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Nous sommes tous concernés par l'automobile et
de plus en plus par la pollution. L'air que
nous respirons se dégrade et la pollution
devient un souci permanent.

L'importance des différentes sources de
pellution ne peut étre que grossiérement
estimée. Le degré de pollution lui-méme varie
suivant les régions pour atteindre un maximum
dans les grandes agglomérations et les gros
centres industriels.

La Direction des Routes et de la Circulation
Routiére, tente dans ce dossier de répondre &
toutes les questions sur la pollution des
véhicules routiers.

Quels sont les principaux polluants ? Comment
se forment-ils ? Comment les réduire ? Quels

conseils donner a l'usager 7 Quel est l'avenir
du probléme ?

Certaines questions, encore sans réponse, n'en
ont pas moins été posées. Parce qu'elles nous
préoccupent au méme titre que les autres, nous
les avons abordées avec toutes les réserves

nécessaires a une information honnéte et
objective.

Un sommaire détaillé de lecture rapide
positionne les chapitres traités et vous
permet ainsi de vous reperter plus facilement
a telle ou telle partie du.texte..

Les textes réglementaires figurenf 4 la fin de

1'ouvrage afin de faire de ce dossier un outil
de travail complet.

Michel FEVE J&;—//
Directeur des Routes : — /

!
et de la Circulation Routiére _ ié;/
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la poliution automobile et
la pollution atmosphérique




les principaux

polluants

émis par

les véhicules

a moteur

Les moteurs actuellement utilisés pour la propulsion des
véhicules routiers sont des moteurs a combustion interne.
_lls se classent en deux types :

les moteurs a allumage commandé brilent des hydrocarbures
légers (essence ou gaz)

les moteurs a allumage par compression (moteurs diesels)
utilisent des hydrocarbures lourds

La combustion des mélanges d’hydrocarbures devrait essen-
tiellement conduire a la formation de gaz carbonique et de
vapeur d’eau inoffensifs. Mais ces conditions de combustion
compléte ne sont jamais réalisées et les carburants utilisés
comportent certains additifs qun peuvent -donner lieu a la
formation de polluants. -

les polluants
émis
ar les véhicules

a essence
On distingue les évaporations issues du circuit d’alimentation
(hydrocarbures provenant essentiellement du carter), et les
émissions a |’échappement :

« monoxyde de carbone (CO)

« hydrocarbures imbrilés (HC)

soxydes d’azote {les seuls qui soient considérés comme pol-
luants en raiscn de leur relative stabilité et des réactions chi-
miques auxquelles ils peuvent prendre part, sont I'oxyde
nitrique (NO) et le di-oxyde d’azote (NO2)

o produits dérivés des additifs au carburant (composés du
plomb, poussiéres, particules provenant de I'usure des mo-
teurs)

«produits dérivés des hydrocarbures (aldéhydes, peroxy-
des...) ~_

La répartition moyenne des provenances d’hydrocarbures est
la suivante :

- 40 % de vapeur de carburant (30 % au carter et 10 % sur le
reste du circuit d’alimentation)

- 60 % d’hydrocarbures imbrilés a I’échappement.

10




En fait les vapeurs d’essence en provenance du réservoir peu-
vent &tre facilement arrétées par un tampon d’adsorbant
solide, ou plus simplement recyclées dans le moteur, et ce
méme recyclage peut étre aisément appliqué aux gaz de carter.
. Le facteur principal de pollution est donc I’échappement des
gaz brilés rejetés par le moteur, le niveau de pollution étant
lui-mé&me trés sensible au régime de fonctionnement du moteur.

Les études des répartitions des polluants montrent qu’au
régime de ralenti les émissions prédominantes sont celles de
monoxyde de carbone. Des teneurs trés élevées, pouvant
aller jusqu’a 10 ou 12 % ont été relevées sur des moteurs mal
réglés. Ces émissions au ralenti sont aggravées. En effet, lors-
que le véhicule est a P’arrét, il n’existe plus aucun brassage de
I’air ambiant par le mouvement du véhicule; 'on explique
ainsi les teneurs élevées constatées dans les carrefours trop
chargés, en circulation urbaine.

En circulation urbaine type (phases successives de ralenti,
d’accélérations et de décélérations) on note I'importance a
la fois des émissions en oxyde de carbone, en hydrocarbures
et en oxydes d’azote.

Par contre, en phase de croisiére (exemple : curculatlon fluide
sur route en rase campagne) on obtient un régime en général
satisfaisant du point de vue de la pollution.

les poliuants

émis par

les véhicules

diesels 7

Du fait de I'importance relativement faible du parc de véhi-
cules 3 moteur diesel par rapport a I'ensemble des véhicules,
déja a priori, leur part dans la pollution globale est moindre
que celle des véhicules a essence.

Toutes catégories confondues le parc des véhicules diesel ne
représente que 6 % du parc total. lls n’en représentent donc -
qu’une faible part méme si certains d’entre eux sont relative-
ment utilisés en ville (taxis).

Pour un moteur diesel, les émissions de monoxyde de carbone
et d’hydrocarbures imbralés sont beaucoup moins impor-
tantes que celles.des moteurs  essence (50 2 100 fois pour le
monoxyde de carbone et 10 fois pour les hydrocarbures). Les
émissions d’azote sont du méme ordre de grandeur dans les
deux cas..




Les moteurs diesel émettent de la fumée noire (particules de
carbone) ou bleue, s’ils sont mal congus, mal réglés, mal
entretenus ou mal utilisés. Leur gaz d’échappement peuvent
présenter une odeur désagréable.

la

partdela

pollution automobile

dans la pollution

atmosphérique giobale

Certaines études et recoupements statistiques ont permis
tant en France qu’a Pétranger d’estimer la pollution atmo-
sphérique globale dans un pays donné et la part imputable
aux véhicules routiers.

Cependant I'inventaire des émissions polluantes se révéle dif-
ficile  établir avec précision au plan national et I'environne-
ment est souvent notablement différent dans les différents
pays industrialisés_ou ces études ont été menées. Aussi les
chiffres cités permettent surtout de définir des ordres de
grandeur et de dégager les polluants spécifiques a I’automobile.
En 1968 des études menées aux Etats-Unis comme en R.F.A.
ont abouti a la conclusion suivante : environ 50 % en masse
des émissions globales peuvent étre imputées i I’ensemble
des transports.

En 1969 (aux U.S.A.) et en 1970 (en Suéde) on a pu évaluer la
part des principaux - polluants émis par les véhicules dans
I’évaluation globale de ces mémes polluants;

U.S.A. SUEDE
co 65 %  89%
HC 46 % 81 %
NOx 37 % 22%

Un rapport de 'O.C.D.E. a établi la part de ces mémes pol-
luants imputables aux véhicules pour FZ grandes villes de pays
industrialisés :

- 90 % au moins pour le monoxyde de carbone

~ 70 % au moins pour les hydrocarbures

- moins de 50 % pour les oxydes d’azote.
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Les évaluations effectuées en France semblent confirmer ces
chiffres. L’oxyde de carboneet les hydrocarbures représentent
les émissions spécifiques aux véhicules routiers. Les oxydes
d’azote émis par les véhicules ne représentent que la moitié
des émissions totales (provenant aussi de tous les autres foyers
de combustion fixes : foyers domestiques et industriels).
Certaines substances cancérigénes (notamment les benzopy-
rénes) sont émises a la fois par les sources fixes et les sources
mobiles. Mais la part imputable aux véhicules n’est que de 10
a 20 %.

Il ne faut cependant pas se limiter aux indications des émis-
sions brutes, mais tenir compte de la superficie de la zone ou
se répartissent ces émissions et des populations concernées.

la pollution
et Penvironnement

relation
avec la densité
du trafic
Existe-t-il une corrélation entre la densité du trafic automo-
bile et la pollution occasionnée dans un environnement
donné? Certaines études ont été menées, plus particuliére-
ment a partir de prélévements de la concentration en oxyde
de carbone et en oxyde d’azote effectués a I'intérieur d’un
tunnel routier, dans une artére sans végétation et dans une
artére avec végétation. Les résultats ont permis d’affirmer
I’existence de corrélations entre la concentration en pol-
- luants et le débit de la circulation sur un site donné. La corré-
lation la plus précise a été obtenue dans le cas du tunnel ou
les paramétres extérieurs d’influence étaient réduits.

mécanismes

d’épuration naturelle

La comparaison des résultats obtenus sur les différents sites a
révélé I'influence de divers mécanismes d’épuration naturelle :
- mécanisme physique (précipitations, vents...) ayant un effet
de dispersion plus ou moins rapide des polluants.

- mécanismes chimiques que ce soit des réactions spontanées
entre les différents constituants atmosphériques ou des réac-




tions photochimiques (provoquées par un ensoleillement
important : cas du smog oxydant)
"= mécanismes microbiologiques (effet d’épuration de micro-
organismes présents dans le sol) ou phytobiologiques (absorp-
tion des végétaux).

L’effet conjugué de ces différents mécanismes permet ainsi
une épuration plus ou moins accélérée des polluants.
Parallelement a ces études, des prélévements effectués en
permanence dans les grands centres urbains ont confirmé que
la concentration en oxyde de carbone sur un site donné était
représentative de la pollution globale due aux véhicules et
que les teneurs maxima en oxyde de carbone correspon-
daient aux pointes de trafic.

De méme la géométrie de la voie et de ses abords peut empé-
cher ou favoriser la diffusion des polluants en accord avec les
conditions climatiques (direction et sens des vents dominants,
turbulences...) et géographiques (proximité de zones ver-
tes...). Ainsi en zone urbaine, les voies en tranchées profondes
peuvent favoriser I"'accumulation des polluants et ralentir leur

dispersion. -
Certaines configurations de I’environnement alliées a des
conditions météorologiques particuliéres peuvent favoriser
certains mécanismes chimiques et donner lieu a de nouveaux
composés toxiques. C’est le cas du'smog oxydant qui peut se
former en présence de fortes concentrations d’hydrocarbures
et d’oxydes d’azote, exposés au rayonnement ultraviolet
(fort ensoleillement). Ces composés produisent, a la suite de
réactions chimiques complexes, ce que I’on appelle le smog
photochimique comprenant de nombreux composés toxiques
oxydants (ozone, dioxyde d’azote, nitrate de peroxyacétyle...).
Ce phénomeéne s’est manifesté avec gravité pour la premiére fois
dans la cuvette de Los Angelés en Californie sous I'effet de
conditions climatiques tres favorables, d’une topographie
particuliére et d’émissions de polluants importantes liées a
un trafic automobile intense.

Cependant ces conditions ne sont généralement pas réunies
dans les pays européens.

urbanisme

et pollution

La connaissance et la maitrise de ces différents paramétres
influant sur la concentration en polluants dans les sites urbains




permettraient sans doute un meilleur contrdle de la pollution.
On a créé certains modéles de prévision en ce sens aux Etats-
Unis, notamment pour I’aménagement urbain et la régulation
du trafic automobile. La méconnaissance de nombreux phé-
nomenes et de nombreuses variables aléatoires, comme les
conditions météorologiques, rendent cependant toute prévi-
sion incertaine.

Pourtant I’évolution du trafic automobile, notamment en
zones urbaines, consécutive aI’accroissement du parc automo-
bile en France : En 1965 : 10 627 820 véhicules en circulation,
14 394 750 en 1970, 17 434 000 en 1974, montre I'intérét
d’une action non seulement sur les véhicules mais aussi sur le
trafic lui-méme et son environnement. La connaissance des
phénomeénes de dispersion et d’épuration des polluants permet
" d’établir des modéles de prévision malheureusement incertains,
mais surtout d’éviter defavoriserla concentration des polluants
par un environnement inadéquat.

les

dangers

dela poliution

Les effets physnopathologaques des prmapaux polluants des
gaz d’échappement ont été étudiés dans un trés grand nombre
de pays (U.S.A,, URSS,, Grande-Bretagne, Japon, Allema-
gne, France, etc) et ont falt I’objet de nombreuses réunions
internationales, en particulier au sein de I'Organisation Mon-
diale de la Santé.

Connaissant ces effets il s’avére nécessaire de déterminer les
caractéristiques atmosphériques compatibles avec la santé
humaine, c’est-a-dire les seuils & respecter pour chacun des
polluants jugés nocifs. Ces seuils sont définis par les valeurs
de concentrations admissibles pendant une durée d’exposition
donnée : teneur instantanée (admissible pendant un intervalle
de temps trés court) ou teneur moyenne (admissible pendant
une période beaucoup plus longue).

Les recherches, expérimentations physiologiques sur les ani-
maux ou études épidémiologiques de certaines populations,
sont fort longues. En I’état actuel des travaux de nombreuses
lacunes subsistent tant dans la connaissance des mécanismes
d’action des polluants sur I’organisme que dans la définition
de seuils précis de nocivité.
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les

hydrocarbures

Les hydrocarbures a chaine linéaire n’ont pas d’effet polluant
par eux-mémes; mais, dans certaines conditions météorolo-
giques trés particuliéres du type de celles qui régnent a Los
Angeles, ils s’accumulent dans la haute atmosphére et cata--
lysent des réactions des oxydes d’azote sous I'effet des
rayons solaires. Ceci conduit au phénomeéne dit de smog
oxydant, considéré comme grave.

Les hydrocarbures a chaine cycllque peuvent avoir une action
cancérigéne, cependant le mécanisme d’action est encore mal
défini.

le

monoxyde

de carbone

Le danger du CO est son affinité particuliére pour I’hémoglo-

bine (Hb) du sang pour former la carboxyhemogloblne Hb

CO), produit qui n’est plus capable d’assurer 'oxygénation
des tissus. :

Les troubles engendrés par un excés de monoxyde de carbone
intéressent : ,

- le systeme nerveux central, entrainant des troubles senso--
riels, des troubles des réflexes ou des troubles de I'intelligence
et de la mémoire;

- le systéme cardio-vasculaire, avec des modifications du
debit circulatoire.

La concentration de 2,5 % de carboxyhémoglobine qui cor-
respond i I’exposition 'd’un sujet non fumeur a 50 mg/m3 de
CO (50 ppm) pendant 90 minutes représente le seuil de
sécurité. Ceci, bien entendu, s’entend pour un sujet adulte
et en bon état de santé.

fes

oxydes

d’azote

La toxicité d’au moins deux d’entre eux (le monoxyde d’azote

NO et le dioxyde d’azote NO?) est élevée. Chez 'animal NO?2

est quatre fois plus tOX|que que NO et dix fois plus que CO.

On ne connait pas, a I'heure actuelle, de cas d’empoisonne-
ment par le monoxyde d’azote. En revanche, pour une expo-




sition & 9,4 mg/m3, soit 5 ppm de NO?2 pendant 10 minutes,
on observe des troubles respiratoires intenses mais transi-
‘toires. ' .

les
oxydants

Pour I'ozone, la dose a partir de laquelle apparaissent des
troubles respiratoires et des signes d’irritation rhinopharyn-
gée est de 0,30 ppm pendant 10 4 15 minutes.

Pour le nitrate de péracétyle, les renseignements sur sa toxi-
cité sont assez modestes. Des concentrations de I'ordre de
0,3 ppm a 0,5 ppm aménent des modifications respiratoires
et une diminution de I’activité physique mesurée par les
épreuves ergométriques.

les .

dérivés

du plomb

Il s’agit des dérivés organiques du plomb : plomb tétréthyle
et plomb tétraméthyle. . _
Jusqu’a présent, les symptdmes observés 'ont été chez des
“ouvriers victimes d’accidents du travail et ont été essentielle-
ment neurologiques : délire, paralysie, etc. Le délai de guéri-
son est fonction du temps d’exposition.

Cependant, les études biologiques d’ailleurs fort peu nom-
breuses entreprises a ce jour n’ont pas permis de montrer
que les concentrations moyennes de plomb dans I’atmo-
sphire émis par les gaz d’échappement de véhicules avaient

une signification toxicologique certaine.







1a pollution automobile
et la conception des moteurs




la formation
des polluants
dans

le moteur

oxyde

de carbone

La teneur en oxyde de carbone dans les gaz d’échappement
de moteurs 3 allumage commandé dépend essentiellement
des concentrations relatives d’air et de carburant dans le
mélange initial. En présence d’un excés d’air par rapport au
dosage stoechiométrique (réglage pauvre), les concentrations
d’oxyde de carbone sont trés faibles et les produits de
combustion constitués essentiellement de gaz carbonique et
de vapeur d’eau.

Les mélanges riches favorisent la formation d’oxyde de car-
bone. Les paramétres autres que la richesse (avance a I'allu-
mage, vitesse de rotation du moteur, taux de remplissage)
influent peu sur la teneur en oxyde de carbone dans les gaz
d’échappement.

hydrocarbures

imbralés

La présence d’hydrocarbures imbrdlés dans les gaz d’échappe-
ment est liée essentiellement a |'existence au voisinage des
parois de la chambre de combustion, d’une zone de faible
épaisseur ou la propagation de la flamme est impossible (zone
de coincement). Le carburant contenu dans cette couche est
brassé avec les produits de combustion et rejeté a I’échappe-
ment aprés avoir subi une transformation chimique plus ou
moins profonde.

En outre dans certains cas de fonctionnement ou la vitesse
de combustion est faible, il peut arriver que le front de flamme
n’ait pas traversé toute la chambre de combustion lorsque la
soupape d’échappement s’ouvre, ce qui entraine des concen-
trations trés élevées en produits imbrilés et un fonctionne-
ment instable. De telles conditions se rencontrent en mélange
suffisamment pauvre.

Ainsi il existe une plage de richesses ou la teneur en hydro-
carbures imbrilés est minimale. Cette plage se situe en
mélange légérement pauvre ou stoechiométrique. A richesse
plus élevée la teneur en hydrocarbures imbrilés augmente
réguliérement avec la concentration de carburant dans la zone
de coincement.
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aldéhydes
La présence de faibles quantités d’aldéhydes dans les gaz
d’échappement (quelques ppm ou dizaines de ppm) semble
dueal’existence de phénoménes d’oxydation lente des hydro-
carbures non atteints par le front de flamme et situés par
conséquent dans les zones de coincement au voisinage des
parois. Dans ces zones les conditions de température et de
concentration semblent en effet assez propices a la formation
de composés oxygénés du type aldéhydes. Ces produits sont
- également décelés dans les gaz d’échappement des moteurs
diesel et se forment vraisemblablement i partir de combus-
tible déposé sur les parois.

oxydes’

d’azote

La formation d’oxyde nitrique NO dans un moteur est rendue
possible en raison des températures élevées qui régnent pen-
dant la combustion et la détente. Aprés rejet dans I'atmo-
sphére, I'oxyde nitrique est oxydé en NO2 et en divers pro-
duits (acides nitreux et nitrique). De nombreux paramétres
moteur influent sur la formation d’oxyde nitrique : richesse,
température maximale de combustion, taux d’admission et
avance a 'allumage.

En fonction de la richesse qui constitue le facteur essentiel, la
concentration de NO passe par un maximum en mélange
relativement pauvre (0,85 a 0,95) puis décroit rapidement en
mélange trés riche. Cette évolution s’explique qualitativement
puisque la formation de NO est favorisée a la fois par I'accrois-
sement des teneurs en oxygene libre et par 'augmentation
de température au cours de la combustion.

L’emploi de mélanges riches ou franchement pauvres permet
de réduire les émissions d’oxydes d’azote. Cependant I'émis-
sion élevée de NO dans la zone de richesse, ou les teneurs en
CO et hydrocarbures imbrilés sont minimales, complique
évidemment la recherche de solutions complétes au probléme
de pollution par les moteurs.
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Pinfluence

des parametres
de réglage

des moteurs

Pinfluence

de larichesse

du mélange

On distingue deux zones :

- mélange riche : croissance linéaire du taux de CO - décrois-.
sance de la teneur en NO (manque d’oxygéne) - croissance
du taux d’HC (excés de carburant dans les zones ol la combus-
tion n’a pas lieu).

- mélange pauvre : existence d’une teneur minimum en CO
et en HC - en dessous du seuil d’instabilité, croissance de la
teneur en HC avec I"appauvrissement (phénoméne de post-
combustion) — diminution de la teneur en NO (diminution
de la vitesse de combustion).
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Pinfluence

de Pavance

a Pallumage

Une diminution de I'avance & I'allumage réduit surtout ces
hydrocarbures en charge partielle et les oxydes d’azote (sur-
tout pour une richesse voisine de 1 et i charge élevée).
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Pinfluence

des éléments

de construction

du moteur

Etudes et expérimentations ont confirmé I'influence de nom-
breux paramétres de construction du moteur sur la forma-
tion des polluants. Elles ont conduit a 'amélioration continue
des moteurs :

- forme de la chambre de combustion : les chambres compac-
tes semblent réaliser un compromis acceptable.

- le taux de compression a peu d’influence directe sur la for-
mation de I'oxyde de carbone et des hydrocarbures, mais
agit directement sur la quantité d’oxydes d’azote émis :
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— le choix du rapport course/alésage et de la cylindrée peut
avoir une incidence favorable mais limitée sur les émissions
d’hydrocarbures et d’oxydes d’azote.

- la conception du systeme d’admission joue un rdle trés
important, notamment pour le fonctionnement en mélange
pauvre. Les améliorations portent essentiellement sur la pul-
vérisation et "homogénéité du mélange ainsi que sur une
meilleure répartition entre les cylindres. Les améliorations
apportées au carburateur comme I'utilisation de I'injection
électronique sont essentielles pour une réduction des émis-

sions polluantes.
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les

quantités

de polluants

émis

a différents

régimes.

La composition chimique des gaz d’échappement varie notam-
ment en fonction du régime et de la charge du moteur. La
répartition pour un moteur construit avant les normes anti-
pollution était la suivante (valeurs moyennes).

moteurs a allumage commandé :

Régimes de marche (2) Ralenti Accélération szl;tt;ﬁ?:Ze Décélération
Azote % volume 70,4 71,0 73,2 70,4
Eau - ” 13,0 13,2 13,1 13,0
CO2 ” 9,5 10,2 12,5 9,5
€ — — — —- 52 -4 0,8 5;2-
Hydrocarbures ppm (1) 750 400 300 4000

Oxydes d’azote " 30 3000 1500 60

Nota : (1) ppm Parties par millions en volume.

(2) en ce qui concerne les régimes de marche caractéristiques
on distingue d'ordinaire :

- le régime de ralenti : lorsque le moteur tourne a vide, a
vitesse réduite et a charge nulle.

- le régime d’accélération : qui permet au véhicule d’accroitre
sa vitesse.

- le régime de croisiére : (vitesse stabilisée) pendant lequel
la vitesse se maintient constante pour une combinaison de la
boite de vitesses et pour une vitesse de rotation du moteur
données.

© — le régime de décélération qui correspond a la phase pendant
laquelle le conducteur, levant le pied de I’accélérateur, sans
débrayer, la vitesse du véhicule décroit jusqu’a s’annuler.
Cette répartition montre donc qu’au régime de ralenti les
émissions prédominantes sont celles du monoxyde de car-
bone. Des teneurs bien plus élevées, pouvant aller jusqu’a 10
ou 12 %, ont été relevées sur les moteurs mal réglés. Ces
émissions au ralenti sont aggravées car, lorsque le véhicule
est a l'arrét, il n’existe plus aucun brassage de I'air ambiant
par le mouvement du véhicule si bien que I’on explique ainsi
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les teneurs élevées constatées dans les carrefours trop chargés,
en circulation urbaine.

En circulation urbaine type (phases successives de ralenti,
d’accélérations et de décélérations) on note I'importance a la
fois des émissions en oxyde de carbone, en hydrocarbures et
en oxydes d’azote.

Par contre en phase de croisiére (typique d’une circulation
fluide sur route en rase campagne) on obtient un régime en
général satisfaisant du point de vue de la pollution.

Pour les diesels la composition des polluants a I’échappement
est du type suivant :

Ralenti Régime Accélération Décélération

CcoO ppm 0 0 500 0
Hydrocarbures » 250 65 - 115 250
Oxydes d’azote " 60 240 850 30
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la régilementation antipollution
en france et a ’étranger
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historique

dela
réglementation
antipollution
en France

moteurs

a essence :

—Juillet 1964 : limitation de la quantité d’hydrocarbures
contenue dans les gaz de carter 4 0,15 % du poids du combus-
tible consommé.

- Mars 1969 : limitation de la teneur en monoxyde de car-
bone des gaz d’échappement des véhicules automobiles émis
au régime du ralenti 3 4,5 % (en volume).

Détermination des quantités maximales de monoxyde de
carbone et d’hydrocarbures qui peuvent &tre émises pendant
un cycle de mesures dénommé “cycle européen” dans les gaz
d’échappement des véhicules i essence. Ce cycle correspond
a un parcours type représentatif d’une circulation urbaine
encombrée.

Le tableau ci-aprés donne les valeurs limites en grammes par
essai en fonction du poids de référence :

Les valeurs limites permises sont croissantes avec le poids de
référence (Pr) du véhicule (poids du véhicule en ordre de
marche majoré de 120 kg).

Poids de référence Monoxyde de carbone Hydrocarbures
kg g g

<Prs 750 100 8,0
750<Prs= 850 109 8,4
850 < Pr=1 020 117 8,7
1020<Prs 1250 134 9,4
1250<Prs= 1470 159 10,1
1470<Pr=1700 169 10,8
1700<Pr=1930 186 11,4
1930<Prs2150 . 203 12,1

2150<Pr 220 12,8




Ces régles sont celles qui figurent dans le Réglement n® 15 de
la Commission Economique pour I'Europe et dans la directive
du 20 mars 1970 de la Communauté Economique Européenne.

Ces textes ont été introduits dans la réglementation frangaise
par un arrété du-Ministre de ’Equipement en date du 30 juin
1970 reprenant les trois essais types :

- limitation des émissions de gaz de carter.

- limitation de la teneur en monoxyde de carbone des gaz
d’échappement au régime de ralenti.

- limitation des émissions en monoxyde de carbone et en
hydrocarbures au cours du cycle urbain.

- Janvier 1976 : Conformément aux modifications apportées
au réglement n° 15 et 4 la directive de la C.E.E., deux arrétés
réduisent les limites réglementaires des émissions de polluants
sur le cycle urbain : de 20 % en ce qui concerne I'oxyde de car-
bone et de 15 % en ce qui concerne les hydrocarbures.

Ces nouvelles limites, qui ont pris effet au 1" octobre 1975,
sont les suivantes :

Poids de référence . Masse Masse
3 de monoxyde de carbone d’hydrocarbures
r par essai par essai
L1 L2
Kilogrammes . o Grammes )

Pr< 750 80 6,8
750<Pr=< 850 87 » 71
850< Pr=1020 94 7,4

1020<Pr=<1250 107 8,0
1250<Pr=<1470 122 8,6
1470<Pr=<1700 135 9,2
1700<Pr=<1930 149 - 9,7
1930<Pr=<2150 162 10,3
2150<Pr 176 10,9

De plus, il est prévu des dispositions spéciales (carburateurs
dits indéréglables) pour Vessai de .ralenti, prenant effet au
1°" octobre 1976.




- Février 1976 : Introduction d’une procédure d’homologa-
tion des dispositifs “antipollution et (ou) économiseurs de
carburant”.

Un cahier des charges précis, comprenant de nombreux essais,
permet de tester I’efficacité de ces dispositifs destinés a étre
installés sur les véhicules en service.

moteurs

diesel

—Novembre 1963 : un arrété modifié successivement par ceux
du 15 février 1965, et du 20 janvier 1967, prescrit les limites
précises de I’opacnte des fumées émises par les véhicules a
moteur dieséel lors d’accélérations libres.

Catégories de véhicules Opacité des fumées

Voitures particuliéres 40
Autobus et autocars 45
Véhicules industriels et commerciaux de moins de

6 tonnes de poids total roulant 45
Véhicules industriels et commerciaux de é tonnes &

19 tonnes de poids total roulant 50
Véhicules industriels et commerciaux-de plus de 19 ton-

nes de poids total roulant : 60
Véhicules et tracteurs agricoles 60
Véhicules spéciaux de travaux publics . 60

- Février 1974 : introduction des prescriptions de la Commis-
sion Economique pour I"Europe et de la directive correspon-
dante de la Communauté Economique Européenne : valeurs
limites applicables lors de I’essai en régimes stabilisés (arrété
modifié par celui du 31 décembre 1974).



perspectives
et
orientations
futures

Dans le domaine de la réglementation de construction des
véhicules, la France est liée par deux accords internationaux :
- 'accord de Genéve du 20 mars 1958, pris dans le cadre de
la Commission Economique pour I’Europe des Nations Unies.
— le traité de Rome instituant la Communauté Economique
Européenne.

Dans les deux cas, I’objectif est d’établir  la fois des réglements
internationaux et une reconnaissance réciproque des homo-
logations données en vertu de ces réglements; c’est pourquoi
les deux instances internationales de Genéve et de Bruxelles
travaillent en étroite coopération et publient des textes
(réglements de Genéve ou directives de Bruxelles), dont les
parties techniques sont le plus souvent identiques.

La France participe activement au sein de ces instances inter-
_— _nationales a I’élaboration de ces différents réglements et a

leurs modifications dans le cadre de I’évolution du progrés -

technique. Elle a été d’ailleurs le premier signataire du régle-

ment n° 15, dont les prescriptions sont entrées en vigueur

pour les véhicules mis en circulation a partir du 1" octobre

1972.

L’application de ces différents réglements antipollution a

conduit le plus souvent les constructeurs européens 3 amé-

liorer les conditions de fonctionnement des moteurs thermi-

ques existants de fagon a satisfaire les normes en vigueur. Le

renforcement progressif de leur sévérité a permis cette évolu-

tion sans rendre nécessaire jusqu’a maintenant I'adjonction

de dispositifs coGteux au niveau de I'échappement des véhi-

cules comme ce fut le cas aux Etats-Unis.

Les travaux en cours, tant au plan national qu’au plan interna-
tional, ont pour but de définir les objectifs a atteindre a I’hori-
zon des années 1980-1985 :

- introduction dans la réglementation d’une limitation des
oxydes d’azote émis au cours du cycle urbain.

- nécessité d’un nouvel abaissement des limites réglementaires
pour les différents polluants.

- pollution de I’air par les motocycles et les cyclomoteurs.
~ détermination d’'une méthode de mesure des gaz d’échap-
pement émis par les moteurs diesel.




- aménagements liés 4 I’évolution des réglements en vigueur...
L’évolution des reglements antipollution s’effectue ainsi en
fonction des prévisions concernant la pollution atmosphéri-
que, de ses incidences sur la santé humaine et des progrés
technologiques permettant de satisfaire des normes plus
sévéres.

la

réglementation

antipollution

a Pétranger

Les travaux internationaux effectués dans le cadre de la
Commission Economique pour I’Europe sont ouverts a I’en-
semble du monde aux Nations Unies (y participent notam-
ment des représentants des Etats-Unis et du Japon).

Néanmoins les Etats-Unis et le Japon ont adopté des
réglementations différentes de celles en vigueur dans les pays
de la Communauté Européenne. Ces différences portent sur

-les méthodes d’essais comme sur les seuils limites a respecter.

Ainsi de sévéres mesures ont été prises d’abord en Californie
puis sur le plan fédéral aux Etats-Unis. Dés 1968 des “Stan-

"dards Fédéraux” ont été établis limitant les émissions en hydro-

carbures et en oxyde de carbone. D’autres mesures encore
plus draconiennes ont été prévues jusqu'en 1977, avec
adjonction successive du contrdle des oxydes d’azote; des
évaporations et des émissions de particules. Des mesures
paralléles, en général plus sévéres, ont été programmées en
Californie.

Ces normes américaines different des normes européennes
par le parcours type, le mode de prélévement des gaz et les
valeurs réglementaires. Celles-ci sont plus sévéres pour
'oxyde de carbone et les hydrocarbures, que les normes
européennes. Pour satisfaire 3 ces normes d’émissions, il
devint nécessaire d'utiliser des catalyseurs d’oxydation du
monoxyde de carbone et des hydrocarbures, placés a I'échap-
pement des véhicules. Le contréle sévére des oxydes d’azote
nécessite, soit I'adjonction d’un deuxiéme catalyseur, soit
celle d’un catalyseur multifonctionnel (réduisant oxyde de

‘carbone, hydrocarbures et oxydes d’azote). De nombreux

problémes technologiques liés au contréle précis du fonction-
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nement des moteurs (rendu nécessaire par I’emploi de cata-
lyseurs), a la fiabilité et 4 la durée de vie des systémes cataly-
tiques ou a I'’emploi de carburant sans plomb (empoisonne-
ment des catalyseurs) sont apparus trés vite, risquant d’imposer
-a terme I’'abandon des moteurs a explosion classiques.

Les limites réglementaires prévues ont donc été relevées
récemment, notamment en ce qui concerne le contréle des
oxydes d’azote. '

Il ne semble pas que les normes initialement prévues puissent
étre satisfaites sans aménagements trés colteux des véhicules

cependant, des améliorations importantes sont en cours.




Paction des pouvoirs publics
I’appllcatlon de la régiementation
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le suivi

dela

pollution

dans

les grands

centres

urbains,

notamment

a Paris

Toute évolution de la réglementation antipollution se_doit
d’étre en accord avec I’évolution des niveaux de pollution
constatés dans un pays. Sans faire appel 3 des modéles de
prévision souvent incertains, il est cependant nécessaire d’as-
surer un suivi des concentrations en polluants toxiques,
notamment dans les zones réputées a fortes concentrations
ou présentant les conditions requises a un développement
du phénomeéne. '

Certaines zones alliant de fortes concentrations de popula-
-tion & de grands centres industriels se sont pourvues de
réseaux de mesures adéquat pour surveiller I’évolution de la
pollution atmosphérique causée par les foyers d’émissions
fixes. o .

De méme un réseau de mesures implanté en permanence en
différents points de Paris et des départements limitrophes,
contréle I’évolution des polluants spécifiques de I’automobile, .
plus particuliérement les concentrations en oxyde de carbone
(considéré comme représentatif de ce type de pollution).
L’agglomération parisienne du fait de I'importance de sa
population et du trafic automobile intense qui y régne, pré-
sente les conditions favorisant de fortes concentrations de
ces polluants spécifiques.

Depuis 1963 le laboratoire de la Préfecture de Police de Paris
exploite et améliore ce réseau de mesures dans un double but
de surveillance et d’études plus ponctuelles. :
L’étude de la pollution atmosphérique par le monoxyde d
carbone provenant des gaz d’échappement des véhicules auto-
mobiles permet I'enregistrement, heure par heure de la
moyenne horaire de la concentration en CO sur chacun des
sites sélectionnés comme étant les plus pollués. Les appareils
utilisés effectuent automatiquement les opérations d’échan--
tillonnage et d’analyse. L’air a analyser est prélevé a 1,60 m
au-dessus du niveau du sol, ce qui correspond 2 la hauteur
moyenne a laquelle se trouvent les voies respiratoires d’un
piéton.
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Les valeurs moyennes horaires ou journaliéres obtenues per-
mettent de vérifier que I"évolution de ia pollution par le CO
refléte toujours la densité de la circulation automobile,
comme en témoignent les enregistrements ci-contre effec-
tués en 1975 :

L’étude statistique des observations faites permet de définir
chaque année le pourcentage de résultats ayant dépassé un
seuil donné de pollution : 5,10, 15, 20, 30 ou 40 ppm suivant
les périodes de référence (une heure, ou 8 heures consécutives)
ainsi que les moyennes générales de concentration en CO et
les valeurs maximum atteintes.

L’estimation-et le suivi de ces différentes valeurs sur I’ensem-
ble des sites de mesures permettent une connaissance précise
dela pollutionaParis et deson évolution depuis de nombreuses
années. -.

La comparaison des résultats au seuil défini par la norme de
qualité d’air ambiant de I'Etat de Californie (40 ppm comme
valeur moyenne horaire) montre que ce seuil n’a été que trés
rarement dépassé pour I’ensemble du réseau.

Exemple de pourcentages de mesures de la concentration
moyenne horaire de monoxyde de carbone ayant dépassé le
seuil de 35 cm*/m’.

Poste Pourcentage de dépassement
3 2,3
5 2,9
7 0,2
8 0,5
9 0,2
11 2,8
12 0,1
13 0
14 0,02

Hormis ces relevés permanents un certain nombre d’opéra-
tions ponctuelles sont menées depuis quelques années
mesures de pollution aux abords des autoroutes, dans cer-
tains ouvrages souterrains (parkings), suivi localisé de la pol-
lution par le dioxyde d’azote et par le plomb.
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Installation de mesure des émissions
de polluants des automobiles. :



la réception

des

véhicules

et Paplication

des normes

antipoilution

Toute réception d’un type nouveau de véhicule donne lieu
aux essais définis dans le cahier des charges de Parrété du
16 janvier 1976, relatif a la pollution des véhicules ayant un
moteur 3 allumage commandé.

Les essais ont pour but de s’assurer de sa conformité aux
limites réglementaires définies pour les polluants spécifiques.
Le service des Mines a la charge d’effectuer ces réceptions.
Les véhicules subissent les essais de pollution au laboratoire
de 'U.T.A.C. a 'autodrome de Montlhéry, laboratoire agréé
par le Ministére de I'Equipement. La procédure est blen enten-
du la méme pour les véhicules diesel. ~

Pobservation

des

véhicules

en service :

La réglementation qui limite strictement les émissions des
véhicules 3 essence comme des véhicules diesel, s’applique
aussi aux véhicules en service. Des brigades spécialisées de
police et de gendarmerie mesurent lors de contrdles routiers,
la teneur en oxyde de carbone des véhicules a essence lorsque
le moteur fonctionne au ralenti.

Cette mesure simple qui s’effectue sur le terrain, le véhicule
étant a I'arrét, est significative de la pollution globale du
véhicule, notamment sur cycle urbain. De plus, en circulation
urbaine, les moteurs tournent trés souvent au régime de
ralenti (présence de feux de signalisation, encombrements...)
si bien que le contrdle des émissions au ralenti améliore nota-
blement la qualité de I'air ambiant. Le contréle complet sur
cycle urbain type, conformément a la réglementation, s’effec-
tue sur banc a rouleaux. Du fait de ces installations complexes
et de la durée des essais, ce contrdle ne peut bien entendu
étre effectué lors de contrdles routiers.

Conformément a leur réglementation propre les véhicules
diesel subissent eux aussi, lors de contrdles routiers, des
mesures de I"opacité des fumées a I’échappement.
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Les bilans d’activité des brigades de contréle technique en
1975 et 1976 montrent qu’environ 50 % des véhicules a
essence sont en infraction, c’est-i-dire non conformes a la
réglementation en vigueur (taux de CO au ralenti supérieur
a4,5%).

Ces résultats semblent confirmés par les résultats de diffé-
rentes enquétes et campagnes antipollution, notamment au
cours de I'année 1976. Cependant ces résultats indiquent
aussi que sur les 50 % de véhicules en infraction 45 % peuvent
étre rendus conformes par un réglage simple et rapide du
carburateur. Si bien que 5 % seulement des véhicules néces-
siteraient une intervention plus sérieuse (cette non confor-
mité est alors généralement le signe de déréglages plus impor-
tants ou de défectuosités entrainant un fonctionnement
anormal du moteur et un accroissement de la consommation
en carburant).

En ce qui concerne le contréle des véhicules diesel en service
les pourcentages de véhicules en infraction semblent nette-
ment inférieurs, bien que non négligeabl s : environ 15 % €n
1974 et 1975.

Porientation
des :
- recherches

et
- le développement
des
systémes
antipollution

Les pouvoirs publics, conscients de I’importance croissante
du phénoméne pollution, ont compris la nécessité d’intervenir
a la fois pour inciter et orienter les recherches, et pour prendre-
en charge, en partie ou totalement, certains travaux. Ceux-ci
permettant -de surcroit d’éclairer les travaux _réglementaires
en cours. ,
~ Ainsi, ont été formulées des propositions concernant les axes
'de recherche et 'aide au développement. Depuis 1971 un
programme d’études et de recherches se poursuit, défini et
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controlé par les administrations concernées et les organismes
associés. _

Les études concernant les véhicules ont d’abord visé a per-
mettre le respect des diverses échéances d’améliorations du
moteur classique en accord avec les réglementations succes-
sives. .

Les laboratoires d’études contractants publics ou privés sont
le plus souvent en liaison avec les groupes automobiles et
pétroliers. Ceci permet de déboucher a court ou moyen terme
sur des solutions pratiques pour diminuer la pollution. Cer-
taines études de caractére plus fondamental ne pourront
aboutir a des résultats pratiques qu'a moyen ou long terme,
mais elles sont cependant indispensables pour élargir I'éven-
tail des solutions envisageables pour I'automobile, tant en ce
qui concerne les nouveaux moteurs que les nouvelles sources
d’énergie.

Quelques exemples de travaux en cours montrent I’étendue
de ces recherches :
— Autobus peu polluant.
.= Influence des parameétres du moteur sur les émissions de
polluants. -
- Véhicules électriques.
— Allumage des mélanges pauvres.
— Catalyseurs d’épuration des gaz d’échappement.
- Evaluation des filiéres thermiques de propulsion pour un
véhicule non polluant.
‘= Véhicules hybrides.
- Moteurs a charge stratifiée...
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Les contrdles de |a teneur en oxyde de carbone, au régime de
ralenti, des véhicules a essence, effectués par les brigades de
police spécialisées montrent que 50 % des véhicules sont en
infraction, c’est-a-dire émettent plus de 4,5 % d’oxyde de
carbone. Or, les teneurs en oxyde de carbone au ralenti
varient dans le méme sens que les teneurs sur cycle urbain.
La vérification périodique (au moins une fois par an) du bon
réglage et du bon état général du moteur est essentielle pour
la préservation de la qualité deI'air. Cette fréquence est bien
entendu fonction du kilométrage annuel parcouru par les
véhicules.

I convient donc pour chaque propriétaire d’un véhiculede se—

conformer aux prescriptions contenues dans la notice tech-
nique du véhicule (opérations d’entretien et de contréle
specifiques a chaque modéle).

Ces vérifications portent plus particuliérement sur :

—le bon état général du moteur

- la carburation (contréle du régime de ralenti et de la richesse
. du mélange au ralenti)

- l'allumage (vérification du bon état des bougies, de leur
écartement, des vis platinées et de I’avance a |’allumage).

Les garages équipés d’analyseurs d’oxyde de carbone, effec-
tuent i la demande de I'usager la vérification du taux d’oxyde
de carbone au régime de ralenti des véhicules. _
Ainsi ces différents contrdles, effectués par un personnel
qualifié, permettent aux véhicules de rester conformes a la
réglementation antipollution en vigueur. lis sont d’ailleurs
aussi garants du bon fonctionnement général du véhicule,
donc d’économies d’énergie appréciables.
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I’antipolliution

et les

économies

d’énergie

L’action engagée dans les pays industriels pour réduire la
pollution atmosphérique doit désormais tenir compte, plus
encore que par le passé, de la nécessité d’économiser I’éner-
gie.

Certaines actions antipollution ne portent pas sur le généra-
teur d’énergie; mais la réduction des émissions de polluants
nécessite des modifications plus ou moins profondes du
moteur dont certaines peuvent poser des problémes du point
de vue de ’économie d’énergie.

La réduction de la pollution a conduit les ingénieurs et les
thermodynamiciens a essayer de mieux utiliser le combustible
introduit dans le moteur. En effet, diminuer le CO et les
hydrocarbures totaux (HC) dans les gaz d’échappement,
conduit a une réduction des fractions parasites non oxydées
-dans le cylindre, donc non susceptibles de produire un effort
moteur. Sous cet aspect, la lutte antipollution serait, sur le
plan thermique, synonyme de recherche du rendement maxi-
mum du moteur.

Cependant a mesure que la richesse décroit se posent certains
problémes de stabilité du mélange aux divers régimes d’utili-
sation, de difficultés d’allumage, de manque de souplesse,
qu’il faut corriger par des artifices variables avec le type de
moteur et les caractéristiques du véhicule auquel il est destiné.
On peut estimer que la technique européenne utilisée pour la
réduction des polluants a I’échappement et réalisée principa-
lement par la technique des mélanges pauvres a conduit a la
meilleure consommation de carburant compte tenu des objec-
tifs fixés par la réglementation. Ainsi la dispersion de la
consommation était plus grande sur les modéles antérieurs
alaréglementationantipollution et laconsommation moyenne
semble avoir diminué en comparaison de ces modéles anté-
rieurs.

Par contre, on peut craindre que toute réduction supplémen-
taire ne conduise a utiliser d’autres techniques que celle des
mélanges pauvres entrainant par contre-coup des augmenta-
tions de consommation non négligeables (charge stratifiée —
post-combustion directe ou post-combustion catalytique).
Les exigences pour les oxydes d’azote, en imposant ne serait-
ce que le recyclage d’une fraction des gaz d’échappement,
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conduisent a une perte de rendement et de ce fait doivent
entrainer une perte énergétique.

Les techniques antipollution correspondant a différents
niveaux de limitation des émissions ont été examinées du
point de vue de leur codt, de leur incidence sur la consomma-
tion de carburant et de leur interaction avec les procédés
visant & I’économie d’énergie. Ont été ainsi passés en revue
les moyens de réduction des émissions basés sur une améliora-
tion de la combustion, les procédés de post-combustion, le
probléme de la réduction de la teneur en plomb des essences,
les perspectives de remplacement du moteur a allumage
commandé. Cette analyse a montré que dans une large mesure
la réduction des émissions de polluants et la diminution de la
consommation sont des objectifs compatibles, mais que la
difficulté des problemes a résoudre pour que les mesures
antipollution n’aient pas d’effet négatif au plan de I’économie
d’énergie croittrés rapidement avec la sévérité de ces mesures
au-dela d’un certain niveau. L’effort de recherche entrepris
dans le monde sur ce théme devrait progressivement permet-
tre a la fois de réduire encore de facon substantielle les émis-"
sions de polluants et d’améliorer le rendement des moteurs.
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Pamélioration
des moteurs
conventionnels

Les moteurs conventionnels peuvent étre améliorés en tirant
‘parti des différentes possibilités de contréle des émissions de
polluants d’'un moteur :

- en amont de la combustion (action sur le mélange)

— au niveau de la combustion (action sur la conception de la
chambre)

- en aval de la combustion (action au niveau de ’échappe-
ment).

Les modifications et améliorations relatives aux deux pre-
miéres possibilités sont en cours de réalisation, notamment
dans les pays européens ou le degré de sévérité des normes
antipollution est jusqu’a maintenant moindre qu’aux Etats-
Unis (amélioration de la carburation, emploi de I’injection,
optimisatior des paramétres de combustion...).

L’utilisation de tels procédés s’avérera vraisemblablement in-
suffisante si une réduction plus sévére des polluants s’imposait,
lation partielle des gaz d’échappement peut étre envisagée.
L’inconvénient en est une légére augmentation de la consom-
mation en carburant.

Les possibilités d’action au niveau de I’échappement sont mul-
tiples et permettent généralement des réductions plus impor-
tantessurles polluants. Leur usage sedéveloppe aux Etats-Unis.
Le réacteur thermique (post-combustion a I’échappement en
présence d’air additionnel) permet I’oxydation du CO et des
HC a température élevée.

Le catalyseur d’oxydation réduit CO et HC mais a des tempé-
ratures plus basses. Le controle des oxydes d’azote nécessite
I’emploi de convertisseurs catalytiques réducteurs.

Le contréle simultané des 3 polluants spécifiques peut étre
obtenu par I’emploi simultané des deux convertisseurs pré-
cédents ou d’'un convertisseur dit multifonctionnel.

Hormis le colit de ces dispositifs et la nécessité de contréler
trés précisément le dosage quel que soit le fonctionnement
du moteur, de nombreux problémes ont jusqu’ici limité leur
emploi : fiabilité, durée de vie, empoisonnement par le plomb
des carburants...). Il est cependant vraisemblable qu’il per-
mettra aux véhicules américains d’étre conformes au normes
sévéres prévues dans les années a venir.
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les moteurs

de type

non

conventionnel

Certains types de moteurs notablement différents des moteurs
conventionnels sont actuellement utilisés sur certains véhi-
cules :

— Les moteurs rotatifs (essentiellement Wankel) réduisent les
émissions de NO, mais augmentent les HC. Leur consomma-
tion est sensiblement plus élevée que celle des moteurs
conventionnels. ‘

- Les moteurs a charge stratifiée (distribution du mélange en
zones riches et en zones pauvres) avec ou sans préchambre de
combustion, permettent de faibles émissions. Leurs consom-
mations, initialement assez élevées, se sont nettement amé-
liorées dans les modéles récents. Certains types de moteurs a
charge stratifiée sont actuellement montés sur des véhicules
de série (Honda CVCC, VW, Porsche). La généralisation de ce
type de moteur semble cependant liée a la sévérité des normes
sur les oxydes d’azote.

— Les moteurs diesel sont susceptibles d’améliorations. Déja
leur consommation réduite et des émissions en HC et CO
faibles justifient leur usage dans de nombreux pays d’Europe.

Cependant les émissions de NO, subsistent et les systémes
agissant a I’échappement ne peuvent leur étre appliqués car
ils fonctionnent en mélange pauvre.

L’association, quand elle est compatible, de ces différents
systémes, permet d’obtenir différents degrés d’antipollution.
Les solutions précédentes, déja industrialisées ou dans une
phase avancée de recherche appliquée, seront applicables a
court et moyen terme.

le

véhicule

électrique

Le véhicule électrique qui n’émet aucun polluant semble repré-
senter une solution idéale. Cependant I'utilisation actuelle des
accumulateurs au plomb (poids important, faible autonomie,
faible vitesse) en limite I'usage a certains petits véhicules
urbains, de service ou de voirie. Son co(t global est actuelle-
ment trés voisin de celui d’un véhicule classique. Divers types
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d’accumulateurs (sodium-soufre, zinc-air) pourraient &tre
utilisés 3 moyen terme mais leur puissance massique, bien que
supérieure a celle des accumulateurs au plomb, ne sera sans
doute pas suffisante.

Si bien que seule I'utilisation de piles 4 combustible permettra
de définir un véhicule électrique proche du véhicule thermique.
Les nombreuses recherches nécessaires en ce domaine ne
laissent pas présager leur venue sur le marché avant fort
longtemps.

Certains types de véhicules hybrides (thermiques et électriques
ou associant des volants d’inertie) paraissent séduisants car ils
permettent notamment de récupérer les énergies de freinage.
L’un au moins des 2 systémes étant non polluant, on réduit
d’autant les émissions.

les- — - - - - -
moteurs

nouveaux

Le moteur i cycle Rankine, bien que peu polluant présente-
rait des inconvénients certains (lourd, encombrant et surtout
consommation élevée).

La turbine 3 gaz, malgré ses faibles émissions en CO et HC,
émet des oxydes d’azote en quantités sérieuses. Son coit
initial et sa forte consommation sont un handicap. Aux Etat-
Unis des véhicules prototypes de forte puissance équipés de
turbines sont en circulation.

Le moteur stirling réunit de nombreux avantages (faible taux
de polluants, bon rendement, trés silencieux). Les études
actuelles portent sur son application a I'automobile, mais de
nombreux problémes technologiques subsistent.
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les
nouveaux
carburants

Divers types de carburants pourraient étre substitués aux car-
burants traditionnels (mélanges essence-méthanol, méthanol,
hydrogéne). Leur utilisation nécessite certaines modifications
pour un moteur traditionnel. Denombreux problémes techno-
logiques subsistent notamment pour I’hydrogéne (probléme
particulier du stockage de I’énergie). L’emploi de I’hydrogéne
correspondrait 3 un moteur propre. Cependant I'utilisation
plus ou moins rapide de ces carburants dépendra essentielle-
ment de leur colt comparé 3 celui de I’essence.

Ces modifications du moteur conventionnel et ces nouveaux
types de moteurs sont comparés sur les graphiques suivants
en estimant leur co(t, leur consommation sur un cycle urbain
et leurs émissions sur cycle Europe.

NOTA .

réf. 11 : A.C. 4 temps-alternatif-carburation-refroidissement eau
réf. 12 : A.C 4 temps-alternatif-carburation-refroidissement air
réf. 13 : A.C. 2 temps-alternatif-carburation-refroidissement air
réf. 14 : A.C. 4 temps-relatif-carburation-refroidissement eau
réf. 21 : Diesel 4 temps-préchambre

A.C. :Allumage commandé
E.G.R. : Recirculation partielle des gaz d'échappement.
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Générateurs classés par ordre croissant du prix moyen

Pollution sur cycle EUROPE (g/cyclé)

gjc;ncs)?cr:;nrﬁa‘trion' Péi:éf:teur Hydrocarbures Oxyde Oxyde
(g/cycle) 109 x F1975)  imbralés de carbone d’azote

1-A.C.réf. 13

-

20 30 40 50 50 70 05 1 15 2 250105 1 5 10 50 10005 1 5 10 5 10008501 05 1 5 10
|

1

2 - A.C. réf. 11 + distribution variable
3-AC.réf. 11

|

3-AC.réf 12

3 - A.C. réf. 11 + recirculation de gaz briilés
3-AC. réf. 14

|1JJ11|_

7 - A.C. réf. 13 avec injection directe
8 — A.C. réf. 11 + vaporisation de carburant

9 - A.C. réf. 11 + injection d’air

10 - A.C. réf. 11 + réacteur thermique pauvre

10 - A.C. réf. 11 + réacteur thermique riche

12 - A.C. réf. 11 + injection d’air + FOR

13 -~ A.C. réf. 11 + réacteur thermique pauvre + EGR

13 - A.C. réf. 11 + réacteur thermique riche + EGR
15 - A.C.réf. 11 + pot catalytique oxydation

16 — A.C. réf. 11 avec injection
17 - A.C. réf. 11 + pot catalytique oxydation + EGR

S

18 - A.C. réf. 11 + pot catalytique red.-oxyd.

19 - A.C. réf. 11 + pot catalytique red.-oxyd. + EGR
20 - A.C. réf. 13 avec injection directe + charge stratifiée

21 - Diesel réf. 21

21 - Diesel réf. 21 avec chambre 4 géométrie variable

23 - A.C. réf. 11 + charge stratifiée

24 - A.C.réf. 11 + charge stratifiée + réacteur pauvre

25 - Rankine

26 - Diesel réf. 21 + EGR

27 - A.C. réf. 11 + charge stratifiée + réacteur pauvre + EGR

j141111141413jj11444333

28 - Stirling
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annexes

réglementation actuellement
en vigueur en France
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La réglementatjon Technique des Véhicules reléve du

Ministére de I'Equipement.

A ce titre la réglementation antipollution est élaborée a la
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Laliste ci-aprés précise, par ordre chronologique, les différents
arrétés du Ministre de ’Equipement, en vigueur en France. En
annexe figurent les textes de ces arrétés inclus dans le Code
de la Route.

- Articles R 69 et R 71 du Code de la Route (décret du 5 fé-
vrier 1969). ' page 7

- Arrété du 12 novembre 1963, modifié par les arrétés du
20 janvier 1967 et du 13 février 1974. page 8

- Arrété du 13 février 1974, relatif a la réception C.E.E. des
véhicules conformément i la directive sur les émissions de
polluants des véhicules diesel. page 11

- Arrété du 13 février 1974 relatif au Réglement n° 24 sur les
émissions de polluants des véhicules diesel. page 12

- Arrété du 31 décembre 1974 portant modification au Régle-
ment n° 24. page 18

Décret n° 72-212 du 6 mars 1972 réglementant la catégorie
d’instruments mesurant la teneur en oxydes de carbone des
gaz d’échappement des moteurs. page 19

~ Arrété du 2 janvier 1975 relatif aux émissions de polluants
des véhicules 3 allumage commandé. page 21

- Arrété du 16 janvier 1975 portant modification a I’arrété
du 2 janvier 1975. _page 22

- Arrété du 26 février 1976 relatif aux dispositifs “économi-
seurs de carburant et antipollution”. page 28
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= Articles R 69 et R 71 du Code de la Route (décret du 5 fé-
vrier 1969). :

Les véhicules automobiles ne doivent pas émettre de fumées,
de gaz toxiques, corrosifs ou odorants, dans des conditions sus-
ceptibles d’incommoder la population ou de compromettre la
santé et la sécurité publiques.

Le ministre de l'équipement ct du logement, le ministre
chargé de la santé publique et le ministre chargé de la proteétion
de la nature et de P’environnement fixent par arrété les condi-

. tions d’application des articles R.69 et R.70 ci-dessus.

Des' -dispositifs antiparisites doivent étre installés conformé-

ment & la réglementation en vigueur.
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moteurs diesel.

- Arrété du 12 novembre 1963, modifié par les arrétés du .

20 janvier 1967 et du 13 février 1974.

Fumées produites par les véhicules automobiles.

Le ministre des travaux éublics et des transports,

‘Vu le code de la route, ét notamment ses articles R. 69, R. 71,
R. 147, R. 172, R. 200, R. 239;

Vu laccord des ministres de la santé publique et de lintérieur ;

Sur la proposition du directeur des routes et de la circulation
routiére,

Arréte :

Art. 1°7. — Les moteurs des véhicules automobiles doivent étre
congus, construits, réglés, entretenus, alimentés et conduits de
facon a ne pas provoquer d’émissions de fumées nuisibles ou incom-
modantes.

Art. 2. — Les véhicules en stationnement doivent avoir leur moteur
arrété, sauf en cas de. nécessité, notamment lors des mises en
route a froid. R

Art. 3. — Aucun véhicule en service ne doit émettre pendant la
marche ou & larrét de fumées nettement teintées ou opaques.
Il est toutefois admis des émissions fugitives au moment des chan-
gement de régime du moteur.

Art. 4. — Indépendamment des sanctions qu’il encourt lorsque
son véhicule est en infraction aux dispositions de Varticle 3 ci-dessus,
le propriétaire ou conducteur pourra en outre se voir prescrire
de' présenter ledit véhicule dans un ‘délai” imparti au service ~de -~
contrdle local compétent afin de justifier des réparations ou réglages
effectués en vue de sa mise en conformité avec les dispositions
du présent arrété.

Art. 5. — Les véhicules neufs équipés d’un moteur 4 combustion
interne présentés a la réception par tyvpe ou a titre isolé feront
I'objet d’une mesure de l’opacité de la fumée dans les conditions
fixées a l’article 6 ci-dessous.

La mesure de Pémission sera faite au moyen d’un opacimeétre a
cellule photo-électrique d’un modéle agréé par le ministre des tra-
vaux publics et des transports. Le cadran de l’opacité portera une
échelle reliée linéairement au pourcentage de lumiére absorbée par
une épaisseur égale 4 407 mm du produit & examiner. Il sera gradué
én 100 unités de 0 (transparence de Vair ambiant) a 100 (limite infé-
rieure de l'opacité compléte).

L’appareil devra étre étalonné avant chaque série de mesures.

La mesure ne devra pas excéder les valeurs indiquées ci-apres
pour les véhicules de la catégorie intéressée:

CATEGOKIES DE VEHICULES NOMERE
. d'uailés.
Voiwures particuliéres....
Autobus et autocars.... veen
Véhicules industriels et commerciaux de moins de
6 tonnes de poids fotal roulant...............ooiiil,
Véhicules industriels et commerciaux de 6 tonnes &
19 tonnes de polds total roulant......................
Vénhicules industriels et commerciaux de plus de
19 tonnes de poids total rouvlant
Véhicules et Lracteurs agricoles..........
Véhicules spéciaux de travaux publics




Art. 6. — La mesure sera effectuée dans les conditions suivantes:

— véhicule arrété, moteur a sa température normale d’utilisation
alimenté en gas-oil répondant aux speécifications en vigueur ;

— il sera procédé a au moins trois accélérations préliminaires
siiccessives -aussi rapides que possible jusqu’au régime maximum du
moteur. de faccn a éliminer autant que possible les suies et résidus
du systeme d’échappement, et 3 réduire au minimum leffet d’'iner-
tie de l'alimentation en air quand un suralimenteur est utilisé;

— la mesure proprement dite sera faite au cours d’une quatrieme
accélération exécutée immédiatement apreés les trois premiéres. L’in-
dicateur correspendra a la valeur maximum lue sur le cadran de
Popacimétre. Une mesure supplémentaire de contrdle ne devra pas
_ donner une indication différente de la premiere de plus de deux
unités. Dans le cas contraire, la mesure sera répétée jusqu’a stabi-
lisation des indications dcnnées par Yopacimétre;

— pour les moteurs a suralimenteur embrayable il sera procédé a
deux processus complets de mesure avec accélérations préliminaires,
le suralimenteur étant embrayé dans un cas et débrayé dans Vautre.
La mesure retenue sera la plus élevée des deux mesurés obtenues.

Art. 7. — Les dispositions des articles 1** a 4 sont applicables
a partir du 1" janvier 1964. Dg¢s dérogations pourront étre accordées
jusqu’au 31 décembre 1965 par les préfets sur proposition du chef
de l’arrondissement minéralogique pour certains véhicules, en ser-
viee avant le 1** janvier 1964, et qui ne pourraient satisfaire aux
prescriptions des articles 1** et 3 sans changement du moteur ou
sans modification importante de ce dernier.

Les dispositions. des articles 5 et 6 sont applicables aux véhicules

neufs réceptionnés par tyvpe ou a titre isolé a partir du 1°* jan.

vier 1964.

A partir du 1*r janvier 1964, les véhicules neufs réceptionnés
par type avant cette date ne pourront étre mis en circulation
qu’aprés avoir fait Pobjet d’une réception complémentaire tendant 3
_ constater leur conformité aux dispositions des articles 5 et 6 du
présent ' arrété.

Art. 8. — Les mesures preserites aux articles 3 et 6 du présent
arrété seront effectuées par un laboratoire agréé par le minisire
des travaux publies et des transports.

Art. 9. — Le présent arrété abroge et remplace Parrété du
15 juillet 1954 relatif 4 I’échappement des véhicules automobiles.
Article 10.

Les dispositions des articles 5 et 6 ne s ’appliquent pas aux vehlcules
conformes & un type qui a fait Yobjet:
Soit d’une communication émanant de 'administration compétente

d’un Etat membre des communautés européennes et attestant la.

conformité du type aux dispositions de la directive du conseil
du 2 aoGt 1972 relative aux mesures 2 prendre contre les
émissions ‘de polluants provenant des moteurs Diesel destinés
a4 la propulsion des véhicules;

Soit d’une communication émanant de ladmlmstrauon compétente
d’'un Etat adhérent au réglement n” 24 annexé a Paceord de
1958 concernant Padoption de conditions uniformes d’homologation
et la reconnaissance réciproque de l’homologation des équipe-
ments et piéces de véhicules a moteur.
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Article 11.

Les véhicules automobiles soumis aux dispositions du titre II
du code de la route, mis en circulation aprés le 1¢r octobre 1974,
devront étre conformes: ’

Soit aux dispositions techniques des annexes i ’arrété du 13 février
1974 relatif 3 la réception C.E.E. des véhicules en ce qui
concerne les émissions de polluants provenant des moteurs
Diesel destinés a la propulsion des véhicules;

Soit aux dispositions techniques des annexes & Iarrété du
13 février 1974 relatif & I’homecologation des véhicules suivant
les dispositions du réglement n° 24 annexé a l'accord de Geneéve
du 20 mars 1938.

Article 12.
Le ministre de 'aménagement du territoire, de 1’équipement, du
logement et du tourisme pourra accorder aux véhicules équipés .

de moteurs d’un type ancien. des dérogations aux prescriptions de
Particle 11 ci-dessus valables jusqu’au 1 octobre -19735.

Fait a Paris, le 12 novembre 1963.

MARC JACQUET.




- Arrété du 13 février 1974, relatif a la réception C.E.E. des
véhicules conformément 2 la directive sur les émissions de

polluants des véhicules diesel. .

Réception C. €. E. (Communauté é L] europé )} des
véhicules en ce qui concerne les émissions de pollvants provenant
des moteurs Diesel destinés & la propuision des véhicul

Le ‘ministre de I’aménagement du territoire, de Péquipement,
du logement et du tourisme, le ministre de la protectlon de la nature
et de Penvironnement et le ministre de la santé publique et de la
sécurité sociale,

Vu l'arrété du 10 mars 1972 relatif & la réception C. E. E.
{Communauté économique européenne) des véhicules et A 1’homolo-
gation .C.E. E. des. dispositifs d’équipement pour véhicules;

Sur la proposition du directeur des routes et de la circulation
routiére, du directeur de la prévention des pollutions et nuisances
et du directeur général de la santé,

Arrétent :

Art. 1. — On entend par- véhicule, .au sens du présent arrété,
tout véhicule & moteur destiné 3 circuler sur route, ayant au moins
quatre roues et une vitesse maximale par construction supérieure
3 25 kilomeétres a 'heure, & 'exception des véhicules qui se déplacent
sur rails, des tracteurs et machines agricoles, ainsi que des engins
de travaux publics.

Art. 2. — La réception C.E.E. en ce qui concerne les émissions -

de polluants provenant des moteurs Diesel destinés 3 la propulsion
des véhicules est accordée par Pingénieur en chef des mines chargé
de l'arrondissement de Paris aux véhicules répondant aux pres-
criptions des annexes au présent arrété.

Art. 3. — Le laboratoire de Punion technique de Ilautomobile,
du metocycle et du cycle, autodrome de Linas-Montihéry, 91- Linas-
Montihéry, est agréé pour effectuer les essais prévus dans les
annexes au présent arrété.

Art. 4. — Le directeur des routes et de la circulation routiére,
le directeur de la prévention des pollutions et nuisances et le
directeur général de la santé sont chargés, chacun en ce qui
le concerne, de l'exécution du présent arrété, qui sera publié au
Journal officiel de la République francaise.

Fait a4 Paris, le 13 février 1974

Le ministre de Vaménagement du territoire,
de 'équipemént, du logement et du tourisme,
Pour le ministre et par délégation :

Le directeur du cabinet,

MAURICE ULRICH.

Le ministre de la protection de la nature
et de Uenvironnement,
ROBERT POUJADE.

Le ministre de la santé publique et de la sécurité sociale,
MICHEL PONIATOWSKI.

°
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~ Arrété du 13 février 1974 relatif au Réglement n° 24 sur les
émissions de polluants des véhicules diesel.

Fumées produites par les véhicules automobiles.

Le ministre de I'aménagement du territoire, de l'équipement, du
logement et du tourisme, le ministre de la protection de la nature
et de Penvironnement et le ministire de la santé publique et de la
sécurité sociale.

Vu le code de la route, et notamment ses articles R. 69 et R. 7! ;

Vu Jarrété du 12 novembre 1963 modifié relatif aux fumées
produites par les véhicules automobiles ;

Vu Parrété du 13 février 1974 relatif a la réception C.E.E. des
véhicules en ce qui concerne les émissions de polluants provenant
des moteurs Diesel destinés a la propulsion des véhicules;

Vu larrété du 13 février 1974 relatif 3 'homologation des véhicules
suivant les prescriptions du réglement n" 24 annexé 2 l'accord de
Genéve du 20 mars 1958 et concernant les presecriptions uniformes
relatives 4 ’homologation des véhicules équipés de moteurs Diesel
en ce qui concerne les émissions de polluanis par le moteur;

Sur la proposition du directeur des routes et de la circulation
routiére, du directeur de la prévention des pollulmns et nuisances
et du dlrecteur général de la santé,

Arrétent : -

Art. 1. — L'arrété du 12 novembre 1963 modifié relatif aux
fumées produites.par les. véhicules..automobiles est modifié. comme
indiqué a larticle 2 ci-dessous.

Art. 2. — Il est ajouté & larrété du 12 novembre 1963 modifié
les articles nouveaux 10, 11 et 12 ci-dessous:

Article 10.

Les dispositions des articles 5 et 6 ne s’appliquent pas aux véhicules

conformes a un type qui a fait lobjet:

Soit d’une communication émanant de l'administration compétente
d'un Etat membre des communautés européennes et attestant la
conformité du type aux dispositions de la directive du conseil
du 2 aoGt 1972 relative aux mesures a prendre contre les
émissions de polluants provenant des moteurs Diese! destinés
a la propulsion des véhicules :

Soit d’une communication émanant de ’administration compétente
d’'un Etat adhérent au réglement n" 24 annexé a l'accord de
1958 concernant Vadoption de conditions uniformes d’homologation
et la reconnaissance réciproque de FFhomologation des équipe-
ments et piéces de véhicules a moteur.

Article 11,

Les véhicules automobiles soumis aux dispositions du titre II
du code de la route, mis en circulation apreés le 1°° octobre 1974,
devront étre conformes :

Soit aux dispositions techniques des annexes a 'arrété du 13 {évrier
1974 relatif a la réception C.E. E. des véhicules en ce qui
concerne les émissions de poliuants provenant des moteurs
Diesel destinés a la propuision des véhicules;

Seit aux dispositions techniques des annexes i l'arrété du
13 février 1974 relatif a I’homologation des véhicules suivant
les dispositions du réglement n” 24 annexé a Yaccord de Geneve
du 20 mars 1938.




Article 12.

Le ministre de aménagement du terriioire, de l’équipement, du
logement et du tourisme pourra accorder aux véhicuies équipés
de moteurs d'un type ancien des dérogations aux prescriptions de
Particle 11 ci-dessus valables jusqu’au 1*° octobre 1973

Art. 3. — Le directeur des routes et de la circulation routiére.
le directeur de la prévention des pollutions et nuisances et le
directeur général de la santé sont chargeés, chacun en ce qui le
concerne, de l'exécution du présent arrété, qui sera publié au
Journal officiel de la République francaise.

Fait a Paris, le 13 février 1974,

Le ministre de Paménagement du territoire,
de l'équipemeitt, du logement et du tourisme,
Pour le ministre et par délégation :
Le directeur du cabinet,
MAURICE ULRICH.
Le ministre de la protection de la nature
et de Denvironnement,
ROBERT POUJADE.
Le ministre de la santé publique et de la sécurité .sociale,
MICHEL PONIATOWSKI.




PRESCRIPTIONS UNIFORMES RELATIVES A L’HOMOLOGATION DES VEHICULES
EQUIPES DE MOTEURS DIESEL EN CE QUI CONCERNE LES EMISSIONS DE
POLLUANTS PAR LE MOTEUR

1. Domaine d’application.

Le présent réglement s’applique aux. émissions en provenance
des - moteurs Diesel servant & la propulsion des automobiles.

2. Définitions.

AAu sens du présent réglement, on entend par:

2.1. « Homologation du véhicule », Yhomologation d’un type de
véhicule en ce qui concerne la limitation des émissions de
poliuants en provenance du moteur ; )

2.2. « Type de véhicule », les véhicules 3 moteur ne présentant
pas entre eux de différénces essentielles, ces différences
pouvant porter notamment sur les caractéristiques du véhi-
cule et du moteur defimes & 'annexe 1 du présent réglement ;

2.3. « Moteur Diesel », un moteur fonctionnant selon le principe
de « I’allumage par compression » ;

2.4, ¢« Dispositif de demarrage a froid », un dispositif qui, lorsqu’il
est en .action, accroit tempormrement la quantité de car-
burant fourni au moteur et qui est prévu pour faciliter le
démarrage du moteur ;

“2.5. "« Opacimétre », un -appareil -destiné 4 mesurer: d’une -maniére-

continue les coefficients d’absorption. lumineuse des gaz
d’échappement émis par les véhicules.

3. Demande d’homologation;

8.1. La demande d’homologation d’un type de véhicule en. ce qui
concerne la limitation des émissions de polluants en pro-
venance du moteur sera présentée par le constructeur du
véhicule ou son représentant didment. accrédité.

8.2. Elle sera accompagnée des piéces mentionnées - ci-aprés, en
triple exemplaire, et des indications suivantes:
3.2.1. Description du type de moteur comportant toutes les
indications figurant a2 Pannexe 1;
3.2.2. Dessins de la chambre ‘de. combustion et de la face
supérieure du piston.

3.3. 11 doit étre présenté au service techmque chargé des essais
d’homologation visés au paragraphe 5 du présent réglement
un moteur et ses équipements prévus & Pannexe 1 du
présent réglement pour son adaptation sur le ~véhicule i
homologuer. Toutefois, st le constructeur le demande et
si le service technique chargé des essais d’homologation
Paccepte, il pourra étre effectué un essai sur un véhicule
représentatif du type .de véhicule A homologuer.

o

4. Homologation.

4.1, Lotsque. le type -de véhicule présenté a Phomologation en
application du présent réglement satisfait aux prescriptions
du paragraphe 5 ci-aprés, 'homologation pour ce type de
véhicule est accordée.
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‘4.2, Chaque homologation comportera I’attribution d’un numéro
d’homologation. Une méme partie contractante ne pourra
pas attribuer ce numéro a4 un autre type de véhicule.

4.3. L’homologation ou le refus d’homologation d’un type de

véhicule, en application du présent réglement, sera com.’

muniqué aux parties & laccord appliguant le présent régle-
ment au moyen. d’'une fiche -conforme au modéle de
I’'annexe 2 du présent réglement et de dessins et schémas
(fournis par le demandeur de ’homologation) au format A 4
(210 x 297 mm) ou pliés A ce format et A une échelle appro-
- priée.
4.4. Sur tout véhicule conforme a4 un type de véhicule homologué
. en application du présent réglement, il sera apposé de
maniére visible, en un. endroit facilement accessible et
indiqué sur la fiche d’homologation :

4.4.1. Une marque d’homologation . internationale composée:

4.4:1.1. D’un cercle 3 Pintérieur duquel‘ est placée 1la
lettre « E » suivie du numéro distinctif du pays
. ayant délivré ’homologation (1) ;
4.4.1.2. Du numéro du présent reglement suivi de la
lettre « 'R », d’un tiret et du numéro d’homolo-
gation, :placés au-dessous du cercle ;

4.4.2. Le symbolé additionnel suivant : un rectangle a Pintérieur
duquel figure la valeur corrigée du coefficient d’absorp-
tion obtenue lors de homologation au cours de Vessai
en accélération libre exprimée en m-' et déterminée
lors dé I’homologation suivant la procédure décrite au
paragraphe 3.2 de l’annexe 5 du présent réglement

4.5. La marque d’homologation et le symbole ‘additionnel doivent
étre nettement lisibles et indéiéhiles.

4.6. L’annexe 3 du présent réglement donne un exemple du schéma
de la marque d’homologation et du symbole additionnel.

° 5. Spécifications et essais.
5.1. Généralités:
Les éléments susceptibles d’influer sur les émissions de

polluants doivent étre concgus, construits et montés de telle’

facon que, dans les conditions normales d’utilisation et en
dépit des vibrations auxquelles il peut étre soumis, le véhi-
cule puisse satisfaire aux prescriptions du présent réglement.
5.2. Spécifications relatives aux dispositifs de démarrage a froid:
5.2.1. Le dispositif de démarrage & froid doit étre congu et
réalisé de telle sorte qu’il ne puisse ni étre mis en
action ni étre maintenu en action lorsque le moteur
est dans ses conditions normales de fonctionnement.

5.2.2. Les prescriptions du paragraphe 5.2.1 ci-dessus ne sont
pas applicables si Yune.au moins des conditions ci-aprés
est remplie : : .

5.2.2.1. Le dispositif de démarrage i froid étant en service,
le coefficient d’absorption de la lumiére par les
gaz émis par le moteur en régimes stabilisés,
mesuré suivant la procédure & I'annexe 4 du
-présent réglement, satisfait aux limites prévues a

Pannexe 7 du présent réglement.
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5.2.2.2. Le maintien en action du dispositif de démarrage
a froid provoque Yarrét du moteur dans un délai
raisonnable. o

*5.3. Spécifications relatives aux émissions de polluants :

5.3.1. La mesure des émissions de polluants par le type de
véhicule présenté a ’homologation sera effectuée confor-
mément aux deux méthodes décrites aux annexes 4 et 5
du présent réglement et concernant l'une les essais-en
régimes stabilisés et lautre les essais en accélération
libre (1). )

5.3.2. La valeur des émissions de polluants mesurée conformé-
ment -3 la méthode décrite 3 lannexe 4 du présent

B réglement ne doit pas dépassér les limites prescrites .
a Pannexe 7 du présent réglement.

5.3.3. Pour les moteurs i suralimenteur en air sur Péchappe-
ment, la valeur du coefficient d’absorption mesurée en
accélération libre devra étre au plus égale i la valeur
limite prévue a Pannexe 7 pour la valeur du flux nomi-
nal correspondant au coefficient d’absorption maximal
mesuré lors des essais en régimes stabilisés augmentée
de 0;5.m-', '

5.4. Des appareils de mesure équivalents sont admis. Si un appareil

autre que ceux décrits A 'annexe 8 du présent réglement est

e o= o= ... utilisé, son_équivalence_pour le moteur considéré devra étre
démontrée. '

€. Modifications du type de véhicule.

6.1. Toute modification du type de véhicule sera portée a la
' connaissance du service administratif qui a accordé ’homolo-
gation du type de véhicule. Ce service pourra alors:

6.1.1. Soit considérer que les modifications apportées ne risquent
pas d’avoir’ une influence défavorable notable et qu’en
tout cas ce véhicule satisfait encore aux prescriptions,

6.1.2. Soit exiger un nouveau procés-verbal du service technique
chargé des essais. ’

6.2. La confirmation de I’homologation avec Vindication des modi-
fications ou le refus de 'homologation sera communiqué aux
parties 3 Paccord appliquant le présent réglement, confor-
mément a la procédure, indiquée au paragraphe 4.3 ci-dessus.

7. Conformité de la production.

7.1. Tout véhicule portant une marque d’homologation en applica-
tion du préseni réglement doit étre conforme au type de
véhicule homologué quant aux éléments ayant une influence
sur ’émission de polluants par le moteur.

7.2. Afin de vérifier la conformité .exigée au paragraphe 7.1, on
prélévera dans la série un.véhicule portant la marque d’ho-
mologation en application du présent réglement.

7.3. La conformité du véhicule au type homologué sera contrdlée
sur la base de la description donnée sur la fiche d’homolo-
gation. En outre, il sera procédé a des essais de controle
dans les conditions suivantes:

i




7.3.1. Un véhicule non rodé sera soumis a I’essai en accélération
libre prévu a Pannexe 5 du présent réglement. Le véhi-
cule sera reconnu comme conforme au type homologué

_si la valeur ‘obtenue pour le coefficient d’absorption
""ne dépasse pas de plus de 0,5 m-' la valeur indiquée
dans la marque d’homologation: :

7.3.2. Au cas ou la valeur obtenue lors de l’essai visé au para-
graphe 7.3.1 ci-dessus dépasserait de plus-de 0,5 m-?
la valeur indiquée dans la marque d’homologation, un
véhicule du type considéré ou son moteur sera soumis
a l’essal en régimes stabilisés sur la courbe de pleine
charge, prévu a lannexe 4 du présent réglement. La
valeur des émissions ne .doit pas dépasser les limites
prescrites 4 ’annexe 7 ‘du présent réglement.

8 Sanctwns pou'r non- conformzte de la prodiction,

8.1. L’homolodatlon délivrée pour un type de véhicule en applica-
tion. du preserLt réglement peut étre retirée si la condition
énoncée au paragraphe 7.1 n’est pas respectée ou si le
ou les véhicules .prélevés n’ont pas subi avec succés les véri-
fications prévues au paragraphe 7.3 ci-dessus.

8.2. Au cas ol une partie A ’accord appliquant le présent réglement
retirerait une homologation qu’elle a précédemment ‘accor-
dée, elle en informera aussitdot les autres parties contrac-
tantes apphquant /le présent reglement au moyen d’une
copie de la fiche d’homologation portant a la fin, en gros
caractéres, la -mention signée: et datée- « -Homologation
retirée ».

B

9. Noms et adresses des services techniques chargés des essais
d’homologation et des services administratifs.

Les parties 4 l’accord appliquant le présent réglement communi-
queront au secrétariat de I'Organisation des Nations Unies les
noms et adresses des services techniques chargés des essais
d’homologation et des services administratifs qui délivrent I’homolo-
gation et auxquels doivent étre envoyées les fiches d’homologation
ou de refus ou de retrait d’homologation émises dans les autres
pays.




— Arrété du-31 décembre 1974 portant modification au Régle-
ment n° 24.

Modification du réglement n" 24 annexé A I'arrété du 13 février 1974
rolatif & U‘homologation des véhicules: sulvant les dispositions
du réglement n" 24 « Prescriptions uniformes relatives & I'homo-
logation des véhicules équipés de moteurs Diesel, en ce qul
concerne les émissions de polivants par le moteur » annexé &
l'accord de Gendéve du 20 mars 1958,

- Le ministre de Péquipement, le ministre de la qualité de la vie
et le ministre de la, santé,

Vu le code de la voute, et notamment son article R, 1091 ;

Vu le décret n® 60-86~en daie du 22 janvier 1960 portant publi-
cation de 'accord concernant P'adoption de conditions uniformes
d’homologation et la reconnaissance réciproque de I'homologation
des cquipements et picees de véhicules & moteur en date & Gencve
du 20 mars 1958 ;

Vu le reglement n” 24 « Pws(nplmns uniformes relatives &
homologation des véhicules Gontipés  de moteurs Diesel en ce
qul concerne les émissions de polluants par le moteur » annexé 2
Faccord de Gentve du 20 mars 1958 ;

Vu farvété du 13 février 1974 rvelatif a lhomolngatmn des véhi-
cules suivant les dispositions du réglement n® 24« Prescriptions
uniformes  relatives & T'homologation des véhicules équipés de
moteurs Diesel en ce qui coneerne les émissions de polluants par
le moteur annexé & I'accord de Gencve du 20 mars 1958 ;

sSur la propasition du directeur des routes et de la circulation
routicre, du directeur de la prévention des pollutions et nuisances

Arrétent :

Art. 1*7, — Le réglement n® 24 annex¢ a Narvété du 13 février 1974
relatif & homologation des véhicules suivanl les dispositions du
reglement n® 24 « Prescriptions uniformes relatives 3 I'homologa-
tion des véhlcules ¢ wuinés de moteurs Dicsel en ce qui concerne les
émissions  de © polluants par le moteur » annexé 3 Il'accord de
Gencve du 20 mars 1958 est modifié ainsi qu'il est indigué A 'annexe
au _preésent arrété.

Avt. 2. -- Le directeur des routes et de la circulation routicre,
le direcleur de la prévention des pollutions- et nuisances el le
directeur général de la santé sont chargés, chacun en ce qui le
concerneg, de Uexécution du présent arvété, qui sera pubhé au
Journal officiel de la République francaise.

Fait & Paris, le 31 décembre 1974.
L.e ministre de léquipement,
Pour le ministre et par délégation :
Le chef du service de l'entretien des routes
et de la circulation,
PAULETTE FRIBAUD.
Le ministre de la qualité de la vie,
Pour le ministre el par délégation:

Le directeur de la prévention des pollutions et nuigances,
s J~F. SAGLIO.

Le ministre de la santé,
Pour le ministre et par délégation:

Le directeur général de la santé,
PIERRE CHARBONNEAU, :

- oo s cetdu - directeur - général-de la -santé, - . e m




moteurs a allumage commandé

Décret n° 72-212 du 6 mars 1972 réglementant la catégorie
d’instruments mesurant la teneur en oxydes de carbone des
gaz d’échappement des moteurs.

Le Premier ministre,

Sur le rapport du ministre délégué auprés -du Premier
ministre,’ chargé de la protection de la nature et -de l'envi-
ronnement, du ministre du développement industriel et scien-
tifique, du ministre de I'équipement et du logement et du
ministre de la santé publique et de la sécurité sociale,

Vu la loi du 4 juillet 1837, modifiée par la loi du 15 juillet 1944,
rendant obligatoire en France le systéme métrique décimal et
prévoyant Vorganisation du contréle des instruments de mesure ;

Vu la loi du 2 avril 1919 modifiée sur -les unités de mesure ;

Vu la loi n° 61842 du 2 aolt 1961 relative a la lutte contre
les pollutions atmosphériques et les odeurs et portant modifi-
cation de la loi du 19 décembre 1917;

Rv';ll le code de la route, et notamment ses articles R. 69 et

Vu le décret du 30 novembre 1944 portant réglement d’admi-
nistration publique en ce qui concerne le contréle des instru-
ments de mesure, et notamment son article 2;

Vu le décret n° 60-789 du 28 juillet 1960 relatif a la coordi-
nation des mesures de lutte contre la pollution atmosphérique ;

Vu le décret n° 61-501 du- 3 mai 1961, modifié.par le décret
n° 66-186 du 5 janvier 1966 sur les umtes de mesure et le
contrdle des instruments de mesure, et notamment son article 11 ;

Le Conseil d’Etat (section des travaux publics) entendu,

Décréte :

Art. 1°", — Les appareils servant 4 déterminer la teneur en
monoxyde de carbonie ou en dioxyde de carbone des gaz d’échap-
pement des moteurs mesurent leur-titre volumique tel qu’il est
défini au décret susvisé du 3 mai 1961 modifié et l’indiquent
directement en pourcentage.

Art. 2. — Les erreurs absolues maximales tolérées sur les
appareils en service sont fixées 3 0,4 p. 100 en plus et en moins.

Les erreurs maximales tolérées s’appliquent aux indications
non arrondies.

Art. 3. — Les instruments sont soumis au contrdle défini
a larticle 1** du décret du 30 novembre 1944:

2

Soit lorsqu’ils servent aux opérations- visées 3 l'article 12 de
ce décret; .

Soit lorsqu’ ils sont installés sur la voie publique ou détenus
dans les ateliers, garages ou autres locaux des entreprises
ou organismes intervenant de facon principale ou accessoire
dans le commerce, la réparation, 1’entretien ou le contréle
des moteurs ;

Soit lorsqu'ils sont détenus dans les locaux des entreprises
nationalisées et des administrations ou établissements publics
de I'Etat et des collectivités territoriales.

Art. 4. = Des arrétés ministériels fixent en tant que de besoin
les conditions de construction, de vérification et d’'utilisation
des appareils mentionnés a D’article 1°r

Art. 5. — Le ministre délégué auprés du Premier ministre,




chargé de la protection de la nature et de l'environnement, le
ministre du développement industrie] et scientifique, le ministre
de I'équipement et du logement, le ministre de la santé publique
et de la sécurité sociale et le secrétaire d'Etat 3 12 moyenne et
petite industrie et 4 Partisanat sont chargés, chacun en ce qui
le concerne, de l'exécution du présent décret, qui sera publié
au Journal officiel de la République francaise.

Fait a Paris, le 6 mars 1972,
. JACQUES CHABAN-DELMAS.
Par le Premier ministre:
Le ministre du développement industriel
et scientifique,
FRANGOIS ORTOLIL
Le ministre délégué auprés du Premier ministre,
chargé de la protection de la nature et de lenvi
ronnement,
ROBERT POUJADE.
Le ministre de P'équipement et du logement,
ALBIN CHALANDON.
Le ministre de la santé publique
et de la sécurité socuale,
ROBERT BOULIN.
Le secrétazre d’Etat & la ymoyenne et pettte industrie
oo e — -et a.l'artisanat,. e - e
 GABRIEL EASPEREIT.




—Arrété du 2 janvier 1975 relatif aux émissions de polluants
des véhicules a allumage commandé.

Réception C. E. E. (Communauté économique européenne) des
vehicules en ce qui concerne la limitation des émissions de gaz
pollvants en provenance des moteurs a allumage commandé.

Le ministre de I'équipement, le ministre de la qualité de la vie
et le minisire de la santé,

Vu l’arrété du 10 mars 1972 relatif & la réception C. E. E.
‘Communauté économique européenne’) des véhnicules et a I’homolo-
gation C. E. E. des dispositifs déquipement pour véhicules ;

Vu la directive du conseil des ministres des communautés euro-
peéennes du 20 mars 1970 concernant le rapprochement .des législa-
lions des Etals membres relatives aux mesures a prendre contre
la pollution de Pair par les guz provenant des moteurs & allumage
commindeé équipant les véhicuies 4 moleur;

Sur la proposition du directeur des routes et de la circulation
routiére. du directeur de la prévention des pollutions et des nui-
sances et du directeur général de la santé,

© Arrétent:

Art. 1*7, -~ Le terme véhicule désigne, au sens du présent arrété,
tout veéhicule a moteur a allumage commandé destiné & circuler .
syr route, avec ou sans carrosserie, ayant au moins quaire roues,
un poids maximak autorisé d’au moins 400 kg et une vitesse maxi-
malg par construction égale ou supérieure a 50 km a lheure,
a l'exception des tracteurs et machines agricoles ainsi que des
engins de travaux pubiics.

Art. 2. — La réception C. E. E. des vehlcules en ce qui concerne
la limitation des émissions de gaz polluants en provenance des
moteurs a allumage commandé est accordée par lingénieur en chef
des minés chargé de l'arrondissement minéralogique de Paris aux
véhicules répondant aux prescriptions du cahier des charges annexé
au présent arrété. B

Art. 3. — Le laboratoire de l'union technique de l'automobile, du
motocycle et du cycle (U. T. A. C.),.autodrome de Linas-Montihéry,
91 - Linas-Montthéry, est agréé pour effectuer les essais permettant
le contréle des prescriptions du cahier des charges défini par les
annexes au présent arrété. Les essais sont a la charge du demandeur.

Art. 4. — Le directeur des routes et de la circulation routiere,
le directeur de la prévention des pollutions et des nuisances et
le directeur de la santé sont chargés de l'exécution du présent
arrété, qui sera publié au Journal officiel de la République frangaise.

Fait a Paris, le 2 janvier 1975.

Le ministre de ’équipement,
Pour le ministre et par délégation:
Le directeur des routes et de la circulation roitiére,
MICHEL FEVE.
Le ministre de la qualité de la vie,
Pour le minisire et par délégation :

Le directeur de la prévention des pollutions et nuisances,

JEAN-FRANCOIS SAGL;O.
Le™ mzmstre de-la santé,

s

Pour le ministre et par délégation:

Le directeur général de la santé,
PIERRE CHARBONNEAU.
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— Arrété du 16 janvier 1975 portant modiflcauon a arrété
du 2 janvier 1975.

Modification a Varrété du 2 janvier 1975 relatif & la réception C.E.E.
- (Communauté économique européenne) des véhicules en ce qui
concerne la limitation des émissions de gaz polluants en provenance

des moteurs a allumage commandé.

Le ministre de 1’équipement, le ministre’ de la qualité de la vie
et le ministre de la santé,

\V'u Parrété du' 10 mars 1972 relatif .4 la réception C. E. E. (Commu-
nauié économique européenne) des véhicules et & 'homologation
C E.E. des dispositifs d'équipement pour véhicules ;

Vu ta directive du conseil des minisires des communaulés euro-
peennes du 20 mars 1970 concernant le rapprochement des législa-
tions des Etats membres relatives aux mesures a prendre contre
la pollution de Pair par les gaz provenant des moteurs a allumage
commandé équipant les véhicules a moteur;

Vu larrétée du 2 janvier 1975 relatif a la réception C.E E. des
-véhicules en ce qui concerne la iimitation des émissions de gaz
polluants en provenance dés moteurs a allumage commandé ;

Vu ia directive du conseil des ministres des communautés euro-
péennes du 28 mai 1974 portant adaptation de la directive du conseil
des minisires des communaulés européennes du 20 mars 1970 sus-
visée ;

Sur la proposition du directeur des routes et de la ecirculation
routiére. du directeur de la prévention des pollutions et des nui-~
sances, du directeur général de la santé,

» Arrétent ;

Art. 1%* — Le calier des charges annexé i Parrété du 2 jan-
vier 1973 relatit &4 la réception C.E E des véhicules en ce qui
concerne ta limitation des émissions de gaz polluants én provenance
des meoeteurs a allumage commandé est modifié conformément 2
fannexe du présent. arrété et dans les conditions définies aux
articles 2. 3 et 4 ci-aprés. .

Art. 2. — A partir du 1*' janvier 1975. les véhicules conformes

- au cahier des charges modifié par le présent arrété peuvent rece-

voir la réception C.E.E en ce qui concerne les émissions de gaz
polluants en provenance des maoteurs 3 allumage commandé.

Art. 3. — A partir du 1** octobre 1975, tes véhicuies ne pourront
recevoir la réception C.E.E. en ce qui concerne les émissions
de gaz polluants en provenance des moteurs 3 allumage commandé
que §’ils sont conformes au cahier des charges ‘modifié par le pré-
sent arrété en ce qui concerne les annexes 1 (34 lexception du
point 3:2 1 220 IL IIL [V et V '

Art 4 — A parur du 1** octobre 1976, les véhicules ne pourront
recevoir la réception C.E E en ce qui concerne les émissions de
gaz polluants en provenance des moteurs & allumage commandé
gue s’ils sont conformes au cahier des charges modifié par le
présen! arrité.
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Art. 5. — Le directeur des routes et de la circulation routiére,
le directeur de fa prévention des pollutions et des nuisances et le
© directeur général de la santé sont chargés de Papplication. du pré-
sent arrété, qui sera publié au Journal officiel de la République
francaise.

Fait a Paris, le 18 janvier 1975

Le muwmistre de l’équipement,
Pour le ministre et par délégation:

Le directeur des routes et de la circulation routiére,
MICHEL FEVE.

Le ministre de la qualite de la vie,
Pour le ministre et par délégation :

Le directeur de la prévention des pollutions et nuisances,
JEAN-FRANGOIS SAGLIO.

Le ministre de la santé,
Pour le ministre et par délégation:

Le directeur général de la santé, .
PIERRE CHARBONNEAU.



Homologation des véhicules équipés de moteur a ailumage commandé
en ce qui concerne les émissions de gax pollvants par le moteur
conformément aux dispositions du réglement n’ 15 annexé A
l'accord de Genéve du 20 mars 1958,

Le ministre de I'équipement, le ministre de la qualité de la vie
et le ministre de la santé,

Vu le décret n® 60-86 en date du 22 janvier 1980 portant publication
de laccord concernant l’adoption de conditions uniformes d’homo-
logation et la reconnaissance réciproque de I'homologation des
équipements et- pieces de veéhicules a3 moteur en date a Genéve
du 20 mars 1958 ; ’ '

Vu le reglement n° 15 annexé a laccord de Genéve du 20 mars
1958 et concernant les prescriptions uniformes relatives a I’homo-
logation des véhicules équipés de moteur a allumage commandé
en ce qui concerne les émissions de gaz polluants par le moteur;

Sur la proposition du directeur des routes et de la circulation
routiére, du directeur de la prévention des pollutions et. des nui-
sances et du directeur général de la santé,

Arrétent :

Art. 1°r. — L’ingénieur en chef des mines chargé de P'arrondisse-
ment minéralogique de Paris accorde les homologations conformé-
ment aux dispositions du reglement n° 15 « Prescriptions uniformes
relatives a.l’homologation .des. véhicules équipés de moteur.a allu-
mage commandé en ce qui concerne les émissions de gaz polluants
par le moteur » susvisé et annexé au présent arrété.

Art. 2. — Le laboratoire de I'union technique de Pautomobile, du
motocycle et du cycle (U. T. A. C.), autodrome de Linas-Montlhéry,
91- Linas-Montlhéry, est agréé pour effectuer les essais permettant
le contrdle des prescriptions figurant 3 ’annexe du présent arrété.
Les essais sont a la charge du demandeur.

Art. 3. — Le directeur des routes et de la circulation routiére,
le directeur de la prévention des pollutions et des nuisances et le
directeur général de la santé sont chargés de I’exécution du présent
arrété, qui sera publié au Journal officiel de la République francaise.

Fait a Paris. le 16 janvier 197S.
' Le ministre de Véquipement,

Pour le ministre et par délégation:
Le directeur des routes et de la circulation routiére,
MICHEL FEVE,
Le ministre de lc qualité de la vie,
Pour le ministre et par délégation:
Le directeur de la prévention des pollutions
et des nuisances,
JEAN-FRANCO1S SAGLIO.
Le ministre de la santé,

Pour le ministre et par délégation:

Le directeur général de la santé,
PIERRE CHARBONNEAU.




. Emissions de gaz polluants par les moteurs a [ des véhi

Le ministre de Péquipement, le ministre de la qualité¢ de la
vie et le ministre de la santé,

Vu le code de la route, et notamment ses articles R. 69 et R. 71

Vu la loi n* 61-842 du 2 aoit 1961 relative & la lutte contre les
pollutions atmosphériques et les odeurs et portant modification de
la loi du 19 décembre 1917; .

Vu 'arrété du 30 juin 1970 relatif aux émissions de gaz polluants
par les moteurs a essence des véhicules ;

Vu Parrété du 2 janvier 1975 relatif a la réception C. E. E. {Commu-
nauté économique européenne) des véhicuies en ce gqui concerne la
limitation des émissions de gaz polluants en provenance des moteurs
a allumage commandé ;

Vu larrété du 16 janvier 1975 modifiant Varrété du 2 janvier
1975 précité ;

Vu Parrété du 16 janvier 1975 relatif a homologation des véhicules
équipés de moteur a allumage commandé en ce qui concerne les
émissions de gaz poliuants par le moteur conformément aux dispo-

sitions du réglement n° 15 annexé a accord de Genéve du 20 mars

1958 ;

Sur la proposition du directeur des routes et de la circulation
routiére, du directeur de la prévention des, poliutions et des
.nuisances et du d_irecteur général de la santé,

Arrétent :

Art. 1. — Au sens du présent arrété, on entend par ancien
cahier des charges les annexes de l'arrété du 2 janvier 1973 relatif
a la réception C.E.E. (Communauté é« ique européenne) des
véhicules en ce qui concerne la limitation des émissions de gaz
polluants en provenance des moteurs a allumage commandé, et par
nouveau cahier des charges les annexes de Parrété cité ci-dessus
modifiées par l’arrété du 16 janvier 1375.

Art. 2. — Les véhicuies automobiles soumis aux dispositions du
titre 1I du.code de la route, équipés de moteurs a essence dont la
puissance administrative dépasse 1 CV, doivent étre conformes
aux prescriptions techniques de l'ancien ou du nouveau cahier des
charges, dans les conditions définies par les articles 3 a 13 ci-aprés.

Art. 3. — Lors des réceptions par type ou a titre isolé de véhicules
neufs, le demandeur devra fournir un procés-verbal émanant d’un
laboratoire agréé par le ministre de I’équipement, le ministre de
la qualité de la vie et le ministre de-la santé attestant que le
véhicule présenté i la réception ou un autre véhicule représentatif
de la série est conforme aux prescrinstions de l'article 2 ci-dessus.

Dans le cas des réceptions a titre isolé de véhicules neufs, le
procés-verbal pourra étre établi par le demandeur et sous sa
responsabilité.
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Les ingénieurs chargés de la réception peuvent ne pas exiger la
présentation du procés-verbal visé aux alinéas ci-dessus s’ils estiment
gue le véhicule présenté a la réception ne différe d’un véhicule déja
réceptionné et sur lequel la conformité avec les prescriptions de
Particle 2 a été contrdlée que sur des pomts ne nsquant pas d’avoir
une influence sur Jes résultats des essais prévus au cahier des
~<}:harges

Art. 4. — Le laboratoire de l'union technique de Pautomobile, du
motocycle et du cycle (U.T.A.C.), autodrome de Linas-Montlhéry,
91 - Montihéry, est agréé pour effectuer les contrdles visés a 'article 3
du présent arrété; ces contrdles sont a la charge du demandeur.

Art. 5.. — Sous réserve de l’application des articles 8‘ 9,-10, 11
et 13 ci-dessous, le procés-verbal prévu a l’artxcle 3 ci-dessus peut
étre remplace

Soit par une communication émanant de Padministration compé-
tente d’un Etat adhérant au réglement n° 15 annexé i laccord
de 1958 concernant JPadoption de conditions uniformes d’homo-
logation. et la. reconnaissance réciprogue de Phomologation des
équipements et piéces de veéhicules 4 moteur et conformes &
Yannexe H de ce réglement.

Soit, en appllcatlon de la directive du conseil des ministres des
.communautés européennes du 20 mars 1970 susvisée, par une com:
munication conforme au modele figurant en annexe VII Parrété

AU 2 G janvier 1975 relatif A la T réception " CITE. E. Tdes T véhiculesT T
en ce qui concerne la limitation des émissions de gaz polluants
B en provenance des moteurs a allumage commandé.

e SR e G G 5

Art. 8. -~ Les véhicules en circulation ayant un kilométrage d’au
moins 3000 km ‘pourront étre soumis & des contrdles ayant pour
but de vérifier que la tenecur en monoxyde de carbone des gaz
d’echappement ¢mis au régime de ralenti ne dépasse pas 4,5 p. 100°
et constituss par des essais du type IL

Art. 7. — L’essai prévu a Particle 6 ci-dessus sera effectué A
Parrét dans les conditions prévues aux paragraphes 1.3, 1.4, 2.1
et 2.2 de Pannexe 4 de Parrété du 2 janvier 1975 refatif a la récep-
tion C. E. E. des véhicules en ce qui concerne la limitation des émis-
sions de ' gaz polluants en provenance des moteurs a allumage
commandé.

En outre, sur les véhicules avant des sorties d’échappement mul
tiples, on procédera aux mesures des teneurs dans les différentes
soriies et on effectuera leur moyenne arithmétique.

Les mesures des tensurs en monoxyde de carbone et en dioxyde
de carbone devront étre effectuées avec des appareils répondant aux
prescriptions imposées par la reglementatlon sur les instruments
de mesure.

Art. 8. — Sont soumis & Fessai de type 1 décrit a I’ancien cahier
des charges:
Les véhicules réceptionnés par type a partir du 1< octobre 1971
s’ils comportent un .moteur d'un type nouveau, c’est-a-dire n'ayant
_ jamais été monté sur un véhicule ayant donné lieu & une réception
par type: B




°

Les véhicules mis en circulation pour la premiére fois a partir
du 1er septembre 1972.

Art. 9. — Seront soumis a l'essai du type I déerit au nouveau
cahier des charges les véhicules mis en circulation a dater du
1er octobre 1975.

Art. 10. — Sont. soumis a Vessai du type II décrit & )ancien
eahier des charges les véhicules mis en circulation avant le
1°r octobre 1976 ainsi que les véhicules équipés d’un moteur dont
Palimentation est du type A injection si leur mise en circulation est
. postérieure au 1¢* janvier 1971.

Art. 11. — Seront soumis a Pessai du type II décrit au nouveau
cahier des charges les véhicules mis en circulation a dater du
1o octobre 1976.

Art. 12. — Les dispositions des articles 6 et 7 ci-dessus relatifs
au controle de la teneur en monoxyde de carbone émis au régime
du ralenti par les véhicules immatriculés pour la premiére fois
A ‘partir du 1er janvier 1960.

Art. 13. — Sont soumis au contréle des; émissions de gaz de
carter décrit a I'ancien cahier des charges:

Les véhicules réceptionnés par type a partir du 1le avril 1965
s’dls comportent un moteur d’un type nouveau, c’est-d-dire n’ayant
jamais ¢été monté sur un véhicule ayant donné lieu & une réception
par type ;

Les véhicules réceptionnés par type & partir du 1° janvier 1966 si
le moteur de ces véhicules est d'un type équipant des véhicules
réceptionnés par type avant le 1° avril 1985 ;

Les véhicules neufs réceptionnés a titre isolé A partir du 1% sep-
tembre 1970.

Seront soumis au contréle des émissions de gaz de carter décrit
au nouveau cahier des charges les véhicules réceptionnés par type
& partir du 1 octobre 1973.

Art. 14. — Larrété du 30 juin 1970 relatif aux émissions de gaz
polluants par les moteurs 4 essence des véhicules est abrogé.

Art. 15. — Le directeur des routes et de la circulation routiére,
le directeur de la prévention des pollutions et des nuisances et le
directeur général de la santé sont chargés de Vexécution du présent
arrété, qui sera publié au Journal officiel de 1la République francaise.

Fait a Paris, le 16 janvier 1975.

Le ministre de I'équipement,
.Pour le ministre et par délégation :
Le directeur des routes et de la circulation routiére,
MICHEL FEVE.
Le ministre de la qualité de la vie,
Pour le ministre et .par délégation:
Le directeur de la prévention des pollutions et des nuisances,
JEAN-FRANCOIS SAGLIO, :
Le ministre de la santé,
Pour le ministre et par délégation:
Le directeur général de la santé,
PIERRE CHARBONNEAU. :
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- Arrété du 26 février 1976 relatif aux dispositifs “é&conomi-

seurs de carburant et antipollution”.

Dispositifs antipoliution et dispositifs économiseurs
de carburant destinés & étre Installés sur les véhicules en service,

Le ministre de I'équipement,

Vu le code de la route, et notamment ses articles R. 69 ¢t R, 109-2;

Vu Parrété du 18 janvier 1975 relatif aux émissions de gaz pol
luants par les moteurs & essence des véhicules ;

Vu la circulaire n® 75-43 du 7 mars 1975 relativé A la mesure do
la consommation conventionnelle de carburant des voltures parti-
culicres,

Arréte :

Art. 17, — Le cahier des charges annexé au présent arrété définit
les essais et critéres dont Pensemble permet d’¢évaluer les perfor.
mances que peuvent offrir les dispositlfs antipollution et écono-
miseurs de carburant destinés A 8tre installés sur les véhicules en
service.

Art. 2. — Les critéres retcnus permetient de distinguer deux
fonctions : antipollution et d¢conomiseur d’essence. Chaque dispo-
sitif peut 8tre homologué pour P'une ou l'autre de ces fonctions,
ou pour les deux, et pour un ou plusieurs types de véhicules,

Art. 3. — Les fabricants ou leurs représentants accrédités pourront‘

demander I’homologation des dispositifs qu’ils mettent sur le marché.
L’homologation sera donnée aux types de dispositifs dont un élément

" aura“subi avec~ succes; "dans~un “laboratoire -agréé, -les essais et

controles prévus par le cahier des charges. Un numero d’homologa-
tion sera donné a chaque type homologué. .

Art. 4. — La décision d’homologation spécifiera la ou les fonctlons
remplies par le dispositif ainsi que la liste des véhicules pour
lesquels il est homologué.

Art. 3. — Aucun dispositif homologué en application du-présent
cahier des charges ne pourra étre mis en vente s’il n’est accompagné
d’une notice techinique conforme & ['appendice 7 du cahier des
charges spécifiant :

Les types de véhicules pour lesquels le dispositif est homologué ;

Pouv chaque type de véhicule ayant subi les essais de quahflcatlon
les résultats des mesures eifectuées.

Art. 6. — Le lahoratoire de VYU. T. A. C. est agréé pour effectuer
les essais prévus an cahier des charges annexé au présent arrété.
Les essais g2nt 2 la charge du demandeur.

Art. 7. — Le contrbole de la conformité des dispositifs mis en
vente aux types homologués sera effectué dans les conditions: pré.
vues par larticie R. 109-2 du code de la route.

Art. 8. — Le directeur des routes et de la circulation routiére est
chargé de Vapplication du présent arrété, qui sera publié au Journal
offieiel de la République francaise.

Fait a Paris. le 26 février 1976.

Pour le ministre et par délégation :
Le directeur des routes et de la circulation routiére,
M. FEVE.







A MINISTERE DE L’EQUIPEMENT
direction des routes et de la circulation routiére




