的参数，并计算试验期间的总容积。

ＣＨ１２２　使用容积泵时，容积的计算。
容积泵系统中稀释排气的容积计算公式如下：

Ｖ＝Ｖ０×Ｎ
式中：Ｖ———稀释排气的容积，Ｌ／试验 （校正前）；

Ｖ０———在试验条件下，容积泵输出的气体容积，Ｌ／转；
Ｎ———每次试验的转数，转／试验。

ＣＨ１２３　将稀释排气的容积校正至标准状态。稀释排气的容积采用如下校正公式：

Ｖｍｉｘ＝Ｖ×Ｋ１×
ＰＢ－Ｐ１
Ｔｐ

（２）

其中：

Ｋ１ ＝
２７３２Ｋ
１０１３３ｋＰａ＝２６９６１（Ｋ×ｋＰａ

－１） （３）

式中：ＰＢ———试验室内大气压力，ｋＰａ；
Ｐ１———容积泵进口处相对于环境大气压的真空度，ｋＰａ；

０６
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Ｔｐ———试验期间进入容积泵的稀释排气平均温度，Ｋ。
ＣＨ１３　取样袋中污染物的校正浓度的计算

Ｃｉ＝Ｃｅ－Ｃｄ １－
１( )ＤＦ

（４）

式中：Ｃ１———稀释排气中污染物ｉ的浓度，并用稀释空气中ｉ的含量进行校正后的数值，ｐｐｍ；
Ｃｅ———稀释排气中测得的污染物ｉ的浓度，ｐｐｍ；
Ｃｄ———稀释空气中测得的污染物ｉ的浓度，ｐｐｍ；
ＤＦ———稀释系数。
稀释系数计算如下：

对于汽油和柴油，ＤＦ＝ １３４
ＣＣＯ２＋（ＣＨＣ＋ＣＣＯ）×１０

－４ （５ａ）

对于ＬＰＧ，ＤＦ＝ １１９
ＣＣＯ２＋（ＣＨＣ＋ＣＣＯ）×１０

－４ （５ｂ）

对于天然气，ＤＦ＝ ９５
ＣＣＯ２＋（ＣＨＣ＋ＣＣＯ）×１０

－４ （５ｃ）

式中：ＣＣＯ２———取样袋中稀释排气的ＣＯ２浓度，％ （体积分数）；

ＣＨＣ———取样袋中稀释排气的ＨＣ浓度，ｐｐｍＣ；
ＣＣＯ———取样袋中稀释排气的ＣＯ浓度，ｐｐｍ。

ＣＨ１４　ＮＯｘ湿度校正系数的确定
为了校正湿度对氮氧化物测量结果的影响，采用如下计算公式：

ｋＨ＝
１

１－００３２９×（Ｈ－１０７１） （６）

其中：

Ｈ＝
６２１１×Ｒａ×Ｒｄ
ＰＢ－Ｐｄ×Ｒａ×１０

－２

式中：Ｈ———绝对湿度 （水／干空气），ｇ／ｋｇ；
Ｒａ———环境空气的相对湿度，％；
Ｐｄ———环境温度下饱和蒸气压，ｋＰａ；
ＰＢ———室内大气压，ｋＰａ。

ＣＨ１５　示例
ＣＨ１５１　数据
ＣＨ１５１１　环境状态：

环境温度：２３℃＝２９６２Ｋ，
大气压力：ＰＢ＝１０１３３ｋＰａ，
相当湿度：Ｒａ＝６０％，
饱和蒸汽压：Ｐｄ＝２８１ｋＰａ在２３℃下。

ＣＨ１５１２　测得的体积，并校正至标准状况 （见ＣＨ１）
Ｖ＝５１９６１ｍ３

ＣＨ１５１３　分析仪读数：
见表ＣＨ１

表ＣＨ１　分 析 仪 读 数

稀 释 排 气 稀 释 空 气 稀 释 排 气 稀 释 空 气

１６
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ＨＣ
ＣＯ

９２ｐｐｍＣ
４７０ｐｐｍ

３０ｐｐｍＣ
０ｐｐｍ

ＮＯｘ
ＣＯ

７０ｐｐｍ
１６％ （体积分数）

０ｐｐｍ
００３％ （体积分数）

ＣＨ１５２　计算
ＣＨ１５２１　湿度校正系数 （ｋＨ）

见公式 （６）

Ｈ＝
６２１１×Ｒａ·Ｐｄ
ＰＢ－Ｐｄ·Ｒａ×１０

－２

Ｈ＝ ６２１１×６０×３２
１０１３３－（２８１×０６）
Ｈ＝１０５０９２

ｋＨ＝
１

１－００３２９×（Ｈ－１０７１）

ｋＨ＝
１

１－００３２９×（１０５０９２－１０７１）
ｋＨ＝０９９３４

ＣＨ１５２２　稀释系数
见公式 （５）

ＤＦ＝ １３４
ＣＣＯ２＋（ＣＨＣ＋ＣＣＯ） ×１０

－４

ＤＦ＝ １３４
１６＋（９２＋４７０） ×１０－４

ＤＦ＝８０９１
ＣＨ１５２３　取样袋中污染物校正浓度的计算

ＨＣ，质量排放量 （见公式 （４）和 （１））

Ｃｉ＝Ｃｅ－Ｃｄ× １－
１( )ＤＦ

Ｃｉ＝９２－３× １－
１( )８０９１

Ｃ＝８９３７１

ＭＨＣ ＝ＣＨＣ×Ｖｍｉｘ×ＱＨＣ×
１
ｄ

ＱＨＣ＝０６１９，对于汽油和柴油
ＱＨＣ＝０６４９，对于ＬＰＧ
ＱＨＣ＝０７１４，对于ＮＧ

ＭＨＣ＝８９３７１×５１９６１×０６１９×１０
－６×１ｄ

ＭＨＣ＝
２８８
ｄｇ／ｋｍ

ＣＯ，质量排放量 （见公式 （１））

ＭＣＯ＝ＣＣＯ×Ｖｍｉｘ×ＱＣＯ×
１
ｄ

ＱＣＯ＝１２５

ＭＣＯ＝４７０×５１９６１×１２５×１０
－６×１ｄ

２６
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ＭＣＯ＝
３０５
ｄｇ／ｋｍ

ＮＯｘ，质量排放量 （见公式 （１））

ＭＮＯｘ＝ＣＮＯｘ×Ｖｍｉｘ×ＱＮＯｘ×ｋＨ×
１
ｄ

ＱＮＯｘ＝２０５

ＭＮＯｘ＝７０×５１９６１×２０５×０９９３４×１０
－６×１ｄ

ＭＮＯｘ＝
７４１
ｄｇ／ｋｍ

ＣＨ２　装压燃式发动机车辆的特殊规定

ＣＨ２１　压燃式发动机ＨＣ的测量
为了确定压燃式发动机ＨＣ的质量排放量，借助下列公式计算ＨＣ的平均浓度：

Ｃｅ＝
∫
ｔ２

ｔ１

ＣＨＣ·ｄｔ

ｔ２－ｔ１
（７）

式中：∫
ｔ２

ｔ１

ＣＨＣ·ｄｔ———加热式ＦＩＤ分析仪的记录曲线在试验期间 （ｔ２－ｔ１）内的积分；

Ｃｅ———稀释排气中测得的ＨＣ浓度，ｐｐｍＣ；
Ｃｉ———在所有有关公式中，Ｃｉ直接取代ＣＨＣ。

ＣＨ２２　颗粒物的确定
用如下公式计算颗粒物排放质量Ｍｐ（ｇ／ｋｍ），如果颗粒物取样排气排到稀释通道外边：

Ｍｐ＝
（Ｖｍｉｘ＋Ｖｅｐ） ×ｍｆ

Ｖｅｐ×ｄ
如果颗粒物取样排气返回到稀释通道内：

Ｍｐ＝
Ｖｍｉｘ×ｍｆ
Ｖｅｐ×ｄ

式中：Ｖｍｉｘ———标准状态下，稀释排气的容积 （见ＣＨ１１），ｍ３；
Ｖｅｐ———标准状态下，流经颗粒物过滤器的排气容积，ｍ

３；

ｍｆ———滤纸收集到的颗粒物质量，ｇ；
ｄ———相当于运转循环的实际距离，ｋｍ；
Ｍｐ———颗粒物排放量，ｇ／ｋｍ。
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附　录　Ｄ
（规范性附录）

测定双怠速的ＣＯ、ＨＣ和高怠速的λ值 （双怠速试验）

Ｄ１　概述

本附录描述了５３２规定的双怠速试验的程序。

Ｄ２　测量条件

Ｄ２１　试验应使用Ⅰ型试验时使用的燃料。
Ｄ２２　试验期间环境温度必须在２９３～３０３Ｋ（２０～３０℃）之间。

应预热发动机直到冷却液和润滑剂的温度以及润滑剂的压力达到平衡。

Ｄ２３　若汽车装有手动或半自动变速器，试验时应将变速器置于 “空挡”位置，离合器应接合。

Ｄ２４　若汽车装有自动变速器时，试验时应将挡位选择器置于 “空挡”或 “驻车”位置。

Ｄ２５　调整怠速的部件
就本标准而言，“调整怠速的部件”，是指仅用下段所述工具，即可容易地人工进行改变发动机

怠速状况的调整部件。但是需要拆掉限位装置后，才能调整燃料和空气流量的装置，不能认为其是

调整部件，这种操作除专职技工外，通常是无法进行的。

可用作怠速调整部件的工具为：螺丝刀 （普通的或十字头的），扳手 （眼镜式、开口式或活动

式），钳子，内六角扳子。

Ｄ３　测定常规怠速下的ＣＯ和ＨＣ

Ｄ３１　首先根据制造厂规定的调整状态进行测量。
Ｄ３２　对每一可连续变位的调整怠速的部件，应确定足够数量的特征位置。
Ｄ３３　应对各调整怠速的部件的所有可能的位置，进行排气中ＣＯ和ＨＣ含量的测量，但对于连续
变位的调整怠速的部件，仅采用Ｄ３２中确定的位置。
Ｄ３４　调整怠速的部件的可能调整位置限制如下：
Ｄ３４１　一方面，受限于下列两数值中较大者：发动机能够达到的最低稳定转速；制造厂推荐的
转速减去１００ｒ／ｍｉｎ；
Ｄ３４２　另一方面，受限于下列三数值中最小者：用怠速调整部件调出的，发动机所能达到的最
高转速；制造厂推荐的转速加２５０ｒ／ｍｉｎ；自动离合器切入的转速。
Ｄ３４３　此外，与发动机正常运行不相容的调整位置，不得作为测量位置。特别是当发动机装有
一只以上的化油器时，所有化油器均必须处于同样的调整位置。

Ｄ３５　气体取样
取样探头放置在连接排气和取样袋的管路中，并尽可能地接近排气。

Ｄ３６　确定ＣＯ和ＨＣ的浓度
Ｄ３６１　根据测量仪的读数或者记录数，并采用合适的标定曲线，确定 ＣＯ（ＣＣＯ）、ＨＣ和 ＣＯ２
（ＣＣＯ２）的浓度。
Ｄ３６２　对于四冲程发动机，一氧化碳的校正浓度是：

ＣＣＯ校正 ＝ＣＣＯ×
１５

ＣＣＯ＋ＣＣＯ２
（％，体积分数）

Ｄ３６３　对于四冲程发动机，如果测得 （ＣＣＯ＋ＣＣＯ２）的总浓度不小于１５％，那么测得的ＣＯ浓度
（见Ｄ３６１）无需按Ｄ３６２的公式校正。

４６
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Ｄ３６４　将各调整位置测得的 ＣＯ和 ＨＣ组合值中 ＣＯ和 ＨＣ浓度最高的那两个组合值记录在
ＢＡ２８的表中，并记录试验时的发动机机油温度，以及各调整位置的发动机转速范围。

Ｄ４　测定高怠速下的ＣＯ、ＨＣ和ＣＯ２并计算λ值

Ｄ４１　将发动机的怠速转速调整到制造厂规定的高怠速转速 （应不低于２０００ｒ／ｍｉｎ）。记录排气中
的ＣＯ、ＨＣ、ＣＯ２和Ｏ２的浓度，用Ｄ４２中的公式计算λ值。
Ｄ４２　用下列简化的Ｂｒｅｔｔｓｃｈｎｅｉｄｅｒ公式计算 λ值：

λ＝

［ＣＯ２］ ＋
［ＣＯ］
２ ＋［Ｏ２］ ＋

Ｈｃｖ
４×

３５

３５＋［ＣＯ］
［ＣＯ２］

－
Ｏｃｖ







２ ×（［ＣＯ２］ ＋［ＣＯ］）

１＋
Ｈｃｖ
４－
Ｏｃｖ( )２ ×（［ＣＯ２］ ＋［ＣＯ］ ＋Ｋ１×［ＨＣ］）

式中：［］———浓度，％，体积分数；
Ｋ１———ＮＤＩＲ测量值转化为ＦＩＤ测量值的系数 （由测量设备制造厂提供），

Ｈｃｖ———氢－碳原子比，汽油＝１７３
ＬＰＧ＝２５３
ＮＧ＝４０

Ｏｃｖ———氧－碳原子比，汽油＝００２
ＬＰＧ＝０
ＮＧ＝０

Ｄ４３　将计算所得的λ值记录在 ＢＡ２８的表中，并记录试验时的发动机机油温度，以及发动机
转速及其允差。

５６
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附　录　Ｅ
（规范性附录）

曲轴箱污染物排放试验 （Ⅲ型试验）

Ｅ１　概述

本附件描述了５３３规定的Ⅲ型试验的程序。

Ｅ２　一般规定

Ｅ２１　Ⅲ型试验在已经进行了适用于它的Ⅰ型或双怠速试验、装点燃式发动机的汽车上进行。
Ｅ２２　被试发动机必须包括防漏发动机，但不包括那些在结构上即使有一点泄漏也会造成不能接
受的运转故障的发动机 （如卧式双缸对置发动机）。

Ｅ３　试验条件

Ｅ３１　怠速必须调整到制造厂规定的状况。
Ｅ３２　按表Ｅ１中规定的三种发动机运转工况进行测量：

表Ｅ１　运　转　工　况

工况号 车速／（ｋｍ／ｈ） 测功机吸收的功率

１
２
３

怠速

５０±２（３挡或前进挡）
５０±２（３挡或前进挡）

无

相当于Ⅰ型试验５０ｋｍ／ｈ下的设定状况
第２号工况的设定值乘以系数１７

Ｅ４　试验方法

必须在Ｅ３２所列运转工况下，检查曲轴箱通风系统功能的可靠性。

Ｅ５　曲轴箱通风系统的检查方法 （参阅图Ｅ１）

Ｅ５１　发动机的缝隙或孔应保持原状。
Ｅ５２　在适当位置测量曲轴箱内的压力。例如在机油标尺孔处使用倾斜式压力计进行测量。
Ｅ５３　如果在Ｅ３２规定的各测量工况下，测得的曲轴箱内的压力均不超过测量时的大气压力，
则认为汽车曲轴箱污染物排放满足要求。

Ｅ５４　用上述方法进行试验时，测量进气支管中的压力，其准确度应在±１ｋＰａ以内。
Ｅ５５　测量测功机指示的车速，其准确度应在±２ｋｍ／ｈ以内。
Ｅ５６　测量曲轴箱内的压力，其准确度应在±００１ｋＰａ以内。
Ｅ５７　如果在Ｅ３２规定的某一测量工况下，在曲轴箱内测得的压力超过大气压，若制造厂提出
要求，则进行Ｅ６规定的追加试验。

Ｅ６　追加试验

Ｅ６１　发动机的缝隙或孔应保持原状。
Ｅ６２　在机油标尺孔处连接一个容积大约为５Ｌ，不泄漏曲轴箱气体的柔性袋。每次测量前应将气
袋排空。

Ｅ６３　每次测量前气袋应该封闭。在Ｅ３２规定的每种测量工况下，气袋应与曲轴箱接通５ｍｉｎ。

６６
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图Ｅ１　Ⅲ型试验
（ａ）在微小真空度时直接再循环；（ｂ）在微小真空度时间接再循环；（ｃ）双回路直接再循环；

（ｄ）带控制阀的曲轴箱通风 （气袋必须接到通风口上）；（ｉ）引出管和气袋的连接

Ｅ６４　若在Ｅ３２规定的每一测量工况下，气袋均没有出现可观察到的涨大，则认为此汽车曲轴
箱污染物排放满足要求。

Ｅ６５　备注
Ｅ６５１　如果受发动机结构的限制，不能按Ｅ６１～Ｅ６４所述方法进行试验时，应按下述方法进
行测量：

Ｅ６５２　试验之前，除回收气体所需的孔外，所有的缝隙或孔均封闭；
Ｅ６５３　气袋装在再循环装置的管路中，一个不导致任何额外压力损失的合适的取气管上，此再
循环装置直接装在发动机联接孔上。

７６
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附　录　Ｆ
（规范性附录）

蒸发污染物排放试验 （Ⅳ型试验）

Ｆ１　概述

本附录描述了５３４中Ⅳ型试验的规程。
该规程描述了装汽油发动机汽车蒸发污染物排放的测定方法。

Ｆ２　试验描述

蒸发污染物排放试验 （见图Ｆ１）用于确定由于昼间温度波动、停车期间热浸和城内运转所产
生的碳氢化合物。试验包括下列阶段：

—　由一个运转循环１部和一个运转循环２部组成的试验准备；
—　测定热浸损失；
—　测定昼间换气损失。
将热浸损失和昼间换气损失阶段测得的碳氢化合物的排放质量相加，作为试验的总结果。

图Ｆ１　蒸发污染物排放测定规程

Ｆ３　汽车和燃料

Ｆ３１　汽车
汽车机械状况应良好，试验前已至少进行了３０００ｋｍ的磨合行驶。在此期间，蒸发污染控制装

置必须正确连接和工作正常，炭罐经过正常使用，未经异常吸附和脱附。

Ｆ３２　燃料
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应使用附录Ｊ规定的基准燃料。

Ｆ４　蒸发污染物排放试验用设备

Ｆ４１　底盘测功机
底盘测功机应符合附录Ｃ的要求。

Ｆ４２　蒸发污染物排放测量用密闭室
蒸发污染物排放测量用密闭室应是一个气密性好的矩形测量室，试验时可用来容纳汽车。应能

从汽车各侧面方便地接近汽车，密闭室封闭时应能达到附件ＦＡ规定的气密性。密闭室内表面应不渗
透碳氢化合物并不与其发生反应。试验期间，温度调节系统应能控制密闭室内部空气温度，使其跟

随规定的温度－时间曲线变化，且整个试验期间平均误差在±１Ｋ内。
应调整温度控制系统，以提供圆滑的温度控制模式，即相对于设定的环境温度曲线具有最小的

过调、波动和不稳定。在昼间换气排放试验期间的任何时间，密闭室内表面温度既不得低于２７８Ｋ
（５℃），也不得高于３２８Ｋ（５５℃）。

密闭室壁面的设计应有良好的散热性。在热浸试验期间，密闭室内表面温度既不得低于２９３Ｋ
（２０℃），也不得高于３２５Ｋ（５２℃）。

为了适应由于密闭室内温度变化导致的容积变化，可以采用可变容积或定容积的密闭室。

Ｆ４２１　可变容积密闭室
根据密闭室内空气质量的温度变化，可变容积密闭室膨胀和收缩。有两种适应密闭室内部容积

变化的结构：可移动板或风箱 （即密闭室内有一个或多个不渗透袋，通过与密闭室外交换空气而膨

胀和收缩，以响应内部压力的变化）。任何调节容积的结构，应如附件 ＦＡ所规定，在规定温度范围
内保持密闭室的完整性。

任何调节容积的方法应将密闭室内压力与大气压间的压差限制在±５００Ｐａ以内。
密闭室应能够锁定为某固定容积。考虑到试验期间的温度和大气压变化，可变容积密闭室应能

够从其 “名义容积”（见ＦＡ２１１）调节变化±７％。
Ｆ４２２　定容积密闭室

定容积密闭室应采用刚性板建造，以保持固定的密闭室容积，且应满足以下要求。

Ｆ４２２１　密闭室应装备一个出口，在试验期间它以低、恒定流量从密闭室内抽出空气。一个入
口可以提供补充空气，用进入的环境空气平衡抽出的气体。进入的空气必须经活性炭过滤，使碳氢

化合物浓度相对恒定。任何调节容积的方法应将密闭室内压力与大气压间压差保持在０～－５００Ｐａ。
Ｆ４２２２　测量装置应能够以００１ｇ的分辨率测量流入和流出密闭室气体中的碳氢化合物质量。
可以采用袋取样系统来收集从密闭室内抽出或进入的空气的比例样气。作为替代方法，可以用一台

在线ＦＩＤ分析仪连续分析入口或出口气流中的碳氢化合物浓度，并以测得的流量积分，这样就可连
续记录排出的碳氢化合物质量。

Ｆ４３　分析系统
Ｆ４３１　碳氢化合物分析仪
Ｆ４３１１　应使用氢火焰离子化型 （ＦＩＤ）碳氢分析仪监测密闭室内的气体。样气从密闭室某一
侧面或顶棚的中心处抽取，所有的旁通气体应回流到密闭室内、混合风扇的下游处。

Ｆ４３１２　碳氢化合物分析仪达到其最终读数的９０％的响应时间应不大于１５ｓ。分析仪的稳定
性，对所有工作量程，在１５ｍｉｎ稳定期内，在零点和满刻度的８０％±２０％时，应优于满刻度的２％。
Ｆ４３１３　分析仪的重复性，对所有工作量程，在零点和满刻度的８０％ ±２０％时的标准偏差应小
于１％。
Ｆ４３１４　应选择分析仪的工作量程，以便在测量、标定、检漏等过程中得到最好的分辨率。
Ｆ４３２　碳氢化合物分析仪用数据记录系统
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碳氢化合物分析仪应带一个笔录仪或其他数据采集系统，以每分钟最少一次的频率记录分析仪

的输出电信号。该记录系统至少应具备与记录信号等效的工作特性，并能永久记录试验结果。该记

录应明确显示热浸或者昼间排放试验的开始和结束点 （包括取样期的开始和结束，以及每次试验开

始和结束所经历的时间）。

Ｆ４４　燃油箱加热 （仅适用选择汽油使炭罐吸附时）

Ｆ４４１　汽车燃油箱中的燃油应采用可控热源加热，例如采用２０００Ｗ容量的加热垫板。加热系统
应均匀加热燃油液面以下的燃油箱壁，以免造成燃油局部过热。不应加热燃油箱内燃油上部的燃油

蒸气。

Ｆ４４２　燃油箱加热装置应能够在６０ｍｉｎ内把燃油箱内燃油从２８９Ｋ（１６℃）均匀升温１４Ｋ，温度
传感器位置如Ｆ５１１所述。油箱加热过程中，加热系统应能使燃油温度控制在要求温度的 ±１５Ｋ
以内。

Ｆ４５　温度记录
Ｆ４５１　密闭室内温度的测量，应用两个温度传感器同时测量密闭室内的两个位置的温度，两者
的平均值作为室内温度。测量点离地高０９ｍ±０２ｍ，从两侧壁面的垂直中心线往室内伸进约０１ｍ。
Ｆ４５２　在蒸发污染物排放测量期间，应以每分钟不少于一次的频率记录温度或者将温度输入到
数据处理系统。

Ｆ４５３　在选用汽油使炭罐吸附时 （Ｆ５１５），用 Ｆ５１１所述安装在燃油箱内的温度传感器记
录燃油箱的温度。

Ｆ４５４　温度记录系统的准确度应在±１０Ｋ以内，分辨率不低于±０４Ｋ。
Ｆ４５５　记录系统或数据处理系统的时间分辨率应不低于±１５ｓ。
Ｆ４６　压力记录
Ｆ４６１　在蒸发污染物排放测量期间，应以每分钟不少于一次的频率，将试验区域内的大气压力和
密闭室内部压力的压力差Δｐ，记录或输入到数据处理系统。
Ｆ４６２　压力记录系统的准确度应在±２００Ｐａ以内，分辨率应不低于±２０Ｐａ。
Ｆ４６３　记录系统或数据处理系统的时间分辨率应不低于±１５ｓ。
Ｆ４７　风扇
Ｆ４７１　在打开密闭室门时，应使用一个或多个风扇或者鼓风机清扫密闭室，使室内碳氢化合物
的浓度降到环境中碳氢化合物的浓度水平。

Ｆ４７２　密闭室内应设有送风量为０１～０５ｍ３／ｓ的一个或多个风扇或鼓风机，以充分混合密闭室
内的大气。测量期间，密闭室内的温度和碳氢化合物的浓度必须均匀。风扇或鼓风机产生的气流不

能直接吹拂密闭室内的汽车。

Ｆ４８　气体
Ｆ４８１　必须具备下列纯气体用于标定和运行：

—　纯合成空气：（ＨＣ＜１ｐｐｍＣ，ＣＯ≤１ｐｐｍ，ＣＯ２≤４００ｐｐｍ，ＮＯ≤０１ｐｐｍ）；氧气含量在体积
分数为１８％至２１％之间，

—　碳氢化合物分析仪用燃料气体 （４０％ ±２％氢气，其余是氦气，ＨＣ＜１ｐｐｍＣ，ＣＯ２≤
４００ｐｐｍ），

—　丙烷 （Ｃ３Ｈ８），纯度：不低于９９５％，
—　丁烷 （Ｃ４Ｈ１０），纯度：不低于９８％，
—　氮气 （Ｎ２），纯度：不低于９８％。

Ｆ４８２　标定及量距气体应是合用的罐装丙烷 （Ｃ３Ｈ８）和纯合成空气的混合气。标定气体的实际
浓度必须在标称值的±２％以内。使用气体分割器配制的稀释气体的准确度应为实际值的 ±２％。附
件ＦＡ中规定的浓度可以通过气体分割器用合成空气进行稀释而得到。
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Ｆ４９　附加设备
试验场地的绝对湿度的测量准确度必须在±５％以内。

Ｆ５　试验程序

Ｆ５１　试验准备
Ｆ５１１　汽车在试验前按下列要求进行机械方面的准备：

—　汽车的排气系统不应出现任何泄漏，
—　试验前可用蒸汽清洗汽车，
—　在选用汽油使炭罐吸附时 （Ｆ５１５），汽车的燃油箱应安装温度传感器测量燃油温度。温

度传感器的测量点应处于燃油箱装４０％额定容量的燃油几何中心点，
—　在不改变燃油箱安装状况的条件下，可在燃油系统中安装附加接头和转换接头，以排净燃

油箱中的燃油。

—　为了只计算汽车燃油系统蒸发的碳氢化合物损失，制造厂可建议一种试验方法。
Ｆ５１２　将汽车置放于环境温度为２９３～３０３Ｋ（２０～３０℃）的试验场地。
Ｆ５１３　核实炭罐的老化。可通过装在汽车至少行驶３０００ｋｍ来证明它。如果不能证明，可采用
下述程序进行老化试验。对于多炭罐系统，每个炭罐应单独执行该程序。

Ｆ５１３１　小心从汽车上卸下炭罐，不得损坏零部件和燃油系统的完整性。
Ｆ５１３２　称量炭罐的重量。
Ｆ５１３３　将炭罐连接到一个燃油箱，允许是附带的油箱，将基准燃料加入油箱，至其容积的
４０％。
Ｆ５１３４　燃油箱内的燃油温度应在２８３Ｋ（１０℃）和２８７Ｋ（１４℃）之间。
Ｆ５１３５　将该油箱从２８８Ｋ（１５℃）匀速加热至３１８Ｋ（４５℃）（每９分钟升高１℃）。
Ｆ５１３６　如果温度升高至３１８Ｋ（４５℃）之前，炭罐达到了临界点，则切断热源，称量炭罐。如
果温度升高至３１８Ｋ（４５℃）后，炭罐还没有达到临界点，应从 Ｆ５１３３重复上述程序，直至出现
临界点。

Ｆ５１３７　可按 Ｆ５１５和 Ｆ５１６所述检查临界点，或采用另一套能检测临界点时炭罐排出的
碳氢化合物的采样和分析设备。

Ｆ５１３８　须用排放实验室的空气以２５±５Ｌ／ｍｉｎ的流量脱附炭罐，直至达到３００倍床容积。
Ｆ５１３９　称量炭罐的重量。
Ｆ５１３１０　重复Ｆ５１３４至Ｆ５１３９步骤９次。如果进行三次老化循环后，最后一次循环后
的炭罐重量已经稳定，则可以提前中止老化试验。

Ｆ５１３１１　重新连接炭罐，汽车恢复至正常运转状态。
Ｆ５１４　预处理炭罐

应采用Ｆ５１５和Ｆ５１６规定的方法之一来预处理炭罐。对于带多个炭罐的汽车，应单独预
处理每个炭罐。

Ｆ５１４１　测量炭罐排放量，确定临界点。
这里临界点定义为碳氢化合物累计排放量等于２ｇ的时刻。

Ｆ５１４２　可分别采用Ｆ５１５和Ｆ５１６所述的蒸发排放密闭室核实临界点。或者，可在汽车
炭罐的下游连接一个辅助蒸发炭罐来确定临界点。该辅助炭罐在吸附前应采用干空气充分脱附。

Ｆ５１４３　临近试验前，应打开密闭室内空气混合风扇，同时清扫密闭室数分钟，直至背景气稳
定。对碳氢化合物分析仪进行零点和量距点标定。

Ｆ５１５　用重复加热的方法使炭罐吸附至临界点
Ｆ５１５１　打开燃油箱盖，用油箱放油阀放净汽车上的所有燃油箱。放油时不应使得装在汽车上
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的蒸发控制装置异常脱附或异常吸附。

Ｆ５１５２　所有燃油箱加入温度为２８３Ｋ（１０℃）至２８７Ｋ（１４℃）的试验燃料，加油量为该燃油
箱标称容量的４０％±２％。然后盖上燃油箱盖。
Ｆ５１５３　加油后１ｈ内，汽车应在发动机熄火状态移入密闭室内。将油箱温度传感器连接至温度
记录系统。将加热源置于油箱的适当位置，并与温度控制器相连。加热源在 Ｆ４４中有规定。如果
试验汽车装有多个燃油箱，应该用下述同一种方法加热所有燃油箱，各燃油箱的温度差应在 ±１５Ｋ
以内。

Ｆ５１５４　可以人工加热燃油，使其达到昼间换气的起始温度２９３Ｋ（２０℃） ±１Ｋ。
Ｆ５１５５　当燃油温度达到至少２９２Ｋ（１９℃）时，应立即进行以下操作：关闭清扫风扇，关闭并
密封密闭室大门，测量密闭室内的原始碳氢化合物浓度。

Ｆ５１５６　当燃油箱内燃油温度达到２９３Ｋ（２０℃）时，开始进行以线性加热升温１５Ｋ（１５℃）的
过程。应使加热过程中燃油温度符合下列公式，误差在±１５Ｋ以内。记录加热经历时间和温升值。

Ｔｒ＝Ｔｏ＋０２３３３×ｔ
式中：Ｔｒ———要求温度，Ｋ；

Ｔｏ———起始温度，Ｋ；
ｔ———从加热燃油箱开始所经历的时间，ｍｉｎ。

Ｆ５１５７　一旦出现临界点或者燃油温度达到３０８Ｋ（３５℃），无论那种情况首先出现，则关掉热
源，解封、打开密闭室门，打开燃油箱盖。如果燃油温度达到３０８Ｋ（３５℃）时还没有出现临界点，
则从汽车下边移开热源，从蒸发排放密闭室内移走汽车，然后重复 Ｆ５１７和 Ｆ５１５３至
Ｆ５１５７列出的所有程序，直至出现临界点。
Ｆ５１５８　然后应重新连接蒸发污染物排放炭罐，汽车恢复至正常运转状态。
Ｆ５１６　用丁烷使炭罐吸附至临界点
Ｆ５１６１　如果采用密闭室来确定临界点 （见Ｆ５１４２），应将发动机熄火的汽车置于蒸发排放
密闭室内。

Ｆ５１６２　应准备好蒸发污染物排放炭罐用于炭罐吸附操作。不得从车上拿下炭罐，除非炭罐在
正常位置很难接近，不得不从车上卸下炭罐来进行吸附。如果需要卸下炭罐时，应特别小心，以免

损坏零部件和燃油系统的完整性。

Ｆ５１６３　采用５０％容积丁烷和５０％容积氮气的混合气，以４０ｇ／ｈ丁烷的流量使炭罐吸附。
Ｆ５１６４　一旦炭罐达到临界点，应马上关闭蒸气源。
Ｆ５１６５　然后应重新连接蒸发污染物排放炭罐，汽车恢复至正常运转状态。
Ｆ５１７　放油和重新加油
Ｆ５１７１　打开燃油箱盖，用油箱放油阀放净汽车上的所有燃油箱。放油时不得使装在汽车上的
蒸发控制装置异常脱附或异常吸附。

Ｆ５１７２　所有燃油箱加入温度为２９１Ｋ±８Ｋ（１８℃±８℃）之间的试验燃料，加油量为该燃油箱
标称容量的４０％±２％。然后汽车燃油箱盖都应盖上。
Ｆ５２　预处理运行

按照Ｆ５１５或Ｆ５１６完成炭罐吸附的１ｈ内，将汽车放置在底盘测功机上，运行附录Ｃ规定
的Ⅰ型试验的运转循环１部一次和２部两次。运转期间排气污染物不取样。
Ｆ５３　浸车

完成Ｆ５２１规定的预处理运行后５ｍｉｎ内，关上发动机罩，汽车驶离底盘测功机，停泊在浸车
区。汽车至少停泊１２ｈ，最多３６ｈ。浸车期终了，发动机润滑油和冷却液温度应达到该区域温度的
±３Ｋ以内。
Ｆ５４　底盘测功机试验
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Ｆ５４１　浸车期结束后，将汽车进行附录 Ｃ所述的完整的Ⅰ型试验运转循环 （运转循环１部和２
部）。然后发动机熄火。试验期间可以进行排气污染物取样，但试验结果不得用于排气污染物的型式

核准。

Ｆ５４２　完成Ｆ５４１规定的Ⅰ型试验运转后２ｍｉｎ内，汽车进行进一步预处理运转，包括一次Ⅰ
型试验的运转循环１部 （热起动）。然后发动机再次熄火。运转期间排气污染物不取样。

Ｆ５５　热浸试验
Ｆ５５１　预处理运行完成之前，应打开密闭室的混合风扇，并清扫密闭室数分钟，直至背景碳氢
化合物稳定。

Ｆ５５２　临近试验前，应进行碳氢化合物分析仪零点和量距点标定。
Ｆ５５３　预处理运转循环末了，关上发动机罩，拆掉汽车与试验台之间的所有联接件。然后以最
小的油门开度将汽车开向密闭室。当汽车的任何一个部位进入密闭室前，打开车窗和行李箱，发动

机熄火。将发动机熄火时刻记录在蒸发污染物排放测量数据记录系统上，同时，开始记录温度。

Ｆ５５４　在发动机熄火的情况下，将汽车推进或者用其他方法移进密闭室内。
Ｆ５５５　在发动机熄火后２ｍｉｎ内且在预处理运行结束后７ｍｉｎ内，关闭并密封密闭室的门。
Ｆ５５６　密闭室密封后便开始６０ｍｉｎ±０５ｍｉｎ的热浸期。测量热浸试验的初始读数碳氢化合物的
浓度ＣＨＣ，ｉ、温度Ｔｉ、大气压力Ｐｉ。这些数据将用于第 Ｆ６章蒸发污染物排放的计算。６０ｍｉｎ的热浸
期间，密闭室内的环境温度Ｔ应不低于２９６Ｋ（２３℃），且不高于３０４Ｋ（３１℃）。
Ｆ５５７　临近６０ｍｉｎ±０５ｍｉｎ热浸试验期末了，应进行碳氢化合物分析仪的零点和量距点标定。
Ｆ５５８　在６０ｍｉｎ±０５ｍｉｎ热浸试验期末了，应测量热浸试验的终了读数密闭室内碳氢化合物的
浓度ＣＨＣ，ｆ、测量温度Ｔｆ和大气压力Ｐｆ。这些数据将用于第Ｆ６章的蒸发污染物排放计算。
Ｆ５６　浸车

不起动发动机，将汽车推出或者用其他方法移至浸车区。在热浸试验末了和昼间换气试验开始

之间，至少浸车６ｈ，最多３６ｈ。在此期间，至少应有６ｈ汽车处于２９３Ｋ±２Ｋ（２０℃±２℃）下。
Ｆ５７　昼间换气试验
Ｆ５７１　试验汽车应在附件ＦＢ规定的环境温度变化中经历１个循环，温度变化循环中任何时刻温
度的最大偏差在±２Ｋ以内。以每次测量偏差的绝对值计算，偏离规定变化曲线的温度平均值不得超
过１Ｋ。至少每分钟测量一次环境温度。按照Ｆ５７６的规定，从Ｔ开始 ＝０时刻开始温度循环。
Ｆ５７２　临近试验前，应打开密闭室内混合风扇，并清扫测量室数分钟，直至背景碳氢化合物稳
定。

Ｆ５７３　在汽车发动机熄火、车窗和行李箱打开的情况下，将试验汽车移进密闭室。调整混合风
扇，使试验汽车燃油箱下面空气环流最少保持为８ｋｍ／ｈ。
Ｆ５７４　临近试验前，应进行碳氢化合物分析仪零点和量距点标定。
Ｆ５７５　关闭并密封密闭室门。
Ｆ５７６　关闭并密封密闭室门后１０ｍｉｎ内，测量昼间换气试验的初始读数碳氢化合物的浓度ＣＨＣ，ｉ、
温度Ｔｉ和大气压力Ｐｉ。此时为Ｔ开始 ＝０的时刻。
Ｆ５７７　临近试验结束前，应标定碳氢化合物分析仪的零点和量距。
Ｆ５７８　如Ｆ５７６的规定，初始取样开始后，进行２４ｈ±６ｍｉｎ的污染物取样期。记录经历的时
间。测量昼间换气试验的终了读数碳氢化合物浓度ＣＨＣ，ｆ、温度Ｔｆ和大气压力Ｐｆ。这些数据将用于第
Ｆ６章的计算。至此，蒸发污染物排放试验程序结束。

Ｆ６　计算

Ｆ６１　可以根据第 Ｆ５章描述的各项蒸发污染物排放试验中昼间换气和热浸阶段的结果，进行碳
氢化合物的计算。用碳氢化合物浓度、密闭室内温度和压力的初始读数和终了读数以及密闭室的净
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容积，计算出每一阶段的蒸发排放量。

采用下列公式：

ＭＨＣ ＝ｋ×Ｖ×１０
－４× ＣＨＣ，ｆ×Ｐｆ

Ｔｆ
－
ＣＨＣ，ｉ×Ｐｉ
Ｔ( )
ｉ

＋ＭＨＣ，出 －ＭＨＣ，入

式中：ＭＨＣ———碳氢化合物质量，ｇ；
ＭＨＣ，出———昼间排放试验时，从定容积密闭室排出的碳氢化合物质量，ｇ；
ＭＨＣ，入———昼间排放试验时，进入定容积密闭室的碳氢化合物质量，ｇ；
ＣＨＣ———密闭室内碳氢化合物浓度，ｐｐｍ（容积）Ｃ１－当量；
Ｖ———经汽车容积 （车窗和行李箱打开）校正后的密闭室净容积，如果未确定汽车容积，则

减去１４２ｍ３；
Ｔ———密闭室内环境温度，Ｋ；
Ｐ———大气压，ｋＰａ；

Ｈ／Ｃ———氢碳比；
ｋ———１２×（１２＋Ｈ／Ｃ）；

其中：

ｉ———初始读数下标；
ｆ———终了读数下标；

对于昼间换气试验损失，Ｈ／Ｃ取２３３；
对于热浸损失，Ｈ／Ｃ取２２０。

Ｆ６２　试验总结果
汽车碳氢化合物总质量取为：

Ｍ总 ＝ＭＤＩ＋ＭＨＳ
式中：Ｍ总———汽车排放总质量，ｇ；

ＭＤＩ———昼间换气试验时碳氢化合物排放质量，ｇ；
ＭＨＳ———热浸试验时碳氢化合物排放质量，ｇ。

Ｆ７　生产一致性

Ｆ７１　生产厂在生产线终端的确认检查，根据样车符合下列要求的情况，证明是否符合生产一致
性。

Ｆ７２　泄漏试验
Ｆ７２１　堵上蒸发控制系统的通大气口。
Ｆ７２２　向燃油供给系统施加３６３ｋＰａ±０１０ｋＰａ的压力。
Ｆ７２３　燃油供给系统压力稳定后，断开压力源。
Ｆ７２４　燃油供给系统压力源断开后，５ｍｉｎ内压力降低不得大于０４９ｋＰａ。
Ｆ７３　通气试验
Ｆ７３１　堵上蒸发控制系统的通大气口。
Ｆ７３２　向燃油供给系统施加３６３ｋＰａ±０１０ｋＰａ的压力。
Ｆ７３３　燃油供给系统压力稳定后，断开压力源。
Ｆ７３４　蒸发控制系统通大气的出口恢复到产品原状态。
Ｆ７３５　燃油供给系统的压力应在３０ｓ至２ｍｉｎ内降到０９８ｋＰａ以下。
Ｆ７３６　在制造厂的要求下，可以采用等效替代方法来证明其通气能力。在型式核准期间，制造
厂应向检测机构证明其特定程序。

Ｆ７４　脱附试验
Ｆ７４１　将可测量空气流量为１Ｌ／ｍｉｎ的装置安装在脱附进口处，并将容积足够大、对脱附系统不
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会产生不良影响的压力容器，通过开关阀接在脱附进口处，或使用替代方法。

Ｆ７４２　经型式核准机关同意后，制造厂可以自行选择流量计。
Ｆ７４３　操作汽车，检查脱附系统中可能限制脱附作用的所有结构特点，并将情况记录下来。
Ｆ７４４　当发动机按Ｆ７４３指出的方式运转时，用下述方法之一测量空气流量：
Ｆ７４４１　在Ｆ７４１中指明的装置被接通，注意观察压力从大气压降到表明在１ｍｉｎ内１Ｌ容积
的空气已经流进蒸发污染物排放控制系统时的压力水平；或者

Ｆ７４４２　如果使用替代的流量测量装置，应可以检测到不少于１Ｌ／ｍｉｎ的流量读数。
Ｆ７４４３　如果在型式核准期间，制造厂已向检测机构提交了一个替代脱附试验程序，并已被接
受，则在制造厂的要求下，可以采用该替代程序。

Ｆ７５　批准型式核准的主管部门可以在任何时间对每个生产单位应用的生产一致性控制方法进行
核查。

Ｆ７５１　检验人员应从产品系列中抽取足够数量的样品。
Ｆ７５２　检验人员可以按照５３４或Ｆ７２至Ｆ７４的规定对这些汽车进行试验。
Ｆ７５３　如果按照Ｆ７２至Ｆ７４进行检查的结果不能满足要求，制造厂可以要求应用５３４的
型式核准程序。

Ｆ７５３１　不允许制造厂对汽车进行任何调整、修理或更改，除非这些汽车不能满足５３４的要
求，或者这些工作已列在制造厂的汽车装配和检验的程序文件中。

Ｆ７５３２　如果由于Ｆ７５３１的操作，汽车蒸发污染物排放特性可能产生了变化，生产厂可以
要求对该汽车重新进行某单项试验。

Ｆ７６　如果不能满足Ｆ７５的要求，型式核准机关应要求制造厂尽快采取所有必需的措施来重新
建立生产一致性。

附件　ＦＡ
（规范性附件）

蒸发污染物排放试验设备的标定

ＦＡ１　标定周期和方法

ＦＡ１１　所有设备在初次使用之前应进行标定，以后根据需要经常标定，任何情况下，应在型式核
准试验前的那个月进行标定。所用标定方法见本附件。

ＦＡ１２　标定时的环境温度按照附件ＦＢ的规定，应优先采用左侧表格的温度系列值。也可采用右
侧表格的温度系列值来替代。

ＦＡ２　密闭室的标定

ＦＡ２１　密闭室内部容积的初始确定
ＦＡ２１１　初次使用之前，按下列程序确定密闭室的内部容积：

仔细测量密闭室的内部尺寸，将不规则的部分如支柱、支梁等也考虑在内。根据这些测得尺寸

确定密闭室的内部容积。

对于可变容积密闭室，密闭室应锁定为固定容积，密闭室内环境温度控制为 ３０３Ｋ（３０℃）
［３０２Ｋ（２９℃）］。名义容积的重复性应在报告值的±０５％以内。
ＦＡ２１２　从密闭室的内部容积值中减去１４２ｍ３，确定为闭密室的内部净容积。１４２ｍ３代替敞开
车窗和行李箱后汽车的体积。

ＦＡ２１３　应按照ＦＡ２３核查密闭室内部容积。如果计算出的丙烷质量未达到丙烷喷入量的 ±
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２％以内，就需要进行校正。
ＦＡ２２　密闭室背景污染物的确定

通过这一步骤确定密闭室内是否含有可释放出大量碳氢化合物的物质。在密闭室投入使用时，

或在室内进行任何影响背景排放的工作后应进行此项检查，至少每年进行一次。

ＦＡ２２１　可变容积密闭室可在ＦＡ２１１描述的锁定容积或者自由容积结构状态下进行。在下面
提到的４ｈ期间，环境温度应保持在３０８Ｋ±２Ｋ（３５℃±２℃）［３０９Ｋ±２Ｋ（３６℃±２℃）］以内。
ＦＡ２２２　定容密闭室应在入口流和出口流关闭状态下进行。在下面提到的４ｈ期间，环境温度应
保持在３０８Ｋ±２Ｋ（３５℃±２℃）［３０９Ｋ±２Ｋ（３６℃±２℃）］以内。
ＦＡ２２３　在４ｈ的背景气取样期开始前，可以密封密闭室并运转混合风扇，但运转时间不得超过
１２ｈ。
ＦＡ２２４　分析仪进行零点和量距点标定。
ＦＡ２２５　开动混合风扇，清扫密闭室直至得到稳定的碳氢化合物读数。
ＦＡ２２６　然后密封密闭室，测量背景初始读数碳氢化合物的浓度ＣＣＨ，ｉ、温度Ｔｉ和大气压力Ｐｉ。
ＦＡ２２７　允许密闭室在无干扰下，开动混合风扇４ｈ。
ＦＡ２２８　４ｈ末了，用同一台分析仪测量密闭室内终了读数碳氢化合物的浓度 ＣＣＨ，ｆ、温度 Ｔｆ和大
气压力Ｐｆ。
ＦＡ２２９　按照ＦＡ２４计算整个试验过程中密闭室内碳氢化合物质量的变化，变化量不得超过
００５ｇ。
ＦＡ２３　密闭室标定及碳氢化合物残留试验

密闭室标定及碳氢化合物残留试验是为了检查 ＦＡ２１计算的密闭室容积值和测定漏气率。在
密闭室投入使用时，或在任何影响密闭室完整性的操作后应测定密闭室漏气率，以后每月至少进行

一次。如果连续６次残留物月检，在不要求纠正下都成功完成，之后只要不要求纠正，则可以每季
度进行一次密闭室漏气率测定。

ＦＡ２３１　开动混合风扇，清扫密闭室直到碳氢化合物的浓度达到稳定。碳氢化合物分析仪进行零
点和量距点标定。

ＦＡ２３２　对于可变容积密闭室，应锁定至名义容积位置。对于定容积密闭室，应关闭其入口气流
和出口气流。

ＦＡ２３３　然后打开环境温度控制系统 （如果还没有打开），调整初始温度至３０８Ｋ（３５℃）［３０９Ｋ
（３６℃）］。
ＦＡ２３４　当密闭室稳定在３０８Ｋ±２Ｋ（３５℃±２℃）［３０９Ｋ±２Ｋ（３６℃±２℃）］后，封闭密闭室，
测量初始读数背景污染物浓度ＣＨＣ，ｉ、温度Ｔｉ和大气压力Ｐｉ。
ＦＡ２３５　将大约４ｇ的丙烷喷入密闭室内。丙烷质量的测量准确度应为测量值的±２％。
ＦＡ２３６　将密闭室内气体混合５ｍｉｎ，然后测量终了读数碳氢化合物浓度 ＣＨＣ，ｆ、温度 Ｔｆ和大气压
力Ｐｆ。这也是检查碳氢化合物残留用的初始读数ＣＣＨ，ｉ、Ｔｉ、Ｐｉ。
ＦＡ２３７　以ＦＡ２３４和ＦＡ２３６取得的数据及ＦＡ２４中的公式为基础，算出密闭室内的丙烷
质量。此值应在ＦＡ２３５所测值的±２％以内。
ＦＡ２３８　对可变容积密闭室，解除名义容积结构的锁定。对于定容密闭室，打开其入口气流和出
口气流。

ＦＡ２３９　然后，在封闭密闭室后１５ｍｉｎ内，按照附件ＦＢ规定的温度变化表 ［替代温度变化表］，

开始２４ｈ的环境温度循环过程，即从３０８Ｋ（３５℃）至２９３Ｋ（２０℃）再回到３０８Ｋ（３５℃）［３０８６Ｋ
（３５６℃）至２９５２Ｋ（２２２℃）再回到３０８６Ｋ（３５６℃）］。（允差见Ｆ５７１规定）。
ＦＡ２３１０　２４ｈ的循环期完成后，测定并记录最终的碳氢化合物浓度 ＣＣＨ，ｆ、温度 Ｔｆ和大气压力
Ｐｆ。这些是检查碳氢化合物残留用的终了读数。
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ＦＡ２３１１　然后利用ＦＡ２４的公式和 ＦＡ２３１０及 ＦＡ２３６中取得的数据，算出丙烷的质量。
此值与ＦＡ２３７中给出的碳氢化合物质量的偏差不应大于３％。
ＦＡ２４　计算

计算密闭室内碳氢化合物质量的净变化量，是为了确定密闭室内背景碳氢化合物和密闭室的漏

气率。用碳氢化合物浓度、温度、大气压的初始读数及终了读数，按下式计算质量变化量。

ＭＨＣ ＝ｋ×Ｖ×１０
－４× ＣＨＣ，ｆ×Ｐｆ

Ｔｆ
－
ＣＨＣ，ｉ×Ｐｉ
Ｔ( )
ｉ

＋ＭＨＣ，出 －ＭＨＣ，入

式中：ＭＨＣ———碳氢化合物质量，ｇ；
ＭＨＣ，出———昼间排放试验时，从定容积密闭室排出的碳氢化合物质量，ｇ；
ＭＨＣ，入———昼间排放试验时，进入定容积密闭室的碳氢化合物质量，ｇ；
ＣＨＣ———密闭室内碳氢化合物浓度，ｐｐｍＣ（注：ｐｐｍＣ＝ｐｐｍ丙烷×３）；
Ｖ———密闭室容积，ｍ３；
Ｔ———密闭室内环境温度，Ｋ；
Ｐ———大气压，ｋＰａ；
ｋ———１７６。

此处：

ｉ———为初始读数，
ｆ———为终了读数。

ＦＡ３　ＦＩＤ碳氢化合物分析仪的检查

ＦＡ３１　检测器响应的最佳化
ＦＩＤ分析仪必须按照仪器制造厂的规定进行调整。在最常用的工作量程用丙烷气体 （平衡气为

空气）优化响应性能。

ＦＡ３２　ＨＣ分析仪的标定
分析仪应使用丙烷气体 （平衡气为空气）和纯合成空气进行标定。见 Ｃ４５２（标定和量距气

体）。

按照ＦＡ４１至ＦＡ４５的描述建立标定曲线。
ＦＡ３３　氧干扰的检查和推荐值

对于特定的碳氢化合物，响应系数 （Ｒｆ）是ＦＩＤ的读数Ｃ１和用ｐｐｍＣ１表示的气瓶气体浓度的比
值。

试验气体的浓度必须接近所用量程满刻度的８０％。浓度必须已知，准确至用容积表示的重量测
量基准值的±２％。另外，气瓶应在２９３Ｋ到３０３Ｋ（２０℃到３０℃）的温度下预处理２４ｈ。

当分析仪首次投入使用以及其后的定期重要维护时，均应确定其响应系数。当基准气为丙烷，

平衡气为纯空气时，其得到的响应系数应为１００。
用于氧干扰的试验气体及响应系数 （Ｒｆ）推荐范围如下：
丙烷和氮气：０９５≤Ｒｆ≤ １０５

ＦＡ４　碳氢化合物分析仪的标定

每个常用的工作量程均采用下列步骤进行标定：

ＦＡ４１　标定曲线至少应由五个标定点组成，并尽可能等距分布于工作范围。最高浓度标定气体的
标称值应至少等于满刻度的８０％。
ＦＡ４２　标定曲线用最小二乘法计算。如果计算结果的多项式大于３阶，则标定点数目至少应等于
此多项式阶数加２。
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ＦＡ４３　标定曲线与每一标定气体的标称值相差应不大于２％。
ＦＡ４４　利用ＦＡ４２条得出的多项式系数，绘制出表示标定气体实际浓度值和显示值的表格，其
步长不大于满刻度的１％。分析仪各个量程都照此进行标定。这个表格还包含有其他有关数据，如：

标定日期；

量距和零电位器读数 （如有）；

标称刻度；

使用的各标定气体的基准数据；

各标定气体实际浓度值和显示值的偏差百分率；

ＦＩＤ分析仪的燃料和型号；
ＦＩＤ分析仪空气压力。

ＦＡ４５　如果型式核准机关对能达到同样准确度的替代技术 （即：电控单元，电控量程开关）感

到满意，则可使用这些替代技术。

附件　ＦＢ
（规范性附件）

密闭室昼间换气温度变化表

密闭室标定和昼间换气排放试验用

昼间环境温度变化表

时间／ｈ
标　定 试　验

温度／℃

１３
１４
１５
１６
１７
１８
１９
２０
２１
２２
２３
２４／４０
１
２
３
４
５
６
７
８
９
１０
１１
１２

０／２４
１
２
３
４
５
６
７
８
９
１０
１１
１２
１３
１４
１５
１６
１７
１８
１９
２０
２１
２２
２３

２００
２０２
２０５
２１２
２３１
２５１
２７２
２９８
３１８
３３３
３４４
３５０
３４７
３３８
３２０
３００
２８４
２６９
２５２
２４０
２３０
２２０
２０８
２０２

按照ＦＡ１２和ＦＡ２３９密闭室标定用
替代昼间环境温度变化表

时间／ｈ 温度／℃

０
１
２
３
４
５
６
７
８
９
１０
１１
１２
１３
１４
１５
１６
１７
１８
１９
２０
２１
２２
２３
２４

３５６
３５３
３４５
３３２
３１４
２９７
２８２
２７２
２６１
２５１
２４３
２３７
２３３
２２９
２２６
２２２
２２５
２４２
２６８
２９６
３１９
３３９
３５１
３５４
３５６
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附　录　Ｇ
（规范性附录）

污染控制装置耐久性试验 （Ⅴ型试验）

Ｇ１　概述

本附录描述了为确认装点燃式或压燃式发动机汽车的污染控制装置的耐久性，进行的８００００ｋｍ
老化试验。

Ｇ２　试验汽车

汽车应处于良好的机械状态，发动机和污染控制装置应是新的。

汽车可以是Ⅰ型试验用的那辆车，此时Ⅰ型试验应在汽车按照 Ｇ５１的运转循环至少行驶
３０００ｋｍ后进行。

Ｇ３　燃料

使用符合附件Ｊ要求的燃料进行耐久性试验。

Ｇ４　汽车的维护和调整

试验汽车的维护、调整和污染控制装置的使用应按制造厂推荐的要求进行。

Ｇ５　在跑道、道路或底盘测功机上运行汽车

Ｇ５１　运行循环
在跑道、道路或底盘测功机上的运行过程应符合下述运行规范 （图Ｇ１）：

图Ｇ１　运行规范

—　耐久性试验由１１个运行循环组成，每个循环的行驶里程为６ｋｍ，
—　在前９个循环中，汽车在每一循环中途停车四次，每一次发动机怠速１５ｓ，
—　正常的加速和减速，
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—　每个循环中途，有五次减速，车速从循环速度减速到３２ｋｍ／ｈ，然后，汽车再逐渐加速到循
环车速，

—　第１０个循环，汽车在８９ｋｍ／ｈ等速下运行，
—　第１１个循环的开始，汽车从停止点以最大加速度加速到１１３ｋｍ／ｈ。到该循环里程一半时，

正常使用制动器，直至汽车停止。然后怠速１５ｓ和开始第二次最大加速。
然后重新开始此规范。每个循环的最大车速在表Ｇ１中给出：

表Ｇ１　每循环的最高车速

循　　环 最高车速／（ｋｍ／ｈ） 循　　环 最高车速／（ｋｍ／ｈ）

１
２
３
４
５
６

６４
４８
６４
６４
５６
４８

７
８
９
１０
１１

５６
７２
５６
８９
１１３

Ｇ５１１　如果制造厂提出要求，可以使用一个替代的道路试验规范。替代的试验规范应在试验前
经过检测机构的认可，替代的试验规范应与跑道上或底盘测功机上所进行的运行规范表 Ｇ１和图
Ｇ１的内容具有实际上相同的平均车速、车速分布、每公里的停车次数和每公里的加速次数。
Ｇ５１２　进行Ｇ５１规定的耐久性试验，或者Ｇ５１１规定的替代的耐久性试验时，耐久性里程
不得少于８００００ｋｍ。

Ｇ５２　试验设备

Ｇ５２１　底盘测功机
Ｇ５２１１　当耐久性试验在底盘测功机上进行时，测功机应能实现Ｇ５１描述的循环。特别是测
功机应配置模拟惯量和模拟道路阻力的系统。

Ｇ５２１２　测功机应调整到可吸收８０ｋｍ／ｈ恒定车速时，作用在驱动轮上的功率。确定功率和调
整制动器的方法和附件ＣＣ所述的相同。
Ｇ５２１３　汽车的冷却系应能使汽车运转时，其温度与道路上行驶时的相似 （机油、冷却液、排

气系统等）。

Ｇ５２１４　如有必要，应确认试验台的某些其他项调整和特性与附录Ｃ所述相同 （例如：对于惯

量，可能是机械式或电子式的）。

Ｇ５２１５　如有必要，汽车可以到另一个底盘测功机上，进行排放测试试验。
Ｇ５２２　在跑道或道路上的运行

当在跑道上或道路上完成耐久性试验时，汽车的基准质量至少应等于在底盘测功机上进行试验

时的质量。

Ｇ６　测量污染物排放量

从试验开始 （０ｋｍ），每隔 １００００ｋｍ （±４００ｋｍ）或更短的行驶里程，以固定的间隔直到
８００００ｋｍ，应按照５３１规定的Ⅰ型试验，测量排气污染物。限值应符合５３１４中的规定。

必须将所有的排气污染物的测量结果作为行驶距离的函数进行绘图，行驶距离圆整至最接近的

ｋｍ，并应利用最小二乘法绘制出连接所有数据点的最佳拟合直线。计算时不应考虑０ｋｍ的试验结
果。

只有在这条直线上的６４００ｋｍ和８００００ｋｍ点的插值符合上面提到的限值时，数据才可以用于
计算劣化系数。若最佳的拟合直线超出了适用的限值，但直线的斜率为负值 （６４００ｋｍ点的插值大
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于８００００ｋｍ点的插值），且８００００ｋｍ点的实际值低于限值，则数据仍可接受。
对每一种污染物，应按下式计算作为乘数的排气污染物的劣化系数：

ＤＥＦ＝
Ｍｉ２
Ｍｉｌ

式中：Ｍｉ１———６４００ｋｍ插入的污染物ｉ的排放量，ｇ／ｋｍ；
Ｍｉ２———８００００ｋｍ插入的污染物ｉ的排放量，ｇ／ｋｍ。

这些插值应至少保留到小数点后四位，再两者相除，求得劣化系数。结果应修约到小数点后三

位。

如果劣化系数小于１，则视其为１。
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附　录　Ｈ
（规范性附录）

低温下冷起动后排气中ＣＯ和ＨＣ排放试验 （Ⅵ 型试验）

Ｈ１　概述

本附录仅适用于５３６规定的汽油车。其中描述了５３６中Ⅵ型试验所需要的设备和程序，以便
确定低温下冷起动后一氧化碳和碳氢化合物的排放量。本附录包括以下内容：

—设备要求；

—试验条件；

—试验程序和数据要求。

Ｈ２　试验设备

Ｈ２１　概要
本章描述了按５３６规定的汽油车，在低温下排气中一氧化碳和碳氢化合物排放试验所需的设

备。如果本章中没有规定特殊要求，则Ⅵ型试验需要的设备及技术要求等同于附录 Ｃ及其附件中规
定的Ⅰ型试验的要求。在Ｈ２２至Ｈ２６描述了Ⅵ型试验设备的差异。
Ｈ２２　底盘测功机
Ｈ２２１　底盘测功机应符合 Ｃ４１的要求。但必须对底盘测功机的阻力设定进行调整，以模拟
２６６Ｋ（－７℃）下汽车在道路上的运行状况。该调整可基于２６６Ｋ（－７℃）下确定的道路负荷力的
变化；也可将按照附件ＣＣ确定的行驶阻力，将其滑行时间减少１０％后得到的阻力，作为设定用替
代的道路负荷力。检测机构也可以批准采用其他方法确定行驶阻力。

Ｈ２２２　底盘测功机的标定按照附件ＣＢ的规定。
Ｈ２３　取样系统

取样系统应符合Ｃ４２和附件ＣＥ的规定。ＣＥ２３２修改为：“必须控制管路结构、ＣＶＳ流量和
稀释空气 （可能不同于汽车燃烧用气源）的温度和相对湿度，以有效消除系统中水蒸气冷凝 （对于

绝大多数汽车来说，ＣＶＳ流量采用０１４２～０１６５ｍ３／ｓ）。”
Ｈ２４　分析设备
Ｈ２４１　分析设备按照Ｃ４３的规定，但仅测试一氧化碳、二氧化碳和碳氢化合物。
Ｈ２４２　分析设备的标定按照附件ＣＦ的规定。
Ｈ２５　气体

应符合Ｃ４５中相关部分的规定。
Ｈ２６　附加设备

测量容积、温度、压力和湿度的设备，应符合Ｃ４４和Ｃ４６的规定。

Ｈ３　试验程序和燃料

Ｈ３１　一般要求
Ｈ３１１　图Ｈ１中的试验顺序列出了试验汽车执行Ⅵ型试验程序时经历的所有步骤。试验汽车所
处环境平均温度必须在 ２６６Ｋ（－７℃） ±３Ｋ，且不得低于 ２６０Ｋ（－１３℃）和不高于 ２７２Ｋ（－
１℃）。

该温度不得连续３ｍｉｎ低于２６３Ｋ（－１０℃）或高于２６９Ｋ（－４℃）。
Ｈ３１２　试验期间应监控试验室温度，该温度应在冷却风扇出风口处测量 （Ｈ５２１）。报告中的
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图Ｈ１　低温下冷起动后排气污染物试验程序

环境温度应是以不大于１ｍｉｎ的固定间隔测得的试验室温度的算术平均值。
Ｈ３２　试验程序

试验程序是附件ＣＡ中图ＣＡ１的一个完整的运转循环１部，它包含四个循环单元。
必须按照表ＣＡ１和图ＣＡ２起动发动机、开始取样和运转第一循环。

Ｈ３３　试验准备
试验汽车的准备按照Ｃ３１的规定。底盘测功机的当量惯量设定按照Ｃ５１的规定。

Ｈ３４　试验燃料
使用的燃料必须符合Ｊ１１适用于Ⅵ型试验用汽油的规定。制造厂也可选择使用Ⅰ型试验所用的

燃料。

Ｈ４　汽车预处理

Ｈ４１　概要
为确保排放试验结果的重复性，试验汽车必须按照统一方式进行处理。包括在底盘测功机上的

预运转和随后在排放试验前按照Ｈ４３的浸车时间。
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Ｈ４２　预处理
Ｈ４２１　油箱中加注规定的试验燃料。如果油箱中已有的燃油不符合 Ｈ３４的规格，加油前必须
放掉原有的燃料。试验燃料温度不得高于２８９Ｋ（１６℃）。在进行上述操作时，蒸发污染物排放控制
系统既不能异常脱附又不得异常吸附。

Ｈ４２２　将汽车移进试验室，放置在底盘测功机上。
Ｈ４２３　预处理包括按照附件ＣＡ中图Ｃ１的运转循环１部和运转循环２部。在制造厂的要求下，
可以运行运转循环１部一次和运转循环２部两次进行预处理。
Ｈ４２４　预处理期间，试验室温度必须保持相对稳定，且不得高于３０３Ｋ（３０℃）。
Ｈ４２５　驱动轮轮胎压力的设定必须符合Ｃ５３２的规定。
Ｈ４２６　预处理完成后的１０ｍｉｎ内，必须关掉发动机。
Ｈ４２７　如果制造厂要求并经检测机构批准，允许进行附加的预处理。检测机构也可以选择进行
附加的预处理。附加的预处理包括一个或多个附件ＣＡ描述的运转循环１部。这种附加的预处理必须
记录在试验报告中。

Ｈ４３　浸车方法
Ｈ４３１　必须采用下述两种方法之一以稳定排放试验前的汽车状态，浸车方法由制造厂选定。
Ｈ４３２　标准法

低温度下冷起动后排气污染物排放试验前，汽车放置不少于１２ｈ但不超过３６ｈ。在此期间，平均
环境温度 （干球）必须保持为：

此期间每小时均在２６６Ｋ（－７℃） ±３Ｋ内，且不得低于２６０Ｋ（－１３℃），也不得高于２７２Ｋ
（－１℃）。另外，该温度不得连续３ｍｉｎ低于２６３Ｋ（－１０℃）或高于２６９Ｋ（－４℃）。
Ｈ４３３　强制法

低温度下冷起动后排气污染物排放试验前，汽车必须放置不超过３６ｈ。
Ｈ４３３１　在此期间，汽车不得放置在温度超过３０３Ｋ（３０℃）的环境内。
Ｈ４３３２　汽车的冷却可以采取强制冷却以达到试验温度。如果采用风扇强化冷却，风扇的放置
必须使风水平吹向汽车，使驱动系和发动机而不是油底壳首先得到最大程度的冷却。风扇不得放置

在车底下。

Ｈ４３３３　只有汽车冷却到２６６Ｋ（７℃） ±２Ｋ以后，环境温度才需要严格控制。环境温度根据
具有代表性的机油温度确定。具有代表性的机油温度是指油底壳机油中部，而不是表面或底部测得

的机油温度。如果监测了两个或多个不同位置的机油温度，它们都必须满足温度要求。

Ｈ４３３４　汽车冷却到２６６Ｋ（－７℃） ±２Ｋ以后，至少应放置１ｈ，才可开始低温度下冷起动后
排气污染物排放试验。在放置期间，环境温度 （干球）必须平均为２６６Ｋ（－７℃） ±３Ｋ，且不得低
于２６０Ｋ（－１３℃），也不得高于２７２Ｋ（－１℃）。另外，该温度不得连续３ｍｉｎ低于２６３Ｋ（－１０℃）
或高于２６９Ｋ（－４℃）。
Ｈ４３４　如果汽车在另一区域稳定在２６６Ｋ（－７℃），且通过某暖和区域移进试验室，汽车必须在
试验室重新稳定，重新稳定的时间应至少是暴露在暖和区域时间的６倍。在此期间，环境温度 （干

球）应平均为２６６Ｋ（－７℃） ±３Ｋ，且不得低于２６０Ｋ（－１３℃），也不得高于２７２Ｋ（－１℃）。另
外，该温度不得连续３ｍｉｎ低于２６３Ｋ（－１０℃）或高于２６９Ｋ（－４℃）。

Ｈ５　底盘测功机程序

Ｈ５１　概要
应在整个试验运行期间进行污染物取样。起动发动机，立即取样，运行运转循环１部和发动机

熄火组成了一个完整的低温试验，总历时７８０ｓ。排气污染物经环境空气稀释，按比例连续取样用于
分析。分析收集在袋中的排气样气中的碳氢化合物、一氧化碳和二氧化碳。同样分析同时收集的稀
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释用空气样气中的碳氢化合物、一氧化碳和二氧化碳。

Ｈ５２　底盘测功机操作
Ｈ５２１　冷却风机
Ｈ５２１１　冷却风机放置在合适的位置，使冷却风直接吹向散热器 （水冷）或进气口 （风冷），

并吹向汽车。

Ｈ５２１２　对于发动机前置的汽车，风机必须位于汽车正前方的３００ｍｍ以内。如果发动机后置，
或者上述安排不可行，风机的位置必须能提供充足的风来冷却汽车。

Ｈ５２１３　在 １０ｋｍ／ｈ至 ５０ｋｍ／ｈ的工作范围内，风机出口的空气线速度应在转鼓相应速度的
±５ｋｍ／ｈ之内。最终选定的风机还必须具有下述特征：
———出口面积：至少０２ｍ２，
———低端离地高度：约０２ｍ。
作为替代方案，风机速度应至少为６ｍ／ｓ（２１６ｋｍ／ｈ）。在制造厂的要求下，对于特殊汽车 （如

厢式车，越野车），可以改变冷却风机的高度。

Ｈ５２１４　必须采用从底盘测功机转鼓上测得的速度作为车速 （Ｃ４１４４）。
Ｈ５２２　如果需要，可以进行适应性试验循环，用于确定如何最好地操作油门和制动器，使得实
际循环在理论循环的规定允差范围内；或者用于进行取样系统的调整。必须在图 Ｈ１中 “开始”

前，进行这种操作。

Ｈ５２３　空气湿度必须足够低，以防止水在底盘测功机转鼓上凝结。
Ｈ５２４　必须按照底盘测功机制造厂的推荐，并采取确保附加摩擦功率稳定的步骤或控制方法，
充分预热底盘测功机。

Ｈ５２５　如果底盘测功机轴承未经单独加热，底盘测功机预热和排放试验开始之间的时间不得大
于１０分钟。如果底盘测功机轴承是单独加热，底盘测功机预热后，２０ｍｉｎ内必须开始排放试验。
Ｈ５２６　如果底盘测功机功率必须手动调整，应在排气排放试验阶段前的１ｈ内设定功率。不得用
试验汽车设定底盘测功机功率。使用自动控制功率预设定的底盘测功机，可在排放试验开始前的任

何时间进行设定。

Ｈ５２７　排放试验运转循环开始之前，试验室温度应在２６６Ｋ（－７℃） ±２Ｋ内，该温度应在离汽
车１５ｍ内的冷却风机气流中测量。
Ｈ５２８　汽车运转期间，必须关闭加热和除霜装置。
Ｈ５２９　记录总运行里程或转鼓转数。
Ｈ５２１０　四轮驱动汽车必须在两轮驱动模式下进行试验。必须在原始设计驱动模式 （四轮驱动）

下运行汽车，以确定底盘测功机设定用的总道路负荷力。

Ｈ５３　试验
Ｈ５３１　除 Ｃ６２３外，起动发动机和进行试验按照 Ｃ６２至 Ｃ６６的规定。发动机起动前或起
动初始时取样开始，７８０ｓ后，１部 （市区运转循环）的最后１个基本循环的怠速期终了时取样结束。

发动机一起动，立即开始第一个运转循环的１１ｓ怠速。
Ｈ５３２　污染物分析按照Ｃ７２的规定。进行排气样气分析时，必须防止排气样气袋中水蒸气冷
凝。

Ｈ５３３　质量排放量计算按照第Ｃ８章的规定。

Ｈ６　其他要求

不合理排放控制策略

在低温、正常工作条件下行驶，任何导致排放控制系统效率降低的不合理排放控制策略，只要

没包含在标准的排放试验中，可以认为是个失效装置。
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附　录　Ｉ
（规范性附录）

车载诊断 （ＯＢＤ）系统

Ｉ１　概述

本附录适用于机动车排放控制用车载诊断 （ＯＢＤ）系统功能性方面的内容。

Ｉ２　定义

在本附录中：

Ｉ２１　车载诊断 （ＯＢＤ）系统
指排放控制用车载诊断 （ＯＢＤ）系统。它必须具有识别可能存在故障的区域的功能，并以故障

代码的方式将该信息储存在电控单元存储器内。

Ｉ２２　车型
指附录Ａ规定的、在发动机和车载诊断 （ＯＢＤ）系统基本特性方面无差异的、同一类别的汽车。

Ｉ２３　汽车系族
指制造厂在汽车设计上具有相似的排气排放特性和车载诊断 （ＯＢＤ）系统特性的一组车。该系

族的每种发动机均应符合本标准的要求。

Ｉ２４　排放控制系统
指发动机的电子管理控制器，以及向该控制器提供输入信号或接收控制器的输出信号的排气系

统或蒸发系统中任何与排放相关的零部件。

Ｉ２５　故障指示器 （ＭＩ）
指可视或可听到的指示器。当连接于车载诊断 （ＯＢＤ）系统的与排放相关的任何零部件或车载

诊断 （ＯＢＤ）系统本身发生故障时，它能清楚地提示汽车的驾驶人员。
Ｉ２６　故障

指与排放有关的部件或系统的失效，将导致污染物超过 Ｉ３３２的限值，或车载诊断 （ＯＢＤ）
系统不能满足本附录的基本诊断要求。

Ｉ２７　二次空气
指通过泵或吸气阀或其他方法，向排气系统导入的空气，其目的是帮助氧化排气中含有的ＨＣ和

ＣＯ。
Ｉ２８　发动机失火

指点燃式发动机由于没有发火、燃油计量不准、压缩压力太低或其他任何原因，导致气缸内不

能燃烧。就车载诊断 （ＯＢＤ）系统检测而言，它是指失火次数占总点火次数的百分比 （由制造厂申

报的），当达到或超过该百分比时，将导致污染物超过Ｉ３３２的限值，或者导致一个或多个排气催
化转化器因过热而造成不可逆的损坏。

Ｉ２９　Ⅰ型试验
指常温下冷起动后排气污染物排放试验，详见附件ＣＡ。

Ｉ２１０　运转循环
一个运转循环包括发动机起动、运转工况 （若汽车存在故障应能被检测到）和发动机熄火。

Ｉ２１１　暖机循环
指充分运转汽车，使得发动机冷却液温度比起动时至少升高２２Ｋ，且至少达到３４３Ｋ（７０℃）。

Ｉ２１２　燃油修正
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指对基本供油程序的反馈调整。短时燃油修正是指动态或瞬时的调整。长时燃油修正是指比短

时燃油修正对供油标定程序的更多的逐步调整。长时燃油修正用于补偿汽车之间的差异和汽车随时

间而发生的逐渐变化。

Ｉ２１３　计算负荷值 （ＣＬＶ）
指当前空气流量除以最大空气流量 （如适用，对最大空气流量进行海拔修正）的指示值。该定

义提供了一个与发动机无关的无量纲数，并向维修人员提供了发动机能力使用比例的指示值 （节气

门全开时为１００％）。

ＣＬＶ＝ 当前空气流量

最大空气流量 （海平面处）
×大气压力 （海平面处）

大气压力

Ｉ２１４　永久排放默认模式
指发动机电子管理控制器固定不变地切换至一种设定状态。在此状态下，控制器不再要求来自

失效的零部件或系统的输入信号，因为，这些失效的零部件或系统将使汽车排放污染物增加并超出

Ｉ３３２的限值。
Ｉ２１５　动力输出装置

指发动机驱动的、为装在汽车上的辅助设备提供动力的输出装置。

Ｉ２１６　访问
指通过用于标准诊断连接的串行接口 （见 ＩＡ６５３５），获取所有与排放相关的 ＯＢＤ数据。该

数据包括与汽车排放有关的零部件检查、诊断、维护或修理时的所有故障代码。

Ｉ２１７　无限制
指：

———不依靠仅从制造厂获得的访问码或类似设备就可进行的访问，或者

———如果被访问的信息是非标准化的，则允许不需要任何独特的解码信息就可对所产生的数据

进行评估访问。

Ｉ２１８　标准化
指包括全部使用的故障代码在内的所有数据流资料应只按照工业标准产生，因为这些标准的格

式和允许的选项都有清楚的定义，并且在汽车行业内尽可能地进行了协调，所以本标准明确允许使

用它们。

Ｉ２１９　修理信息
指制造厂向授权的经销商／修理厂提供的对汽车进行诊断、维护、检查、定期监测或修理所需要

的所有信息。如需要，这种资料应包括维修手册、技术指南、诊断信息 （如用于测量的理论最小和

最大值）、线路图、适用于某车型的标定软件识别编号、对个别和特殊情况的说明、有关工具和设备

的资料、数据记录信息和双向监测和试验的数据。制造厂有权不提供知识产权保护的那些资料，或

作为制造厂和／或ＯＥＭ供应商的专门技术秘诀，但也不应当不正当地隐瞒必要的技术信息。
Ｉ２２０　缺陷

指汽车车载诊断 （ＯＢＤ）系统中，有最多不超过２个独立部件或系统被车载诊断 （ＯＢＤ）系统
间断或连续监测，而这些监测的工作特性会影响车载诊断 （ＯＢＤ）系统对这些部件或系统的其他方
面的有效监测，或者不能逐条满足车载诊断 （ＯＢＤ）系统的所有要求。根据第 Ｉ４章的要求，可以
批准型式核准带有这种缺陷的汽车。

Ｉ３　要求和试验

Ｉ３１　所有汽车必须装备车载诊断 （ＯＢＤ）系统，该系统应在设计、制造和汽车安装上，能确保汽
车在整个寿命期内识别劣化或故障的类型。

为实现此要求，型式核准机关必须认可那些汽车，它们的行驶里程已超过 Ｉ３３１所指的 Ｖ型
试验耐久性里程，且其车载诊断 （ＯＢＤ）系统性能可能出现某些劣化，在车载诊断 （ＯＢＤ）系统用
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信号向汽车驾驶员显示某个故障之前，排放可能超过了Ｉ３３２给定的限值。
Ｉ３１１　因检查、诊断、维护或修理汽车需要而对车载诊断 （ＯＢＤ）系统进行的访问，必须是无限
制和标准化的。所有与排放有关的故障代码都必须与ＩＡ６５３４的规定一致。
Ｉ３１２　制造厂向授权的经销商或修理厂提供修理资料后三个月内，在他人支付合理和非歧视性的
费用后，制造厂应提供这些资料 （包括所有后续的更正和补充内容），同时应通知型式核准机关。

若不遵守这些规定，型式核准机关应按照型式核准和在用车符合性审查规定的程序，采取适当

措施，以确保获得这些修理资料。

Ｉ３２　车载诊断 （ＯＢＤ）系统应在设计、制造和汽车安装上，确保其在正常使用条件下符合本附录
的各项要求。

Ｉ３２１　车载诊断 （ＯＢＤ）系统的临时中断
Ｉ３２１１　如果车载诊断 （ＯＢＤ）系统的监测能力受低液面的影响，制造厂可以中断车载诊断
（ＯＢＤ）系统。当燃油箱液面超过燃油箱名义容量２０％时，不得出现中断。
Ｉ３２１２　如果制造厂提交的数据和／或工程评价能够充分证明，当在环境温度低于２６６Ｋ（－７℃）
或海拔高于２５００ｍ的条件下起动发动机时，监测是不可靠的，制造厂可以在这些条件下中断车载诊
断 （ＯＢＤ）系统。如果制造厂向型式核准机关提交的数据和／或工程评价能够证明，在其他环境温度
下起动发动机时，会导致误诊断，制造厂也可以要求在这些条件下中断车载诊断 （ＯＢＤ）系统。
Ｉ３２１３　对装有动力输出装置的汽车，只有当动力输出装置工作且影响监测系统时，才允许中断
被影响的监测系统。

Ｉ３２２　发动机失火 （仅对装点燃式发动机汽车）

Ｉ３２２１　若制造厂能向型式核准机关证明，在发动机特定转速和负荷工况下，低失火率的监测不
可靠，制造厂可以采用高于申报的失火故障百分率。

Ｉ３２２２　当制造厂能向型式核准机关证明较高失火百分率监测仍行不通，或无法辨别失火与其他
因素 （如：坏路、换挡、发动机起动后等）的影响，则在这些条件下，可以中断失火监测系统。

Ｉ３３　试验描述
Ｉ３３１　在附录Ｇ提供的Ⅴ型耐久性试验用汽车上，采用附件 ＩＡ的试验程序进行试验。试验在Ⅴ
型耐久性试验结束时进行。

如果没有进行Ⅴ型耐久性试验，或应制造厂的要求，可使用经适当老化 （经检测机构确认相当

于行驶了８００００ｋｍ）并具有代表性的汽车进行车载诊断 （ＯＢＤ）系统验证试验。
Ｉ３３２　当失效导致排放超过表Ｉ１规定的极限值时，车载诊断 （ＯＢＤ）系统必须指示出与排放相
关的失效部件或系统。

表Ｉ１　极　限　值

基准质量（ＲＭ）／ｋｇ

一氧化碳

（ＣＯ）Ｌ１／

（ｇ／ｋｍ）

总碳氢化合物

（ＴＨＣ）Ｌ２／

（ｇ／ｋｍ）

氮氧化物

（ＮＯｘ）Ｌ３／

（ｇ／ｋｍ）

颗粒物

（ＰＭ）Ｌ４／

（ｇ／ｋｍ）

类别 级别 汽油 柴油 汽油 柴油 汽油 柴油 柴油

第一类车 — 全　部 ３２０ ３２０ ０４０ ０４０ ０６０ １２０ ０１８

第二类车

Ⅰ ＲＭ≤１３０５ ３２０ ３２０ ０４０ ０４０ ０６０ １２０ ０１８

Ⅱ １３０５＜ＲＭ≤１７６０ ５８０ ４００ ０５０ ０５０ ０７０ １６０ ０２３

Ⅲ １７６０＜ＲＭ ７３０ ４８０ ０６０ ０６０ ０８０ １９０ ０２８

对于燃用ＬＰＧ或ＮＧ的车辆，极限值与汽油车相同。
Ｉ３３３　装点燃式发动机汽车的监测要求

为满足Ｉ３３２的要求，车载诊断 （ＯＢＤ）系统必须至少监测：
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Ｉ３３３１　仅监测ＨＣ污染物来判断催化转化器的效率下降。制造厂可以单独监测前催化转化器，
或者与其下游相邻的催化转化器结合在一起进行监测。当 ＨＣ排放量超过 Ｉ３３２规定的极限值时，
应认为各被监测的催化转化器或催化转化器组出现故障。

Ｉ３３３２　发动机运转时的失火监测区域由下列边界条件确定：
（ａ）最高转速为４５００ｒ／ｍｉｎ或比Ⅰ型试验期间出现的最高转速高１０００ｒ／ｍｉｎ，两者中的较小者；
（ｂ）变速箱在空挡时发动机的扭矩曲线；
（ｃ）发动机下述运转点的连线：（ｂ）中扭矩线上３０００ｒ／ｍｉｎ的点，与 （ａ）中最高转速线上发

动机进气管真空度比 （ｂ）中扭矩线低１３３３ｋＰａ的点。
Ｉ３３３３　氧传感器的劣化
Ｉ３３３４　失效后将导致排气污染物超过Ｉ３３２给出的限值的其他排放控制部件或系统，或与电
控单元相连并与排放有关的动力系部件或系统。

Ｉ３３３５　除非另有监测，否则对其他任何与排放有关的，且与电控单元相连接的动力系部件，包
括任何能实现监测功能的相关的传感器，都必须监测其电路的连通状态。

Ｉ３３３６　对蒸发污染物电控脱附系统，必须至少监测其电路的连通状态。
Ｉ３３４　装压燃式发动机汽车的监测要求

为满足Ｉ３３２的要求，车载诊断 （ＯＢＤ）系统必须监测：
Ｉ３３４１　催化转化器效率的下降 （如装有催化转化器）；

Ｉ３３４２　颗粒物捕集器的功能和完整性 （如装有颗粒物捕集器）；

Ｉ３３４３　燃油喷射系统的电控燃油计量和正时执行器的电路连通状态，以及总体功能的失效；
Ｉ３３４４　失效后将导致排气污染物超过Ｉ３３２给出的限值的其他排放控制部件或系统，或与电
控单元相连并与排放有关的动力系部件或系统。例如监测和控制空气质量流量、空气容积流量 （和

温度）、增压压力和进气支管压力 （以及实现这些功能相关的传感器）的系统或部件。

Ｉ３３４５　除非另有监测，否则必须监测其他任何与排放有关，且与电控单元相连接的动力系部件
的电路连通状态。

（１）国际标准ＩＳＯ２５７５—１９８２（Ｅ），名称 “道路车辆控制指示器和信号用符号”，符号序号４３６。

Ｉ３３５　如果制造厂能向型式核准机关证明，某些部件或系统即使完全失效或拆除，污染物也不会
超过Ｉ３３２给出的限值，则可不必监测这些部件或系统。
Ｉ３４　一旦满足了正确的试验条件，则在每次发动机起动时，必须开始一系列的诊断检查，并且至
少完成一次。试验条件的选择必须使之在正常行驶时都会出现，如Ⅰ型试验。
Ｉ３５　故障指示器 （ＭＩ）的激活
Ｉ３５１　车载诊断 （ＯＢＤ）系统必须带有一个能迅速让驾驶员察觉的故障指示器 （ＭＩ）。ＭＩ除了向
驾驶员指示应急模式或跛行回家程序外，不得用于其他任何目的。在所有合理照明条件下，ＭＩ必须
可见。ＭＩ激活时，必须显示一个符合ＩＳＯ２５７５（１）的符号。一辆车上不得为排放有关问题安装多个一
般目的的ＭＩ。允许使用特殊用途的独立信号装置 （如制动系统、系上安全带、机油压力等）。禁止

使用红色的故障指示器。

Ｉ３５２　对于需要两个以上运转循环才能激活ＭＩ的方案，制造厂必须提供数据和／或工程评价，以
充分证明该监测系统能同样有效和及时地监测部件的劣化。不接受需要平均１０个以上运转循环才能
激活ＭＩ的方案。一旦超过Ｉ３３２给出的排放限值，发动机控制将进入永久排放默认模式，或者车
载诊断 （ＯＢＤ）系统不能满足Ｉ３３３或 Ｉ３３４的基本诊断要求时，ＭＩ也必须激活。一旦发动机
失火达到制造厂规定的水平，可能引起催化转化器损坏时，ＭＩ必须在独特的警告模式下工作，如指
示灯闪烁。当汽车点火开关已打开，而发动机尚未起动或转动，ＭＩ也必须激活。发动机起动后，如
果先前没有检查到故障，ＭＩ应熄灭。
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Ｉ３６　故障代码的储存
车载诊断 （ＯＢＤ）系统必须记录表示排放控制系统状态的代码。必须使用单独的状态代码，以

便正确识别起作用的排放控制系统，以及需要进一步运转汽车，才能全面评价的那些排放控制系统。

如果由于劣化、发生故障或永久排放默认模式引起ＭＩ激活，则必须储存能识别相应故障类型的故障
代码。当涉及Ｉ３３３５和Ｉ３３４５相关的故障类型时，也必须储存相应的故障代码。
Ｉ３６１　通过标准数据链连接器的串行口，应能随时获得ＭＩ激活时汽车的行驶距离。
Ｉ３６２　对于装点燃式发动机的汽车，如果储存了一个独特的单缸或多缸失火故障代码，可不必识
别具体的失火气缸。

Ｉ３７　熄灭ＭＩ
Ｉ３７１　如果可能毁坏催化转化器的发动机失火率 （由制造厂规定的）不再存在，或者当发动机的

转速和负荷改变后，发动机失火率不至于损坏催化转化器时，则ＭＩ应切换至激活以前 （即曾经监测

到失火的第一个运转循环）的状态，并可以在接续的运转循环内切换至正常的激活模式。如果ＭＩ切
换回激活前的状态，相应的故障代码和储存的冻结帧状态可被清除。

Ｉ３７２　对于其他所有故障，在三个连续的运转循环期间，如果负责激活 ＭＩ的监测系统不再监测
到故障，且没有检测出其他会单独激活ＭＩ的故障之后，ＭＩ可以解活 （熄灭）。

Ｉ３８　清除缺陷代码
Ｉ３８１　如果同一故障在４０个以上发动机暖机循环内不再出现，车载诊断 （ＯＢＤ）系统可以清除
该故障代码，以及该故障出现时的行驶距离和冻结帧信息。

Ｉ３９　两用燃料车
对于两用燃料车，应分别执行汽车燃用汽油或气体燃料时的以下规程：

———激活故障指示器 （ＭＩ）（见Ｉ３５）
———故障代码储存 （见Ｉ３６）
———熄灭ＭＩ（见Ｉ３７）
———清除故障代码 （见Ｉ３８）
当汽车燃用汽油时，不得影响汽车燃用气体燃料时所得到的上述任一规程的结果。当汽车燃用

气体燃料时，不得影响汽车燃用汽油时所得到的上述任一规程的结果。

虽然有以上要求，当对其中使用一种燃料的控制系统功能进行评价时，其状态码 （Ｉ３６的规
定）应能充分指示使用两种燃料时控制系统的评价状态。

Ｉ４　车载诊断 （ＯＢＤ）系统型式核准的要求

Ｉ４１　制造厂可以请求型式核准机关接受某车载诊断 （ＯＢＤ）系统的型式核准，即使该系统包含一
个或多个缺陷，以致于不能完全满足本附录规定的要求。

Ｉ４２　在考虑该请求时，型式核准机关应做出判定，是否切实或合理地符合了本附录的要求。
型式核准机关应考虑制造厂提供的数据，它们详细描述了 （但不限于）如下因素：技术可行性、

研制周期和生产周期，包括发动机或汽车的设计和电控单元程序的升级的逐步运用或逐步淘汰老产

品的周期、最终的车载诊断 （ＯＢＤ）系统满足本标准要求的有效程度，以及制造厂为符合本标准要
求可接受程度所做出的努力的证明。

Ｉ４２１　型式核准机关不接受完全没有所要求的诊断监测功能的缺陷请求。
Ｉ４２２　型式核准机关不接受没有考虑Ｉ３３２中车载诊断 （ＯＢＤ）系统极限值的缺陷请求。
Ｉ４３　在确定有缺陷请求的鉴别顺序时，对点燃式发动机，应首先鉴别与Ｉ３３３１、Ｉ３３３２和
Ｉ３３３３相关的缺陷；对压燃式发动机，则首先鉴别与 Ｉ３３４１、Ｉ３３４２和 Ｉ３３４３相关的
缺陷。

Ｉ４４　型式核准前或型式核准时，不得批准与 ＩＡ６５要求有关的缺陷请求，ＩＡ６５３４除外。本
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条规定不适用于两用燃料车。

Ｉ４５　两用燃料车
Ｉ４５１　尽管有Ｉ３９１的规定，在型式核准两用燃料车时，经制造厂的请求，型式核准机关可以
接受以下缺陷，仍认为满足了本附录的要求：

———不管当时使用何种燃料，经过４０个发动机暖机循环后，可擦除故障代码、行驶里程和冻结
帧信息；

———在使用一种燃料监测到故障后，对两种燃料系统的ＭＩ均激活；
———不管当时使用何种燃料，经过三个连续运转循环没有故障发生后，ＭＩ灯可以熄灭；
———使用两种状态代码，每种燃料一个代码。

制造厂可以提出进一步选择的请求，由型式核准机关判定后批准。

Ｉ４５２　尽管有ＩＡ６６１的规定，在制造厂的请求下，型式核准机关可以接受以下缺陷，仍认为
满足本附录对诊断信号的评价和通讯要求：

———对当时使用的燃料用单一源地址进行诊断信号的发送；

———对两种燃料系统采用一套诊断信号进行评价 （与单一气体燃料车辆的评估对应，并且与所

使用的燃料无关）；

———根据燃料选择开关的位置，选择一组诊断信号 （与使用的两种燃料之一相关）；

———对两种燃料采用一套诊断信号时，不管使用何种燃料，用汽油电控单元对其进行评价和传

递，气体燃料供给系统的电控单元应对气体燃料系统有关的诊断信号进行评价和传递，并储存历来

的燃料状况。

制造厂可以提出进一步选择的请求，由型式核准机关判定后批准。

Ｉ４６　有缺陷期
Ｉ４６１　车型自批准型式核准之日起两年内可以携带某缺陷，除非能充分证明，为纠正缺陷需要对
汽车硬件作重大改进，且需要两年以上的额外研制周期来改正缺陷。此时，带有该缺陷的时间可以

不超过三年。

对于两用燃料车，可以自车型通过型式核准之日起三年内携带某一按照Ｉ４５批准的缺陷，除非
能充分证明，为纠正缺陷需要对汽车硬件作重大改进，且需要两年以上的额外研制周期来改正缺陷。

此时，带有该缺陷的时间可以不超过四年。

Ｉ４６２　如果在已批准型式核准的车型上发现某种缺陷，制造厂可以要求原型式核准机关追溯批准
该缺陷的存在。在这种情况下，自通知型式核准机关之日起的两年内，汽车可以带有该缺陷，除非

能充分证明，为纠正缺陷需要对汽车硬件作重大改进，且需要两年以上的额外研制周期来改正缺陷。

此时，带有该缺陷的时间可以不超过三年。

Ｉ５　车载诊断 （ＯＢＤ）系统信息的获取

Ｉ５１　型式核准或修改型式核准的申请，应同时提交汽车车载诊断 （ＯＢＤ）系统的相关资料。这些
相关资料可以使汽车的配件或改造部件的制造厂的产品与汽车的车载诊断 （ＯＢＤ）系统相兼容，以
确保汽车使用者在无故障操作时不出现功能失效。同样，这些相关资料也应使诊断工具和测试设备

的制造厂所生产的工具和设备能为汽车排放控制系统提供有效并且准确的诊断。

Ｉ５２　一旦提出申请，在公正的基础上，型式核准机关应将附录Ａ中与车载诊断 （ＯＢＤ）系统相关
的资料，提供给任何与部件、诊断工具或测试设备有关的制造厂。

Ｉ５２１　如果型式核准机关收到来自与部件、诊断工具或测试设备有关的制造厂的申请，想获取按
前一阶段要求通过型式核准汽车的车载诊断 （ＯＢＤ）系统的资料，则：

———型式核准机关应在 ３０天内，要求有关汽车制造厂提供 Ａ４２１１２８６相关资料。
Ａ４２１１２８６第二段不适用。
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———汽车制造厂应在收到型式核准机关要求的两个月内提供此资料。

这种要求不会使任何按前一阶段要求获得的型式核准无效，也不会妨碍按前一阶段规定进行的

型式核准扩展。

Ｉ５２２　所要求的资料只能是型式认证涉及的配件或维修零部件的资料，或是型式认证涉及的某系
统中的零件的资料。

Ｉ５２３　申请资料时，必须说明所申请资料涉及车型的确切技术规范。必须确认此资料对开发备
件、改造零部件、研发诊断工具或测试设备是必须的。

附件　ＩＡ
（规范性附件）

车载诊断 （ＯＢＤ）系统的功能性项目试验

ＩＡ１　概述

本附件描述了Ｉ３３规定的试验所采用的程序。该程序描述了通过模拟发动机管理系统或排放控
制系统中有关系统的失效，检查安装在汽车上的车载诊断 （ＯＢＤ）系统功能的方法。本附件也规定
了确定车载诊断 （ＯＢＤ）系统耐久性的程序。

制造厂必须提供有缺陷部件和 （或）电气装置用于故障模拟。当进行Ⅰ型试验时，这些有缺陷
的部件或装置不得导致汽车排放量达到Ｉ３３２限值的１２倍以上。

当对装用这些有缺陷部件或装置的汽车进行试验时，如果ＭＩ被激活，则该车载诊断 （ＯＢＤ）系
统通过型式核准。若ＭＩ在低于车载诊断 （ＯＢＤ）系统极限值时被激活，则该车载诊断 （ＯＢＤ）系统
也通过型式核准。

ＩＡ２　试验描述

ＩＡ２１　车载诊断 （ＯＢＤ）系统的试验包括以下阶段：
———发动机管理系统或排放控制系统部件的故障模拟；

———按照ＩＡ６２１或ＩＡ６２２规定的预处理方法，预处理带有模拟故障的汽车；
———按照Ⅰ型试验循环运转带有模拟故障的汽车，并测量汽车的污染物；
———确定车载诊断 （ＯＢＤ）系统是否对该模拟故障作出反应，并以适当方式向驾驶员指示故障。

ＩＡ２２　或者根据制造厂的要求，按照ＩＡ６的规定，可用电子仪器模拟一个或多个部件的故障。
ＩＡ２３　如果制造厂能够向型式核准机关证明，在Ⅰ型试验循环运转状态下进行监测，会影响汽车
实际使用中限定的监测条件，则可以要求在Ⅰ型试验循环之外的状态下进行监测。

ＩＡ３　试验汽车和燃料

ＩＡ３１　汽车
试验汽车必须满足Ｃ３１的要求。

ＩＡ３２　燃料
试验必须采用附录Ｊ中所述的汽油、柴油、ＬＰＧ和ＮＧ基准燃料。型式核准机关可以为每一个所

试验的故障模式 （如ＩＡ６３所述）选择所用的燃料类型。对单一气体燃料车，可从第 Ｊ２章中选
用，对两用燃料车，可从第Ｊ１章或第Ｊ２章中选用。在试验的整个过程中 （如ＩＡ２１至ＩＡ２３所
述）不得改动所选用的燃料。当选择ＬＰＧ或 ＮＧ作为燃料时，允许发动机以汽油起动，经事先确定
的时间后，自动 （不由司机控制）切换至ＬＰＧ或ＮＧ。
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ＩＡ４　试验温度和压力

试验温度和压力必须满足附录Ｃ对Ⅰ型试验的要求。

ＩＡ５　试验设备

底盘测功机。底盘测功机必须满足附录Ｃ的要求。

ＩＡ６　车载诊断 （ＯＢＤ）系统试验程序

ＩＡ６１　在底盘测功机上进行的运转循环必须满足附录Ｃ的要求。
ＩＡ６２　汽车预处理
ＩＡ６２１　根据发动机类型，在采用了ＩＡ６３中给出的故障模式之一后，汽车必须至少连续进行２
次Ⅰ型试验 （１部和２部）预处理运行。对装压燃式发动机的汽车，允许多运行２次２部循环。
ＩＡ６２２　在制造厂的要求下，可以采用替代的预处理方法。
ＩＡ６３　被试验的故障模式
ＩＡ６３１　装点燃式发动机的汽车
ＩＡ６３１１　将催化转化器替换为已劣化的或有缺陷的催化转化器，或用电子仪器模拟该故障。
ＩＡ６３１２　根据Ｉ３３３２给出的失火监测条件，确定发动机的失火状态。
ＩＡ６３１３　将氧传感器替换为已劣化的或有缺陷的氧传感器，或用电子仪器模拟该故障。
ＩＡ６３１４　断开其他任何与排放有关的、与电控单元相连接的动力控制部件的电路 （如果在所选

燃料时起作用）。

ＩＡ６３１５　断开电控蒸发脱附装置 （如装有，并在所选的燃料时起作用）的电路。对此特殊故障

模式，不必进行Ⅰ型试验。
ＩＡ６３２　装压燃式发动机的汽车
ＩＡ６３２１　如果安装了催化转化器，则替换为劣化的或有缺陷的催化转化器，或者用电子仪器模
拟该故障。

ＩＡ６３２２　如果安装了颗粒捕集器，则整体拆除颗粒捕集器，或者，当传感器是捕集器的组成部
分时，则安装一个有缺陷的捕集器总成。

ＩＡ６３２３　断开供油系中电控燃油计量和正时执行器的任何一个电路。
ＩＡ６３２４　断开其他任何与排放有关的、与电控单元相连接的动力系控制部件的电路。
ＩＡ６３２５　在满足了ＩＡ６３２３和 ＩＡ６３２４的要求，且经型式核准机关同意，制造厂必须采
取恰当步骤来证明，当断开电路时，车载诊断 （ＯＢＤ）系统将指示故障。
ＩＡ６４　车载诊断 （ＯＢＤ）系统试验
ＩＡ６４１　装点燃式发动机的汽车
ＩＡ６４１１　按照ＩＡ６２预处理后，试验汽车运行Ⅰ型试验 （１部和２部）。

试验结束前，在ＩＡ６４１２至ＩＡ６４１６给定的任一条件下，ＭＩ都必须被激活。检测机构也
可以根据ＩＡ６４１６采用其他设定条件来替代。但在型式核准时，模拟的故障模式总数不得超过４
项。

ＩＡ６４１２　将催化转化器替换为已劣化的或有缺陷的催化转化器，或者用电子仪器模拟已劣化的
或有缺陷的催化转化器，使ＨＣ排放量超过Ｉ３３２给定的限值。
ＩＡ６４１３　在Ｉ３３３２界定的失火监测区域内引发失火状态，使其排放量超过Ｉ３３２中任一项
限值。

ＩＡ６４１４　将氧传感器替换为已劣化的或有缺陷的氧传感器，或者用电子仪器模拟已劣化的或有
缺陷的氧传感器，使其排放量超过Ｉ３３２给定的任一项限值。
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ＩＡ６４１５　断开电控蒸发脱附装置 （如装有，并在所选燃料时起作用）的电路。

ＩＡ６４１６　断开其他任何与排放有关的、与电控单元相连接的动力控制部件的电路 （如果在所选

燃料时起作用），使其排放量超过Ｉ３３２给定的任一项限值。
ＩＡ６４２　装压燃式发动机的汽车
ＩＡ６４２１　按照ＩＡ６２预处理后，试验汽车运行Ⅰ型试验 （１部和２部）。

试验结束前，在ＩＡ６４２２至ＩＡ６４２５给定的任一条件下，ＭＩ都必须被激活。检测机构也
可以根据ＩＡ６４２５采用其他设定条件来替代。但在型式核准时，模拟的故障模式总数不得超过
４项。　　　
ＩＡ６４２２　若装有催化转化器，将其替换为已劣化的或有缺陷的催化转化器，或者用电子仪器模
拟已劣化的或有缺陷的催化转化器，使其排放量超过Ｉ３３２给定的限值。
ＩＡ６４２３　若装有颗粒捕集器，则整体拆除颗粒捕集器，或者替换为满足ＩＡ６３２２条件的有缺
陷的颗粒捕集器，使其排放量超过Ｉ３３２给定的限值。
ＩＡ６４２４　参照ＩＡ６３２３，断开供油系中电控燃油计量和正时执行器的任何一个电路，使其排
放量超过Ｉ３３２给定的任一项限值。
ＩＡ６４２５　参考ＩＡ６３２４，断开其他任何与排放有关的、与电控单元相连接的动力系部件的电
路，使其排放量超过Ｉ３３２给定的任一项限值。
ＩＡ６５　诊断信号
ＩＡ６５１　诊断信号的内容和获取方式
ＩＡ６５１１　一旦测定了任何部件或系统的首次故障，必须将当时发动机状态的冻结帧储存在电控
单元存储器中。如果随后发生了供油系统或失火故障，任何原储存的冻结帧必须被供油系统或失火

状态 （取先发生者）所替代。储存的发动机状态必须包括，但不限于：计算的负荷值、发动机转速、

燃油修正值 （如有）、燃油压力 （如有）、车速 （如有）、冷却液温度、进气支管压力 （如有）、闭环

或开环运转状态 （如有）和引发上述数据被储存的故障代码。制造厂必须选择便于有效修理的最合

适的一组状态作为冻结帧储存。只要求一组数据帧。制造厂可以选择储存额外的数据帧，前提是至

少所要求的数据帧可以通过满足ＩＡ６５３２和ＩＡ６５３３规范的通用扫描工具读出。如果引发储存状
态的故障代码按照Ｉ３７的规定被清除，则同时储存的发动机状态也可被清除。
ＩＡ６５１２　若可能，除所要求的冻结帧数据信息外，一旦需要，还应能够通过标准数据连接器的
串口获得下述信息 （如果车载电控单元具有、或通过车载电控单元能够被确定的信息）：诊断故障

码、发动机冷却液温度、燃料控制系统状态 （闭环／开环及其他）、燃油修正、点火正时提前、进气
温度、支管空气压力、空气流量、发动机转速、节气门位置传感器输出值、二次空气状态 （上游、

下游或大气）、计算的负荷值、车速和燃油压力。

必须按照ＩＡ６５３的规定，以标准单位提供这些信号。实际信号必须能从默认值或跛行回家信
号中被清晰地单独分辨出。

ＩＡ６５１３　对于所有需进行规定的车载评价试验 （催化转化器、氧传感器等）的排放控制系统，

除失火监测、供油系统监测和综合部件监测外，汽车最近进行的试验结果及用于比较的限值，均应

能通过ＩＡ６５３规定的标准数据连接器上的串行口获得。对于被监测部件和系统，除上述内容外，
还必须能通过数据连接器获得其最新试验结果的合格／不合格指示。
ＩＡ６５１４　通过ＩＡ６５３规定的标准数据连接器的串口，应能读取汽车型式核准时的车载诊断
（ＯＢＤ）系统要求，以及符合 ＩＡ６５３３的车载诊断 （ＯＢＤ）系统所监测的主要排放控制系统要
求。　　　
ＩＡ６５１５　通过标准数据连接器上的串口，应能读到匹配软件的识别号。该匹配软件的识别号应
以标准化格式提供。

ＩＡ６５２　如果在发生故障时，对某部件的诊断会危及安全或导致该部件失效，则不要求排放控制
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诊断系统在故障发生期间诊断该部件。

ＩＡ６５３　排放控制诊断系统必须提供标准化的和无限制的访问，并且符合下述 ＩＳＯ和／或 ＳＡＥ标
准。

ＩＡ６５３１　对于车载到车下的通讯连接必须采用下列标准之一规定的限制：
　ＩＳＯ９１４１２：１９９４（１９９６年修订）　“道路车辆　诊断系统　第２部分：加州空气资源局对数
字信息交换的要求”；

　ＳＡＥＪ１８５０：１９９８年３月　“Ｂ级数据通讯网接口”。有关排放的信息必须使用循环的冗余 （位

数）校验和３个字节的标头，不得使用内部字节隔离或求校验和；
　ＩＳＯ１４２３０　第４部分 “道路车辆　诊断系统关键词协议２０００　第４部分：排放有关系统的要
求”；

　ＩＳＯＤＩＳ１５７６５４　 “道路车辆　对控制器区域网 （ＣＡＮ）的诊断　第４部分：与排放有关系
统的要求”，２００１年１１月１日。

ＩＡ６５３２　与车载诊断 （ＯＢＤ）系统通讯所需的试验装置和诊断工具，必须满足或优于 ＩＳＯＤＩＳ
１５０３１４“道路车辆　车辆与排放有关诊断用的外部试验装置之间的通讯　第４部分：外部试验装
置”（２００１年１１月１日）中规定的功能性技术要求。
ＩＡ６５３３　必须采用ＩＳＯＤＩＳ１５０３１５“道路车辆　车辆与排放有关诊断用的外部试验装置之间的
通讯　第５部分：排放有关的诊断服务”（２００１年１１月１日）规定的格式和单位提供基本诊断数据
（见ＩＡ６５１规定）和双向控制信息，并且这些信息必须能通过满足ＩＳＯＤＩＳ１５０３１４要求的诊断工
具获得。

汽车制造厂应向国家标准化组织提供与排放相关的所有诊断信息，例如：过程标识信息、车载

诊断 （ＯＢＤ）系统监测器标识信息、检测标识信息，这些要求在 ＩＳＯＤＩＳ１５０３１５标准中没有说明，
但是它们是本标准要求的相关信息。

ＩＡ６５３４　当一个故障被记录时，制造厂必须采用相应的故障代码识别该故障。故障代码应与
ＩＳＯＤＩＳ１５０３１６“道路车辆　车辆与排放有关诊断用的外部试验装置之间的通讯 　第６部分：诊断
故障代码的定义”中第６３条与 “排放有关系统的诊断故障代码”相一致。如果不能符合该识别要

求，制造厂可以使用ＩＳＯＤＩＳ１５０３１６中第５３和５６条规定的故障代码。通过符合ＩＡ６５３２规定
的标准诊断装置，应能访问全部故障代码。

汽车制造厂应向国家标准化组织提供与排放相关的所有诊断信息，例如：过程标识信息、车载

诊断 （ＯＢＤ）系统监测器标识信息、检测标识信息，这些要求在 ＩＳＯＤＩＳ１５０３１５标准中没有说明，
但是它们是本标准要求的相关信息。

ＩＡ６５３５　汽车与诊断仪间的连接接口必须标准化，并必须满足 ＩＳＯＤＩＳ１５０３１３“道路车辆　车
辆与排放有关诊断用的外部试验装置之间的通讯　第３部分：诊断连结器和相关的电路：技术要求
及使用”（２００１年１１月１日）的全部要求。其安装位置必须经型式核准机关同意，以便于维修人员
访问，并防止在正常使用条件下的意外损坏。

ＩＡ６６　有关两用燃料车诊断信号传递的特殊要求
ＩＡ６６１　对不同燃料系统的特定信号存贮在同一个电控单元中的两用燃料车辆，在使用汽油或气
体燃料时，应分别对其诊断信号 （见Ｉ６５的规定）进行评定和发送。
ＩＡ６６２　对不同燃料系统的特定信号存贮在不同的单控单元的两用燃料车辆，在使用汽油或气体
燃料时，应根据使用燃料所对应的电控单元对诊断信号进行评定和发送。

ＩＡ６６３　根据诊断工具的要求，燃料汽油时的诊断信号应基于某一个源地址发送，燃料用气体燃
料时的诊断信号应基于另一个源地址进行发送。源地址的使用应符合 ＩＳＯＤＩＳ１５０３１５“道路车辆　
车辆与排放诊断用的外部试验装置之间的通讯　第５部分：排放有关的诊断服务”，（２００１年１１月１
日）规定。
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附件　ＩＢ
（规范性附件）

车载诊断 （ＯＢＤ）系统系族的基本特征

ＩＢ１　定义车载诊断 （ＯＢＤ）系统系族的各种参数

必须按照同一系族中汽车的基本设计参数相同来定义车载诊断 （ＯＢＤ）系统系族。为确保在一
个车载诊断 （ＯＢＤ）系统系族内只包括排气排放特性近似的那些汽车，必须考虑某些参数之间可能
产生相互干扰造成的影响。

ＩＢ２　下述参数相同的车型，被视为属于同一发动机　排放控制／车载诊断 （ＯＢＤ）系统组合。

发动机：

———燃烧过程 （即：点燃式、压燃式、二冲程、四冲程）；

———发动机燃油供给方式 （即：化油器或燃油喷射）。

污染控制装置：

———催化转化器型式 （即：氧化型、三效型、加热催化、其他）；

———颗粒物捕集器型式；

———二次空气喷射 （即：有或无）；

———排气再循环 （即：有或无）。

车载诊断 （ＯＢＤ）系统部件和功能：
———车载诊断 （ＯＢＤ）系统功能性监测、故障监测和向汽车驾驶员指示故障的方法。
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附　录　Ｊ
（规范性附录）

基准燃料的技术要求

Ｊ１　用于试验适用于第Ⅲ阶段限值 （Ⅰ型试验）的汽车所用基准燃料的技术规格

Ｊ１１　用于试验装点燃式发动机汽车的基准燃料的技术数据
类型：无铅汽油

项　　　　目 质　量　指　标 试　验　方　法

抗爆性：

研究法辛烷值 （ＲＯＮ） 不小于

抗爆指数 （ＲＯＮ＋ＭＯＮ）／２ 不小于

９３
８８

ＧＢ／Ｔ５４８７
ＧＢ／Ｔ５０３

铅含量ａ／（ｇ／Ｌ） 不大于 ０００５ ＧＢ／Ｔ８０２０

铁含量ａ／（ｇ／Ｌ） 不大于 ００１ ＳＨ／Ｔ０７１２

密度 （２０℃）／（ｋｇ／ｍ３） ７３５～７６５
ＧＢ／Ｔ１８８４
ＧＢ／Ｔ１８８５

馏程：

１０％蒸发温度／℃
５０％蒸发温度／℃
９０％蒸发温度／℃
终馏点／℃
残留量 （％）（体积分数）

５０～７０
９０～１１０
１６０～１８０
１８０～２００
２

ＧＢ／Ｔ６５３６

蒸气压ｂ／ｋＰａ ５５～６５ ＧＢ／Ｔ８０１７

实际胶质／（ｍｇ／１００ｍｌ） 不大于 ４ ＧＢ／Ｔ８０１９

诱导期／ｍｉｎ 不小于 ４８０ ＧＢ／Ｔ８０１８

硫含量 （％，质量分数） 不大于 ００１０～００１５ ＧＢ／Ｔ３８０

铜片腐蚀 （５０℃，３ｈ）／级 不大于 １ ＧＢ／Ｔ５０９６

水溶性酸或碱 无 ＧＢ／Ｔ２５８

机械杂质 无 ＧＢ／Ｔ５１１

水分 无 ＧＢ／Ｔ２６０

硫醇 （需满足下列要求之一）：

硫醇硫 （博士试验法）

硫醇硫含量 （％）（质量分数） 不大于

通过

０００１
ＳＨ／Ｔ０１７４
ＧＢ／Ｔ１７９２

氧含量 （％，质量分数） 不大于 ２３ ＳＨ／Ｔ０６６３

苯含量 （％，体积分数） 不大于 １ ＳＨ／Ｔ０７１３

烯烃含量 （％，体积分数） 不大于 ３０ ＧＢ／Ｔ１１１３２

芳烃含量 （％，体积分数） 不大于 ４０ ＧＢ／Ｔ１１１３２

ａ铅、铁虽然规定了限值，但是不得人为加入。不应添加对机动车排放净化系统和人体健康有不良影响的金属添
加剂。

ｂＶＩ型试验用汽油的最大蒸气压为８８ｋＰａ。
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Ｊ１２　用于试验装压燃式发动机汽车的基准燃料的技术数据
类型：柴油

项　　　目 质　量　指　标 试　验　方　法

色度／号 不大于 ３５ ＧＢ／Ｔ６５４０
氧化安定性

　　总不溶物ａ／（ｍｇ／１００ｍｌ） 不大于
２５ ＳＨ／Ｔ０１７５

硫含量 （％，质量分数） 不大于 ００３５ ＧＢ／Ｔ３８０

酸度 （ＫＯＨ）／ｍｇ／１００ｍｌ 不大于 ７ ＧＢ／Ｔ２５８

１０％蒸余物残炭ｂ（％）（质量分数） 不大于 ０３ ＧＢ／Ｔ２６８

灰分 （％）（质量分数） 不大于 ００１ ＧＢ／Ｔ５０８

铜片腐蚀 （５０℃，３ｈ）／级 不大于 １ ＧＢ／Ｔ５０９６

水分 （％，体积分数） 不大于 痕　　迹 ＧＢ／Ｔ２６０

机械杂质 无 ＧＢ／Ｔ５１１

运动黏度 （２０℃）／（ｍｍ２／ｓ） ４０～６０ ＧＢ／Ｔ２６５

凝点／℃ 不高于 ０ ＧＢ／Ｔ５１０

冷滤点／℃ 不高于 ４ ＳＨ／Ｔ０２４８

闪点 （闭口）／℃ 不低于 ５５ ＧＢ／Ｔ２６１

十六烷值 不小于 ５１ ＧＢ／Ｔ３８６

馏程：

　　　５０％馏出温度／℃ 不高于

　　　９０％馏出温度／℃ 不高于

　　　９５％馏出温度／℃ 不高于

３００

３５５

３４５～３６５

ＧＢ／Ｔ６５３６

多环芳烃 （％，质量分数） 不大于 １１ ＳＨ／Ｔ０６０６

润滑性　磨斑直径／μｍ 不大于 ４６０ ＩＳＯ１２１５６１

密度 （２０℃）／（ｋｇ／ｍ３） ８２０～８４５
ＧＢ／Ｔ１８８４

ＧＢ／Ｔ１８８５

ａ每批试验油必须检测。

ｂ若柴油中含有硝酸酯型十六烷值改进剂，１０％蒸余物残碳的测定，必须用不加硝酸酯的基础燃料进行。柴油中是否加有硝酸酯

型十六烷值改进剂的检验方法见附件ＪＡ。可用ＧＢ／Ｔ１７１４４方法测定。结果有争议时，以ＧＢ／Ｔ２６８方法为准。

Ｊ２　用于试验适用于第Ⅳ阶段限值 （Ⅰ型试验）的汽车所用基准燃料的技术规格

Ｊ２１　用于试验装点燃式发动机汽车的基准燃料的技术数据
类型：无铅汽油

参　　数 单　位
限值（１）

最　　小 最　　大
试　验　方　法

研究法辛烷值，ＲＯＮ ９５０ — ＧＢ／Ｔ５４８７
抗爆指数，（ＭＯＮ＋ＲＯＮ） ９００ — ＧＢ／Ｔ５０３
１５℃下密度 ｋｇ／ｍ３ ７４０ ７５４ ＡＳＴＭＤ１２９８
雷氏蒸汽压 ｋＰａ ５６０ ６００ ＧＢ／Ｔ８０１７
馏程：

—初馏点 ℃ ２４０ ４００ ＧＢ／Ｔ６５３６
—１００℃下蒸出量 体积分数 （％） ５００ ５８０ ＧＢ／Ｔ６５３６
—１５０℃下蒸出量 体积分数 （％） ８３０ ８９０ ＧＢ／Ｔ６５３６
—终馏点 ℃ １９０ ２１０ ＧＢ／Ｔ６５３６
残留量 ％ — ２０ ＧＢ／Ｔ６５３６
烃分析：

—烯烃 体积分数 （％） — １０ ＧＢ／Ｔ１１１３２
—芳烃 体积分数 （％） ２９０ ３５０ ＧＢ／Ｔ１１１３２
—苯 体积分数 （％） — １０ ＧＢ１７９３０附录Ａ
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续表

参　　数 单　位
限值（１）

最　　小 最　　大
试　验　方　法

—饱和烃 体积分数 （％） — 余量 ＧＢ／Ｔ１１１３２
碳／氢比 报告 报告

诱导期（２） ｍｉｎ． ４８０ — ＧＢ／Ｔ８０１８
氧含量 质量分数 （％） — １０ ＳＨ／Ｔ０６６３
实际胶质 ｍｇ／ｍｌ — ００４ ＧＢ／Ｔ８０１９
硫含量（３） ｍｇ／ｋｇ — ５０ ＧＢ／Ｔ３８０
铜腐蚀 — １级 ＧＢ／Ｔ５０９６
铅含量 ｍｇ／Ｌ — ５ ＧＢ／Ｔ８０２０
磷含量 ｍｇ／Ｌ — １３ ＳＨ／Ｔ００２０－９０
（１）技术要求所引用的是 “真值”。在确定它们的限值时，运用了ＩＳＯ４２５９“石油产品－与试验方法有关的精密数据
的确定和运用”的条款，在确定最小值时，考虑了零以上２Ｒ的最小差别；在确定最大和最小值时，最小差别为
４Ｒ（Ｒ＝再现性）。
尽管有了这个为了统计原因采取的必要措施，然而，燃料制造厂应该在规定的最大值２Ｒ时，瞄准零值，而在以
最大和最小限值表示的情况下，瞄准平均值。一旦需要澄清燃油是否满足了技术要求的规定，应该运用 ＩＳＯ
４２５９的条款。

（２）燃料可包含氧化抑制剂和金属减活化剂，一般用来稳定精制汽油流，但不得添加洗涤剂／分散剂和溶解油。
（３）应报告Ⅰ型试验用燃油的实际硫含量。

Ｊ２２　用于试验装压燃式发动机汽车的基准燃料的技术数据
类型：柴油

参　　数 单　位
限值（１）

最　　小 最　　大
试　验　方　法

十六烷值（２） ５２０ ５４０ ＧＢ／Ｔ３８６
１５℃下密度 ｋｇ／ｍ３ ８３３ ８３７ ＧＢ／Ｔ１８８４ＧＢ／Ｔ１８８５
馏程

—５０％点 ℃ ２４５ — ＧＢ／Ｔ６５３６
—９５％点 ℃ ３４５ ３５０ ＧＢ／Ｔ６５３６
—终馏点 ℃ — ３７０ ＧＢ／Ｔ６５３６
闪点 ℃ ５５ — ＧＢ／Ｔ２６１
冷滤点 ℃ — －５ ＳＨ／Ｔ０２４８
４０℃下黏度 ｍｍ２／ｓ ２３ ３３ ＧＢ／Ｔ２６５
多环芳香烃 质量分数 （％） ３ ６０ ＳＨ／Ｔ０６０６
硫含量（３） ｍｇ／ｋｇ — ５０ ＧＢ／Ｔ３８０
铜腐蚀 — １级 ＧＢ／Ｔ５０９６
１０％蒸余物残碳 质量分数 （％） — ０２ ＧＢ／Ｔ２６８
灰分 质量分数 （％） — ００１ ＧＢ／Ｔ５０８
水分 质量分数 （％） — ００２ ＧＢ／Ｔ２６０
中和数 （强酸） ｍｇＫＯＨ／ｇ — ００２ ＧＢ／Ｔ２５８
氧化安定性（４） ｍｇ／ｍｌ — ００２５ ＳＨ／Ｔ０１７５
润滑性 （６０℃下ＨＦＲＲ磨损扫描直径） μｍ — ４００ ＣＥＣＦ－０６－Ａ－９６
ＦＡＭＥ 不允许

（１）技术要求所引用的是 “真值”。在确定它们的限值时，运用了ＩＳＯ４２５９“石油产品－与试验方法有关的精密数据
的确定和运用”的条款，在确定最小值时，考虑了零以上２Ｒ的最小差别；在确定最大和最小值时，最小差别为
４Ｒ（Ｒ＝再现性）。
尽管有了这个为了统计原因采取的必要措施，然而燃料制造厂应该在规定的最大值２Ｒ时，瞄准零值，而在以最
大和最小限值表示的情况下，瞄准平均值。一旦需要澄清燃油是否满足了技术要求的规定，应该运用 ＩＳＯ４２５９
的条款。

（２）十六烷数的范围没有符合最小４Ｒ范围的要求。然而，如果出现了燃油供应商和用户之间的争论，可以运用ＩＳＯ
４２５９的条款来解决这些争论，只要不作简单决定，而进行了足够多测定，达到了必需的精密度。

（３）应报告Ⅰ型试验用燃油的实际硫含量。
（４）尽管氧安定性得到了控制，但保存期可能将加以限制。应从供应商哪儿征求储存条件和寿命的建议。
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Ｊ３　汽车排放试验所用气体基准燃料的技术要求

Ｊ３１　ＬＰＧ基准燃料的技术数据
Ｊ３１１　用于试验适用于第Ⅲ阶段限值 （Ⅰ型试验）的汽车所用ＬＰＧ基准燃料的技术数据

燃料Ａ 燃料Ｂ 试验方法

组分 体积分数 （％） ＳＨ／Ｔ０６１４

Ｃ３含量 体积分数 （％） ３０±２ ８５±２

Ｃ４含量 体积分数 （％） 余量 余量

＜Ｃ３，＞Ｃ４ 体积分数 （％） 最大 ２ 最大 ２

烯烃 体积分数 （％） 最大１２ 最大１５

蒸发残余物 ｍｇ／ｋｇ 最大 ５０ 最大 ５０ ＳＹ／Ｔ７５０９

含水量 无 无 目测

硫总含量 ｍｇ／ｋｇ 最大 ５０ 最大 ５０ ＳＨ／Ｔ０２２２

硫化氢 无 无

铜片腐蚀 １级 １级 ＳＨ／Ｔ０２３２（１）

臭味 特征 特征

马达法辛烷值 最小 ８９ 最小 ８９ ＧＢ／Ｔ１２５７６
（１）如果样品含有腐蚀抑制剂，或其他减少铜片腐蚀性的化学制品，此方法不能准确地确定是否存在腐蚀物质。因

此，禁止添加单纯为了使试验方法造成偏差的物质。

Ｊ３１２　用于试验适用于第Ⅳ阶段限值 （Ⅰ型试验）的汽车所用ＬＰＧ基准燃料的技术数据

燃料Ａ 燃料Ｂ 试验方法

组分 体积分数 （％） ＳＨ／Ｔ０６１４

　Ｃ３含量 体积分数 （％） ３０±２ ８５±２

　Ｃ４含量 体积分数 （％） 余量 余量

　＜Ｃ３，＞Ｃ４ 体积分数 （％） 最大 ２ 最大 ２

烯烃 体积分数 （％） 最大１２ 最大１５

蒸发残余物 ｍｇ／ｋｇ 最大 ５０ 最大 ５０ ＳＹ／Ｔ７５０９

含水量 无 无 目测

硫总含量 ｍｇ／ｋｇ 最大 １０ 最大 １０ ＳＨ／Ｔ０２２２

硫化氢 无 无

铜片腐蚀 １级 １级 ＳＨ／Ｔ０２３２（１）

臭味 特征 特征

马达法辛烷值 最小 ８９ 最小 ８９ ＧＢ／Ｔ１２５７６

（１）如果样品含有腐蚀抑制剂，或其他减少铜片腐蚀性的化学制品，此方法不能准确地确定是否存在腐蚀物质。因

此，禁止添加单纯为了使试验方法造成偏差的物质。
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Ｊ３２　ＮＧ基准燃料的技术数据

特　　性 单　　位 基　　础
限　　　值

最　小 最　大
试验方法

基准燃料Ｇ２０

组分：

　甲烷 摩尔分数 （％） １００ ９９ １００ ＧＢ／Ｔ１３６１０

　余量（１） 摩尔分数 （％） — — １ ＧＢ／Ｔ１３６１０

　Ｎ２ 摩尔分数 （％） ＧＢ／Ｔ１３６１０

硫含量 ｍｇ／ｍ３（２） — — １０ ＧＢ／Ｔ１１０６１

Ｗｏｂｂｅ指数 （净） ＭＪ／ｍ３（３） ４８２ ４７２ ４９２

基准燃料Ｇ２５

组分：

　甲烷 摩尔分数 （％） ８６ ８４ ８８ ＧＢ／Ｔ１３６１０

　余量（１） 摩尔分数 （％） — — １ ＧＢ／Ｔ１３６１０

　Ｎ２ 摩尔分数 （％） １４ １２ １６ ＧＢ／Ｔ１３６１０

硫含量 ｍｇ／ｍ３（２） — — １０ ＧＢ／Ｔ１１０６１

Ｗｏｂｂｅ指数 （净） ＭＪ／ｍ３（３） ３９４ ３８２ ４０６

（１）惰性成分 （不是Ｎ２） ＋Ｃ２＋Ｃ２＋。
（２）在２９３２Ｋ（２０℃）和１０１３ｋＰａ下测定的值。
（３）在２７３２Ｋ（０℃）和１０１３ｋＰａ下测定的值。

Ｗｏｂｂｅ指数是单位容积燃气的热值与其相对密度 （在同样基准状态下）的平方根的乘积：

Ｗｏｂｂｅ指数Ｗ ＝Ｈ燃气
ρ空气
ρ槡燃气

式中：Ｈ燃气———燃料的热值，ＭＪ／ｍ
３ （０℃下）；

ρ空气———０℃下空气的密度；
ρ燃气———０℃下燃料的密度。

Ｗｏｂｂｅ指数是总指数还是净指数，取决于热值是总热值还是净热值。

Ｊ４　本附录中引用的文件

ＧＢ／Ｔ１１１３２　液态石油产品烃类测定法
ＧＢ／Ｔ１８８４　石油和液体石油产品密度测定法 （密度计法）

ＧＢ／Ｔ１８８５　石油计量换算表
ＧＢ／Ｔ２５８　汽油、煤油、柴油酸度测定法
ＧＢ／Ｔ２６０　石油产品水分测定法
ＧＢ／Ｔ２６１　石油产品闪点测定法 （闭口杯法）

ＧＢ／Ｔ２６５　石油产品运动黏度测定法和动力黏度计算法
ＧＢ／Ｔ２６８　石油产品残炭测定法 （康氏法）

ＧＢ／Ｔ３８０　石油产品硫含量测定法 （燃灯法）

ＧＢ／Ｔ３８６　柴油着火性质测定法 （十六烷值法）

ＧＢ／Ｔ５０３　汽油辛烷值测定法 （马达法）
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ＧＢ／Ｔ５０８　石油产品灰分测定法
ＧＢ／Ｔ５１０　石油产品凝点测定法
ＧＢ／Ｔ５１１　石油产品和添加剂机械杂质测定法 （重量法）

ＧＢ／Ｔ１７９２　馏份燃料中硫醇硫测定法 （电位滴定法）

ＧＢ／Ｔ５０９６　石油产品铜片腐蚀试验法
ＧＢ／Ｔ５４８７　汽油辛烷值测定法 （研究法）

ＧＢ／Ｔ６５３６　石油产品蒸馏测定法
ＧＢ／Ｔ６５４０　石油产品颜色测定法
ＧＢ／Ｔ８０１７　石油产品蒸气压测定法 （雷德法）

ＧＢ／Ｔ８０１８　汽油氧化安定性测定法 （诱导期法）

ＧＢ／Ｔ８０１９　车用汽油和航空燃料实际胶质测定法 （喷射蒸发法）

ＧＢ／Ｔ８０２０　汽油铅含量测定法 （原子吸收光谱法）

ＧＢ／Ｔ１１０６１　天然气中总硫含量的测定氧化微库仑法
ＧＢ／Ｔ１２５７６　液化石油气蒸气压和相对密度及辛烷值计算法
ＧＢ／Ｔ１３６１０　天然气组成分析 （气相色谱法）

ＳＨ／Ｔ００２０—９０　汽油中磷含量测定法 （分光光度法）

ＳＨ／Ｔ０１７４　芳烃和轻质石油产品硫醇定性试验法 （博士试验法）

ＳＨ／Ｔ０１７５　馏分燃料油氧化安定性测定法 （加速法）

ＳＨ／Ｔ０２２２　液化石油气总硫含量测定法 （电量法）

ＳＨ／Ｔ０２３２　液化石油气铜片腐蚀试验法
ＳＨ／Ｔ０２４８　馏分燃料冷滤点测定法
ＳＨ／Ｔ０６０６　中间馏分烃类组成测定法
ＳＨ／Ｔ０６１４　工业丙烷、丁烷组分测定法 （气相色谱法）

ＳＨ／Ｔ０６６３　汽油中某些醇类和醚类测定法
ＳＨ／Ｔ０７１１　汽油中锰含量测定法
ＳＨ／Ｔ０７１２　汽油中铁含量测定法 （原子吸收光谱法）

ＳＨ／Ｔ０７１３　车用汽油和航空汽油中苯和甲苯含量测定法 （气相色谱法）

ＳＹ／Ｔ７５０９　液化石油气残留物测定法

附件　ＪＡ
（规范性附件）

柴油中硝酸酯型十六烷值改进剂的检验

ＪＡ１　范围

本方法适用于检验柴油中使用的硝酸酯型十六烷值改进剂，本方法可用为测定残炭和计算十六

烷指数前使用的定性筛选方法。

ＪＡ２　方法概要

柴油试样在氢氧化钾－正丁醇混合物中皂化，用玻璃纤维滤纸过滤，留在滤纸上的物质干燥后
用二苯胺试剂处理。二苯胺被硝酸盐氧化成深蓝色醌型化合物。生成的蓝色或黑色斑点显示有硝酸

酯型十六烷值改进剂。
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ＪＡ３　仪器或设备

ＪＡ３１　反应瓶：容量３０ｍｌ，广口瓶，带螺帽盖，盖内侧有锡或塑料衬里。
ＪＡ３２　玻璃纤维纸：直径３７ｍｍ。
ＪＡ３３　移液管：容量１０ｍｌ，带吸球。
ＪＡ３４　量筒：１０ｍｌ和２５ｍｌ。
ＪＡ３５　吸滤瓶：适合与６０ｍｌ，玻璃烧结过滤器连接。
ＪＡ３６　玻璃烧结过滤器：容量６０ｍｌ。
ＪＡ３７　烘箱：适用于在１１０℃干燥玻璃纤维滤纸。

ＪＡ４　试剂

在本试验过程中所用试剂均为分析纯试剂。

ＪＡ４１　氢氧化钾。
ＪＡ４２　正丁醇。
ＪＡ４３　硫酸
ＪＡ４４　二苯胺 （１ｇ／１００ｍｌ溶液）。

配制：用０２５０ｇ二苯胺溶解在２５ｍｌ硫酸中。
ＪＡ４５　甲苯。

告诫：甲苯是有毒的可燃物，应避免吸入其蒸汽，并避免与皮肤接触。

ＪＡ５　试验步骤

ＪＡ５１　用６５ｇ氢氧化钾与１００ｍｌ正丁醇混合，加热使氢氧化钾溶解，待溶液冷却后用玻璃纤维滤
纸过滤混合物，即得到皂化混合物。

ＪＡ５２　用移液管把１００ｍｌ试样注入反应瓶，加入５ｍｌ甲苯，再加入１０ｍｌ皂化混合物。
警告：不应当用口吸移液管，因为检验中有有毒物质。

ＪＡ５３　用螺帽盖牢固地盖在反应瓶上，混合内盛物后，放在１１０℃箱中保持４ｈ。
ＪＡ５４　从烘箱中取出的反应瓶冷却到２５±３℃。
ＪＡ５５　将反应瓶中的内盛物在装有玻璃纤维滤纸的玻璃烧结过滤器内过滤。
ＪＡ５６　用２５ｍｌ甲苯洗涤反应瓶，并转移到玻璃烧结过滤器内过滤。
ＪＡ５７　小心取出玻璃纤维滤纸，放在１１０℃烘箱中干燥１５ｍｉｎ。
ＪＡ５８　取出玻璃纤维纸，冷却到２５±３℃。
ＪＡ５９　向滤纸中央滴入二苯胺溶液，观察是否形成蓝色或蓝黑色。

ＪＡ６　报告

如果出现蓝色，应报告有硝酸酯型十六烷值改进剂。含有０５％ （体积分数）硝酸酯型十六烷

值改进剂的柴油参比试样会使整个试剂部位呈现深蓝色至蓝黑色。而仅含有０１％ （体积分数）硝

酸酯型十六烷值改进剂的柴油参比试样会使试剂部位的外缘呈现蓝色环。

如果出现上述的蓝色、深蓝色或蓝黑色，则试样为阳性反应，残炭的测定必须用不加硝酸酯型

十六烷值改进剂的基础燃料进行，而且不能用来计算十六烷值指数，必须用ＧＢ／Ｔ３８６方法测定十六
烷值。
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附　录　Ｋ
（规范性附录）

燃用液化石油气 （ＬＰＧ）或天然气 （ＮＧ）汽车的特殊要求

Ｋ１　概述

本附录描述了适用于燃用ＬＰＧ或 ＮＧ，或既能燃用汽油又能燃用 ＬＰＧ或 ＮＧ的汽车在型式核准
中，以ＬＰＧ或ＮＧ进行试验时的特殊要求。

由于市场上ＬＰＧ和ＮＧ的组分变化较大，要求供油系统的供油率适应这些组分。为了证明这种
能力，在Ⅰ型试验时汽车必须使用两种极端的基准燃料进行试验来证明供油系统的自适应能力。只
要证明了某供油系统在汽车上的自适应能力，该辆车就可作为一个汽车系族的 “源车”。符合该汽车

系族成员要求的汽车，如果安装相同的供油系统，则只需用一种燃料进行试验。

Ｋ２　定义

就本标准而言：

Ｋ２１　 “源车”指被选择用来证明供油系统在汽车上的自适应能力的那辆车，它是一个汽车系族

的成员。一个汽车系族中可能不止一辆源车。

Ｋ２２　 “汽车系族”指与源车具有下述基本特征的汽车：

（１）由同一制造厂生产。
（２）适用同一排放限值。
（３）如气体供给系统具有一个为整个发动机的中央计量装置：

则型式核准输出功率为源车发动机的０７倍至１１５倍。
如气体供给系统具有单独为每个气缸计量的装置：

则每缸型式核准输出功率为源车发动机每缸的０７倍至１１５倍。
（４）如果安装了催化系统，则催化剂的型式相同，即三效型、氧化型、还原型。
（５）气体供给系统 （包括调压器）的制造厂和型号相同：进气、蒸气喷射 （单点、多点）、液

体喷射 （单点、多点）。

（６）气体供给系统由同型号和同技术规格的ＥＣＵ控制，包含了相同的软件原理和控制方案。
就上述第 （３）项要求而言，如果两辆燃气汽车都作为源车进行了试验，除其型式核准输出功率

分别为Ｐ１和Ｐ２ （Ｐ１＜Ｐ２）外，还能证明属同一汽车系族，则对于那些型式核准输出功率在０７×Ｐ１
和１１５×Ｐ２之间的汽车，都认为其汽车系族关系有效。

Ｋ３　型式核准

满足下列要求，则通过型式核准：

Ｋ３１　源车排气污染物的型式核准
源车应证明其能适应市场上可能遇到的任何组分燃料。对于 ＬＰＧ，其 Ｃ３和 Ｃ４组分有变动。对

于ＮＧ，通常有两种燃料：高热值燃料 （高气）和低热值燃料 （低气），但大部分分布在这两者之

间，这两种燃料的Ｗｏｂｂｅ指数显著不同。这些波动反映在基准燃料中。
Ｋ３１１　源车应采用附录Ｊ中两种极端基准燃料进行Ⅰ型试验。

如果从一种燃料过渡到另一种燃料实际上是借助于一个开关，则在型式核准期间不得使用该开

关。

此时，在制造厂的要求和检测机构同意下，可延长Ｃ５３１规定的预处理循环。
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Ｋ３１２　如果使用两种基准燃料，试验结果符合排放限值，则认为汽车排放Ⅰ型试验合格。
Ｋ３１３　对每种污染物，应按表Ｋ１确定排放结果比 “ｒ”：

表 Ｋ１

燃料类型 基准燃料 计算 “ｒ”

ＬＰＧ和汽油或仅用ＬＰＧ
燃料Ａ

燃料Ｂ
ｒ＝Ｂ／Ａ

ＮＧ和汽油或仅用ＮＧ
Ｇ２０

Ｇ２５
ｒ＝Ｇ２５／Ｇ２０

Ｋ３２　汽车系族成员排气污染物型式核准
对于汽车系族成员，应使用一种基准燃料进行Ⅰ型试验。该基准燃料可以是两种基准燃料中的

任一种。如果满足下述要求，则认为汽车排放Ⅰ型试验合格：
Ｋ３２１　汽车符合Ｋ２２汽车系族成员的定义。
Ｋ３２２　如果Ｋ３１３的系数 “ｒ”大于１，则每种污染物的试验结果必须乘以系数 ｒ；如果系数 ｒ
小于１，则取其值为１。乘上系数后的数值作为最终的排放结果。在制造厂的要求下，可以使用第２
种基准燃料，或使用两种基准燃料，进行Ⅰ型试验，这样就不需进行任何修正。
Ｋ３２３　汽车污染物的测量值和计算值都应符合相应种类汽车的排放限值。

Ｋ４　一般条件

可使用市售燃料进行生产一致性试验，对于 ＬＰＧ，其 Ｃ３／Ｃ４比应处于两种基准燃料之间，对于

ＮＧ，其Ｗｏｂｂｅ指数应处于两种极端基准燃料之间。此时，需要提交燃料分析报告。
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附　录　Ｌ
（规范性附录）

作为独立技术总成的替代用催化转化器的型式核准

Ｌ１　范围

本附录适用于作为独立技术总成的替代用催化转化器的型式核准，这些催化转化器将作为替代

用部件，装在一种或多种型式的Ｍ１和Ｎ１类机动车上。

Ｌ２　定义

Ｌ２１　催化转化器型式
指在下列基本方面无差异的催化转化器：

——— 经涂敷的载体数量、结构和材料；

——— 催化活性的类型 （氧化型、三效型等）；

——— 载体容积，前端面积和载体长度比；

——— 催化剂材料含量；

——— 催化剂材料比；

——— 孔密度；

——— 尺寸和形状；

——— 热保护。

Ｌ２２　替代用催化转化器的型式核准
指就排放污染物限值、噪声水平、对汽车性能的影响和与车载诊断 （ＯＢＤ）系统的兼容性，对

某催化转化器作为某个或某些指定车型的替代部件的型式核准。

Ｌ２３　经劣化的替代用催化转化器
指经老化或人工劣化的催化转化器，其劣化程度完全满足第ＩＡ１章的要求（１）。

　　（１）对于装点燃式发动机的汽车的验证试验，当测得的ＨＣ值高于该汽车型式核准时的测得值，Ｉ３３２的极限值应增加此差值，

以将此增加值用于第ＩＡ１章。

Ｌ３　型式核准申请

Ｌ３１　对某种型式的替代用催化转化器的型式核准申请，应由制造厂提交。
Ｌ３２　附件ＬＡ给出了型式核准申报材料的式样。
Ｌ３３　当申请替代用催化转化器型式核准时，应向负责型式核准试验的检测机构提交下列内容：
Ｌ３３１　已通过型式核准的装原装催化转化器的汽车。这辆 （些）汽车应由申请者挑选，并经检

测机构同意。它 （们）应符合第Ｃ３章的要求。如果选用 Ｌ５３２１１所述试验方法，还应提交一
台装于上述汽车的单独发动机。

试验汽车的排放控制系统应无缺陷；任何过量磨损或与排放有关的有故障的原装零件，均应经

过修理或更换。排放试验前，试验汽车应正确调整，并按照制造厂的技术规范进行设定。

Ｌ３３２　一件替代用催化转化器的样品。该样品应该用清晰、不可擦除的标记标明申请者的商品名
称或商标，以及其商业名称。

Ｌ３３３　如果替代用催化转化器拟装在装有车载诊断 （ＯＢＤ）系统的汽车上，应提供该型催化转
化器的另一只样件。样件上应清晰地、不可清除地标记上申请者的商品名称或注册商标，以及其商

业标志。它必须经过Ｌ２３规定的劣化处理。
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Ｌ４　型式核准

如果满足第Ｌ５章的要求，则应通过型式核准。

Ｌ５　技术要求

Ｌ５１　一般要求
Ｌ５１１　替代用催化转化器在设计、制造和安装能力上，应能够保证汽车符合本标准的规定，这些
规定是汽车本来就符合的，而污染物应在汽车正常使用下和正常寿命期内得到有效控制。

Ｌ５１２　替代用催化转化器应安装在原装催化转化器的同一位置，如适用，排气管中氧传感器和其
他传感器 （如有）的位置不应变动。

Ｌ５１３　如原装催化转化器包含热防护，替代用催化转化器应包含等效的防护。
Ｌ５１４　替代用催化转化器应耐用，即在其设计、制造和安装上，应能够合理抵抗汽车各种使用条
件中遇到的腐蚀、氧化现象。

Ｌ５２　排放要求
Ｌ３３１所指汽车，装有要求型式核准的替代用催化转化器后，应按照本标准相关附录中规定的

条件进行Ⅰ型试验，并按照下述步骤比较替代用催化转化器与原装催化转化器的性能。
Ｌ５２１　确定比较基准

汽车应安装一个新原装催化转化器 （见Ｌ３３１），进行运转１２次运转循环２部的预处理。
预处理后，汽车停置于温度在２９３～３０３Ｋ（２０～３０℃）的室内。该浸车至少进行６ｈ，直至发动

机机油温度和冷却液温度在室温的±２Ｋ范围内。然后进行３次Ⅰ型试验。
Ｌ５２２　装替代用催化转化器的排气试验

应将试验汽车的原装催化转化器由替代用催化转化器 （见Ｌ３３２）代替，进行运转１２次运转
循环２部的预处理。

预处理后，汽车停置于温度在２９３～３０３Ｋ（２０～３０℃）的室内。该浸车至少进行６ｈ，直至发动
机机油温度和冷却液温度在室温的±２Ｋ范围内。然后进行３次Ⅰ型试验。
Ｌ５２３　评价装替代用催化转化器汽车的污染物排放

装原装催化转化器的试验汽车，应符合汽车型式核准时的排放限值，如适用，还应采用该车型

型式核准时的劣化系数。

就每一受限制的污染物 （ＣＯ，ＨＣ＋ＮＯｘ和ＰＭ）而言，如果装替代用催化转化器的汽车，其试
验结果满足以下两条件，则应认为排放满足要求：

Ｍ≤０８５Ｓ＋０４Ｇ （１）
Ｍ≤Ｇ （２）

　　（１）按照装原装催化转化器汽车型式核准时适用的５３１４规定的限值。

式中：Ｍ———替代用催化转化器３次Ⅰ型试验得到的一种污染物或两种污染物（１）排放的平均值。

Ｓ———原装催化转化器３次Ⅰ型试验得到的一种污染物或两种污染物（１）排放的平均值。

Ｇ———该汽车型式核准时一种污染物或两种污染物（１）排放限值，如适用，除以５３５２表３中
规定的劣化系数。

如果型式核准适用于同一汽车制造厂的不同车型，且这些不同车型装有同一型式的原装催化转

化器，经负责型式核准的检测机构认可后，Ⅰ型试验可限于在所选的至少两辆汽车上进行。
Ｌ５３　噪声和排气背压要求
Ｌ５３１　噪声要求

当替代用催化转化器装在Ｌ３３１所指汽车上时，使用两种方法 （汽车静止和行驶）得到的声

级
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水平必须不得超过该汽车安装原装催化转化器时测得的值。测量方法参照 ＧＢ１４９５—２００２或 ＧＢ
１４９６—１９７９进行。
Ｌ５３２　排气背压要求

采取测量排气背压的方式进行比较。在 Ｌ５３２１１或 Ｌ５３２１２规定的条件下，替代用催
化转化器测得的值，不得大于１２５倍原装催化转化器测得值。
Ｌ５３２１　试验方法
Ｌ５３２１１　发动机试验方法

应在与测功机相联的Ｌ３３１所述的发动机上进行测量。
节气门全开，调整台架，使发动机达到相应于发动机最大额定功率的转速。

测量背压时，测压头离排气支管的距离，应符合图Ｌ１、Ｌ２和Ｌ３的规定。
Ｌ５３２１２　汽车试验方法

应在Ｌ３３１所述汽车上进行测量。
试验必须在道路上进行，或在底盘测功机上进行。

节气门全开，应将发动机加载到使发动机达到相应于最大额定功率的转速。

测量背压时，压力测量点离排气支管的距离，应符合图Ｌ１、Ｌ２和Ｌ３的规定。

图Ｌ１　背压 测量点 （１）

图Ｌ２　背压 测量点 （２）（２）

图Ｌ３　背压 测量点 （３）

　　（２）如不可能，则采用图Ｌ３。
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Ｌ５４　耐久性要求
替代用催化转化器应满足５３５，即Ⅴ型试验的要求，或将表Ｌ１中的劣化系数用于Ⅰ型试验结

果。

表 Ｌ１　劣　化　系　数

发动机类别
劣　化　系　数

ＣＯ ＨＣ（１） ＮＯｘ
（１） ＨＣ＋ＮＯｘ 颗粒物

点燃式发动机 １２ １２ １２ １２（２） —

压燃式发动机 １１ — １０ １０ １２

（１）适用于按照第 Ⅰ、Ⅱ 阶段型式核准的汽车。
（２）适用于按照第 Ⅲ、Ⅳ 阶段型式核准的汽车。

Ｌ５５　对车载诊断 （ＯＢＤ）系统兼容性的要求 （仅适用于拟装在装有车载诊断 （ＯＢＤ）系统的汽
车上的替代用催化转化器）

若原车的车载诊断 （ＯＢＤ）系统有对原装催化转化器进行监测的功能，则应验证替代用催化转
化器与车载诊断 （ＯＢＤ）系统的兼容性。
Ｌ５５１　应采用附件ＩＡ规定的规程验证替代用催化转化器与车载诊断 （ＯＢＤ）系统的兼容性。
Ｌ５５２　附件ＩＡ中对催化转化器以外零部件的规定不适用。
Ｌ５５３　售后零部件制造厂可以采用原车型型式核准时的预处理和试验规程。这时，在该制造厂的
要求下，型式核准机关应在公正的基础上，提供附录 Ｂ中预处理循环的次数和类型，以及该附录中
原制造厂在车载诊断 （ＯＢＤ）系统的催化转化器试验时采用的试验循环的类型。
Ｌ５５４　为了验证车载诊断 （ＯＢＤ）系统所监测的所有其他零部件的安装和功能是否正确，在安
装任何替代用催化转化器前，车载诊断 （ＯＢＤ）系统应指示无故障和无存储的故障代码。为此，可
以在Ｌ５２１规定的试验结束时，对车载诊断 （ＯＢＤ）系统的状态进行评价。
Ｌ５５５　在汽车按照Ｌ５２２规定运行时，ＭＩ（参见Ｉ２５）不应激活。

Ｌ６　资料

Ｌ６１　每件替代用催化转化器应附有下列资料：
Ｌ６１１　催化转化器制造厂的名称和注册商标；
Ｌ６１２　替代用催化转化器批准适用的汽车 （包括制造年份）；如适用，一份表明该替代用催化转

化器适用于装在装有车载诊断 （ＯＢＤ）系统的汽车上的标识；
Ｌ６１３　如需要，安装指南。
Ｌ６２　这些资料应按下列方式之一提供：

———随同替代用催化转化器的散页；

———催化转化器出售时的包装盒上；

———其他适用的方式。

无论采用何种方式，在替代用催化转化器制造厂散发到销售点的产品目录中必须能查到这些资

料。

Ｌ７　型式更改

如果已经型式核准批准的替代用催化转化器在 Ｌ２３所规定的基本方面有所更改，则应按照本
附录重新进行型式核准。

Ｌ８　生产一致性

替代用催化转化器的生产一致性应参照第７章和附录Ｍ进行。
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Ｌ８１　特殊条款
Ｌ８１１　应检查Ｌ２３所规定的基本方面是否符合。
Ｌ８１２　应进行Ｌ５２（污染物要求）描述的试验。此时，作为一种替代方案，型式核准的持有者
可要求采用型式核准试验时的那个替代用催化转化器 （或另一个已经证明与批准的型式相一致的样

品），而不采用那个原装催化转化器作为比较基准。装被检样品时所测得的污染物平均值，应不超过

装基准催化转化器时测得值的１５％。

附件　ＬＡ
（规范性附件）

替代用催化转化器的型式核准申报材料

应该提供下列适用的资料，还包括摘要，一式三份。

任何提供的图样应以适当的比例并充分说明细节，其幅面尺寸为Ａ４，或折叠至该尺寸。如果有
照片，必须充分显示细节。

ＬＡ１　一般资料

ＬＡ１１　厂牌 （制造厂商标）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＡ１２　型式：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＡ１３　制造厂名称和地址：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＡ１４　型式核准标志的位置和方法：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＡ１５　总装厂地址：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＡ２　装置描述

ＬＡ２１　替代用催化转化器的厂牌和型式：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＡ２２　替代用催化转化器图样，特别指明Ｌ２３所指的各项特征：
!!!!!!!!!!!!!

ＬＡ２３　替代用催化转化器拟安装的车型描述：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＡ２３１　代表发动机和车型特征的数字和／或符号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＡ２４　显示替代用催化转化器相对于发动机排气支管位置的描述和图纸：
!!!!!!!!!

附件　ＬＢ
（规范性附件）

替代用催化转化器的型式核准证书

（最大尺寸：Ａ４（２１０ｍｍ×２９７ｍｍ））

根据ＧＢ１８３５２３标准，对某一型式的车辆／部件／独立技术总成作如下通知：
型式核准（１）

型式核准扩展（１）

型式核准拒绝（１）

型式核准拆消（１）

　　（１）划掉不适用者。

型式核准号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

扩展理由：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
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第一部分

ＬＢ１１　厂牌 （制造厂的商品名称）：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＢ１２　型式和商品的一般叙述：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＢ１３　型式的识别方法和位置，如标在车辆／部件／独立技术总成上：
!!!!!!!!!!!

ＬＢ１４　汽车类型：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＢ１５　制造厂的名称和地址：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＢ１６　对于部件和独立技术总成，型式核准标志的固定位置和固定方法：
!!!!!!!!!

ＬＢ１７　总装厂地址：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

第二部分

ＬＢ２１　负责进行试验的检测机构：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＢ２２　试验报告日期：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＢ２３　试验报告编号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＢ２４　地点：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＢ２５　日期：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＢ２６　签字：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＢ２７　备注：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＢ２８　附上型式核准机关保存的资料包索引，要求下可索取。

附件　ＬＣ
（规范性附件）

替代用催化转化器的型式核准证书的附加资料

（最大幅面：Ａ４（２１０ｍｍ×２９７ｍｍ））

ＬＣ１　催化转化器作为替代部件适用的车型：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＣ２　替代用催化转化器已试验过的各车型：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＣ３　负责试验的检测机构：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＣ４　试验报告日期：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＣ５　试验报告编号：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＣ６　备注：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＣ７　地点：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＣ８　日期：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＣ９　签名：
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!

ＬＣ１０　附上存放在型式核准机关的资料包目次，一旦需要就可以获得。
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附　录　Ｍ
（规范性附录）

生产一致性保证要求

Ｍ１　概述

本附件描述了为确保批量生产汽车的排放特性与已型式核准的车型一致，型式核准机关对制造

厂提出的生产一致性保证要求，包括对质量管理体系的评估 （作为初评内容），以及对型式核准证书

持有者和生产过程控制的确认核查 （作为生产一致性保证计划内容）。

Ｍ２　初评

Ｍ２１　型式核准机关在批准型式核准之前，必须核实制造厂具备了有效控制生产过程的计划和规
程，以保证生产的零部件、系统、独立技术总成或车辆与已型式核准的车型一致。

Ｍ２２　必须确认型式核准机关对Ｍ２１的要求是满意的。
型式核准机关应对初评和 Ｍ３的初始生产一致性保证计划感到满意，如需要，还应考虑

Ｍ２２１和Ｍ２２２中描述的保证计划中的部分或全部内容。
Ｍ２２１　实际的初评和 （或）生产一致性保证计划的核定，可由型式核准机关进行，或者由型式

核准机关委托的检测机构进行。

当考虑初评的范围时，型式核准机关可考虑下列已有资料：

Ｍ２２２描述的制造者证书，但未按本条条款进行过资格认可或承认；
对于部件或独立技术总成的型式核准，经车辆制造者同意，质量体系的评估在部件或独立技术

总成制造厂内进行。

Ｍ２２２　型式核准机关也必须认可制造厂的质量保证体系认证证书，此证书符合 ＧＢ／Ｔ１９００１—
２０００标准的要求，但免除其中７３有关设计和开发方面的要求。制造者必须提供认证证书的细节，
并承诺，在其有效性和范围方面的任何修订，都必须通知型式核准机关。

Ｍ２３　对于整车的型式核准，不必重复为批准该车的系统、零部件和单独技术总成的型式核准进
行初评，但应对与整车装配有关的、以前评估未涉及的场所或行动进行评估。

Ｍ３　生产一致性保证计划

Ｍ３１　按照本标准型式核准的每一车型、系统、零部件或独立技术总成，在制造时必须符合本标
准的要求，使其与已型式核准车型一致。

Ｍ３２　型式核准机关在批准型式核准时，必须核实制造厂是否已具备了为每项型式核准所作的保
证计划和书面的控制计划，并在规定的时间间隔内，进行必要的试验或相关检查，以核实是否能持

续地与已型式核准车型一致。如适用，还包括专门规定的试验。

Ｍ３３　型式核准证书持有者必须：
Ｍ３３１　具有并执行能有效地控制产品 （车辆、系统、零部件或单独技术总成）与经型式核准车

型一致的规程；

Ｍ３３２　为检查每一型式核准车型的一致性，有权使用必要的试验设备或其他相应设备；
Ｍ３３３　记录试验或检查结果所形成的文件，要在型式核准机关规定的期限内一直保留，并可获
取。要求的保留期限不得超过１０年；
Ｍ３３４　分析每种车型的试验或检查结果，以便验证和确保产品排放特性的稳定性，以及制订生
产过程控制允差；
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Ｍ３３５　确保每种车型进行了本标准规定的各项一致性检查和试验；
Ｍ３３６　如任一组样品或试件在要求的试验或检查中被确认一致性不符合，需确保再次取样并试
验或检查。应采取必要措施，恢复其生产一致性；

Ｍ３３７　在整车型式核准中，Ｍ３３５中所涉及的检查，局限于核实与型式核准有关的，特别是
与附录Ａ中规定有关的资料是否正确建立。

Ｍ４　定期审核计划

Ｍ４１　型式核准机关可随时核实每一生产部门所应用的一致性控制方法。
Ｍ４１１　正常的保证计划应监督Ｍ２２制定的规程 （初始评估及生产一致性）的持续有效性。

Ｍ４１１１　由鉴定单位 （按 Ｍ２２１的要求已获得资格认可或承认的检测机构）进行的监督行
动，在满足了Ｍ４１１关于在初评 （Ｍ２２２）时建立的规程的要求时应被接受。
Ｍ４１１２　由型式核准机关 （Ｍ４１１１中的单位）核实的正常频率应该是，在信任气氛下型式
核准机关协调确定的周期内，确保按照本附件第 Ｍ２章和第 Ｍ３章所应用的相关控制项目得到复
查。

Ｍ４２　每次复查时，检查人员应能获得试验或检查记录和生产记录，特别是 Ｍ２２要求的试验或
检查记录。

Ｍ４３　如试验条件适当，检查人员可随机选取样品，在制造者的实验室进行试验 （或由检验机构

试验）。最少样品数可按制造者自检结果确定。

Ｍ４４　如控制水平不令人满意，或可能需要核实运用 Ｍ４２所进行的试验的有效性时，检查人员
应选取样品，送交检测机构进行试验。

Ｍ４５　型式核准机关可进行本标准中规定的任何检查或试验。
Ｍ４６　若在检查或监督复查过程中，发现不满意的结果，型式核准机关必须督促制造厂采取一切
必要措施，以尽快恢复生产的一致性。

附件　ＭＡ
（规范性附件）

生产一致性检查的判定方法

ＭＡ１　对制造厂的生产标准偏差满意时，采用下述的步骤来确认Ⅰ型试验的生产一致性。
ＭＡ１１　样车数量最少为三辆。采样规程是这样规定的，当一批产品中有４０％带有缺陷，其通过试
验的概率为０９５（生产厂的风险 ＝５％）；当一批产品中有６５％带有缺陷，其被接受的概率为０１
（消费者的风险 ＝１０％）。
ＭＡ１２　对５３１４规定的各种污染物，采用下列规程 （见图２）。

取：

Ｌ＝污染物限值的自然对数；
ｘｉ＝第ｉ辆样车的某种污染物测量值的自然对数；
ｓ＝生产标准偏差的估计值 （测量值取自然对数后）；

ｎ＝当前样车数量。
ＭＡ１３　对限值的标准偏差的总和进行量化，计算出样车的试验统计量，定义为：

１
ｓ

ｎ

ｉ＝１
（Ｌ－ｘｉ）

ＭＡ１４　于是：
如果试验统计量大于或等于表ＭＡ１中样车数量对应的通过判定临界值，则该污染物通过；
如果试验统计量小于表ＭＡ１中样车数量对应的不通过判定临界值，则该污染物不通过；否则，
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根据７１６的规定，加抽一辆样车进行试验，并按多一辆样车数重新计算统计量。
表 ＭＡ１

试验汽车累计数

（当前样车数ｎ）
通过判定临界值

不通过判定

临界值

试验汽车累计数

（当前样车数ｎ）
通过判定临界值 不通过判定临界值

３ ３３２７ －４７２４

４ ３２６１ －４７９０

５ ３１９５ －４８５６

６ ３１２９ －４９２２

７ ３０６３ －４９８８

８ ２９９７ －５０５４

９ ２９３１ －５１２０

１０ ２８６５ －５１８５

１１ ２７９９ －５２５１

１２ ２７３３ －５３１７

１３ ２６６７ －５３８３

１４ ２６０１ －５４４９

１５ ２５３５ －５５１５

１６ ２４６９ －５５８１

１７ ２４０３ －５６４７

１８ ２３３７ －５７１３

１９ ２２７１ －５７７９

２０ ２２０５ －５８４５

２１ ２１３９ －５９１１

２２ ２０７３ －５９７７

２３ ２００７ －６０４３

２４ １９４１ －６１０９

２５ １８７５ －６１７５

２６ １８０９ －６２４１

２７ １７４３ －６３０７

２８ １６７７ －６３７３

２９ １６１１ －６４３９

３０ １５４５ －６５０５

３１ １４７９ －６５７１

３２ －２１１２ －２１１２

ＭＡ２　对制造厂的生产标准偏差表示不满意或者制造厂没有相关记录时，则采用下述的步骤来确认
Ⅰ型试验的生产一致性。
ＭＡ２１　样车数量最少为３辆，采样规程是这样规定的，当一批产品中有４０％带有缺陷，其通过试
验的概率为０９５（生产厂的风险 ＝５％），当一批产品中有６５％带有缺陷，其被接受的概率为０１
（消费者的风险 ＝１０％）。
ＭＡ２２　考虑到５３１４给规定的各种污染物的测量值呈正态分布，因此，首先必须取其自然对数
进行变换。设ｍ０和ｍ分别代表最小和最大样车数量 （ｍ０＝３和ｍ＝３２），并设ｎ代表当前样车数。
ＭＡ２３　如果样车测量值的自然对数分别为 ｘ１，ｘ２……，ｘｊ，而 Ｌ是某种污染物限值的自然对数，
于是定义：

ｄｉ＝ｘｉ－Ｌ

ｄｎ ＝
１
ｎ

ｎ

ｉ＝１
ｄｉ

ｖ２ｎ ＝
１
ｎ

ｎ

ｉ＝１
（ｄｉ－ｄｎ）

２

ＭＡ２４　表ＭＡ２所示为当前样车数与通过判定临界值 （Ａｎ）和不通过判定临界值 （Ｂｎ）的关系。
试验统计量是比值ｄｎ／ｖｎ，必须用下列方法来判定各种污染物是否通过：

对于ｍ０≤ｎ≤ｍ：
———如 ｄｎ／ｖｎ≤Ａｎ，则判定该污染物通过，
———如ｄｎ／ｖｎ＞Ｂｎ，则判定该污染物不通过，
———如Ａｎ＜ｄｎ／ｖｎ≤Ｂｎ，加抽一辆车。

ＭＡ２５　备注
下列回归公式对计算试验统计量非常有用：
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ｄｎ ＝ １－１( )ｎ ×ｄｎ－１＋
１
ｎｄｎ

ｖ２ｎ ＝ １－１( )ｎ ×ｖ２ｎ－１＋
（ｄｎ－ｄｎ）

２

ｎ－１
（ｎ＝２，３，…；ｄ１ ＝ｄ１；ｖ１ ＝０）

表 ＭＡ２
最少样车数 ＝３

试验汽车累计数

（当前样车数ｎ）
通过判定临界值

Ａｎ
不通过判定临界值

Ｂｎ
试验汽车累计数

（当前样车数ｎ）
通过判定临界值

Ａｎ
不通过判定临界值

Ｂｎ

３ －０８０３８１ 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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附　录　Ｎ
（规范性附录）

在用车符合性检查及判定方法

Ｎ１　概述

本附录描述了第８章规定的在用车符合性检查控制用程序。

Ｎ２　试验汽车选择准则

Ｎ２１至Ｎ２８规定了被选汽车的接受准则。通过检查汽车和访问车主／司机来收集信息。
Ｎ２１　汽车必须属于已通过本标准型式核准的车型，且该车型经过了生产一致性检查。
Ｎ２２　汽车必须至少已经使用了１５０００ｋｍ或６个月 （以后到达者为准）；且不超过８００００ｋｍ或５
年 （以先到达者为准）。

Ｎ２３　必须有保养记录以证明汽车一直是按照制造厂使用说明书的规定进行保养。
Ｎ２４　汽车必须是无滥用迹象 （如超速、超载、误加油或其他滥用）或不存在其他可能影响排放

性能的现象 （如非法改动）。对于装备车载诊断 （ＯＢＤ）系统的汽车，还应考虑储存在电控单元内的
失效代码和里程信息。如果储存在电控单元内的信息显示，某辆车在储存了失效代码后未及时修理，

还在继续使用，这辆车就不能用于本试验。

Ｎ２５　发动机或汽车不得进行过制造厂使用说明书规定之外的大修。
Ｎ２６　汽车油箱中油样的铅含量和硫含量必须满足适用的标准，且不得有误加油的迹象。可以在
排气管等处进行检查。

Ｎ２７　不得有任何可能危及试验人员安全问题的迹象。
Ｎ２８　汽车上的所有排放控制系统零部件必须与型式核准时使用的一致。

Ｎ３　判别和保养

在测量排气污染物前，必须按照Ｎ３１至Ｎ３７规定的程序，对被接受用于试验的汽车进行诊
断和任何必需的常规保养。

Ｎ３１　必须进行下述检查：检查空滤器、所有驱动皮带、所有液面、散热器盖、所有真空软管和
排放控制系统有关的电气接线的完整性；检查点火、燃油计量、排放控制系统部件是否调整不当和／
或非法改动。必须记录所有差异项。

Ｎ３２　应检查车载诊断 （ＯＢＤ）系统是否正确地起作用。必须记录车载诊断 （ＯＢＤ）系统存储器中
的任何故障指示，并必须进行必要的修理。在预处理循环期间，如果车载诊断 （ＯＢＤ）系统故障指示
器记载了某个故障，允许检修并排除该故障。然后，重新开始试验，并采用维修后汽车的排放试验结

果。

Ｎ３３　必须检查点火系，更换失效部件，如火花塞、点火线等。
Ｎ３４　必须检查气缸压力，如果不符合说明书规定，可取消该车的试验资格。
Ｎ３５　必须对照制造厂技术规范检查发动机参数，如果需要则调整之。
Ｎ３６　如果汽车距预定保养服务期不足８００ｋｍ，必须按照制造厂的使用说明书进行该项保养服务。
在制造厂的要求下，不管里程表读数是多少，可以更换机油滤清器和空滤器。

Ｎ３７　一旦接受了汽车，必须将燃料更换为排放试验适用的基准燃料，除非制造厂接受使用市售
燃料。
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Ｎ４　在用车试验

Ｎ４１　当认为有必要检查汽车时，则对于按 Ｎ２和 Ｎ３的要求挑选并经预处理的汽车，按照附录
Ｃ进行排放试验。
Ｎ４２　应检查汽车的车载诊断 （ＯＢＤ）系统在使用当中，故障指示等功能是否正确地起作用，应
以型式核准时要求的排放水平 （例如附录Ｉ定义的故障指示极限值）作为比较基准。
Ｎ４３　可以检查车载诊断 （ＯＢＤ）系统，例如，车载诊断 （ＯＢＤ）系统是否存在排放水平超过适
用限值而无故障指示、对故障指示和识别出地故障或劣化的零部件存在系统性错误激活。

Ｎ４４　如果某零部件或系统的工作方式没有包括在附录 Ａ或附录 Ｂ中，而车载诊断 （ＯＢＤ）系统
又无故障指示，排放试验前不得更换该零部件或系统，除非确定了该零部件或系统已经被非法改动

过或滥用过，以致车载诊断 （ＯＢＤ）系统不能检测出相应的故障。

Ｎ５　结果评估

Ｎ５１　试验结果按照Ｎ７的评价程序进行处理。
Ｎ５２　试验结果不必乘以劣化系数。

Ｎ６　补救措施计划

Ｎ６１　当发现不止一辆车属于高排放车，并且：
——— 型式核准机关和制造厂都同意是由于相同原因造成排放超标，且符合 Ｎ７３２３的条件，

或

——— 型式核准机关和制造厂都同意是由于相同原因造成排放超标，且符合Ｎ７３２４的条件。
型式核准机关必须要求制造厂提交改正不符合项的补救措施计划。

Ｎ６２　自Ｎ６１所指的通知日起的６０个工作日内，必须向型式核准机关提交补救措施计划。型式核准
机关必须在３０个工作日内宣布批准或不批准该补救措施计划。但是，如果制造厂能证明为了提交补救措施
计划，需要更长时间来调查不合格原因，且能使型式核准机关感到满意，则可批准延长提交时间。

Ｎ６３　补救措施应适用于可能受同一缺陷影响的所有汽车。必须评定修正型式核准文件的必要性。
Ｎ６４　制造厂必须提供与补救措施计划内容相关的所有复印件，也必须保持召回行动的记录，并
定期向型式核准机关提供情况报告。

Ｎ６５　补救措施计划必须包括Ｎ６５１至Ｎ６５１１规定的各项要求。制造厂必须指定一个唯一的
识别名称或代号给该补救措施计划。

Ｎ６５１　补救措施计划所包括的每个车型的描述。
Ｎ６５２　为使汽车达标而采取的特殊改进、替换、修理、改正、调整或其他改动的描述，包括为
支持制造厂决定对不达标车辆采取特殊整改措施时，所用的数据和技术研究的摘要。

Ｎ６５３　制造厂通知车主的方法的描述。
Ｎ６５４　如果制造厂在补救措施计划将正确维修或正确使用作为修理的条件，应对正确维修或正
确使用的内容加以描述，并对制造厂要求采用这些条件的原因进行解释。不可强加任何维护或使用

条件，除非可以证明它与不一致性和补救措施有关。

Ｎ６５５　为了使不达标汽车得到改正，车主所应遵循的程序的描述。它应包括预计实施补救措施
的起始日期、修理厂完成修理估计所需时间和实施地点。必须在汽车交付后的合理时间内完成修理。

Ｎ６５６　将一份含有上述信息的复印件发送给车主。
Ｎ６５７　制造厂为确保完成补救行动如何充足供应零部件或系统的办法的简要描述。描述中必须
说明，为启动此行动，何时将供应充足的零部件或系统。

Ｎ６５８　将一份所有指导文件的复印件发送给修理人员。
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Ｎ６５９　描述建议的补救措施对每个车型的排放、油耗、驾驶性能和安全性的影响，包括补救措
施计划，以及支持这些结论的数据、技术研究等。

Ｎ６５１０　型式核准机关为评估补救措施计划所需要的其他任何资料、报告或数据。
Ｎ６５１１　若补救措施计划包括召回，必须向型式核准机关提交记录修理方法的描述。如果采用记
录单，必须提交记录单。

Ｎ６６　可以要求制造厂对建议更改、修理或改进的零部件和汽车进行合理的设计和必要的试验，
以证明更改、修理或改进的效果。

Ｎ６７　制造厂有责任保管每辆召回和修理的汽车和进行修理的修理厂的记录。从实施补救措施计
划起５年期间，一旦型式核准机关要求，应能提取记录。
Ｎ６８　制造厂应将修理和／或改进或添加新装置的情况记录在一份证书内，提供给车主。

Ｎ７　在用车符合性试验用统计程序

Ｎ７１　本章描述了核查在用车对Ⅰ型试验一致性要求所用的程序。
Ｎ７２　采用两种不同的程序：

（１）一种是涉及那些从样车中识别出的，由于存在与某种污染物有关的缺陷，导致其排放结果
超出限值的高排放汽车 （Ｎ７３）。

（２）另一种是涉及全部样车 （Ｎ７４）。
Ｎ７３　样车中高排放车采用的程序
Ｎ７３１　样车数量最少为三辆，最多为根据 Ｎ７４确定的最大抽样数。从样车中随机抽取一辆，
测定受控污染物的排放量，确定其是否为高排放车。

Ｎ７３２　当汽车符合Ｎ７３２１或Ｎ７３２２所规定的条件，则称该车为高排放车。

　　（１）对任何汽车，“中间区域”规定如下。汽车应符合Ｎ７３２１或Ｎ７３２２给定的条件，超标受控污染物的测量值还应低于
５３１４表２中该产品的污染物限值的２５倍。

　　（２）对任何汽车，“不通过区域”规定如下。任何受控污染物测得值，超过了５３１４表２中该产品的污染物限值的２５倍。

Ｎ７３２１　对于按照５３１４表２中第Ⅲ阶段的限值批准型式核准的汽车，高排放车是指其任一
受控污染物超过了１２倍适用限值。
Ｎ７３２２　对于按照５３１４表２中Ⅳ阶段的限值批准型式核准的汽车，高排放车是指其任一受
控污染物超过了１５倍适用限值。
Ｎ７３２３　对于某一辆汽车，其任一受控污染物在 “中间区域”（１）范围内。

Ｎ７３２３１　如果被测汽车属于高排放车，必须确定排放超标的原因，接着从样车中随机抽取另
一辆汽车。

Ｎ７３２３２　当多辆汽车符合Ｎ７３２３的条件时，型式核准机关和制造厂必须确定排放超标是
否由于同一原因。

Ｎ７３２３２１　如果型式核准机关和制造厂都认为排放超标是由于同一原因，则这批样车不合格，
需要实施第Ｎ６章的补救措施计划。
Ｎ７３２３２２　无论是一辆还是多辆汽车，如果型式核准机关和制造厂都不认为排放超标是由于
同一原因，则在达到最大抽样数之前，从样车中随机抽取另一辆汽车。

Ｎ７３２３３　当只有一辆车或有多辆车符合 Ｎ７３２３的条件，而型式核准机关和制造厂都认为
排放超标的原因不同，则在达到最大抽样数之前，从样车中随机抽取另一辆汽车。

Ｎ７３２３４　如果已达到最大抽样数，且不超过一辆车符合 Ｎ７３２３的要求，则就 Ｎ７３的要
求而言，这批样车合格。

Ｎ７３２３５　任何时候，如果原样车被剔除，则抽取另一辆样车作为原样车。
Ｎ７３２３６　如果从样车中抽取另一辆样车，则按Ｎ７４中的统计程序对此新增加的样车进行统计。
Ｎ７３２４　对于某一辆汽车，其任一受控污染物在 “不通过区域”（２）范围内。
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Ｎ７３２４１　如果汽车符合Ｎ７３２４的条件，型式核准机关应确定排放超标的原因，然后从样
车中随机抽取另一辆汽车。

图 Ｎ１　在用车符合性检查规程

Ｎ７３２４２　当多辆汽车符合Ｎ７３２４的条件，且型式核准机关确定排放超标是由于同一原因，
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则应通知制造厂这批样车不合格，并告知其不合格的原因，及需要实施第Ｎ６章的补救措施计划。
Ｎ７３２４３　当只有一辆车或有多辆车符合 Ｎ７３２４的条件，而型式核准机关确定排放超标的
原因不同，则在达到最大抽样数之前，从样车中随机抽取另一辆汽车。

Ｎ７３２４４　如果已达到最大抽样数，且不超过一辆车符合 Ｎ７３２４的条件，则就 Ｎ７３的要
求而言，这批样车合格。

Ｎ７３２４５　任何时候，如果原样车被剔除，则抽取另一辆样车作为原样车。
Ｎ７３２４６　如果从样车中抽取另一辆样车，则按 Ｎ７４中的统计程序对此新增加的样车进行统
计。

Ｎ７３２５　当发现某辆汽车不是高排放车，则从样车中随机抽取另一辆汽车。
Ｎ７４　不对样车中高排放车单独评估时采用的程序
Ｎ７４１　样车数量最少为三辆。采样规程是这样规定的，当一批产品中有４０％带有缺陷，其通过
试验的概率为０９５（生产厂的风险 ＝５％）；当一批产品中有７５％带有缺陷，其被接受的概率为
０１５（消费者的风险 ＝１５％）。
Ｎ７４２　对于５３１４给定的各种污染物，采用下述程序 （见图Ｎ２）。

图Ｎ２　在用车符合性试验规程
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其中：

Ｌ＝污染物限值；
Ｘｉ＝样车中第ｉ辆车的测量值；
ｎ＝当前样车数。

Ｎ７４３　计算样车中不合格 （即Ｘｉ＞Ｌ）汽车数量。
Ｎ７４４　然后：

——— 如果不合格样车数没有超过表Ｎ１给出的对应于样车数的通过判定数，则判定在用车符合
性检查通过；

——— 如果不合格样车数等于或超过表Ｎ１给出的对应于样车数的不通过判定数，则判定在用车
符合性检查不通过；

——— 否则，应追加一辆样车试验，并采用上述程序按多一辆样车后的数量重新进行计算。

表Ｎ１的通过和不通过判定数是根据国际标准ＩＳＯ８４２２—１９９１计算的。
Ｎ７５　样车同时满足Ｎ７３和Ｎ７４的要求时，则认为样车试验合格。

表 Ｎ１　按通过／不通过属性的取样计划表

累计试验样车数 通过判定数 不通过判定数 累计试验样车数 通过判定数 不通过判定数

３ ０ —

４ １ —

５ １ ５
６ ２ ６
７ ２ ６
８ ３ ７
９ ４ ８
１０ ４ ８
１１ ５ ９

１２ ５ ９
１３ ６ １０
１４ ６ １１
１５ ７ １１
１６ ８ １２
１７ ８ １２
１８ ９ １３
１９ ９ １３
２０ １１ １２
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附　录　Ｏ
（资料性附录）

参考文献

ＩＳＯ２５７５—１９８２　　　　　道路车辆　控制指示器和信号用符号
ＩＳＯ４２５９ 石油产品　与试验方法有关的精密数据的确定和运用
ＩＳＯ８４２２—１９９１ 属性检查的连续抽样计划

ＩＳＯ９１４１—２ 道路车辆　诊断系统　第２部分：加州空气资源局对数字信息交换的要求
ＩＳＯ１２１５６—１ 柴油馏份润滑性评定法

ＩＳＯ１４２３０—第４部分 道路车辆　诊断系统关键词协议２０００　第４部分：排放有关系统的要求
ＩＳＯＤＩＳ１５０３１—３ 道路车辆　车辆与排放有关诊断用的外部试验装置之间的通讯　第３部

分：诊断连结器和相关的电路：技术要求及使用

ＩＳＯＤＩＳ１５０３１—４ 道路车辆　车辆与排放有关诊断用的外部试验装置之间的通讯　第４部
分：外部试验装置

ＩＳＯＤＩＳ１５０３１—５ 道路车辆　车辆与排放有关诊断用的外部试验装置之间的通讯　第５部
分：排放有关的诊断服务

ＩＳＯＤＩＳ１５０３１—６ 道路车辆　车辆与排放有关诊断用的外部试验装置之间的通讯　第６部
分：诊断故障代码的定义

ＩＳＯＤＩＳ１５０３１—７ 道路车辆　车辆与排放有关诊断用的外部试验装置之间的通讯　第７部
分：数据链可靠性

ＩＳＯＤＩＳ１５７６５—４ 道路车辆　对控制器区域网 （ＣＡＮ）的诊断　第４部分：与排放有关系统
的要求

ＳＡＥＪ１８５０ Ｂ级数据通讯网接口

２２１


	G183521B
	G183521D
	G183521C
	G183521
	G183522
	G183523

